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DAILY

OPERATION

Som det fremgar af oversigterne i Sec-
tion VII, har de danske F-104 flgjet mere
end 140.000 timer i Flyvevabnets tjeneste. |
dette kapitel vil vi forst se lidt naermere pa,
hvad de mange timer er brugt til. Derefter
giver vi ordet til LOK, der i sin Pilot Impres-
sion fortzeller om sine indtryk af F-104’
eren og herunder ogsa fortzeller om hvorle-
des en testflyvning foregik. Kapitlet afslut-
tes med en lille beretning, hvor laeseren
kommer med KET ud at flyve en Profile
Fighter mission.

MISSIONSTYPER
~ De danske F-104’ere har udfgrt mange

forskellige missionstyper. De har primeert
veeret fokuseret pa flyets All Weather Inter-
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R-702 i et svagt ven-
stredrej over et dansk
sommerlandskab. Be-
meerk, at flapsene er i
T/ O-stilling.

ceptor (AWX) rolle, men som det vil fremga,
har flyet ogsa haft andre opgaver.

UDDANNELSE OG TRANING Foto: BIL

En stor del af flyvetiden er brugt til om-
skoling af nye piloter og vedligeholdende ud-
dannelse af de, der allerede har status. Den
grundleeggende omskoling fandt indled-
ningsvis sted i eskadrillerne, men overgik til
Operational Conversion Unit (OCU) under
ALBSNF i 1974. OCU-uddannelsen omfatte-
de bade egentlig omskoling, hvor eleverne
lzerte at flyve flyet, og OT-uddannelsen,
hvor eleverne blev uddannet i flyets operati-
ve funktioner.

Den vedligeholdende trzening omfattede
missionstyper som instrument rutine, nat-
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flyvning og navigationstraening. Instrument
rutine var typisk en mission, der kunne bru-
ges som alternativ, hvis vejret ikke var godt
nok til andre planlagte missioner.

INTERCEPTIONSTRANING

Interceptionstraeningen begyndte i OT-
programmet og blev hele tiden vedligeholdt.
Det forste man @gvede var P.1.’s (Practice In-
terceptions) under kontrol af en GClI-stati-
on. Det foregik typisk med to fly indenfor et
afgreenset luftrum (GCIl-omrade), hvor de to
fly skiftedes til at vaere fighter og target. Her
gvede man forskellige anflyvningstyper be-
naevnt ved det antal grader, som vinklen
var mellem fighterens og targets track. Ek-
sempelvis ved et 135° set-up startede figh-
ter i en position skrat forude for target og
blev dirigeret ind pa en position 1-2 NM bag
target inden for vabenafleveringszonen. Un-
der disse grundlaeggende gvelser holdt tar-
get faste parametre (kurs, hastighed og
hgjde). Disse missioner var god treening ba-
de for unge piloter og unge IC’er. Efterhan-
den som eleverne blev mere erfarne, kunne
target gives frihed til selv at veelge parame-
tre.

LUFTKAMPMANGVRERING

Der var ogsa mulighed for at afslutte de
enkelte set-ups med luftkampmangvrering.
Afhzengig af de to flys frihedsgrader talte
man om Limited Defensive Manoeuvering
(LDM) eller Air Combat Manoeuvering
(ACM). I tilfzelde, hvor fighter og target ikke

var samme type fly eller samme nationali-
tet, talte man om Dissimilar Air Combat Ma-
noeuvering (DACM).

Profile Fighter missionerne var kendeteg-
net ved, at de foregik uden for et GCl-omra-
de, og at der normalt kun deltog eet fly, i
fighter rollen. Tilladte targets var i grove
traek alle militaere fly 1 det danske luftrum.
Normal praksis ved Profile Fighter missio-
ner var, at fighteren blot identificerede tar-
get og derefter forlod det. Formalet var at
gve een af missionstyperne i afvisningsbe-
redskabet, nemlig Interrogation. Denne
form for interception krsevede en lidt anden
teknik for IC’eren, idet det drejede sig om at
placere fighteren ved siden af target og ikke
1-2 NM bagyved.

Profile Fighter missionen blev ogsa an-
vendt til at indgve en anden af missionsty-
perne i afvisningsberedskabet, nemlig
Intervention. Formalet var enten at fa et
ugnsket fly til at forlade dansk omrade eller
fore det til landing. Intervention blev altid
gennemfort med to fighters. Den ene skulle
flyve formation med target og vise vej, og
den anden skulle ligge bagved, Kklar til at re-
agere, hvis target forsggte at stikke af.

En szerlig form for treening i luftkampma-
ngvrering foregik pa den sikaldte ACMI-ran-
ge pa Sardinien. Som beskrevet i Section IV
havde danske F-104 piloter desvaerre kun
lejlighed til at deltage pa ACMI-rangen en
enkelt gang.

VABENTRZENING

Treening i vabenaflevering var en fast del
af uddannelsen og piloternes efterfalgende
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arlige kvalificering. Der var helt faste krav
til hvilke resultater, der skulle praesteres,
for at en pilot kunne opna og bibeholde
Fuld Operativ status.

Air-to-Air skydning med kanon var en
jeevnligt tilbagevendende begivenhed. Her
sked man mod flagmal trukket indlednings-
vis af HUNTER og siden af F-104. Det sidste
ars tid sked man som beskrevet i Section IV
ogsa mod Dart-mal med akustisk marke-
ring.

Hver gang piloterne var ude pa en missi-
on, der indebar interception eller luft-
kampmangvrering, udferte de, hvad man
populeert kan kalde tgrtreening. Flyene hav-
de altid skudfilm monteret, sa engagemen-
terne kunne analyseres efterfglgende. Det
er pa grund af dette forhold, at vi har mulig-
hed for at bringe de uszedvanlige billeder af
R-819’s havari i Section VII.

Piloterne blev ogs4 i begreenset omfang
treenet i Air-to-Ground skydning, hvor den
hurtigt skydende M61-kanon var ret effek-
tiv (se Section VI).

Sidst men ikke mindst skulle alle piloter
affyre mindst eet SIDEWINDER-missil for at
opna fuld operativ status. Procedurerne for
disse skydninger og de problemer, der har
vaeret op gennem tiden med at fA gennem-
fort dem, er beskrevet neermere i Section IV.

FLYVNING UNDER QVELSER

En del af flyvetiden er afviklet under
gvelser overvejende her i landet, men ogsa i
udlandet.

F-104 var fast deltager i luftforsvarsgvel-
serne Blue Moon og Brown Falcon. Iseer
Blue Moon, som oprindeligt overvejende var
HUNTER-piloternes domaene, gav lejlighed
til treening i en helt speciel form for inter-
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ceptioner. Her lyttede flyene ind pa Broad-
cast Controlleren pa en af landets lavvars-
lingscentraler (LAVAC) og udfarte selv
interceptionerne ud fra de meldinger, han
gav om fjendtlige flys position.

P4 baggrund af visuelle observationer fra
Luftmeldekorpsets folk i tarne spredt ud
over hele landet, opbyggedes i LAVAC'erne
et billede af luftsituationen i lav hgjde. Det
var ud fra dette billede, Broadcast Control-
leren hele tiden gav flyene meldinger om
flendtlige flys position, kurs og hastighed.
Nar piloterne forst havde veennet sig til at
kompensere for den smule forsinkelse, der
var fra observationen til radiomeldingen,
var det og er i gvrigt stadig et meget effek-
tivt system. Mange af de udenlandske pilo-
ter, der har flgjet targetruter under disse
gvelser, er blevet meget overrasket over sy-
stemets effektivitet.

I forbindelse med flere af Sgvzernets gvel-
ser flgj F-104’erne defensive TASMO-operati-
oner. I praksis vil det sige, at et par fly flgj
Combat Air Patrol (CAP) under kontrol af en
af Sgvaernets enheder med henblik pa at
skulle forsvare skibene mod angribende fly.
Dette skete fast i forbindelse med DANEX-
gvelserne, men ogsa under TFW-gvelserne.
TFW blev i de senere ar indledt med en TAS-
MO-fase i Kattegat, og gik derefter over i en
landgangsfase 1 Oksbgl-omradet. Deraf nav-
net Oksbgl-skydningerne, som TFW ofte kal-
des. Under landgangsfasen deltog
F-104’erne ogsa, men her var det i FEZ'en
ude over Vesterhavet, hvor de sammen med
andre luftforsvarsfly - typisk F-15 - skulle
forsgge at hindre de offensive missioner i at
na frem til skydeomradet. Her var rig lejlig-
hed til at gve Mixed Force Fighter Operati-
ons og DACM.

Det var knapt si ofte, at der var dansk
deltagelse i udenlandske gvelser, men med
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LAK i R-758 lige efter
start fra Bane 27 pa
FSNALB. Lige under
Slyets naese ses gen
Egholm.
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Moonbeam Purple Air-
borne!
Nar der var behov for
afvisningsberedska-
bets indsats var det
bare med at komme i
luften, selv i grumset
vejr.
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jeevne niéllerﬁrum dy\lto‘gw danske F-104'ere
dog i den engelske luftforsvarsgvelse, EXER-
CISE PRIORY

AFVISNINGSBEREDSKAB

Bortset fra fotorecognosceringsflyene er
luftforsvarsflyene vore eneste jagerfly, der
flyver andet end gvelsesmissioner. I F-104-
tiden stod altid to fly klar pa FSN Alborg til
at ga i luften med fa minutters varsel. 0-2
beredskabet, jagerberedskabet, eller som
det hed til sidst, afvisningsberedskabet
(AVB), var Kklar til indszettelse, hvis fremme-
de luftfartgjer kreenkede det danske luftrum
eller blot s4 ud til at ville gore det. Herigen-
nem ydede F-104’erne et vaegtigt bidrag til
at haevde landets suverzenitet, som det sa
smukt hedder. P4 almindeligt dansk drejer
det sig om, at man skal vaere til stede pa
det landomrade, vandomrade eller i det luft-
rum, som man som stat ger krav pa.

F-104’emne flgj 1 denne forbindelse enten
Air Space Policing, hvis der var tale om blot
at "tisse territoriet af", eller interrogation af
et specielt target. Afhaengigt af hvad target
viste sig at veere, kunne det enten frigives,
eller missionen kunne fortsaettes som inter-
vention med henblik pa at fa flyet ud af
dansk luftrum eller at fa det ned at lande
pa en dansk flyvestation.

Sa vidt vides er det aldrig sket i F-104-
perioden, at der har vaeret behov for at tvin-
ge fly til landing ud over i traeningsgjemed.

En helt speciel rolle for AVB var assistan-
ce til civile fly i ngd. Flere gange er det sket,
at AVB er blevet scramblet for at inspicere
civile fly, der har haft problemer med f.eks.
understellet.

PROVEFLYVNINGER M.V.

Efter motorskift eller sterre eftersyn var
der krav om, at flyet skulle prgveflyves af en

specielt uddannet pilot. Afhaengigt af omfan-
get af eftersynet var der forskellige krav til
preveflyvningens omfang. De mindre omfat-
tende preoveflyvninger kaldtes for funktions-
afprevninger, medens de stgrre kaldtes
testflyvninger.

Ogsa i forbindelse med modifikationer
var der behov for egentlige testflyvninger for
at finde ud af hvordan flyet reagerede pa
den zendrede konfiguration med nye RWR-
antenner, med sleebemal, med ALQ-71 un-
der venstre vinge o.s.v.

SARLIGE MISSIONER

F-104’eren udferte et antal szerlige missi-
onstyper, som ikke direkte hgrte ind under
flyets rolle som altvejrsinterceptor (AWX).
Den mest almindelige mission i denne kate-
gorl var vel nok sleebemalsflyvningerne,
som da ogsa indirekte havde med AWX-rol-
len at ggre.

Ogsa ECM-trzeningsmissionerne med
chaff- og jammerpods havde med AWX-rol-
len at gere, men foregik sjzeldnere.

Herudover flgj F-104 ind imellem Sea
Search radarrecce som hjelp til Sgvaernets
farvandsovervagning, nar vejret var for dar-
ligt til, at RF-35’erne kunne foretage visuel
recce. Fra 1979 blev denne rolle suppleret
med IRLS-recce med Red Baron pod’en. I pe-
rioder, hvor man forventede szerlig interes-
sant aktivitet 1 de danske strzeder, kunne
F-104’erne szettes pa recceberedskab efter
behov.

Ved en szerlig missionstype, Missile De-
fence Exercise (MIDFEX), udnyttede man
det forhold, at F-104 havde en meget lille ra-
darsignatur set forfra. Ved lav og hurtig an-
flyvning mod Sgvzernets skibe kunne man
simulere angreb med et sgmalsmissil. Sg-
veernets operatorer fik derved lejlighed til at
traene forsvar mod sadanne missilangreb,
som blandt andet under Falklandskrigen
havde vist sig at veere meget effektive.
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DAGLIGLIV OMKRING F-104

ESKADRILLE LIV | 70°cERNE

De to eskadriller pa Aalborg holdt til i
hver sin ende af flyvestationen. ESK 723
med callsign "Horntail", boede i vestenden, i
en standard bygning. En af dem med en
lang gang i midten, og s en mzengde lige
store rum fordelt pa begge sider af gangen.
De to eskadriller ngd jo at "drille" hinanden,
s& i daglig tale blev de, af 726, kaldt "Sump-
rotter", pga. deres placering pa engene ude
ved vandet.

ESK 726, med callsign "Phantom"”, hav-
de til huse i Vadum gamle fattiggard. Derfor
blev stedet naturligvis, af 723, til daglig om-
talt som "Fattiggarden". De bygninger der
var den oprindelige fattiggard, var ikke til-
straekkelige, sa de var blevet udvidet med
en tilbygning, for at fa plads nok. Bygninger-
ne bestod af smalle gange og mange sma
rum. Den zeldste af bygningerne var i to eta-
ger, og oppe pa 1. sal var der A-afd og
soverum.

Man havde ogsa fine "vartegn" i begge en-
der. I 723 havde man udenfor bygningen en
fin gammel Meteor natjager stdende pa jor-
den. Og i 726 havde man en F-84G pa en
piedestal, med hjulene oppe. ESK 723 hav-
de deres hangar et stykke fra deres eskadril-
lebygning, mens ESK 726 havde deres
hangar lige pa den anden side af rullevejen.
S4 sidan "boede" man. Ikke noget moderne
og fancy byggeri, kan man roligt sige. Bare
plain and simple.

Mgdetiden om morgenen var kl 0730.
Duty Ops samlede materialet til morgen
briefingen, mens resten gik rundt og vente-
de. Efter en 5-10 minutter blev der kaldt til
briefing.

Den startede altid med en gennemgang
af vejret, TAC WX forecast, TAF og METAR.
Der blev ikke flgjet, hvis vinden i gvelsesom-
radet var over 40 kts. Dette i tilfzelde af at
nogen var tvungen at ejecte. Derudover var
begraensningerne i vejret for de nye 400
fods skybase og 1.600 m sigt ("hvidt kort"),
mens det efter nogle hundrede timers erfa-
ring faldt til 200 fod og 800 m ("grent kort").
Man havde jo ingen ILS ombord, men bare
en TACAN med en viser (ikke noget med en
CDI eller HSI).

Alligevel kunne man flyve en TACAN-ap-
proach ned til 400 fod, (og om ngdvendigt
lavere). Var vejret darligt flgj man helst en
GCA. De GCA folk, der var pa Aalborg, var
de dygtigste i verden, og de 200 fod, der var
minima, var ikke noget problem med dem
pa posten.

En yderligere mulighed for at lave anflyv-
ninger, var en radar approach, hvor man
anvendte flyets radar i Ground Mapping
mode, og kikkede pa Limfjordskysten. Hvis
man havde samme kurs som baneretningen
og samtidig sigtede pa den badebro, der
stak ud i Limfjorden i vestenden af pladsen,
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ja, sa skulle man kunne lande fra minima.
Og det var jo udmeerket, nar det var Bane
09, der blev anvendt, men noget mere pa
gjemal, nar det var Bane 27. Med en god ra-
dar var det dog muligt at komme meget teet
pa banen, men det var ikke den sikreste me-
tode at komme ned med, og det blev dog hel-
ler ikke anvendt til andet end til
instrument-check.

Muligheden for at anvende inertinavigati-
ons-systemet (LN-3'en) til at lave en anflyv-
ning, var ikke til stede, idet man
accepterede en afvigelse pA 8 NM i timen,
for flyet blev skrevet op. At afvigelsen ofte
var mange gange storre end dette, gjorde at
de erfarne folk meget sjeeldent satte deres
lid til dette system alene, nar de skulle fin-
de hjem efter en mission. Kun meget sjeel-
dent havde man et fly, hvor afvigelsen var
under et par miles efter en times flyvning.

Det var tilladt at gve anflyvninger til en
plads, hvor vejret var under minima, men i
s fald var det forbudt at lande. Kan man
sine bestemmelser, er det dog altid muligt
at "bgje" disse lidt.

En dag var HOG ude at flyve, og da han
kom hjem, var vejret rapporteret under mi-
nima. Han havde dog rigelig fuel, s han
bad om en GCA. | minima sa han pladsen,
men matte naturligvis ikke lande. Han bad
derfor om en ny GCA, mens han forsggte at
f4 Vagthavende Officer O-afdeling (VOO el-
ler "V-dobbelt-nul"), der var i tarnet, til at
acceptere at han landede pa nzeste anflyv-
ning. Det ville VOO ikke, da vejret jo var
rapporteret under minima, sa H@G fortsat-
te bare sin GCA. Og da han pa et par miles
finale fik "a short brake" fra GCA-manden,
bad han om en Touch and Go. Og det gav
GCA’en naturligvis lov til. Sa det gjorde
HAG, og flgj derefter til sin alternativ. Det
gav lidt efterfelgende diskussion, om en
Touch and Go ikke var det samme som en
landing. Men HBG kunne sandelig sine be-
stemmelser.

Videre til morgen briefingerne fulgte No-
tams med oplysninger om aktive skydeom-
rader osv. Inden dagens program blev
gennemgaet, var det naeste punkt, hvem
der var store ‘G’ (grounded), og (specielt da-
gen efter en eskadrillefest) hvem der var lille
g’ (frivilligt grounded). Var der lidt for man-
ge, der var lille 'g’, blev der spurgt igen, og
som regel lykkedes det at samle tilstreekke-
lig mange til, at vi kunne fa ca. 8-10 fly i luf-
ten i fgrste pas. Begraensningen la til daglig
mere i, hvor mange fly linen kunne stille
med, snarere end i hvor mange piloter vi
var. P4 en normal dag var der ca. 12-14
mand pa arbejde.

Der blev ogsa gennemgaet "dagens ned",
og som regel ogsa givet undervisning af for-
skellig art, f.eks.: fiernkending, FTK-bestem-
melser, hemmelige bestemmelser eller lign.

Efter morgenbriefingen var der de faste
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ritualer. I 723 "huggede" man om kaffen,
(hvilket var naesten ungdvendigt, da NAV al-
tid tabte, sagde man). Og i 726 lgb man om
vinteren rundt og lukkede vinduerne for at
holde pa varmen. Der var der nemlig en
gammel renggringskone (Lizzie), der altid sa
sit snit til at fare ind og abne alle vinduerne
i opholdsrummene pa vid gab, sa snart der
var blevet kaldt til morgenbriefing. Sa nar
briefingen var slut, var der frostvejr i leene-
stolene. Det afstedkom nogle bataljer, men
endte pa et tidspunkt i en modificering af
vinduerne (med 7-tommer sgm) og en grae-
dende Lizzie inde hos Chefen.

De folk, der var blevet udset til at flyve i
forste pas, klaedte nu om til flyvning og brie-
fede kort deres mission. Vi var midt i
70’erne begunstiget af overordentlig lille ud-
skiftning i eskadrillen. Kontrakterne var ble-
vet leengere, og der var stort set ingen, der
fik job i det civile. Dette medfarte, at erfa-
ringsniveauet var usaedvanligt hgjt. Pa et
tidspunkt var eskadrille-gennemsnittet pa
F-104 oppe over 1.000 timer.

Vi var de samme folk i eskadrillen ar ef-
ter 4r. Alle kendte hinandens reaktioner i
alle tzenkelige forhold. Man fglte f.eks. ikke
samme behov for at checke sine egne instru-
menter, nar man la pa vingen af en af de an-
dre. Samhgrigheden gav tryghed i
flyvningerne. Man stolede bare p4 hinan-
den. Og med den store type-erfaring var
missionsbriefinger stort set bare omfattet af
callsign og omrade. Andet og tredje pas blev
afviklet med samme antal (eller maske lidt
feerre fly), men som regel ville der pa en dag
blive flgjet ca. 25 sorties.

Hjemme styrede Duty Ops passenes af-
vikling, og var "erfaren pilot til radighed”,
som det hed. Hvis man fik tekniske proble-
mer under flyvningen, kaldte man hjem og
fik hjeelp fra Duty Ops, der ud over erfarin-
gen ogsda havde alle bggerne klar. Missioner-
nes leengde varierede fra 0:20 til 1:10 timer,
afhaengig af opgaven. En Mach 2 mission
med en tiplgs skulle sidde lige i gjet for at
blive gennemfort, og der var ikke fuel til no-
get som helst andet. Men mange af de an-
dre missioner kunne med lidt erfaring
gennemfgres med bare halvdelen af det
medbragte breendstof, og man havde deref-
ter "privatfly" stillet til radighed i en halv ti-
mes tid.

Hvad folk s& brugte denne halve time til,
var meget individuelt. Mange flgj ud og kig-
gede pa skibe. Der blev ofte fundet skibe,
der smed olie, og dette blev naturligvis rap-
porteret med det samme. Andre elskede
kunstflyvning og flgj helst med hovedet ned-
ad. Og F-104 var ikke nem at kunstflyve
med. I et loop f.eks. skulle der arbejdes med
efterbraender, military og idle, samtidig med
at flaps skulle ud og ind (pa de rigtige tids-
punkter for ikke at overspeede dem). Det
var tydeligt, at flyet ikke oprindeligt var de-
signet til den slags mangvrer, men til bare
at flyve steerkt. Nogle eksperimenterede
med at komme ind p4 en 30 NM finale i
35.000 fod og sa saette gear og land flaps,

throttle i Idle, og se om man kunne ramme
pladsen til en normal landing. Med lidt gvel-
se kunne ogsa dette lade sig gare.

Om sommeren blev der kigget en del pa
badestrande. Og var vejret lidt darligt valgte
de fleste at "springe pa nakken af" intet-
anende fly, bade militeere, men efterhanden
(fra midt i 70’erne) blev det ogsa tilladt at
"bounce" civile fly. De sidste dog i behgrig
afstand. Hvorimod mange af de militzere fly
straks indledte en kortvarig dogfight, hvis
de havde fuel til det. Der blev naturligvis
ogsa flgjet en del under de stgrre gvelser,
Blue Moon, TACEVAL, Brown Falcon, osv.

I mange ar, for man fik fly som F-15 og
F-16, var der et meget velfungerende samar-
bejde mellem Hawker Hunter og F-104. Vi
patruljerede sammen, og nar et target ind-
fandt sig, spurtede Starfighteren frem og fik
target til at dreje. Starfighteren var jo netop
designet til det hurtige job. Det er det ene-
ste fly, der har haft rekorderne for max
speed, max altitude og rate of climb samti-
dig. Til gengeeld var de snzevre drej jo ikke
noget for den.

Hunteren med dets muligheder for at
dreje krapt kom sa ind og tvang target til at
stikke af, men sa kom Starfighteren bare
ned oven fra og indhentede det igen. Et per-
fekt teamwork, der nzesten altid gav resul-
tat.

De stakler, der ikke kom ud at flyve, for-
drev som regel tiden med at spille kort,
skak, vector race, dart eller med at udfsre
deres specialjobs. Forholdet mellem de for-
skellige ting varierede dels efter vind og
vejr, dels efter hvem der var Chef/NK pa det
pageeldende tidspunkt. Men som regel blev
det taget meget afslappet, vi havde jo stort
set ingen store missioner, der skulle plan-
legges, sa generelt ngd vi bare livet. Hvilket
tydeligt kunne ses og mzerkes.

Debriefing var pa almindelig hverdage kl
ca. 1530. Og tilstremningen til messen bag-
efter var nzesten altid stor. Der var jo ofte
en anledning - udcheckning, fadselsdag,
osv. Men ogsa mange "kvaje-bajere”, der
blev nydt ekstra meget. Ofte var dette den
"rigtige" debriefing. Der blev ikke lagt fingre
imellem, nar svendene stod i baren. Belger-
ne gik ofte hgjt, og stemningen var som re-
gel munter og hgj.

I vinterhalvaret blev der flgjet natflyv-
ning. Mgde tiden var ca. kl 15-1530, aftheen-
gigt om der skulle flyves et dagpas ferst. |
mange ar var systemet det, at der skulle fly-
ves 10 nattimer pr. ar, hvilket ofte resultere-
de i, at folk gik i holding i stor hgjde, hvis
de efter missionen havde ekstra fuel. Eller i
at jagerberedskabet gik ud og flgj intetsigen-
de missioner for at logge tid.

Rekorden i flyvetid med almindelig ensze-
det med kun tiptanke, er for gvrigt sat med
flyene fra jagerberedskabet, idet HET og
KEJ regnede en hel dag pa, hvordan dette
skulle ggres. Man skulle tage af uden efter-
breender, (hvilket dog blev opgivet), ga op i
22.000 fod, cruise-climbe med fixed fuel
flow i de nzeste ca. to timer, og sa glide ind
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og lande. Det lykkedes pa denne made at
tvinge mere end 2 timer og 20 min ud af fly-
et. Missionen blev gennemfert i "clear and a
million", men endte i en enlig CB, der natur-
ligvis ikke var forecastet, men som alligevel
havde lagt sig med xxsh (kraftige byger),

lige over FSN AAL. Begge fly kom dog sik-
kert ned ("lidt" under minimum fuel). Siden
hen blev denne 10 nattimers regel gudske-
lov zendret til 10 natsorties i stedet. Men sy-
net af alle disse fly i fuld (blalig)
efterbreender, der starter i den sorte nat, er
vel stadig plantet pa det bageste af nethin-
den pa dem, som sa det.

DEN TEKNISKE SIDE

For begge eskadrillerne pA FSN ALB var
det tekniske personel delt i to lejre. Den ene
halvdel var pa flightlinen primaert som klar-
meldere, og den anden del var i reparations-
hangaren. Som tidligere naevnt var ESK
7283’s reparationshangar (HG 64) placeret
langt fra linen, var denne adskillelse mere
udtalt end i ESK 726. Her var der kun en
rullebane imellem. Rent bygningsmaessigt
var betegnelsen "fattiggarden" ikke helt mal-
placeret for ESK 726’s line- og O-bygning.
Den var i meget darlig stand, og halvdelen
blev da ogsa revet ned ved overgangen til F-
16.

Begge hangarer, ESK 723's HG 64 og
ESK 726's HG 68, var generelt ens indret-
tet. Der kunne max. vaere fire fly til eftersyn
eller reparation ad gangen. Flyene blev bak-
ket ind, saledes at de stod med front ud
mod hangarporten, og de stod altid med
treekstangen paspzendt. Det gjorde bl.a., at
de var nemmere at fjerne i tilfelde af brand.

Iszer om vinteren kunne det veere van-
skeligt at bugsere et fly ind i hangaren pa
en af de inderste pladser. Vi havde kun
Bukh-traktorer uden servostyring og med
en elendig form for differentiale-spzerre.
Hvis det sa samtidigt var glat, ja, sa skulle
der gerne flere forseg til, for flyet stod, hvor
det var tiltzenkt.

Fra flyvevabnets start og frem til begyn-
delsen af 1970’erne var arbejdstid ikke no-
get problem set med arbejdsgiverens gjne.
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Section V

I begyndelsen af
1980’erne "dystede”
de to F-104 eskadriller
pa store formationer.
Forst flgjf ESK726 en
18-skibs formation,
derefter lavede
ESK723 en med 19 fly
og endelig lavede
ESK726 en med 22
Sly. Billedet viser
ESK723’s 19-skibs for-
mation den 7. decem-
ber 1982.

Foto: VON, ESK729

Der var i den periode "haender" nok. Samti-
digt havde man et krav fra hgjere sted om,
at det fly, der ikke var i orden efter dagens
flyvning, skulle repareres om aftenen, séle-
des at de var operationsklare naeste mor-
gen. Derfor var hangarstyrken opdelt i to
hold, morgenholdet og eftermiddagsholdet.

I 1960’erne og 1970’erne var der et me-
get stort isleet af befalingsmzend i de flyven-
de eskadriller. Det var der bl.a. fordi, at det
dengang var kotume, at klarmeldere kun
var befalingsmeend, samt at hvis man ¢n-
skede langtidsansaettelse til 45 eller 60 ar,
ja. s4 matte man pa sergentskole. Det blev
som bekendt farst sendret i forbindelse med
forsvarsforliget i 1973, og senere ved den
nye personelstruktur i 1983.

Tilbage til hangaren. Her var der pa
grund af skifteholdssystemet ngdt til at
vzere mindst to af hver fra de enkelte specia-
listgrupper (radar, el, navigation (LN-3),
flight control, og hyd) og en raekke flymeka-
nikere, samt naturligvis en hangarleder (offi-
cer) pa hvert hold. Til hangargruppen var
der endelig ogsa tilknyttet en forsyningsdel
og en garagemester, ansvarlig for det kgren-
de materiel.

Arbejdsrytmen var opdelt med en uge ad
gangen. Morgenholdet mgdte kl. 0730 og
gik hjem kl.1530. Eftermiddagsholdet mgd-
te kl. 1430 og gik hjem senest kl. 2230.

I hangaren skulle man naturligvis tage
sig af de lgbende reparationer, der matte bli-
ve behov for i forbindelse med den daglige
flyvning. Men man skulle ogsa udfgre de
mindre, tidsbestemte eftersyn, som faldt
mellem de storre eftersyn pa FVK ALB (ME
ved 100 flyvetimer og PE ved 200 timer). Ef-
tersynene bestod primeert af smgreeftersyn.

P4 linen opererede man med de fly, der
var klargjort enten af hangaren eller klar-
melderne pa linen. Det betgd, at man kun
havde to typer af teknisk personel her, Kklar-
melderne og klarmelderassistenterne. En
klarmelderassistent var i begyndelsen en,
der gerne skulle blive klarmelder. Der var
flere ting, der skulle opfyldes, for at det
skulle kunne lade sig gore, men en at tinge-
ne var, at man skulle veere pa "5-niveau" i
anciennitet. Det er Flyvevabnets fagkode-sy-
stem (FFK), der her tales om.
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Section V

I forbindelse med
afsendelses-
checket meerker
klarmelderen hen
over BLC-dyserne
ved flaps for at
se, om luftstrom-
men er jazvn og
ensartet.

Foto: TINBOX
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Personellet havde en fem-cifret kode,
hvor de to farste udgjorde arten. Hvis de to
forste tal var 43, var der tale om en flymeka-
niker, medens 30 betgd elektronikmekani-
ker. Tredje tal var et anciennitetstal. Det
kunne vaere 3, 5 eller 7, afhzengigt af hvor
lang tid man havde vzeret i Flyvevabnet. De
sidste to tal fortalte hvilket speciale, man
havde. En flyklarmelder havde typisk fagko-
de 43550.

Nar man anvendte assistentbegrebet, sa
skyldtes det, at der skulle to personer til at
sende en F-104 afsted. For det ferste skulle
flyet have luft fra en startvogn og el fra en
stremvogn for overhovedet at starte op, og
da klarmelderen skulle veere piloten behjzel-
pelig med opstarten, s matte assistenten
betjene luft- og elvognene.

Det kraevede tit en traktor at flytte disse
opstarterszet rundt fra fly til fly, da de aggre-
gater, vi havde, var enormt store og tunge.
Her teenkes iseer pa Atlas Copco luftvogn og
MD-3 stremvogn. Den sidste kunne dog,
hvis den var solo, treekke sig selv. Senere
fik vi lettere gre;j.

Da det begyndte at knibe med at skaffe
nok af det faste personel, gik man over til at
bruge vaernepligtige som klarmelderassi-
stenter. Efter den grundleeggende militeerud-
dannelse fik de vaernepligtige ca. seks
maneder som assistenter pa linen. Som ti-
den gik, faldt antallet af veernepligtige i Fly-
vevabnet kraftigt, samtidigt med at man
ikke fandt det hensigtsmaessigt at bruge de
veernepligtige i en rolle, som ikke havde no-
get med vaernepligtsuddannelsen at ggre.

I midten af 1970’erne sa Flyvevabnet sig
nedsaget til at beordre en reekke elektronik-
mekanikere, som havde faet svendebrev,
men ikke var ude af deres kontraktforhold,
ud som klarmelderassistenter. Det var der
naturligvis meget rgre om i starten, men det

endte godt. Nar dette blev ngdvendigt, sa
skyldtes det ogsa, at der i en periode var
ekstraordineer stor afgang af fagleerte fra
Flyvevabnet.

Ledelsen pa linen bestod ligesom i han-
garen af to officerer, her benzevnt line-
chiefs. Ledelsen af den samlede M-side
bestod af Leder-M, en major, og dennes as-
sistent, typisk en kaptajn.

En dag pa flight line kunne se saledes
ud: Bortset fra natflyvningsperioderne, gvel-
ser m.v. mgdte alle kl. 0730, hvor den fgr-
ste kop kaffe blev indtaget samtidigt med,
at line-chiefen omtalte dagens program eller
i det mindste programmet for farste pas.
Som nsevnt andetsteds 1 bogen havde en del
af klarmelderne deres "egne" fly, sa fra line-
chiefens side blev det tilstraebt, at vedkom-
mende ogsa fik sit eget fly. Men alle de
operativt klargjorte fly fik en klarmelder og -
assistent tilknyttet.

Herefter gik man i gang med at ggre flye-
ne klar til flyvning til omkring kl. 0900. In-
den da skulle teamet have klarmeldt og
serviceret flyet, hvor det var ngdvendigt
med hyd-vaeske, luft, LOX, olie og braend-
stof. Inden de forste shelters blev bygget,
stod flyene ude om sommeren pa de forskel-
lige dispersals, og om vinteren rundt om i
forskellige hangarer pa flyvestationen.

Kl. 0900 kom piloten sa ud til flyet, som
havde haft strem pa i ca. 5 minutter for at
varme LN-3 systemet op. Inden da havde vi
fiernet de pasatte covers og de sikringspin-
de, som vi matte tage inden taxi.

Efter walk-around sammen med klarmel-
deren satte piloten sig op i saedet, hvor klar-
melderen hjalp med indspzending i
katapultszedet. Klarmelderen blev staende
pa stigen for at veere med til opstarten, og
assistenten ved luftvognen.

Pa tegn fra piloten kertes luftvognen op i
omdrejninger. Nar den var klar, gav assi-
stenten tegn. Piloten gav herefter tegn til, at
han gerne ville have startet op, og assisten-
ten lukkede op for luften, sa motoren korte
op i omdrejninger. Pilot og klarmelder fulgte
begge med pa forskellige ure i cockpittet,
Det gjaldt primeert omdrejninger og tempe-
ratur. For hver gang omdrejningerne passe-
rede 10% viste piloten en finger og ved 40%
vinkedes luften af. Herefter kunne flyet selv
treekke sig op i tomgang (71%).

Klarmelderen gik nu ned til AC Load
Center for at traekke en sikring og skubbe
den ind igen, nar tomgang var naet og efter
tegn fra piloten. Nar dette var sket, kunne
assistenten fjerne luftslange og el-kabel.

Afsendelseschecket var ogsa et team-
work mellem alle tre parter. Her var assi-
stenten behjzelpelig pa flere omrader. Den
tunge hyd-der skulle lases og lukkes, efter-
braenderens pilotburner skulle tzendes,
speed brakes skulle efterses for leekager
m.m., og vanes (indfaldsvinkelfglere) skulle
afprgves.

Ved afprevning af vanes skulle flyet si-
muleres at vzere i luften og understellet
oppe og pa plads. Assistenten matte derfor
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pavirke den hgjre forreste dgrkontakt, me-
dens klarmelderen kerte med hgjre vane.
Nar vanen var helt i top, fik piloten shaker
pa styrepinden.

Nar checkene var forbi, blev de to
startvogne fjernet, sa flyet uhindret kunne
kgre ud fra dispersal. Ude ved udkegrslen
fra eskadrille omradet foretoges de sidste
checks (Last Chance Inspection), hvor ogsa
de sidste sikringspinde blev fjernet. Dette
sidste check var for det meste - mens vi hav-
de dem - et job for de vaernepligtige.

Her i dette omrade er der sket en del epi-
soder af bade alvorlig og mere sjov karak-
ter. Pindene i katamaranen sad lige under
luftindtagene, og det er da sket, at lgse tgj-
genstande har vzeret pa vej ind i luftindta-
get. Kommunikationsbrister mellem
pindemand og pilot har desveerre ogsa med-
virket til uheldige episoder. F.eks. fik en
veernepligtig pindemand leederet sin ene
fod, da piloten kgrte frem, mens han var
ved at fijerne pinde.

Pindejobbet har ogsa tit udlgst en fridag.
Det skete, nar en pindemand opdagede en
eller anden fejl pa flyet. Der kunne vzere lee-
kager af hyd-veeske og braendstof. Det gav
altid en fridag og et "Good Show", hvis et fly
med fejl blev stoppet, inden det gik i luften.

Nar flyet var sendt afsted, var det bare
at vente, til flyet var tilbage igen. Ventetiden
gik med kaffe, kortspil, leesning, snak m.v.

En times tid senere returnerede flyet, og
ved indkgrselen til eskadrillen blev de ngd-
vendige pinde sat i flyet igen. Efter flyet var
stoppet, fik pilot og klarmelder en snak om
eventuelle problemer. Var flyet i orden, blev
det gjort klar til nseste pas, som gik ca. Kkl.
1130. Sidste pas gik omkring 1330.

Livet i en flyvende eskadrille er naturlig-
vis ikke sa ensrettet, som der her er givet
udtryk for. Der er bade gode og darlige stun-
der. Det er et sted, hvor der sker nyt hver
dag. Selv om man flyver de samme pas, set
med en teknikers gjne, sa er der faktisk
ikke to dage, der er ens. Det er arbejdstiden
heller ikke. Hvis det er et 8-16 job, man ¢n-
sker, s skal man ikke sgge i en flyvende
eskadrille. I sommerperioden kan man bade
blive solbreendt og passe fly, men om vinte-
ren kan det veere surt med de mange nat-
flyvninger. Til natflyvningerne mgder man
ca. kl. 1500 og flyver to-tre pas, og gar hjem
Kkl. ca. 2300. Det kan veere surt, koldt og
treels.

Eskadrilleliv er ogsa gvelser i mange for-
skellige afskygninger. Det kan vzere interne
gvelser i enten eskadrillen eller pa flyvestati-
onen, men ogsa gvelser iveerksat af FTK el-
ler NATO. Vi har aldrig veeret pjattet med
mange dages gvelser 1 kampuniform og bun-
kers.

Rotationer eller anden form for samarbej-
de med andre enheder i Europa er naturlig-
vis en spsendende del af livet i en eskadrille,
og man har vzeret vidt omkring. I starten
var der to udvekslinger om aret pr. eskadril-
le. Det blev midt i 1970’erne skaret ned til
een tur. Her til kom sa deltagelse i anden
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gvelsesvirksomhed, Abent Hus arrangemen-
ter m.v. I sidstnzevnte tilfeelde var det pri-
meert piloterne og de flyvende teknikere, der
deltog,.

Et Abent Hus startede tit med ankomst
en fredag eftermiddag og afgang en mandag
morgen igen. P4 grund af denne laengde var
det ngdvendigt at have en flyvende tekniker
med, som kunne klarmelde flyene igen, in-
den man skulle hjem.

Det samme gjorde sig gzeldende ved for-
rotationerne. Her havde man ogsa som tek-
niker til opgave at se pa det mere praktiske,
sa som hvilken service vi kunne paregne pa
stedet, og hvor meget vi skulle have med
hjemmefra. Her tezenkes pa jordudstyr, ind-
kvarteringsmuligheder, bespisning m.m. Jo,
der var nok at se til pa en for-rotation.

I begyndelsen af 1980’erne skete der et
vist opbrud i de to F-104 eskadriller. Det
startede med beslutningen om, at ESK 723
skulle vaere den tredje F-16 eskadrille, og af
den arsag matte de en tur til Skrydstrup. I
ESK 726 samlede man sa stumperne for
frem til midten af 1980’erne at faerdiggere
Starfighter-seraen.

Det var en lidt mzerkelig periode. Vi hav-
de masser af fly, men ikke s4 mange piloter.
En del af flyene matte vi ikke bruge, da de
enten naermede sig et eftersyn eller skulle
afleveres til anden side.

Der er ansatte i Flyvevabnet, som har
veeret med til at modtage flyet i midten af
1960’erne og klarggre dem til den sidste
tur. Det ma have veeret en helt speciel for-
nemmelse. Det var ogsa en speciel fornem-
melse at ga fra en flermands-betjent F-104
jager til en enmandsbetjent F-16, som kan
klare sig helt uden hjzelpemidler ude fra.

En ting, som huskes meget tydeligt fra F-
104 perioden, var de arlige gen-autorisatio-
ner, som klarmelderne skulle igennem pa
MTU. En gen-autorisation var en overhg-
ring i skriftlig og mundtlig form, samt aflaeg-
gelse af prgve som omhandlede flyet
generelt.

I begyndelsen pa linen gik specialisterne
rundt og checkede hvert fly og skrev for de-
res undersystem. Det gjaldt ogsa vabenman-
den, som skrev for katapultszedet. Senere
blev det sadan, at klarmelderen skulle tage
sig af det hele.

Der var derfor meget, der skulle kunnes
udenad. J-79 motoren med dens mange un-
dersystemer var en, der tit voldte kvaler.
Der er mange ting pa en sadan enhed, der
skulle huskes udenad. Det samme kan si-
ges om hyd-, braendstof-, heat- og vent-,
samt vaben- og katapultsystemerne.

Som klarmelder og tekniker kunne man
naturligvis ikke undga at blive pavirket af
tab af fly og ikke mindst, nar det medferte
tab af menneskeliv (piloten). Som det frem-
gar af Section VII, gik vi ikke ram forbi. 6 pi-
loter og 12 fly mistede vi. Nar man som
klarmelder gar og venter pa, at flyet skal re-
turnere, og man sa far at vide, at flyet er
styrtet, spegrger man ferst: "Hvad med pilo-
ten?". Dernzest begynder man at teenke pa,

Section V
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om der nu var noget, man ikke fik set efter.
Selv om man ved, at man har vzeret rundt i
alle kroge, sa kommer tvivlen frem i sddan-
ne tilfeelde. Man er forst rolig igen, nar hava-
rikommissionen har talt. I ferste omgang
mundtligt og senere med en skriftlig rap-
port.

ROTATIONER

En ganske seerlig ting, som folk sa me-
get hen til, var rotationer. To gange om aret
rejste ca. den ene halvdel af piloterne, sam-
men med en stor del af mekanikerne og spe-
cialister fra hangaren, til en NATO
eskadrille, et sted ude i Europa. Rotationer-
ne strakte sig over 12 dage, fra mandag til
fredag. Samtidig var vi sa geester for halvde-
len af deres eskadrille i Aalborg. Der blev
ikke "roteret" med alle NATO-lande. Men
specielt mange gange med amerikanere,
engleendere og holleendere. Og ogsa flere
gange med franskmaend, italienere og belgie-
re. Men det var nok de tre ferste grupper, vi
svingede bedst med. Mange af disse eska-
driller udviklede sig til at blive venner, der
selv mange ar efter var folk, vi fik besgg af
eller selv besggte.

Tingene var altid meget "vildere", nar
man var pa rotationer. Flyvningerne var
mere "operative", og festerne var altid i hgje-
ste gear. F.eks. sagde en af vore chefer pa
en rotation til Tyskland, at vi skulle plan-
leegge noget low level navigation. Der blev
sa spurgt om, hvor lavt vi matte flyve. Sva-
ret lgd: "Sa lavt, som I tgr. Sa er der ingen,
der nar at se, at der ikke er tysk bemaling
pa flyet."

Ved en anden lejlighed var der et par
stykker, der havde danset meget med et par
RAF sygeplejersker pa en engelsk base. Da
vi samme aften havde besgg af O-officeren
hjemme fra, og denne hen pa aftenen var
blevet temmelig storskrydende, var et par af
disse piger henne og spgrge ham, om de
ikke nok matte prgve en tur i en Starfigh-
ter. "Selvfglgelig’ sagde han, og skrev en
autorisation pa en serviet. Neeste dag var pi-
gerne ude at flyve. Autorisationen sidder
stadig i eskadrille-scrapbogen.

Men der var stil over tingene ved disse
lejligheder. Specielt i de engelske messer.
Ved ankomsten til en base i England blev
det konstateret, at der var nogle uheldige,
der ikke havde taget hgjde for dress code i
messen. Man kunne ikke indfinde sig her
uden ordentlig paklaedning: jakke og slips!
Hvad ggr man sa. Jo, man sender yngste
mand hjem til Danmark efter korrekt pa-
klaedning til alle, der skulle have glemt det.

Fra et operativt synspunkt var det inte-
ressante at operere sammen med andre en-
heder og specielt andre fly typer. Vi flgj en
del i hinandens fly (toszedet naturligvis) og
lavede sa vidt muligt missionerne sadan, at
vi opererede sammen. Da amerikanerne lige
havde faet F-15 i Tyskland, havde vi en rota-
tion med dem pa Bitburg. Efter at have set

film om F-15 med dens fantastiske accelera-
tion, havde vi helt naturligt ventet at det vil-
le virke meget voldsomt, nar man oplevede
en accelerationstest (1 mod 1) i luften. Vi
gjorde det, at vi gik op i ca. 10.000 fod. Flgj
side om side. Og sa lavede en level accelera-
tion i A/B. Resultatet "udeblev", eller var i
hvert fald overhovedet ikke som forventet. F-
15 sked ikke frem som en raket, som man
ellers havde forestillet sig. Den gled bare

lige sa stille frem, foran. Dette var rart at
vide. Vi var jo udmeerket klar over, at vi

ikke skulle teenke pa at indlede en reguleer
dogfight med disse moderne fly. Der ville vi
meget hurtigt fa klg. Men hvis man kunne
liste sig ind pa dem, havde man altsa stadig
en chance for at stikke af, hvis man blev set.

TACEVAL

En szerlig form for gvelse var TACEVAL.
Den arlige eksamen.

Den kom altid uanmeldt. Og (nzesten) al-
tid som en total overraskelse. Som regel
kom den uden for arbejdstid for at fa testet
alarmeringsdelen. Sa blev folk hentet ud fra
messen, middagsbordet, sengen, ja, sagar
ud fra teateret. Hvis der var nogen, der vid-
ste, hvor en mand opholdt sig, sa blev han
hentet. Det gjaldt nemlig i denne fase om at
stille med et vist antal mand og fly efter en
bestemt tidsplan. I lgbet af aftenen lykke-
des det som regel at samle alle. Kun meget
sjeeldent var der folk, der forst opdagede, at
der var TACEVAL, nar de mgdte om morge-
nen.

Det naeste (og vaerste) punkt var herefter
at flytte i bunker. De gamle bygninger la
langt fra bunkerne, og alt skulle flyttes. Spe-
cielt husker de fleste af deltagerne sikkert
meget tydeligt, hvordan det var at sleebe de
store og meget tunge stalskabe ned ad de
meget trange og stejle trapper til bunkerne.
At der ikke var nogen, der tabte et af disse
skabe ned over sig, ma i dag betegnes som
et rent held. Pladsen i disse bunkers var
meget trang. Intet matte sta forkert, for sa
var der ikke plads til dem, der skulle arbej-
de der. Stemningen dernede blev ogsa me-
get hurtigt derefter. Folk fik simpelthen
bunkerkuller.

Efterhanden som fly og folk var klar,
blev de sat pa forskelligt beredskab. Fra air-
borne alert, til mellem 2 min og en halv ti-
mes beredskab. Flyvningerne var meget
operative. Ingen briefinger, ingen firkantede
bestemmelser, man improviserede en del.
Arbejds og hviletider var "en by i Rusland".
Man sov, hvor man kunne, i greesset, i et
shelter, i flyet pa 2 min alert. Mange maerke-
lige situationer er set pa disse gvelser. Der
er blevet taxiet i A/B. Flyene er blevet tan-
ket vha. Standby Refueling systemet. Folk
er kort ud over deres stopklodser. Flyene er
drenet rundt i eskadrilleomradet med sme-
dene siddende pa vingerne, fordi man ikke
kunne finde en ledig dispersal. Men mest af
alt vil mange huske tilbage pa de endelgse
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timer pa 2 min p4 ORP’erne ved baneenden,
med telebriefingen kerende med en kvinde-
lig stemme, der ikke anede, hvad det var,
hun sad og leeste op. Missionerne, der blev
flgjet, var af alle typer AWX. Close control,
loose control, autonom control, combat air
patrol, LOFEZ, HIFEZ. Alt blev afprgvet i de
dage en TACEVAL stod pa. Det eneste, der
var sikkert, var, at der blev flgjet meget. En-
kelte dage var der folk, der flgj 6-7 pas i
rap. Sa der var ingen problemer med at
sove, uanset hvor man fik en seng anvist.

Nar det hele sa var overstaet, skulle alle
stalskabene sa slaebes tilbage igen.

At TACEVAL sa ogsa i daglig tale blev
brugt som "kodeord" for at have svigermor
pa besgg, kan maske veere ganske betegnen-
de for situationens alvor.

OCuU

Da TRESK med deres T-33 pa Skryd-
strup, blev nedlagt, blev opgaven at omsko-
le de folk, der kom hjem fra USA, til danske
forhold, lagt ud til de enkelte flyvestationer.
Til dette formal blev der oprettet OCU’er
(Operationel Conversion Units). I de &r man
havde haft Starfighteren i Flyvevabnet, hav-
de man gradvist sendret indstilling til flyet.
Da det forst kom til Danmark, var det be-
tragtet som et meget avanceret og "vanske-
ligt" fly at flyve. Derfor var det de fgrste ar
forbeholdt piloter med stor erfaring at flyve
det. Man skulle have flgjet et andet jagerfly
forst, og det var meget almindeligt, at man
blev sendt via 724 og Hawker Hunter, for
man kom pa F-104.

Sidst i 60’erne, kom de fogrste piloter di-
rekte fra T-33 til F-104. Og med udfasnin-
gen af T-33 blev springet sa taget. Nu kom
folk direkte fra USA med ca. 250 timers er-
faring til dette efterhanden "gamle", men
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stadig lidt "vanskelige" fly. Uddannelsespro-
grammet matte tilpasses de nye omsteendig-
heder, og blev specielt for omskolingsdelen,
udvidet ganske kraftigt. Hvor man fgr var
gaet solo efter forholdsvis fa ture, var der
nu indlagt bade et instrumentprogram og et
program med visuel flyvning (touch and
goes, handling og lidt navigation).

Som noget nyt for instruktgrerne pa F-
104, indgik der nu ogsa en udvzelgelse af
folk. Fgrhen var man vant til, at alle, der
kom til flyvestationen, bare skulle omsko-
les. De forste hold, der kom hjem til
OCU’erne, var udvalgt efter dette "gamle”
princip, og blev stort set alle omskolet til
Starfighteren. Men fra sidst i 70’'erne var
afgangen af piloter til civil blevet sa stor, at
det til tider virkede som om, FSN Avng send-
te alle, der overhovedet kunne leere at ga
solo pa en T-17, til USA.

Desvzerre for alle parter viste denne poli-
tik sig at veere helt fejlslagen. For som be-
kendt var uddannelsen i USA
(Undergraduate Pilot Training (UPT)), desig-
net til at uddanne alle typer piloter og ikke
kun piloter til jagerfly, som der jo kun var
tale om for danskernes vedkommende. Der-
for steg frafaldsprocenten ganske enormt
hen mod 1980-82. Dette var meget ubehage-
ligt for alle parter.

Flyvevabnet mistede de mange penge, de
havde investeret i 2 ars uddannelse af en
mand. Flyvestationerne spildte deres tid
med ungdige ting (og det var ikke just op-
muntrende at veere med til at "smide" halv-
delen af et hold ud). Og endelig var det
naturligvis en voldsom nedtur for de stakler
det gik ud over. De troede virkelig at de var
sikret en fremtid som piloter i Flyvevabnet.
Mange af dem havde kebt hus og flere var
blevet gift. Jo, de folte sig sikre.

Dumpeprocenten for de, der var kommet
hjem fra USA ferhen, havde ikke vzeret vold-

Section V

NEP er ved at spzende
sig ind i forsaedet pa
RT-683. Han er in-
strukter i OCU’en og
skal ud pa en omsko-
lingsmission med MYL,
der far hjeelp af klar-
melderen til indspaen-
ding i bagsaedet.
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som stor, sa det var ikke fordi de, der rgg
ud nu, bare havde vzeret naive. Men det ta-
ger tid at fa vendt rundt pa en sa uheldig
udvikling. Ferst skulle det jo erkendes, at vi
havde et problem, og det tager lige et par
hold. S& skulle der strammes op pa udveel-
gelsen af aspiranter. Og endelig skulle man
jo sa vente pa, at effekten slog igennem pa
de hold, der kom hjem fra USA. Imens var
der mange, der matte igennem den graem-
me oplevelse at blive vraget.

Om vi var specielt harde pa Aalborg, el-
ler om det bare var sveerere at leere at flyve
en Starfighter, er umuligt at sige. Men i de
ar problemet eksisterede, var der flere, der
reg fra Starfighteren, end fra nogen af de an-
dre flyvestationer. Det var naturligvis rygte-
des ud i systemet, og mange var direkte
bange for at skulle til Aalborg.

Meerkeligt nok, kan man synes, var der
en del, der matte udga allerede under de
meget tidlige flyvninger (altsa leenge inden
det operative program), simpelthen fordi de
ikke kunne flyve. Men det springende
punkt for de fleste var nok det operative pro-
gram, hvor det at flyve flyet var det sekun-
deere, og hvor brug af vabensystemet blev
det primeere.

De bygninger, OCU’en boede i, 14 oppe
midt i belaegningsomradet og var en stand-
ardbygning af samme slags, som den ESK
723 havde. OCU’ens opbygning var forholds-
vis simpel. Der var kun en fast stab pa to
mand; en chef (HOR) og en kontormand.
Man havde ingen fly, men lante disse hos
eskadrillerne. Naturligvis skulle eskadriller-
ne passe deres udstukne opgaver, men
OCU-virksomhed blev fra flyvestationens
side prioriteret meget hgjt.

Nar elevholdene ankom, blev der supple-
ret op med det ngdvendige antal instrukte-
rer. I praksis var det dog sadan, at nar det
ene hold var ved at veere feerdig, var det nae-
ste hold pa vej ind ad dgren. Sa udskiftnin-

gen af instruktgrer var ikke stor. Som regel
var man med til omskolingen af to til fire
hold.

SIMULATOREN

Kort efter de ferste danske Starfightere
var kommet til Danmark, fik man en simu-
lator. Dette for sin tid nok hgjteknologiske
vidunder havde til huse i en bygning i ESK
726's omrade. Den var oprindelig lavet til at
flyves med bade visuel (med en enorm stor
skeerm foran cockpittet) og med motion.
Hvor leenge, disse to ting fungerede, efter
den var blevet sat op, vides ikke, men den
fungerede i al fald dens sidste 15 ar udeluk-
kende som en fastnaglet enhed, uden visuel
del. P4 et tidspunkt midt i 70’erne kom der
dog ny teknisk chef for simulatoren, og det
lykkedes ham at fa den visuelle del til at
fungere i nogle fA maneder. Systemet be-
stod i, at et kamera i et tilstedende lokale
bevaegede sig hen over billeder af runway sy-
stemet pa Aalborg. Det var dog ikke szerligt
godt, og det var overordentligt vanskeligt at
vedligeholde, sa efter nogle maneder blev
det droppet igen.

Nar man kom ind i simulatorbygningen,
passerede man forst teknikernes veerkste-
der og opholdsrum. Derefter kom man ind i
et stort lokale (mere end 100 m2), der var
fyldt op med computere. Disse computere
var installeret i stadlskabe pa 2 meters hgj-
de. De indeholdt et hav af transistorregr, og
for at holde disse afkolet, korte der altid en
meengde ventilatorer. Det hele lignede mest
af alt Datacentralen. Hvad kapaciteten pa
dette "vidunder" var, vides ikke, men det
hele kunne vel i dag klares af en mindre
PC;

Gik man videre ind i neeste rum, havde
man her instruktgrens "arbejdsrum". Det
bestod af et meget stort fem-flgjet panel

En F-104 star i et af ja-
gerberedskabets "tel-
te”, klar tilatga i
luften med fa minut-
ters varsel.

Foto: TINBOX .
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med en mzengde knapper, kontakter og indi-
katorer. Man havde naturligvis opsat det
hele i logisk orden, motorpanel, elpanel, fly-
veinstrumenter, target panel osv. Sa selv
om der ikke var nogen computerhjzelp til at
administrere missionen, gik det forholdsvis
nemt for nye instruktgrer at komme ind i
deres rolle.

I det nseste rum stod sa "simulatoren”.
Og endelig i det sidste rum var sa visuel de-
len, som af naturlige arsager mest blev
brugt til lager plads.

Hvordan var det sa at flyve denne simu-
lator ? Jo, den bar naturligvis praeg af at
veere stationzer, og uden visuel del. Og selve
fglelsen i den var ikke seerlig god. Take-offs
var rimeligt realistiske med den del, der var
vigtig at sve, motorcheck, acceleration, gear
up straks efter lift-off for at undga en over-
speed. Men landinger kunne ikke gves i
den, det var helt umuligt. Kun instrument
anflyvningsdelen. Men man slap aldrig rig-
tig af med fornemmelsen af at veere i en si-
mulator. Det virkede med andre ord ikke
naturligt. Den var dog en uundvzerlig del af
omskolingen af nye piloter. Starfighteren
var jo ikke noget nemt eller "taknemmeligt"
fly, at blive dus med, sa de procedurer, der
blev treenet her, gjorde naturligvis sit til at
holde omskolingstiden i flyet nede.

Til gengeeld var vabensystemet, med spe-
cielt brugen af radaren, meget lig det man
kunne opleve i flyet. Hvilket ma siges at
vzere nok sa vigtigt. Og sammen med det, at
alle instrumenter jo opferte sig som i flyet,
gjorde dette, at man trods alt her havde en
fortrinlig proceduretraener.

Hvor meget veerdi alt dette s havde for
de operative piloter, er nok mere spgrgsma-
let. Dens force pa dette omrade l4 vel mest i
det, at den var en god ngd-procedure trze-
ner. Aktuel instrumentflyvetid "i handen"
fik alle rigeligt af under daglig flyvning, idet
autopiloten jo ikke kunne bruges til meget
andet end at flyve straight and level. Og
som et gennemsnit var eskadrillens operati-
ve folk heller ikke i simulatoren mere end
hgjst en gang om maneden.

JAGERBEREDSKABET

Det mest operative sted pa FSN ALB er i
fredstid jagerberedskabet. ‘Danmarks knyt-
nzeve mod gst’ blev det kaldt. Herfra blev
Danmarks suverzenitet handhzevet i luften.
Der var fire fly pa beredskab. To pa 5 min
og to pa 15 min. Vagten bestod af fire pilo-
ter og fire mekanikere. Den var opdelt i det,
der blev kaldt en "hard" vagt (sikkert nok
fordi man skulle veere vagen hele natten),
og en "bled" vagt. Vagten skiftede hver dag
kl. 0830, hvor to mand fra den "modsatte"
eskadrille indfandt sig i jagerberedskabet.
De havde sa 5 min beredskabet frem til kl.
16, hvor de to, som havde holdt 15 min be-
redskabet i deres eskadrille hele dagen, byt-
tede med dem indtil ca. midnat.

Oprindeligt brugte F-104’erne pa bered-
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skab kaldesignalet "Moonbeam Black",
sandsynligvis valgt for at illustrere nat- og
altvejrsrollen til forskel fra Hunter-bered-
skabet, der hed "Skyblue White". Senere
blev kaldesignalet zendret til "Moonbeam
Purple" for 5 min beredskabet og "Moon-
beam Silver” for 15 min beredskabet.

Flyvningerne blev styret fra "Marktime" i
Vedba=k (senere "Canvas", da sektor-funkti-
onen blev skilt ud fra ESK 500). Missioner-
ne var meget forskellige, bade i meengde og
i opgaven. De fleste gik dog til Bornholm,
for at "jage" Warszawapagt-fly veek. Der blev
set meengder af "fijendens" fly, f.eks. Fish-
bed, Flogger og Fresco, men ogsa transport-
fly, bombefly og helikoptere. Nationaliteten
og graden af aggressivitet var ogsa meget
forskellig. F.eks. var polakkerne naesten al-
tid venlige, russerne nzesten altid passive
og ssttyskerne meget aggressive. Kun sjael-
dent kom det dog til dogfights, men det er
set, som RUN beretter om senere.

Af andre typer flyvninger fra jagerbered-
skabet kan nsevnes kontrol af dzek pa pas-
sagerfly. Eftersggninger sammen med
redningstjenesten. Almindelig krzenkelser af
dansk luftrum. Men ogsa en del flyvninger
efter targets, der ikke er der.

Jagerberedskabet boede ude i gstenden
af ESK 726’s omrade, teet ved baneenden til
Bane 27, (som den hed, for den magnetiske
variation zendrede dette til 26). Flyene stod
parvis i hver sit halvcirkel formede bglge-
stal shelter, 1 daglig tale kaldt "teltene". Nav-
net stammede tilbage fra for man fik disse
stalshelters, og flyene da var parkeret i tel-
te. I hvert shelterpar, var der én feelles luft-
vogn til de to fly. Og flyene stod naturligvis
altid med strem pa LN-3’en (inertinavigati-
onsplatformen), for at holde denne Kklar til
hurtig udrykning.

Desuden var der naturligvis indkoblet te-
lebriefing. Inde i opholdsrummene sad s4,
de, der havde vagt, og lyttede til den samme
telebriefing. Til daglig kom der ikke meget
snak ud af den, men bare en konstant (og
temmelig enerverende) brummen eller svag
hylen. Var der gvelser pa flyvestationen,
blev der til gengzeld snakket lgs i den hele
dagen, og som regel bad de, der havde vagt,
om lov til at skrue ned for den og sa i stedet
blive alarmeret over telefonen.

Nar alarmen til daglig endelig lgd, var
der som regel ikke tvivl. Fgrst kunne man
hgre, at der blev skramlet med telefonrgret i
den anden ende, for et gjeblik efter at hgre:
"Moonbeam OPS - Marktime. Moonbeam
Purple ordered 2 minutes." Fgrste mand der
naede hen til telebriefing-telefonen, svarede
hurtigt denne og lgb derefter ud mod flyene
med hjelm og svemmevest. Pa vejen ud gen-
nem hoveddgren trykkede forste mand pa
alle knapperne pa det store panel, der var
placeret der. Herfra startedes de to luftvog-
ne, samt sirener og stoplys i omradet.

Indenfor 3 minutter fra man var blevet
scramblet, skulle man nu na at lgbe ud til
flyet, ifere sig svgmmevest og hjelm (som
blev gjort undervejs), saette sig op, starte
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LN3 ’en, starte motoren og spzende sig fast.
Det sidste punkt var nok det, der kunne
give de fleste problemer. Ud over skulderse-
ler, maveseler og negativ G-strap, var der
naturligvis ilt og mic forbindelser, samt
dinghy-livlinen. Og endelig var der linerne,
der skulle traekke benene ind til Martin-Ba-
ker szedet i tilfeelde af ejection.

De tre minutter, der var til at na det
hele, passede pa sekundet, og man skulle
ikke sidde og fumle med det. Imens var tek-
nikerne lgbet rundt og havde fjernet pitot-
og luftindtags covers, samt efter opstarten,
luftvogn slange og el.

Purple Two checkede ind til Purple One,
nar han var klar, og han kunne sa via tele-
briefingen meddele: " Marktime - Moon-
beam Purple ready on 2 minutes." Som
oftest var det neeste nu en scrambling, med
en vector og en hgjde. Flyene var parkeret
pa nogle meget lave stopklodser, og nar
throttle blev fort frem til 80%, korte flyet
hen over disse, og telebriefing stikket faldt
af. Hurtigt kerte man frem foran teltet, stop-
pede op , hvorefter de to teknikere lgb ind
under hver vinge og flernede tiptank-pinde-
ne. Nu havde man sa to minutter til at kom-
me i luften, hvilket ikke bgd pa noget
problem.

Efter at telebriefingen var faldet af, var
man automatisk pa UHF-radio, der var pre-
sat til ALB TWR. Man checkede hurtigt ind
og bad om taxi-clearance. Som regel kunne
man blive clearet direkte for T/O. Sa var
det bare ud pa banen, motorafprgvning, der
gav denne uforglemmelige flgjtetone, som
var sa karakteristisk for Starfighteren. Og
sa afsted, almindeligvis med 15 sekunder
mellem de to, og visuelt. Men i darligt vejr, i
close formation eller med 30 sekunder, og
sd radaren kgrende hos 2’eren for at folge
lead. Som sagt gik rigtig mange missioner
til Bornholm. Og var det en sadan, der var
tale om, var det ikke sjseldent, at det var
med Mach 2, hvilket til dagligt ellers kun
foregik over Nordsen.

Beredskabsflyene var ikke bevsebnet
med andet end kanonen. Saledes virkede
man ikke sa provokerende, var reesonne-
mentet vist nok. Og ellers var flyet ikke spe-
cielt udrustet, ud over at man pa et ret sent
tidspunkt (sidst i 70’erne) fik et handkame-
ra med. Det var bare et normalt line-fly med
tiptanke.

Nu gik det sa med full power afsted mod
Bornholm. Man skiftede hurtigt til Markti-
me, og alle ngdvendige ATC-clearances,
blev gjensynligt uden problemer koordineret
med CPH. I hvert fald var det aldrig noget,
vi maerkede noget til. Efter knapt et kvarter
var man sa over Bornholm, og kunne szette
farten ned til subsonic.

Var der et target, startede den spsenden-
de del nu for alvor. Ikke fordi det at blive ja-
get op fra en dgs midt om natten (der matte
jo ikke soves, men gerne hviles i forskellige
stillinger) og pludselig befinde sig i 30.000
fod, ikke var noget, der fik pulsen hgjt op,
men det var da i det mindste rutine. Nej,

var der et target, ja sa var man pa helt uprg-
vet omrade.

Radaren kerte naturligvis, og nar man
med hjeelp fra Marktime var blevet dirigeret
ind bag target pa ca 10-15 NM fik man kon-
takt. Var man IMC, gik man i Alfa Scope,
kerte cursoren hen over target med den lille
joystick, der sad pa radarpanelet lige bag
throttle, og trykkede pa Radar Action Reject
knappen pa pinden. Radaren var nu i
search-mode, og virkede det, som det skul-
le, fik man straks efter las pa target. Man
kunne nu se, hvor langt man var fra target,
vinklen til ham og overtake speed. Desuden
fik man styreinformationer til affyring af
Sidewinder og kanon, med minimum og ma-
ximum afstand for deres anvendelse.

Man gled lige sa stille frem mod ham
med Purple Two liggende et stykke bag ved
som beskyttelse. Foretog target sig ikke no-
get vildt, kunne man komme helt frem til en
positiv identifikation, ogsa IMC. Begyndte
han derimod at mangvrere (andet end al-
mindelige drej), var det ngdvendigt at vaere
VMC. Radaren var simpelthen ikke god nok
til at finde fly pa, hvis ikke man havde no-
genlunde stabiliserede forhold, med et for-
holdsvis lille hgjde omrade at sgge i. Og selv
da kunne det veere sveert at finde sit target.

Men indledte fjenden en reguleer dog-
fight - VMC - pumpede blodet meget hur-
tigt. Situationen i @stersgen var i flere
perioder temmelig speendt, med bl.a Tjekko-
slovakiet-krisen og Polen-krisen, sa et War-
szawapagt-fly var virkelig en potentiel
fiende, og blev opfattet som sadan.

P4 frekvensen kunne man i den slags si-
tuationer pa de implicerede tydeligt maerke,
at dette bestemt ikke var for sjov mere. Og
sa snart man sa sit snit til det, gjaldt det da
ogsa om at bryde af og komme veek, sa situ-
ationen kunne blive normaliseret igen. Or-
drene fra Marktime til Moonbeam var i
disse situationer szerdeles tydelige: "Brake
it off 1!!". Men dette var nogen gange nemme-
re sagt end gjort. Man gnskede jo ikke at
have et fiendtligt fly kl. 6, nar man piskede
hjemover. Sa man skulle fgrst lige have
bragt situationen under kontrol.

Da Starfighteren ikke kunne starte uden
luftvogn, kunne man ikke bare lande pa
Regnne, sa var der ikke breendstof til at na
hjem til Aalborg, kunne det blive ngdven-
digt at lande pa Vaerlgse og tanke. Vel an-
kommen til Aalborg, blev man sa modtaget
af mekanikkerne, der skubbede flyet bag-
leens ind i teltet igen med motoren kerende.
Her blev flyet pa ny sat op med LNS’en i
"Alert Align", Kklar til naeste scramble.

I "Alert Align", var platformen last, og po-
sitionen pa flyet matte ikke sendres. Blev fly-
et flyttet bare ganske lidt, vidste platformen
ikke leengere "hvor den var", og man matte
starte en ny alignment. Dette tog betydelig
leengere end de 90 sekunder, der var til ra-
dighed - nemlig som regel omkring 8 til 10
minutter. Desuden blev platformen i Alert
Align holdt konstant varm, klar til gjeblikke-
lig brug.
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Bygningen, hvor jagerberedskabet holdt
til, er et helt kapitel for sig. Den var af sam-
me standardtype, som den slags ESK 723
og OCU’en havde. Den slags med en lang
gang i midten, og sa& en maengde lige store
rum ud til hver side. Det virkede som om,
at der ikke blev ofret penge pa det sted over-
hovedet fra forsvarets side. Saledes var sto-
lene nogle gamle og meget slidte flystole,
vistnok fra en havareret C-54. De sa forfeer-
delig ud og var elendige at sidde i.

Malingen pa vaeggene var fra den gang,
bygningen var opfart ( og det var leenge si-
den). [ soverummene var eneste udsmyk-
ning i de 30 m? store rum - en seng. Der
fandtes et gammelt sort/hvidt TV. Men da
det ikke kunne mere, matte de, som ville se
TV, selv skillinge sammen for at fa et nyt
farve-TV. Forsvaret havde ikke rad. Til gen-
geeld var der stillet 16mm spillefilm fra vel-
feerdstjenesten til radighed. Dagene gik
deres skeeve gang, og folk sa sikkert ikke al
elendigheden mere. Dagene startede altid
med, at flyene skulle startes op og checkes.
Efter dette var gjort, var resten af dagen sa
bare en lang venten. Der blev ikke flgjet pa
alle vagter, men i gennemsnit nok pa hver
anden, og de fleste flyvninger var bare al-
mindelige rutine-flyvninger. Sadan ligesom
for at vise flaget.

Hvad en rutine-flyvning kan udvikle sig
til, beretter RUN om: En herlig lys dag. NEL
og jeg skal ud at aviere - der er ikke plan-
lagt noget ud over det saedvanlige. Det ene-
ste specielle er den spidse, til hvilken man
trods koner, kaerester m.v. kunne oprethol-
de en keerlighed og respekt ud over det nor-
male.

Airborne, venstredrej ud mod syd, skift
til Bluelight, og pludselig zendrer det hele
sig. En forklaring pa dette tidspunkt er vel
berettiget: Radarstationen pa Bornholm, Ice-
cap, havde i en leengere periode vaeret ude
til eftersyn og ombygning til NADGE med en
szerdeles avanceret radar. Radomen var fjer-
met, og antennen blottet til alment skue og
dermed fotografering og opmaling, hvilket
vore gstlige naboer havde bemezerket.

Adskillige gange havde polsk og gsttysk
stationerede russere vaeret over Bornholm
for at se naermere pa vort udstyr. Uanset
vor fantastiske reaktionstid og selv efter nu-
tidige forhold hgje flyvehastighed, tog det jo
immervaek omkring 20 minutter at na frem
til gen fra Aalborg. Resultatet af scrambling
af Moonbeam var da ogsa, at det russiske II-
14 Crate efterretningsfly var tilbage over
polsk omrade, inden den kunne interceptes.

Denne pragtfulde dag var NEL og jeg alle-
rede i luften, hvilket "den anden side" aben-
bart ikke havde observeret. Bluelight
spurgte, om vi var armeret ... det var vi,
hvorefter de skiftede os over til Marktime.
Full speed ahead, direct Bornholm - nze-
sten, rundt om Skanér og Falsterbo og sa
direkte til "Icecap-territory".

Spzendende lgd det, da Icecap kom op
pa radione og informerede om en border vio-
lation, neermere betegnet en Crate nzesten
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lige sa langt inde over dansk territorium,
som man kan komme det pa Bornholm.

High speed descent og ned i nakken pa
den der mzerkelige propel-tingest med alle
antennerne. Ordren fra Icecap var "shadow"
og tag nogle billeder til efterretningstjene-
sten. Well, 160 KIAS med en F-104 var jo
muligt, selv om det var lidt vanskeligt at fly-
ve formation med den hastighed. Det eneste
kamera ved handen var gun-camera - en
metode, der maske ikke var den mest popu-
lzere set med FTK's gjne, men hvad pokker.
Billeder blev det til, og ganske gode efter for-
holdene.

Pludselig blev informationerne fra Icecap
mere spaendende. Et uidentificeret fly nzer-
mede sig med hgj hastighed, sandsynligvis
en jager. NEL blev sendt "up and away", det
vil sige op for at deekke mig. Selv kravlede
jeg ind under venstre vinge pa Crate’en,
idet jeg i min fatalistiske tankevirksomhed
ikke troede, at interceptoren ville angribe
mig, nar jeg la under en af hans formodede
venner.

Closing-hastigheden, som blev kaldt ud
af Icecap, var alt for hgj, og ganske snart sa
jeg ude til venstre en kraftigt speed-reduce-
rende MiG-21 Fishbed. Frit oversatte jeg
den tidligere ordre om "shadowing" til at om-
fatte Fishbed’en, og i fuld efterbreender acce-
lererede jeg efter den i gvrigt nydelige og
sazerdeles velholdte MiG-21 fra Polen.

Ikke overraskende mente den polske kol-
lega absolut ikke, at det var fair af mig at
kravle ind bag ham, sa han protesterede
kraftigt og beviste, at MiG-21 og F-104 hav-
de ganske ens performance karakteristika.
Der var dog en forskel, og den var ikke til
polakkens fordel!

Efter en leengere dogfight, hvor vi nzer-
mede os polsk territorium, gik den sidste
del af optugtelsen flgjten. Det famgse sigte-
billede blev skruet pa igen (jeg havde fjernet
det for at fA bedre billeder af Crate’en), rada-
ren blev last pa, camera position valgt, hvor-
efter en halv rulle skudfilm blev spenderet i
nakken pa en Fishbed - som i gvrigt tager
sig bedst ud fra den vinkel. For at fgje spot
til skade, flgj jeg op pa hgjre vinge af

Section V

Af gode grunde kan vi
ikke bringe et billede
af den polske Fishbed,
som RUN var i dogfight
med.
I stedet er her en gst-
tysk MiG-21U, fotogra-
feret fra deekket af
bevogtningsfartgjet
Dryaden den 24. april
1979. Sammen med to
andre MiG-21 lavede
den skinangreb pa
Dryaden.

Foto: TINBOX
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MiG’en, vinkede til piloten, breekkede af og
joinede op med NEL, hvorefter turen gik
hjemover - ganske stille og roligt.

Efterretningstjenesten kunne ikke forsta
mit gnske om, at filmen skulle deles, forste
halvdel til dem og anden til mig selv. Efter
en del debriefing talte general Brodersen
ikke til mig igen de neeste to ar. Well, des-
veerre blev jeg bare lovet billederne, venter
stadig, men har nu nzesten givet op.

SLZEBEMALSFLYVNING OG -SKYDNING.

Midt i 70’erne overtog Starfighteren opga-
ven med at sleebe flagmal, efter at Hunteren
var blevet faset ud. Det blev til utallige slaeb
gennem de nzeste 12 ar- forst som target for
F-104 og siden ogsa for F-16.

Starfighteren var ikke noget ideelt slaebe-
fly grundet dens noget specielle aerodynami-
ske egenskaber. Det blev meget hurtigt
klart for alle, at dette var flyet ikke bygget
til. Flagmalet var begreenset til en hastighed
pa 260 knob- Et hastighedsomrade vi nor-
malt kun opererede i i forbindelse med start
og landing. Man var helt ude pa begraens-
ningen af, hvad der kunne lade sig gore at
fa i luften. Flyet blev monteret med to py-
lons, hvorpa der blev sat nogle specialkon-
struerede ophaeng med udlgser. Flyet korte
ud pa banen og foretog sin motorafprgv-
ning, hvorefter det taxiede ca. 1.000 fod
ned. Vabenfolkene trak sa flaget og wiren
ud pa banen, og monterede det.

T/O blev som altid foretaget i A/B, men
for en sikkerheds skyld blev nettet lagt ned.
Accelerationen var markant langsommere
end normalt, og T/O-roll overordentligt
langt. Ved 190 knob roterede man og trak
umiddelbart nsesen op til 15 graders pitch
akkompagneret af stick-shakerens raslen.
Flyet skulle nsermest rives i luften, og gear
skulle tages op uden tgven. Sa snart flaget
var airborne, blev dette meldt fra tAmet.
Man gik ud af efterbreender, og hang sa der
med 230 knob, military power, og 400 me-
ter stalwire plus flagmal pa sleeb.

Slaebeflyet flgj i et stort racetrack med
ca. 240 knob, og det foregik normalt i
10.000 fods hgjde uden brug af A/B. Som
regel da. Ved en lejlighed bad slaebepiloten
de ankommende skydefly om at komme ind
og checke flaget. Han kunne nemlig, som
han sagde, ikke komme over ca. 6.000 fod
uden at bruge efterbreender. Som sagt, sa
gjort. Men da flyene kom nzermere, opdage-
de de hurtigt "fejlen". Og over radioen lgd
det: "Hvis du kigger nede ved dit venstre
knaze, sa ser du tre gronne lys. Prov at sluk-
ke dem". Og SA var der et understel, der
kom op i en fart!

De fleste slaeb blev foretaget fra Skryd-
strup. Men der blev ved andre lejligheder
ogsa sleebt fra Vandel og Aalborg. Den for-
ste gang, der skulle sleebes pa Vandel, var
piloterne efter de forste par ture, 1 hgj som-
mervarme, noget bekymrede over sa lidt
bane, der var tilbage ved lift-off, at de ringe-

de hjem for at hgre, om de tabeller, de hav-
de med, var regnet rigtigt ud mht. head
wind vs. temp. Ved nsermere gennemgang
af dem hjemme i Aalborg, opdagede man, at
de medbragte tal var udregnet for Skryd-
strup, og overhovedet ikke var brugbare for
Vandel. Det var altsa derfor, det sa "vildt"
ud.

Langt de fleste skydninger blev foretaget
under GCI control pa Sylt-Outer. Som regel
var der tre skydende fly i hver gruppe. Der
skulle afgives 100 skud i ca. tre byger. P4
vej ned mod flaget, laste man radaren pa.
Det pattern, der skulle flyves, skulle gerne
veere sa roligt som muligt, uden at treekke
G eller veere jerky. Skuddene skulle afgives
i meget korte "klip" med triggeren, pga. den
meget hgje kadence pa kanonen. Et "klip"
med trigger gav et sted mellem 25 og 30
skud.

Krudtrggen kunne anes i cockpittet, og
skuddene lgd naermest som en meget hgj
brummen eller snurren. [ slaeebemalsflyet
kunne skuddene meerkes som meget svage
vibrationer i spejlene. Sa der var ingen tvivl
om, nar et fly havde skudt. Dette var rart at
vide, specielt nar den vinkel, der blev afgi-
vet skud ved, blev meget lille. Der matte
nemlig af sikkerheds grunde ikke skydes i
vinkler pa under 15°. Det skydende fly kun-
ne bedgmme sin vinkel ved at se pa flagets
form. Det var jo en aflang rektangel. Men
ved 15° syntes det som et kvadrat. Det
hzendte, at slaebepiloten sendte en skyder
hjem, fordi han ikke overholdt dette.

Ud over Sylt-Outer blev der ogsa slaebt
en del, visuelt, pA Regmg. Der var kortere fly-
vetid derud, men hvert fly naede bare et par
runs, inden der skulle vendes rundt. S& det
var lidt mere hektisk at bruge dette omrade.

Ikke sa ofte haendte det, at flaget blev
skudt af. Og hvad der ellers virkede som
store dovne patterns, blev pludselig til lyn-
hurtige oplevelser. Et flag, der pludselig
star stille 400 meter foran en, vokser uhyg-
gelig hurtigt, nar man selv bevaeger sig med
250-300 kts. Ved enkelte lejligheder er der
ogsa folk, der er flgjet ind det. Skaderne ved
disse lejligheder har dog veeret minimale.

Efter endt flyvning skulle flaget jo sa
hjem og scores. Var flaget beskadiget, kun-
ne man vaelge at smide det pA Remg. Men
ellers blev det bragt med hjem. Efter endt
skydning pabegyndtes nedstigningen med
85% power og 230 knob. Man flgj ind mod
flyvestationen i 1.000 fod og descendede sa
til 400 fod ved passage af "hegnet". Med alle
switche sat rigtigt, ventede man blot pa tar-
nets drop-ordre. Sa trykkede man pa trigge-
ren, hvorefter flag og wire ville forlade flyet.

Men med flaget sikkert hjemme blev de
rammende skud talt op af vabenfolkene. Da
kuglerne var farvet pa spidsen, var det med
lidt rutine muligt at opggre hver mands
treeffere og nok sa vigtigt: antal fouls. Fouls
(de skud, der var afgivet med mindre end
150) blev simpelthen fundet ved at male
leengden af skuddet ved dets passage gen-
nem flaget.
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PYLON- OG TIPTANKE

SIDEWINDERS"

SIDEWINDERS

PYLONTANK OG TRAVELPOD

A38DK

PYLONTANK OG A38DK

A38DK OG ALQ-71/72

PYLONTANK OG ALQ-71/72

ALQ-71/72?

PYLONTANK OG IRLS

SIDEWINDER OG IRLS

IRLS

M/74 SLABEADAPTER

ALKAN/SOULE/SFENA

LAU-3/AY

fra missilbevaebning (TYCOA 41).

DANSKE F-104
KONFIGURATIONER

(FICF)

(TF/CFD)

(TF/CFD)

(TFICFD)

(TF/CFD)

(TF/CFD)

(TFICFD)

(TFICFD)

(TFICFD)

(TFICFD)
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1)  Normalt kun pa katamaranen under kroppen.
2) Enten to identiske pods eller en af hver. | sidstneevnte tilfeelde skulle ALQ-72 monteres pa hejre pylon.
3) Ikke anvendt i praksis, men flyene var forberedt til at kunne anvende LAU/3A til jordmalsangreb (se Section IV).
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Alle konfigurationerne blev normalt fisjet med tiptanke. Nogle luftforsvarsmissioner blev dog figjet med clean fly bortset
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LOK opnaede ialt
2.522:05 flyvetimer pa
F-104; det tredjehgje-
ste flyvetimeantal op-
naet af en F-104 pilot i
FLV.
Det er med baggrund i
denne imponerende er-
faring, LOK har skre-
vet sin pilot impression.
Foto: ALBFOT

Billedet viser tydeligt,
hvor sma F-104’erens
vinger var i forhold til
resten af flyet. Intet un-
der, at der kraevedes
diverse high lift devi-
ces, for at flyet kunne
dreje og flyve langsomt.
Foto: PAM, ESK729
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PILOT IMPRESSION

Af S.L.Kjeldsen (LOK)

Som udferligt omtalt i Sections I og Il er
F-104G karakteristisk ved sin lange slanke
krop, sine sm4, tynde og skarpe planer, der
er monteret med 10 grader anhedral, og
den hgjt monterede T-hale. Desuden har
den BLC (Boundary Layer Control, omtalt i
Section II under Flight Control System) for
flapspositioner fra 15 til 45 grader. Tilsam-
men giver det F-104 visse flyveegenskaber
pa godt og ondt, som jeg i det folgende vil
forsgge at give et indtryk af.

F-104 blev konstrueret som et resultat
af en raekke krav opstillet af USAF og gn-
sker formuleret af piloter, der deltog eller
havde deltaget i Koreakrigen. Summen af
disse gnsker gik kort fortalt i retning af et
lettere, hurtigere og mere mangvredygtigt
fly. Lockheed Aircraft Corporation’s chefkon-
strukter, Clarence L. "Kelly" Johnson, blev
sat pa opgaven. Han kunne konstatere, at
det, som kamppiloterne gnskede, ikke var

sofistikerede systemer som NAV/COMPU-
TERS, men et let og hurtigt fly, med hvilket
man hurtigt kunne komme pa skudhold
med datidens relativt kortraekkende vaben.
Piloterne var endog villige til at undvzere ka-
tapultszeder - blot de kunne fa et fly med de
fornaevnte egenskaber.

Kelly gik i gang med opgaven, der var
det til da sterste udviklingsarbejde nogen
sinde i flyvningens historie. Konstruktions-
holdet lagde sig fast pa Mach 2.2 som hgje-
ste hastighed, idet hverken materialer eller
teknologi rakte lzengere pa dette tidspunkt
(greensen forarsagedes af de hgje temperatu-
rer, der opstod i luftindtagene ved flyvning
med over Mach 2.0).

SLOW-SPEED - HIGH LIFT DEVICES

P4 grund af de valgte sma planer (som F-
104 arvede fra Lockheed’s X-7 projekt) var
det ngdvendigt at forsyne flyet med "slow
speed - high lift devices". Svaret blev det al-
lerede naevnte BLC system. For at halepla-
nets funktion ikke skulle blive pavirket af
luftstremmen fra BLC, var man tvunget til
at placere haleplanet hgjt. Dette kraevede sa
til gengeeld 10 graders negativ V-form (an-
hedral) pa planeme for ikke at fa et for sta-
bilt fly for sa vidt angik rolling maneuvres.

Den hgjt placerede T-hale havde den ke-
delige egenskab, at flyet havde tilbgjelighed
til at ga 1 "pitch-up" ved stor indfaldsvinkel,
fordi luftstremmen fra vinger og krop ramte
oversiden af haleplanet. Efter mange forsgg -
og ture ud i blindgyder - valgte man at elimi-
nere denne ubehagelige tendens ved at
indbygge et APC (Auto Pitch Control) sy-
stem (ogsa omtalt 1 Section II), der skulle ad-
vare/pavirke styrepinden fremad ved
flyvning med for stor indfaldsvinkel.
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Inertikobling er et andet faenomen ved F-
104, som til forskel fra pitch-up ikke blev
elimineret. Man opstillede i stedet for re-
striktioner pa visse mangvrer. Problemet vi-
ste sig blandt andet som "loss of control" i
forbindelse med hurtig rulning - iszer ved
Mach 1.4-1.6.

Udviklingsprogrammet i forbindelse med
F-104 blev som bekendt ikke den store suc-
ces fra starten, og efter mange konfiguratio-
ner (omkring 290, hvis vi teeller alle med)
kom man frem til den F-104G, som vi endte
med at fa her 1 Danmark, og som jeg hgste-
de mine erfaringer pa. Der var dog under-
vejs sat bade hastigheds- og hgjderekorder,
som det ogsa fremgar af Section I.

STILL VALID

Det fly, man var kommet frem til, 1la
langt fra det oprindelige mal, nemlig en let
og "simpel" day-fighter. I stedet for havde
man faet et noget tungere og mere komplice-
ret fly, der kunne bruges i flere roller. Resul-
tatet var pa den anden side godt, - sa godt
at motoren og flystellet den dag i dag ville
veere "valid". Ikke overraskende er tiden lg-
bet fra radaren og vabenafleveringssyste-
met, men med ny elektronik ville F-104’ren
stadig have veeret en OK fighter i high-
speed regi.

Et af problemerne ved det nye fly var at
treene det, som det var bygget til, nemlig
high-speed. Man ville jo derved forstyrre
"gud og hvermand" med lydmursbrag - sa
det var kun sjeeldent, at man var i stand til
at vise, hvad F-104 virkelig kunne ggre.
Man VAR faktisk ogsa miljgbevidst dengang.

Her i Danmark var man i visse kredse
noget betzenkelig ved, at Flyvevabnet skulle
have F-104. Det var der vel ikke noget at
sige til, nar man sa, hvordan det var gaet
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hos vor sydlige nabo. F-104 tilgav nemlig Er der noget at sige til

ikke, at man flgj den ud af dens "envelope”, @t LOK jaldt for F-

og man kunne aldeles ikke regne med at fa L0 eren med det s

kontrol over den igen. ?riil?tj‘:yer dt €t
Sammenholder man det forhold med, Foto: TINBOX

hvad der skete i Tyskland, vil man se, at
"uheldspiloterne" fortrinsvis var delt i to
grupper, nemlig de unge med lavt erfarings-
niveau og de zeldre piloter med krigserfaring
og stabsjobs men ingen jeterfaring. Af de fa-
tale uheld, vi har haft i Danmark, kan kun
ét med sikkerhed tilskrives flyet, mens re-
sten skyldtes pilotfejl eller ukendte faktorer.

Erfaring og kontinuitet var tungtvejende
nggleord, hvis man gnskede at bringe
104’ren ud i hjgrnerne af dens flight-envelo-
pe. Respekterede man pa den anden side
flyets karakteristika, var det et behageligt
og let fly at handtere.

KAERLIGHED VED FORSTE BLIK

Mit ferste mgde med F-104 imponerede
mig pa baggrund af mine erfaringer med
HUNTER. Det nydelige "cockpit arrange-
ment", - den kraftige acceleration, - den hur-
tighed hvormed understellet skulle vaelges
op for ikke at "overspeede” det, - den store
forskel der var i braendstofforbrug afhaen-
gigt af forholdene, - den store stigehastig-
hed, - den lethed, hvormed man flgj
supersonisk, - flyets fantastiske flight con-
trol deempere (hvis deemperne blev valgt off,
var flyet meget uroligt om alle akser).

Jeg kunne ogsa konstatere, at selv i uro-
lig luft var flyet ikke ubehageligt som falge
af de sma vinger. Der var meget buffet, hvis
man flgj langsomt eller subsonisk i stor hgj-
de. Man skulle ganske enkelt vzere superso-
nisk i stor hgjde for ikke at "falde ud af
himmelen", men var man det, var det hele
roligt og stabilt.
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Det meget store forbrug af luft fra kom-
pressoren til BLC betgd, at man var tzet pa
100% RPM med flaps helt nede. Der var
ikke meget overskud af power til en "go-
around", iszer ikke pa en varm sommerdag,
men man havde dog stadig A/B i baghan-
den. Ogsa understellets blgdhed forbavsede
mig ved ferste landing. Jeg havde forventet,
at liquid springs havde vezeret hardere.

TESTPROFIL

Det blev for mit vedkommende til mange
ar og timer sammen med F-104'rne, og det
faldt blandt meget andet i min lod at prave-
flyve mange af dem efter de skemalagte ef-
tersyn eller efter reparationer, der
ngdvendiggjorde en testflyvning. Jeg vil i
det folgende beskrive en testprofil, som den
former sig fra start til landing og knytte
kommentarer til undervejs. Det vil derigen-
nem veere muligt at forstd kompleksiteten
af den vabenplatform, som F-104'ren var,
og ogsa fornemme, hvorfor de allerede
nzevnte nggleord, erfaring og kontinuitet, ve-
jer sa tungt.

Efter at have gennemgaet flyets papirer
og faet de obligatoriske informationer hos
teknisk kontrol gar turen ud til flyet, som
star Kklar helt clean (tanken "en aegte sports-
vogn" kan godt strejfe én). Jeg begynder i
cockpittet: Staende pa stigen kontrollerer
jeg, at sikringspindene i szedet er pa plads, -
lzegger hjelmen pa kanten af frontruden og
afprover flyets batterier ved at pavirke teen-
dingssystemerne til motoren. Lytter om
tzendrgrene knitrer, OK, derpa strem pa fly-
et fra en af de to startvogne, der star tilkob-
let (én der leverer strom og én der leverer
trykluft til at terne motoren med i startfa-
sen).

Derefter walk-around check, som blandt
andet skal sikre mod glemte lemme og faste-

ners, at alle beskyttelseslister og covers
med vimpler er flernet. Jeg begynder ud for
cockpittet pa hgjre side og gar bagud og
hele vejen rundt, opmzerksomt og uden af-
brydelser, mens gjnene lgber over flyet for
desuden at kontrollere generel kondition af
d=k, bremser, lys, drag-chute, luftindtag,
accumulator tryk, ingen laekager osv, osv.
Jeg runder pitotraret og passerer hgjre
pitch sensor vane for at slutte ved cockpit
igen.

Op pa stigen ved cockpittet igen og fore-
tage szedecheck. Safetypins nok en gang, sa-
fety clip, time-release, manual override
handle, harness osv, osv. Derpa ned og pa
plads i seedet. I gang med LN-3 alignment
efterfulgt af cockpitcheck begyndende i ven-
stre bageste hjgrne. Derfra hele vejen rundt
til hgjre bageste hjgrne for at sikre, at kon-
takter og handtag star rigtigt (Iszer efter
stagrre eftersyn star de hulter til bulter - ja,
selv hele paneler har jeg set ombyttet). Den-
ne gang er alt OK, og jeg checker cockpitbe-
lysningen, - ogsa OK.

OPSTART

Vi er Klar til opstartproceduren, efter at
jeg har justeret pedaler og szedehgjde og
har spaendt mig fast i saedet. Forst leg re-
straining cords, liner til dinghy og SARBE,
forbindelser til oxygen og UHF, derpa alle
seler i harness samlet 1 quick release box,
dreje fra DON til LOCKED, og til sidst juste-
ring og stramning. Jeg slutter af med at szet-
te knaebraettet pa plads.

Sa tegn til teknikeren om trykluft p4, -
pavirk et af de to startsystemer, - starte
stopuret og check efter 10% RPM. Derefter
throttle frem til idle, - kontrol af fuelflow og
se efter teending inden 20 sekunder eller
20% RPM, alt efter hvad der indtraeder
forst. - Teending, OK, - check af EGT, - af-

ININS £ .
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bryde startluft ved 40% RPM, - lade moto-
ren fortsaette op til idle (71% RPM), - checke
og nedskrive motorindikationer, - check af
generatorer OFF/ON og se efter, at LN-3 er
under fortsat alignment.

Jeg teender for alt det elektriske udstyr
og kontrollerer, at det virker, - afprgver
dampers (yaw, roll, pitch) og noterer mig re-
aktionen pa stick. Ogsa her er alt OK. I mel-
lemtiden er teknikeren blevet feerdig med at
afkoble startluft og giver tegn til, at han er
Klar til at kontrollere. Pitch trim, OK, - ker
med elevator, OK, - aileron, OK, - rudder,
OK. S4 abne speed brakes og haenderne ud
af "kontoret" mens teknikeren checker i
speed brakes bregndene, OK. Jeg far tegn til
speed brakes ind igen.

Flaps kommer ned, og teknikeren check-
er BLC luften pa begge sider, OK, - flaps op
til T/O position, - teknikeren kontrollerer,
at BLC luft nu er lukket. APC afprgves ved
at teknikeren bevaeger vanes pa begge sider
af naesen efter tur, og jeg ser APC meteret
g4 op. 4.5 shaker OK, og 5.0 kicker OK, og
jeg far tegn fra teknikeren, at alle lemme nu
er lukket.

Vi checker sammen, at alle fire pinde i
saedet (faceblind, seatpan, manual override
handle og rocketpack) er flernet. LN-3 er nu
lignet op og blinker grent, kontakten over i
NAV, og jeg er klar til taxi. Jeg slar over pa
W-OPS frequency for at fa GCI station og
frequency til flight-following, - derefter tilba-
ge til TWR frequency og anmode om taxitil-
ladelse og QNH.

TAKE-OFF

Jeg giver tegn til stopklodser vaek og taxi-
er frem til "last minute inspection". Checker
hgjdemaler inden for 60’ bade i reset mode
og i SBY, OK, - derefter langsomt frem og af-
prove bremser, forst hgjre, sa venstre og sik-
re at de virker til rigtig side, - checker
nose-wheel steering og anmoder GCA om at
f4 checket IFF/SIF, - indszetter beordrede
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...og sa ser den sadan
ud. Man kan godt for-
sta, at flyene skal tes-
tes grundigt igennem
efter et eftersyn.

Fotos: Per Nielsen

koder og fortseetter taxi ud til den bane, der
er i brug.

Before T/O checks udfares, inden jeg
kommer pa banen. Controls OK, - canopy
lukket, - pitot varme pa, - IFF/SIF - LOW,
fuel OK, - flaps i T/O, - speed brakes IN, -
instrumenter stadig OK. Jeg kontrollerer
endnu en gang, at seat-harness sidder fast
til, og at quick release box star pa LOCKED.
Oxygen viser OK, og alle safetypins ER ude
af saedet. Jeg anmoder om at matte komme
pa banen, far tilladelsen og begynder at
checke bremser. Forst power brakes ved
100% RPM, sa SBY brakes (skal kunne hol-
des ved et fuelflow pa 6.500 lbs/hr), men
bremserne holder, og alt er OK. Jeg anmo-
der TWR om T/O + vector og far cleared for
T/O.

Bremserne i bund og 100% power. Jeg
afleeser motorinstrumenterne for at sikre
mig, at motoren stabiliserer sig inden for 8
sekunder. Throttle langsomt (5 sekunder)
tilbage til 80% (check for compressor stall), -
kontrol af CIT, og derefter op pa 100% igen,
og hvis OK, sa let go the brakes og op i
A/B. Teendingen kommer inden for 3 sekun-
der, som den skal, og jeg ferer throttle vide-
re frem og meerker tydeligt de forskellige
A/B sektorer. Motoren stabiliserer sig i full
A/B, og det gar steerkt nu, 160 kts, og efter
2.000 fods kersel skal der besluttes go/no

go.

Alt er fortsat OK, sa go, og jeg roterer
ved 185 kts til 5 graders pitch. Lift off! - og
jeg veelger gear op (max. tid 6 sekunder) og
holder A/B inde til safe "open-nozzle" hgjde.
OK, nu kan jeg na banen, hvis nozzle skulle
lukke op. Jeg gar ud af A/B og ser samtidig
efter, at nozzle falger med til 1.0 - 3.5. Nyt
check efter at motor har stabiliseret sig pa
100%. Oxygen og cabin pressure er OK, og
jeg seetter kurs og stiger til 34.000 fod.

Undervejs derop afprever jeg forskellige
ting sa som UHF (preset CH/MAN-CH/beg-
ge antenner), TACAN, varme og tryk, dam-
pers, radar osv. Jeg tager kontakt med
GCl-stationen angaende flight following (et
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Blot
tet k

motoren blev skif-
raevedes en funkdti-

onsafprguvning.

Her er det R-340, der
far skiftet motor i
ALBFVK Dok 5.
Teknikerne er: Pa flyet

OKS

P. Nielsen. Pa gul-

vet fra hgjre SSG O.R.
Olsen, OKS C. Frost,

OKS
H.B.

M. Hgjen, OKS
Nielsen og OKS

K.E.J. Mikkelsen.

Foto: P. Olesen via
P. Nielsen

T.0.1F-104-11,

krav blandt andet fordi der ikke er tid til at
se ud af cockpittet hele tiden).

MACH-RUN

I 34.000 fods hgjde afpraves motoren
med forskellige settings, hvortil visse perfor-
mance-krav kontrolleres og nednoteres.
Cockpit pressure og oxygen checkes, begge
OK. Derefter jeg gar op i1 39.000 fod, Mach
.86, hvor A/B skal kunne keres i full range
uden at bleese ud. Den opfarer sig helt OK.
Nozzle emergency handle OK, nozzle lukker
som den skal, ind igen. Inden Mach-run
(stort breendstofforbrug) kontrolleres det, at
understellet er i stand til at lase 1 ned-stil-
ling. Ogsa OK, sa op igen med det.

Jeg passerer nu Ringkebing Fjord pa
vestlig kurs og kalder GCI. Jeg vil 20-30
NM ud over Nordsgen og derpa nordover for
at accelerere til Mach 2.0 1 35.000 fod -
altsammen OK.

Jeg gar ned i hgjde og fart og checker
temperaturen udenders (omkring -50 til -65
grader Celsius) for at fortsaette med check
af clean configuration og start acceleration.
A/B teender, og Mach 1.0 passeres, - check
af motor, stopur og CIT og start af stopur.
Check af motor igen og se frem efter traffic.
Check af trim (visse fly kunne vaere noget
skaeve, og de kunne ogsa "fishtaile" en del)
og stoppe stopuret ved Mach 1.4, - nyt
check af motor og CIT.

GCI kalder eventuel traffic position/hgj-
de, suggest heading so and so. Jeg er oppe
pa Mach 1.6, - checker fuel - trim i midten,
OK, - CIT begynder at rgre hurtigere pa sig.
Nozzle begynder at 4dbne lidt, som den skal,
- derpé check af trim, OK, - CIT mellem +65
og +85°C. Jeg ser nu efter T2 reset (med
RPM stigning fra 100% til 103,5% +/- 1%), -
OK nu (Mach 1.8) kommer den, og det foles
som en ekstra efterbraender (kan minde om

det at sidde pa en olm tyr, der vil fremad).
Fuel OK, Mach 1.9, CIT 100°C.

Jeg stopper accelerationen enten ved
110° CIT/slow-light on eller ved Mach 2.0
alt efter, hvad der kommer forst. Det kan va-
riere med temperaturen udenfor. Nozzle
max. 10.5 er OK, og jeg gar ud af A/B. Mo-
toren er OK, og jeg haenger i selerne pa
grund af decelerationen. J eg har stadig T2
reset indtil CIT er 65-85° , og jeg bruger ha-
stigheden til et zoom til 45.000 fod med
Mach 1.1, hvor jeg checker cockpittrykket.
Fuel viser nu 2.400 lbs (jeg startede med
5.400 lbs ombord), og jeg gar subsonic i mit
descent 29.000 fod (meget kraftig buffet pa
grund af lav IAS).

PAS PA PITCH-UP

1 29.000 fod afprgves APC systemet med
flyet i forskellige konfigurationer med check
af shaker/kicker og APC-meter, og jeg sam-
menligner med de forud beregnede vaerdier.
Det geelder om at passe pa med pitch-up
ved de lave hastigheder, dersom systemet
ikke virker (forud beregnet min. hastighed
haves). APC slow-speed er OK og jeg gar op
pa Mach .75 og afprever rated shaker/kick-
er (ved forste tegn pa ustabilitet afbrydes te-
sten).

Fuel siger nu 1.800 Ilbs, og jeg befinder
mig pa hgjde med Hanstholm pa sydestlig
kurs som planlagt. CADC (Central Air Data
Computer) skal checkes, - flaps til T/O posi-
tion, speed 200 kts og throttle tilbage. Jeg
descender gennem 10.000 fod og kontrolle-
rer, at gear-warning kommer pa 10.000 fod
215 kts, throttle 96% RPM, alt er OK. Der
er nu 1.500 lbs fuel tilbage, og jeg gar ind
mod Alborg og ned i 2.000 fod med T/O
flaps, farten er 260 kts. Fuel low warning
kommer pa som forventet ved 1.275 lbs, og
flyveinstrumenter og autopilot afprgves un-
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dervejs. 40 NM vzk fra enten Karup eller Al-
borg (i dag er det Alborg) kaldes pageelden-
de flyvestations TWR nu pa ngdradioen
TEST - TEST - TEST osv. Jeg naermer mig
Alborg - maleren siger 1.200 Ibs fuel og war-
ning lyset kommer pa, OK - og anmoder
TWR om anflyvning.

Jeg gar ind pa en straight finale med
flaps 1 T/O position, - szetter gearet ud, da
jeg nar under 260 kts, og kontrollerer at de
3 gear lights er pa. Ingen advarselslys er
teendt, og motor og hydraulik er OK. Flaps
videre til LAND position, og jeg bemaerker
mig, at BLC ikke giver for meget roll (blev af-
provet tidligere i stgrre hgjde samtidig med
APC og med flaps 1 LAND) og meddeler
TWR, at jeg er pa finalen med gearet nede
og last.

Jeg far landingstilladelse og er nu nede
pa 175 kts over hegnet omkring flyvestatio-
nen. Landing, - ned med naesehjulet og ud
med drag-chute. Fra 80 kts traeder jeg har-
dere og hardere pa bremserne, indtil anti-
skid systemet gar i funktion. Nede pa
taxi-speed abner jeg canopy (befriende med
et pust frisk luft) og checker LN-3 for drift.
Inde ved dispersal vinker teknikeren mig pa
plads, og som det sidste kontrollerer vi, at
speed-brakes lukker ved flame-out. Ogsa
det er i orden, sa shut-down, - af med hjel-
men og udspzending.

FIBERLISTEN DER BLEV SPIST

Og s4 gar det ellers ind til papirarbejdet
med de tekniske rapporter. Ikke sjzeldent -
som i dag - var der intet at rapportere, men
jeg har dog en gang vzeret oppe pa at matte
skrive 13 fejlrapporter i forbindelse med en
testflyvning. Under en anden test havde jeg
en enkelt opskrivning - Ved Mach 1.8 be-
meerkede jeg, at noget flimrede til hgjre for
mig, og et split second efter gik der en kort-
varig rysten/brummen igennem flyet. Jeg
afbrgd testen og flgj direkte hjem.

Efter landing viste det sig, at en fiberli-
ste langs hele hgjre side af canopy mangle-
de, og at der var slagmaerker fra den pa
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forkroppen helt hen til luftindtaget. Den var
ganske enkelt blevet "spist” ved Mach 1.8,
og motoren fejlede ingenting. Jeg har aldrig
oplevet et compressor stall med J79'eren,
sa hzendelsen med fiberlisten er nok det
nzermeste, jeg har vaeret et sddant.

I en periode havde vi besvaer med BLC
systemet (flyet rullede kraftigt ved udsaet-
ning af LAND-flaps), hvilket iszer i lav hgjde
kunne vaere noget af en oplevelse. Efter en
periode, hvor teknikerne fik erfaring i at ret-
te disse fejl/udskifte BLC-rgrene i stedet for
at reparere, fortog disse fejl sig.

En ting, man skulle vzere szerligt op-
meerksom p4, var som fgr nsevnt pitch-up,
og det ikke mindst, hvis man i for eksempel
en dog-fight pA samme tid var supersonisk,
trak G og decelererede til subsonisk. I en sa-
dan situation sker der det, at center of lift
bevaeger sig fra cirka 50% (supersonic) cord
til cirka 15% (subsonic) cord, og denne kraf-
tige flytning af opdriftscentret kombineret
med mange G medferte uvaegerligt pitch-
up. APC-systemet var ganske enkelt ikke
hurtigt nok i den situation.

Da jeg i sin tid blev omskolet til F-104,
gvede vi "flame-out" landinger (high-key i
16.000 fod). Det holdt vi imidlertid op med,
da vi erfarede, at andre F-104 brugerlande
ved at gve denne procedure mistede flere
fly, end de aktuelt ville have reddet. Vi blev
i stedet for indprentet at foretage udspring i
tilfelde af en engine-failure.

Som tidligere naevnt var F-104'ren meget
afhzengig af motorkraft, iszer pa finalen med
LAND-flaps og BLC. Hvis man mister motor-
kraften her, falder flyet "som et klaver fra
flerde sals hgjde". Der er sa kun én ting at
gore, og det er "ud af roret” med katapultsze-
det!

Der kunne sikkert neevnes mange andre
ting, som kan betegnes som specielle for F-
104, men tilbage star alligevel indtrykket af
F-104 STARFIGHTER som en hurtig, stabil
og sikker vabenplatform. Den havde nogle
aerodynamiske "unoder", som skulle ken-
des og respekteres, men er det ikke den
samme tendens, vi oplever ved udviklingen
af nyere vabenplatforme?

Section V

R-814 "fanget” et sted
over Kattegat.
Foto: ALBFOT
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KET holder hzenderne
pa cockpitrammen, me-
dens klarmelderen
checker dykbremse-
brondene.

Foto: Per Nielsen

Understellet er oppe,
og KET er snart oppe i
500 fod.

Foto: TINBOX

T.O.1F-104-1%

"PHANTOM 53,

Klokken er 0815, morgenbriefingen i
ESK 726 er forbi. KET gar ind i Duty-Ops
for at checke dagens program hos LIT, der
er D/O i dag.

-N4, Littbarski, hvad har du pa program-
met til mig i dag?

-Du skal flyve Profile Fighter i andet pas
under kontrol af Bluelight.

Andet pas - sa kan der godt blive tid til
en kop kaffe.

P4 Bluelight sidder KN J. "Thormod" Nis-
sen i operationsrummets halvmegrke og stu-
derer radarskeermen. Bag ham sidder H.U.
ved sin egen skeerm og taler lavmzelt i mi-
krofonen. P4 skaermen bevaeger to sma ly-

RADAR CONTACT !"

sende pletter sig i GCI-omrade Jylland. Det
er to F-16, der laver P.1.’s.

-Bzzzz..., telefonlampen ud for Wing-Ops
Alborg skiltet blinker. Thormod tager den:

-FA Bluelight ... ja ... Profile Fighter ...
Phantom 53 ... kl. 0830Z ... R-348 ... 1577
... Det er modtaget. Send ham over pa Blue-
light primeer, south, buster angels 20 ... OK!

Thormod giver oplysningerne til assisten-
ten og kalder IC-kontoret over samtalean-
laegget:

-Hvem vil have en Profile Fighter kl.
0830Z?

J.K. tager den og far alle detaljer om flyv-
ningen fra assistenten.

KET lyner flyverdragten op og gar ind i
Duty-Ops. Han checker hvilket fly han skal
flyve, hvilken dispersal det star pa, SIF-
kode, climb-instruktioner og vejret. Pa vej
ud tager KET sin hjelm fra knagen, checker
iltmaske og mike-stik og forlader sa
eskadrillebygningen.

Ude ved flyet star klarmelderen, OKS K.
E. Nielsen, parat. KET tager tre trin op ad
stigen, kontrollerer at der er pinde i szdet,
laegger hjelmen op pa kanten af frontruden
og checker driftsjournalen - ingen rgde dia-
gonaler. Derpa walk-around. Han kigger op
i hjulbrgnde, checker at kun de safety-pins,
som skal veere der, er til stede, alle lemme
er lukket, nozzles star som de skal, deekke-
ne er i god stand og pitotreret frit. Han sti-
ger op 1 cockpittet og spzender sig fast med
klarmelderens hjzelp. Alle fire safety pins ta-

tinbox



T.O.1F-104-112

ges ud af seedet og instrumenterne checkes
efter.

Imens har klarmelderen startet startvog-
nen. KET giver tegn, og startvognens tryk-
luft driver J79’eren rundt. KET trykker pa
startknappen. Motoren gar op pa 10% om-
drejninger, throttle frem i Idle, omdrejnin-
gerne gar videre op, passerer 40%, og
startvognen fjernes.

@jnene glider hen over instrumenterne,
og fingrene finder kontakt efter kontakt sik-
kert og rutineret. Raekkefolgen er i den grad
blevet en del af én selv. EGT, olietryk, fuel
flow, nozzle position ... jo alt spiller, og mo-
toren er nu stabiliseret pa 71%. Efter check
af flight controls, APC-system, flaps, BLC og
dykbremser fjerner klarmelderen klodserne.
KET kalder tarnet:

-Alborg Tower, Phantom 53, taxi!

-Phantom 53, taxi, runway 27, QNH
1015!

-27, 1015, Phantom 53!

KET indstiller hgjdemaleren pa 1015
mb, abner for throttle og ruller ud fra dis-
persal, trykker kort pa bremserne som
check og fortsaetter ned ad buen. Ude ved
udkerselen fra eskadrilleomradet tager et
par teknikere de sidste pinde ud, og KET
kalder tarnet igen:

-Phantom 53, take-off to leave south,
climbing!

-Phantom 53, you are cleared for take-
off to leave south, wind is 280 degrees 10
knots!

-Cleared for take-off, Phantom 53!

Han ruller ud pa banen, liner op, ferer
throttle helt frem og holder flyet pa bremser-
ne. RPM-, Fuel Flow- og EGT-ndlene svin-

tinbox

ger op, jo, alt er OK, og bremserne slippes.
Flyet begynder at rulle, og KET trykker
throttle frem i efterbraender. Distance-to-go
skiltene passerer hurtigere og hurtigere,
han treekker let i pinden, flyets naese gar op
og sa ... airborne!

Op med understellet, venstredrej ved
passage af 500 fod, nozzle er OK, og ud af
efterbraenderen. Pa venstre side af flyet gli-
der Alborg by bagud. Ved passage af 3.000
fod kalder han:

-Phantom 53, leaving control zone!

-Phantom 53!

KET drejer pa frekvensveelgeren og kal-
der:

-Bluelight, Phantom 53!

-Phantom 53, Bluelight, read you five,
go ahead!

-Phantom 53 is passing 5.000 feet for an-
gels 20, 15 miles south of Alborg!

J.K. har indstillet sin radarskeerm, sa
den viser Alborg-omradet i forstgrrelse. Han
ser et spor pa radarskeermen bevaege sig
sydover og checker IFF /SIF-koden. 1577,
jo, den er god nok:

-Phantom 53, radar contact, 17 miles
south of Alborg. You're under full GCI-con-
trol!

KET kvitterer; nalen pa hgjdemaleren
drejer stot og neermer sig 20.000 fod:

-Phantom 53, levelling off angels 20!

I mellemtiden har J K. fundet et godt tar-
get. En tysk RF-4E PHANTOM II er pa en
transitflyvning fra Leck til Rygge og ligger i
gjeblikket lige vest for Vejle 1 FL 250. Han
pairer de to flys symboler pa skeermen og
far straks udleest pejling og afstand fra figh-
ter til target.

Section V

"Phantom 53, levelling
off angels 20"
Foto: TINBOX
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-Target is one Danish
DRAKEN, tailnumber
AR-115.

Foto: ESK729
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-53, I have a target for you bearing 195
range 62. Climb angels 23, indicate .9!

-Climbing angels 23, on speed!

-Mission is interrogation, check cockpit
cold!

-Cockpit cold!

Afstanden mellem de to fly bliver min-
dre, og computeren har allerede udregnet,
at de vil mgdes mellem Kjellerup og Silke-
borg.

-Target bearing 200 range 46, speed .7,
target height 25.000 feet, heading 010!

Med korte mellemrum giver J.K. malets
position, og inden for 20 miles afstand be-
gynder KET at se, om han kan f4 target pa
sin egen radar. P4 13 miles lykkes det:

-Contact, 55 right 13!, melder han.

-That’s your target, indicate .84!, siger
J.K. og venter lidt til fighteren nar det af
computeren udregnede drejepunkt.

-Starboard 280, target 240-10!

KET drejer til hgjre og kigger op i ret-
ning af target.

-Tally-hol, siger han, for til venstre for
naesen ses det umiskendelige omrids af en
PHANTOM II med den karakteristiske lange
sorte rggfane efter sig.

-Say type, nationality and numberl, si-
ger J.K., -further starboard 010!

KET er nu kommet helt rundt, er clim-
bet op til 25.000 fod og ligger line abreast
med tyskeren pa dennes hgjre side.

-Target is one German F-4, tailnumber
35+12!

-Roger, release target!

KET vinker til de to tyskere i PHAN-
TOM'en og traekker lidt veek. Han climber

%S

lidt for at komme fri af PHANTOM’en og
krydser sa ind over det andet fly.

-Phantom 53, steady heading 340, an-
gels 28, ready for another set-up!

-Roger, 53, maintain. New target bearing
345 range 55, heading 180, height 30.000
feet!

J.K. har denne gang pairet med en
dansk DRAKEN fra ESK 729 pa vej hjem fra
en fotomission i Norge. Computeren viser et
mgdepunkt lige nord for Fur. De to fly neer-
mer sig hinanden, mens J.K. og KET ud-
veksler ordrer og oplysninger ved hjzelp af
de korte, knappe radioprocedurer. I lgbet af
kort tid ligger KET pa venstre side af dragen:

-One Danish Draken, tailnumber AR-
115!

J.K. oplyser KET om, at der ikke er flere
targets lige 1 naerheden.

-Roger, Bluelight, Phantom 53 will conti-
nue on individual mission, thanks for your
cooperation!

-Phantom 53, you're welcome, cleared to
leave the frequency!

-53, good day!

J.K. rejser sig fra konsollet og laegger sit
headset pa plads.

-Det var ikke meget, hvad?, siger Thor-
mod, som er kommet til, -kun to set-ups.

-Nej, svarer J.K., -der var ikke rigtigt no-
gen targets 1 dag.

KET, som nu ligger lige syd for Fur, dre-
Jer nordp3, traekker throttle tilbage til 85%
RPM og skubber pinden lidt frem. Flyets
naese synker, han szetter T/O-flaps og
speed brakes og descender med 300 KIAS

tinbox



T.O.1F-104-114

pa klokken. Skrat forude til venstre ligger
Thisted og leengere borte Hanstholm. Lidt ef-
ter krydser han kystlinien ved Vigsg. Rate-
of-descent er cirka 8.500 fod 1 minuttet, sa
da han passerer 5.000 fod, traekker han
speed brakes ind igen. Nalen pa VVI'en fal-
der fra max. til 3.500 ft/min.

Havoverfladen kommer nsermere, sa
KET giver gas og traekker lidt i pinden. Flyet
er nu level 1 200 fod, op med flapsene, og
farten gar op til 450 KIAS. KET laegger pin-
den til hgjre og drejer over pa 40 grader.
Throttle helt frem i full A/B. Han presses til-
bage i saedet, nlen pa fartmaleren drejer
hurtigt opad ... Mach .8, .9, og ved .95 trzek-
ker han pinden ind i maven. Flyet skyder
nzesten lodret opad som en raket.

Hgjdemaleren snurrer hurtigt rundt - pa
naesten ingen tid viser den 40.000 fod - og
han trackker flyet level, inverted, slukker ef-
terbraenderen og ruller himmel og jord pa
plads igen. Langt under ham straekker Gre-
nen sig som en gulgren finger i det bla hav.
Heroppe fra kan man se nzesten hele Dan-
mark; Jylland, Fyn, Sjeelland og alle de min-
dre ger.

KET nyder synet, mens han drejer syd-
over og descender langs Vendsyssels gst-
kyst. Ud for Asa kalder han tarnet:

-Alborg Tower, Phantom 53, approa-
ching from north east!

-Phantom 53, Alborg, runway 27 in use,
QNH 1016!

-1016, Phantom 53!

Ved Hals er flyet level 1 1.500 fod, og far-
ten ligger pa 340 KIAS. KET szetter T/O-
flaps og felger Limflorden ind mod Alborg,
Han trzekker throttle lidt mere tilbage, sa
farten passer med 260 KIAS ved IP.

-Tower, Phantom 53, IP!

-Phantom 53, continue for right hand
break, wind is 210 degrees 15 knots, F-104
on 8 miles GCA-final!

KET ser ud til hgjre og ser en F-104
haenge med gearet nede.
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-Tally-ho on GCAL, siger han, og felger
Langerak op til knaekket og fortseetter ind
mod flyvestationen. Over baneenden kalder
han:

-Phantom 53, break!

Samtidig treekker han flyet ind i et hgjre-
drej og saetter speed brakes ud.

-Phantom 53, you're number two behind
GCA on short final!"

-Number two, Phantom 53!

Farten falder, og KET ruller ud pa en gst-
lig kurs. Fartmaleren viser 255 KIAS, han
seetter understellet ud, kontrollerer at alle
tre grenne lys er teendt, veelger LAND-flaps
ved 235 knob og kerer throttle lidt frem til
88% for at holde farten over de 210. KET
ser ud til hgjre efter flyet pa GCA-anflyv-
ning og hgrer i det samme over radioen:

-Tower, Horntail 23, GCA roll-out!

N4, sa er han landet. KET laegger pinden
over til hgjre:

-Phantom 53 turning final, gear down!

-Phantom 53, cleared to land!

Han kvitterer og lader flyet dreje rundt
pa en vestlig kurs, knap 90% RPM og en
anelse over 200 KIAS, med retning lige mod
flyvestationen. Throttle lidt tilbage, s4 far-
ten falder til 180 KIAS under et svagt de-
scent, og foran ham bliver hovedbanen
stgrre og stgrre. For at korrigere for cross-
wind komponenten drejer han nzesen lidt
op 1 vinden, sa flyet nzermest krabber sig
ind mod banen med wings level og fartmaéle-
ren pa knap 180 KIAS.

Flyet passerer landevejen og hegnet og
sa ... piuv, der tog hovedhjulene banen. 1
touch-down drejer nsesen automatisk over,
sa flyet felger centerline. Ned med nzesen ...
og nok et piuv, naesehjul og ror aligned og
pa med nzesehjulsstyringen. Throttle tilbage
i Idle og ud med bremseskaermen.

KET meerker decelerationen, da skaer-
men folder sig ud, og han traekker flyet til
hgjre pa banen, slow side. Bag ham kom-
mer andre fly ind til landing, og de skal

Section V

KET er pa vej op til IP

East. Det er lige for

han saetter T/ O-flaps.
Foto: TINBOX
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KET er tilbage pa hy- have mulighed for at kunne passere, hvis skeerm osv. Kort sagt, klarggring til en ny
drantanlzgget, og de skulle fA en bremseskaermsfejl. Farten er  flyvning, en ny pilot og en ny mission.
OKS KE. Nielsen er nu nede pa taxi-speed, sa han kaster brem-

ved at abne lemumen til
AC Load Center.
Foto: TINBOX

seskzermen og drejer af banen ved naerme-
ste taxivej. Pa vej tilbage mod eskadrillen
kalder han op pa eskadrillefrekvensen:

-Ops, 348, er landet OK!

-Tak KET, du parkerer pa hydranten!,
kvitterer LIT i Duty-Ops.

Ved indkerselen til eskadrilleomradet
standser han og lader pindemanden szette
sikringspindene til tip tank jettison syste-
met i og ruller sa videre ind pa hydranten.
Her star klarmelderen klar, og da KET stop-
per, bukker han sig ind under flyet, laegger
bremseklodserne pa plads og begynder at
saette pinde i.

KET, der nu har abnet canopy, fortsaet-
ter med at afbryde systemer, mens motoren
fortsat kerer i Idle ... cockpit rheostat pa
HOT i 30 sekunder, IN mode selector, alt
det elektriske udstyr og anti collision lights
pa OFF, trim p4 TAKEOFF med hjzelp fra
Nielsen. Efter endnu et minuts tid throttle i
OFF, og en velsignet stilhed vokser frem i
takt med J79'erens faldende omdrejninger.

Stigen bliver rullet pa plads og de fire
sikringspinde til szedet sat i med hjeelp fra
klarmelderen. KET drejer centrallasen til
harness pa RELEASE, slar let pa den og far
seletgjet veek fra lar og skuldre, friger forbin-
delserne til ngdsender, dinghy, bengjorde,
ilt og UHF, og stiger ud.

-N4, var der noget at bemzerke?, spegrger
Nielsen. Hereveernene hzenger nu om hal-
sen pa ham.

KET tager hjelmen af: -Nzeh, den opferte
sig peent som szedvanligt! siger han.

-Skal du med?, raber en tekniker fra
line-vognen. KET gar over og szetter sig ind
bag i, og vognen forsvinder op mod eskadril-
| ; lebygningen. OKS K.E. Nielsen er i fuld
sg;nszgzenls;tp&nt gang med at sorge for, at R-348 bliver tan-

Foto: TINBOX Ket, koblet til startvogn, far ny bremse-
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