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Nar store mangder gods, eller personer, skal transporteres over lange afstande
i det danske forsvar, er det op til Eskadrille 721’s Hercules Flight at klare opgaven.
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CJPRSC 2015

| perioden fra den 9. til den 24. september
2015, var den Ungarske base Papa veert for
gvelsen med det mundrette navn Combined
Joint Personnel Recovery Standardization
Course (CJPRSC). @velsens formal var at treene
evakueringen af personel. | gvelsen deltog der
over 400 personer fra 13 lande, og i alt 22 fly og
helikoptere var ogsa med i gvelsen.

| de sidste 9 &r har CJPRSC gvelsen vaere en del
af European Air Group (EAG), men gvelsen i 2015
var den fgrste som blev styret 100% fra European
Personnel Recovery Center (EPRC) som blev
oprettet i Poggio Renatico i Italien i Juli 2015.

Med den gkonomiske situation, med
nedskeeringer pa forsvarsbudgetterne, som de
fleste europeeiske lande befinder sig i, er det
vigtigt at treene multinationale operationer, for
at skabe et robust beredskab til at evakuere
personel.

De fleste lande har skabt deres egne planer

for personel evakuering, men der mangler en
multinational skabelon og strategi pa omradet.
Derfor blev EPRC oprettet af de lande der er med

i EAG, séledes at en feelles strategi pd omrade
kunne udvikles og implementeres.

"Vi lever i dag i fredelige omgivelser, men det
uventede kan ske ndr som helst. Vi ma vaere klar
til at hjeelpe, ikke kun i forbindelse med militaere
operationer, det har lige sa hej prioritet at redde
civile personer. Evakuering af personel er en
vigtige kapacitet”

Forklarede chefen for det ungarske flyvevaben,
Brigade General Albert Safar under en
pressekonference i forbindelse med ovelsen.

Han fortsatte og fortalte, at ovelsen gor det muligt
for de deltagende nationer bedre at kunne forsta
hinanden, fa erfaring pa omradet samt at dele ud
af egne erfaringer. Han opsummerede ovelsens
formal saledes: “"Under militeere operationer, skal
alle soldater vide, at de ikke er alene — uanset
hvad der sker”.
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Belgien deltog med denne Spémal bemalede Agusta-BeII
= A-109BA helikopter, som her bliver refueled pé en FARP,
“Forward Armmg and Refueling Point.”
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Top
Den italienske flade var repreesenteret til ovelsen
med EH-101 Merlin helikoptere.

Bund venstre
Ud over Hind helikoptere, deltog Polen ogsa
med PZL W-3A Sokol helikoptere.

Bund hgjre
Tung transport under ovelsen blev klaret af en Boeing
C-17 Globemaster lll fra McChord Air Force Base.

Fotos af Ralph Blok

Konstant udvikling

Oberst Lgjtnant Uwe Schleimer, som er chef for
EPRC, forklarer om avelsen: "Vores mél var at
skabe et scenarie, hvor vores tropper kan traene sa
effektivt som muligt. Vi ma sikre os at alle kommer
op pa samme hgje standard”. Han var ogsa leder
af kurset i 2007, som var forste gange kurset blev
afholdt.

Lige siden begyndelsen, har han og hans
kollegaer bestraebt sig pa at “udvikle en ovelse,
som blev afholdt arligt med fokus pa SAR”.
Under opstarten af CJPRSC fandt han ud af at
"besaetninger og personel ikke var specielt godt
informeret omkring de operative procedurer i
forbindelse med SAR”.

@velsen har udviklet sig meget siden 2007, "Vi
kigger pa evelsen hvert ar, og sikrer os at den er
sa opdateret som muligt. Vi eendrer lobende pa
ovelsen, og er ikke ldst af et bestemt system. Der
er naturligvis nogle begraensninger, som f.eks. de
omréader vi kan benytte under ovelsen, men vi er
meget fleksible”

CJPRSC er den eneste felles traeningsmulighed

i Europa nar det kommer til evakuering af
personel, det eneste alternativ er gvelser i USA.
Schleimer forteeller at der siden 2007, er blevet
traenet over 1500 personel evakueringer i Europa.

Formalet med ovelsen er at uddanne og treene en
multinational Personal Recovery task force, som
kan planlaegge og udfere person evakueringer

i overensstemmelse med NATO/EU standarder.
@velsen er opdelt i fire fase: Forberedelse,
planleegning, udfarelse og tilpasning.

Dette gares for at udvide det kendskab og de
evner der skal til for at planleegge og udfgre en
evakuering. Det er vigtigt at forbedre og stramline
det internationale samarbejde inden for NATO.
Formalet er at oge beseetningernes evner i en
personel evakuerings Task Force, som et element
i en Composite Air Operation (COMAO).
Schleimer understreger: "Vi prever hvert ar at
forbedre ovelsen, og gare den mere relevant”.

@velsen fokuserer bade pa den akademiske del
og pa flyvingen forbundet med skabe en fleksibel
og tilpasningsklar task force. Missionsplanlaegning
er en integreret del af gvelsen, og bliver tilpasset
standard COMAO procedure, uden at miste fokus
pa de geeldende Rules of Engagement, som er en
meget vigtig del af kamp operationer.
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Fire dagsmissioner, og to natmissioner

Oberst Lajtnant Schleimer forklarede at "den
akademiske del af ovelsen dsekker alt, s& alle
har samme ’bund niveau’. Det er nedvendigt at
opdatere viden pa omradet, da nogle deltagers
viden kan veere nogle ar gammel.” Deltagerne
leerer hvad de forskellige enheder kan bruges
til under en personel evakueringsmission.

"Vi lader beseetningerne arbejde sammen. De har
brug for noget tid til forberede sig, og konsultere
hinanden”. Besegetningerne bliver med vilje
blandet under missionerne. "Missionerne er sat
op til at de tropper som skal evakueres, tvinges
til at arbejde sammen med forskellige helikopter
beseaetninger. De tropper der betjener Forward
Arming and Refueling Points (FARP), er ogsa

en blanding fra flere nationer”.

Flyvedelen af gvelsen bestér at fire dagsmissioner
og to natmissioner. | starten af gvelsen flyves der
kun dagsmissioner, og de er ikke sd komplekse.
Senere i gvelsen bliver der skruet op for missions
kompleksiteten, og der begyndes at flyve om
natten.

Schleimer forklarer om natmissionerne: "Under
den forste natmission skalerer vi kompleksiteten
ned. Natoperationer er meget komplicerede og
der er mange ting at taenke over”. Der er ogsa
mange specielle hensyn at tage under natflyvning
i fredstid.

FARP’s er spredt ud over hele gvelsesomradet,

og statter alle de enheder der har brug for det
under gvelsen. Dette giver de deltagende nationer
mulighed for at treene med forskellige helikopter
typer de ikke treener med til dagligt.

En CJPRSC mission skal, sa vidt det er muligt,
repraesentere de missioner som besaetningerne
kan komme ud for under virkelige operationer.
"Traen som du keemper” er mottoet for CJPRSC.
Missionerne bliver planlagt og udfgrt som de ville
blive gjort under en virkelig mission.

Formalet med EPRC er at forbedre de deltagende
nationers kapaciteter indenfor personel
evakuering. Malet er at etablere og vedligeholde
et samlet netveerk af alle de enheder der
beskeeftiger sig med personel evakuering. EPRC
fungerer som et samlingspunkt, og sikrer en
standardisering blandt de deltagende nationer,

og sikrer at der ikke er for mange overlappende
kapaciteter.
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CJPRSC 2016

Der er stadig meget at lzere. Oberst Lojtnant
Schleimer er meget dben omkring dette:

"Vi har fundet ud af at kommunikation er en
udfordring. Vi har seks nationer, som alle forsgger
at tale engelsk sammen, med jamming af
kommunikation samtidig. Vi har ogsa fundet ud
af, at de taktiske procedurer er forskellige hos
alle de deltagende nationer. Det er ngdvendigt

at stremline disse for at f& det optimale ud af

en multinational styrke”.

En anden lektie er omkring integrationen af
fastvinge fly og helikoptere. "Det er en stor
udfordring, da disse elementer ikke normalt flyver
sammen. Dette er en af de fa gange fastvinge fly
og helikoptere traener sammen. Det er ikke nemt
for en fastvinge pilot at forsta tankegangen hos
en helikopter pilot, og omvendt. Denne gvelse
giver piloterne mulighed for at forst& hinanden”.

EPRC forventes at veere fuldt operativt i 2016.
EPRC vil uddanne ledere og specialister, forbedre
samarbejdet omkring personel evakuering,
mindske afheengigheden af USA nér det gaelder
personel evakuering, og yde assistance til alle
internationale personel evakuerings missioner

i europa.

Den neeste CJPRSC gvelse finder sted
pa Lechfeld i Tyskland i 2016.

Deltagende nationer:
Belgien
Canada
Tyskland
Danmark
Spanien
Frankrig
Storbritannien
Ungarn
Italien
Holland
Polen
Sverige

USA
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DISCOVERY AIR DEFENCE SERVICES . ... ...

"Det er ikke god traening nar du beder jagerpiloter om at angribe
hinanden — det er negativ traening”. Sadan siger Rolf Brandt,
tidligere Tornado ECR bagsade pilot i Luftwaffe.
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Discovery Air Defence Services

"Det er ikke god traening nar du beder jagerpiloter
om at angribe hinanden - det er negativ traening”.
Sé&dan siger Rolf Brandt, tidligere Tornado ECR
bagsaede pilot i Luftwaffe. | dag arbejder han som
Business Development Lead Europe for Discovery
Air Defence Services (DADS).

DADS er i labet af 2015 blevet et kendt navn for
flyinteresserede i Europa, efter de har aflost BAe
Systems A-4 Skyhawks pa Wittmund basen i
Tyskland, hvor DADS nu star for at agere fiendefly.

DADS er et relativt ukendt navn i Europa, men

i hjemlandet Canada, er moderselskabet,
Discovery Air, en af de starste civile flyoperatorer
med over 150 fly i deres flade. | lobet af de
sidste 60 ar, har de udfert s& forskellige opgaver
som brandslukning, patienttransport og civil
pilottraening.

Underselskabet DADS, hed oprindeligt Top
Aces, og blev oprettet af tre tidligere CF-18
piloter fra det Canadisk Flyvevaben i 2001,

som et konsulent firma for det Canadiske
Forsvarsministerium. Firmaet udvidede deres
opgaver med indkgbet af en raekke Alpha Jets,
og begyndte at flyve som treeningsstotte for det
Canadiske forsvar.

= "_;"" “"*-_- e o '.':‘-;_?"!{bh e e — e
| 2007 blev Top Aces kabt af Discovery Air, og fra »e e T e R
deres hovedkvarter i Montreal, styres en flade der > e
bestar af Alpha Jets og Westwind fly i Canada og - s R il e S ik A o W e e comm— - - . e i

A-4 Skyhawks i Tyskland og USA, hvor firmaet
stadig gar under navnet Top Aces. DADS opererer f -y
fra en reekke af de store Canadiske baser, ¢
Victoria, Cold Lake, Bagotville og Halifax.

| USA opererer de fra baser i Mesa i Arizona,
Newport News i Virginia, Salinas i Kansas, Wichita
Falls i Texas, Homestead og Key West i Florida
og Ontario og San Diego i Californien. | Tyskland
opererer de som neevnt Skyhawks fra Wittmund
basen i det nordlige Tyskland.

FLY MAG | Stovicane MAGASINET 2015
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DADS til Wittmund

| den tredje pakke, skaere kunden 500 flyvetimer
af deres treening, og tilkeber 3.000 timer hos

’ P Professionalisme
If

. j" £ - DADS'’s professionalisme kan ses ved at de
- ' har flgjet over 50.000 timer uden uheld og

: WIIIIWHI

de flyver over 6.000 timer alene i USA, med
en gennemfarselsprocent pa 98%. DADS vil
deployere fly derhen hvor kunden har brug
for dem.

| Canada er de autoriseret til at flyve med
Electronic Warfare Officers fra det Canadiske
Flyvevaben i bagseedet af Alpha Jets nar de
udfarer Electronic Warefare operationer. | Canada
er de ligeledes certificeret til at flyve som flight
lead til Canadiske fly. | USA er de det eneste
private firma, som opererer sammen med

USAF’s 64th Aggressor enhed.

Rolf Brandt forklarer motivationen for at hyre
private firmaer til at hjeelpe med traeningen af
piloter sdledes: "Hvorfor hyrer militeeret private
firmaer? Fordi vi yder en service som

er kostbesparende, og mindst lige sa vigtigt,
sa udfarer vi opgaver som ellers havde lagt
beslag pa dyre flyvetimer.”

Som et eksempel giver han et land som

Englands RAF Typhoon styrke, som flyver ca.
12.000 timer om éaret, hvor ca. 3.000 timer ikke

er direkte relateret til kamptraening. DADS tilbyder
tre grundlzeggende “pakker”. For maksimal
besparelse, "far” firmaet de 3.000 flyvetimer.

Pa den méade kan kunden opna store besparelser,
uden det far betydning for piloternes traening,
samtidig med at de opnar en stor besparelse

pé fladens levetid.

Den anden pakke, som giver maksimal kapacitet,
flyver kunden stadig de 12.000 timer, og tilkeber
yderlige 3.000 timer om aret. Denne pakke giver
en stor forggelse i treeningen og piloternes evner.
Men den forgger udgifterne med ca. 5%.

DADS. Dette giver samme store forggelse i
treeningen, uden oget udgifter. Disse pakker er
dog kun vejledende, og de enkelte kunder kan
skraeddersy deres pakke s& den passer praecis il
deres behov.

Den 31 januar 2014 underskrev DADS en kontrakt
med det tyske forsvar, efter at de var kommet
med et bedre bud end det forrige firma, BAe
System. DADS havde ni maneder fra kontrakten
var underskrevet til at gore klar til at operere fra
Wittmund.

Deres forste fly ankom til Wittmund i November
2014, og den 1. januar overtog de formelt fra
BAe System. Firmaet havde brug for en staerk
strategisk partner i Tyskland, for at f& deres
operation pa Wittmund op og keare, sé de slog
sig sammen med Global Tools and Equipment
(GTE), et meget effektivt tysk firma, som leverer
reservedele og jordudstyr til DADS, samt vigtigt
know-how om at operere i Tyskland.

DADS’s flade pa Wittmund bestér af syv

A-4N Skyhawks som tidligere har flgjet i det
Israelske Flyvevaben. Det var ikke specificeret

i kontakten med Luftwaffe at der skulle flyves
med A-4 Skyhawks, men typen var det naturlige
valg ud fra de operative krav som det tyske
forsvarsministerium stillede.

De syv fly er blevet afmilitariseret og modificeret
af DADS. Modificeringerne indebar blandt andet
et nyt glascockpit og Garmin navigationsudstyr.

MAGASINET 2015
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Rygraden DADS'’s flade bestar af ex- |sraelske
McDonnel Douglas A-4N Skyhawks.

Foto af Mark Sutherand
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Kontrakten med DADS

De syv fly er blevet certificeret af Transport
Canada, og beerer derfor civile Canadiske
registreringer. DADS har i alt 26 personer

pa Wittmund, inklusiv 6 piloter (fire tyskere
og to canadier). Resten er jordpersonel og
administrativt personale. Alle seks piloter er
forhenveerende militeere piloter, ligesom alle
pa neer en af de resterende 20 medarbejdere.

Rolf Brandt understreger vigtigheden af piloternes
store erfarenhed. Han forklarer at de piloter

som flyver for DADS typisk har 20 érs erfaring

i militeeret for de begynder at flyve for DADS,
hvilket gor dem i stand til at yde en exceptionel
hgj service overfor kunden. Konverteringen til
Skyhawken stér firmaet selv for.

Chef piloten ElImer Besold, der har over 2.150
timer i Skyhawken, forklare at Skyhawken ikke
er noget nemt fly at flyve sammenlignet med
moderne jagerfly. Skyhawken kreever meget
mere manuel flyvning, og piloten skal hele
tiden veere “foran” flyet.

DADS har indgéet en kontrakt med det tyske
forsvarsministerium om at flyve i alt 1.200 timer
om éaret, og de skal kunne stille op til seks fly hver
dag. P& grund af kravet om at kunne stille op til
seks fly om dagen, overvejer firmaet at anskaffe
flere Skyhawks. De 1.200 timers flyvning er fordelt
séledes:

1.030 timer til Luftwaffe. Her skal de blandt andet
lave malslaeb til air-to-air gunnery traening, stette
uddannelsen af Forward Air Controllers samt

Red Air aggressor treening.

130 timer til heeren og specialstyrkerne. Her skal
de ogsa veere med til at uddanne Forward Air
Controllers. 40 timer til fladen. Her skal de hjeelpe
fladen i at treene nedskydning af fly der angriber
skibe.

Kontrakten specificerer ogsa at DADS skal veere
i stand til at deployere under gvelser, og de er
derfor ikke begraenset til kun at flyve i Tyskland.
| juni méned deployerede de til Decimommanu
basen i ltalien i tre uger for at traene luftkamp
med JG-73.

De er dog ikke i stand til selv at deployere

alt deres udstyr til andre baser, og er derfor
afhaengige af hjeelp fra den enhed de skal stotte
under gvelsen. Til gvelsen pa Decimommanu
sendte de to piloter og tre teknikkere.

FLY MAG SCANDINAVIAN
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Samarbejde med Luftwaffe

Luftwaffe er glade for samarbejdet med DADS.
Lt. Col. Finke, som er chef for JG-74
"Richthofen”, der deler base med DADS pa
Wittmund, forklarer at det at firmaet flyver fra
samme basen gger vaerdien af den treening
JG-74’s piloter far. Det er ogsa et stort plus at
treeningen kan debriefes ansigt til ansigt efter
flyvningen er overstaet.

Det er et ekstra plus at hovedparten af DADS
piloterne er erfarne tidligere Luftwaffe piloter.
Det var ikke et krav fra det tyske
forsvarsministerium at DADS piloterne skulle
veere tyskere, men der var klare fordele ved
at benytte ex-Luftwaffe piloter.

DADS vil gerne vokse sig starre, men det

skal ske pé& en sikker made, bade skonomisk
og flyvermaessigt. De er meget glade for at
operere fra Wittmund pa grund af de faciliteter
de har til radighed samt de korte afstande til
traeningsomrader. Derfor vil de gerne udvide
deres operationer fra basen, fremfor at begynde
at operere fra andre baser.

Firmaet ser store muligheder i at skaffe flere
kunder fra andre europaeiske lande, som f.eks.
Holland, Belgien eller England — alle lande som
nemt kan nés fra Wittmund. De er ogsa klar over,
at moderne kampfly som Eurofigthter Typhoon
og F-35 er mere end 5 gange sa dyre at flyve
med som Skyhawk’en, og at mange nationer
derfor kan spare mange penge ved at overlade
rolle som ”red air” til firmaer som DADS.

Pa grund af udviklingen og introduktionen

af nye avancerede kampfly, er DADS pa et
tidspunkt nedt til at opgradere deres flade af
fly til noget mere avanceret en Skyhawken.

Der er brug for hurtigere, mere mangvredygtige
fly, med en bedre og kraftigere radar end den
der i dag sidder i Skyhawken. Ellers vil de ikke
veere i stand til at yde tilpas modstand som
fiendefly. Derfor er DADS i gjeblikket pa udkig
efter at kebe nogle brugte F-16 fly.

De vil ikke gd i for mange detaljer omkring
dette, men de forhandler i gjeblikket med den
amerikanske regering om at & lov til at kebe
og operere F-16 fly, og de har allerede et land
med mulige brugte F-16 fly i kikkerten. Det er
derfor meget muligt at vi om f& ar vil se civilt
ejede F-16 over Europa.
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Top

Wittmund ligger belejligt i forhold til treeningsomraderne
over Nordsgen, men ogsé inden for reekkevidde af
treeningsomraderne i det sydlige Tyskland.

Bund venstre

Discovery Air Defence er afhaengige af den store
erfaring deres piloter og teknikkere har fra deres
tidligere karriere i forsvaret.

Bund hgjre

Firmaet ma kun sende fly i luften ndr deres kunde,
det tyske forsvar, beder dem om det.

Fotos af Mark Sutherand
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NATO AIR BASE GEILENKIRCHEN




NATO Air Base Geilenkirchen

I mere end 33 ar har NATO Air Base Geilenkirchen
veeret hovedbase for Natos E-3A Airborne Early
Warning And Control (AWACS) flade. Basen ligger
i Nordrhein-Westfalen i det vestlige Tyskland

neer byen Geilenkirchen og fa kilometer fra den
Hollandske graense.

Basens oprindelse kan spores tilbage til forste
halvdel af 50’erne, hvor Royal Air Force (RAF)
opfarte flere flyvestationer som en direkte
konsekvens af den kolde krig. RAF Geilenkirchen
eller lokalt kendt som Flugplatz Teveren stod klar
i Maj 1953. RAF opererede gennem 50erne og
60erne med flere flytyper sdsom Gloster Meteor,
Gloster Javelin, Canberra og English Electric
Lightning.

| 1968 flyttede RAF fra basen og den

blev overdraget til Luftwaffe. | den naeste
arreekke blev Geilenkirchen hjembase for
Flugkérpergeschwader 2 (FKG2). FKG2 var en
taktisk mobil jord-til-jord missil enhed udstyret
med Pershing-missiler. | 1980 forflyttes enheden

Tilbage i maj 1978 pabegyndes forhandlingerne
mellem NATO og Boeing omkring kebet af

E-3A Airborne Early Warning systemet (AEW).
Undersggelser havde vist af et AEW system ville
forbedre NATOs luftforsvar kapacitet veesentligt.
| december samme &r underskrives en aftale for
at kebe og drive et AEW system.

Aftalen indebar at finansieringen af systemet og
personalet til at operere dette, skulle komme fra
12 af NATOs medlemslande heriblandt Danmark.
NATO afgav efterfelgende en ordre pa 18 E-3A
Airborne Early Warning and Control (AWACS) og
3 Boeing 707 Trainer Cargo aircraft (TCA) for den
svimlende pris af ca. 1.6 billion US dollars.

| midten af 1979 overtog NATO E-3A Component
den farste bygning pa Geilenkirchen og

i januar 1980 blev NATOs Airborne Early
Warning & Control Force (NAEW&CF) etableret.
Ombygningen af den gamle RAF base gik i gang,
og i lebet af 80erne blev den gamle hovedbane
bortspraengt. Ny hovedbane blev etableret,
ligeledes nye taxi baner, ramper, samt hangar

og et nyt kontroltarn.




AVIATION MAGAZINE

FLY MAG |

Geilenkirchen historie

Det forste E-3A fly stod klar ved Boeing
Commercial Airplane Company i januar 1981.
Flyet skulle nu have installeret den 9 meters
store rotodome (radar skiven) samt alle
radarskaerme og kontroludstyr. | samme tidsrum,
fik Geilenkirchen installeret sit nye Ground
Control Approach (GCA) Radar system og
indkvarteringsforhold blev udbygget vaesentligt.
Natos bemanding p& Geilenkirchen var vokset
fra 20 personer i 1979 til omkring 700 i november
1981.

Den 25. november 1981 blev hovedbanen

pa Geilenkirchen indviet hurtigere end forst
pateenkt. Et Belgisk Mirage Il kampfly foretog en
sikkerhedslanding, da flyet var ved at lobe tor for
breendstof. Piloten sa fra luften lysene fra den nye
bane, som var ved at blive testet og med kun 2
minutter breendstof tilbage foretog han hurtigt en
landing uden at vide, pd hvilken base han befandt
sig pa. Landingen forlgb heldigvis uden nogle
problemer og flyet lettede dagen efter med kurs
mod sin hjembase.

Geilenkirchen blev d. 31. marts 1982, overdraget
fra Tyskland til NATO som nu skulle st& for den
daglige drift af basen. NAEW&CF blev officielt
erkleeret aktiv d. 28. juni 1982, ved en starre
ceremoni hvor flere toppolitikere deltog. P&
davaerende tidspunkt radede NAEW&CF over to
AWACS fly.

Den 21. marts 1985 ankom AWACS nummer 17
(NATO-17), hvorefter NAEW&CF d. 1. april blev
erkleeret fuld operationel. Det sidste E-3A fly
(NATO-18) landede péa Geilenkirchen d. 2. maj
1985 og leveringen af NATOs E-3A AWACS var
komplet. Den farste af tre Boeing 707-320 TCA fly
ankom d. 9. oktober 1988 og det sidste ankom i
december samme ar.

FOB og FOL

I 1979 blev det besluttet at der skulle oprettes
en Forward Operating Base (FOB) i Graekenland
og i Tyrkiet. | Tyrkiet blev Konya basen valgt som
FOB, og den 24 oktober blev FOB’en i Konya
aktiveret. | henhold til de indgaede aftaler, bliver
de NATO E-3A fly, som er udstationeret pa en
FOB, vedligeholdt for, under og efter en flyvning
af personel pd FOB’en.

| Greekenland blev basen ved Aktion valgt, og i
lobet af 1983 blev der anlagt en ny landingsbane,
og i labet af 1984-85 blev personalet pa basen
uddannet sa de var klar til det forste E-3A fly, som
ankom til basen i marts 1986. | 1986 blev endnu
en FOB etableret, denne gang pa Trapani Birgi
basen i ltalien.

Formalet med FOB’erne er at give NATO
mulighed for at udstationere E-3A fly p& baser,
som har den ngdvendige infrastruktur til at stotte
leengerevarende operationer.

| november 1983 blev @rland Air Base i Norge,
officielt aktiv som Forward Operating Location
(FOL) for NAEW&CF. En FOL er en operationel
flyveplads, der med stotte fra hovedbasen

i Geilenkirchen eller en af de tre FOB, kan
opretholde et alarmberedskab.

FOL @rland har, lige som de tre FOB’er, igennem
tiden stettet mange NATO operationer, samt store
ovelser som Red Flag, NATO Tiger Meet og Cold
Response.
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Boeing E-3A Sentry

Hele konceptet omkring NATO’s AWACS
kapacitet er opbygget omkring Boeing’s E-3
Sentry fly. Den forste E-3A’er blev leveret til
Geilenkirchen den 24 februar 1982, da den forste
Sentry, "N-1” landede klokken 16:33. Flyet bley,
som alle efterfalgende E-3A fly, leveret med en
Luxemburgsk registrering.

Grunden til dette var, at NATO ikke er en nation,
og derfor ikke lovligt kan indregistrere fly. Derfor
henvendte NATO sig til et medlemsland uden
eget flyvevaben, nemlig Luxemburg. Efter at have
givet en skriftlig garanti om at Luxemburg ikke
ville blive gjort ansvarlig hvis et af NATO’s fly er
involveret i en ulykke, gav Luxemburg tilladelse
til at indregistrere NATO’s E-3A fly i landet.

“N-1" var det forste af i alt 18 E-3A Sentry fly
som i lgbet af de naeste 4 ar blev leveret til
Geilenkirchen. Den sidste, N-18, blev leveret
den 2 Maj 1985. Den 18 marts flgj N-1 den
forste tur fra Geilenkirchen. Der var tale om en
treeningsmission, hvor flyet udferer ikke mindre
end 27 touch-and-goes. Den forste rigtige
mission blev flgjet den 23 marts, hvor flyet flgj
en 10 timer lang mission over Tyskland.

NATO’s E-3A fly har, i lebet af de over 30 ar de
har veeret i tieneste, gennemgaet en lang raskke
opgraderinger. | 1994 blev den forste E-3A
opgraderet til Block 1 standarden. Opgraderingen
indeholdt blandt andet farveskeerme, UHF radioer
som var modstandsdygtig over for jamming, ogsa
kendt som Have Quick, og en opdatering af Joint
Tactical Information Distribution System, som er
et system der bruge til krypteret transmission af
data og tale.

| 2005 blev den forste E-3A med NATO Mid-Term
modificering leveret til Geilenkirchen. Den store
2ndring bestod i et forbedret crew interface som
er baseret pa Microsofts Windows, med vinduer
og menuer der ligner dem vi kender

fra almindelige PC’ere.

Det nye system erstattede et tekstbaseret system,
og skar meget ned pa treeningstiden af nye
besaetningsmedlemmer. Disse og andre mindre
opdateringer har gjort at NATO’s E-3A Sentry

fly er blandt de mest avancerede i tjeneste.

FLY M AG SCANDINAVIAN
AVIATION MAGAZINE

Havari

Under take-off d. 14 juli 1996 til en rutine mission
fra FOB Aktion i Graekenland, havarerede E-3A
LX-N 90457. Piloten bemaerkede en lyd under
take-off og troede at flyet havde faet et birdstrike.
Piloten foretog en "abort take-off” i alt for hgj fart
og flyet fortsatte ud over banen og stoppede forst
i vandkanten.

Flyet breekkede i flere dele, men heldigvis
kom kun en af de fjorten ombord til skade.
Undersogelser efter havariet viste ingen spor
at et birdstrike. Til dato er dette det eneste
NATO E-3A fly der er havareret.

Den 23 juni 2015 blev det forste E-3A AWACS fly
fra NATO E-3A Components udfaset. LX-N 90449
blev flgjet til Davis Monthan AMARC, Arizona,
USA, hvor en del udstyr blev afmonteret. Flyet

vil blive opmagasineret i 3 ar, hvis NATO E-3A
Component kommer til at mangle reservedele,
Herefter vil LX-N 90449 made sit endeligt og blive
skrottet. LX-N 90449 loggede 22.206 flyvetimer.
Tilbage har NATO E-3A Components 16 E-3A
AWACS. Der er ikke truffet beslutninger om
yderligere udfasning af flere fly.
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E-3 operationer

Den forste store international mission NATO’s E-3
fly deltog i var opbygningen til, og afviklingen af,
den ferste Gulf krig fra August 1990 frem til Marts
1991. | Igbet af de otte maneder som missionen
varede flgj NATO’s E-3’ere i alt 1129 missioner

Herefter fulgte over tolv ars neesten konstant
tilstedeveerelse over det tidligere Jugoslavien,
hvor NATO flyene stattede flere forskellige
operationer som Deny Flight og Allied Force.
Den 28 februar 1994 under en Deny Flight
mission, var det et af NATO’s E-3 fly som
opfangede seks Jugoslavisk Galeb jagerfly,
som flgj ind i flyveforbudszonen.

Efter de seks jagerfly have ignoreret flere
advarsler, fik to amerikanske F-16 fly fra 526th
Fighter Squadron, lov til at abne ild mod de seks
fly som befandt sig i flyveforbudszone. Dette
resulterede i fire nedskudte Galeb fly. De to sidste
naede at komme ud af flyveforbudszonen inden
de amerikanske fly kunne angribe dem. Fra juli
1992 og frem til december 2004 flgj NATO 10.667
missioner over Balkan.

De mange missioner over Balkan var ikke det
eneste sted NATO’s E-3ere var i aktion i den
periode. Efter terrorangrebene mod USA den

11 september 2001, blev E-3 fly fra

Geilenkirchen sendt til USA for at hjaelpe med

at overvage det amerikanske luftrum i manederne
efter angrebene. Under kodenavnet Operation
Eagle Assist, flagj NATO i perioden oktober 2001

til maj 2002 348 missioner over USA.

Fra januar 2011 til 2014 stattede NATO ISAF
styrken i Afghanistan, og i forbindelse med
Operation Unified Protector, som var havde
til formal at veelte Libyens davaerende Oberst
Gadaffi, floj NATO’s E-3 fly 249 missioner

i perioden marts 2011 til november 2011.

Siden 2009 har NATO kert operationen Active
Endeavour, som er en gget overvagning af
skibstrafikken i Middelhavet, for at hindre at
terrorister bruger Middelhavet til at rejse til Europa
eller til at smugle massegdeleeggelsesvaben

Udover disse starre leengerevarende opgaver, har
NATO ogsa staet for overvagningen af luftrummet
i forbindelse med mange NATO og EU topmgader
samt enkeltstdende sterre begivenheder, f.eks.
Pave Benedict XVI's indseettelse i 2005. Desuden
deltager NATO’s Sentry fly i mange internationale
gvelser over hele verden.
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P& mission med NATO’s E-3

Ruslands ggede militaere aktivitet er ogsa noget
som leegger beslag pa mange af de missioner
som NATO’s E-3’ere flyver. Blandt andet stotter
de overvagningen af luftrummet over de Baltiske
lande. Sa NATO'’s fly pa Geilenkirchen bliver ikke
arbejdslgse lige med det samme.

Den 18 august 2015 var FLYMAG pa besag pa
Geilenkirchen basen, hvor vi fik muligheden for
at komme med péa en mission med et af NATO’s
E-3 Sentry fly med radio kaldenavnet "NATO 06”.

Planlaegningen af en E-3 mission starter dagen
for missionen skal flyves. Her mades hele
besaetningen, og alting planleegges i detaljer.
Alle de ngdvendige data, s& som radiofrekvenser,
rute, flyvehgjde, lufttanknings tid og sted og
mange andre ting gares klar. Alle oplysningerne
bliver gemt pa databand s& de er klar til at blive
indlaest i E-3 flyets computere dagen efter.

Den dag missionen skal flyves, mades hele
besaetningen om morgenen til en feelles briefing.
Her gennemgar piloten de overordnede planer
for missionen. Herefter giver basens meteorolog
en vejrudsigt for alle de omrader som der

flyves over i lgbet af missionen. Da dette er
over, giver basens flyveinformationstjeneste en
gennemgang af de NOTAM der er for de omrader
der skal flyves i, samt en gennemgang af de
landingspladser der kan bruges, hvis der opstar
problemer der ger at flyet ikke kan returnere til
Geilenkirchen. Da dette er overstdet, karer hele
besaetningen ud til flyet

Om bord pa flyveren finde alle sig til rette

pé deres respektive pladser, og begynder at
gennemga deres pre-flight checks og opstart
af deres systemer. Planen for dagens mission
er at ligge i to forskellige racetrack patterns
over Polen og veere Fighter Controller for to
treeningsluftkampe.

Som Fighter Controller, guider besaetningen

om bord pa E-3 flyet alle de fly der deltager

i luftkampen, og ger deres bedste for at alle
involverede far mest muligt ud af treeningen. Efter
de to luftslag, er dagens sidste opgave at veere

en del at radarovervagningen af de Baltiske lande.

Dette kan, takket veere E-3 flyets kraftige radar,
gores fra et racetrack pattern over det nordoestlige
Polen.
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Pre-flight checks

Da alle er feerdige med deres pre-flight checks,
taxier flyet ud til banen og de fire gamle Pratt
& Whitney TF33 100A turbofan motorer bliver
spoolet op, og kort tid efter er flyet i luften med
kurs mod den forste race track. Vi har dog ikke
veeret i luften ret laenge for der er et system i
kabinen der driller.

Efter et par resets og fejlsagning komme
systemet dog op og kere igen. Desvaerre kommer
der kort tid efter en melding fra cockpittet om at
flyets Traffic Collision Avoidance System (TCAS)
ikke fungerer.

Der bliver nu arbejdet intenst i cockpittet pa at
lose problemet, men det er desveerre ikke muligt
for piloterne at lgse problemet. Da TCAS’en er et
vigtigt sikkerhedssystem, som bruges til at advare
piloterne, hvis de er pa kollisionskurs med et
andet fly, veelger piloterne at afbryde missionen.

Besaetningens sikkerhed kommer altid forst, og
uden TCAS’en er piloterne "blinde”, og afhaengige
af at bliver advaret om mulige farer fra den Air
Traffic Controller som har ansvaret for det omrade
de flyver i.

Da det er sket, at et E-3 fly er blevet "glemt”

efter at have flgjet i cirkler over det samme
omrade i adskillige timer, tager piloten ikke nogen
chancer. Lidt over en time efter takeoff kommer
meddelelsen om at missionen er blevet skrottet.
Flyet er dog endnu for tungt til at kunne lande,

sa den naeste times tid, flyver vi rundt for at
breende braendstof af sa vi kan lande.

Ca. 3 timer og 15 minutter efter vi forlod
Geilenkirchen er vi tilbage pa basen — langt fra
de 10+ timer missionen var planlagt til at tage.
Selv om NATO’s E-3 er State-of-the-art, og har
gennemgéet mange opdateringer, sé er flyene
over 30 ar gamle, og nar en fejl opstar er det
langt fra altid muligt at lgse den i luften.

HRS ’ '{H
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Hajt over Tyskland poserer "NATO 40” for FLYMAG's
fotografer i en pause mellem tankningerne.
Foto af Seren Augustesen
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Trainer Cargo Aircraft

For at stette uddannelsen af nye E-3 piloter,

og for at gere deployeringer til de tre Forward
Operating Bases (FOB) nemmere og hurtigere,
besluttede de deltagende nationer, at indkebe tre
Boeing 707 fly fra SABENA. Disse fly blev kaldt
for Trainer Cargo Aircraft (TCA). Den farste TCA
blev leveret i oktober 1988 og den tredje ankom

i december 1989.

| starten flgj de tre fly treenings- og fragt missioner
i en ratio pa to tresningsmissioner for hver
fragtmission. | 1992 blev alle tre fly udstyret med
et kokken, der muliggjorde serveringen af mad

og drikke pa lange flyvninger, og i 1995 fik alle

tre fly ogsa installeret lufttankning modtager,

sa E-3 piloterne kunne bruge dem til at treene
lufttankning.

[ 1999 blev de to eeldste TCA 707’ere udskiftet
med to ex-Luftwaffe 707’ere, som begge

havde moderne navigations- og radioudstyr.
Den 20 marts 2000, blev TCA delen gjort til

en selvsteendig eskadrille, og blev designeret
Eskadrille 5. Eskadrillens primaer opgaver var at
stotte uddannelsen af nye E-3 piloter, men den
var ogsa travlt beskaeftiget med at flyve NATO
personel rundt til de tre FOB’s. Desuden flgj de tre
TCA utallige ture rundt i hele verden for at stotte
forskellige internationale humanitaere missioner,
blandt andet efter de store oversvemmelser i
Pakistan i 2010.

Den 9 december 2011 blev Eskadrille 5 officielt
nedlagt. Pa trods af dette fortsatte et enkelt TCA
fly med at stotte ISAF missionen i Afghanistan
frem til den 22 december 2011, hvor den blev
flgjet til Maastricht lufthavnen i Holland, og
overdraget til Aviation Competence Center, hvor
den vil blive brugt til treening og uddannelse.
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Lufttankning fra ANG

Nytteveerdien af E-3 flyet udnyttes bedst, nar flyet
kan tilbringe sa lang tid som muligt ”on-station”

- dvs. over det omrade flyet skal overvage. For at
forleenge tiden on-station, involverer en stor del

af E-3 missioner mindst én lufttankning. Denne
lufttankning star to KC-135R Stratotankere for. De
to fly kommer fra den amerikanske Air National
Guard (ANG), som er deployeret til Geilenkirchen

Under den farste Gulf Krig i 1991, havde NATO’s
E-3 fly brug for stette fra tankfly, og her kom
NATO’s E-3 Component for forste gang i kontakt
med ANG’s tankerfly. Efter krigen var afsluttet
indgik NATO forhandlinger med ANG omkring
lufttankning af E-3 flyene, og den 5 januar 1993
landede de 2 forste KC-135R fly pa Geilenkirchen

ANG sender to KC-135R fly pa to ugers
deployeringer til Geilenkirchen. Hver ANG hold
bestar, udover de to tankfly, af 26 mand, 17
jordpersonel og 9 beseetningsmedlemmer.

Et nyt ANG hold ankommer til Geilenkirchen
hver anden mandag, og flyver tilbage til USA
hver anden fredag. | lgbet af de 12 dage en ANG
enhed er pa basen, flyver de 2-3 missioner om
dagen, pd neer de dage hvor de ankommer til/
forlader basen — pa disse dage flyver de kun en
mission. En typisk mission varer omkring 4 timer,
og involverer tankning af 2-3 E-3 fly

ANG og E-3 beseetningernes store erfaring ger,
at der, til trods for at en ny ANG enhed kommer
til Geilenkirchen hver 14 dag, sjeeldent opstar
problemer med tankningen, og samarbejde
mellem de to har fungeret godt i over 20 ar,
med kun et enkelt uheld.

Klokken 20:39 den 13 januar 1999 styrtede

en KC-135R fra 141 Air Refuelling Wing ned
kun 100 meter fra banen efter en mission fra
Geilenkirchen. Fire besaetningsmedlemmer om
bord omkom desveerre. Trods denne tragiske
ulykke, ser ANG enhederne frem til deres 14
dages udstationeringer pa Geilenkrichen.

Alle ANG tankfly som flyver fra Geilenkirchen
benytter radiokaldenavnet "ESSO”. Den 19
august flgj FLYMAG med en KC-135R fra

126 Air Refuelling Wing fra lllinois ANG med
radiokaldenavnet "ESSO 76”. Dagens mission
bestod, atypisk, i at tanke en enkelt E-3 Sentry
med radiokaldenavnet "NATO 40”.
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ESSO 76

Efter take-off fra Geilenkirchen begiver "ESSO 76”
sig ud til det omrade hvor tankningen skal forega.
Her ligger flyet sig i et Air Refuelling Track og
venter pa "NATO 40”. Kort tid efter kalder "NATO
40” op pa radioen og melder at den er pa vej mod
tankeren. F& minutter efter kan det store hvide fly
skimtes et godt stykke bag, og nogle hundrede
meter under tankflyet. Langsomt glider "NATO
40” taettere pa KC-135 flyet, samtidig med at det
stiger for at komme op i naesten sammen hgjde
som tankflyet.

Da "NATO 40” er ca. 30-40 meter bag ved
tankflyet og ca. 10-15 meter lavere, holder det
sig der i venteposition indtil boomeren over
radioen giver lov til at starte tankningen. "NATO
40” naermere sig nu langsomt tankflyet, og over
radioen guider boomeren tankflyet ind, ved hele
tiden at opdatere piloten i "NATO 40” med hvor
langt han er fra tankflyet. Udover boomeren, bliver
"NATO 40” ogsa guidet af lysmarkeringer pa
undersiden af "ESSO 76”. Da "NATO 407 ligger i
den korrekte position, guider boomeren tankroret
ind i den &bne modtagerstuds pa "NATO 40” og
begynder at pumpe braendstof over i E-3 flyet.

Det er ikke nogen let opgave at holde to s& store
fly i s& teet formation, og efter et par minutter
kalder piloten pa "NATO 40” "disconnect” over
radioen. Boomeren kobler straks tankreret fra og
treekker det veek fra E-3 flyet som lader sig falde
tilbage. Efter et par minutter i ventepositionen,
melder "NATO 40” at de igen er Klar til at tanke,
og de bevaeger sig igen langsomt op mod "ESSO
76”, og efter et par minutter er de igen koblet

til og modtager braendstof. Denne gang holder
de kontakten lzenge nok til at modtage alt det
braendstof som de skal have.

Efter at veere koblet fra tankflyet igen, beder
"NATO 40” om at fa lov til at lave et par "dry
hook-ups”, dvs. sammenkoblinger hvor der

ikke pumpes breendstof over. Dette gores for at
piloten p& "NATO 40” kan far mest mulig treening
ud af tankningen. Efter et par "dry hook-ups”
siger "NATO 40” peent tak for i dag, og forlader
langsomt tankeren ved at lade sig falde tilbage
og ned fra tankerens position, for den svinger
ud mod venstre og fortsaetter sin mission et sted
over Europa.

For "ESSO 76” er dagens mission overstaet
og den vender tilbage til Geilenkirchen, hvor
den lander efter ca. to en halv times flyvning.
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For fa &r siden var det kun et lille antal Su-24 Fencer fly i tjenesté L :
hos det ukrainske flyvevaben. Konflikten i det ostlige Ukraine harJ g
gjort at det ykrainske flyvevaben har investeret penge i at bringe
flere opmagasinerede Su-24 fly tilbage i tjieneste. '

Foto af Paul Gross / Hans Loojjmans
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Ukraines Fencers

Su-24 Fencer flyet har en lang historie i det
ukrainske flyvevaben. | dag, over 30 ar efter
den forste gang flgj i ukrainsk luftrum, har flyet
stadig en stor rolle som taktisk angrebsfly og
rekognoscering platform. Selvom der kun er en
enkelt Brigade of Tactical Aviation (BrTA) i dag,
der flyver Su-24 Fencer flyet, er det stadig en
slagkraftig styrke.

Fencers over Ukraine

De ukrainske Su-24 Fencer fly stammer fra
det tidligere russiske flyvevaben, som havde
en reekke eskadriller udstationeret i Ukraine.
Den 24 August 1991, da Ukraine blev en
selvstaendig stat, var der folgende Su-24
Fencer enheder pa ukrainsk jord:

5 Air Army (VA) HQ Odessa

511 Gv. ORAP, Buyalyk
24 stk. Su-24MR Fencer E

14 Air Army (VA) HQ L'viv

48 Gv. ORAP, Kolomyya
12 stk. Su-24MR Fencer E

118 OAP REB, Chortkiv
6 stk. Su-24MP Fencer F

69 BAP, Ovruch & Cherliany
Su-24 Fencer B/C

806 BAP, Lutsk
Su-24 Fencer B/C

947 BAP, Dubno
Su-24M Fencer D

24 Air Army (VA) HQ Vinnytsia

7 BAP, Starokostiantyniv
Su-24 Fencer B/C

727 Gv. BAP, Kanatovo
Su-24M Fencer D

29 UBAP (33 Combat Training centre), Mykolaiv
Su-24 and Su-24M

Air Force college, Vasylkov
3-4 stk. Su-24 Fencer B/C

328 aircraft repair plant (ARZ), Mykolaiv
Alle Su-24 varianter
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280 stk. Su-24 Fencers

Hver enhed havde 30 Su-24 Fencer, eller

den modificerede Su-24M tilknyttet. Ifolge
ubekraeftede oplysninger overtog det ukrainske
flyvevaben omkring 280 Su-24 Fencer fly i 1992.
Pa grund af et lille forsvarsbudget, og det faktum
at det ukrainske flyvevaben ikke havde behov
for en stor flade af langdistance angrebsfly, blev
antallet af Su-24 Fencer og deres enheder skaret
kraftigt ned.

Top venstre

Su-24M (41) pa vej ud pa en ny mission.

Pa grund af krigssituationen i det gstlige Ukraine
flyver besaetningerne ca. 60 timer om aret, hvilket
er mindst fire gange sa meget som i fredstid.

Top hgjre

Denne Su-24M er en af en handfuld der er har veeret
igennem en levetidsforleengelses program pa Nikolaev
Aircraft Repair Plant. Den blev returneret til flyvevabnet
i november 2014.

Bund

Denne Su-24MR (11), blev beskadiget af anti-luft skyts
under konflikten i det ostlige Ukraine. Beseetningen var
i stand til at lande sikkert, og flyet blev transporteret til

Nikolaev Aircraft Repair Facility.

Reservedele fra opmagasinerede fly, blev brugt til at gore
flyet flyveklart igen. Efterfalgende fik flyet en ny merkegra

bemaling i stedet for den standard lysegra.

Fotos af Paul Gross / Hans Looijmans
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Su-24MR flyet har en anderledes nzese end Su-24M flyet som ses i baggrunden.
Su-24MR har for det meste en rekognoscerings pod monteret pa ophaenget under bugen.
De sma luftindtag péa toppen af Su-24MR er storre og mere buede end pa Su-24M.

Foto af Paul Gross / Hans Looijmans
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Nedskaeringer

De fleste af de Su-24 fly som blev skrottet,

blev overfort til 1333 Reserve and Scrap Aviation
Base i Bila Tserkva, for enten at blive skrottet,
eller anbragt i langtidsopbevaring. | 2004 havde
Ukraine stadig seks Aviation Regiments som flgj
med Su-24 Fencer.

5 Air Army (VA) HQ Odessa

+ 511 Gv. ORAP, Buyalyk
Su-24MR/Su-17M4R

7 BAP, Starokostiantyniv
Su-24

44 BAP, Kanatovo
Su-24M
14 Air Army (VA) HQ L'vov

+ 48 GVvORAP, Kolomyya
Su-24MR/MP/ Su-17M4R

806 BAP, Lutsk
Su-24

947 BAP, Dubno
Su-24M

33 Combat Training centre, Mykolaiv
Su-24M/MR

6 AVB (Military Air Base), Mykolaiv
All Su-24 variants

Pa grund af yderligere nedskeeringer i

forsvarsbudgettet, er antallet af Su-24 enheder
blevet skaret ned til kun en enkelt enhed. | dag
er det kun 7 Brigade Tactical Aviation (BrTA) pa

Starokonstantinov basen, som stadig flyver Su-24.

Top
Fencer flyet er et af de fa fly i aktiv tjeneste som er

udstyret med swing-wing. Néar vingerne er helt tilbage,
er flyet i stand til at flyve med hgj hastighed i lav hgjde.
Positionen hvor vingerne er helt fremme bruges til takeoff

og landing.

Bund
Denne Su-24M Fencer D har faet pafort et drage
meerke, som er udbredt blandt de aktive Su-24M
bombefly. Mellem 12 og 15 Su-24M Fencer fly er
i ojeblikket operative.

Fotos af Paul Gross / Hans Looijmans

7th Brigade of Tactical Aviation

Brigaden er opkaldt efter Petr Franco, en pioner
indenfor militeer flyvning i Ukraine mellem 1918
og 1920.

Den 7 BrTA blev oprettet den 7. Bomber Aviation
Regiment (militeer enhed A2502). Denne enhed
blev oprettet pa Starokostiantyniv basen mellem
den 26 marts og 1 juni 1966. | begyndelsen flg;j
enheden [I-28 Beagle bombeflyet. Bade piloter
og jordpersonel kom fra andre eksisterende
enheder i det russiske flyvevaben. To ar senere,

i 1968, deltog enheden 7 BrTA i den forste ovelse
“Danube” og i 1969 i gvelsen "Vostok” — begge
gange med [I-28 bombeflyet.

Den 20 december 1974 blev det aldrende 11-28
Beagle fly udskiftet med overlydsbombeflyet
Yak-28 Firebar. Bare tre ar senere, den 1
december 1977 blev Yak-28 flyet udskiftet med
Su-24 Fencer, pa grund af Yak-28 flyets skuffende
preestationer. Fa ar senere blev den forste Su-24M
introduceret.

1 1999 og 2001, deltog regimentet i overflyvningen
af Ukraines hovedstad Kiev i forbindelse med
fejringen af uafheengighedsdagen. Fra 2000 til
2003, under omstruktureringen og udviklingen

af det nye ukrainske flyvevaben, blev der pa
Starokostiantyniv lavet et forsgg med at oprette
en professionel styrke, med en konventionel
Regiment struktur. Eksperimentet var en succes
og efter en grundig gennemgang, blev konceptet
udbredt til resten af det ukrainske flyvevaben.

Den 19 Maj 2004, blev 32. Separate
Reconnaissance Air Squadron oprettet pa
Starokostiantyniv. | oktober méned 2005 blev
enheden lagt sammen med bombe eskadrillen,
og en ny bombe-rekognoscering brigade blev
oprettet pa Starokostiantyniv basen.

Brigaden bestod af tre eskadriller, 2 bombe
eskadriller og 1 rekognoscerings eskadrille.
Brigaden flgj bade Su-24M og Su-24MR for at
kunne udfere begge opgaver. Su-24M flyenes
numre er malet hvide, og Su-24MR flyenes numre
er gule. Udover Fencer flyene, havde brigaden
ogsa en handfuld L-39C fly, som blev brugt som
en billig méde at holde de basale flyvefeerdigheder
ved lige.
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“Petra Franco”

| 2005 deltog brigaden i gvelsen "TUGYJ
VUZOL” som fandt sted p& Kyevo-Oleksandrivka
skydeterraenet. | 2006 deltog 7 BrTA i gvelsen
”Clear-Sky-2006”. Under den gvelse var 10 fly
udstationeret pa Nikolaev Kulbakino basen.

2007 deltog brigaden i ledelsesgvelsen
"ARTERIYA-2007”, hvor de udferte forskellige
opgaver pa bade Rovno og Novo-Moscow
skydeterraenerne. | 2008 deltog de i gvelsen
"MORSKIY VUZOL” som fandt sted pa Chauda
og Gora Konchekskaya skydeterraenerne.

Pa grund af de flotte resultater i disse ovelser,
blev brigaden den 28 marts 2008, tildelt navnet
"Petra Franco”, efter ordre fra den Ukrainske
praesident.

Moderniseringsprogram

Efter at have lidt under mangel pa skonomiske
midler igennem de seneste 10 ar, var det
ukrainske flyvevaben ngdt til at reducere antallet

af flytyper og antallet af fly, som blev vedligeholdt.

Derfor blev kun et relativt lille antal An-26, Su-25,
MiG-29, Su-27 og L-39 fly vedligeholdt og i nogle
tilfeelde opgraderet. Efter urolighederne i det
ostlige Ukraine bred ud i 2014, har det Ukrainske
Flyvevaben gget antallet af fly, som bliver
vedligeholdt og bragt tilbage til operativ tilstand

De ukrainske Su-24 fly er ogsa i gang med et
vedligeholdelsesprogram, men der er endnu

ikke valgt et opgraderingsprogram. Det russiske
flyvevaben er i gang med at opgradere deres Su-
24M fly til Su-24M2 standard.

Dette inkluderer en total renovering af flyet,
inklusiv motorer og vabensystemer. Ifalge Oberst
Mikola Kavalenko, er der ikke nogle planer

om at opgradere de ukrainske Su-24 fly til M2
standarden.

Der er overvejelser i gang om at opgradere Su-
24 flyene sa de er i stand til at benytte "smarte”
bomber. Ifolge ubekraeftede rygter, underskrev
den Ukrainske regering den 15 september 2014,
en kontrakt med Nikolaev Aircraft Repair Plant
(NARP), til en veerdi af 2.4 millioner Euro, om at
vedligeholde og opgradere fem Su-24 fly og en
[-76.

FLY MAG SCANDINAVIAN
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Den spaendte situation med Rusland

Den forste Su-24 leveret til NARP i november
2014, s& meget tyder pa at en opgradering af

de Ukrainske Su-24 fly begyndte i 2014. Efter
renoveringen pa NARP er en Su-24 blevet malet

i digital camouflage, og mange regner med at den
har faet installeret en reckke opgraderinger.

Pa grund af den spaendte situation med Rusland,
er det ukrainske flyvevében i gang med at udvikle
deres egne moderniseringsprogrammer.

| fremtiden haber det ukrainske flyvevaben, at

de bliver i stand til at benytte vestlige vaben.

Der har veeret rygter fremme om at det ukrainske
flyvevaben skulle veere interesseret i at modtage
nogle af de Tornado GR4 fly som det britiske
Royal Air Force har udfaset. Men med den
nuveaerende situation er det usandsynligt at

dette sker.

Top

Udstyr og personel til at stette flyvningerne med de syv
Su-27 Flanker, blev flgjet ind i en An-26 fra 456 Transport
Aviation Brigade fra Vinnitsa basen.

Bund venstre

Aero L-39C bliver brugt af 7. BrTA. Denne L-39C blev
opgraderet af Odessa Aircraft Repair Plant (ORAP) for

fa ar siden, og blev ogsa malet i en digital grd kamoflage.

Bund hgjre

Su-24 Fencer flyet blev bygget til angreb i lav hgjde,
og det er stadig en vigtig del af besaetningens treening.
Fotos af Paul Gross / Hans Looijmans
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Nuvzerende operationer

Alle de Ukrainske Fencer fly er nu samlet

hos 7. jager-bomber regiment, (BrTA), pa
Starokostiantyniv basen, sammen med et

lille nummer L-39 fly, som bruges til avanceret
traening.

7. BrTA stér for jordangreb og taktisk
rekognoscering. Til dette formal har de mindst
16 Su-24 fly, plus mellem 9-17 som kan gore
flyveklar pa relativ kort tid. Dertil kommer 30
eksemplar, som langtids opbevares i relativ
god stand.

De opgaver som 7 TrBA’s gverste chef, Oberst
Mykola Kovalenko, har i gjeblikket er:

En fortsat forbedring af treeningen for alle
enheder i brigaden

Vedligeholde brigaden i kampklar tilstand

Opretholde et hgjt beredskab til at forsvare
Ukraine

@ge bistand til civilbefolkningen i det
nodvendige omfang

Gennemfarer de reformer som den ukrainske
regering har besluttet

7 TrBA's piloter flyver missioner bade i Su-24M
og Su-24MR flyene, sa de er ikke specialiseret

i en bestemt mission. En normal dag pa basen
starter med en "vejr-flyvning”, hvor en L-39 med
en erfaren beseetning, flyver ud i gvelsesomradet
for at tjiekke vejret. Nar flyet lander igen, bliver
vejrsituationen briefet, og hvis vejret er godt nok,
begynder besaetningerne at forberede dagens
flyvninger.

Top

Su-27P Flanker nr. 37 er en af de fa der er blevet malet
i “digital” blda kamoflage. Bemalingen bliver péafert efter
et hovedeftersyn pa MiG Remont veaerkstedet i
Zhaporoshe.

Bund

I slutningen af maj 2015 var de 7 Su-27 Flanker stadig
udstationeret pa Starokonstantinov basen, hvor de
regelmaessigt flyver traeningsmissioner.

Fotos af Paul Gross / Hans Looijmans

Flankers til Starokostiantyniv

Su-24 flyet benytter mange forskellige typer
af bomber for at udfere deres angrebsmission.
| lgbet af 2014, smed 7. TrBA alle de typer

af bomber som Su-24 flyet kan benytte

under traeningsmissioner, inklusiv napalm,
anti-kampvognsbomber og miner.

Under disse treeningsmissioner, bliver mange
forskellige typer af angreb traenet. Blandt andet
treenes angreb fra stor hgjde, og angreb i traetops
hgjde, helt ned til 10 meter og hastigheder
omkring 880 km/t.

Det ukrainske flyvevaben har ogsa udviklet
deres egen bombe, kaldet OSHAB-250. Denne
bombe har en indbygget timer, som kan forsinke
detonationen af bomben i helt op til 72 timer
efter at den er kastet. De har ogséa udviklet deres
egen billige alternativ til den GPS styrede J-DAM
bombe.

Den 16 april 2015, blev syv Su-27 Flankers,
bestaende af to Su-27UB og fem Su-27P fly
udstationeret pa Starokostiantyniv basen.
Flyene er fra Eskadrille 39 fra Ozerne basen.
Ozerne basen er under renovering, og derfor

er alle fly fra basen i gjeblikket fordelt pa andre
baser indtil renoveringen er overstdet. Det ekstra
personel og udstyr blev flgjet ind af An-26’ere
fra Vinnitsa basen.

Da Flanker flyene ankom til basen, var de alle
fuldt udrustet med luft-til-luft missiler. Disse
inkluderede R-27R (AA-10 Alamo-A) missiler

med aktive radar, R-27T (AA-10 Alamo B)
varmesggende missiler og R-73M (AA-11 Archer)
kortreekkende varmesggende missiler. Alle disse
missiler blev oprindeligt designet i Rusland, men
blev produceret i Ukraine. Dette kan give Rusland
problemer med at skaffe armering til deres fly,
iseer nar det geelder udenlandske kunder.

Su-27P nr. 37 er en af de fa der er blevet malet

i digital camouflage. Denne bemaling blev lavet

i forbindelse med et hovedeftersyn péa veerkstedet
i Zaparozhye. | slutningen af maj, var disse fly
stadig pa Starokostiantyniv basen, hvorfra de
regelmeaessigt flyver treeningsmissioner.
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TIDSREJSE TIL NORD KOREA

Jacob Thomsen har taget turen til Nord Korea, og vi
lader ham her forteelle sin unikke historie, i form af
bade en fantastisk fortalling og flotte billeder.




Tidsrejse til Nord Korea

Jacob Thomsen har taget turen til Nord Korea,
og vi lader ham her forteelle sin unikke historie,

i form af bade en fantastisk forteelling og flotte
billeder. Vi lader forteellingen beskrive billederne,
da de er en del af historien. Alle billeder i denne
artitel er taget af Jacob Thomsen.

Jeg har veeret pd en tur, i DRPK, hvor man flyver
i gamle russiske fly, der stort set ikke eksisterer
andre steder. Det har veeret en helt utrolig
oplevelse, og billeder kan ikke retfeerdiggare
oplevelsen af at rejse til et af verdens mest
lukkede og mest mystiske lande.

Vi var 149 der havde booket turen igennem et
rejsebureau | England der specialiserer sig |
denne slags flyvninger. Vi havde derfor chartret en
TU-204-100 for at kunne f& plads til det hele.

Efter afgang fik vi lidt laesestof til flyveturen der
tager omkring 1,5 time. Kort efter ankomsten var
der stor begejstring. Raekken af sjeeldne russiske
fly stod linet op, til vores 50 chartrede flyvninger
over de naeste 7 dage.

Dog gik turen forst til vores Koryo Guest
House, hvilket er specielt for VIP’s og ikke for
almindelige turister. Dog er det 60 ars jubileaum
for flyselskabet, sa de gav 25 af os muligheden
for at bo pé hotellet, der er et imponerende
bygningsveerk.

Efter vores check-in, havde vi en 7 retters
velkomstmenu, og derefter var der fadglsanlaeg
ude | haven foran hotellet, med dertil hgrende
Koreanske sange fra tjenerne der ogsa er yderst
kompetente musikere.

Efter en god nats sg@vn, gik turen pa dag 2 forst
til Pyongyang Airport for en flyvning pa 1 time
op til Samijion Airport. Den nye terminal i
Pyongyang Lufthavn er feerdiggjort i juni, og

er pd mange mader en moderne lufthavn, med
alle de faciliteter der pakreeves.

Selve turen foregik i IL-62M, P-885, som er
en 4 motors jet, designet i 1960, og der er 15
der er operationelle | hele verden.

Efter ankomsten, gik turen | bus til det hgjeste
bjerg Mt. Paektu, en tidligere vulkan, som udger
greensen imellem Kina og DRPK, | den nordlige
del af landet.
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Ikke forste gang

Efter frokost, og en god ga tur op og ned af
bjerget, gik turen tilbage til Pyongyang ombord
pa IL-62’eren der var en absolut forngjelse at
flyve. Lyden fra de fire Soloviev D-30KU turbofan
motorer, er helt utrolig!

Under ankomsten til Pyongyang havde vi en flot
udsigt over byen, hvor det ikoniske Ryugyong
hotel kan ses pa lang aftstand.

Denne dag var ogsa jubilzzaumsdagen for Air
Koryo, der havde arrangeret en Galla middag,
for alle deltagere, samt et bredt udvalg af VIP fra

4 / 5 - g pe DRPK (Kim-Jung-Un var der dog ikke) - Middagen
/ 7 . ) -
E y = . var arrangeret pa vores hotel, der havde en utrolig
l_’ P-88| Z e — Sad T . : oy e ; : koncert sal.

- R EIEEERSSREREE | KR amdll . e .

i I = B S A T Q¥ SN, - N Nar man rejser | DRPK, kan man aldrig p& noget
1 s e = = i s A = : ) vy . 2 tidspunkt vaere alene. Det betyder at man i lobet
af perioden opholder sig med en eller flere guides,
der tager en rundt - Hvis man vil udenfor hotellet,
kan man sagtens, men der skal medfglge mindst
en guide.

‘&

En af vores guides, Miss Pang (der er ifort en
traditionel Koreansk Kjole), der for 4. gang ledte
en Aviation Tour. Det beted ogsd at hun og de
andre guider godt kunne forsté os fly-tosser nar vi
brokkede os, og gerne ville have eendret pa nogle
af tingene, sa vi fik det meste ud af turen.

Der var naturligtvis underholdning fra Air Koryo’s
Inhouse band, og maden var endnu engang
uovertruffen!
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Syd og nord

Efter en god nats sovn, gik turen | bus, desveerre,
men af ret gode arsager til DMZ, greesnsen mellem
Nord og Syd. - Vejret viste sig endnu en dag

fra sin bedste side, og beboelsesejendomme til
befolkningen stod og skinnede | solen - Staten
tildeler boliger til gifte par, og man skal som
princip s@ge om at fa tildelt en bolig, der vil blive
tildelt efter ens egne preestationer, men man
betaler heller ikke husleje.

Kort efter karte vi forbi “ The Tower of The Juche
Idea” - Juche er den ideologi som Praesident
Kim-II-Sung, har ledt landet efter, der | meget
kort gar ud pa en stat, hvor den enkelte person
har indflydelse pa sin retning i tilveerelsen.

Overalt i Pyongyang er der masser af
monumenter der hylder Praesident Kim Il Sung,
der er Preesident for evigt, pa trods af han er
afgaet ved dgden i 1994,

Koreanerne viser meget stor respekt for deres
leder, og de beerer alle de smé genkendelige pins
pa tejet, der enten viser Praesident Kim Il Sung
alene, eller sammen med hans efterfolger, Kim
Jung Il.

Efter et par timers keretur ankom vi til DMZ
omradet, de bla huse tilherer syd, og de
resterende tilharer nord. Det er forgvrigt forbudt
at vinke, nér man beseger DMZ fra Syd, men
fra Nord opfordrede de os til det, de havde

dog lukket da det var frokosttid.

De to lande er officielt | krig og landet blev delt
i 211948, men der har veeret vabenhvile siden

1953, hvor “The Korean Demilitarisation Zone”
blev oprettet, og siden da, har fungeret som en
greense mellem nord og syd.

Herefter gik turen tilbage til Pyongyang, med

et stop undervejs | en mindre by, hvor vi havde
frokost, og efterfolgende besggte vi en skulptur
af Praesident Kim Il Sung.

Pudsigt nok, s& er det obligatorisk at bukke
for “The Great Leader”, uanset kan, alder eller
nationalitet.

Pa vej tilbage til Pyongyang, passerede vi endnu
et Monument, der symboliserer et forenet Korea,
med Nord og Syd, der holder kortet over hele
Korea tilsammen.
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Koreansk BBQ

Herefter var vi pd Koreansk BBQ restaurant,

og tilbage til hotellet for hvile til dagen efter.

Vi startede hardt ud med en mindre sightseeing
tour i Pyongyang, her ses Kim-II-Sung Square.

De afholder regelmaessigt parader her, og de
gvede sig, da vi besggte pladsen. | Pyongyang,
findes ogs& Mansuedae Grand Monument,

hvor de lokale kommer og viser deres respekt
for lederne, ved at laegge blomster og bukke.
Statuerne er 20 meter hgje, og er lavet af bronze.
Hele omradet bliver passet af frivillige.

Efter vi havde vist vores respekt og lagt blomster
ved statuerne, gik turen direkte til lufthavnen,
hvor vi gik ombord p& P-835, en IL-18, som er
forgeengeren til IL-62, designet i 1957.

=% ﬁ- 31 6‘}'%?”?: AR XYORYQ = R Der findes kun 3 af den slags | verden, og lyden
'. “ ® = — ' : og synet samt lyden af de 4 Ivchenko Al-20M

turboprop motorer var fantastisk. De yder 4250

SHP hver, og reekkevidden er pa 6.500 km!

Vi skulle dog ikke s langt, og landede hurtigt
pé en lille militeer flyveplads, der var dog lige

tid til et par billeder, inden turen gik i bus, til Mt.
Kumgang, hvor vi havde en trekking tur, 5 km op
i dalen.

Den stod pa bar-hygge og BBQ endnu en aften,
og dagen efter stod den trofaste IL-18 klar til
endnu en tur tilbage til Pyongyang.
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P& tur i russiske klassikere

Herefter var der et hurtigt flybytte og der blev
skiftet til en Tupolev 154B - Den eneste flyvende i
verden!

De 3 Kuznetsov NK-8-2U blev startet op, og
kort efter, var vi trykket tilbage i seederne og
accelererede ned af banen i Pyongyang.

Flyveturen der varede i 30 minutter gik til Sondok,
hvor vi landede og fik mulighed for at tage masser
af flybilleder. Farst et cockpit foto af TU-154"eren.
Den tager sig godt ud, i betragtning af det er den
eneste tilbage i verden.

Efter en time pé jorden i Sondok hvor de fleste
tosser fik deres lyst styret, gik turen tilbage til
Pyongyang. Herefter var det direkte ombord pa
IL-76’eren - P-914. Det er et russisk transport der
kan lafte 40 tons! Vi matte desvaerre ikke have
vores DSLR kameraer med ombord, da det ikke
rigtigt er muligt at have udstyret speendt fast i
tilfaelde af turbulens, sa i ma ngjes med et par
telefon billeder. Lyden var forevrigt utrolig (og
meget hgj!).

Flyet kan transportere alt hvad man har brug for.

Efter vi var tilbage i Pyongyang, var der endnu
en rundflyvning med en Antonov 148, men den
havde jeg dog ikke valgt at flyve med. Sa vi fik
mulighed for at sta pa jorden og tage billeder

Antonov 148’eren er Air Koryo’s nyanskaffelse for
at komme ind i det 21 arhundrede sammen med
Tu-204. P-671 har utroligt nok landet i Incheon
Airport (Syd Korea). men denne gang landede den
i Pyongyang.

Herefter blev der tid til et par fotos af IL-76’eren
der havde faet sit nattej pa. Efter flyveturene, gik
turen endnu engang til Pyongyang Downtown.
Her passerede vi Triumfbuen, der fejrer befrielsen
fra den Japanske beseettelse.

Efter en lang dag med masser af flyvning, var vi
pa den lokale Beer Bar, hvor vi frit kunne snakke
med de lokale.

Efter en god times tid, gik turen endnu engang
til en lokal restaurant, i udkanten af Pyongyang.
Efter maden satte vi endnu engang kursen imod
Air Koryo’s Guest house, og péa vejen passerede
vi “The Party Foundation Monument”.

FLY MAG | SCANDINAVIAN
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En “joyride” i en IL-62

Efter en dag med 4 forskellige sjeeldne flytyper var
det sveert at f4 armene ned, men dagen efter var
der endnu et taetpakket program.

Jeg havde booket et “joyride” med IL-62’eren
sa& om morgenen gik turen endnu engang til
Pyongyang Lufthavn, hvor vi gik ombord p& den
maegtige IL-62.

For at sikre lidt billeder udefra, havde jeg lant mit
ene kamera til en af deltagerne fra Norge, der
skad det flotte billede af den IL-62, da vi drenede
ned af banen i Pyongyang.

Imens vi nad flyveturen, var der lidt almindelig
action. Efter en god halv time, kom vi ind til
landing pa bane 35 - Leeg maerke til Cessnaen
i baggrunden - Den flyves af Kim-Jung-Un!

FLY MAG

SCANDINAVIAN
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Kalmar i Nord Korea

Efter vi var landet, var der et hurtigt fly-bytte og
derefter afgang til Kalmar Lufthavn (ikke i Sverige)
ombord pa TU-134’eren.

TU-134"eren var utroligt imponerende og
dronede afsted mod Kalmar som en raket, og
da vi kom frem, var der endnu engang mulighed
for photos, pa den nybyggede rampe i Kalmar.

Kort efter vi var ankommet kom AN-24’eren
shigende ind over teersklen! Der var det flotteste
solskin, og det var ikke kun flyene der skinnede
i det gode vejr, men ogsa disse stewardesser.

De klassiske haler var linet op - Imponerende
er det at teenke pa vi mere end fordoblede
Air Koryo’s program igennem hele ugen med
vores chartrede flyvninger.
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Ski-resortet

Efter os 150 tosser havde fotograferet hver eneste

nitte pa de klassiske russiske fly, gik turen til

Wonsan omréadet, hvor Kim-Jung-Un har faet | [ “‘E“'"“]l

opfort et helt ski-resort. | weumel 9z
05 (2014) 12 63 20W

De fleste tog pa sightseeing men jeg var ved at

veere godt bombet, s& vi var nogle fa, der tog

tilbage til hotellet. Planer kan dog hurtigt eendres,

og jeg var knapt naet ind i receptionen pa hotellet

for jeg faldt i snak med en fra Singapore der

havde arrangeret en tur til toppen af skibakkerne

med cable-car.. S& meget for et roligt gjeblik pa

hotellet.

Stedet er ikke feerdigbygget endnu, og de
regnede med at veere klar til at &bne nar sneen
falder omkring December.

Efter solen var géet ned, gik turen tilbage -

Efter jeg havde sat mig i en cablecar, rabte
guiden fra vognen efter mig: “You’re a very lucky
guy” Meget uforstdende bad jeg jeg om en
uddybende forklaring, og det viste sig, at

jeg havde sat mig i den selvsamme Cablecar
der havde transporteret Kim-Jung-Un op pa
toppen af bjerget, hvilket man kan leese pa dette
skilt afbilledet under - safremt man kan laese
Koreansk.

Den opmaerksomme lzeser vil notere sig tallet
103. Det er antal ar siden Kim-II-Sung’s fadsel,
der bliver refereret flittigt til i bade aviser og andre
tidsskrifter. Alt er klar - selv Pingvinerne. Hotellet
havde en imponerende samling af skiudstyr. De
mangler bare turisterne.

Efter en keempe buffet dinner, og en god nats
sovn, var vi afsted til Kalmar igen.

Vi var som tidligere nzevnt de forste til at benytte
lufthavnen, men mon ikke Vietjet kommer til at
flyve dertil en dag i fremtiden?

Eftersom vi havde flgjet TU-134 dagen for, havde
vi muligheden for at se den suse afsted imod
Pyongyang, med dertilhgrende jet-symfoni

Vi var de sidste til at toffe afsted i den russiske
klassiker. Personligt syntes jeg ikke lyden var
meget anderledes end en gammel ATR. Nuvel,

vi kom da op over skyerne og ud over stepperne.
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Pa tur i en russisk helikopter

Tilbage i Pyongyang, blev der endnu engang
gaet igennem Check In og Security vi
efterhdnden havde leert at kende ret godt.

Temaet blev dog skiftet lidt for denne tur.

Vi havde skiftet de faste vinger ud med den
roterende slags - Den russisk byggede Mi-17
Helikopter er at finde | stort set hvilket som helst
gstblok flyvevaben og stod klar pa rampen for
en tur gennem bjergene op til Hyangsan dalen.

Vi var kun 11 mand, sé det tog ikke leenge

inden den flyvende dagligstue var pa vej mod
nord. - Vi fik fremragende forplejning. Kelige
handkleeder, te, vand og en af deltagerne havde
kebt 1 kg Peanuts i Pyongyang Taxfree, s vi var
klar - Kort efter afgang blev der serveret et kaligt
handklzede.

Der var hgjt humer og med det medbragte
catering gik turen hurtigt op i dalen.
Landingspladsen var pa en landevej, og der blev
hvirvlet en del sand og stev i luften under den 2.
helikopters ankomst.

Det er formentlig ikke lige forelgbig jeg far
mulighed for at fotografere en Nordkoreansk
militeer helikopter under landing p& en hovedve;
i bjergene, men der var rigeligt med plads til de
to Mi-17 helikoptere.

Et af forméalene med turen, var at besgge “The
friendship exhibition” hvor de mange gaver der

er givet til Kim Dynastiet kan ses i et imponerende
bygningsveerk, med 144 rum, der efter sigende
tager flere dage at ga igennem.

Der var dog ingen fotografering tilladt, men
det lykkedes os da at finde nogen gaver fra
Danmark, mest fra partier | Danmark der er ret
venstreorienterede.

Turen gik tilbage til Pyongyang med bus, og de
andre deltagere der havde kert i bus til Hyangsan,
tog helikopterne hjem - Jeg kunne nu sagtens
have veeret foruden den 2 timer lange bustur
tilbage, der var DRPK’s svar p& en massagestol.
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Hjem fra Nord Korea

Om aftenen var der afskedsmiddag, pa Air Koryo
hotellet, og vi sluttede af med en snak over en
lokal gl ude i haven. Det blev ikke til mange timers
sovn, inden vi for sidste gang, ihvertfald i denne
omgang, var i Pyongyangs internationale lufthavn.
Blaekket i mit pas var knapt tort, da jeg fik taget
dette billede af TU-204’eren som stod og ventede
pa os.

Jeg havde endnu engang faet mig sneget til en
vinduesplads, og det var en speciel fornemmelse
at kere ud pa bane 35 inden afgang.

Efter ganske kort tid, passerede byen Dandong
under os. Samtidig blev der givet en heroisk tale
om Kim imens vi ngd udsigten. Det kraever ikke
meget forklaring at se, hvilken del af omradet
der tilhgrer Kina.

Efter en lille times flyvning, satte vi hjulene pa
jorden i Kina, og mere end 350 ulzeste emails
tikkede stille og roligt ind pa telefonen, efter at
have veeret en uge offline, uden telefon, internet
og mobildaekning.

Da vi kerte ind til parkering i Beijing fik vi enten
et skjult politisk budskab, eller maske var det

et forsag pd en practical joke fra gate planning
afdelingen... lhvertfald kerte vi naermest i konvoj
med Korean Air, indtil vores parkerings stand.

Derefter kunne nord og syd, sa sta side om side
i paskontrollen, det lod dog ikke til at der blev
vekslet mange venlige hilsner.

Ovenpd sadan en tur, er det helt sikkert at der er
mange folelser og holdninger i spil hvad angar
Nord og Syd og en eventuel genforening.. Helt
sikkert er det at min holdning om hvordan det er
at leve i “Verdens mest lukkede land” er meget
anderledes end da jeg ankom 7 dage tidligere.

Oven i det, kommer alle de nye venner,
bekendte og oplevelser der maske aldrig

kommer til at finde sted igen.

Jeg héber | har nydt at leese med,
og se billederne.

FLY M AG | SCANDINAVIAN
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Esk. 721 - Hercules Flight

Nar store meengder gods, eller personer, skal
transporters over lange afstande i det danske
forsvar, er det op til Eskadrille 721’s Hercules
Flight at klare opgaven. Eskadrillen holder til pa
Flyvestation Aalborg, ogsa kaldet Air Transport
Wing (ATW) Aalborg.

C-130J-30

Esk. 721 har i dag fire C-130J-30 Hercules fly
som blev leveret i 2004, men eskadrillen modtog
allerede i 1975 deres forste Hercules fly, da tre
C-130H Hercules fly blev leveret til Flyvestation
Veerlgse, som dengang var hjemsted for
eskadrillen. Her aflaste C-130H flyene Douglas
C-54D/G Skymaster og C-47 Skytrain som
Flyvevabnets primasre transportfly.

Efterhanden som det danske forsvar blev mere
involveret i skarpe international missioner, steg
behovet for taktiske lufttransport, og, til trods for
mange opdateringer, begynde C-130H flyene at
vise deres alder.

Derfor underskrev Danmark den 1 december
2000 en kontrakt med Lockheed Martin (nu
Lockheed), om keb af tre C-130J-30 Hercules

fly, med en option pa et fierde fly. ”-30” version

af C-130J, er en forlaenget udgave, hvor der er
tilfejet 15 fod (ca. 4,5 meter), ekstra til flyets krop,
hvilket ger at lastrummet kan indeholde mere last.

Den forste danske C-130J-30 (B-536), blev
leveret den 1 marts 2004, hvilket ogsa var dagen
hvor Esk. 721 flyttede fra Flyvestation Veerlgse til
Air Transport Wing Aalborg. De to efterfolgende
fly blev leveret den 15 marts (B-537) og den 5
april (B-538).

| 2006 blev det besluttet at bruge optionen

péa det fierde fly, og B-583 blev leveret til ATW
Aalborg den 15 juli 2007. De tre gamle C-130H

fly, som alle stadig var i god stand deres alder til
trods, blev som en del af handlen solgt tilbage til
Lockheed, som efterfelgende solgte dem videre til

Egypten.

De forste tre C-130J-30 blev leveret i Block

5.4 standard, og det fijerde i Block 6.1. Efter
leveringen af det fierde fly, blev de tre forste
opgraderet til Block 6.1 standard af Marshall
Aerospace i Cambridge.
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Block standarder

Block 6.1 standarden giver blandet andet en
oget maksimal vaegt, fra 70,308 kg op til 74,390
kg, en udvidet performancekurve i ekstremt
varmt og koldt vejr, samt en opgradering af den
hydrauliske pumpe som bruges til at abne og
lukke lastrampen.

Den opgraderede pumpe ger, at lastrampen

nu palideligt kan abnes i helt op til 35,000 fod
(ca. 10,5 km) imod 15,000 fod (ca. 4,5 km) for
opgraderingen. Som medlem af ”C-130J Joint
User Group” bliver de Danske C-130J fly lebende
opgraderet. Den naeste opdatering flyene star
over for, bliver med stor sandsynlighed en
“dobbelt-opdatering”, da en forsinket Blok 7
opdatering sandsynligvis bliver slaet sammen
med Block 8 opdateringen.

Denne opdatering vil blandt andet give
Herculesen Link 16 data kommunikation, et

nyt Flight Mangament System (FMS), som er
basseret pa FMS’en fra en Boeing 737 samt en
civil GPS som er godkendt til GPS anflyvninger til
civile lufthavne. Det er endnu uvist hvornér blok
opdateringen begynder.

Forst skal de fire fly nemlig igennem et starre
D-check, som bliver gennemfort nér flyene er 10
ar gamle. B-536 var det forste fly der blev sendt til
Marshall Aerospace i England for at f& gennemfart
D-checket, og flyet kom tilbage til ATW Aalborg i
august 2015.

Herefter blev B-538 sendt til Marshall Aerospace.
Et sddan check tager ca. ni maneder, hvor flyet
bliver skilt neesten helt af, og alle systemer

bliver kontrolleret. Dette betyder ogsé at nar D
check og opdateringerne gar i gang, vil der i de
efterfelgende 3-4 &r reelt kun vil veere tre fly til
radighed for eskadrillen.
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C-130J-30 er i stand til at droppe en stor
meengde gods med meget hgj preecision.
Foto af Seren Augustesen

Bund venstre
Selv om C-130J-30’eren er en stor flyver,

er den stadig meget agil og maneavredygtig.

Foto af Seren Nielsen
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Bund hgjre
Den nye SABIR arm, ses tydeligt her foldet ud,
hvorpé& der er monteret et FLIR kamera.

Den nye SABIR arm giver de danske C-130 helt
nye muligheder, og ger at C-130 platformen er
endnu mere dynamisk, og agil.

Foto af Forsvaret

Missionerne

| takt med at det Danske Forsvar er blevet mere
og mere aktive i breendpunkter rundt omkring i
verden, har Esk. 721’s Hercules fly ogsé faet travit
med at transportere materiel og militeer personel
rundt om i hele verden. Der har blandt andet
betydet mange ture til Afghanistan, og senest

til Kuwait hvor de har stottet de syv danske

F-16 fly som var udstationeret dernede.

Det er ogsa ofte Herculesen som bliver brugt

til at flyve VIP folk ind i omrader med et hgijt
trusselsniveau. Herculesen er udstyret med

et avanceret system til elektronisk krigsfarelse
og selvbeskyttelse. Systemet er udviklet af

det danske firma Terma A/S, og er bygget op
omkring Terma’s AN/ALQ-213 Electronic Warfare
Management System (EWMS), som ogséa bruges
i de danske F-16 fly.

EWMS styre blandt andet AN/ALR-69

radar warning recivers, AN/AAR-54 missile
approach warning system, ALQ-162 electronic
coutermeasures jammer og Termas egne
avancerede chaff og flares dispensere.

Alt dette, plus armering af flyet, gor at
Herculessen er bedre egnet til at anflyve pladser
med et hgijt trusselsniveau, end Flyvevabnets
normale VIP transport fly Challengeren.

Gronlands flyvninger

Udover de mange flyvninger som stotte til

de danske styrker rundt om i verden, flyver
Herculesen ogsa ofte til Grenland, for at levere
forsyninger til de danske soldater som befinder
sig deroppe. C-130 flyvningerne er som oftest
enkelt stdende missioner, og ikke som en del af
Luftgruppe Vest, som nar CL-604 Challenger flyet
flyver over Grenland.

C-130 flyet afleser dog Challengeren i Luftgruppe
Vest, nar Challenger Flighten er optaget af
missioner i udlandet, f.eks. Operation Ocean
Shield. Takket vaere C-130’erens evne til at lande
og lette fra meget korte baner, helt ned til 800
meter, og muligheden for at benytte graes og grus
baner, kan Herkulessen operere fra mange steder
— ikke kun i Gronland men i hele verden.

Nye og bedre motorer

Takket vaere nye motorer med bedre
breendstofekonomi i forhold til H-modellen,

er C-130J-30 i stand til at flyve direkte fra
Aalborg til Grgnland — hvis vind, vejr og last
tillader det. Normalt planlaegges en flyvning til
Grenland med et fuel stop pa Island, for at sikre
at flyet har breendstof nok med til at kunne na
en alternativ base, hvis den primaer destination
pludselig lukker ned pa grund af darligt vejr.
Det bliver s& pa dagen for flyvningen afgjort
om der skal mellemlandes pa Island, eller

om der kan flyves direkte.

Besaetningen

Besaetningen pa en C-130J-30 bestar som
minimum af to piloter og en loadmaster. Normalt
flyves der med to piloter og to loadmaster. Pa
leengerevarende missioner tages der ofte en
teknikker/klarmelder med ogséa. Fordelen ved

at medbringe en teknikker/klarmelder er, at

han, modsat piloterne og loadmasterne, ikke er
crew tid afhaengig. Det vil sige, at der ikke er en
begraensning pa hvor lazenge han ma arbejde pa
flyet. Klarmelderen kan séledes blive ved flyveren
i tilfeelde af at der er nogle sméa problemer

som skal lgses nér flyet er landet, mens piloter
og loadmastere kan "stemple ud”, og fa den
pékraevede hvile sa de er klar til at flyve videre
dagen efter.

De nye avancerede systemer i J-modellens
cockpit, har betydet at besaetningen er blev
skaret ned fra fem i H-modellen (to piloter, en
navigater, en maskinist og en radiooperater),

til blot to piloter i dag. En af de helt store forskelle
i cockpittet i J-modellen er introduktionen af

et Head Up Display (HUD) som man kender fra
jagerfly. Her kan piloten fa alle de oplysninger
som er ngdvendige for at flyve flyet og
gennemfgrer missionen. Dette er en klar fordel,
iszer nar der flyves i lav hgjde eller

i trusselsomrader, hvor det er vigtigt hele tiden
at orientere sig om hvad der sker rundt om flyet

Esk. 721’s Hercules Flight har i alt 9 beseetninger.
Da eskadrillen udferer en lang reekke forskelige
opgaver, har man valgt at lade nogle besaetninger
specialisere sig inden for nogle kerneomrader,
f.eks. flyvning med special styrker, eller visuel
nedkastning af SAR udstyr til nedstede p& havet.
Alle beseetninger bliver traenet i alle opgaver, men
for at opna hejest mulige ekspertise har man valgt
at specialisere beszetningerne indenfor

de forskellige missionstyper.
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Herculesens opgaver

Herculesens primaere opgave er at flytte gods
eller personer fra A til B. Det er dog ikke altid
muligt at lande der hvor godset eller personerne
skal leveres. Derfor er flyet udstyret med ruller pa
gulvet i lastrummet der gor, at gods kan kastes ud
med faldskeerm.

Godset kastes ud i containere, som kan veje

op til et tons stykket, og lastrummet er stort

nok til at rumme 24 af disse containere. Nar

der kastes gods ud med faldskaerm, lzegges

alle de nadvendige informationer, det onskede
landingspunkt, flyveretning retning, godsets vaegt
osv., ind i flyets computer, som herefter beregner
hvornar godset skal kastes ud af flyveren. Piloten
kan derfor koncentrere sig om at flyve flyet, og
holde gje med eventuelle trusler i omradet.

Eskadrillen har dog ikke helt sluppet de visuelle
manuelle drop af udstyr. De er igen gaet i gang
med at treene drop af SAR udstyr til ngdstede pa
abent hav, og her er det nedvendigt at piloten selv
giver loadmasterene besked p& hvornar udstyret
skal kastes for at ramme de ngdstedte. Denne
kapacitet er iseer taenkt til brug i de arktiske
omrader

Nar personel skal forlade Hercuelsen med
faldskaerm, sker det enten via et sdkaldt Static
Line spring, hvor springerne liner op pa to reekke
og kobler deres faldskeerm pa en line og springer
ud gennem flyets sidedgre — praecis som man
gjorde under 2. Verdenkrig. Nar det er special
styrkerne der springer fra Hercuelssen, foregar
det som regel ud over lastrampen bagerst i flyet.

Dette gares dels for at springerne kan springe
naesten samtidig, og derned ogsa lande samlet,
men ogsa fordi de typisk har mere udstyr med
end en almindlig faldskeermssoldat. De danske
Hercules fly traener ikke kun med Jaegerkorpset
og Fremandkorpset. Der traenes ogsa med
special styrker fra mange andre lande, og
eskadrillen deltager jeevnligt i internationale
ovelser hvor der indgar special styrker fra
allierede lande.
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Nyt udstyr — nye muligheder

Udover de block opdateringer som er beskrevet
ovenfor, bliver C-130J-30 flyene ogsé nogle
gange opdateret med nyt udstyr, som skal
testes, for at afprove om de nye muligheder som
udstyret bringer til flyet, er brugbare p& operative
missioner.

| foréret 2015 blev B-536 udstyret med en SABIR
arm pa flyets venstre side, lige under venstre
bagder - den kan ogsa installeres pa flyets hgijre
side, hvis missionen kreever det. SABIR, som

er en forkortelse for Special Airborne Mission
Installation and Response, er produceret af det
amerikanske firma Airdyne Aerospace, og bestar
af en arm hvorpa der er monteret et standard
NATO ophaeng, samt en kontrol station, som

er placeret inde i lastrummet p& C-130 flyet.

Fra kontrol stationen kan en operator styre

det udstyr som bliver heengt pa SABIR armen.

Ind til videre har Flyvevabnet monteret et FLIR
kamera pa armen, hvilket ger at Hercules flyet
blandt andet kan benyttes til redningsopgaver.
Med til SABIR systemet harer ogsa to "bubble-
doors”, som har erstattet de to bagerste sidedgre.
Som navnet antyder er ruden i dere udskiftet med
en store glas "boble”, som giver loadmasterne

et 180 graders udsyn pa begge sider af flyet.

Eskadrillen er i gjeblikket i gang med at afprave
systemet, og se hvilke nye muligheder det
giver, og hvordan disse muligheder kan bruges
i eskadrillens nuvaerende missioner, samt hvilke
nye missioner eskadrillen evt. kan udfere med
det nye udstyr.

F.eks. vil FLIR kameraet gore flyet i stand til at
overvage et omrade hvor der er indsat special
tropper, og hvis en laser designator haenges pa
SABIR armen, vil de veere i stand til at udpege
mal pa jorden for andre fly, eller tropper pa jorden.

Hvis yderlige ophaeng monteres pa Herculessen,
vil den i teorien veere i stand til selv at kaste
styrede vében eller gods. Der er dog pa
nuveaerende tidspunkt ingen planer om at montere
andet end FLIR kameraet pa SABIR armen.
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Fremtiden

SABIR armen og FLIR kameraet skal blandt
andet bruges over de arktiske omrader, hvor
FLIR’en, sammen med de nye “boble dere”, kan
gore C-130J flyet til et effektivt SAR fly, som kan
afsoge og lokalisere ngdstedet via FLIR’en, og
herefter nedkaste forskellige typer redningsudstyr
via visuelle drop. Desuden vil SABIR armen ogsa
bliver brugt i forbindelse med ISR (Intelligence,
Surveillance and Reconnaissance) rollen.

Nyt udstyr og nye muligheder, betyder dog ogsa,
at de ni beseetninger i eskadrillen, far mere at
lave, og med udsigten til, at de inden for kort tid
vil veere nede pa kun tre fly p& grund af D check
og opdateringer, er der udsigt til nogle travle ar
for Eskadrille 721’s Hercules Flight.

FLYMAG vil gerne takke Esk. 721’s Hercules
Flight for deres store hjaelp i forbindelse med
denne artikel.
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NASTE UDGAVE AF FLYMAG MAGASINET

Naeste udgave af FLYMAG Magasinet udkommer til marts. Her kigger vi naermere pa Royal Danish Air Force
Eskadrille 723, og deres efterhdnden gamle dame, Lynx helikoptere, inden at den bliver udfaset, istedet for
nye MH-60R Seahawk helikoptere, samt RDAF flyveskole, som ogsa har hjemme pa Helikopter Wing Karup.

INFORMATION

Traditionen tro, sa vil naeste udgaves tema foto veere: “Dit bedste billede fra 2015”. Alle billeder taeller, sélaenge det er dig
der har taget billedet, billedet er fly relateret, og at det er taget i 2015. Som tidligere skal du selv have taget billedet, og
billedet skal mindst veere 1200 px i bredden. Det er vigtigt at billedet er i 3:2 eller 2:3 aspect ratio, da vi maske ellers er
ngdt til at beskere dit billede. Billedet skal vare rene, uden vandmerker og ikke overredigerede eller manipulerede.

Vi er altid pa udkig efter indhold til magasinet. Artiklernes omfang er ikke det afggrende, saleenge at indholdet
er relevant. De kan omhandile alle fly relateret emner, f.eks. civile, militeere, lufthavne, varmluftsballoner...
stort set alt der har med flyvning at gare. Har du en god historie i gemmerne, som du har lyst til at dele

med os, er den mere end velkommen. Find dias scanneren frem. fat blyanten, og skriv en spaendende artikel.

Om det er en spotter tur til en lufthavn eller flybase, et airshow, jubilaeet af en flytype eller andre ting, sa er det
velkommen i FLYMAG Magasinet. Har du faet lyst til at bidrage med et indleg til FLYMAG Magasinet, sa ser vi
frem til at hare fra dig. For mere information: www.flymag.dk / www.facebook.com/flymag.dk / info@flymag.dk
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