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Tage Christensen ded

Danske pressefotografers nestor, Tage
Christensen, Kebenhavn, er ded 75 ar
gammel.

1 1927 medte han ung og ukendt op p&
Politikens redaktion og tilbad sin hjalp.
Det blev begyndelsen til en lang, spaen-
dende og begivenhedsrig karriere som
pressefotograf i dansk presses tjeneste.
Som sand pressefotograf var han med,
hver gang noget skete, hvilket flere
gange bragte ham i ikke ufarlige situa-
tioner.

Tage Christensen fattede hurtigt in-
teresse for flyvning. Her var noget, som
appellerede til hans evner som fotograf,
menneskene, maskinerne og universet,
og det var derfor helt naturligt, at han
med sit kamera fulgte John Tranum, da
denne i 1935 forsegte at saette verdens-
rekord i faldskaermsudspring med for-
sinket udlgsning.

Forseget endte tragisk, hvad sikkert alle
ved, idet John Tranum dede i flyet for-
mentlig umiddelbart fer man ndede op
i 9.000 meters hejde. Man formodede,
at Tranum havde opbrugt sin behold-
ning af ilt for hurtigt, p& grund af fejl-
indstilling af ventilen.

Tage Christensen selv fik forfrysninger
af opholdet i ledsagemaskinens abne
cockpit og matte gennem et leengere
sygehusophold.

Tage Christensen, der blev pensioneret
for syv ar siden men stadig fotografe-
rede til Politiken, var i viger til det sidste,
vital, interesseret og hjelpsom. Han
tovede sdledes ikke med at lave de til
venstre viste billeder til TINBOX's lae-
sere, da vi besggte ham. Billedteksterne
er Tage Christensens egne. =]

Fa dage for John Tranums for seg pé at sl sinegen
verdensrekord | udspring med forsinket udlesning
al faldskaerm, blev han testet | en trykkabine hos
professor August Krogh, som konstaterede, at bide
Tranum og trykkabinen var | orden. Skabnen ville,
at alle vi andre, der stod udenfor og fulgte eksperi-
mentet gennem »koojet« - og ikke blev testet - over-
levede, mens Tranum dede.

Klar til at g4 pa vingerne: Fra venstre filmfotograf
Ingolf Boisen, lejtnant Emil Dam, kaptajn Leerum,
John Tranum, pressefotograf Tage Christensen og
Iejtnant Meincke.

Fa minutter for start: Kaptajn Leerum sidder med sit
kort, og John Tranum er pa vej ned | bageste ssade
| R-27 uden det smil | ejnene, som ellers var si ka-
rakteristisk for ham.

Det sidste - og maske beromteste - billede, der blev
taget under den skabnesvangre flyvning. Tranum
sidder bag kaptajn Leerum, hans hoved er forover-
bejet og enten er han bevidsties eller maske dod.
Kaptajn Leerum gav ordre til hurtig dykning. Ved
landingen kunne man kun konstatere, at deden var
indtradt.
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Set og sket

Udneevnelser og forflyttelser

De i TINBOX 1/78 omtalte udnaevnelser
og forflyttelser har givet anledning til
en raekke rokeringer forskellige steder
i Flyvevabnet.

Sdledes udnesvntes den 1. juni i &r
midlertidig GNMJ P. Thorsen og stabs-
chef ved HQ COMBALTAP i Karup til
GNMJ og ny chef for FTK. Han aflaser
pa denne post GNMJ J. Brodersen, der
jo blev chef for Nordregionens flyver-
styrker og derforien periode harophold
i Norge.

OB J. A. F. Jergensen, tidligere stabs-
chef ved chefen for FLV, udnaevntes
samme dato til midlertidig GNMJ og
tiltradte som chef for HQ COMBALTAP.
Den derved ledige post som stabschef
ved chefen for FLV blev overtaget af
OB B. E. Amled, der nogle ar har veeret
chef for FSNVAR. Ny chef p& Vaerlese
bliver OBLT E. P. Schneider, tidligere
NATO HQ AFNORTH i Oslo, der over-
tager stillingen den 1. september og
fra samme dato udnaevnes til OB. Mid-
lertidig chef p& FSNVAR i perioden 1.
juni - 1. september er chefen for A -
afdelingen p& FSNVAR, OBLT E. P.
Willumsen.

Det blev OB C. Bonde, tidligere chef for
Kontrol- og Varslingsgruppen (KVG),
der den 1. april afleste OB B. P. J. Faa-
berg som chef for Luftvaernsgruppen
(LVG).

Ny chef for KVG blev OBLT B. V. Larsen,
tidligere chef for OP-2 (operativ plan-
laegning) i O-afdelingen i Forsvarskom-
mandoen, som den 1. april udnavntes
til OB.

Den 15. august f&r FSNSKP ny opera-
tionsofficer, idet den nuvaerende ope-
rationsofficer OBLT P. D. Jergensen
(DUR) fra denne dato tiltraeder tjeneste
ved AIRBALTAP i Karup. Han afleses
af OBLT B. W. Ledertoug (TOU), der
for tiden virker som Senior National
Representative ved F-16 SPO pa Wright-
Patterson AFB, Ohio, USA. m

Ny helikopteruddannelse for piloter
ved Heerens Flyvetjeneste

Fra oktober 1978 iveerkseettes et nyt
basiskursus for helikopterpiloter péa
US Army Aviation Centre, Fort Rucker,
i Alabama som benavnes Initial Entry
Rotary Wing Course EURO/NATO
130/25. Kurset varer seks maneder og
indeholder 130 flyvetimer og 25 simu-
latortimer. Det er besluttet, at harens
piloter fremover skal uddannes pé dette
kursus, og ikke som hidtil pa et tre méa-

HOG modtager efter sidste flyvning | F-104 (R-758)
kollegernes hyldest. Til venstre klapper chefen for
ESK 726, MJ M. P. Kristensen (KRI), i heenderne og
til hejre holder KN H. J. B. Pedersen (PED) skiltet
med oplysningen om H@G's mange timer pa F-104.
Foto: Fototjenesten FSNALB

neder varende Conversion Course inde-
holdende 40 flyvetimer.

Beslutningen betyder bl.a., at haerheli-
kopterpiloterne fremover vil f4 en basis-
uddannelse af meget hgj kvalitet sam-
tidig med, at vaesentlige kraefter frigeres
ved flyvetjenesten til andre opgaver.
De forste tre elever indtraeder pa kurset
i perioden april - oktober 1979. Sekond-
lejtnant S. H. Flenmark (FEN) er netop
kommet hjem fra basiskursus pa Fort
Rucker som den sidste der far det korte
kursus. Der forestar ham nu 8 maneders
helikopterkursus ved Heerens Flyve-
tieneste. |

HFT-dag

Heerens Flyvetjeneste samt personel
tilknyttet flyvetjenesten fra Flyvestation
Vandel afholdt den &rlige »familiedage«
lerdag den 17. juni. | en opvisning s&
man blandt andet en KZ-X, to F-104G i
meget smuk formation samt to ameri-
kanske UH-1 helikoptere, der udka-
stede fire faldskarmsjeegere fra Jeeger-
korpset pA FSNALB. [ ]

Nye fastvingefly

Tiden narmer sig, hvor der skal traeffes
endelig beslutning om nye fastvingefly
til forsvaret. OB B. V. Larsen gav i TIN-
BOX 3/77 en beskrivelse af den udvael-
gelsesproces, der knytter sig til anskaf-
felsen af de nye fly.

Som et led i denne proces rejste en FLV
kommission lardag den 17. juni til USA
og Canada for i lgbet af to uger at se p&
og preveflyve nogle udvalgte typer.
Kommissionen, der ledes af OB B. V.
Larsen (ikke som chef for KVG men pa
grund af tidligere arbejde med pro-
jektet i FKO), omfatter desuden chefen
for ESK 721, MJ L. Tophaj, chefen for
SVF, orlogskaptajn B. E. Carlsen, samt
fra FMK civilingenier Gunner Larsen,
Kierkegaard (avionics) og E. A. Sloth
(handelsafdelingen).

Det har endnu ikke kunnet oplyses,
hvilke fly kommissionen skal se p&, men
pa grundlag af rejseruten, Seattle - At-
lanta - Savannah - Montreal, vil vi geette
pa, at de fremtidige fastvingefly skal
seges blandt falgende typer: Boeing



737, Lockheed C-130 (H?) HERCULES
evt. L-400 (den tomotorede udgave af
HERCULES), Grumman Gulfstream el-
ler den canadiske Challenger.

Et annonceret beseg i Bordeaux tyder
pa, at ogsd Falcon 20 kan komme p&
tale. |

Neestkommanderende rejst

Den omstendighed, at en naestkom-
manderende forlader en eskadrille og
erstattes af en ny, giver normalt ikke
anledning til den store opmaerksomhed,
men man stoppede nu alligevel op for
en sstund, da ESK 726's neestkomman-
derende gennem knap fire &r, KN H.
Hegsberg Nielsen (H@G) sagde farvel
til sin eskadrille for at begynde pa et
helikopterkursus i USA.

HOG begyndte sin karriere i FLV i 1961
og gjorde efter endt uddannelse i USA
tieneste ved ALBTFL i ca. et halvt &rs
tid. Derefter har han pa skift flgjet ved
eskadrillerne 723 (over to perioder),
728 og 726 (ogsé over to perioder) pa
dels F-86D, dels F-104. H@G, der er me-
getafholdt blandt pilotkolleger og tekni-
kere, er en meget erfaren pilot. Han
havde sdledes med udgangen af april
i &r ialt 3224:50 flyvetimer alle flytyper
inclusive og heraf alene p& F-104 2317:
00 timer. Vi har ikke kendskab til piloter
med hojere timetal pa F-104, men skulle
der vaere nogen, herer vi meget gerne
fra de pagaeldende.

H@G befinder sig indtil den 3. august
i Alabama. og den videre uddannelse
foregar i New Mexico i perioden 5. sep-
tember-16.november. HBG's efterfalger
som nastkommanderende ved ESK
726 blev PRLT P. Sender (P@N), som
tillige er testpilot. a

Flyvestation Skrydstrup 25 &r.
Flyvestation Skrydstrup fejrede 25 ars
jubileum den 1. maj i ar. Dagen blev
markeret ved en parade i hvilken alt
flyvestationens personel deltog. End-
videre var der udsendt invitationer til
repraesentanter for egnens civile og
militeere myndigheder, til hvem flyve-
stationen har tilknytning, samt til che-
ferne for FLV, FTK og FMK og sidst men
ikke mindst flyvestationens tidligere
chefer. Musikken blev leveret af dels
Slesvigske Fodregiments musikkorps
og af The Royal Irish Rangers Band.
Arrangementet sluttede med en sam-
menkomst i gymnastiksalen for alle
inviterede gaester og alt personel fra
flyvestationen.

Hojdepunktet i forbindelse med 25 ars
dagen skulle have veeret en stor flyve-
opvisning under et Abent-Hus arran-
gement. Dette matte som omtalt andet-
steds desveerre aflyses. @]

Abent-Hus aflyst

Som det jo nok nu vil vaere alle vore
leesere bekendt, blev Flyvestation
Skrydstrups Abent-Hus arrangement
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den 11. juni ikke til noget. Arrangemen-
tet skulle have vaeret det festlige hgjde-
punkt péflyvestationens 25 arsjubilaaum
den 1.maj i &r, og var oprindelig tasnkt
afholdt den 30. april. P4 denne dag
havde Ole Olsen imidlertid arrangeret
speedway-leb pad den neerliggende
bane, og det var man lidt betaenkelig
ved at skulle konkurrere med.

Man fastsatte s den 28. maj som Abent-
Hus dag, men heller ikke denne dag
viste sig velegnet, idet den kolliderede
med en engelsk-amerikanske fridag,
pa hvilken man ikke ville kunne mede
med fly og mandskaber. Endnu en ud-
skydelse blev foretaget og den 11. juni
blev berammet som sidste mulige dag.
Heller ikke denne gang lykkedes det,
idet flyvestationen i en pressemedde-
lelse den 17. maj med beklagelse matte
meddele, at det ikke havde vaeret muligt
at fremskaffe det fornedne antal uden-
landske fly til udstilling og opvisning,
herunder i saerdeleshed udenlandske
opvisningshold.

Da man skennede ikke at kunne opfylde
de forventninger, som publikum kunne
forventes at stille med p& baggrund af
arrangementet i 1975, valgte man at
aflyse.

Vi ved, at mange er blevet skuffede pa
grund af denne aflysning, og en del
néaede til trods for gentagne meddelelser
i dagspressen om at arrangementet ikke
blev til noget, at mede op ved flyvesta-
tionens hovedvagt. Der er ikke planlagt
andre Abent-Hus arrangementer p&
danske flyvestationer i lebet af 1978,
sd vi ma alle veebne os med tdlmodighed
og habe pé bedre held i 1979. B

Taktiske skydninger 1978

Taktiske skydninger 1978 - igen med
deltagelse af F-100 - afholdes i Oksbel
fra den 14. august til den 1. september.

RT-655 og de to plloter som gennemforte prave-
flyvningen den 27. april | &r. Til venstre LT T. Lin-
ding (DYN) og til hejre PRLT P. Sender (P@N). Se
omtalen andetsteds.

Foto: Fototjenesten FSNALB

BIKINI 78

FLV's arlige rednings- og overlevelses-
ovelse er blevet afviklet i Ebeltoft Vig
i perioden 12 - 23. juni. =]

Sidste CF-104 ombygget

Ombygning af den sidste af ialt 22 ca-
nadiske CF-104 - en af de 22 CF-104,
som Danmark kebte i 1971 (se TINBOX
1/75) - er afsluttet, og den 27. april i &r
kunne PRLT P. Sender (P@N), ny nzest-
kommanderende ved 726 og testpilot,
samt LT T. Linding (DYN) praveflyve
RT-655 efter ca. 9 maneders ombyg-
ningsarbejde.

RT-655, serial 63-12655. byggenr. 583A-
5325. ankom til ALBHVK den 22. februar
1978 og fik dels udfert et IRAN (Inspec-
tion and Repair As Necessary), dels
indbygget Martin-Baker katapultsaeder.
Den egentlige ombygning blev udskudt
til senere, idet behovet for toszedede
F-104 var meget stort. Flyvetidenandrog
ved ankomsten til ALBHVK 1095:48 t.
RT-655 kom efter endt IRAN i tjeneste
ved ESK 723 og flgj her uden afbrydelser
til den 11. juli 1977, hvor den med nu
2189:45 flyvetimer p& bagen blev bragt
til ALBHVK for endelig ombygning.
Praveflyvningen den 27. april gav ikke
anledning til bemaerkninger, og RT-655
er nu tilbage i tjeneste. |
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af PALLE SICK
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PALLE SICK

Det var en af de aftener, vi sikkert alle
kender under betegnelsen »en typisk
dansk sommeraften«, lun, stille og uden
en sky pa himmelen.

Sa er den ikke typisk, vil nogle nok med
det samme indvende, og det er da rig-
tigt, at der ikke er sa forfaerdelig mange
af den slags aftener, ndr man giver sig
til at teelle efter.

Nu var det imidlertid en sddan aften, og
konerne og b@rnene var géet til ishuset,
mens vi stod pd sommerhusets terrasse
med Mols Bjerge bag os og Ebeltoft Vig
foran os. To hgje knald fra oven med fa
sekunders mellemrum fik os begge til
at kigge op, hvor to solbeskinnede kon-
densstriber straks rebede fredsforstyr-
rerne.

Med bagoverbejede hoveder fulgte vi
de to flys hurtige feerd sydover. Med
den fart kunne det kun veere to F-104
Starfightere, og det var tydeligt, at de
flej med efterbreenderne i gang og nu
var oppe pa overlydsfart. Hgjden var
vel et sted mellem 9 og 10 kilometer.
»Du burde i grunden engang fortalle
om baggrunden for at de to fyre der-
oppe haster mod Bornholm pé en stille
sommeraften!« led det i mit venstre are.
Denne lille bemaerkning gav stedet til
felgende beretning om den velorgani-
serede og seerdeles effektive del af vort
forsvar, der g&r under betegnelsen kon-
trol- og varslingstjenesten, og som sik-
rer, at bAde du og jeg hver dag kan leve
med sa hej en grad af tryghed, som vi
reelt kan.

Det gamle ord om at man mé kende for-
tiden for at forstd nutiden vil med til-
fojelsen - og imedegd fremtiden' have
gyldighed ogsd pa dette omrade, men
det vil nok ud over et tilbageblik ogsa
veere pa sin plads at redegare for nogle
begreber og definitioner.

Historie
Efter afslutningen af anden verdenskrig
matte Danmark genopbygge sit forsvar

Foroven: En sovjetrussisk Tu-22 BLINDER foto-
graferet fra en dansk RF-35 DRAKEN | nzerheden
af Bornholm.

Foto: ESK 729

Til venstre: F-104G fra afvisningsberedskabet pa
FSNALB. TIR sidder pa beredskab | cockpittet og
afventer scrambleordre.

Foto:.PS
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naesten helt fra grunden. Af arsager,
som er velkendte, havde Danmark ikke
veeret med i den enorme tekniske og
taktiske udvikling, som krigen havde
medfart. Ikke mindst pa det luftforsvars-
maessige omrade var udviklingen géet
i std. S& godt som alt materiel var gaet
tabt i lebet af de forudgdende fem ér,
enten edelagt ved angrebet den 9. april
1940, eller oplagt og senere beslaglagt
og bortfert eller, som det skete for s
godt som alle Marinens fly, tilintetgjort
ved sabotage. Endvidere havde kun f&
danskere haft lejlighed til personligt at
vaere med i den flyvetekniske udvikling
i krigsarene. De ganske fa effekter, der
endnu var tilbage i 1945 var enten hab-
lest foraeldede eller ubrugelige, s& man
vil forstd, at det s& ret sort ud.

Et af de omrader inden for luftkrigs-
ferelsen, som isaer havde pékaldt sig
saerlig stor interesse som felge af stor
teknisk udvikling og massiv indsats af
bombe- og jagerfly, var de specielle
organisationer, som de krigsferende
magter hver for sig havde opbygget til
varsling af fjendtlige anflyvninger og
fering af egne luftforsvarsfly.

Varsling og kontrol

Disse varslings- og kontrolorganisa-
tioner havde for bade Tysklands og
Englands vedkommende rod i ferste
verdenskrigs og mellemkrigsérenes
luftmeldekorps, hvis virke hovedsage-
ligt var baseret pa visuelle observatio-
ner. Lytteapparater anvendtes ogsé i
et vist omfang men ndede aldrig den
praecision og effektivitet (nogle vil mu-
ligvis vaere uenige i denne opfattelse),
som visuelle observationer havde, for-
udsat selvfelgelig at sddanne overho-
vedet var mulige. Kikkerter og forskel-
lige former for sigteudstyr, med hvilket
flyenes positioner kunne fastslds, samt
sidst men ikke mindst et velfungerende
kommunikationsnet, var de vigtigste
redskaber for tredivernes luftmelde-
korps og er det forevrigt den dag i dag.
Karakteristisk for luftmeldekorpsenes
virke var, at observationerne alene ba-
seredes pd de menneskelige sanse-
organer, og at den efterfelgende be-
handling af de indkomne oplysninger
foretoges manuelt. Bdde det engelske
Royal Observer Corps og de tyske luft-
meldeenheder ved haer, marine og luft-
vaben indgik ved anden verdenskrigs
begyndelse som integrerede dele i de
respektive landes varslingsorganisa-
tioner og kom her til at spille en afge-
rende rolle.

Ogs& Danmark havde i mellemkrigs-
arene et luftmeldekorps, hvis tilblivelse
og historie i sig selv kan give stof til en
hel artikel. Her skal kun navnes, at
det var et frivilligt korps, hvad navnet
»Den frivillige Luftmeldetjeneste« da
ogsa klart siger, - at det havde sardeles
trange @konomiske kar og i stort om-
fang eksisterede pa grundlag af private
bidrag, - at dets medlemmer lagde en
enorm energi og enthusiasme fordagen
og blev belennet herfor med ikke at blive
beordret i tijeneste i timerne op til det

tyske angreb den 9. april 1940, hvor der
gennem de forudgdende 48 timer ellers
havde veeret indikationer nok til at be-
grunde det. Det gav helt forstaeligt me-
gen skuffelse og bitterhed. Luftmelde-
tienesten formdede ikke desto mindre
at holde pé sine medlemmer i endnu tre
ar, inden det endelige officielle brud
med beszaettelsesmagten i 1943 satte en
stopper ogsé for foreningens blotte ek-
sistens.

Radar

En helt afgerende og dominerende fak-
tor var imidlertid udviklingen af radar.
Allerede sa tidligt som i 1924 havde den
engelske professor E. V. Appleton gen-
nemfert forseg med at bestemme af-
stande ved at méle den tid det tog for et
udsendt radiosignal at n& frem til et re-
flekterende objekt og tilbage igen i form
af et »ekko«.

Andre engelske videnskabsmaend ar-
bejdede videre pd grundlag af Apple-
tons opdagelse, og under indtryk af den
flyvetekniske udvikling, det engelske
luftforsvars status i midten af trediverne,
det italienske felttog i Ethiopien og den
spanske borgerkrig vadgnede de ansvar-
lige politikere og militaere chefers er-
kendelse af, at England matte sikres det
bedst mulige varslingsorgan, og det
hurtigst muligt.

Resultatet af videnskabsmaendenes
arbejde var et apparatur, der fik beteg-
nelsen RADAR (Radio Detection And
Ranging) og som i 1938 havde néet et s&
hejt teknisk udviklingstrin, at det ville
kunne anvendes i tilfeelde af krig.
Minchen-krisen i 1938 satte yderligere
skub i arbejdet, og da Slaget om Eng-
land knap to &r senere begyndte, havde
man ndet at etablere 21 operationelle
sdkaldte Chain Home radarstationer,
30 Chain Home Low stationer og de
sadvanlige feringsorganer, sektorerne.
Kombinationen af radar og luftmelde-
korps viste sig at virke seerdeles effektivt
ikke mindst p& grund af den samtidige
udvidelse og kraftige rationalisering,
som organisationen bag systemet hav-
de gennemgdet. Tyskland métte som

bekendt opgive invasionen af England
ogsa kaldet operation »Seelowex.

Tyskerne tager ved leere

Til trods for at radar var en engelsk op-
findelse laerte tyskerne sig hurtigt at an-
vende radar, og det med en meget stor
dygtighed. Tysk teknisk snilde og orga-
nisationstalent skabte i Iebet af bare et
par ar et net af radarstationer, der i for-
bindelse med Iuftmeldetjenesten ud-
gjorde et varslingssystem, der var fuldt
pa hejde med og pa enkelte punkter
bedre end det engelske modstykke. Det
fik bAde englaenderne og amerikanerne
at fole, nar de anflgj Tyskland og de
tyskbesatte omréader.

Séledes fandtes der alene i Danmark i
1943 ialt 15 egentlige radarstillinger,
som udgjorde den nordlige del af det
tyske system - for en tid kaldt »Himmel-
bett« - der som en kade fortsatte ned
gennem Tyskland til den schweiziske
greense.

For at skabe sig viden om det tyske sy-
stem og om hvorfor det virkede sé godt,
som det i perioder virkelig gjorde, af-
holdt engleenderne efter krigens afslut-
ning en serie |uftforsvarsevelser kaldet
Exercise Post Mortem i en uge somme-
ren 1945. Englanderne flgj ovelses-
angreb bl.a. med anvendelse af ECM
mod det tyske system i Danmark, be-
mandet med tyske operaterer m.v. fra
krigen!

Man fik herved et godt kendskab til det
tyske luftforsvarssystem og isaer om
dets operationsformer under belastning
og jamming-forhold.

De herved indvundne erfaringer kom til
at afspejle sig i eftertiden, idet mange af
de funktionselementer og principper,
som i dag anvendes af NATO-landenes
kontrol- og varslingssystemer i virkelig-
heden er opfundet og/eller videreud-
viklet af tyskerne.

Radar i det danske luftforsvar

Det var derfor helt klart, at radar métte
vaere en af grundstenene ved genop-
bygningen af det danske luftforsvar.
| 1946 nedsattes en radarkommission,
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der pd baggrund af undersegelser af det
tyske luftvdbens og kriegsmarinens ra-
dar- og pejlesystemer i Danmark under
krigen skulle udarbejde forslag til et
kommende luft- og kystradarsystem.
Man havde forinden segt at skaffe sig
viden om udenlandske systemers op-
bygning og virkemade.

Tyskerne havde séledes anvendt et lod-
retstillet oversigtskort, pa hvilket situ-
ationen til stadighed kunne aflaeses via
projicerede symboler. Englaenderne be-
nyttede i modsaetning hertil et vandret
bord, pa hvilket brikker og faner mar-
kerede de forskellige enheder.

Efter ca. tre ars arbejde aflestes den
ferste radarkommission af en anden, i
hvis kommissorium der iszer blev lagt
vaegt pa det luftmilitaere behov i naert
samarbejde med Heaerens Flyvertropper
og Marinens Flyvevaesen. Denne kom-
missions arbejde resulterede i 1950 i
anskaffelsen af et mindre antal engelske
radarsaet, med hvilke man begyndte op-
bygningen.

Den store tyske bunker i Karup blev
overtaget og genopbygget internt af
»skrab sammen« efter engelsk manster,
0g i 1951 kunne det ferste primitive vars-
lings- og kontrolsystem tages i anven-
delse.

Ved krigens afslutning var der en form
for balance mellem flyenes og varslings-
systemernes operative formaen. Udsty-
ret pa jorden kunne netop hamle op med
flyene og sikre et tilstraekkeligt varsel og
samtidig udgere det nedvendige grund-
lag for luftforsvarets ledelsesapparat.
Endvidere - og det er nok lige s& afge-
rende - formdede den menneskelige
hjerne endnu at opfatte og behandle de
fra radar og luftmeldetjeneste indkom-
mende oplysninger, og man var endnu i
stand til at felge med efterhdnden som
nye oplysninger indleb og bidrog til
andringer i situationsbilledet.

| dag mé& man konstatere, at det var et af
de tidspunkter i den moderne krigs-
historie, hvor den teknik, forsvareren pa
jorden rddede over, kunne sidestilles
med den teknik, som angriberen i luften
havde til sin rddighed. Med den udvik-

Til venstre: Tysk radarantenne (kystradar) ved Bov-
bjerg pa den jyske vestkyst fotograferet umiddel-
bart efter befrielsen | 1945. Beton soklen findes
endnu pé stedet.

Foto: via KD

Til hojre: Moderne radarantenne fra den danske del

al NADGE. Man far en forr Ise af ant 18
sterrelse ved at sammenligne med geleenderet pa
bygningen.

Foto: FLV
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ling der var sket ikke mindst med hensyn
til brug af reaktionsmotorer, var behovet
for endnu bedre radar- og andet udstyr
altsa til stede helt fra begyndelsen.

Nyt og bedre udstyr og nye krav
Danmarks medlemsskab af NATO gjor-
de det muligt gennem vabenhjaelpspro-
grammet at erhverve mere moderne
radarudstyr og derigennem fé& udarbej-
det planer for et moderne og fuldt ud-
bygget kontrol- og varslingssystem.
Planerne effektueredes i begyndelsen
af halvtredserne, og allerede i 1956 var
det nye system - primeert baseret pa
amerikansk fremstillede radarer - fuldt
operationsklart og arbejdede i degn-
drift.

Kravet om automatisering og maskinel
databehandling i luftforsvarssystemet
traengte sig imidlertid mere og mere pa.
Det gjaldt selvfelgelig ikke alene Dan-
mark, men ogsa de andre NATO-lande.
Flyene flej hurtigere og hurtigere, og
bade de offensive og de defensive vaben
blev mere komplicerede med stadig
sterre maengder elektronik indbygget.
Datameengderne voksede hastigt, og
den dag, hvor mennesket ikke laengere
ville kunne felge med, |4 ikke langt ude
i fremtiden.

Denne voldsomme tekniske udvikling
fandt sted samtidig med at datamaterne
blev praktisk anvendelige og mere og
mere driftssikre. Hvad der f& &r tidligere
behovedes et helt veerelse til, kunne nu
rummes i en skotgjsaeske, og disse for-
hold kom til at danne baggrunden for
planlaegningen og ivaerksaettelsen af
det til dato sterste moderniserings- og
harmoniseringsprogram for de euro-
paeiske NATO-landes kontrol- og vars-
lingssystemer.

NADGE

| juni 1961 traf Det Nordatlantiske R&d
beslutning om at etablere et sammen-
hangende faelles NATO-luftforsvars-
system NADGE (NATO Air Defence
Ground Environment) for de europae-
iske medlemmer af pagten.

Det var ikke med denne beslutning hen-

sigten at opbygge et nyt europaeisk
luftforsvarssystem helt fra grunden,
men at foretage en kraftig og tiltreengt
modernisering og videreudvikling af de
varslings- og kontrolsystemer, som de
enkelte lande allerede havde etableret.
Det meget store projekt skulle gennem-
feres som et sékaldt infrastruktur-pro-
jekt, hvilket indebar, at alle NATO-lan-
dene skulle bidrage til projektets finan-
ciering efter evne og forméen og ikke
efter, hvor stor nytte de selv ville kunne
drage af projektet. En vedtagelse som
bestemt ma siges at have vaeret til fordel
for Danmark.

Planlaegningen blev - og det ikke helt
uventet - bade langsommelig og be-
sveerlig. Enighed kan som bekendt vaere
svaer at opnd, nar industrielle interesser
skal bejes mod hinanden og store gko-
nomiske byrder fordeles. Endelig plan
og budgetramme kunne saledes forst
vedtages i juli 1964, idet de ferst udar-
bejdede planer viste sig at veere for dyre.
Aret efter var man i stand til at udbyde
projektet i international licitation, og
der skulle komme til at ga yderligere et
ar, inden der i december 1966 kunne
skrives kontrakt med et konsortium
under ledelse af det amerikanske firma
Hughes Aircraft Company.

Hughes konsortiet, der efter kontrak-
tens underskrivelse oprettede hoved-
kvarter i London, fik navnet NADGECO
Ltd. og omfattede foruden Hughes Air-
craft Company 5 store europaeiske fir-
maer inden for elektronikbranchen,
nemlig det franske firma Thompson
Houston, Telefunken fra Tyskland, Hol-
landse Signaalapparaten, Selenia fra
Italien samt det engelske Marconi.

Stort projekt

Der var virkelig tale om et bade stort og
dyrt projekt. Sledes fyldte den tekniske
beskrivelse af systemet 8.000 sider og
konstruktionsplanerne 65.000 sider. Det
ville fuldt udbygget omfatte 85 stationer
med ialt 5.000 sterre udstyrsdele og 200
nye bygningsanlaeg af forskellig star-
relse. Prisen for alt dette var 110 millio-
ner pund eller 265 millioner dollars med




Herover og neeste side: Disse billeder fra Sector
Operation Center (SOC) Vedbeek giver et Indtryk af
radaroperaterernes arbejdsplads.

Foto: FLV

den daveerende kurs. Heraf udgjorde
den danske andel 2,87% hvilket i danske
penge belgb sig til ca. 65 millioner kro-
ner. Kontrakten blev afsluttet som en
Balance of Payment, en kontraktform
ved hvilken de enkelte deltagerlandes
andel i udgifterne bliver i landet ved at
det pageldende lands industri tildeles
underleverancer. Vi har jo set dette
princip anvendt ogsa ved andre vaben-
kob.

Danske firmaer kom séledes til at sta for
de bygningskonstruktionsmaessige op-
gaver i badde Danmark og Norge, og det
danske nationale supplement, som ho-
vedsageligt omfattede datatransmis-
sionsudstyr og alfanumeriske datamat-
dirigerede informationstavler, blev ud-
viklet og leveret af Regnecentralen A/S
og Chr. Rovsing A/S.

Koncept

NADGE-planen havde som allerede
naevnt ikke til hensigt at etablere et helt
nyt kontrol- og varslingssystem. Pro-
jektet koncentrerede sig om faelgende
tre hovedomrader:

- at etablere moderne radarstationer,
hvor dette var nedvendigt for at opné
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bedst mulig daekning af luftrummet.
Samtidig hermed skulle ivaerksaettes
tekniske forbedringer af de allerede
eksisterende radarstationer.

- at indfere elektronisk databehandling
og automatisk praesentation af de ind-
komne og behandlede oplysninger
kombineret med datamatudferte be-
regninger for indszettelse af luftfor-
svarsvabnene.

- at automatisere informationsudveks-
lingen de enkelte landes systemer imel-
lem, pa tveers af lande- og sproggraen-
ser, sdledes at det moderniserede luft-
forsvarssystem ville udgere en ubrudt
keede fra Tyrkiet til Nordkap og sam-
tidig sikre en koordineret og rationel
udnyttelse af forsvarsvadbnene.

Udstyr

Hovedelementet i NADGE radarud-
styret er den franske Thompson-CSF
radar. Det er en tredimensionel (3-D)
radar, hvilket vil sige, at den foruden
afstand og retning til det flyvende ob-
jekt ogsad beregner objektets flyvehgjde
i eet og samme »sweep« med samme
antenne. Dette er i og for sig ikke noget
nyt, men det der ger 3-D radaren til
noget seerligt, er dens store raakkevidde
og den beskyttelsesteknik, hvormed
den er forsynet. Radaren er sdledes
beskyttet imod elektronisk krigsferelse,
d.v.s. stgjsending m.v. og er altsa der-
med mindre sérbar.

Forbundet med 3-D radaren og andre
radarer i systemet er en sdkaldt video-
ekstraktor. Denne ekstraktor ger det
muligt at indlaese radarobservationerne
direkte i datamaterne, og den ger det i
form af et »renset« billede, idet den fra-
sorterer ugnskede ekkoer fra atmos-
feerisk stej, skyer, nedbersomrader
samt sidst men ikke mindst tilbagekast-
ninger fra jordoverfladen. Nar det ren-
sede billede sendes til datamaten udger
det sdledes det bedst opnéaelige grund-
lag for behandling og videre beregning.
Hughes datamaten er systemets hjerne.
Den er udviklet specielt til militeer brug
og adskiller sig fra de fleste civilt an-
vendte datamater ved at arbejde i det
man kalder Real Time. Dens regneha-
stighed og hukommelseskapacitet er
meget stor og ojeblikkeligt disponibel.
Endelig kan den rumme et meget stort
antal forskellige programmer, der alle
kan anvendes efter aktuelt behov i vil-
karlig reekkefelge og efter skiftende
prioriteter.

NADGE i sig selv ikke nok

Den 1. november 1971 kunne opera-
tionscentralen i Vedbak meldes klar
som den ferste fuldt operative NADGE-
station, og i lebet af 1972 var NADGE-
systemet i fuldt operativ anvendelse i
Danmark som det farste land inden for
NATO. Nar dette kunne lade sig gere,
skyldtes det ikke mindst en meget stor
arbejdsindsats fra alle medarbejdere,
b4de teknikere, operaterer og andet
personel.

Sidelgbende med kravet om fortsat drift
alle degnets 24 timer hver eneste dag
hele aret rundt af det hidtidige manu-
elle system, som i slutningen af tred-
serne havde ndet sin maksimale udnyt-
telsesgrad, overkom man at deltage i
den omfattende nedvendige uddan-
nelse og omskoling til datamataeraen.
Det har siden 1971 veeret n@dvendigt at
supplere NADGE-systemet med en del
nationalt tilkebsudstyr til forbedring
og udvidelse af nogle af funktionsom-
rdderne. Man kunne efter betegnelserne
pa& dette udstyr tro, at en operaelsker
havde haft frit spillerum, men der er nu
tale om tilfeeldighedernes spil.

AIDA (Air Defence Information Display
ADOC) er et oversigtssystem, der ud-
tager de for feringscentralen i Karup,
d.v.s. ADOC (Air Defence Operation
Center), vigtigste informationer og vi-
deresender dem dertil.

TOSCA (Tote System Computer As-
sisted) er et moderne informations-
system, der giver oplysninger om vejr,
vabenstatus m.v.

LOLA (Low Level Air Situation Display)
er en del af det netop omtalte TOSCA-
udstyr, som serger for, at Luftmelde-
korpsets visuelle og manuelt behand-
lede observationer vedrerende bevae-
gelserne i den laveste del af vort luftrum
kobles sammen med det evrige system.

Alt bereres af NADGE

Hele det danske kontrol- og varslings-
system blev berert af NADGE-planen.
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Séledes blev de to &ldste radarstationer
erstattet af nye radarer, dels den for-
omtalte franske 3-D radar dels en lige-
ledes fransk produceret konventionel
planradar. Alle de gvrige radarstationer
blev modificeret specielt med henblik
pa imedegéelse af fjendtlig stejsending.
Udover de dele af vort kontrol- og vars-
lingssystem, der aftalemaessigt berartes
af NADGE blev der for nationale midler
gennemfert supplerende rationalise-
ringer og moderniseringer. Computer-
udstyret er under stadig udbygning og
ma forudses fortsat at skulle vaere det
ud i fremtiden. Udviklingen pé elektro-
nikomradet gar sa staerkt, at man er nadt
til at supplere og udskifte for ikke at
sakke agterud. Man modificerer séledes
lebende p& »hardware«-siden (den ma-
skinelle del af systemet) og foretager
hele tiden justeringer af sine program-
mer (»software«).

Ledelse

Den overordnede ledelse af det sam-
lede luftforsvar aendredes ikke med
NADGE-projektets gennemfarelse.
ADOC befinder sig nu som fer ved FTK
(Flyvertaktisk Kommando) i den store
bunker p& Flyvestation Karup.

Det egentlige minut-til-minut forsvar
ledes fra SOC (Sector Operation Cen-
ter) i Vedbaek, og tre underlagte flyra-
darcentraler hver med en eller flere
radarstationer underlagt til levering af
det nedvendige radarbillede.
Radarstationer er jo af natur af en vis
fysisk udstraekning og sveere for ikke at
sige umulige at gemme vaek. Der rebes
derfor nok ingen hemmelighed ved at
nevne, at der er radarstationer (sé&-
kaldte radarhoveder) blandt andet ved
Tune og Kastrup og varslingsradarer
ved Skagen, Skrydstrup og Vedbaek.
Endelig findes der store langtraekkende
varslingsradarer pd Bornholm og pé&
Faereerne. Radarernes rakkevidde er
af sterrelsesordenen 200-300 semil eller
ca. 300-500 kilometer.

Det hele forbindes kommunikations-
maessigt via et steerkt udbygget video-
og datalinksystem samt ved radio og
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telefon. Via dette kan en varsling pas-
sere gennem alle NATO kommandoled
og ende ved SHAPE's operationscentral
i Belgien.

Den 1. juni 1975 oprettedes den sdkaldte
Kontrol- og Varslingsgruppe (KVG), der
er kontrol- og varslingssystemets orga-
nisatoriske overbygning som sikrer en
feelles ledelse med deraf felgende ens-
artethed og effektivisering af de faelles
operationer. Nuvaerende chef for KVG
er OB B. V. Larsen (BAV), og opera-
tionsofficer, hvorunder ogs& SOC Ved-
bzek sorterer, er OL F. Tingleff (FER).

Funktion

Man kunne méske fristes til at tro, at det
menneskelige element hermed var sat
ud af funktion, og at dansk luftforsvar
nu varetoges af en raekke robotter. Det
er ingenlunde tilfaeldet, og operations-
principperne er stadig, hvad man kan
kalde »de gode gamle«. Det der er sket
er, at en stor del af enkeltfunktionerne,
de manuelle og rutinepraeegede og de
tidkraevende er blevet overtaget af da-
tamaterne, sdledes at operatarerne er
blevet aflastet herfor og med sterre sik-
kerhed og effektivitet kan koncentrere
sig om at vurdere situationer og traeffe
beslutninger.

De funktioner i NADGE-systemet, hvor
datamaterne primaert assisterer ope-
ratererne omfatter: varsling, identifika-
tion, valg af vadbensystem, ledelse af
egne jagerfly og raketter samt simu-
lering.

Varsling og identifikation

Alle aktiviteter i dansk og naermest om-
liggende luftrum er genstand for stadig
radarovervdgning.  Radarobservatio-
nerne registreres i takt med aktivite-
terne, behandles og praesenteres péa
operaterernes dataskaerme som sé-
kaldte »spor«. De er her forsynet med
oplysninger om antal fly, deres hgjde,
hastigheder m.v. Sporene udveksles
og sammenlignes de enkelte enheder i
systemet imellem, séledes at alle til sta-
dighed har det bedst opné&elige total-
billede af situationen i luftrummet. Vor
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danske del af NADGE-systemet ud-
veksler sdledes Iebende informationer
med stationer i Norge, England, Holland
og Tyskland.

Den civile flyveaktivitet udger en meget
stor del af den samlede aktivitet, og for
at kunne adskille den civile flyvning fra
den militeere modtages lebende oplys-
ninger fra de civile flyvekontrolorgani-
sationer og vice versa. Teknisk er ACC
Kastrups billede sdledes for en stor del
produceret af FLV-radarer.
Oplysningerne indleeses kontinuerligt
i datamaten, som ved at sammenholde
oplysningerne med det aktuelt obser-
verede radarbillede er i stand til at iden-
tificere den civile lufttrafik.

Ogsa for den militeere lufttrafik gar et
elektronisk kodesystem det muligt for
radar/datamat at skelne mellem egne
(NATO) og andre fly.

Luftmeldekorpset

Den frivillige Luftmeldetjenestes med-
lemmer forventede efter befrielsen, at
der ville blive en naturlig plads til dem
i det fremtidige luftforsvar. Alligevel
skulle der komme til at g& naesten fem
ar, for forholdene i 1950 var sé afklarede
at der kunne gives oplysninger om det
kommende visuelle varslingssystem.
Det hidtidige frivillige korps skulle i
fremtiden erstattes af en luftmeldetje-
neste under Flyverkommandoen. | 1952
blev luftmeldetjenesten placeret i hjem-
mevaernet som en enhed svarende til en
region og kaldtes herefter for Luftmel-
dekorpset. Tilharsforholdet til Flyve-
vébnet blev bevaret, idet enhederne
operativt og uddannelsesmaessigt fort-
sat var underlagt Flyverkommandoen.
Luftmeldetjenestens oprindelige 700
luftmeldeposter blev reduceret til 400,
hvilket antal vurderedes tilstreekkeligt
til at opnd den kraevede dakning. Det
beted naturligvis, at mange gamle po-
ster helt forsvandt, og ogsa at mange
matte flyttes til en geografisk og taktisk
bedre placering. Mange af de gamle
luftmeldefolk faldt fra af denne grund,
men hvor ondt det end matte have gjort,
er det i dag tydeligt, at det var en nad-
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vendig rationalisering. Posterne blev
alle forsynet med nyt pejleudstyr, lige-
som der blev oprettet telefoner pé alle
standpladser.

Der skulle i fremtiden veere ialt 7 luft-
meldecentraler. Den frivillige Luftmel-
detjenestes luftmeldecentraler som ind-
skudte led mellem poster og komman-
docentraler blev fjernet, og de nye luft-
meldecentraler overtog altsd komman-
docentralernes rolle.

Alle luftmeldecentraler har i &rene siden
Luftmeldekorpsets oprettelse under-
géet stadige moderniseringer og for-
bedringer for at kunne passe ind i det
ovrige kontrol- og varslingssystem, og
i 1974 blev det operative tilhersforhold
til Flyvevabnet yderligere udbygget, da
landet blev opdelt i et antal lavvarslings-
omrader. Nogle af de eksisterende luft-
meldecentraler fik status af lavvars-
lingscentraler, fra hvilke der bl.a. kan
etableres forbindelse med egne fly. | til-
faelde af krig vil der derfor blive placeret
officerer fra Flyvevdbnet ude pa lav-
varslingscentralerne, séledes at man
selv med et delvis lammet centralt sy-
stem vil kunne fortsaette kampen - om-
end pa et lavere niveau.

Forbindelsen til den elektroniske del af
kontrol- og varslingstjenesten blev eta-
bleret via det allerede kort omtalte data-
transmissionssystem LOLA, der over-
forer varslingsoplysningerne til TOSCA
som igen lader disse indgé i totalbilledet
af aktiviteterne i det danske luftrum.

Stor effektivitet
Luftmeldekorpset nyder stor anseelse
og respekt og har gang pa gang impo-
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neret vore partnere i NATO ved sin haje
effektivitet ved de evelser, der jaevnligt
afholdes. Hver eneste gang et fly for-
soger at treenge ind i ganske lav hgjde
for derved at unddrage sig de danske
radarstationers opmarksomhed, ob-
serveres det af Luftmeldekorpset. Efter-
handen som det passerer hen over po-
sterne r@ber det bade sin retning, natio-
nalitet o.s.v., og er det farst inden for
daekningsomradet, har det ingen mu-
lighed for at unddrage sig fortsat obser-
vation. Det nytter ikke at g& i hejden, for
der vil radaren fange det. Kun usigtbart
vejr kan nedsatte Luftmeldekorpsets
effektivitet.

Det vil nok overraske en og anden at er-
fare, atder mellem et radarplot og et plot
baseret pa Luftmeldekorps-observa-
tioner af en passage eller aktivitet kan
vaere en operativt acceptabel ringe af-
stand, iser ndr man tager systemets
alder og karakter i betragtning. Dette
er gjort muligt ved dels at beskaere po-
sternes rapporter til det absolut ned-
vendige, dels ved fra centralerne til re-
sten af luftforsvarssystemet at anvende
moderne transmissions- og preesenta-
tionsudstyr (LOLA).

Luftforsvar

Ordet har vaeret anvendt flere gange,
men maske ber begrebet tydeliggeres
i form af en definition. Sagt med almin-
delige ord omfatter |uftforsvar alle de
foranstaltninger der sigter mod at til-
intetgere eller mindske virkningerne af
fiendtlige fly eller vdbenbeerere, efter
at disse er kommet i luften. Andre og
mere praecise definitioner kan sikkert

Sadan kunne et tilfaeldigt radarbillede af luft-
aktiviteten over @sterseen se ud:

1 Stor trafikteethed omkring Kastrup Luft-
havn ses tydeligt af de mange spor.

2 Todanske DRAKEN pa est-sydestlig kurs

3 To danske F-104 fra afvisningsberedska-
bet anflyver et fra sydest kommende polsk
rekognosceringsfly.

4 To svenske J35 pa pvelsesflyvning syd for
Karlshamn.

5 To svenske J35 pa evelsesflyvning over
Smaland.

6 Osttyske militeerfly over omradet vest for
Stettin.

7 En kolonne tunge sovjetrussiske trans-
portfly pa vest-sydvestlig kurs over den
Pommerske Bugt.

B8 Sovjetrussisk Tu-22 BLINDER pé nordlig
kurs med retning mod Oland.

9 MiG-25 FOXBAT i stor hejde og med stor
fart pa nordestlig kurs. Kendes pa sin fart
og pé sporets form.

Til hejre: To situationsbllleder fra luftrummet over
Osterseen. Danske RF-35 DRAKEN har lagt sig pa
siden af henholdsvis en MIG-21 FISHBED og en
Tu-22 BLINDER.

Foto: ESK 729

opstilles, men denne skulle stort set
veere daekkende.

Hvor man i fredstid alene gennem sin
tilstedeveerelse seger at afholde andre
fra at indlede fjendtlige handlinger - po-
litiaktioner kunne man kalde det - bliver
maélet i krigstid et andet. Da mé luftfor-
svaret i videst muligt omfang sege at
hindre skader og tab, som truer civil-
befolkningen, samt af al kraft sege at
holde sine kampmidler intakte.
Opgaverne omfatter - og nutalesderom
dansk luftforsvar - en konstant over-
vagning af dansk luftrum. Dette er nem-
lig betingelsen for at kunne afgive varsel
sa tidligt som overhovedet muligt i til-
feelde af angreb eller kreenkelse af luft-
rummet.

Endvidere skal luftforsvaret haevde den
nationale suveraenitet, hvilket man ger
ved til stadighed at foretage flyvninger
i dansk luftrum ud til dets begraens-
ninger. For at sige det populeert, man
»viser flaget«.

Man mé imidlertid ogsé veere parat til at
foretage en passende reaktion, safremt
uautoriseret flyvning i dansk luftrum
finder sted.

Endelig er det ogsd en del af luftfor-
svarets samlede opgave at serge for, at
enhederne til stadighed har den for-
nedne traening og opretholder en s&dan
grad af beredskab, at det samlede for-
svar virker troveerdigt.

| tilfeelde af krig drejer det sig om at
varsle s3 tidligt som muligt og gennem-
fore luftforsvarskampen.

Det er herefter ikke svaert at se, pa hvilke
omrader kontrol- og varslingstjenestens
hovedopgaver ligger: - at lede luftfor-
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svarsoperationerne, - at varsle som
forudsaetning for beredskab og operativ
virksomhed, - at varsle og lede ved iden-
tifikations- og afvisningsoperationer.

| tilfeelde af krig @ndres sidstnaevnte
fredsopgave til at yde varsling for og
operativ kontrol af egne luftforsvars-
vaben under operationerne.

Trussel

Kort og meget kontant kan luftforsva-
rets berettigelse siges at veere begrun-
det med at der eksisterer en trussel.
Vurderingerne af, hvorvidt en s&dan er
til stede og i hvilket omfang, svinger
som bekendt med, hvilket ideologisk
stdsted den vurderende har, men visse
kendsgerninger kan man nu en gang
ikke komme uden om.

Det vil vaere nedvendigt at skelne imel-
lem, hvad fijenden formar, og hvad der
er hans hensigt og hans doktrin. lkke
mindst ved luftoperationer ma man gere
sig dette klart, da en angriber lige til det
sidste vil kunne skjule angrebsmal,
-akser, -tidspunkt, -midler og -taktik.
Ved at variere disse kan han hele tiden
sikre sig et forspring i forhold til luft-
forsvaret.

Luftforsvaret kan heller ikke betragtes
isoleret men ma ses som en del af det
samlede forsvar. Hidtil har kun vaeret
anvendt den neutrale betegnelse »fjen-
den«, men ingen kan vel veere i tvivl om,
at NATO's starste trussel ligger mod
ost. Her har landene | Warszawapagten
(i det felgende WAPA), og det vil forst
og fremmest sige Sovjetunionen, i labet
af halvfjerdserne foretaget en militaer
opbygning, der gar langt ud over, hvad
der er nedvendigt for at sikre rent defen-
sive formal.

Den omfattende aktivitet i luften over
»Fredens Hav«, som man jo i @stlandene
ofte kalder @stersgen, kan ikke vaere
ukendt, idet pressen jeevnligt gennem
de sidste ar har omtalt, at en stigning i
antallet af WAPA-gvelsesflyvninger
har fundet sted. @velserne finder nor-
malt sted i bolger i takt med den sovje-
tiske @velsesaktivitet, og der er primzert
tale om langtraekkende bombefly.

Normalbillede

Normalbilledet kan beskrives som den
gennemsnitsaktivitet, der finder sted i
et givet omrade med de udsving, som
starre eller mindre enkeltevelser, kon-
centreret civiltrafik pa visse tider af
degnet eller ugens dage o.s.v. kan af-
stedkomme.

Afholdes ovelserne med konstante og
lige lange mellemrum og med delta-
gelse af styrker af nogenlunde samme
storrelse som sidste gang er der tale
om et konstant normalbillede. Aktivitet
i forbindelse med tid skaber alts& nor-
malbilledet.

Stiger hyppigheden af gvelserne og
indtreeffer hidtil ikke sete situationer og
gentages de, er der tale om en &ndring
i normalbilledet. Den omstaendighed,
at WAPA-gvelsesaktiviteterne gennem
de sidste ar er blevet forlagt lzengere og
leengere vest p4 og dermed narmere
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dansk territorium, kan veere et forseg pa
fra WAPA at opbygge et nyt normalbil-
lede med deraf felgende forbedring af
egen position.

Hermed vaere ikke sagt, at det er hen-
sigten, men det ville vaere i hgj grad an-
svarslost ikke at regne det for en mulig-
hed. Det er naturligvis ikke noget pro-
blem med et s& udbygget system som
NADGE at huske, hvad det skete for et,
to eller fem &r siden. Bdde skaermbil-

leder, korrespondance og datamat-
operationer lader sig uden videre op-
bevare for senere gentagen analyse og
som grundlag for evelses- og uddan-
nelsesvirksomhed.

Afvisningsberedskab

For altid at kunne afvise kraenkelser af
dansk luftrum, foretage identifikationer
og imedega situationer, der kraever oje-
blikkelig reaktion, opretholdes ved si-




den af det almindelige beredskab det
séakaldte afvisningsberedskab.

Det varetages af de to Starfighter-eska-
driller, ESK 723 og ESK 726 pa Flyve-
station Alborg, der p& skift har to fly
med piloter og teknikere pa 24 timers
vagt i et specielt indrettet vagtomrade
pa flyvestationen.

Under fredsforhold, hvor der ikke er
tegn pa noget unormalt, opretholdes
der et f& minutters startvarsel degnet
rundt. En alarmering af systemet finder
oftest sted p4 den made, at SOC beor-
drer dette beredskab forhojet, hvilket
far piloter og teknikere til at Iebe til fly-
ene. Piloterne spander sig ind, starter
motorerne og far scrambleordren via et
specielt kommunikationssystem.
Ordren kan fx lyde: »Contact marktime
channel 9 vector 180 angels 28 gate -
for interrogation scramble!« Det betyder
p& almindeligt dansk, at man skal kere
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ud til start, ga pa vingerne med brug af
efterbreender som normalt og dreje ind
pa kurs 180. Man skal kontakte jager-
kontrolofficeren pa kanal 9 og stadig i
fuld efterbraender stige til 28.000 fods
hejde med henblik pa identifikation af
et fremmed fly.
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Nar SOC ensker at have »ekstra kort
snor« pa beredskabet, kan man beordre
piloterne pa beredskab i flyets cockpit.
Ved scrambleordre behaver man derfor
kun at starte motorerne og rulle ud til
start. Om vinteren, hvor piloterne baerer
den meget taetsiddende gummidragt
under flyvedragten, er det selvsagt en
noget blandet fornejelse sadan at sidde
i svedekasse for langere perioder ad
gangen.

Vi har haft lejlighed til at se systemet ar-
bejde og kan bevidne, at det virker fan-
tastisk effektivt - hver gang. De faktiske
tider ligger under det kraevede, men
som flere piloter samstemmende har
udtrykt det: » - med den konstante vars-
lingsmulighed hangende over sig alle
24 timer og adrenalinen p& kogepunk-
tet et par gange eller mere pr. vagt, er
man temmelig »flad«, nar vagten er over-
stdet!«.

1

»Contact marktime channel 9 vector 180 angels 28
gate - for Interrogation scramble!l«
Fotos: PS og NHL

Det er nu efterhdnden nogle &r siden, at
et sovjetisk militeerfly »skar et hjerne« af
dansk omréade. Det affedte med det
samme en dansk reaktion der begyndte
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som netop beskrevet og efterfulgtes af
en officiel protest, og siden da er der
ikke sket lignende kraenkelser.

Man ma imidlertid huske, at man ikke
blot kan sidde og vente p4, at krankel-
serne er sket, men méa veere pa vingerne
s& betids, at man er fremme pé stedet,
hvor den kan komme til at ske, og der-
ved viser sin vilje til at haevde suveree-
niteten.

Der skal altsa til stadighed foretages en
form for taktfuld afvejning af, hvornar
og hvordan ,man skal reagere, og det
har ogséd sin betydning, at man ikke
reagerer ngjagtigt ens, hvar gang en
situation opstar og derved bidrager til
et ganske fast menster. Modparten hol-
der jo uden tvivl lige s& meget eje med
os som vi med ham.

Ledelse af jagerfly

En beskrivelse af handelsesforlebet
ved en tenkt luftforsvarsoperation er
nok den bedste made at illustrere syste-
mets virkemade pa.

Lad os derfor antage, at en af vore 3-D
radarstationer opdager et spor. Sporets
position og hejde indleeses automatisk
eller ved operatermedvirken i datama-
ten p& en af flyradarcentralerne. Nar
antennen naeste gang har passeret spo-
ret, kan datamaten udregne sporets
aktuelle hastighed og kurs, og disse fire
data, altsd position, hejde, hastighed
og kurs vil blive opdateret sa lzenge ob-
jektet er inden for radarens raekkevidde.
Antallet af fly i sporet afleeses ved hjaelp
af et szerligt udstyr.

Mulighederne for at identificere sporet
underseges nu. Ved at sammenholde
sporet med de aktuelle flyveplaner af-
geres om det er kendt civil trafik, og
antager vi, at svaret er negativt, under-
seges det dernaest, om flyet udviser kor-
rekt NATO identifikationskode.

Den endelige afgerelse om identifika-
tion treeffes af identifikationsofficeren,
og lad os antage, at han identificerer
sporet som vaerende fjendtligt. Som far
navnt opdateres alle oplysninger om
sporet kontinuerligt ved et samspil mel-
lem operaterer og datamat. Det kan ske,
at sporet seger at dakke sig ved at an-
vende en eller anden form for stajsen-
ding (jamming), og man ma i s& fald
treeffe seerlige forholdsregler. Under-
tiden er det muligt at fjerne virkningen
af stejsendingen, men lader dette sig
ikke gere, gar man over til passiv spor-
felgning, hvilket vil sige, at man fortsaet-
ter med at positionsbestemme sporet,
men nu ved pejling af den udsendte
stej.

Vi kan antage, at jamming ikke har fun-
det sted, og da sporet er identificeret
som veaerende fjendtligt, udleser det
straks et alarmsignal ved de ansvarlige
officerers kontrolborde, ogsa kaldet
datakonsoller. Alle operater- og ledel-
sesfunktioner i systemet har en sadan
datakonsol pa hvilken findes for det
forste et billedrar, hvorpa savel det re-
elle radarbillede som det af datamaten/
videoekstraktoren rensede billede kan
praesenteres. Det bedst mulige billede
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veelges ved anvendelse af tastaturets
knapper.

Endvidere rummer datakonsollen en
informationsdataskaerm, pa hvilken
datamaten giver de oplysninger, man
lebende har brug for plus eventuelle
andre data, som man direkte har rekvi-
reret fra datalageret. Endelig er konsol-
len forsynet med bade telefon og radio,
med hvilke der kan etableres forbin-
delse med alle gvrige dele af systemet
samt som navnt et betjeningstastatur
omfattende et starre antal trykknapper.
Den ansvarlige officer vurderer, at det
fiendtlige spor udger en angrebstrussel
der ber imgdegas, hvorfor han via sit
betjeningstastatur lader datamaten ud-
regne mulighederne for nedskydning
bade ved anvendelse af jagerfly og ra-
ketter.

Alle oplysninger om egne styrker og
forhold s& som jagerfly pa forskellige
grader af beredskab, antal kampklare
raketter, pd hvilke flyvestationer eller
raketeskadriller o.s.v. indlaeses til sta-
dighed. Datamaten fodres endvidere
ogséa konstant med oplysninger om vejr-
situationen og eventuelle fareomrader
som fx lokale kampomrader eller om-
rader med radioaktivt nedfald.

Alt dette er derfor medtaget i datama-
tens beregning af den vabentype, der
bedst vil kunne anvendes ved nedskyd-
ning af det fjendtlige fly, og hvor denne
nedskydning beregnes at ville finde
sted. Officeren beslutter sig for p bag-
grund af de praesenterede data at be-
nytte fly til opgavens l@sning og giver
via betjeningstastaturet jagerkontrol-
lederen meddelelse om sin beslutning.

Jagere indseettes

Jagerkontrollederen har nu ansvaret for
angrebets videre forlgb og lader derfor
datamaten udfere nye og mere detail-
lerede beregninger med henblik pa mis-
sionens gennemferelse. Han alarmerer
de nedvendige jagerfly - i dette tilfaelde
to - fra den enskede flyvestation og
overgiver herefter ledelsen af jager-
flyene til jagerkontrollaren.

Denne veelger sin taktik og lader data-
maten udregne den ideelle angrebs-
eller interceptgeometri, altsd kurs, fart
og hejde, der hurtigst muligt vil bringe
jagerflyene i bedste angrebsposition.
Jagerkontrolleren holder til stadighed
radiokontakt med sine fly og leder dem
stottet af datamaten frem mod intercep-
tion. £ndrer det fjendtlige spor kurs og
hastighed, felger datamaten med, og
vore to jagerfly far sdledes hele tiden de
bedst mulige og opdaterede oplysnin-
ger pé deres vej frem mod malet.
Skulle det nu ske, at det fjendtlige spor
foretager sterre kursandringer i et for-
s@g pa at undvige, kan man kommeiden
situation, at jagerflyene ikke la&ngere vil
kunne gennemfgre angrebet. Datama-
ten holder nemlig ogsa eje med flyenes
brandstofforbrug og aktiverer en alarm
safremt fiendens undvigemanavrer
bringer interceptionspunktet uden for
jagerflyenes raekkevidde. Maske kan
angrebet »reddes« ved at anvende en

alternativ base som landingsplads, men
det kan ogsé blive nedvendigt at hjem-
kalde flyene og lade fly fra andre baser
overtage sporet for et nyt angreb.
Endelig kan situationen nu veeret blevet
sédan, at raketter maske vil kunne tages
i brug med sterre fordel.

P4 et tidspunkt under flyvningen frem
mod malet vil jagerflyenes egne radar/
vabensystemer have opfanget de fjendt-
lige fly. Piloterne kan herefter selv over-
tage opgaven og ga ind i den egentlige
kampfase. Efter endt kamp melder ja-
gerflyene sig til flyradarcentralen, hvor
en jagerkontrolofficer kontrollerer de-
res hjemflyvning enten til basen, man
startede fra eller en anden af datamaten
anbefalet base.

Selv om vore afvisningsfly naturligvis
kan gennemfare en kampfase, d.v.s. an-
vende deres vaben, vil deres opgaver
normalt veere at konstatere et givet mals
(flys) nationalitet og type, at lede det
tilbage til rute eller ud af dansk luftrum,
eventuelt at tvinge flyet til landing.
Som man vil se har datamaten fortlo-
bende assisteret pa alle omrader, hvor
den menneskelige hjerne ikke ville have
kunnet felge med, men den er ikke i
stand til at treeffe een eneste beslutning.
Det bar maske tilfajes, at de af flyradar-
centralerne leverede varslingsbillede
automatisk transmitteres til operations-
centralerne, hvor Civilforsvaret er re-
praesenteret og kan benytte billedet som
grundlag for varsling af civilbefolk-
ningen.

Ledelsesprincip

Som det forhabentlig er fremgaet af det
foregaende er et moderne luftforsvars-
system saerdeles kompliceret. Der ind-
samles, behandles og reageres til sta-
dighed p& et endog meget stort antal
data og det meget ofte under et enormt
tidspres. Dette begrunder princippet om
central ledelse, séledes at myndigheden
til at lede hele luftforsvaret tildeles en
enkelt person, luftforsvarschefen, og
det vil for Danmarks vedkommende sige
chefen for FTK, der udever sin myndig-
hed gennem ADOC og SOC Vedbaek.
Der vil selvsagt kunne opsté situationer,
hvor den operationelle myndighed ma
delegeres til lavere placerede chefer i
luftforsvarssystemet. Dele af systemet
kan blive edelagt, kommunikationslinier
bryde sammen o.s.v. Detkan ogsa veaere,
at et angrebs karakter og omfang samt
vidbensystemets egenskaber eller tak-
tiske placering simpelthen umuligger,
at beslutninger tages pa centralt plan.
Det er derfor afgerende, at der forud er
fastlagt planer for, hvordan og under
hvilke omstandigheder myndigheden
uddelegeres. Fredstidens heje grad af
centralisering ma i en eventuel krigs-
situation kunne zndres til decentra-
liseret ledelse, hvorunder hgjere ni-
veauer treeffer de bredere og lavere ni-
veauer de mere specifikke afggrelser.
Helt og aldeles afgerende er det, at be-
fejelser rykkes ned i systemet for det
bliver nedvendigt. | modsat fald kan det
meget nemt ga hen og blive for sent.
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Traening og hovedproblemer

Et s& kompliceret system mé4 til stadig-
hed traenes, treenes og traenes. Det sker
gennem et stort antal »Alert Exercises,
»Live Exercises« omfattende alle former
for anflyvninger af systemet ved hjeelp
af fly fra vore partnere i NATO, ECM-
evelser (Electronic Counter Measure-
ments) med bade egne og NATO fly,
»Intruderexercises« og de velkendte
lavangrebsevelser, som isar tilgodeser
Luftmeldekorpset men som selvfelgelig
ogsé er en treening for systemet som
helhed. Endelig ma man ikke glemme, at
modpartens tilstedevaerelse méske er
den allerbedste traening, man kan f&.
Den udstrakte brug af datamater rum-
mer hidtil ukendte muligheder for trae-
ning, idet det er muligt at lave komplette
gvelsesprogrammer, som via datamat/
billedskaerme kan afspilles for opera-
tererne. Variationsmulighederne er her
ubegraensede, og man kan konstruere
den veerst teenkelige situation i pro-
gramform, flytte rundt pd de enkelte
programdele og efter @velsen konfron-
tere folk med begdede fejl og rette og
forbedre sin kunnen.

Sadanne syntetiske avelser er - blandt
andet fordi man kan belaste systemet
maksimalt uden brug af den kostbare
flyvetid - helt afgerende vigtige for sy-
stemet, og de keres derfor med jeevne
mellemrum.

Uden problemer er varslings- og kon-
trolvirksomhed naturligvis ikke. Det der
ferst og fremmest traenger sig pd er
spergsmaélet om identifikation. Er det et
venligt eller et fjendtligt spor?

Ogsé spergsmalet om lavvarsling er af-
gerende, idet det som allerede naevnt er

et problem for radarerne at opfange fly
helt nede i jordhgjde.

Nzevnes bar ogsd ECM, der er i stand til
at lamme ens radarer helt eller delvist.
Maske er der en trast at hente i, at vilka-
rene pa disse omréader stort set er ens
for begge parter, og at udviklingen pa
det elektroniske omréade fortsaetter med
stormskridt. Den omstaendighed, at
man har erkendt problemernes eksi-
stens og har kunnet forudse mader at
imedega dem p4, er i sig selv vigtigt og
ger, at man er sa godt rustet, som man i
dag kan vaere, dersom det skulle braen-
de los.

Fremtiden

Selv om det er svaert at spé, - isser om
fremtiden, som Storm P. sagde det, vil vi
alligevel vove forsgget.

Mon ikke vi i en ikke alt for fjern fremtid
ndr dertil, at forholdet mellem midler og
modmidler (fx radar/ECM) nér en s&dan
balance, at vi skal til at taenke radikalt
nyt? Kan det taenkes, at vi skal til at have
massevis af sma radarbetonede sen-
sorer i stedet for de store og traditio-
nelle? Kan det taenkes at vort Luftmel-
dekorps skal udbygges endnu mere og
forsynes med nyt og avanceret udstyr?
Det er sveert at sige, men mon vi ikke,
som man i fagpressen og andre steder
kan se indikationer p3, skal til at leegge
de langsigtede tanker i helt nye utradi-
tionelle baner. Vi tror det!

Radar andrede luftkrigsferelsen totalt.
Hvad bliver den naeste opfindelse?
Vort luftforsvarssystem udger bade i
fred og i krig en kritisk vigtig del af vort
forsvar. Ingen ber i virkeligheden vaere
i tvivlom, at luftforsvarssystemets freds-
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maessige hoje beredskab (Ingen anden
gren af vort forsvar opretholder et til-
svarende beredskab 24 timer i degnet
hele aret rundt!) og den deraf fglgende
stadig til rddighed vaerende personel-
og materielstyrke medvirker til at haavde
dansk suverzenitet. Sammen med bl.a.
efterretningstjenesten danner det bag-
grunden for, at andre grene af vort for-
svar kan leve i et afpasset beredskab,
som, hvis det skulle blive nedvendigt,
kan foreges bade i dansk og i NATO-
regie.

At vi andre - som det blev naevnt i ind-
ledningen til denne artikel - derfor reelt
kan leve i tryghed ger, at vi bar vaere tak-
nemmelige for den indsats, som per-
sonellet i vort luftforsvarssystem yder,
bade nar der er pres pa, men sandelig
ogsé under lange trivielle vagter uden
navneveerdig aktivitet. Det er jo den
anden part, der bestemmer belastnin-
gen. |

To F-104G lander fra afvisningsberedskabet lander
efter en mission over @sterspen. Opgaverne kan
ogsa veere rent fredelige og servicebetonede. Sale-
des har man i et par tilfeelde pataget sig at inspicere
civile ruteflys understel, nar der fx er sket en punk-
tering under start eller andet unormalt er blevet ob-
serveret af beseetningen.

En visuel inspektion vil kunne hjeelpe luftkaptajnen
og lufthavnen til at treeffe de nedvendige forholds-
regler fx udlaegning af skum, rekvirering af ambu-
lancer og andre redningskeretgjer o.s.v.

Foto: PS
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Bllledet everst: STA og DRU kommer Ind tll en af de
mange landinger, som flyveeleven mé igennem.
Herover: Cockpittet | SAAB T-17, som har aflpst
CHIPMUNK som Flyvevabnets elementeertreener.
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TIl hejre er storstedelen af Flyveskolens T-17 gjort
kiar til dagens flyvninger.

R A s P e PSP A AT

Hvad er planerne for flyveskolen?

For godt to &r siden besluttede man,
at Flyveskolen skulle forblive p4 Avne
otte til ti &r endnu. Faktisk siden slut-
ningen af tredserne havde man talt om
at flytte Flyveskolen til fx Jylland, men
det blev ligesom sveerere og svarere
at finde en egnet flyvestation, hvor de
over 2.000 flyvetimer og op mod 10.000
landingsrunder, som Flyveskolen ud-
ferer om é&ret, ville kunne forenes med
den ovrige trafik pa en flyvestation.
Derfor ma detimedeses medtilfredshed,
at man indtil videre lader Flyveskolen
blive p& Avng, hvor vi bade har passende
omgivelser og tilstraekkeligt luftrum
til skolens virke.

| forbindelse med indferingen af den
ny flytype til skolebrug, og jeg taenker
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naturligvis her pa T-17, har skolen féet
de nedvendige ombygninger saerlig
hvad angér veerksteder og lagre, og
desuden er der blevet bevilget 8,5 mill.
kroner til opferelse af nye indkvarte-
rings- og undervisningsbygninger. Det
er en meget tiltreengt fornyelse, og der,
hvor vi i dag anser Flyveskolen for at
vaere fuldt moderne hvad angér flyve-
undervisningen af vore kommende
piloter, kan vi om godt et &r sige, at
ogsa vore indkvarterings- og undervis-
ningsforhold er det.

Kan Flyveskolen {4 pilotaspiranter nok?
Ja, det kan vi. Gennem nogle &r har vi
kunnet f& s& mange aspiranter, som vi
faktisk enskede, og vores rekrutterings-
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afdeling, hvor pilotaspiranterne testes,
har veeret fyldt op &ret rundt.

Der er sadan, at vi skal lave piloter til
Flyvevabnet, Haeren og Sevaernet. Sko-
len har tre klasser om &ret, en der starter

Niels Helme Larsen

| dette farste afsnit af en artikelserie om

at blive og veere pilot i Flyvevdbnet fortaeller
Flyveskolens chef, OBLT K. Abildskov (ABI),
om det at lszere unge mennesker at flyve og
om de store krav, der nadvendigvis ma stilles
til en vordende pilot.

Vi praesenterer 4 unge mand, som har valgt
at blive piloter. Vi falger dem i medgang og
modgang, nar de inden lange rejser til
USA for videre uddannelse og nér de atter
kommer hjem og skal gare tjeneste ved
Flyvevabnets jagereskadriller.

til november, en der starter til april og
en til august. De tre klasser skal helst
veere pa omkring 25 pilotaspiranter pr.
gang.

Vi har et meget fint virkende testsystem,




Pilot

som ger at vores dumpeprocent pa
skolen hele tiden bliver mindre og min-
dre, og det vil sige, at af det antal elever,
som skolen kan uddanne ad gangen,
far vi forhabentlig sterre og starre pro-
centdel ud i den anden ende.

Er det pateenkt at nedssette kravene
rent helbredsmeessigt? Flyvevabnet
stiller jo ret strenge krav i den retning
Vi har ikke taenkt os at eendre kravene
rent helbredsmaessigt. De er i @vrigt
dikteret af bestemmelserne, derkommer
fra USA. Da vi jo far uddannet vore
piloter i USA, skal vi i hvert fald indtil
videre holde de helbredskrav, som ame-
rikanerne kraever. Det kan ogsa i den
retning siges at vaere de krav, vialligevel
sandsynligvis ville stille til vore piloter,
dersom vi selv skulle forestd hele ud-
dannelsen.

Om de evrige krav ma vi tilsvarende
sige, at de er meget store. Jeg tenker
her p& kravene til den flyvemeessige
kunnen, for vi er jo i den situation, at
vore piloter uddannes til jagerpiloter.
Umiddelbart efter at uddannelsen er
overstdet skal de omskoles til eensze-
dede fly, hvor de altsd p& egen hand
og med relativt f& timer bag sig skal
virke som fartejschefer.

Hvor meget forudkendskab har Flyve-
skolen til eleven nar han meder pa
skolen, og hvor mange gange er han til
bedemmelse?

Flyveskolen har kun det forudkendskab
til eleven, ndr han meder ved skolen,
at vi kender hans alder og tidligere ud-
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dannelse inclusiv om han tidligere har
flejet enten som svaeveflyver eller som
motorflyver. Derudover kender vi intet.
Farst nar eleven har fuldfert elementaer-
kursus, foregar der en bedemmelse,
hvor vi sammenholder de ved skolen
opndede resultater med resultaterne,
som eleven opndede ved rekrutterin-
gen.

Bedemmelsesmade nummer to afhol-
des, nar han kommer hjem fra USA og
inden han bliver udnaevnt til sekond-
I@jtnant, og det tredie mede nér piloten
er blevet omskolet til en at vore jager-
typer.

Et fierde bedemmelsesmade er beram-
met til at blive afholdt, nar piloten har
virket som operativ pilot i et ar efter
denne omskoling. PAdenne made opndr
uddannelsessystemet sd god tilbage-
melding som overhovedet muligt, og
ikke mindst Flyveskolen kan derved
folge med i de resultater, som skolens
virke har givet.

Der uddannes ogsé andre ved skolen?
Ja, - som tidligere naevnt uddannes der
piloter til de tre vaern, men derudover
uddannes ogsd navigaterer og flyve-
ledere. Disse to sidstnaevnte kategorier
modtager ogsa et fuldt flyvekursus, dog
uden at de behaver at kvalificere sig
som fartgjschefer. Deres flyvekursus
er fx for flyveledernes vedkommende
lagt an pd, at de skal leere den tredie
dimension at kende, - at blive flajet un-
der instrument- og darlige vejrforhold
i teet beflajne omréader. Dernzaest videre-
uddannes de ved flyvelederskolen i
Luxembourg.

Desuden uddannes ved skolen de of-
ficeraspiranter af specialerne raket-
og kontrol- og varslingslinien, som skal

indtraede til uddannelse til A-officerer
pa Flyvevabnets Officerskole.

Ogsé disse elever modtager et flyve-
kursus, uden at de skal kvalificere sig
som fartejsferere. De skal derimod
kvalificere sig i teorien.

Tanken hermed er, at alle officerer i
Flyvevdbnet skal vezere bekendt med
flyvningen og flyvningens udtryk og
terminologier og som vagthavende of-
ficerer overalt i Flyvevabnet kunne ga
ind i de opgaver, som enhver officer i
Flyvevadbnet m& kunne patage sig at
lose.

Hvordan afvikles hele flyveskolens ud-
dannelsesprogram?

Hvis vi ser pa pilotaspirantens uddan-,
nelse, safremt han kommer til skolen
direkte ude fra det civile liv, modtager
han ferst en otte ugers grundlaggende
militeer uddannelse. Den afviger ikke
meget fra den grundlaeggende uddan-
nelse, der gives en hvilken som helst
soldat, nar han begynder i Forsvaret.
Flyvevabnet har imidlertid af flere grun-
de valgt at lade pilotaspirantentens
grunduddannelse foregé pa Flyvesko-
len.

Ferst og fremmest er kravene arbejds-
maessigt meget store her pa Flyveskolen
og vi ensker at venne aspiranten til
dette arbejdstempo helt fra begyndel-
sen. For det andet er den fysiske ud-
dannelse og traening mere intensiv end
de fleste andre steder i forsvaret. For
det tredie pdbegyndes pa dette tidlige
tidspunkt et gruppedynamisk kursus,
hvorigennem vi @nsker at beleere ele-
verne om samarbejde og veenne dem til
en selvkritisk holdning, som de skal
bruge i tjenesten fremover som piloter.
Denne form for gruppedynamik - leder-
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Herover: Traening, traening og atter treening. JAL og
DIT | T-422, CRI og MON | T-424 samt NOK, HEDE
og MIDT i T-427 viser nogle méder at gere det pa!

Laengst til venstre: Flyveskolens chef OBLT Kurt
Ablidskov (ABI) ger kiar til en checkflyvning med
en flyveelev.

Til venstre: MJ J. S. Pedersen (SPE) og Bent Byskov
(BET) ger klar til en lektion.
Fotos: NHL

traeningskursus kan man ogsé kalde
det - foregdr gennem hele opholdet pa
Flyveskolen. Herigennem har eleverne
lejlighed til at drafte indbyrdes, hvordan
de oplever sig selv, kammeraterne og
Flyveskolen. Vi @nsker herigennem
tillige at de fremover som piloter er
veennet til og belaert om at anskue sig
selv i kritiske perioder og s& vidt muligt
forblive afbalancerede og hensigts-
maessigt virkende i deres speciale.

Nar de otte uger er géet, fortsaetter
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disse elever til et kombineret sergent-
og elementeerflyvekursus, der varer
i syv maneder. Desuden ankommer
alle de fremtidige flyveelever, som har
faet en grundlaeggende militeer uddan-
nelse, konstabeluddannelse eller ser-
gentuddannelse andre stederiforsvaret.
Disse sidst tilkomne far nu otte uger
til at veenne sig til Flyveskolens arbejds-
facon og arbejdstempo samt til atveenne
sig til at samarbejde pa lige fod, fuldt
og helt, med de elever, der er i klassen
i forvejen. Det har vist sig nedvendigt,
at eleverne pa dette tidlige tidspunkt
lerer at indse, at kun ved gensidigt godt
samarbejde og kun ved at tilbringe s&
meget af tjenestetiden sével som fritid -
her ved skolen er de i stand til at klare
skolens meget store arbejds-, uddan-
nelses- og resultatkrav.

De forste otte uger af sergentkursus
foregar pa jorden, og man lerer dem
fortsat skydeuddannelse, fysisk uddan-
nelse og traening og ikke mindst pa-
truljetjeneste, hvor sidstnaevnte tjeneste
skal leere flyveeleven, hvorledes soldater
opferer sig og beveeger sig p& land-
jorden. P& dette trin af uddannelsen

indledes endvidere et meget omfattende
kursus i engelsk.

Efter disse otte indledende uger pé&-
begyndes sa& selve elementaerkursus,
og ferst nar flyveeleven har bestiet
bade sergentkursus - den del, der fore-
gik pa jorden - og elementzarkursus,
udnavnes han til sergent.

Det vil altsé sige at selve elementeer-
kursus kun varer ca. 18 uger?

Ja, - flyveeleven far pa selve elemen-
teerkursus 25 flyvetimer. De bliver givet
over ca. 30 lektioner, og Flyveskolen
kreever, at den pageldende flyveelev
gar solo p& T-17 senest efter 12 timer.
Denne graense er sat dels for at give
flyveeleverne en malestok for deres
udvikling og de krav, der stilles til dem,
dels for at man har en rettesnor for
instruktererne for, hvorledes kursus
enskes afviklet for den enkelte elev.
Ved solo har eleven savel en solid flyve-
feerdighed som et godt grundlag for
navigation. Han har kendskab til hele
tiden at veere klar over, hvorhan befinder
sig samt til anvendelse af samtlige de
procedurer,som Flyveskolen i lighed
med afviklingen af flyvningen alle andre
steder i Flyvevabnet anvender ved ud-
flyvning og tilflyvning af flyvestatio-
nerne, landingsrunde, radioprocedure
m.v.

Med andre ord, nar flyveeleven flyver
solo, har han ikke alene vist evnen til
at handtere flyet men tillige det, vi kalder
simultankapacitet, hvilket betyder ev-
nen til at kunne overkomme alle andre
opgaver i flyet samtidig hermed. Nar
solo er overstéet, flyver han nogle mis-
sioner, landingsrunder solo samt far
nogle spingvelser. Endvidere nogle
evelser i kunstflyvning som omfatter
loops, rools, lazy eight, chandels og
endelig ogsa i denne forbindelse ned-
landingsevelser.

Specielt sidstnazevnte er medvirkende
til at opeve ham i at analysere en situa-
tion, handtere sit fly ud fra denne an-
lagte analyse og kort sagt anbringe
flyet - s& vidt det er muligt - et sikkert
eller andet sted passende i terrainet i
forhold til en eventuel nadsituation.
Eleven fir ogsd evelser i navigation,
béde under dobbeltstyring og solo. Han
far desuden instrumentflyvetraening,
hvor vi ikke i s& hej grad gér ind p4 at
indlere instrumentflyveprocedurer,
men blot konstaterer, ateleven eristand
til at leere instrumentflyvning.

Op imod de 25 timer nazermer man sig
det sidste check, og her vil eleven have
lejlighed til at vise sine evner i sdvel
kunstflyvning som i navigation og ned-
landingsevelser.

Flyveeleven har i den tid, hvor han har
veeret undervist, haft en primeer og et
par sekundaere instrukterer. Det er
sdledes, at skolens instrukterer er delt
i grupper pd hver tre mand, og hver
instruktergruppe har ansvaret for ca.
otte elever. Dette er gjort for at bade
elever og instrukterer let kan skifte, idet
skolen erkender, at man, n&r man skal
indleere feerdigheder som fx flyvning
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mand til mand, er det meget vigtigt, at
de to mennesker, der p&d denne méade
skal arbejde sammen, passer godt sam-
men i psyke, indstilling og veereméade.
Hvis ikke det er tilfeeldet, kan der let
skabes blokeringer og vanskeligheder
for indleeringen, og det skal skolen gore
alt for at undga.

Visse elever ma afgd fra uddannelsen,
nér det viser sig, at de malte anlaeg ved
rekrutteringen ikke stdr mal med krave-
ne for at gennemgé& hele uddannelsen
til flyvevabnets jetfly. Flyveskolen anser
det for en meget vigtig opgave kursus
igennem at gare de elever, der ikke kan
besta, bekendt med deres situation og
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hjeelpe dem til - eventuelt gennem flere
flyvetimer - at blive helt enige med Fly-
veskolen, sdledes at de, nar de elimi-
neres, er sikre pa, at de ikke ville have
kunnet opfylde kravene som Flyvesko-
len og dermed Flyvevabnet stiller.

Vi mener pa Flyveskolen, at det er vores
pligt at behandle de flyveelever, som
har meldt sig og som ikke kan klare det,
pa denne made, og det er tillige en ned-
vendighed for skolen og hele uddan-
nelsesmoralen ved skolen, at samtlige
elever har fuld tillid til, atden udvaelgelse
og bedemmelse, der sker pd skolen,
sker pd et reelt og retfaerdigt grundlag.

Har T-17 opfyldt forventningerne til
et skolefly?

Ja, - det ma vi i hej grad sige, at det har.
For det ferste er vore T-17 fly nu seaer-

deles palidelige og ogsé - synes vi -
meget, meget velflyvende. PA den anden
side er det et vanskeligt fly at flyve helt
rigtigt og velkoordineret. Det stiller
store krav til piloten, uden at de dog er
urimeligt store.

Sidst men ikke mindst er det si tilpas
veludstyret bade hvad angar flyvein-
strumenter, motorinstrumenter og ikke
mindst navigations- og radioinstru-
menter, at det kommer meget nzer et
hvilket som helst jetfly i omfang af det
arbejde, der skal geres i et cockpit. Det
kan synes at vaere en meget stor mund-
fuld for en ny flyveelev, men for de
elever, som lever op til kravene og har
anlaeg for bade det at handtere flyet og
det at kunne overkomme alle opgaver
i ovrigt, sker der ret hurtigt en meget
naturlig udvikling.

Nar de har flgjet en seks til syv timer,
er de ganske godt hjemme i cockpittet,
og hermed bidrager vi til fra skolens
side med T-17 at give en langt bedre
og mere solid grunduddannelse af vore
elever inden den fortsatte uddannelse
pé jetfly i USA. Endvidere bidrager vi
til at udvaelge de bedste emner, sdledes
at vi i vore nuvaerende jagere sdvel som
i vore nye F-16 fly - som i parentes be-
meerket vil stille endnu sterre krav il
vore piloter - kan lave en endnu bedre
udveelgelse.

Hvem er flyveinstrukterer ved Flyve-
skolen?

Flyveskolens instrukterer kommer fra
hele Flyvevabnet, For det meste er det
piloter, som udelukkende pé& frivillig
basis har ensket for en tid at gere tje-
neste ved Flyveskolen. Nogle har vaeret
instrukterer pa vore jetfly, andre bliver
farst uddannet til instrukterer, nar de
kommer til Flyveskolen.

For alles vedkommende gennemgar
de en omskoling og en uddannelse som
instrukterer ved skolen, hvor vi fra
checkpiloternes side medvirker til at
videregive til de nye instruktarer me-
toder og mader at uddanne eleverne pa.
Instruktererne skal jo ogsd undervise
i teorifagene navigation, lufttrafikreg-
ler m.v., hvorfor de ogsd kommer pé
saerskilte instrukterkurser, der afholdes
ved Flyvevabnets Specialskole for in-
strukterer overalt i Flyvevabnet.

Vi har nu ogsé ved Flyveskolen instruk-
terer, der netop er blevet fardige ved
Flyveskolen, og det er Flyvevabnets

Foroven: Fire af Flyveskolens instrukterer, PRLT
S. Rasmussen (STA), KN P. L. Christensen (CRI),
PRLT T. Andersen (TOK) og LT T. Johannesen

Flyvestation Avnes veerksted klarer alle eftersyn pa
Flyveskolens T-17 sam! de tre T-17, der er statio-
neret pa Flyvestation Veerlese.

Foroven til hojre: ABI ensker Jergen Haven (HAV)
Uil lykke efter veloverstiet solo med den traditio-
nelle buket markblomster.

Til hejre: HAV fér den lige sa traditionelle vandtur i

branddammen efter sin solo.
Fotos: NHL
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onske ad den vej at lave instrukterer,
der fremtidig kan virke pé jetterne, nar
de nar videre i karrieren.

Vi har et naert samarbejde med Militaer-
psykologisk Tjeneste og har i gjeblikket
en undersggelse kerende, hvor et par
psykologer faelger os flyveinstruktarer
i luften, iagttager hvorledes vi under-
viser, medvirker ved briefing og debrie-
fing. Vi haber, at man ad den vej kan
hjaelpe os til at blive endnu mere effek-
tive i vor tjeneste som instrukterer.

Hvorledes uddannes piloterne til Haer-
rens og Seveernets flyvetjenester i for-
hold til Flyvevabnets piloter?

Begge kategorier uddannes pé elemen-
teerkursus sammen med vore piloielever
til Flyvevdbnet, og begge kategorier
skal bestd elementaerkursus. Nar hae-
rens piloter er faerdige med elementaer-
kursus, bliver de ved skolen, hvor de
far et overgangskursus pd yderligere
75 timer. Herefter gar devidere til fortsat
uddannelse ved Heerens Flyvetjeneste
andre 100 timer. Nar de sdledes har 200
timer i det hele pa& T-17, udnavnes de -
hvis de har kvalificeret sig - til haerflyvere
og far deres vinge. For piloter til Savaer-
nets Flyvetjeneste galder det, at de
afgar fra Flyveskolen, nar de er feerdige
med og har bestdet elementaerkursus.
Herefter uddannes de i godt et ars tid
pé helikopter i USA.

Hvad sker der med flyveeleven, nér han
er feerdig med elementeerkursus?
Herefter skal han i otte uger pa et offi-
cerskursus, som er ferste halvdel af et
sadant, inden han afgér til videre ud-
dannelse i USA. P4 dette officerskursus
vil han blive undervist i fag, som ogs&
omfatter tjenesten i de andre vaern samt
fortsat fysisk uddannelse og treening,
pistolskydekursus m.v.

Nar han er feerdig med uddannelsen
i USA, som alt i alt omfatter ca. 60 uger
pa& nuveerende tidspunkt, kommer han
tilbage til Flyveskolen for den afslut-
tende del af officerskursus, som ogsad
varer otte uger. Under denne anden del
far han et omfattende kursus i luftkrigs-
historie, luftkrigsleere og lufttaktik,
ligesom han far et meget omfattende
kursus i sdvel fredsmaessig som krigs-
maessig overlevelsesteknik.

Piloterne har brug for at kunne klare
sig i op til flere degn, s&fremt de bliver
alene efter et udspring eller nedlanding
i ode egne. Under krigsforhold ansker
man, at piloten enten skal kunne for-
blive pa fri fod eller, s& vidt muligt, flygte
og komme tilbage for genanvendelse
bag egne linier.

Kursus slutter af med en uges ovelse,
hvor piloten prever at klare sig selv i
flere degn under dben himmel.
Endelig til sidst bliver han bedemt. Alle
praestationer, sdvel dem i USA som dem
pa Flyveskolen, bliver sammenlagt og
indgar i bedemmelsen. Herefter bliver
han udnaevnt til sekondlejtnant og over-
gér til videre tjeneste og omskoling pa
Flyvevdbnets jetfly ved en af flyve-
stationerne i Jylland. |
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Rene Sten Jensen (ENE)
fodt den 28. august 1953

»Jeg blev oprindelig grovsmed
og har civilt A-certifikat med
ca. 100 timer. Da jeg blev ind-
kaldt til militaertjeneste, kom
jeg til ESK 726 p& FSNALB, og
her kom jeg til at gd op og ned
ad F-104G Starfighter.

Sé& var det sddan set afgjort for
mit vedkommende, hvad jeg
onskede at blive. Jeg regnede
ikke med at kunne komme gen-
nem de mange og strenge pre-
ver, men det gik alligevel, og nu
er jeg her.«

Fremtiden: »Ja, den F-104 kan
jeg i hvert fald ikke glemmel«
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Bent Byskov (BET)
fedt den 24. juli 1958

»Jeg kommer fra Vindum, som
ligger i naerheden af Bjerring-
bro, og min interesse for at bli-
ve pilot er opstaet lidt efter lidt.
Det begyndte, da jeg gik i rea-
len, hvor jeg var til Abent-Hus
p4 FSNKAR. Siden sa har jeg
kigget op, hver gang jeg har
kunnet hare en jetjager. Da jeg
blev svaeveflyver, blev interes-
sen yderligere skeerpet. Jeg
har det nok ligesom ANS, - jeg
kan ikke finde mig i et job, hvor
man bare skal sidde stille og
skrive p4 maskine. Jeg forven-
ter, at det at blive pilot er et
spandende job.«

Fremtiden: »Jeg vil helst til FSN
KAR. Det er nok fordi jeg kom-
mer fra den egnl«

Jorgen Nielsen (JOL)
fodt den 3. oktober 1957

»Jeg er miljgskadet, hvad an-
gar flyvning. Jeg har boet paen
flyveplads, lige siden jeg blev
fedt. Gennem arene har jeg sa
faet en masse indtryk, som ger,
at enten kommer man til at hol-
de af det, eller ogsd kan man
ikke udstd det. Jeg er i hvert
fald blevet endnu mere begej-
stret efter det her. Den bedste
pilotuddannelse man kan fa,
fr man ved Flyvevabnet. Jeg
vil sige som ANS, at jeg vil flyve
alt, ligegyldigt hvad.«
Fremtiden: »Helst til FSNSKP,
da det er den egn, jeg kommer
fral«

Hans Erik Husum (ANS)
fedt den 12. november 1956

»Jeg kommer fra Randers og
har haft interesse for flyvning
de sidste fem ar. Interessen
blev iseer skarpet ved »stud-
lufte, hvor jeg fik min allerfarste
flyvetur i en C-130 Hercules.
Nar man kommer herned, bli-
ver man rigtig grebet af det.
Jeg vil have et spandende job,
hvor jeg kommer ud og oplever
noget. Ikke bare sidde stille pa
et kontor.«

Fremtiden: »Det er for mig bare
at komme til at flyve. - Helst
F-100 Super Sabre, hvis den
ikke er udgaet til den tid!«
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DRAKEN 50.000 timer

De danske F-35, RF-35 og TF-35 DRAKEN har tilsammen
flojet mere end 50.000 timer. Det runde tal blev passeret
den 8. maj af AR-104 fert af LT G. K. Petersen (GES) fra
ESK 729 under en BEST FOCUS fortreeningsflyvning.
OBLT O. W. Jensen (OWE), M-officer pA Flyvestation
Karup og i sin tid chef for ESK 725, da de foerste DRAKEN
kom til Danmark, havde i et stykke tid holdt ngje regnskab
med flyvetiderne, og det lykkedes til det sidste at holde
hemmeligheden blandt M-folkene.

Da GES intetanende landede efter ca. 1:10 time i luften,
matte han desorienteret rulle en tur ad hovedbanen for
dels at se raketter blive affyret dels ved kontroltirnet at
blive modtaget af en bil med flag. Uden stadig at vide, hvad
det hele drejede sig om blev han dirigeret til eskadrille-
omrédet, hvor alt personel var opstillet med musik pé flejen
klar til modtagelse og gaveuddeling.

GES og klarmelderen pd AR-104, OKS John Nielsen, fik
begge fine baseball-kasketter med stationens skjold og
inskriptionen »50.000 timer«, Draken-modeller, blomster
og redvin (til konerne, som nu fik en model at stave af).
Ogsé AR-104 fik en gave, - en ny haette til nose-probe med
en stor vimpel og inskription.

Flyvevabnet har modtaget ialt 51 DRAKEN fordelt s&ledes:
20 F-35, 20 RF-35, 6 TF-35 og senere yderligere 5 TF-35.
De forste 46 fly blev leveret til FSNKAR i perioden 1. sep-
tember 1970 (ferste tre F-35) - 5. maj 1972 (sidste RF-35).
De ekstra 5 TF-35 blev leveret i perioden 11. juni 1976 -
19. april 1977. a

Foroven: LT G. K. Petersen (GES) og klarmelder
OKS John Nielsen foran AR-104, som fik zren af at
runde de 50.000 timer pa samllige danske DRA-
KENSs vegne.

GES lykenskes af MJ S. K. Nielsen (Marstal), leder
af driftssektionen.
Fotos: Fotosektionen FSNKAR
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Med laerred og

Igen tager vi et spring tilbage til den tid,
hvor man flg| med leerred og barduner.
Vi har fundet disse fem billeder frem, og
til fire af dem knytter der sig en historie.

Hansa Brandenburg W.29 (HM.I) nr. 30
herunder blev bygget pa Orlogsveerftet
som den sidste HM.l (byggenummer 52)
og modtaget af Flyvevaesenet den 1. maj
1927. Den var udstillet | Forum | Keben-
havn i forbindelse med en stor flyveud-
stilling fra den 20. august - 2. september
samme ar. En uge senere, den 10. sep-
tember, totalhavarerede den under en
preveflyvning, men heldigvis lykkedes
det fereren, davzerende ingenieras-
sistent Vagn Prytz, at redde sig med livet
| behold. Arsag til havariet: Styrelinerne
til balanceklapperne var krydsede, s&-
ledes at kilapperne virkede modsat, og
flyet flo] | vandet!

Til hejre ses et af Heerens N&W »rulle-
apparater«. Efter forbud mod flyvning
med Thulin-motorerne i marts 1919 blev
2 af de 6 N&W jagere ombygget til »rul-
leapparater«, og en del af lzerredet pa
planerne blev fjernet. De var i brug mel-
lem 1920 og 1924, og billedet er for-
mentlig taget i 1921 pa Klevermarken.
At instrukteren ar H. L. V. Bjarkov kan
Ingen veere | tvivi om, men hvem er den
unge flyveelev?

Lzengst til hajre en LVG pa Klevermar-
ken, temmelig sikkert sommeren 1921.
Ved propellen til venstre Helmer Se-
gaard og til hgjre H. J. J. Hansen, som
begge senere omkom ved havarier, Se-
gaard den 29. september 1927 efter en
nedstyrtning | Kastrup 10 dage tidligere
og Hansen ved spin med en Potez (5)
den 28. marts 1924 ved Holbaek.

[
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P4 det store billede ses Avro 504N (LB.I)
107, bygget | England, modtaget den
28. september 1925 og praveflojet 4. de-
cember samme ar. 107 blev preveflojet
igen den 3. juli 1926 med de viste pon-
toner. Kun godt en méned senere, den
9. august, totalhavarerede 107 | @re-
sund efter at der var udbrudt brand |
flyet, mens det befandt sig i ca. 800 me-
ters hojde. Det lykkedes piloten, selejt-
nant S. Topsee Jensen at fa flyet ned |
lav hgjde og redde livet ved at springe
fra flyet - uden faldskeerm!

P4 det sidste billede ses en Avro 504K
fra Haeren. Typen var i brug fra 1921 til
1931. Heeren havde lalt 5, hvoraf de 2
havarerede, mens resten udgik | 1931.
Bemzerk de store kokarder pa krop og
sideror.

Fotos: Vagn Prytz og FLV Hist. Saml.

NIELS HELM@ LARSEN
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General Dynamics

PALLE SICK

F-16

F-16 til Skrydstrup

Det er jo nu fastlagt, at F-16 vil blive
placeret pd Flyvestation Skrydstrup.
Man er i fuld gang med at planlagge
indfasningen af det nye fly, som vil be-
tyde dels omfattende nyplaceringer af
personel, dels at der skal indledes et
stort byggeprogram omfattende nye
veerkstedsfaciliteter.

En del teknikere har allerede indledt
uddannelse med henblik pa de nye fly,
og det paregnes, at ialt ca. 80 mand skal
til USA i lebet af 1979 for traening og
videreuddannelse.

Ligeledes i 1979 kan 4-5 piloter regne
med at skulle til USA for at blive ud-
dannet til instrukterer.

En stor del af FSNSKP’s veerksteder
befinder sig i dag uden for stations-
omradet. Der skal for at kunne betjene
F-16 bygges et nyt flyveerksted, et nyt
motorveerksted, et nyt elektronikvaerk-
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sted samt foretages udbygning af det
eksisterende vabenvaerksted.

Der vil pd hele veerkstedssiden blive
tale om en medarbejderstab pa ca. 1.000
personer. Tilgangen af teknisk personel
er ikke endelig gjort op, men det kom-
mer nok til at dreje sig om 70-80 nye
medarbejdere.

Der kan endnu ikke siges noget om
skonomien vedrerende det omfattende
byggeri. Sagen var sat pa finansud-
valgets dagsorden for medet sidst i juni,
og safremt planerne godkendes og
pengene bevilges, vil en licitation kunne
finde sted til efteraret.

F-16 programmet holder

F-16 programmet forleber fortsat plan-
maessigt. Alle 8 FSD (Full Scale Deve-
lopment) fly er ny flyvende og felger det
planlagte testmenster. En opgerelse
pr. 17 maj i &r siger, at de otte fly tilsam-

men havde flgjet 1.112 timer. Hertil
kommer 1.138 flyvetimer med de to pro-
totypefly, sdledes at der nu er flgjet ialt
2.250 timer med F-16.

Der har ikke pad noget tidspunkt vaeret
egentlige problemer, og tidsplanerne
holder bortset fra enkelte radardele og
noget testudstyr.

Den sékaldte Durability Test, hvor fly-
stel har vaeret udsat for belastninger
svarende til 16.000 driftstimer, er nu
afsluttet med tilfredsstillende resultat
og uden bemaerkninger.

All Weather Test udskudt

En planlagt All Weather Test i forbin-
delse med hvilken nogle F-16 fly skulle
have vaeret overfort til Europa i begyn-
delsen af 1979 er blevet udskudt indtil
videre. Til gengeeld indledes som plan-
lagt den omfattende MOT&E (Multina-
tional Operational Test and Evaluation)
pa Hill AFB i USA primo 1979 med del-
tagelse af personel fra samtlige med-
producerende lande, altsd ogs& Dan-

mark. MOT&E skal lebe til medio 1980
og vil i sin sidste fase omfatte forlaeg-
ning af hele test-detachementet til bade
Belgien, Holland, Danmark og Norge,
seks uger i hvert land.

Ottende og sidste FSD udgave af F-16, FSD No 8,
USAF 50752, foretog sin 1:25 time lange jomfru-
flyvning den 8. juni i 4r. Godt 40 produktionsudga-
ver af F-16 er nu under bygning ved General Dyna-
mics | Fort Worth.

Foto: General Dynamics
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Kommer vore F-16 til at se siddan ud?
Det ligger nu fast, at vore F-16 far ty-
pebogstavet E,

Det ligger nu fast, at de danske F-16
far typebogstavet E (tidligere type-
bogstav for HUNTER), men hvilken
farve flyene far er endnu uafklaret.
Der foregar stadig forseg i USA med
forskellige farver i forskellige menstre
og det er ikke utaenkeligt, at USA, Bel-
gien, Danmark, Holland og Norge
enes om et og samme bemalings-
skema (bortset fra serials og nationa-
litetsmaerker) omfattende en eller to
grabla farver.

De her viste serials er opdigtede, s vi
mé& bede modelbyggerne have tal-
modighed et stykke tid endnu.
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F-16

F-16 som »Wild Weasel«

General Dynamics har indledt udvik-
lingsarbejde pa en to-saedet anti-radar
udgave af F-16. Tanken om seerlige
anti-radar fly er ikke ny, idet USAF al-
lerede i sidste halvdel af tredserne i
forbindelse med krigen i Vietnam an-
vendte den tosadede F-100F til be-
keempelse af radarstyrede luftvaerns-
kanoner og jord-til-luft raketter, almin-
deligvis kaldt SAM (Surface to Air
Missile).

Dengang fik systemet betegnelsen
»Wild Weasel«, og navnet er siden blevet
hangende.

Arbejdet med en »Wild Weasel« udgave
af F-16 skyldes ikke, som man méske
kunne have forventet, et enske fra USAF
men interesse for systemet hos nogle
af de mulige kebere af F-16 (Israel, Iran,
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Spanien m.fl.). Hvis det navnes, at kun
5ud afialt 102 israelske fly gik tabtunder
egentlig luftkamp, mens de resterende
97 fly faldt som ofre for radarstyret luft-
vaernsskyts eller SAM under Yom Kippur
krigen i oktober 1973, er det ikke svaert
at gaette pd i hvert fald een interesseret
keber.

Kravene til et »Wild Weasel« fly er store,
idet flyet skal kunne rumme det ret
omfattende elektroniske udstyr, med
hvilket man kan opspore, pracist sted-
bestemme samt gennemfere et angreb
mod en fjentlig kanon- eller SAM-radar.
Udstyret betjenes fra bagsaedet af .en
specialuddannet officer, i USAF ofte
kaldet »Bear«. Herudover skal flyet

fortsat baere en ret stor vdbenlast, og
det vil til dette formal som regel omfatte
en eller flere specielle anti- radar mis-

siler, samt ECM-udstyr og fuld brand-
stoflast. Hertil kommer sa, at storste-
delen af en »Wild Weasel« operation
normalt foregar i lav hejde under ud-
ferelse af mange og krappe manavrer,
hvilket med et fuldtlastet fly stiller store
krav til bade flystel og motor.

USAF anvender | dag de efterhdnden
ret bedagede F-105G som»Wild Weasel«
fly men paregner at erstatte disse med
F-4G. Dette skal nok ikke opfattes som
et udtryk for mistillid til F-16, men man
foretraekker til det specielle formal
flytyper med en del ars aktiv tjeneste
pa bagen, alts& fly pad hvilke man har
et hejt erfaringsniveau. F-16 kan meget
vel blive den fremtidige afl@ser for F-4,
- 0gsé som »Wild Weasel-.

F-16 besidder alleredes i dag to afgeren-
de fortrin sammenlignet med bade
F-105G og F-4G: F-16 er et meget lille
fly og udger saledes et mindre mél for
fientlige jagere og SAM. Endvidere har
F100 motoren en lav s&kaldt infra-red
signature, hvilket ger F-16 mindre sar-
bar over for missiler med infra-red mal-
segning.

At F-16 ogsa er seerdeles manavredygtig
er velkendt, og de for tiden lgbende
vabenforseg under FSD-programmet
synes til fulde af bekraefte, at F-16 kan
bzre den nedvendige vabenlast og
gore det langt.

Apropos langt

| slutningen af april i &r gennemfarte
en F-16en non stop flyvning fraEdwards
AFB, California, til Fort Worth i Texas
eller en flyvestraekning pé ialt 1.024 NM.
Flyet, der ikke var forsynet med ekstra-
tanke, bar en vabenlast pd 4.000 Ib
(Sidewinders og Mk 84 bomber) og en
brandstofbeholdning p& godt 6.900 Ib.
Ved landingen i Fort Worth var der end-
nu 1.500 Ib braendstof tilbage.

Flyet, der ved General Dynamics skulle
til vedligeholdelseseftersyn og i for-
bindelse hermed forsynes med den
nyeste Westinghouse ildlede radar, blev
pa den to timer lange flyvning fort af
company test pilot Jim McKinney. B

»Wild Weasel« udgaven af F-16 med antenner pa
vingetipperne, ekstratanke og vaben.
Foto: General Dynamics
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Kort sagt

CHIPMUNK og KZ-VII solgt

Torsdag den 8. juni afholdt FMK auktion
over yderligere 4 stk. CHIPMUNK og
1 stk. KZ-VII.

Flyene blev solgt séledes:

P-128 gik til Hans Schmidt, Aabenraa,
og den har faet den civile registrering
OY-AVL.

»P-138« og P-139 blev begge kebt af
H. Seerup Olesen, Brande. Sidstnavnte
fly, altsd P-139 hedder nu OY-AVF.
P-137 blev kebt af Frede Vinther, Ris-
skov, og endelig overtog Johannes Raa-
hauge, Bredebro, KZ-VII O-615, som
for fremtiden skal flyve under beteg-
nelsen OY-AVR.

KZ-VIl'eren kom til at koste den nye ejer
51.500 kr. mens de avrige fly, s vidt vi
har kunnet f& oplyst, gik for gennem-
snitlig 30.000 kr.

TINBOX 2-1978

P-128, P-137 og O-615 blev alle flgjet ud
af FSNV/R pa auktionsdagen, og den
15. juni fulgte P-139 efter (flgjet til HO-
Aeroservice i Billund). Den 16. juni blev
»P-138« transporteret til Billund i adskilt
stand pr. lastbil. =]

Jagerlanding

TINBOX giver sig normalt ikke af med
af anmelde bager, men ingen regel uden
undtagelser. Turistchefen i Haderslev,
Svend Aage Mattson, der i parentes
bemaerket har en fortid i Flyvevdbnet,
har begéet en bog, som nok vil kunne
interessere en del af vore lasere. »Ja-
gerlanding« hedder den.

Bogen henter sin titel fra en episode,
ved hvilken en pilot matte forlade sin
Hunter p& grund af motorstop umiddel-
bart far landing pa Flyvestation Skryd-

strup. Piloten slap uskadt fra udskyd-
ningen, mens flyet - og det er just det
specielle ved denne episode - fortsatte,
som om det ikke havde opdaget, at
piloten var stdet af, og landede pé fly-
vestationen. Lidt skaevt ganske vist,
men dog relativt ubeskadiget, hvad
billedet andetsteds pa siden viser.

Bogen er ikke noget litterzert storvaerk -
det siger forfatteren selv - men det skal
medgives ham, at han evner at fortalle

P-128 over Randbel Hede mens den endnu flgj ved
Stationsflighten pA FSNSKP. Piloten er PRLT Jer-
gen From (FOR), som nu er civil trafikflyver.
Foto: PS

HUNTER 47-415 efter at veere landet - uden pilot
ombord! Se omtale under »Jagerlanding«.
Foto: Fototjenesten FSNSKP
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Kort sagt

og genforteelle sine historier, af hvilken
mange uden tvivl vil vaekke minder.
Hermed er s& ogsd antydet, at der ikke
er tale om nogen roman men om en
reekke sméhistorier, haendelsesbeskriv-
elser og anekdoter, som giver et ganske
rammende billede af livet pa en dansk
flyvestation. At specielt Flyvestation
Skrydstrup har en stor plads i Svend
Aage Mattsons hjerte, er man ikke i
tvivl om, nar man er faerdig med de 132
letlaeste sider.

Den meget flyveinteresserede vil mulig-
vis blive lidt skuffet, for langt de fleste
episoder foregar pa jorden, men bade
telefon, kantine, biograf, depoter, tarn
og vaerksteder skal jo virke for at fly-
ene kan holdes i luften.

132 sider, uindbundet, ingen illustra-
tioner. Vi kender ikke prisen hos bog-
handleren, men skyder p4 en ca. 30-35
kr. Medlemmer af Flyvevdbnets Solda-
terforening kan kebe den gennem for-
eningen. =

Danske militeerfly ma lande | »@st«
Selv om hovedartiklen i dette nummer
om Kontrol- og Varslingstjenesten
kunne efterlade et indtryk af ret kalige
forbindelser mellem ost og vest, er der
da heldigvis ogsd eksempler pa det
modsatte.

Sdledes har danske militeerfly nu faet
tilladelse til at lande i @sttyskland, nar
det sker i forbindelse med serednings-
operationer med danskere impliceret.
Denne tilladelse er resultatet af tosidede
aftaler mellem Danmark pa den ene
side og henholdsvis Polen, @sttyskland
og delvis Sovjetunionen pa den anden
side uden om de internationale konven-
tioner.

Den danske seredningstjeneste har
faet anvist ialt tre landingspladseri DDR
ved henholdsvis Wismar, Rostock og
Barth ved Stralsund. Selv om kun sidst-
naevnte plads er en egentlig flyveplads
har de alle tre gode til- og frakersels-
forhold og ligger alle i neerheden af
hospitaler, forhold som er vigtige i
forbindelse med seredningsoperatio-
ner.

Jorn Utzons HARVARD 31-306 fotograleret | Stau-
ning den 17. juni | &r efter overdragelsen til Dansk

Veteranllysamling.
Foto: MA via SH
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Nok er der formelt problemer, nar dan-
ske militaere fly skal flyve ind i esttysk
og polsk luftrum, menifelgedeindgdede
aftaler skal man nu blot undervejs over
radio indhente de nedvendige over-
flyvnings- og landingstilladelser.

Seredningstjenesten har gode og
jeevnlige forbindelser med bade Polen
og DDR, hvilket harmedferteninvitation
til at deltage i en stor seredningsevelse
i Ostersgen arrangeret af Sovjetunio-
nen, Polen og DDR. @velsen skulle
finde sted i juni umiddelbart efter redak-
tionens slutning. |

Eskadrillerotationer

ESK 730 har i perioden 6 - 12. juni haft
eskadrillerotation med en halveskadrille
amerikanske F-4E fra Hahn AFB i Tysk-
land.

Til oktober bliver det ESK 727’s tur, idet
man tager pa beseg i Colmar i Frankrig,
hvorfra ESK 727 s& modtager genvisit af
nogle MIRAGE III. |

Rester af AT-159 fundet

P& en position ikke langt fra det sted,
hvor man i sin tid ledte efter vraget af
AT-159 efter havariet den 25. oktober
1977 (omtalt i TINBOX 4/77), har man
nu fundet en del vragrester.

De fundne dele er alle meget smé og
bekraefter, at flyet har ramt vandet med
stor fart og er blevet totalt edelagt. ®

HFT-deltagelse i steevner og udstillinger
MJ E. Gotfredsen (GOT), KN A. C .Ege-
bak (BAK), KN P. E. Narskov (N@R) og
PRLT S. E. Jergense fra FSNVAN deltog
i Xl internationale helikoptermesse i
Blckeburg i dagene 8 - 10. maj 1978.

KN L. V. Nemholt (NEM) og SKLT J. Pe-
tersen (JAT) deltog i et 25-ars jubilae-
umsstaevne i Deelen i Holland i dagene
15 - 17. juni 1978. o

0-621 til fagskole

KZ-VII, O-621, er nu tillige med en Con-
tinental C-145 motor samt en R-2000
motor til en C-54 blevet kort til Metal-
industriens Fagskole ved Kastrup Syd.

Gamle CHIPMUNK

P-123, P-138, P-144 og P-145 befinder
sig alle ved HO-Aeroservice i Billund.
(Se TINBOX 1/77 side 24 vedrerende
forrige auktion over CHIPMUNK).

H.QO. Hansen, der er medejer af P-138,
siger om den, at »den flyver som en
drem!« [ ]

KZ- og veteranrally i Stauning

Lerdag den 17. juni afholdtes det &rlige
KZ- og veteranrally i Stauning. Blandt
de deltagende fly s&s mange ex-FLV fly:
OY-ALL (P-142), OY-ATF (P-138), OY-
ALD (P-147), P-137, P-132, OY-ACG
(KZ-11l 61-612), OY-FAE (KZ-1I 111),
OY-FAK (KZ-1l 107) samt OY-FAN
(KZ-11 102). ]

HARVARD 31-306 til Stauning
Veteranflysamlingen i Stauning har
»arvet« HARVARD 31-306 efter arkitekt
Jorn Utzon, som for ar tilbbage kebte den
som legeto;j til sine drenge.

Drengene er forleengst vokset fra HAR-
VARD'en, sa Dansk Veteranflysamling
slog til, da man fik tilbudt den gamle
maskine.

31-606 er for medtaget til igen at kunne
komme i luften, men der kan da ogsa
blive et peent vartegn ud af den. |
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