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Wat betreft de zakenluchtvaart blijft Eindhoven interessante toestellen
opleveren, zosis deze Beech 200 Super King Air F-GSIN van Sinair. (21 januari 92)

i
e o
BASE heeft onder amdere deze Jetstream 31 PH-KJA van Netherlines overgenomen.
Als zedanig is het toestel degelijks op Eindhoven te bewonderen. (21 jenwari 92)

verhaal uiteindelijk toch meg een foto van een
SR-T1A. De 64-17967 kort na de landing ti]dens de IAT op Faeirford. €21 juli 893
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ALE is een tweemaandelijkse uitgave wan Spotting Group Eindhoven, en is alleen
bedoeld woor privé gebruik. Overname wvan gegevens is enkel mét bronvermeiding
toegestaan. Het SGE-lidmaatschap (1 jan t/m 31 dec) is inclusief ACE-abonnement.

Losse nummers excl. werzending: f 3,00 per nummer
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Redaktieadres:
Marco Dirkx Klaproos 20 5684 JA Bast O4PR-H0TH2

Redaktiesamenstelling:
Jan-Pister Bergmars, Marco Dirkk, Perry Dirkx, Hans wd Denk, Stephan wd
Krommenacker, Willem Westerhof, Frits Widdershowven.

Medewerkers:

Airnieuws, Frans vd Broek, Rene Dolfsma, Jan-Willem Driessen, Einghoven Airport,
Flash Aviation, Gemeentearchief Eindhoven, Mr. Grolsch, Stephan Lodewijks,
Donald Wafura, Roh Martaré, Cor Prikkeldraad, Patrick Reniers, Pascal Winters.

Een nieud [mar, een nieuw begin. De automatisering heeft weer eens toegeslagen
zodat de ACE nog sneller in elkaar gezet kan worden. HWiks meer verkleinen en
plakken, gewoon uitdraaien en direct naar de drukker. Daardoor is het lettertype
en de lay-out wel wat veranderd. De foto's in de vorige ACE waren méér dan
meegeval len, dus daar gaan we vreolijk mee door.

Tijdens de donkere wintermaanden gebeurd er op spotterspebied niet zo erg veel,
het was deze keer met de kopi] maar matig gesteld, We hebben gelukkig de ACE
toch weer wvol gekregen. Een wat andere "Thrillseekers", een uitgebreide
"Spotlicht" en het slot van de Blackbird-serie. We hopen dat het U bevalt.
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BGE: DE EEUWIGE TWEEDE 7

Op het moment dat ik dit schriif Zijn de Haticnale Spotters Kanpioenschappen nog
geen 24 uur achter de rug, en nog steéeds slaat dankzij de adrenaline-overdosis
mijn hart met een tempo die een house-party fanaat in hart &n nieren niat zou
misstaan (130 Bepts Per Minute). Dat SGE dit Jaar geen kampioen i3 geworden
heeft uiteindelijk maar &&n puntje gescheeld, in onze plaats ging Valkerburg met
de eer strijden. Miet alleen kregen zij de Wisselbeker en een blijvend aandenken
{een "geritzelde! Sukhei 7 stuurknuppel) mee maar ook de verplichting om volgend
Jaar een vergelijkbaar evenement te organiseren, fets waar zij niet zo blij mee
leken te zijn (eigen schuld jongens!). Maar Laat ik om dit werhaal niet helemaal
onbegri jpelijk te maken bij het begin beginnen.

Terug naar vorig jasr: om hun vijfjarig peorganiseerd bestaan te wieren
organiseert SCG Volkel als eerste de Wationmale Spotters Kampioenschappen, en
lanceéren dus op deze manfer een jaarlijks terugkerend fenomeen. Die dag nam
Sogesterberg al na de eerste paar vragen de leiding en stond deze niet meer af.
SGE eindigde met een behoorlijke achterstand op de tweede plaats. Hog steeds
schrijft Soeaterberg dere overwinning toe asn hun superieure kwaliteit, de
andere declnemers zijn er echter nog steeds heilig van overtuigd dat de door de
Soesterberg-aanhang meegebrachte luchthoorns een dusdanig negatieve invliced op
hen had dat zij zich niet meer konden concentreren. Hoe dan ook, Scesterberg won
en daar moest di rest van spottend Wederland het voor een Jaartje mee doen.

Had Volkel al blijk gegeven van goed organiseer-talent, Soesterberg moest dit
naturlijk weer overtreffen. Kosten noch moeite waren gespaard om 21 december
tot het spotters-hoogtepunt van 1991 te maken. Ma 40 weken (1) van plannen en
erganiseren konden teams van Eindhoven (Stephan Lodewi ks, Frank Kramer & Marco
Dirkx), Wolkel, Gilze-Rijen, Valkenburg, Leeuwarden, Groningen en  Twente
aanvallen op de titel “be beste spottersgroep van 1991". Het evenement werd
gearganiseerd in Centrum "De Weng" in Hoogland. Alleen het team van Gilze-Rijen
kwam niet wvolledig opdraven, sanhoudende geruchten doen de ronde dat zij
abusievelijk waren afgereizd naar Da Nang (zoek maar op waar det ligt als je dot
niet weet). De quiz zelf wes op zeer profeszionele wijze uitgewerkt, met vragen
over de meest uiteenlopende aspecten vam de militaire- en burgerluchtvaart.

De tijd van de gespecialiseerde spotter is op dit gebied definitief woorbij, in
de jaren negentig viert de allround-spotter hoogti]. Sommige deelnemerz moesten
dit aan den lijve onderkennen: met afgrijzen werd gekeken naar vragen over
burgervliegtuigen en de tweedes wereldoorlog. Opvallend was dat het klazsement
gedurende de hele gquiz bleef veranderen (misschien dat de Soesterberg-collega’s
dit een keer grafisch kummen weergeven?): ma de eerste ronde leek het alsof
Craningen (of all places...) niet meer ven de eerste pleaats af te slaan was,
Volkel was helemsal de kluts kuijt en Gilze deed alleen nog maar mee woor spek
en bonen. Na de tweede ronde was het al duidelijk dat het een spannende striid
ging worden: Groningen en Valkenbirg op een gedeelde eserste plaats, en Eindhoven



en Wolkel (sterk teruggekomen) op een gedeelde tweede plaats. De woorsprong
behaald met onze allroundheid (15 dit Hederlands?) werd weer teniet gedaan door
enkele vragen over viiegveld-locaties en Amerikaanse staartcode’s.

BLijkbaar functioneert het SGE-team onder zware stress beter dan normaal, want
net als wvorig jaar kwamen wij tijdens de laatste ronde sterk terug. Groningen
kreeg blijkbaar een zware inzinking want hun voorsprong van 6 punten was in no-
time door enkele andere teams ingehaald. Met nog een paar vragen te gaan werd
het duidelijk dat het uviteindelijk tussen Eindhoven (op dat moment op kop) en
Valkenburg zou gaan. Ma de 35° en laatste vraag bleek dat beide een gelijke
score hadden: 259 punten. Gelukkig had de organisatie hier rekening mee
gehouden, na een korte pawze werd de strijd met een extra vrasg beslist:
Valkenburg wist uit deze wvrasg één puntje meer te slepen! Geen overWinning voor
SGE dus, maar wel een uitstekend resultaat. Eindhoven heeft eens te meer bewezen
bij de Yeréme de la créme" van het Mederlandse spotterswereldje te behoren.
Terugkijkend mag gesteld worden dat het kennis-niwveau in Mederland op een hoog
peil ligt, en daar heeft het publiek van geprofiteerd. Dankzij de spannende en
eirdstrijd bleven zi] tot aan het bittere einde aan hun stoelen gekluisterd, het
geschreeuw en de luchthoorns van verig jaar waren dit jaar piet van de parti].

Met het eindigen van de quiz was de dag nog niet voorbij. Om zes uur kwam een
grote tekortkoming aan het licht: er was niets te eten! Enkele kaartjes met
daarop de eetgelegenheden in Hoegland aangegeven leken uwitkomst te bieden, maar
dat viel ook tegen. Je denkt na opgedans ervaringen in het costblok al heel wat
gewend te zijn, mear het tempo waarmee in de snackbar waar wij zaten gewerkt
werd deed zelfs de luiste Pool nog op een workaholic Lijken. Hierdoor misten wij
het eerste gedeelte van het eerste avondprogramma-punt: een lezing door £6n van
de twee Sabre-piloten van Scesterberg. Deze mannen werzorgen in hun F-8&8'tjes
doelsleepviuchten wvoor de Amerikaanse luchtmacht {zie foto in de wvorige ACE).
et was een interessante en humorvolle lezing. De avond werd afgesloten met het
vertonen van het Soesterbergse spottersarchief. Aan de hand van een [mposante
verzameling maffe dia’s wWerden wvele gebeurtenissen wuit Soesterbergs rijke
spottersverleden opnieuw verteld.

s |
Het SGE team in aktie. V.l.n.r. Marco Dirkx, Frank Kramer en Stephan Lodewijks.
Lek ook op de malafide praktijken van de Gilze-Rijen delegatie {spieken? foeil).




Uiteraard feliciteren wij Valkenburg met hun (kKfappe) overwinning, eh bedanken
Wij hun voor de fantastische competitie. We zijn benieuwd hoe zij volgend jaar
het organiserén wan zo'n evenament er van af brengen. Ook de andere deslneners
zorgden ervoor dat SGE geen enkel moment op hun lauweren kon rusten, ook hen
danken wij wvoor de (tevergeefse) tegenstand. En dan i er natuurlijk nog
Soesterberg: zij hebben laten zien dat een groepje enthousiaste vrfjwilligers in
hum wrije tijd wel zeker op profeszionele wijze een evenent kumnen organiseren.
Hiets was over het hoofd gezien (althans, zo leek het) en het hele evenement
liep gesmeerd. Misschien moeten we Soesterberg volgend jaar gewoon laten winnen,
zodat ze in "93 de kampioenschappen wéér moeten organiseren, of durft SGE deze
uvitdaging ook aon? Wat mi] betreft wel...

REISCOMMISSIE

Vol goede moed is de reiscommissie begonnen met het reagelen van basisbezosken
voor het nieuwe seizoen. Ondertussen i3 het eerste resultaat al binnen, een
bezoek aan Frankfurt/Rhein-Main. We zouden eerst op 20 februari dgaan maar
Witeraard moesten de Amerikanen weer eens moeilijk doen. Eerst door te eiaen dat
Wi] in één bus moesten komen. Ckay, deer konden we wel aan voldoen. Toen kwamen
ze er op het laatste moment achter dat zij de wvoedseltransporten naar Moskou
gingen wverzorgen. Kortom, we zijn op de 20% niet welkom. Het 'bezosk is
uitgesteld naar eind april of begin mei. U hoort nog van ons...

Dok een bezoek aan het eigen Eindhoven it nog steeds in de plapning. Wat in het
vat 71t verzuurt niet] Het bezroek aan 316 squadren is jets uitgesteld, want dit
valt prima te combineren met de rotation in het najasr (zie actueel). Voor wat
betreft een bezoek aan 334 squadron zijn nog geen comcrete afspraken gemaakt.

Met 5G Volkel is afgedproken om elkaar op de hoogte te houden voor wat betreft
basisbezoeken. Omdat zowel SGE en SGV behoorlijk actief zijn op dit gebied, en
andat er vask vanuit &én groep niet genoeg belangstelling is om bijvoorbeeld het
huren van een bus rendebel te meken, kunnen beide partijen van dere sameneerking
profiteren. In het kort kemt het erop neer dat in de messte gevallen SGE-leden
nu ook mee kunnen met een door SGV georganiseerd bezoek, en omgekecrd.

OuDE ACE-NUMMERS

Na &één jaar ACE hebben we even de balans opgemsakt, en wat bleek: van enkele
ACE-nummers zijn nog maar een paar exemplaren over! De ACE wordt niet alleen aan
de leden en abonnees verstrekt maar ook los verkocht. Zo wordi de ACE bij Flash
verkocht en proberen wWi] altijd aanwezig te zijn op spotters-georiéntesrde
evenementen om onze hersenspinsels aan de man te brengen. Vooral sinds er foto's
in staan Wordt de ACE goed werkocht. Dit stemt ons gelukkig, niet in de laatate
plaats om de broodnodige extra fimanciéle inbremng.

Voor Wie nog niet alle ACE's compleet heeft wordt het pu dus tijd om de
ontbrekende nummers san te schaffen. Het zouw later zonde zijn als blijkt dat men
alle ACE's op één na heeftl Zeker mu wWi] van plan zijn om over een tijdje
binders in te gaan kopen mag je geen enkel cxemplaac missen. Op dit moment 2ijn
nog alle numers leverbaar, maar vooral de voorraad van de nummers 199171 en
1991/6 is uiterst klein. Losse nummers van jaargang 1991 en het nulnummer kosten
f2.50 per stuk, te werkrijgen of te bestellen op het redactieadres.



SBGE SCHRIJFT OOK VOOR DE ""WERE Di"

Bl1jkbaar is onze kennis en kwaliteit ook de luchtmacht, en dan met name de
vliegbasis Eindhoven, niet ontgaan. Een tijdje geleden werd ons gevraagd of wij
voor de "Wers Di", het eigen blad van de vliegbasis, een ertikel wilden
schrijven over enze ervaringen in cost-Duitsland. Uiteraerd waren wij hier niet
te beroard voor, het gehéel i3 zelfs uitgegroeid tot een artikel in meerdere
delen. In tegenstelling tot de artikelen in de ACE is het “Were Di" verhaal niet
geschreven met de spotter in het achterhoofd, maar meer algemeen. Zo handelde
het eerste deel puur over het land en de mensen, er kwam bijna geen yliegtuig
aan te pas. Het gehesl is geVllustreerd met zelfgemaakte foto's.

Helaas zijn losse pummers van de "Were Di" niet bi] ons te verkrijgen, als je
belangstelling hebt woor het cost-Duitsland artikel kun je misschien het beste
bi] de vliegbasis zelf proberen een exemplaar te bemachtigen, Wij hebben al te
kennen gegeven ook in de toekomst woor dit soort ectiviteiten beschikbaar te
zijn. Behalve dat wii het zelf leuk winden kunnen wij op deze manier asn de
viieghazis een dienst terug bewi]jzen.

IN DE HERKANSING! DE LUCHTVAARTAVOND !

Al diegenen die de vorige keer niet op de gezellige luchtvsartavond zijn geweest
krijgen nu een tweede kans. Op vrijdag 21 februsri organiseren wij wWeer zo'n
avond. Behalve gezellig bijpraten en enkele "normale” diashows zal op wveler
verzoek ook een selectie wit het spottersarchief gedraaid worden! In deze
voorstelling zullen zonder schaamte enfof censuur vele gedenkwaardige spotters
en gobeurtenissen de revue passeren. Dit mag Je dus absoluut niet missen Wwant
het wWordt lachen geblazen! Enkele leden van bevriende spottersversnigingen
hobben te kennen gegeven hierbij aanwWezia te willen zijn, dus wie weet hoe
gezellig het wordt!

Flaats wvan het gebeuren is net zoals de wvorige keer het buurtcentrum "De
Zuidwester® in Eindhoven, waar we weer zolang door kunnen gaan als we zelf
willen. Heel praktisch want er is een tap, bediend door onze eigen meestertapper
Frits. Ook Flash zal zoals vanouds met een klein standje aanwezig zijn,
makkelijk woor de voorjsars inkopen. De toegang {5 woor iedercen gratis. Het
festijn beaint om B wir 's svonds en zal tot in de kleine uurtjes duren.

Cyvelamematrast

e Zuidwester® bevindt zich op de Cyclamenstraat 1, wvoor het gemak zijn hier
twer kaartjes afgebeeld, €én van de belangrikere wegen naar Eindhoven en één
van Stratum, de Wijk waar "De Zoidwester® te winden fis.
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} IN DE LANDING

In dit eerste nummer van het nieuwe [sar moeten we vaststellen dat het aantal
inzendingen zeer mager is. Het gevolg hiervan is dat mear een gedeelte van de
vl iegbewegingen bekend zijn geworden. Het feit dat het de laatste maanden nogal
eens slecht weer is geweest kan hiervan de oorzaak zijn, bovendien heeft de
luchtmacht een asantal dagen vrijaf gehad. We hopen dat we dit jaar toch weer op
jullie bijdragen kunnen blijwen rekenen want we kunmen niet akles zelf in de
gaten houden. Alvast bedankt, de uiterste inleverdatum wvoor het wvolgende nummer
is 3 april.

ILITAIR MO ER 1991 ARMNVULLINGEN
06 &T-22584 C-98 S5AR5 * "Tune 55"
13 C-5 F=27H 334sgn %

15 4193 F-16a Isgn » oM12d1e
21 ATO3 Alpha-Jet P * O TL0M
AT23 Alpha-Jet o * UHITER

Dok deze maand wes ie er weer, de C-9 van Frankfurt. Gelukkig was het deze keer
het toestel dat op dit moment tijdelijk gestationeerd iz in Europa, Eigenlijk
hoort deze Nightingale bij het 3ITSALM (AirLift Wing) op Scott AFB in de staat
Illinois. De Alpha-dets op de 21% waren op weg naar Leeuwarden.

MILITAIR DECEMBER 1991

05 A Aloustte 111 GPLV * 12.45u
06 J-019 F=16A Fokker * 14.25u
09 J- 196 F-16A 311sgn *

10 C-12 F-27H 334sqn * 14.00u
B C-2h 55045 * {2.58u
17 1x F-15C LISAF * 12.38u

Ja, dit i=s echt alles wat we van deze maand weten. Afgezien wvan de kerstvakantie
bij de luchtmacht welke op 20 december begon zorgde ook het mistige winterweer
wvoor enkele rustige dagen op ons veld. Echte hoogtepunten waren er dan ook niet.
Mocht je nog aatwullingen hebben dan geef ze even door aan het redaktie-adres of
Lever ze in bij Flash in de Zeelsterstraat.

MILITAIR JANUARI 1992

10 A-515 Alogette 111 GPLY

13 A-307 plouette 111 300zqn i
14 A-302 Alouette 118 GPLY

15 AT33 Alpha-Jet L



N Alpha-Jet P

& 1x C-9a 55AAS LA FS [T
7w c-3 F-27M 33sgn
21 C-B F-27TM 334sgn ® 11.45u
K-3003 WF-54 naar Gilze-Rijen
22 -3 F-27™ 33=gn * 13,250 VMAE1n
C-6 F-27M 33esqn d 14.06u "“MAF2&
25 IEVOS /AL Tornado F.3 2290CU a
ZEBSZ/AT Ternade F.3 2290CU a
J-081 F-154A ¥5sgn a
24 ZETP4/AL Tornado F.3 22%0cU d
ZEAZ2 /AT Tornado F.3 2290cU d
J-041 F- 164 35sqn d
27 J-210 F-1648 3bsqgn d terug raar Gilze-Rijen

Mz het optrekkem wan de alcohol- en kruitdsmpen begon op & januari ook de
tuchtmacht weer met zijn normale aktiviteiten. Echte hoogtepunten waren er op de
spaarzame heldere dagen niet, maar de Tornade's wan het 2290CU van Coningsby
wWaren natuurlijk toch wel erg leuk. De reden van hun bezoek is ons niet bekend
maar we herimneren ons nog wel dat in februari/maart worfg [aar 314 (toen nog
met de NF-53) neer dit veld is geweest. Misschicn was dit wel een soort tegenbe-
zoek, of moesten er nog wat rekeningen worden wvereffend 7

De Alpha-Jets op de 15" kwamen woor de veramdering binnen, hierbi] is helaas de
twoede  onbekend gebleven. Weliswaar is bij de cross-servicing sprake wan de
AT41, maar ons is niets bekend van het feit dat de Belgen onlangs hum Alpha-Jet
vloot hebben uitgebreid. We zullen het maar op een soort "Belgen"-grap houden
maar Wij trappen er niet in !

Ook de C-% wWas er weer on we hopen tijdens ong Chopelijk) toekomstig bezoek aan
Frankfurt meer te weten te komen over deze maandelijkse trip langs  onze
Brabantse velden. Voor informatie over de K-3003 wordt je verwezen naar ACtuBel.

Rest ons alleen mog de details van de huidige Faleon-wloot bi] 318. Deze keer
mat wermelding van de sguadron-cal lsigns:

r

| serial | A/B | callsign / embleem serial | AJB | callsian / embleem
J=136 A HH4D 314 embleem J-208 B HHGd 314 emblesm

143 A HH41 314 embleem 211 B HHES 314 embleem
2m A HH.. 322 embleem 369 B HH4S 314 embieem
353 A HH4Z2 313 eableem B57 B HH4T 314 embleem
366 A HH43 313 embleem BEZ B HHS0 312 emblesm

CIVIEL NOVEMBER 1991

o G=BSCH TB20 EGTF/EGTF
0O-RECH AB350 VC Helicopters JEBZZ
F-GHRV Dal1d CIST0 LFMJ/LFQB

03 N&SWH BACTTT Southern EHRD/ELISM 0%

04 F-BXLE FASIT Sté Agricole LFBI/LFBI
F-GHAB PRS2 Air Beaujolais LFLD/LFLD
[-SALY Ces50 Salvagnind LIBX/LIEX
H23AL G1159C EGLLS

05 F-GFJS F27 A1J130021 LFPO/LFPO
F-GJPE FASTT Fan Europeenng LFLYSLFLY
[«5ALG Ceb50 Salvagning LIPE/LFRS



HETJG FAITIT
4  G-HEWR PA31
07  F-GDXT FET
F-GEXL Be200
G-B5CH TB20
00-VCC B206&
SE-DVP palo
08 D-1KOB Be200
11 G-BMID Be¥0
G-FOOD Be200
H&246 G1159C
12 G-BRAL G159
F-GEPE PA3TT
N3TWH G115%
13 OY-PAM Be2DD
14 F=GHDY Dall
G=BMZID Bef0
HB=1LM CL&DD
HB=VJE Lj35
15 D-1s5AL Ced2]
HZ=KAT BACI1T
18 G-BKPW T&T
G-05HE Ce550
19 D-TCHT Be300
20  HB-VG6S Cessn
22  G-BSCH TB2D
24  DOH-BAX Be90
25 G-BMZD BePD
26  D-CCOB Dazo
G-BMZD Befi
27 G=AXIP PAZ3
HIDEAL Bef
NEOS3T Celd2
0o-[BI Ce301
28 D-GMAT PASG
D-ILTC Ceds
HB-VIN Dail
G-AXYD BAC111
G=BHSW BAe125
G-ELDG pCy
G=0BMD 737
G-S5TAN F27
G=UKRC Bhel4b
G-UKSC EATLE
Mederlands bezoek
PH-BDA 28
PH-BOH 28
PH-BDI 28
PH-HRH 11
PH-HVG 28
PH=HVM 258
PH-HYT 28
PH=-JBY 22
PH-KSD 28
PH-KSE &5
PH-KVE 28

VC Helicopters
Valwvo

Quick

Colt
Specbridge

Ford

Pan Europesnne
Waco

Alpha

West Reefar
Colt

vadair
Aeroleasing

Kamal Adham
Britamia

Scattish & Newcastle

herial
Colt
Daimler
Cokt

181%

Danair

Shell

British Midland
British Midland
UK Air

UK Air

Uk Air

PH-KVC
PH-KVH
PH=EVEK
PH-MCX
PH-MDX
PH-HZA
PH-NZK
PH-NZL
PH-HZ5
PH-NZIU
PH-NZV

EHAM/EDMS 0&
EAX211 EGHJ/EGEE
STR23T3 LFRS/LFPO
APRAZ15 /2415 LFRU/LFRU o8
EGTF/EGTF 11
EBZZ/S
EGGW/ESHS o8
EDVR/EDVR
EGHR/EGHR
EGHE /EGNE/EGHE/EHAM 12
/
FOBBST/E EGSS/EGSS
LFLU/EHAM
JEGLL 14
EUBL/EBAN 14
LFPE/LFPE
EGHR/EGHR
L5ZA/LFPB
£
EDLS/EDLS 17
LFPB/EGECE
BALBYEA/B EGCC/EGLC
EGPH/EGPH 1%
EDFE/EDFE
PJS302 EBAW/EGLL
EGTF/EGTF
ESGJ/ESG 25
£
EDDS/EDDS
EGHR/EGHR
EGNT/EGNT
EHRD/EDUD
EBAW/EBCI
EBAW/ESGP/EBAN 2B
EDTD/EDTD 29
EDLG/EDLG
LSGG/LFPA
DAMTRE /T EGKK/EGKK  ANMS
SHETGT/S EGLL/EGGP RTH
BMATOT /2642 EGLL/EGLL  AMS
BMA 105/ %541 EGLL/EGLL  AMS
LIKAB3L /023 EGNJ/EGSH  AMS
UKATET /042 EGPF/EGPF  AMS
LKABTT /006 EGPD/EGPD  AMS
28,29 PH-5BJ 18
28 PH-SBN 12
28,29 PH-SB0 5,6,27
T PH-SBY 18
21 PH-S0A 1
28,29 PH-5DD 1
28,29 BH-SV] 14
28,29 PH-TGA 27
28,29 PH-TVH 28
28,29 PH-TWX 28
28,29 Bi-TWY 25,26,28,30



Zoals beloofd deze keer het wvolledige overzicht van november. Een steengoede
maard met als absolute vitschieter de 28°. Wegens mist op de “"nationale" week
ket Lijaverkeer massaal uwit naar Beek en Eindhoven. In totaal wvonden 29
toestellen hun heil op Eindhowven, wij noteerden order andere & Transavia T37's,
een DC-9 en een 737 van British Midland, een F-27 en twee BAe-148's van Air UK,
een Danair One-Eleven en 6 helikopters wvan de KLM die allen uitgeweken waren wvan
Schiphol. Bovendien week ook nog een BAe-125 van Shell uit van Rotterdam. Wie
klaagt er nog? Over de Britannia 747 hebben we het de vorige keer al uitgebreid
gehad, en om dezelfde reden maken We ook geen woorden meer wuil aan onze
Arabische vriend op de 15°.

CIVIEL DECEMB 99

02  OY-PEB Be2(0 AHASDS /4 EHRD/EGBB/EGHB 03

0%  G-BMZD BesO Cega EGHR /EGHR
G-DORE E110 Streamline STHS0T EGNM/EGHM
G-0FPP E110 Streaml ine STHA&O0Z EGNM/EGNM
OE-FHH Cce50 Hod | mayr EHBE/EBLG 05

D4 G-MPMWT PASY EBOS/EGHC

05  EC-EAP CedS50 Gestair GES021/2 LEMD /LEMD
G-BFTT Cedd] EGSH/EBAY
G-BMZD Befd Cega EGHR /EGHR
NEOSET Cels2 /EBOS

06 F-GCTC SH3 Ets. Trouvay LFOH/EDXF/LFOH
N3 7THH G115% Waco !
G-BHZD Bedd Cega EGHR /EGHR

08  F-GIDV Be200 DKRSO®S10 LFPB/LFFE ny

09 G-GJCA BAe125 JCB1 EGNX /EGNX
D-GNAT PA34 EDTR/EDTD
0K-PDH Let&10 Let AS ETBS/EHAM

10 D=EFTT cedi0 EDFB/EDFB 1
MADSET Celd2 FEBAM
G-BFON PA3S Lov2as EGSS/EGSS
G- GJCB BAc125 JCB1 EGHX /EGNX
ayY-PES Be200 AHATDZ/4 EROD/LFST JEKDD 1

11 HiIBFTQ Celir EBAMW/
oY-PEL PAZE EKOD/EKDD
OY-CGaH PR4Z AHASOA EKKA/EKKA 12

12 D-ICHT Be300 Zalair EDDF /EDDF
I-CIGA Ce550 Cige Hotels LIML/LIML
00-RJR R22 VC Helicopters EBZH/EBZH

13 G-FOEL PAZT AFYI94 /5 EGNX /EHRD 14

17 D-1COA Be200 Disko EDOP/EKBL JEDOP
G-BECH TE20D EGTF/EGTF
G-CEGA PASE Cega EGHR JEGHR 18
G-VIPS Lj35 Exetutive Afr EGLL/EGLL
OE=FPA Ce551 JARTIR/C EBLG/fLOMS

18 G-TCTC FaZE EGCL/EGCC
DE=GLZ Ce550 Taxiflug LSZR/LSZR
F-GEJV Belld RNO&1BF20 LFOHSLFRS
OE-FPA Ca551 JART1A/B LOWS/LOWS

19 G-BMZD BedD Cega EGHR/LEBL
G-DCPI Ce500 RM International EGNE/EBCI fEGNE

20 G-BMZD BeF0 Cega LEBL/EGMC



Hederlands bezoek

PH-FWF 2,3,18 PH-MDX 2,19 PH-SHN 12
PH-GYH 1" PH-0SK 20 PH-SUN 2
PH=HBP 19,20 PH-PSH & PH-SVF 12,14
PH=HVJ 14 PH-5BG 1 PH-5VG 13
PH-JBY 4 PH-SED < PH-TGF 11
PH-=MCX 4,5 PH-5SBY 11

En dit was december, ecn kort meandje wegens de feestdagen. Hoogtepunt was de
Tjechische Let.410, een type die we meerdere malen hebben mogen begroeten im
1991. Heest opvallende gebeurtenis deze maand waren de Russisch/lsraélische
joden die een gratis wvliegreisje sangeboden kregen van dé Mederiandse overheid.
Behalve die ene held die vanaf de tweede werdieping uit het rasm sprong (echt
waar) kregen alle gelukkigen een emkele reis Israél. Dit alles gebeurde met de
Transavia 737 PH-HVJ op de 16%. Wat betreft het sfgelopen jasr laten we het hier
maar bij, vol goede moed kijken we wit naar het nicuwe jaar. Wat januari betreft
kunnen we nu al melden dat het weer (wvooral mist) ons behoorlijk parten heeft
gespeelt...

WeEz, WATER & LUCHT SHOW

Op 26, 27 en 28 december wWerd in Eindhoven’s nisude beursgebouw een evenement
georganiseerd met als thema vervoer over de weg, over het water en door de
lucht. Wie ondanks de slechte wvoorasankordiging (ook wij wisten wvan niets...)
geWeest is kon behalve veel suto’s en een paar boten ook énkele wvlisgtuigen
bewoncleren. Now Ja, viliegtuigen...

Afgezien van een paar vliegende vloeitjes en wat homebuilds was alleen de ex-
Poolse Lim-5 (in licentie gebouwds MiG-17F) de moeite waard. Waarschijnlijk
heeft de eigenaar zich een oor aan Llaten naaien want de  vieugels en
staartvleugels blijken wan een MiG-15 afkomstig te zijn! Dat was ook wWel te zien
san de belabberde pasvorm tussen romp en vieugels., Ven het constructie-nummer
dat op meerdere plaatsen op de vleugels stast mag afgeleid worden dat deze niet
in Polen gebouwd Iijm, 2& 2ijn dus niet afkomstig wvan een Lim-1 of Lim-2.
Mogelijk betreft het een door de Sovjet-Unie aan Polen geleverde MiG-15,
MiG-15bis of MiG-15UTI.

Van de Piper Cub was niet meer dan het kale buizenframe aanwezig. Dit toestel is
onder restauratie, het 1s waarschijnlijk wroeger van de Franse landmacht
geweast.

PH-ECH Bensen B.8M Autogyro
(PH-GEH) Piper J3C-20 Cub # L-188 ex 44-BO597, ex ALAT 7
FH-=VPI Evans VP-1 Volksplane Homebwi Ld
PH-T0 Grurmau 8 Lwever
PH=-354 Schleicher Ka.4 Rhdnlerche 11 IWever
PH-1L3 Maxair Hummer Ultral ight
FH=-2D1 Sky-Walker 141 Ultralight
1220 Lim-5 ex PWL, c/n 1CT220, romp
- MiG-15 c/n 712273, vieugels
- BX2553 safpern 7 Homebuild, onder constructie
= PAC Hamebuild helicopter
= Racer Ultralight
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ACITUEEL

FOUTJE: « »

Hadden we de worige keer de echte Spitfire op de foto, deze keer is het plastic
exemplaar san de beurt. Op zich ziet het er goed uit, maar een vergelijkend
onderzoek heeft toch een foutje aan het toestel aan het Llicht gebracht waardoor
de nep-Spitfire gemakkeli]k wan het origineel te onderscheiden is. Probeer er
zelf maar eens achter te komen door deze en de vorige ACE leng elksar te leggen.
Veel succes, de oplossing in de volgende ACE.

VRIJE DAGEN

Wegens bezuinigingen moet het Klu-personeel dit jear verplicht enkele wrije
dagen achter elkaar opnemen. Dat houdt dus in dat er op die dagen helemaal niet
gevlogen wWordt. Voor de spotters een goede reden om naar het buitenland te
yerkassen. Het is niet aan te raden om gedurende de wolgende pericdes aan een
Mederlards militair vliegveld te gaan staan:

30 april - 5 mei

28 mei = 31 mei
25 december - 5 januari
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TURKSE WF-5 GEMIST

De laatste operationele dagen van 1991 hadden nog een extra glans kunnen hebben,
echter diverse corzaken zoels het weer en de openingstijden zorgde ervoor dat we
de aflevering van een MF-5A aan de Turkse luchtmacht misliepen. Waren tot nu toe
alle afleveringsn wiz Eindhoven gegaan, nu vertrok men rechtstresks vanaf
Woensdrecht. Op 18 december arriveerde Turkse NF-58 4029/3-029 daar om op de 20°
gamen met WF-5A4 3035 naar Konya in Turkije te vertrekken. Wellicht was dit de
laatste keer dat een NF-5 wliegend san de Turken is afgeleverd. Een groot aantal
van hun NF-53 op Woendrecht zijn inmiddels ontdaan van bruikbare onderdelen, de
restanten zullen woor zover ze neg bruikbaar zijn worden verdeeld in Nederland
en de rest zal worden verschroot.

NF-5 ALS POORTMWACHTER

e laatste maanden is er hard gewerkt op Eindhoven asn het klaarmaken wan de
K-3003 en K-3068 voor hun taak als poortwachter/monument. Op 21 januari wvertrok
de K-3003 per dieplader naar Gilze-Rijen. Volgens ingewijden zal hij daar de
valse registratie K-3066 krijgen. Aan deze kist heeft men op Gilze niet zo'n
goede herimnneringen (7). De toekomst zal duidelijk meken of dit “wishfull
thinkirg" j& wvan de geronde rivaliteit tussen Eindhoven en Gilze-Rijen. De
K-3068 is op 5 februari geplaatst tegenover het YVTC-gebouw welk een paar
honderd meter wvanaf de hoofdpoort staat. De NF=5 & in zijn oude camouflage pak
gespoten en mingtens aan een kant voorzien van een 314sgn-badoe.

316 SOUADRON

Dit jear 7zal men gasn roteren met de Tactical Weapons Conversion Unit (kortuweg
TWCU} wvan de RAF wat gestationeerd 18 op RAF Honington. Op 13 mei zal men naar
het Verenigd {onverenigd en ontevreden) Xoninkriik afreizen en hopeliji wear
terugkeren op 22 mei. En jawel, de Engelsen zijn van plan om naar Eindhoven te
komen en wel op 22 =eptember. Mormaliter komen ze inm grote getale, dus het een
en arder kan heel leuk worden. Ze worden geacht op 1 oktober weer naar hun
thuisbasis terug te gaan. Naast deze rotatie zal 316 waarschijnlijk in maart
deslnemen aan een oefening in Neorwegen en in septemberfoktober zullen enkele
316-ers pen gokje gaan wagen in het wverre Las Vegas tijdens de Red Flag op
Hellis AFB. Bij deze alvast succes.

Een andere zaak die Bij 376 nogal leeft is het squadron-embieem. Men wil dit
embleen graag asnpassen msar de goedkeuring hiervoor is nog steeds niet gemeven.
pit uiteraard tot grote ontevredenheid van het personeel en men moet ‘dan ook
niet wuitsluiten dat binnenkort een plotselinge winterschilder zijn =zlag zal
elzan, de malien schijnen al klaar te stasn alleen de werf iz nog een problesm.
Wie heeft er nog een smer gele verf in de schuur staan 2

In januari is de J-210 van 314 sguadren enige tijd gebaseerd geweest bi] het 314
squadran, Op 7 februeri s F-164 J-201 afoeleverd aan het 3I16sqn. Voor
ingewijden zal men het reilen en zeilen wan deze F-14 met de nodige
belangstelling wolgen dear hier eme C.W. Wit M. Bi] H. de ecepter over zal
Iwaaien, pas op voor het prikkeldraadi!!
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DEEL 8 (sLor): DE SR-71 IN AEKTIE

Tot nu toe is nog niet het operationele wliegen met de SR-T1 besproken, dearom
in dit laatste deeil een beschrijving van een doorsnee viucht, en daadwerkelijke
inzet wvan de Blackbird. Geen illustraties deze keer maar het wverhaal is de
moeite van het lezen meer dan waard.

Een doorsnee vlucht van begin tot eind

Er kamt nogal wat kijken bij een Blackbird wiucht, dat mag duidelijk zijm.
Uitersard moet tijdens crisisperioden de bemanning ven het ene op het andere
moment kblaar zijn woor een vlucht, maar voor een sStandaard trainingsvlucht
begint de veorbersiding al de dag van te veren. Blackbird bemanningen vlcgen dus
niet elke dag maar hoogstens 2 keer in de week. De dag védr de viucht wordt
gebruikt om al het papierwerk, zoals de viuchtroute, het wverwachte Weer, Notams
(Hotice to Airmen} en de te vliegen missie in orde te maken. De aangewezen SR-T1
wordt door het grordpersoncel goed nagekeken, een onsechuldig Llijkende kleine
storing kan bij Mach 3 grote gevolgen hebben! Overigens is een groot deel wvan
het onderhouspersomeel burger, in dienst bij Lockheed of Pratt £ Whitney

te volgende dag begint al wroeg voor de bemanning. Ongeacht de starttijd begint
de wluchtvoorbereiding 2% wur eerdeér in het "Psysiclogical Support Buflding"
waar een voedzasm ontbijt, doorgaans steak met eieren, wordt genuttigd. Daarna
vind een kleine medische controle plaats, een trainingsvlucht kan om een kleine
afwijking al afgelast worden. Voor belangrijke vluchten is altijd een reserve-
bemanning aanwezig. 1% wur woor wertrek begint de bemanning met het santrekken
van de drukpskken, waar men Wel even mee bezig is. Veor de zekerheid wordt de
luchtdichtheid wvan de pakken getest. Met nog 60 minuten te gasn klimt de
bemanning aan boord wvan het toestel, waarna zo'n 20 minuten lang enkele
controlelijsten worden doorlopen. Minstens 30 minuten woor wertrek wordt één van
de tWee motoren gestart. Met behulp van een twee aan elkaar gekoppelde Buick V&
automotoren wordt de J-58 motor op toeren gebracht en gestart. Twee minuten
later is het hydraulisch systeem op druk gebracht en kan het gecontroleerd
worden. Daarna wordt de andere motor gestart. Nsar believen kan eerst de |inker-
of rechtermetor gestart worden. Als Laotste wédr het uittaxién komt nog eens een
controlelijst van 15 minuten aan bod.

Pas dan kan de vlucht deadwerkelijk beginnen. Viak vodr de startbaan worden de
lagtste controles uitgevoerd, Beide motoren Worden onafhankelijk op wol vermogen
zonder naverbrander gebracht, waarna nog eens 5 tot 10 minuten wordt gewacht om
alle systemen vluchtklaar te krijgen, en om eventuele kleine probieempjes op te
lossen. De start is een imposant gezicht. Vol op de remmen worden beide motoren
op wol vermogen gebracht, de remmen worden losgelaten en de naverbranders worden
geselecteerd, De acceleratie is adembenemend: in 20 seconden van 0 naar 400
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kilometer per wr! Bij die snelheid trekt de vlieger de neus omhoog wearna de
Blackbird wanzelf loskomt. Het s belangrijk dat de vlieger direct het
landingsgestel intrekt om beschadiging te woorkomen. Met een overdosis aan
vermogen accelersert het toestel snel door naar zo'n 750 kmfu, bij die snelheid
wWwordt de neus verder omhooggebracht om de stijgsnelheid van 3300 meter per
minuut te bersiken. Vier minuten na het lLoslaten wan de remmen neemt de
Blackbird op 8000 meter hoogte een horizontale positie in om de brandstoftanks
“wal te gooien"™ bij een wachtende KC-1350 tanker. Om veiligheidaredenen wordt
altijd opgestegen met maar 50 tot 66X brandstof. Het bijtanken vind plaats bij
een snelheid wvan 650 km/u. De Blackbird-bemanningen zouden greag op arotere
hoogte en met hogere spelheden tanken, maar helaas, méér dan dit kan de KC-135
niet aan! Tijdens het tanken wat zo'n 12 of 13 minuten duurt wordt ongeveer
J2000 kilo JP-T brandstof avergepompt.

Ha het bijtanken begint de sanloop naar supersone snelheden. Bij Mach 0.9 is een
hoogte van 9000 meter bereikt, dertig seconden later bi] Mach 0.95 wliegt men al
weer een kilometer hoger. Uiteindeljk wordt op 23000 meter Mach 3.0 bereikt.
Terugkeer naar subsone snelheden gebeurt door de naverbranders eerst te
verminderen en daarma uwit te zetten. Omdat op grote hoogte snelheid zeer
belangrijk is kan men niet zomaar de snelheid drastisch verminderen zonder eerst
flink te dalen. De combinatie snelheidfhoogte moet door de bemanning gedurende
de hele supersone vlucht nauwletterd in de gaten gehouden worden om erwvoor te
zorgen dat men niet uit de lucht valt! Daarom zal een Blackbird op een bepaalde
hoogte altijd dezelfde snelheid hebben: Mach 2.5 op 21000 meter, Mach 2 op 18000
meter, en Mach 1.5 op 14000 meter. Normale supersone snelheid op 9000 meter is
Yslechts" Mach 1.3. Eenmaal subsoon kam weer bijgetankt worden of een begin
gemaakt worden met de landing, al nasr gelang de te vliegen missie.

Tijdens de aanzet tot landing mag de bemanning niet wergeten om 1800 kilo
brandstof near de voorste brandstoftank owver te pompen om het zwsartepunt naar
voren te brengen, anders zou het toestel tijdens de landing onstabiel kunnen
worden, met alle gevolgen van dien. Het landingspatroon is gelijk aan dat wvan
een narmaal jachtvliegtuig. Op 500 meter hoogte passeert de SR-T1 het “Initial
Point" (1P} waarna een standaard circuit gevicgen wordt. Deze manocuvre s voor
de bemanning het gemskkelijkst omdat hierdoor de snelheid wanzelf terugvalt naar
zo'n 460 kilometer per wur, langzesm genoeg om het landingsgestel uit te
klappen. Door in de laatste fase van de landing de neus 10° omhoog te brengen is
de snelheid bij het raken wan de baen teruggebracht tot 290 kilometer per uur,
Door het grote wleugeloppervliak wil de Blackbird eigenlijk helemaal niet Landen,
daarom zal de wlieger direct de motoren op het laagst mogelijk wvermogen zetten
en de grote romchute "trekken™. Normaal gesproken wordt deze chute bij 100 km/u
afgeworpen, maar het is regelmatig woorgekomen dat deze pas aan het einde wan de
landingsbaasn werd afgedorpen. Totaal benodigde landingsbaan bedraagt ongevear
1200 meter,; niet slecht voor zo'n groot en zwear toestsl.

Hoewel hiermee het wvliegende gedeelte afgesloten is, is de missie nog niet ten
einde, Behalve vele controlelijsten die allemaal afgewerkt wWorden moeten
bijvoorbeeld de remmen met ventilatoren worden afgekoeld. Een van de bekendere
Blackbhird-eigensardigheden is dat de romp tijdens de wlucht door wverhitting
enkele centimeters witzet. Ook op de gromd is het toestel wvoaak wvilak na de
landing nog te heet om wvast te pakken, en druipt de brandstof (gelukkig niet
ontvliambaar) in straaltjes onder het toestel wit. Na een tijdie kunmen de
vliiegers uitztappen, zich wvan hun onhardige pekken ontdoen en boginnen aan het
"debriefen". Ondertussen beginnen experts met het verwijderen, analysercn en
onderhouden van enkele magnetische recorders met daarop de viuchtgegevens en do
varkenningsapparatuur. Uiteraard worden na een operationele wlucht ook films en
magneetbanden geanalyseerd.
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Habu: de SR-71 in Vietnam

Lezers die zich het eerste desl uit deze serie niet mear kunnen herinneren
zullen zich misschien afvragen waaron dere serie "Habu" heet. De paam “Habu"
werd door de mensen die de SR-71 vlogen en onderhielden het liefst gebruikt, de
naam "8lackbird" daarentegen zelden. Dexe bijnaam ontstond tijdens de Vietnam
oorlog. Omdat men de U-2 te kwetsbaar wvornd woor het overvijegen wvan Noord-
Vietnam uWerden begin 18686 wvier SR-T717s, waaronder &4-17974, AL-17976 en
64-17978, overgevlpgen naar de vliegbasis Kadena op het Japanse eiland Okinaws.
De plaatselijke bevolking vond de vreemde toestellen veel lijken op de Habu, een
kleine giftige ;ﬁang Deze naam is voorgoed blijwven hangen. Met dit “deployment®
ontstond het o SRW detachement 1, maar het stond ook wel bekend onder de
codenaam “Giant Resch".

Dit was niet de eerste keer dat er Blackbirds op Kadena stonden, al eerder
hadden A-12's wvan de CIA vanaf deze basis geopereerd. De nieuw aangekomen
Blackbirds maakte daar dankbaar gebriik wvan, want de CIA had tijdens het A-12
deployment, met codenaam “Little Creek", enkele speciale gebouwen woor de
Blackbird-operaties neer laten zetten, die nu voor het nieuwe Habu-volkje goed
wan pas kwamen. Deze gebouwen, gesitueerd op het midden wan het wliegveld,
stonden lange tijd bekend als het "Little Creek gebied". Snel na sankomst Waren
drie teestellen vliiegklaar met de vierde als reserve. De bemarmingen werden om
de 70 degen sfgelost, hun eerste wvlucht in die periode was doorgaans een
trainingsvliucht om vertrouwd te raken met het vliegveld en de omgeving.

Be eerste operationele viucht boven Vietnam werd geviogen in april 1948 door
bemanning E-10, bestaande wit vlieger majoor Jerome OfMalley en RSO majoor
Edward Payne, Sindsdien werd Noord-Vietnam &én tot drie keer per week
overviogen. Normaal gesproken werd er gestart tussen 10 uur ‘s ochtends en 2 wur
's middags, om boven het doelgebied de juiste zonnestand te krijgen. Twintig
minuten na de start vond het eerste bitanken plaats. Dasrne werd met een
comfortabele supersone snelheid langs Taiwan gevlogen om daarna met Mach 3 de
Tonkin golf binnen te viiegen. Meestal werd de Hoord-Vietnamese kustlijn in de
buurt van Haiphong gepasseerd, de route liep doarna vaak over Hanoi en Laos.
Boven Thailand in de buurt van de Amerikaanse vyliegbasis Korat werd weer
bijgetankt, Daarnz werd nog een keer over Noord-vietnam geviogen en weer boven
Thailand bijgetankt. Wa de derde keer tanken werd in een rechte lijn terug
gevliogen naar Kadena. Een doorsnee wvliucht duurde 5% uur wearin zo'n 12500
kilometer werd afgelegd.

In het begin werd nogal eens geprobeerd om een overwvl iegende Hebu neer te
schieten. Honderden SA-2 reketten werden afgevuurd maar misten allen, de
combinatie snelheid/hoogte gaf de 5R-71 bemanning genceg tijd om alle Ybrandende
telefoonpalen” te ontwijken of misleiden. Na wverloop wvan tijd gaven de Noord-
VYietnamezen en hun Sovjet-adviseurs het maar op, de Habu was onzchendbsar! De
gebruikte verkennings-apparatuur hing af wvan de weersomstandigheden, vooral
tijdens het regenseizoen had men wveel last ven bewolking. Infrarood: enfof
redar-verkenning boden dan een goed alternatief. De films werden ontwikkeld op
Kadena zelf en daarna geanalyseerd op Hickam AFB, Hawaii of het Mational Photo
Interpretation Center in Washington. Me elke operationele viucht kreeg het
toestel een klein Wit slangetje onder de cockpit geschilderd. Helaas moesten
deze al snel verwijderd worden omdat enkele critici wvonden dat deze te wael
duidelijk maakten over het aantal gevlogen mizsies.

Om de Noord-Vietnamese leiding ervan te oyvertuigen dat de Verenigde Staten
Wilden onderhandelen over wrede (of dat ook wederzijds was valt te betwijfelen)
waren in 1972 en 1973 alle wvluchten boven MWoord-Vietnam werboden. Het
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viuchtpatroon wvan de SR=-71's werd daardoor drastisch weranderd. Door bowven de
Tonkin golf een scherpe bocht te vliegen kom echter genoeg informatie worden
ingewonnen zonder het Woord-Vietnamese luchtruim binnen te dringen. Voor de
Verenigde Staten eindigde de ocorlog op 27 januari 1973, maar omdat men het
gebied te onstabiel vond bleef het detachement 1 op Kadena bestaan tot aan het
uit dienst stellen van de SR-T1.

Kores

De Blackbirds wvan Kadena zijn ook boven een ondere crisishaerd actief oeweest.
Tot op de dag van wvandaay 1is de grens tussen MNoord- en Zuid-Korea een
geschilpunt wat gemakkelijik kan uvitmonden in een tweede bleedige Korea-corlog.
De VS Wou daarom maar al te grasg weten wat MNoord-Korea van plan was, en
daarvoor was de SR-71 met zijn zijwaarts kiikende camera’s uitermate geschikt.
0m confrontatie te woorkomen werd Moord-Korea nooit overviogen, HWoord-Korea
klaagde echter regelmatig over schendingen wan het luchtruim.

Enkele fincidenten hadder kunnen escalerén tot een gedapend conflict. Op 1
november 1977 vicog SR-71 &4-17961 een routinevlucht langs de grens, toen door
een hydraulische fout in de rechter inlaatkegel het toestel een scherpe
rechterbocht maekte. Hierdoor dreigde het toestel Moord-Korea binnen te vliegen.
Om de taak nog erger te meken vielen beide motoren wit. Terwijl het toestel snel
hoogte wverloor wist de wlieger de Hlackbird te draajen en een motor te
herstarten. De andere motor kon pas weer gestart worden toen het toestel een
subsone snelheid had bereikt. Dankzij de koelbloedigheid van de wlieger kon het
toestel weilig op de wliegbasis Osan aan de grond gezet worden, en werd een
internationaal Tneident wvoorkomen. MWoord-Korea dacht daar echter anders over,
zij werklasrden tijdens een radiouitzending op 12 december 1980 dat een SR-T1
het Luchtruim had geschonden, de VS ontkende dit. Op 20 jumi 1981 volgde weer
een beschuldiging, met de wverklaring dat in de eerste zes msanden van dat jaar
al meer dan 70 keer een SR-T1 het luchtruim had geschonden (kemt overeen met
zo'n 3 vivchten per week!). De situstie verslechterde op 24 augustus 1981 toen
een MNoord-Koreaanse luchtafweerraket werd afgevuurd op een boven Zuid-Korea
viiegende SR-71. De bemanning daarvan meldde en rockspoor en een explosie op
enkele kilometers afstand. De Blackbird was geen enkel moment in gevaar, mear de
Amerikaanse overheid diende wel een scherpe klacht in. Deze keer ontkende de
Noord-Koreaanse overheid het hele incident., Zi] bleven echter klagen owver
schendingen van hun luchtruim, maar de Blackbird wluchten gingen gewoon door.

Ongevallen vanaf Kadersa

Tijdens wluchten vanaf Kadena ‘2ijn drie SR-71's wverleren gegaan. De eerste
vercngelukte op 10 mef 1970 tijdens een operstionele vlucht boven Weord-Vietnam.
Visk na het bijtanken boven Thailand wou de viieger een paar stapelwolken
ontwijken door er overheen te klimmen, mear door het zware gewicht kon het
toestel de klim niet wolhowden en kwam in zware turbulentie terecht. Hierdosr
vielen beide motoren wuit, en omdat de vlieger alle aandacht nodig had woor het
ander controle houden wan het toestel was hij niet in staat dere te herstarten.
De bemanning (viieger Lawson en RSO Martinet) stapte uit, de &4-17946% sloeg bi]
Korat in Thailand te pletter.

Het tweede verlies was "Rapid Rabbit", met het "Playboy"-motief op de staart een
van de bekender Blackbirds. Ma een succesvolle viucht moest de 64-17978 Llanden
met sterke zijwind. Mormaal gesproken zou bij zo'n landing de remchute direct na
het "trekken" weer afgeworpen worden om te woorkomen dat de wind vat zou krijgen
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op de chute, maar in dit geval besloot de viieger, nmiet tewvreden met de landing,
ean doorstart te maken. De tweade landing had de Blackbird geen chute meer en
deed het zijn bijnaam eer san. De wlieger kon het toestel niet op tijd tot
stilstand brengen waerdoor het tegen de bstonnen bevestiging van de aan het
einde van de baan gespannen remkabel botste. Zwaar beschadigd kwsm het toestel
tot stilstand. De bemamnming {vlieger Bush (voor zover bekend geen familie) en
R50 Fagg) kon ongedeerd uitstappen, mear het "snelste konijn ter wereld" kon
worden afgeschreven.

De derde ging pas wlak wbér het uit dienst nemen verloren. Op 21 april 1989
moesten vlieger House en RS0 Bozek hun toestel werlaten toen het door technische
sorzaken niet meer vliegwaardig bleek te 2zijn. De &4-17974 dook bij Okinawa de
zee in. Er van uit gaande dat de MASA zuinig met haar SR-71's omspringt mag
worden aangenomen dat dit de laatste crash van een Blackbird was.

Yom Kippur

Dp & oktober 1973 begon de zoveelste oorlog tussen Israel en de omliggende
Arabische staten op een lsraélische feestdag: Yom Kippur. Hoewsl het Arabisch
verbond in het beginm opmerkelijke successen boekte stopte de corlog uiteindeli jk
op de 24% met een lsraslische overwinning. Zowel de Sovjet-Unie als de VS hebben
de strijd naudkeurig gadegeslagen, de eerste met meerdere snel gelanceerde
"Cosmas™ spionage-satellieten, en de ¥S met de SR-T1. Dit was dé grote test om
het principe van weéreldwi jde verkenning in de praktijk te testen. Op 12 oktober
verliet een enkele SR-F1 de basis Griffiss in de staat Mew York. Ha direct
bijgetankt te hebben werd op de heenviucht nog twee maal getankt: boven de
Azoren en baven Kreta. Bij het laatste kregen de SR-71 en KC-135 gezelschap van
enkele F-4 Phantoms van de marine als beascherming. Daarna werd het strijdtoneesl
uitgebreid gefotografeerd. De terugvlucht was een herhaling in omgekeerde
valgorde van de heenwlucht. Ka een wlucht wvan 10 wur en 20400 kilometer Landde
het toestel in de ochtend van de 13% weer op Griffiss.

Een dag Later maakte Egypte melding wan deze vliucht. Volgens een communigué
hadden twee toestellen geidentificesrd als SR-71's 25 minuten lamg  het
Egyptische luchtruim geschonden. Opvallend was dat men melding meakte van twee
toestellen. Misschien probeerde men de situatie te owverdrijven, of dacht men
echt dat het twee toestellen waren geweest door de problemen die hun radars
hadden met het wolgen van zo'n snel doel, door de verkeerd geinterpreteerde
dubbele '“geluidsmuur-kral®, of door succesvol gebruik wen  elektronische
stoormiddelen. Aan het einde van de strijd waren zo'n 10 van deze wluchten
uitgevoerd, deze duurden woort tot jeanuari 1974, Eén ding was duideli jk
gewarden: de Blackbird was beter dan satellieten in staat om wWwaar ook ter wereld
present te zijn, op elk gewenst ogenblik.

Giant Plate

Cuba, voor de V5 een provocerend irritant communistisch bolwerk in hun eigen
achtertuin is vanaf het begin tot het eind doelwit geweest wvan SR-T1 wluchten.
Deze werden vanaf Beale geviocgen onder de codemaam "Giant Plate'. Mormaal
gesproken vend zo'n vlucht alleen boven internationale wateren plaats en duurde
tussen de 3% en 4 wur. Een tweede Cuba-crisis werd gevreesd toen in januari 1978
een Amerikaanse satelliet ontdekte dat de Sovjet-Unie waarschijnlijk MiG-23's en
MiG-27'es leverden aan Cuba. Vooral het laatste type baarde de VS wveel zorgen
omdat de Sovjet-Unie in 1962 plechtig beloofd had geen offensieve wapens a&an
Cuba te leveren. De MiG-2Y §s cen grondsanvalstoestel met de mogelijkheid om
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nucleaire wapens me te nemen. De Sovjet-Unie ontkende echter dit echier,
volgens hen had Cuba alleen MiG-23's wvoor zelfverdediging gekregen. Om dit te
controleren werd op 16 november 1978 besloten Cuba te overvliegen. Het resultaat
was het fotografische bewijs dat de Sovjet claim juist was. Een jaer later, op
29 september 1979, wvond een tweede overviucht plaats, deze keer wegens een sterk
uitoebreide asnwezigheid van Sovjet troepen op het eiland. Ook deze keer werd de
V5 gerustgesteld, het bleek slechts om eon nieuw opgezet trainingskemp te gaan.
Een derde overvliucht vond plaats op 26 april 1983, deze keer zonder duidelijke
reden, tijdens een grote Amerikaanse oefening in de buurt vam Cuba, Die dag was
het toevallig wel precies 22 Jjaar geleden dat het beruchte "Warkensbaai-
incident” (een door de WS gesteunde en tragisch mislukte poging tot staatsareep
in Cuba) had plaatsgevonden. ..

Ook Micaragua werd in 1984, toen het land ma een bloedige burgerooriog
overgenomen wWas door een Marxistische regering, vier of vijf keer door SR-Tits
overviogen. De Amerikeanse inlichtingendienst dacht over informatie te
beschikken det de Sovjet-Unie MiG-21's aan Nicaragua had geleverd. MNicaragua
ontkende dit en zei dat het om Wi-8 helikopters ging. Uiteindelijk bleek
HWicaragua inderdsad geen MiG-21's ontvangen te hebben. De  Nicaraguese
staatskrant, "lLa Prenmsa", besteedde weel aandacht aan deze affaire. MNadat op 9
rovember 1984 boven de hoofdstad Manegua sonische knalles waren gehoord werd dit
op de voorpaging met een grote foto van een SR-T1 en koppen als "jHusva vuelo
del 'Pajaro Megro’!"™ en "Moscd asegura: no son Migs" wereldwijd bokend gemaakt.

Blackbirds in Europa

HMet zoweel potentiéle wijanden in de buurt was Europa een logisch werkterrein
woor de SR-F1. Toch heeft het lamg geduurd wvoordat er Blackbirds in Europa
gestationeerd werden. Lange tijd werd het vergaren van informatie slleen gedaan
door U-2's die geregeld voor korte of lamgere tijd in Engeland stonden. De
earste SR-T1, &4-17972, arriveerde op 20 april 1976 met callsign "Burns 31" op
HMildenhall woor een wverblijf wvan 10 degen. In het begin kwamen er maar
sporadisch Blackbirds, maar het gzou uiteindelijk leiden tot een permanent
werblijf wan twee toestellen. Dit was echter nog niet zo in maart 1979 toen op
Mildenhall detachement & wan het 9 SREW werd opgericht. Deze eenheid ging met
U-2R's onder codensam “Senior Ruby" permanent elektronische wverkenningswvluchten
uitvoeren. De SR-T1 begon echter het detachement over te nemen, vandaar dat de
U-2 eenheid wverhuisde near Alconbury wWaar ze onder een andere sanduiding de
beschikking kreeg over de nieuwers TR-TA.

Op 5 april 1984 kondigde premier Margaret Thatcher san dat er op !?xildsrﬂ'lall een
permanent SR-T1 detachement was gevormd, detachement & wvan het it SRS, en dat
de Britse regering toesteaming had gegeven woor de permenente basering van twee
toestellen. Tot dan toe mocht de Amerikaanse luchtmacht niet meer dan é&én
toestel tegelijkertijd op Mildenhall baseren, en moest woor elke basering
toestenming worden gevraagd san de Britse regering, Dat wWas nu piet meer modig.
Dankzij deze wverandering kon het detachement sterk uithreiden naar een bezatting
van YO0 militairen en 50 burgers, de laatste vooral werknemers van Lockheed en
Pratt & Whitney. Vliegers waren echter, net zoals de toestellen, niet permanent
op Mildephall gebaseerd, 21 rouleerden om de 45 dagen. In 1985 kwamen twee
nieude hangaars gereed waarin de toestellen onderhouden werden en van Waaruit ze
opereerden.

Met de stationering wan SR-T1's op #.ildenhall werd ook het aantal KC-135's op

Mildenhall uftgebreid. Alleen het @ SRW had de beschikking over de speciale
KC-1350 wariant, deze rouleerden net zoals de 5R-71's vanaf Beale. De zes of

18



roven KC-1350's vielen bijrma niet op tussen de vele normale tankers die ook op
Mitdenhall stonden (en nog steeds stean, in tegenstelling tot de Q's). Bij elke
SR=71 wlucht kiezen vier KC-135's het luchtruim, met een vijfde op de grond in
reserve. Spotters op Mildenhall kregen al smel in de gaten dat als er méér dan
één XC-1350 opsteeg er een Blackbird precies één wur later zou volgen.

Eldorado Caryon

Gemiddeld werd er &én of twee keer in de week met een SR-T1 gevlogen, en als
beide gebaseerde toestellen vlogen, dan altijd apart. Slechts in twee gevallen
zijn beide toestellen tegelijkertijd in de lucht geweest, en dat was tijdens de
Amerikaanse aanval op Libi¢. Van president Khadaffi wvan Libié is het altijd
bekend gewsest dat hi] woorstamder i3 wen  terroristische Bcties tegen
Israélische doelen. Deze steun kwam in het midden van de jaren tachtig tot een
hoogtepunt, Me een serie terroristische aanslagen waarbi] ook Amerikanen om het
leven kwamen besloot de VS kKhadaffi voor eens en altijd sen lesje te leren. De
paar dagen vobr dinsdag 15 april 1985 hadden lokale spotters op Mildenhall en
het mabije Lakenheath al een onverklaarbare verhocgde activiteit weargenomen.
Héer tankers dan normaal hadden zich op deze twee velden verzameld. Dm twes uur
¥s nachts werd de nachtrust werstoord toen de eerste tankers het Lluchtruim
kozen. Vanaf Lakenheath steeg een groot asntal F-111F jachtbommenwerpers op,
terwi jl wvanaf Upper Heyford drie EF-111A's opstegen woor de elektronische
bescherming van de aarnval. Dok de Amerikeanse marine nam aan de asanval deel
vanaf vliegdekschepen gestationeerd in de Middellandse zee. Zeven tankers,
waaronder wvoor de eerste keer ook KC-10's, werden .gebruikt wvoor het bjjtanken
van de twee SR-71's die het doelgebied moesten fotograferen na de aanval.

om 5 uur ‘s ochtends steeg de eerste SR-71, 64-17980, met callsign "Tromp 30"
ap. Alsof het een routinevlucht betrof werd smel bijgetankt en richting zuiden
gevlogen. MNa succesvol het doelgebied te hebben pefotografeerd werd weer een of
twee keer bijgetankt alvorens het toestel s ochtends rond half tien weer op
Mildenhnll landde. De andere Blackbird, &4-17960, steeg 5 kwartier na de eerste
op, ©on maakte een vergelijkbare wvlucht. Beide toestellen brachten uitstekends
forto's terug. Twee dagen later werd deze operatie nog eens overgedsan. Weer
stegen beide toestellen op voor een vlucht boven Libig. Dat het grondpersoneel
in za'n korte tijd beide toestellen klaar had wvoor de wvolgende vliucht was een
prima staaltje werk. Het is opmerkelijk dat men in dit geval twee in plasts van
een 5R-71 gebruikte. Daar waren meerders redenen voor. Ten eerste kan ook een
88-71 vlucht mis gaan, met als gevolg dat er geen foto's van het doelgebied vlak
na het bombardement waren. Met twee toestellen was de kans daarop heel klein.
Bovendien speelde het element wverrassing een grote rol. Niemand verwecht na een
SR-T1 dat er even later nog een komt, waardoor mogelijk doelen zichtbaasr zi]n
die anders gecemoufleerd zouden zijn. Dere operatie maakte nogmeals duidelijk
dat de SB-71, ondanks de moderme en volledig parete Libische buchtwerdediging,
zelfs pverdsg cnschendbaar is.

Very einde

De SR-71 leek nog een lang leven wvoor zich te hebben, maar het liep anders.
Begin 1989 maakte de Amerikaanse luchtmacht bekend dat nog datzelfde jaar alle
SR-71'2 buiten dienst zouden worden gesteld. Er werden geen duidelijke redenen
voor gegeven. Drie Blackbirds werden toegewezen aan de NASA voor testdoeleinden,
alle andere worden opgeslagen en verdeeld over musea. Ze werden 2elfs niet in
reserve gehouden, zoals met de A-12 wel oebeurd was. Menig luchtvaartkenner was
hierover danig wverrast. De opgegeven redenen Llijken simpel en logisch:
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satellieten zijn Iinmiddels genoeg geperfectioneerd om  alle vormen van
strategische verkernning op zich te nemen. Bovendien zijn deze wveel goedkoper dan
een vlgot SR-T1's die toch werouderd weren. Deze redenen kunnen echter niet
kicppen. In onze wereld waarin het wverkennen steeds belangrijker wordt fs een
toestel zoals de SR-71, onkwetsbaar en snel ter plaatse, onmisbaar. Dat heeft de
Amerikaanse luchtmscht cok Jarenlang beweerd. Satellieten kunnen niet zo maar
van het ene moment op het andere foto's gaan maken van een afgelegen gebied,
iets wat de SR-71 wel kan. In het verleden heeft de CIA satellieten gelapceerd
(onder codenaam “Keyhole") wvoor één speciale gelegenheid, maar dat is veel te
duur gebleken. Bovendien zijn satellieten veel meer van het weer afhankelijk dan
een viiegtuig. Dok de derde reden, dat de SR-71 aan het einde van zijn Llatijn
zou zijn klopt niet. De toestellen zijn voortdurend gemoderniseerd met de meest
geavanceerde apparatuur en, gek als het klinkt, door het regeslmatige wverhitten
en afkeelen is het toestel er alleen maar steviger op geworden. Lockheed-
functionarissen hebben altijd toegegeven dat z21] met geen mogelijkheid de
structurele levensduur van een Blackbird konden bepalen. Kortom, dit zijn niet
de juiste redenen waarcm de SR-71 buiten dienst is gesteld.

Maar Wat dan wel? Het entwoord is simpel en logisch, maar gewsagd. De enige
mogelijke reden is dat er een ander toestel iz dat het wvan de SR-T1 heeft
overgenomen. Een toestel dat net zoals de A-12 indertijd in het diepste geheim
is ontwikkeld en ingezet. Er zijn feiten bekend die deze theorie ondersteunan:
ten eerste de “Skunk Works", deze iz woor de Amerikasnse defensie wvan
onschatbare waarde en moet dus met een project bezig blijven. Beagin Jaren
tachtig waren zi] in het dicpste geheim bezig met het project “Have Blus® waar
uiteindelijk de F-117 uit wvoortkwsm. Dit toestel had gemekkelijk nog enkele
jaren geheim gehouden kumnen worden, maar om de aandacht wvan andere, meer
geheime, projecten af te leiden kwam dere in de openbaarheid. Met de plotselinge
F-117 gekte denkt niemand meer aan andere geheime projecten waar altijd over
gespeculeerd werd. Denk bijvoorbeeld maar eens de: geruchtenstroom owver de
mysterieuze "F-19" van een pear jsar geleden, tegenwoordig heeft men het hier
niet meer ower. In feite i dit nummer overgeslagen omdat Morthrop graag de
sanduiding F-20 wou hebben woor de Tigershark, om aan te tonen dat het toestel
de earste was uit een nieuse generatie jachtvliegtuigen. De luchtmacht vond dit
goed en cregerde zo metcen wéér ecen mysterie als dekmantel woor de echte wél
bestaande geheime projecten.

Er zijn nog meer feiten. Een paar jasr geleden werd bij vergissing een geheim
deel wan de defensie-begroting openbaar gemagkt. Hierin werd onder andere
vermeld dat Lockheeds Skunk Works een agrote som geld toegewezen had gekregen
voor PProject Aurora™. Uiteraerd ontkende Lockheed alles, op de vraag wat Aurora
Was antwoorde men kosl: “YDat is toch een Canadese Orion?. Volgens sommige
inofficiéle bronnen omvat Project Aurora een “onbemand Mach 7 toestel met
tuchtverbruikende motor(en). Op het moment dat de SR-71 uit dienst werd genomen
moet  Aurora (of hoe het ook heet) cperaticneel zijm geweest. Een haalbaar
reddingsplan om de Blackkird in de lucht te houden ({men wWilde de SR-T1
onderbrengen bij de Air Mational Guard die er dan ook voor zou betalen) werd
zonder opgasf van reden afgewezen...

Kiermee is deze reeks artikelen ten einde. Hoewel de Blackbird (bij de NASA) nog
niet aan de Llaatste vlucht toe is, en het leatste woord over het fenomeen
"Blackbird" nog lang niet is gezegd, geven deze B artikelen toch een aardig
beeld van het meest imposante viiegtuig dat er ooit op deze wereld heefr
rondgevlogen. Het verhaal bevat ongetwijfeld onjuistheden en is verre wvan
compleet. Hopelijk heeft U er desondanks toch van gencten.
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'ER WAS EENS . . .

BELANGRIJKE ONTDERKING IN HET GEMEENTEARCHIEF

In 1948 droeg de Britse luchtmacht, die tot dan toe het beheer over het
vliegveld had, deze over ssn de gemeente Eindhoven. De RAF zou echter nog wel
enkele jaren op Welschap blijven. Door deze overdracht moest nu ook de RAF
landings- en stallingsgeld gean betalen.

Altijd is gedacht dat er uit deze periods geen dossier meer bestond wasrin deze
betal ingen waren bijgehouden. Echter, wat we niet hadden durven hopen gebeurde
afgelopen december: na intensief speurwerk en met veel hulp van de medewerkers
wvan het gemeente-archief kwam witeindelijk toch het desbetreffende dossier naar
baven., In deze ACE beginnen we met het publiceren wan dit interessante
overzicht. Om het niet te seai te maken behandelen we in elke ACE &6n of twee
maanden RAF-movements. Dok voor de civiele fans hebben we een aardig overzicht.
Of de militaire movements ven 1944 tot augustus 1948 nog ooit boven water zullen
komen walt te betwijfelen, maar gezien de recente ontdekking blijven we hopen!

War wil uit die periode bekend s dat op 23 juli 1944 de eerste Meteor op
Welschap landde, terwijl op 27 sugustus van dat jaar de eerste Vampire de
Eindhovense baan bercerde. Welschap was wvoor de Britten een transito-veld, dat
Wil zepgen dat het wvliegveld vooral gebruikt werd als tussenstop woor viuchten
near verdere bestemmingen. Daesrom waren wooral lichte transport-toestellen op
administratieve vluchten "kind 2an huis" op Welschap.

RAF-movements  augustus 1948

04 PHSST  Anson C.XII 18 PHS58  Anson C.XI1

09  HN3T1  Oxford I HN3T1  oOxford 1

100 AZBI1T  Master Il 19 PHE22. Anson C.XI1
PH340  Anson C.XIL WH3S4  Anson C.19

11 PH&Z2Z - Ansen C.XII 21 TX181 Anson C.XIX Srs.l

12 X181  Anson C.XIX Srs.l 23  HM3&T  Proctor 111

13 THIES Anson C.XKIX Srs.l 24 PY529  Anson C.XII

14 L7835 Anson | HM357  Proctor QL1
HEBOB Anzon I 26  PHSST  Anson C.XII

15 L7885 Anson [ PH&Z2  Anson C.XII
HEBDR  Anson | 27 PHS3S Anson C.XIT
VYM354  Anson C.19 FX2%8 Harvard 11B

1&  PH7&4  Anson C.X11 2% EG3BS  Anson |
Y1229  Meteor F.4 LT197  Anson

17 PHS?0  Anson C.XII 30 TAS91 Mosquito FB.VI
TH154  Anson C.XIX Srs.] 31 PHSST Anson C.XI1

Volgens het dossier was op de 30% ook Oxford "AT2I9M present, maar aangezien dit
mmmer  toebehoord asan een Hampden Mk.I kan dit niet kloppen. "YAT439Y zou
overigens wel kunnen, wij doen echter miet aan gokwerk...
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RAF-movements  september 1948

01 PH340  Anson C.XII 17 PHBI5  Ansom C.XII
PHAZ2  Anzon C.XII THe22  Anson C.XIX Srs.l
02 PH529 Anson C.XII V3884 Oxford 1
VHETZ  Anson C.19 HV713 Tempest ¥V Srz.ll
04 YHIFZ2 Anson C.19 20 PH540  Anson C.XII
06 FX219  Marvard 1B PH587  Anson C.X11
07 PH340  Anscn C.X11 TH154  Anson C.XIX Srs.l
PHSS4  Anson C.X11 MV348  Spitfire FR.XIV
PH&44  Anson C.X11 21 TH222  Anson C.XIX Srs.l
HP175  Martinet TT.1 22 PH590  Anson C.XII
08  TGA38 Vampire F.I 25 PH531 Anson C.XII
09  NL20D  Anson ¥i 26 EB388  Anson I
11 FX219  Harvard 118 WP523  Anson C.19 Srs.l1]
16 PHS54  Amson C.X11 28 PHTED  Anson C.XTI
RTFS0 Halifax A.IX ¥P315  Anson C.19 Srs.ll
RT20S6  Holifax A.IX KP252  Dekota IV
VT109 Meteor F.4 PKZ95 Oxford
VT116  Meteor F.& 29  PHEEY  Anson C.XII
V1125 Meteor F.4 ¥YP315  Anson C.19 Srs.0l
V1127 Meteor F.& 30 PHS4D Anson C.XII
VT148 Meteor F.4 NHSD3 Epitfire F/FR.XIV
VI187  Meteor F.4
VT192  Meteor F.4 Met dank =an: "British Military
VT240  Meteor F.4 Alrcraft Berials 1878-1987" (Bruce
VIEAS Oxford | Robertsan, MCP 1987)

be Meteors waren ook op de 23 aansezig, wWeer vergezeld van Malifax RT906. Op
beide dagen rmaitten de toestellen net zoals de meeste anderen een tussenstop. De
Dakota op de 28% yervoerde de bekende Veldmaarschalk Montgomery.

Civiele movements  1944-1949

16-03- 45 G-AGVY Consul Bata
27-10-46 304 C-54 Regeringsvliegdienst
05-11-46  G-AGZF DC.3 Scattish Airlines uitwijker
06-03-47  OY-ODY pL.3 BBL
11=03-47  HB=IRD nc.3 Swigsair
22-08-47  KHK-PU {7} DC.4 (%) AOR TWESFRA
30-08-47  SE-BER oC.3 ABR AMSSBRU
23-10-47  F-BAOD ] Air France
LN-1AG D3 DHL uitwi jkar
Q0- AU bC.3 Sabena u1tH1Jker
20-11-47  SE-AYI pC.3 SAS vertrokken op de 24"
08=12-47 El-ACE pC.3 Air Lingus uitwi jker
F-BAXH nC.3 Air France uitwWijker
PH-TAS BC.& KLM uitwi jker
PH-TOC L.0&2 KLM uitwi jker
10-02-48 00-WDG BC.3 CSA uitwijker
26-03-48  HE-EBE 7 SpanklLi vertrokken op de 2t
05-02-49  F-BAKL bDC.3 Alr France uitwi jker
17-06-46%  NC37T34 DC.4% Atlas Supply Co.

Het toestel op 22-08-47 is één groot mysterie: het registratie-pumme- wvalt
nergens te achterhalen en het type is onzeker. De maatschappi] was: American
Overseas AirwWays. In de DC.4 op 17-06-4F maakte een zekere Mr Bedford een
wereldreisje, het toestel werd gevlicgen door Captain Vanmansart.
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| KEURINGSDIENST
' VAN WAREN

MILITARY AIRCRAFT BERIALS OF MNORTH AMERICA

Pe doorsnee luchtvaert Liefhebber wind ze het teppunt van fanatisme, maar de
echte spotter kan niet zonder: de nummertjes-boeken. Tot de nok toe gevuld met
constructie- enfof registratie-nummers verschijnt er om de zoveel tijd weer zo'n
boek, die dan ook grif door vele "nummertjesfreaks" grif gekocht worden. Voor
hen heeft za'n boek echter één groot probleem: het is al verouderd op het moment
dat het gekocht wordt. Vandaar dat de uitgevers regelmatig met een vernieuwde en
gehesl "up-to-date" gebrachte editie op de proppen komen. Een gouden handel want
dearmee vervalt van het ene moment op het andere de oude uitgave. Maar &én dinhg
blijft: voor de serieuze spotter zijn ze onmisbaar.

Afgelopen december is na een ontelbaar keer uitgesteld te zijn dan toch
eindelijk de langverwachte ®Military Aircraft Serials of MNorth America
verschenen, oftewel in meer populaire termen de "US Mil" of "Yanken Mil™. Meteen
verdween bij velen de vorige editie uit september 1989 in de vuilnisbek, doos of
archief en kreeg de nietwe editie een ereplaatsje in de boekenkast.

Een paar zaken over het boek zelf. Behalve de strijdkrachten van de VS (Air
Foree, Army, MNavy, Marines, Coast Guard en NASA) staat ook de Capadese
luchtmacht in het boek. Hoewel men Wwat betreft de weergegeven informatie wel wat
concessies heeft moeten doen om alle nummertjes op de in totaal 288 pagina’s te
krijgen is toch bij elk individueel toestel het volledige registratienummer (met
losstaand Fiscal Year), het exacte type, de eenheid woor rover bekend, en de
datum wvan afschrijving  of datum wvan laatste waarneming gegeven. Niet alle
registratieboeken doen dit zo uwitgebreid. Ock een overzicht wvan alle eenheden
{tot op sgquadren-niveau) kom je niet altijd tegen. De lay-ocut iz overzichtelijk
en compleet, en de nummertjesbreil wordt af en tpoe afgelost door foto's,

Zoals al eerder gezegd, zeodra een boek zoals deze uvitkomz iz het al wverouderd,
en dat valt soins te merken. Bovendien i& het samengesteld door enkele hobbyisten
die ook niet alles precies weten. Zo wordt er een fout gemaskt bij de twee
nieuwe VC-25A's wvan de USAF ({waaronder de "“Air Force One"). Omdat het
registratienummer wvan deze twee toestellen begint met een "2" wordt er vamit
gegaan dat ze van Fiscal Year 1992 zijn, ze zijn echter wvan 19851 (86-28000 en
B6-29000}). Ook is de informatie niet altijd tot op het laatst mogelijke moment
bi jgewerkt, simpelweg omdat bepaside toestellen de Llastste tijd niet meer
waargenomen zijn. En zo stasn er nog meer fouten im, spijtig masr cnvoorkombaar.

Deze kritiek houdt echter niet in dat dit een slecht boek is. In tegendeel, het

iz &&n van de betere en behoort bij elke serieuze spotter op de baekenplank.
Voor de prijs hoeft U het niet te laten: voor f37,50 bent U weer helemaal bij.

P.5.: Goed nieuws voor de Lliefhebbers: dezelfde uitgever schijnt ook met een
niewwe "worldmil® bezig te zijn, datum van witkomst is wooralsnog ocnbekend.
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Tijdens onze speurtocht naar een leuk onderwerp voor deze rubriek kwamen we uit
bij een toestel dat niet opviel door aanwezigheid op Eindhoven, mear door de
registratie: PH-ACE. Het mag duidelijk zijn dat de redaktie pogal gecharmeerd is
van deze registratie, wvandaar dat wi] de geschiedenis wvan dit toestel
presentecen. En dat bleek niet eens zo makkelijk te zijn, want het
desbetreffende toestel bleek &én van de enige in Mederlsnd gebouwde helikopter
te zijn: de Kolibrie. Wordt het dus toch nog interessant...

DE NHI EOLIBRIE

Meder lands enige hel ikopter

Laten we eens beginnen met te bekijken wat de Kolibrie precies was en hoe het
ontstond. Het werhaal begint tijdens de tweede wereldoorlog. Een ondergedoken
PTT-ingenieur bestudeerde het principe van de helikopter om de verveling tegen
te gaan. Hij ontwikkelde het zelfinstellend rotorblad waarower hij uiteindelijk
in 1948 een rapport presentesrde. Een andere ingenieur wan het Nationaal
Luchtvaart Laboratorium was hierven zo gecharmeerd dat zij samen in de
Windtunnel de juistheid van het principe aantoonden. Het begin was gemaakt.

In 1947 werd door enkele geinteresscerden de Stichting Hefschroef- wvliegtuigen
in het leven geroepen, om de teepassingsmegelijkheden wan het nieuwe fenomeen
helikopter te bekijken. Iij kechten in Amerika een Sikorsky 5.51 die als PH-HAA
werd ingeschreven. Madat verschillende instanties het toestel aan de tand hadden
gevoeld werd het aind 1950 san de marine verkocht. Hetzelfde toestel zou 3 Jaar
later tijdens de watersnoodramp belangrijk werk verrichten.

Er werd een nieude atichting opgericht met de nasm "Stichting woor de
Ontwikkeling en Bouw van een Experimenteel Hefschroefwliegtuig®, afgekort SOREH.
Met het geld van de wverkoop wvan de 5.31 werd de inmiddels gepatenteerds
zelfinstellende rotor verder ontWikkeld. Behalve deze rotor zou de te bouwen
helikopter verder van andere wverschillen door de toepassing ven twee ramjets aan
de rotor-uiteinden voor de wvoortstuwWwing. Een ramjet iz in feite een kleine
straalmotor zonder bewegende delen. De benodigde luchtocompressie wordt verkregen
door de eigen voorwzartse beweging. Om de ramjets te starten Was wvoorzien in een
kleine benzinemotor die de rotor op toeren bracht. Zo eenvoudig als de ramjet
wWas, 2o talrijk waren de problemen die zich bij de ontwikkeling voordeden.

Na twee jaar kwam het eerste prototype, de SOSEH H.71, klaar. Het toestel waz in
feite niet meer dan een simpel frame op twee ski’s, met een stoel wvoor de
wvlieger. Aan jedere tip van de tweebladige rotor zat een ramjet. Het toestel
werd bestuurd door een simpele stuurstang welke wastzat aean de rotorkop en een
in hoogte wverstelbaar staartviak. De eerste voorzichtige vluchtjes wveriispen
voorspoedig, maar al snel werd het toestel onherstelbaar beschadigd toenm het
wegens grondresonantie kantelde. BLlijkbaar waren enige constructieve wijzigingen
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noodzakelijk. Im maart 1935 koos het tweede prototype, de H.Z2 met registratie
PH-MFT, woor het eerst het luchtruim. Het hele verdere jaar werd er druk mat het
toestel gevlogen en werd er ook flink aan gesleouteld. Zo verdween het boweegbare
staartvlak en kwam er een staartrotor woor in de plaats. Op 17 januari 1957
steeg het toestel onder grote belangstelling tot een hoogte wan 1000 meter,
waarmee het fabeltje dat het toestel niet hoger kon dan &0 meter radicaal uit de
wereld werd geholpen!

De proeven met de H.2 waeren zo succesvol dat men de commerciéle toekomst van het
toestel wvol wvertrouwen tegemoet zag. In oktober 1955 werd de "Mederlandse
Helikopter Industrie NV" opgericht op de luchthaven Zestiephoven. Er werd direct
begonnen met het ontwerpen wan een wversie welke geschikt zou zijn woor
gerie-productie. Er werden drie prototypes vervaardigt van de H.3. De eersie
Kolibrie, zoasls de H.3 opdertussen gedoopt was, wloog woor het eerst op 29 mei
1956. De drie prototypes werden onderworpen aan intensieve proeven gebasecerd op
de strenge Ameriksanse eisen. Uiteindelijk kon op 25 april 1957 door de
Rijksluchtvaartdienst het “"Bewijs van Luchtwaardigheid" worden witgereikt, dit
gebeurde overigens officieel pas op 3 maart 1938.

Ondertussen was duidelijk geworden dat de Kolibrie een uniek toestel was. Het is
nog steeds de enige helikopter met stuwstraal-aandrijving ter wereld dat het
civiele "Bewijs wvan LuchtWaardigheid" kreeg, nodig om er onder normale
omstandigheden mee te mogen wliegen. De bijzondere eigenschappen kwamen
grotendeels uit de motorem voort. Behalve heel simpel was de ramjet ook zeer
Licht, de gebruikte Tj.SA wWoog =slechts 9 kile, en het leverds omgerekend
ongeveer 60 Pk. Een ramjet gebruikt wel weel brandstof, maar dat werd weer
goedgemaakt door het lage gewicht en de simpele constructie.




Het pgebrek asn reactie-koppel (de neiging van een helikopter om in de
tegengestelde richting van de rotor te gaan draaien) hield het toestel simpel.
De staartrotor diende alleen voor besturing en kon als het moest gewoon uwitgezet
worden. De Kolibrie was ook zeer weilig, zelfs als beide motoren uit zouden
vallen danm bleef de rotor dankzi] zijn relatief grote gewicht lang genoceg
doordraaien om onder alle omstandigheden eem weilige landing te maken. bDe
relatief zuare rotor maakte de Kolibrie ook uitermate wendbsar. Vanaf het begin
hadden de constructeurs het toestel voor de meest uiteenlopende taken geschikt
gemaskt. De Kolibeie kon uitdgerust worden met een sproei-installatie, een
poederverstuiver en een zaai-installatie wvoor de landbouw-luchtvaart, een haak
waor  transport wvan goederen, brendweer apparatuur, en drijvers voor
waterlandingen.

In 1957 werd begonnen met de samenbouw van de eerste productieserie wvan 10
toestellen welke allen in de zomer wvan 1958 gereed kwamen. Ondertussen toonden
verscheidene binnens en buitenlandse ondermemingen interesse woor de Kolibrie,
mede door de lage aanschafprijs die nog onder de 100,000 gulden lag. Tot de
eerste afnemers behoorde de Direktie Wieringermeer die met een Kolibrie onder
angdere riet ging zaaien in de nieuwe lJsselmeerpolders. De eerste buitenlandse
klant was Jersmiah “Jerry" Renov van het luchtvaartbedrijf "Wings of laraél®,
hij keocht op 3 maart ‘58 drie toestellen. Isragl zou witeindelijk de
belangri jkste afnemar worden.

Hoewel als proef twee toestellen maar Cuba waren gestuurd voor sproei-
werkzaamheden bleef ondanks het succes daarvan de verwachte order Wegens de
gespannen politieke situatie uit. Ook van de Nederlandse strijdkrachten werd een
order wverwacht, maar Defensie wond dat het toestel onvoldosnde hef- en
laadvermogen en een te geringe viuchtduur bezat. Op dat zelfde moment kreeg de
Koninklijke Luchtmacht de beschikking over 36 Hiller OH-Z3 Raveén helikopters in
het kader wan het "Military Defense Aid Program® (MDAPY, Boze tongen beweren dat
de Verenigde Staten dere helikopters snel kado geven aan Mederiand om de
Kolibrie (een geduchte concurrent wvoor de Amerikaanse Lichte-helikopter
industrie) de kop in te drukken!

Met al zijn voordelen had de Kolibrie ook &8n groot nadesl: het lawoai. De twee
ramjets prodoceerden een enorm kebsal, wat zelfs in de tijd dat geluidsklachten
nog fets onbekends waren meerdere malen niet onopgemerkt bleef {gezien de lags
aanschafprijs: méér Lawaai wvoor minder geld...). Twee keer is men met een
Kelibrie naar de Alpen geweest voor hoogteproeven. Met de Kolibrie achterop een
open aanhanger (1) kwam het testteam de eerste keer niet verder dan zuid-
DPuitsland, waar op wverschillende tokaties geviogen werd., Opmerkelijk genceg
bleken de ramjets door de ijlere lucht (nog) meer lawaai te produceren, wat nog
eens wversterkt werd door terugkasatsing in de bergachtige gebieden. De eerste
serie vluchten bij Garmisch Partenkirchen moesten wroegtijdig beéindigt worden
wegens  klachten van lokale toeristen. Een tweeds serie wvluchten wvanaf een
sportvliegveld in het Zwarte MWoud werd door de lokale sportvliegers wWel
enthousiast ontvangen.

In maart '59 wvertrok het team voor de tweede keer naar het 2uiden, met ders keer
het Zwitserse Samedan als eindbestemming. Bijna moest de PH-NGV  worden
afgeschreven omdat een viaduct over de toegangswea naar het viiegveld te laag
bleek, maar gelukkig had men dit op ti]d in de gaten. Met de eindbestemming in
Zicht moest nog een flinke omleiding over een bergpas worden gemaskt! Enkele
dagen lang heeft men kunnen testvliegen wWaarbij een recordheogte van 2900 meter
werd behaald, mear het lawaail zorgde er uiteindelijk wvoor dat de Burgemeester
van het toeristenplaatsje in opdracht wan de pleatselijke hoteleigennars het
vliegen verbocd. Daarmee kwamen de hoogteproeven tot een vroegtijdig einde.
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Op 1 november 1958 stapte de directie wvan de NHI op, wat achteraf gezien het
einde van de Kelibrie inieidde. Enkele maanden later wist het bedrijf Aviolanda,
tot dan toe voor 50% aandeelhouder, het bedrijf ower te nemen. Meteen werd het
bedrijf overgeplaatst near Papendrecht waar ook helikopters wvan de US Army
werden onderhouden. Er werd nog wel een nieuws productielijn veor negen
toestellen opgezet maer deze zijn nooit gebouwd. Toen Aviolanda in 1960 het
onderhoudscontract van de US Army verloor aan het Belgische SABCA was het met de
NH] gedaan. Behalve dat er flink gesleuteld werd aan de bestaande toestellen had
men op dat moment al plannen voor toekomstige wversies. Het ontwerpteam zag nog
toekomst in grotere commerciéle varianten van de Kolibrie. Wier nieuwe ontwerpen
stonden op de tekentafel:

H.3A Standaard H.3 met hoger maximan startgewicht en hogere rotorsnelheid.

H.ob Grotere wariant aangedreven door vier ramiets, verdubbeld maximum
startgewicht en rotordiameter.

H.5 H.4% met gestroomlijnde cebine woor & tot & personen.

H.& Grate "vliegende kraan!.

Even leek het erop alsof de Kolibrie een tweede start zou krijgen, maar ook in
dit geval iz het Aooit verder gokomen dan plannen. Jeremiah Renov demonstreerde
in de Megev wWoestijn twee Kolibries asn de lsraélische Llandmacht. Deze wWas
razend enthousiast maar had helaas geen enkele zeggenschap over de aanschaf wvan
vliegtuigen, dat was het domein wvan de luchtmacht. Repov zelf zag echter wel
brood in ‘de Kolibrie, hi] kecht in 197 alle onderdelen, productiemsllen en
bouwtekeningen op om zijn eigen Kolibrie-bestand in Israél wvliegwsardig te
houden. In 1978 kwamen er weer positieve berichten wit Israél:
Viiegtuigfabrikant [Al overwoog om de Kolibrie in productie te nemen woor het
leger, als sanvilling op de zojuist bestelde Hughes 500 helicopters. Helaas is
van dit plan niets terecht gekomen,

De PH-ACE

Eén Kolibrie werdient onze speciale aandacht, simpelweg om de opvallende
registratie: PH-ACE. Dit toestel, met constructie-numer 3008 was het wijfde
exemplaar uit de eerste productie-serie. Het werd op 3 februari 1958
ingeschreven als de PH-ACC op naam van Aero Codp NV, maar reeds op 26 februari
werd het toestel overgeschreven op naam van de NHI. In het najaar van 1958 werd
het toestel uitgeleend aan een Duits bosbouwbedrijf. Tevreden over de prestaties
van het toestel besloot het Duitse bedrijf tot koop over te.gaan en werd daarmee
de tweede buitenlandse klant. Door een wvliegerfout wvercngelukte dit toestel
echter in 1959 wWwasrna het door de NHI terug werd genomen en gerepareerd. Dp 30
juli 1959 werd het weer in het register ingeschreven, nu echter als PH-ACE.
Vresemd genoeg werd op 24 augustus van dat jaar deze registratie doorgehaald en
twee dagen later weer ingeschreven. Uiteindelijk werd het toestel in april 1983
definitief uitgeschreven en verkocht aan Israél Air Service.

Dit s é&én van de tuee toectellen waarmee Jeremiah Renov in de Wegev woestiin
voor de Israd¢lische landmacht demonstreerde. Zoals eerder is verteld was dit
geen succes, in juni keerde het toestel tijdelijk weer in Mederland terug waarna
het toestel aan een plaatseld]ke sloper in Papendrecht werd werkocht. Lang bleef
de PH-ACE hier niet liggen want .Jeremiah Renov kocht alle veorhanden zijnde
Kolibrie-onderdelen op en bracht deze naar Isregl om zijn eigen vioot in de
lucht te houden. Waarschijniijk is de PH-ACE om die reden gesloopt, een roenloos
einde woor een toestel met zo'n interessante, zij het korte, geschiedenis.
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Afmetingen en prestaties van de NHI H.3 Xolibrie

Aandri jving: Afmetingen:

Twee KH]I Tj-5A stuwstraal-motoren lengte ' & 22 m

(ramjets), elk met een omgerekend hoogte : 25T m

vermogen van 60 Pk diameter hefschroef: 10,00 m

Prestaties: Gawichten:

max. snelheid : 113 Kmfu Leeggewicht = 240 Kg

kruissnelheid 100 Kmfu max. startgewicht 550 Ka

max. daalsnelheid 10 mfsec

max. stijgsnelheid : & mfgec Tankcapaciteit:

max. vluchtduur &0 min Vier 100 Liter tanks wvoor brandstof

max. vliegbereik 100 Km of sproeistoffen

Productie-overzicht

cfn regif{s) opmerkingen {cfn = constructiemummer)

1001 5 Pratotype SOBEH H.1, wernield tijdens grondproewen.

2007 PH-NFT Prototype SOBEM H.2, eerste wlucht ©-11-55, uwit het register
geschreven op 12-3-58, oingebouwd naar H.3 standaard, naar TH
Delft, naar HTS Haarlem,

3001 PH=-NHI Eerste prototype NHI H.3, eerste viucht 29-5-56, op 10-3-64
overgeschreven naar het NIV (Nederlands [mstituut woor
Viiegtuig-ontwikkeling), Wit het register geschreven op
15-1-65, naar het Avicdome. Bevat onderdelen wvan de nooit
atgebouwde 3013.

o002 PH-NGS TWeede prototype H.3, wvernield tijdens grond-duurprogeven op
26-4-57.

3003 PH-HGT Derde  prototype  H.3,  gebruikt woor  grond-duurproeven,
onderdelen verkocht aan Wings of Israél.

3004 PH-ACA Eerste productie-toestel, op 3-2-58 ingeschreven op naam van
fero CoBp NV, op 26-2-58 overgeschreven naar de NHI, in
augustus ‘58 verscheept naar Cuba voor demonstraties; gecrasht
op 13-9-40, wverkocht asan Wings of Israél, mogelijk woor
onderdel en.

3005 PH-ACB Op 3-2-58 ingeschreven op naam wvan Aerc Cabp NV, op 26-2-58
overgeschreven naar de HHI, in sugustus '538 verscheept naar
Cuba woor demonstraties, werkocht aan Wings of [sradl op
10-5-60,

4% -BDA op 26-5-60 ingeschreven in het Israélische register, op
10-4-67 werkocht aan dhr H.Y.Hordos, wit dienst genomen op
&-2-72, heeft minstens tot eind *78 in opslag gestaan bij [Al
fabriek, huidige status onbekend.

3006 PH-NGW Registratie gereserveerd maar nooit opgencmen,

FH-YMP met deze registratie ingeschreven op neam wvan Direktie
Wieringermeer-Noordoostpolder, verkecht aan Wings of Israél op
b-4-63,

L¥-BER registratie werd in het Israélische register gereserveerd maar
nooit opgenomen,

NBEDRS eveneens gereserveerd maar nooil opgencmen,

LX=DER op 14-10-63 ingeschrewen in het Israélische register op naam

van Executive Airlime Ltd, op 18-7-T8 verkocht san TAl fabriek
voor onderzoek naar mogelijke productie, op 29-7-80 wverkocht
naar de USA, huidige status onbekend.
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s0a7 PH-NGY Op 20-11-57 ingeschreven op naam wvan de MIV, op 26-2-58
overgeschreven nasr de MHI, gebruikt wvoor hoogteproeven in
ZWitserland, op 10-3-64 weer overgeschrewven naar de NIV, op
15-2-85 uit het register geschreven, haar TH Delft, in
februari 78 werkocht aan de vereniging wvan historische
vliegtuigen, werkocht in 1985 asan M.Schildmeijer woor
mogelijke restauratie.

3008 PH-ACC Op 3-2-58 ingeschrewen op naam van Aero Codp NV, op 26-2-58
overgeschreven naar de NHI, najesar '38 uitgeleend en daarna
verkocht aan Duits bosbouW-bedrijf, gecrasht en terug verkocht
@an de NHI,

PH-ACE op 30-6-539 met deze registratie weer ingeschreven, op 24-8-5%
uit het register geschreven maar 2 degen later Weer
ingeschreven, in april 63 verkecht aan Israél Afr Service, in
juni 63 terug naar Nederband, na korte tijd bij een sloper te
hebben gelegen definitief werkocht aan [sragl, hoogst-
waarschi jnlijk gesloopt voor ohnderdelen.

3009 PH-ACD Op 3-2-58 ingeschreven op naam van Aero Cobdp NV, op 26-2-58
overgeschreven naar de NHl, op 2-2-59 wuit het register
geschreven,

G=APRZ op 6-2-59 in het Britsze register ingeschreven op naam van
European Helicopters Ltd onder type-aanduiding H.3.%,  op
20-12-61 verkocht aan Frank Pertwee & Sons Ltd, die het weer
doorverkocht san Wings of [sra¢l {officieel: werkocht aan
Ecuador! ),

4% -BDE op B8-8-62 n het [sraglische register ingeschreven, wanaf
jenuari ‘T3 opgeslagen bij de ITAl fabriek, huidige status
onbekend,

3010 PH-NIT Op 12-2-59 ingeschreven op naam van de NHI, op 4-3-5%9 per KLW
overgevlogen naar [sraél;

43-BDE registratie werd in het lsradlische register gereservecrd maar
moait opgenomen,

4%-BEE op 20-5-59 in het lIsresélische register ingeschreven, op
10-3-61 wverkocht aesn H.Y.Hordos, op &-2-72 uit het register
geschreven, lange tijd in opslag gestaan hij de IAI fabriek,
huidige status onbekend.

3019 PH-N1W Op 25-4-59 ingeschreven op naam wvan de HWHI, in mei ‘59
verkocht aan Europesn Helicopters Ltd,

G-APVE registratie Werd in het Britse register gereservecrd maar
nooit opgenomen, op 4-6-3%9 tijdens proefvliegen gecrasht en

afgeschreven.
30te T Niet afgebouwd.
3013 = Niet afgebouwd, onderdelen {o.a. beglazing) gebruikt wvoor

restauratie van de 3001/PH-HHI.
30146 t/m 3022 Geplande nieuwe productie in Papendrecht, niet doorgegaan.

Van de toestellen die geruime tijd Isragl in opslag hebben gestaan mag
agngenomen worden dat ze uiteindelijk gesloopt zijnm. Misschien dat er echter nog
één of twee bestsan, wWie weet. In MNederland zijn drie Kolibries bewsard
gebleven: de 2001/PH-NFT wordt voor instructie-doeleinden gebruikt door de HTS
Haarlem, de 3007/PH-NHI kan bezichtigd worden inm het Aviodome, en de 3007/PH-NGY
staat opgeslagen in Emmercompascuum fn afWachting van restauratie

Tot rover da geschiedenis van de enige helikopter wvan Nedaerlands fabrikaat.
Orcderwaardering door de overheid en Aviolanda heeft het toestel parten gespeeld,
ondanks de historische waarde felfs tot op de dag van vandaag. Een spijtige
zaak, het had allemsal zo modil kunnen zijn...
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Als hat geat om tripverslagen zijn de wintermaanden altijd wat slapjes.
ABngezien slechts weinigen zo gek zijn om bij deze temperaturen af te zien bij
de viiegvelden, en omdat we ook geen oude koeien uit de sloot willen gaan halen,
deze keer dus geen normaal tripverslag. Daarvoor in de plaats willen we wvoor de
leek, de onervaren enthousiasteling en de doorgewinterde spotter die slles toch
al heeft gezien één bepeald aspect wan de spottershobby nader toelichten:

DE SPOTTER OF TRIP

L {4 ]

Misschien dat de ouderen onder U nmu al behoorlijk in de war zijn geraakt door
deze onbekende term. Een beetje uitleg kan dus geen kwsad. "Trippen” is een in
bepaalde kringen bekende term wvoor "stoned® (high) zijn. "Blowen™ is gelijk aan
het roken van een "joint" {soft-drugs). Hoewel dat misschien op z'n tijd best
wel fijn kan zijn hoeft U niet te schrikken, dit komt verder in het werhaal niet
meer voor. Per definitie "blowen® spotters dus niet (misschien stiekem). Maar ze
gaan wel op tripl Hoe zit dat dan?

{*“"’WZ HEEEL., ]
WEdv..

Het zoals de plaatselijke jeu-de-bDoulles vereniging heeft ook het spottersgiide
een aigen taal. Een spotter 2al zijn corversatie altijd rijkelijk wvoorzien van
enkele termen die voor de leek onbegrijpelijk zijn. Zelfs in de ACE maken we ons
daar 2o mi en dan schuldig aan. Als U re niet begrijpt moet U 2e gewoon negeren,
de spotter gebruikt ze toch alleen maar om interessant te doen...
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Op trip gaan" is zo'n wazige uitdrukking, de spotter wil dazar eigenlijk alleen
maar mee reggen dat hij op reis gaat, met als hoofddoel het spotten. ledercen
moet even asn dere uitdrukking wennen. Het is al meerdere malen voorgekomen dat
een bepaalde reis geen doorgang ken vinden omdat een beginnende spotter voor de
eerste keer tegen zijn moeder zei: YMa, ik ga volgends week op trip”, met als
govolg dat de ongelukkige riel pardoes woor de eerstkomende vijf jaar kamer
arrest kreegl Pas daar dus een beetje me op. De afgelopen zeven ACE's heeft U in
dere rubriek al kunnen genieten (of gruwelen) van enkele trips, maar dat waren
dan ook wel echte trips gemaakt door ervaren lieden f{ahum). Trippen betekent
niet automatisch dat enkele malloten in hun autootje half Europa afscheuren om
toch maar alles in &én keer gezien te hebben. Trippen kan ook heel beschaafd
gebeuren (echt waar).

De ene trip iz de anderc nict

Inderdaad. Spotters gaan op werschillende scorten trips, elk met hun eigen veor-
en nadelen. Sommige trips zijn eigenlijk helemeal geen trips, en andere kunnen
eigenlijk alleen maar in de categorie "gekkenwerk® vallen:

De eendaagse trip spotter: Deze sukkel denkt op trip te zijm masr dat i3 hij
gbsoluiut niet! Hij denkt er oemakkelijk ven af te komen door gewoon in zijn
eigen bed te overnachten. De [uiwemmes rijd hiervoor wél in één deg heen en
weer, moet wvroeg vertrekken, komt (8at op een weld asn, moet dear weer wvroeg
vertrekken, komt leat thuis, is dan doodmoe, etc. Kortom, een behoorlijk laag
rendement. Nee, ga er maar vanuit dat met een echte trip een meerdaagse reis
bedoeld wordt.

De binnenlandse-trip spotter: Dere ondernemer is nog gekker dan zijn voorganger.
De afstanden in Mederland zijn 26 klein dat alleen de echte verstokte heikneuter
in een tentje op de hei gaat zitten. De intelligente spotter slaspt gewoon thuis
én (belangrijk!) nosmt het géén trip. Conclusie: een trip duurt meerdere dagen
en speelt zich af in het buitenland.

De vaste stek spotter: Dé manier om het te leren. Wooral bij gebrek aan gepast
vervoer s dit een prima manier van trippen. Hij kiest een leuk weld uit
{bi jvoorbeeld Ramstein}, krijgt ouders of familie zo gek om hem te brengen (en
hopelijk ook woeer op te halen), of neemt de trein, en gaat voor é&én of twee
weken met zijn tentje in de buurt wvan het veld op een camping staan. Aangezien
trippers doorgaans met een groepie zijn s dit een succesformule voor
gezelligheid. Terminste, als er gevliogen wordt. Twee weken Pvast™ zitten op een
veld dat wegens baanreparaties gesleten blijkt te zijn kan tot vreemde taferelen
leiden. Dan is men na afloop voer woor de psychologen.

De rondtrekkende spotter: Vele spotters zweren bij deze worm van trippen. Een
auto is daarbij wel handig, alhoewel de meer sportieven onder ons ook met de
fiets een pardig =ind weg komen. Bewapent met een gedetailleerds landkaart wordt
helf Europe afgereden, op zosk near vlijegvelden en  gezelligheid. Ideale
combinatie iz natuurlijk overdag spotten, en ‘s avonds andere activiteiten. Eten
kan altijd bij de MHaclomalds, maar de echte genieters proberen ook de
plaatselijke kostelijkhedenskotselijkheden uit. Bier iz gelukkig in elk land te
krijgen.

De rondscheurende spotter: Deze gek heeft hetzelfde idee als hierboven, alleen
heeft hij alleen maar ocog voor viiegtuigen, en mist dus zo al het andere wat het
land te bieden heeft. in feite heeft hij geen vakantie maar gaat hij gewoon door
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met stressen {stress-a-holic 7). Als Je hem na afloop wraagt hoe een land eruit
tiet zal hij zijn schouders ophalen en met zijn wverstand op nul en blik. op
oneirndig zeggen: "Goh, ik rou het eigenlijk niet weten...". Hij is trowwens als
hij van zijn trip terugkeert doorgaans toch té moe o op welke vraag dan ook een
fatzoenlijk antweord te geven. Wijze tip: als je hier nog niet verslaafd aan
bent, begin er dan niet aan! Vakantie is niet stressen maar ontspannen.

O interrailende spotter: Op zich niet perse milieubewust, maar wel een gebrek
aan eigen auto, of gewoon op avontuur belust. Voor zo'n 500 gulden (exclusief
toesiagen) mag de interrailer é8n maand lang van het Europese spoorwegennet
gebruik maken. Verwende spotters die werslaafd zijn aan hun comfort kunmen hier
maar beter niet aan beginnen, went het is afzien van het begin tot het einde:
vertragingen, moeizeem slspen in de trein, diarree, veel lopen en gebrek aan
eten zijn maar een psar dingen die de sporende spotter kan overkomen. Bovendien
meet hij lichtbepakt zijn, een maand rondschouwen met een te zware rugzek is
geen lolletje.

De Lliftende spotter: Ock wel kamikaze-spotter genoemd. Met gevaar woor eigen
leven neemt hij ritjes @an van de meest vreemde figuren, om toch maar op het
volgende wveld te komen. Ook hi] geat lichtbepakt, dus laat die ingebonden
Playboy jaargangen maar thuis. Het Liften kan overigens wel snel gaan: in twaalf
uur naar zuid-Frankrijk is ogeen uitzonderimg. Slimme [ifters gebruiken de
vriendin als lokaas om snmel een Lift te krijgen (niet erg vrouw-vriendelijk,
maar het werkt well). Tip wvoor autcmobilisten die hele rijen knappe vrouwen
langs de weg zien staan (komt onder andere woor in Polen, Tjechoslowakije, en
Italig): niet meenemen, want die vragen om geld voor enkele te verlenen diensten
(AIDS-test niet inbegrepen).

Pe comfort spotter: Ook wel de "beter betaalde baan® spotter gencemd. Dit
individu heeft geld en laat dat blijken ook. Niks geen afzien in de trein of in
een tentje, maar reizen per snelle auto of met het vliegtuig en overnachten in
esn minstens 3 *** hotel. Overdsg wordt langs een veld gepicknmicked, fs avonds
worden in het bijzijn van Gert-dan Driége enkele flesjes "“Chateau Migraine"
ontkurkt. Allemaal leuk en aardig, maar de lol s er zo wel van af, deze sukkel
mist al het aventuur. De echte tripper neemt enkel het vliegtuig als laatste
redding (naar Amerika fietsen Wil niet echt goed Lukken) en overnacht in een
siaapgelegenheid van rulk een allure dat hij 's morgens bli] is weer op stap te
zijn. Overdadige comfort is alleen weggelegd wvoor de echte eikels (en ACE-
redactieledenl.

rbereiding iz het halve werk

be ene spotter is de andere niet, dat blijkt wel wit de manier waarcp eenieder
zijm trip voorbereid. Begint de ene al maanden wvan te voren met het maken van
plannen, de andere besluit pas bij het opstean dat hij misschien wel wvandaag
voor enkele weken op trip kan gaan, met de gedachte "Ik zie wel wat ik zie" in
het achterhoofd. Dit kan eigenlijk beter "Ik zie wel wat ik niet zie" zijn, want
zonder gedegen voorbereiding mist hij de helft. Er is niets zo leuk als zo'n
monchalante te rien verkleuren als hi] achteraf van een ander hoort wat hij
allemasl op een haartje gemist heeft! Een goede wvoorbereiding is niet alleen
heel nuttig maar cok leuk om te doen.

Uiteraard wraagt elke scort trip om een eigen soort woorbereiding. Iemana die

maar nasr één veld gaat hoeft zich niet druk te maken om reisschema’s, een
interrailer heeft totaal geen boodschap aan de  lokale benzineprijzen, steo.
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Bovendien iz het wvoor de spotter belangrijk vooraf af te wragen wat hij tijdens
zijn trip Wil gaan doen: heeft hij] een thema (bijvoorbeeld de meest
uitesnlopende palitiecellen spotten), hoe belangrijk 2ijn wrecks & relics (musea
e.d.), hoe Llang Wil hij aan de Cote d'Azure op het strand liggen, hoe goed kan
hij tegen sterke drank, erc.

Het woorbereiden begint met een hele berg informatie. Uit de wvele woorhanden
zijnde boeken en tijdschriften probeert de spotter uit te wvinden welke
toestellen op welk wliegveld gestationeerd zijn, en of dat weld wel open is.
Zelfs de meest geroutineerden onder ons ontkomen daar niet aan, gezien de wvele
veranderingen die de lastste tijd zijn doorgevoerd. De wrecks & relics freak
doet er goed man om de gespecialiseerde boeken daarover goed door te spitten.
Dit alles woorkomt teleurstelling achteraf.

Ook praten met jemand die een vergelijkbare trip al eens heeft gemaakt iz altijd
nuttig. Niet alleen Leert de tripper in spe zo wveel over wat hem te wachten
staat, maar hij doet de oude rot er ook nog een plezier mee: woor de zoveelste
keer kan deze opscheppen over hoe goed zijn trips wel niet zijn (of waren), hoe
ervaren hij in dat soort zaken is (of was), etc. Deze kwelling is soms zwaar te
doorstaan, maar het is de moeite waard.

Tijd- en reisschema’s vind je in alle soorten en maten, wan wat gekrabbel op een
bierviltje tot boekwerk-achtige uitwerkingen. Deze schema’s Lopen doorgasans toch
wel in het honderd, maar het kan veor de spotter toch nuttig zijn om er een te
hebben. Er zi)n honderden manieren om een schema te maken, maar er is er maar
€én de beste (en die heb Tk witgevonden, toewvallig!). Benodigdheden: een groot
stuk papier (A4'tjes aan elkaar phakken!), een goed pedetatlleerde kaart (die
had je toch al nodig), een overzicht van alle vliegvelden, musea, etc., én een
hele hoop tijd, temminste, als je het echt goed wilt doen.

Op -dat moment nog enthousiast begint
de spotter de omtrek wvan de te
bezceken landen en de grotere Ci
verbindingsroutes  (voor de l;ﬁ?;;,ﬁ,;,an e
automobilisten de snelwegen, wvoor '[ TR,
treiners de sneltreinen, enzovoort) i ¥ L R o
te tekenen, dasarna worden alle te o pi
bezoeken viiegvelden, museda, -_‘“‘*a,___"-u.,/l-: — N
toeristische attracties en wooraf T ! /!
geplande  slaap-gelegenheden ' \ '
ingetekend. bit is allemaal
hehﬁar'l.ijk ;;idrcr;eﬂr'rd; maar hiermes L
ig het wvoorbersid werk gedsan. Nu . g ; i "
wordt  ruwwWeg de route  ingetekend. iiﬁi‘ﬁé o -i : ,'r"l*:’:__.f"
Afhankelijk van de duur wan de trip e e R e i |

moet er een weekindeling gemaakt
worden: welke gebieden wil hié in de
1% week doen, welke in de 2° week,
ete. Belangrilk hierbi] is wear hij
in de weekeinden is, hij kan beter
zaterdags en zondags aan het strand liggen dan ergens midden in de woestijn. Is
hij dear eenmaal uit dan hoeft hi] alleen nog maar te bekijken wat hij per dag
gaat doen. Het beste kun je ‘s morgens op een weld zitten, tussen de middag
rijden, en 's middags op het wvolgende veld zitten. Op deze manier krijgt hij een
behoorlijk groot rendement zonder veel te missen. Vijfentwintig velden op é&én
deg is absoluut gekkenwerk. In het begin Lijken de afstanden tussen de welden af
te schrikken, maar de ervaring leert dat dere ontzettend meevallen.
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Vooraf moet de spotter er al wvoor zorgen dat hij tijdens de trip goed woor
zichzelt zorgt: wvoldoende moodvoorraden eten, genoeg geld en een goede
reisyverzekering komen doorgeans goed van pas. Optimisten zonder werzekering zijn
er heilig van overtuigd dat alleen anderen ongelukken krijgen. Pas nadat ze =en
ravijn zijn ingereden of het landingsgestel wvan een landends B-52 tegen het
hoofd hebben gekregen beseffen ze dat een verzekering geen slecht idee was. Maar
dan is het te laat: de ongelukkige betaald zich helemaal blut aan een of ander
malafide ziekenhuis of arts. Dok een verzekering tegen diefstal ken goed van pas
komzn. De schrijver dezes heeft dat onlangs aan de tand mogen ervaren!

Enkele populaire [anden

Elk land heeft zo zijn plus- en minpunten voor Wat betreft het spotten. Er zijn
landen die keer op keer door de rondtrekkende spottershorde sangedasn worden, er
zijn landen die best wel interessant en “spotters-vriendalijk"™ zijn maar waar
niemard naar toe gaat, en er zijn (helaas nog veel te wveel) landen waar iederean
graeg naar toe zou gaan ware het niet dat daar het spotten bijna vanzelfsprekend
overgaat in een onaangename gevangenisstraf. Velen denken daar nogal |icht owver,
totdat ze een keer Telf in de kit belanden, verdacht van spicnage. Meer dan &én
spotter is ooit al eens op water en brood gezet. Tenslotte als wvoorbeeld een
kleine bloemlezing van bi] spotters zeer populaire en minder populaire Landen:

Belgig: Eigenlijk te dicht bij huis om onderwerp van een trip te zijn, maar
zeker niet oninteressant. Hoewsl ook hier de F-16 de boventoon voert beschikt de
Patat Air Force (Forces Aeriennes Patattes) ook over andere en interessantere
toestellen, Belgié bestaat eigenlijk wit twee landen: Vliaanderen en Wallonié (de
duitstaligen tellen niet mee). In Vliaanderen iz men ondertussen aan spotters
gewend, daar hoeft de zich normsal gedregende spotter geen grote problemen meer
te wverwachten. MWalloniérs zijn en blijwven frenstalig en dus klojo's. Vooral
‘Ol landers vallen bi] de Gendarmerie niet goed in 'de smaak. Een trip door Belgidé
is. geen slecht idee, moar doe het wel voordat de Vlieams-Waalse burgerocrlog in
alle hevigheid uitbreekt.

Duitaliand: Eindelijk hebben we re zuiver: vijftig jaar geleden khamen uwe nist
van hen af, nu komen ze niet van ons afl Noast bier, bockwurst und sauerkraut
bied het land nog meer: viiegtuigen in alle soarten em maten, on daar kKomt
spottend Nederland al jaren masssal op af. In het begin probeerde de overheid
hier streng tegen op te treden, maar tevergeefs. Pak &én spotfer op, en er komen
er twee wvoor in de plasts. Ondertussen heeft men de tactiek wveranderd: de
spotters worden nu genegeerd en men sluit gewoon de helft wvan alle welden!
Spotters krijgen ze echter niet gek want die gaan gewoon door in het onlangs
geannexeerde ostgebiet. Ook daar zijn buitenlandse strijdkrachten sanwezig die
niet aan de aandacht zijn ontsnapt. Dit heeft uiteindelijk tot een ernstige
crisis in de Sovjet-Unie geleid, met als meest zichtbare gevolg het uwiteenvallen
van de eens zo machtige vijand. Voor het hele Duitse gebied geld: Duitsers
hebben een grote mond (vertaling: "Grofmaul™), masr dasr valt van te profiteran
{stop er je vuile was in of zo). Vermi]d groepjes van méér dan twee Duitsers, je
loopt het gevaar dat ze gaan marcheren en met de gestrekte rechterarm gaan
zwaaien. Duitsers hebben trouwens totaal geen gewvoel woor humor, de "lch will
mein Fahrrad zurick™ grap sisat hier dus totaal niet aan.

Groot Britannidé: Een must woor elke spotter, de mogelijkheden en gastvrijheid
kent geen grenzen. In tegenstelling tot Duitsers zijn Mederlanders hier
uitermate populair (ze moesten beter weten!), profiteer daar dus van. Behalve de
Britten maken ook de Yanken het luchtruim omveilig, maar die zijn zich op dit
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moment grotendesls aan het terugtrekken. Let op de weg wel goed op: de Britten
doen massaal aan spookrijden!!! De overheid heeft geprobeerd dit te stoppen door
van alle automobilisten het stuur af te nemen, helaas blijken alle auto’s aan de
rechterkant te beschikken over een reserveé-stuur. Dat wordt dus helemaal niks
met die Europese eenwording. Probeer niet drie weken lang op fish-and-chips te
leven, dat kan desastreus zijn (racekak en spetterpoep, hé Robert...).
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lerland: Een van de weinige luchtmachten hier in de buurt die in principe in &én
dag bij elksar gespot kan worden. Ge niet te wver naar het noorden want daar
kennen ze het werschil tussen een spotter en een terrorist nog niet (probeer
vadrdat re gaan schieten maar eens aan die mannen uit te leggen dat verrekijkers
en camera's niet exploderent ).

Luxembairg: Leuk woor de civiel spotter maar de militair spotter komt hier
bekaaid af. Sommige optimisten gaan op rock naar enkele Piper Cubs, maar
tevergeefs. De hele luchtmacht steat in 'het buitenland, en s eigenlijk helemnal
niet wven Luxemburg (confused?). Kortom, niet de moeite waard. Alleen het taaltje
(Luxemburgisch) is grappig, maar daarvoor kun je af en toe ook naar RTLE kijken
(Hei Elei Kuckeleil.

Scendinavié: Het paradijs op sarde: vliegtuigen, vrouwen en drank. Helaas iz de
drank weel te duur om er wvan te genieten (zelf meenemen dus), lopen er zo weel
mooie vrousen rond dat je er afgestompt van raakt, en wordt het spotten door de
lokale autoriteiten ook niet altijd gewsardeerd. Finland kent al jaren het
begrip spotten (waar moest je =en paar jaar geleden anders MiG-217s halen 73,
Denemarken is een heel meoi land waar jedereen om cen of andere onbegrijpelijke
reden za shel megeliik door heen scheurt, Zweden begint langzasmaan ook het
spotten te waarderen (tot wvoor kort alleen maar mogelijk tijdens open dagen),
maar Moorwegen blijft voor spotters verboden gebied (Verbddten jal).

Verenigde Staten: Het ultieme tripland. De wat meer kapitaal krachtige spotter
viiegt ower de grote plas water en huurt in Amerika een hewse slee (een auto,
wel te wverstasn). Het land s echter zd groot dat de spotter altijd gefrustreerd
terug komt omdst hij ondanks alle inspanningen toch maar een fractie van alle
vitegtuigen gezien heeft. Wummertjes-freaks gaan op het vliegtuig-kerkhof wan
Davis-Monthan helemaal uit hun dak. Dit is dus voor de gevorderden.
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Zuwitserland: Ordanks het verdwl jnen van de Vampire blijft Zwitserland massa's
spotters aantrekken. De combinetie meeie vhiegtuigen (Hunters...), schitterends
viiegvelden en de fraaie natuur (mooie achtergrond woor de fotografen) zorgt
ervoor dat dit neutrale land jaarlijks een echte spottersvioed te verwerken
krijgt. Em wij ons maar afvragen wearom de Zwitserae bevolking zo graag het
leger afgeschaft ziet: dam zijn 2e ook ven die lestige spotters afl De
vifegvelden blijven elke kKeer weer werbazen. Tussen de vliegbewegingen door kan
dan Publiek dankzi] enkele moderne () slagbomen de baan oversteken. Spotters
maken hier dankbaar misbruik wvan door wWedstrijdjes te houden: wie is eerder bij
de rolbaan, ik of die Mirage? Dat hierbi] nog nooit ongelukken zijn gebeurd is
hasst niet te geloven. Let wel op: niet elke slagboom betekent dat er ook een
viiegveld Ligt, er kam ook een trein Langskomen...
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Tot slot...

Hisschien dat na het Llezen wan dit artikel de niet-tripper nu een beetje
begrijpt wat de spotter op trip dost, en er een beetje medelijden woor op kan
brengen. En misschien herkent de tripper zichzelf in dit verhaal en kemt tot de
conclusie dat het allemasl best wel esn beetje gekkenwerk is! Hoe dan ook, tegen
alle fanatiekelingen die ondanks alles ook dit Jaar wWeer naar onbekende
bestemningen afreizen willen we alleen nog masr zeggen: Have A Nice Trip!

TWEE DAGEN US ARMY IN DUITSLAND

Ma deze onzin is het weer tijd wvoor een echt tripverzlog. Eén die, 8ls we het
hierboven staande allemesal moeten geloven, gezien de duur ervan net in de
categorie "trip" thuishoort. In iedar geval, Willem "Bolke de Beer” West _rhof
heeft met enkele collega-spotters onder andere een paar helikoptervelden van de
Amerikaanse landmacht in Duitsland afgestroopt. Zie hier het resultaat...
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Mainz-Finthen =zo.29-12-91

Al wroeg in de ochtend arriveerden het team, bestesn uit Theo van de Bomen,
Fieter "Pater™ Jdansen, Joop Remmers en "Holke de Beer" op dit veld, gelegen
pnder Wiesbaden. Als eerste werd het civiele gedeelte van het veld geinzpecteerd
om te kijken of er tosttellen op het platform voor de hangaar te zien waren. Er
stonden inderdasd ¥ CH-47D's op het platform en verder op de achtergrond stonden
er nog eens 5. Helpas konden we wvan de 7 op het platform er maar 5 lezen ocodat
de andere 2 niet voorzien waren van witte nummers, en als dan alle toestellen
onder een dikke leag ijs zitten wordt het problematischl Voor de andere & werd
het weld rorcdgereden en een (voor de kenners bekende) wandelirg door de
boomgaarden semaakt. De Kiowas en Cobrats die hier altijd hebben gestaan zijn
onlangs terug naar de States vertrokken.

205 AvCo:
CH-47D: B5-1672, B56-1673, B&-16T4, B&-1675, BS&-1677, BF-0072,
BT-0073, BY-0074%, &7-007F, 87-0078, &7-0103

Wieshaden  ro.29-12-91

Het blijft ook met de ondanks gewijzigde werkeerssituatie spannend om direct wan
de snelweg op het weggetje langs het hek te komen, maar ook deze keer iz men
daarin geslaagd. Het zicht was niet erg goed maar desondanks konden we toch alle
toestellen van het 1% WIB die buiten stonden lezen. Wat betrefr de helikopters
was men het er al snel over eens dat 2e dat niet hoefden te proberen, slechts
zicht en de manier waarop de US Army registratienummers presenteert gaan niet
goed samen. Tellen lukte wel: & Blackhawks, 2 Hueys en een pear Apache’s (nee,
het tukte toch niet helemsal woor 100%...}. Leter vertelden andere spotters dat
zij twee dagen ervoor ook & UH-80 gezien hadden, Echter met beter weer. Deze &
zijn hier woor de wvolledigheid ook wWeergegeven'. Aangezien het 2% MIB op
Stuttgart onlangs opgeheven is stonden enkele O/RV-1D Mohawks op Wiezbaden.

1 MIB:

ov-1o : &£7-18908, &7-18910, &7-18925, &B-15943, 48-15950, 58-15957,
68-16996

RV-1D : bu-14244, 64-14247

RC-12K: 85-0147, 85-0148, BS-0151, 'BS-0152, B5-0155

12 AvBde:

UH-&04: BT-24579, B7-2462%, B82-26021, B8-26049, BAR-25051, B8-2605%

Frankfurt f Rhein-Main zo.29-12-91

Vanaf Wiesbaden werd er koers gezet naar de grote luchthaven ven Frankfurt. Woor
de civiel-spotter #al er ongetwijfeld veel te halen zijn geweest maar aangezien
ons kwartet alleen geinteresseerd is in militaire toestellen was de ocogst mager.
Alleen twee C-9's konden gelezen wWorden. Verder stonden er nog  enkele
Starlifters, Galasxy’s en Herculessen. Deze groene gevaarten zijn echter heesl wat
minder gemakkelijk te lezen dan witte C-9'5...

55 AAS:
C-9A: 71-0873, 71-0882

1Upﬁ1er'lﬁng van de redactie: foute boel) foiets schrijf je niet over want je kunt
mooit 100% zeker ziin dat hot in beide gevallen om precies dezelfde toestellen
ging. Op deze manier komen de geruchten en foute nummerties de wereld in!
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Bonames / Maurice-Rose zo.29-12-%1

Het was té koud op Frarkfurt om er te blijven staan (waar zijn de echte mannen
toch gebleven...} dus het viertal kroop weer gezellig in de aute en ging op weg
naar het volgends veld. Bonames is een heel klein vliegveldje van de US Army on
ligt iets boven Frankfurt. Bij aankomst werd al meteen duidelijk dat er alleen
maar Hueys stonden, normaal gesproken moeten hier ook een respectabel asantal
Kiowa's staan. Het wliegveld is zd klein dat met gemak de "datablocks" gelezen
kunnen Worden, makkelijk voor het "fiscal year®,

57158 AvReq:
UH-1H: &B8-15276, 6B-15434, &8-16251, 69-15394, A9-15705, 70-15711, ¥O-16452,
71-20178, T2-21620, T2-21630, V3-21478, T3-21698, 73-217a5

Bodingen z0.29-12-91

Bonames nam niet veel tijd in beslag zodat het team snel doorreed naar een ander
minstens even groot veld, Bldingen. Daarbij wvergeleken stelt Bonames ncg iets
voor... Kleine vliegveldjes hebben wel é&&én groot voordeel: er is goed bij te
komen. Dok hier konden alle heli’s goed gelezen worden, op &én lastige Cobra na.
Dit toestel was zo goed gecamoufleerd dat alleen de laatste drie cijfers wvan de
registratie te lLezen waren. Dat wil niet zeggen dat de rest van het nummer er
niet opstaat, een wverkeerde lichtval kan soms gekke dingen doen met donkere
camouflagekleuren. Elke spotter die het probleem kent kan daar urenlang verhalen
over vertellen, over hoe iemand na een uur turen nog geen rammer zeg, terwijl
iemand anders een pasr minuten later het nummer met biote oog opleest...

&/T AvReg:

AM=1F : T9-23225, ..-..117

LH-1H = TO-145272

Ok-58C: AB-16825, T0-15096, 72-21000, 72-21102, ¥Y2-21180

Hanau  z0.29-12-91

Dit is esn wvan de grotere wvelden waarover de US Army beschikking heeft in
puitzland. In de verte waren de grote hooveelheid heli’s goed te zien, maar &r
viel dankzii het donkere weer niet weel te lezen... Ook dit wveld was 2 dagen
daarvoor bezocht door een andere groep. Zij hadden beter weer gehad en dus meer
gelezen. Ook hier stpan hun nummers erbij wvermeld™. Omdat hier meerdere
eenheden staan 7s het niet bekend van welke eenheid alle toestellen zijn.

227 AvReq:

UH-1H = T1-20136, T4-22501, ..-15774

AH-548 3 B5-35470, 85-25472, BT-0443

H Cofé AvReq:

6158 AvReqg :

Bf158 Avreg :

e~ 500 AT-23584, B1-23590, 81-23603, B2-23701, B2-23734, BH-246460,
BA-24498, BA-26050, B8-26052, BA-260480, BE-26063, BA-26047,
BB-26072, B8-26076, BY-26144

EH-&0A: B6-265T71, BT-246563

EJa hoor eens!!! Leea je eigen kisten in plaats van anderen over te. schrijwen.

Op dere manier kan iedereen op trip. Het is heel aannemelijk dat men in de week
tussen kerst en nieww niet gevlogen heeft, moar is dat 100% zeker?
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Frankfurt J Rhein-Hain z0.29-12-91

Voor de tweede keer die dag werd Frankfurt aangedaan, deze keer echter om er de
nacht door te brengen (tussen de zwervers)! Veor het slapen gaan werd nog even
een Wandelingetje gemaakt in het bos achter het militaire gedeelte. Op slinkse,
edoch legale, wijze is zo bi] het platform van het 377 TAS te komer. Dit leverde
maar liefst twee hele Herculessen op (WouW...). Daarna werd bi] de McDonalds
goed ‘gegeten (zal wel gevreten zijn:geweest) en na een paar blikken "8itburger
Fils" legde men zich te ruste op een paar houten bamken. Slaap lekker!

C-T30E: 68-10043, 69-6582

Frankfurt / Rhein-Main ma.30-12-91

Ook de volgende ochtend zat het wat betreft het weer niet mes, het was zd mistig
dat wanaf het terras nauwelijks de toestellen aan de overkant te zien waren,
laat staan te lezen! Er kan echter altijd wat binnenkomen, dus nog stijf van de
comfartabele overnachting werd besloten om dam maar in de landing te gaan staan.
Bolke en Pater gingen bij de westelijke stertbesn staan alwaar zij om het warm
te krijgen tijdens een potje voetballen met een blikje de halve spottersplek
verbouwden. De andere twWee konden gean kou [ijden op het wieduct over de snelweg
(kenners Weten waar ik het over heb). Het slechte zicht bleef, en na een tijdje
werd besloten om naar Keulen-Bonn te gaan in de hoop dat het dear met de mist
beter gesteld was. Op Frankfurt werd die ochtend dus niets gelezen. Een
behoorli jk laag rendement, als ik dat even mag zeggen.

Koln-Boon ma.31-12-91

fiet zicht bleek hier al niet weel beter, de hangaar van de FBS waar het grootste
deal van de Duitse VIP-vloot staat {waaronder de Kohl zero one) was nauwelijks
vanaf het luchthavengebouw te onderscheiden. Met moeite konden twee Boeing 707's
en twee Afrbussen ontdekt worden, maar Llezen: ho maar! De wverveling sloeg toe,
Wwant naar huis toe gasn ging ook niet, want dan was men té vroeg thuis (kromme
redenatie}. Wonder beven wonder trok de mist in de loop wan de middsg op.
Witeindelijk waren & toestellen te lezen waaronder 2 Challengers die toen het
zonnet je doorbrak neaar buiten werden gesleept.

FBS:

Boeing 707: 10+02, 10+03
Airbus 310: 10421, 10+22
CL.601 = 12406, 12407

Ha nog & Duitse schoonmaaksters wvoor de gek te hebben gehouden (7} werd de
terugreis aanvaard. Ondanks het slechte weer en de magere oogst was het een
leuke trip om de anders saaie donkere dagen tussen kerst en nieuw door te komen.
Als je maar genceg lol hebt is de halve trip al een succes!

gt
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Dankzi]| de belengeloze medewerking van een santal leden die ons hun historisch
fotomateriaal beschikbaar stelden beginmen we vanaf deze ACE regelmatig enkele
van deze oude plaatjes af te drukken en er wat witleg bi] te geven.

Mchonnell F-4D-27-MC Phantom 11 65-0658

Im de tweede helft van de Jaren zestig deed de F-4 Phantom zijn intrede bij de
USAF in Europa. Deze werden echter maar zelden op Eindhoven waargenomen en het
was dan ook een leuke tijd voor de lokale spotters toen in 1969 een squadron-
exchange plaatsvond met het S50TFW van Hehn., Op 18 juni kwamen maar liefst 5
F-4Ds binnen: 65-0667, 65-0687, &5-08%94, &5-0700 en de &6-T584. Het trans rt
werd wverzorgd door C- 130A's DB;S? 0457 en UEIS? 045% van het 317TAW op de 1
C-130E PG/53-7B1S van het S64TAW op de 26% voor de terugreis. De hier afged::eeLde
65-0658 kwam op 20 juni op bezoek. Ma zijn periode bij het SOTFW is hij in 1974
naar het 81TFW op Woodbridge/Bentwaters gegaan. Daarna in 1977 naar het ST4TFW
op Nellis AFB en in september 1979 nasr het 31TFW op Homestesd AFB in Florida.
Hier heaft ie dan zijn verdere operationele lewven doorgebracht totdat eind 1988
de F-16 naar Homestead kwam. De &5-0658 is toen near het AMARC op Davis-Monthan
AFB in Arizona gebracht, waar hij werd voorzien ven parkeer code FP120.

Dassault Falcon 20C PH-LPS

Als ik het origineel van deze foto bekijk heb ik sterk mijn twijfels over de
kwaliteit erven. Maar omdat het een bekend toestel in een wvoor velen minder
bekend kleurenschema is, en omdat deze foto nu eermaal bijna 25 jaar oud is
plaatsen we hem toch. Deze Dassault 20C was de eerste Falcon wan Philips, en het
vierde toestel dat deze registratie droeg (voorgangers: Auster Autocrat, Cessna
170 & Beech 18). Op de foto, genomen eind jaren ‘&0, is het toestel inm zijn
eerste kleurenschema te zien, Llater werd het overgespoten in het huidige
Philips-kleurenschema. Constructienummer wan het toestel is &3, De Falcon werd
op 17 januari ‘&7 ingeschreven op naam wvan Philips, en uiteindelijk op 20
februari 'B& weer uit het register geschreven en verkocht san Duitsland, Het
vliegt tegenwoordig als D-CENA bij Waske ATr GmbH vanaf Braunschweig.

Comvair F-102A-55-C0 Delta Degger 0-56-1014

De F-102 Delta Dagger was in de jaren zestig €én van de belangrijkste luchtver-
dedingings- jagers van de Amerikaanse luchtmacht. Ale rodanig was het in gebruik
bij het 32FI5 op Soesterberg, vandsar dat ze regelmatig op Eindhoven te zien
weren. Dit exemplaar, de 5&-1014, is ma zijn 32FIS periode weer terug gegsan
naar de USA om daar zijn operationele leven werder te slijten bij het 15%FIS van
de Florida Air Natiomal Guard op Jacksonville Intermationsl Airport. Op 5
rovember 1974 kwam er einde aan zijn aktieve loopbean en verhuisde hi] naar het
MASDC (Military Aircraft Storage & Disposition Center, hieet nu AMARC) op Davis
Monthan AFB. Hier werd de 56-1014 voorzien ven parkeer code FJ346. Aargezien de
USAF besloot om de F-102 te gasan gebruiken als schietdoelen begon voor de 56-
1014 in maart 1979 een tweede operationeel Leven toen de ombouw tot POM-102B
drone bi] Sperry een feit werd. Na deze ingreep kwem de 56-1014 met code 730
terecht bij het 4V5TFIS op Tyndall AFE in Florida. Tijdens déén van de vele
schietoefeningen is daar het definitieve einde van deze F-102 een feit geworden.
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Ket is bijna niet voor te stellen dat toen deze foto gemaakt werd deze Phantom
nog bijna gloednieuw was. F-40 65-0658 in de landing op Eindhoven. (20 juni &%)

Ook deze foto werd bijna 25 jear geleden gemsakt, en dat is goed te zien. Sinds
hij weg is missen we de PH-LPS van Philips toch wel een bestje... {archief}

[~

F-102's van Scesterberg waren in de jaren ‘40 wrij regelmatige boroekers op
Eindhoven. F-102A O-56-1014 showt hier voor een klein publiek. tarchief)



Louter WF-5's op de buitenkaft. Een anonieme MWF-5 staat bij de westelijke
baankop te wachten terwijl de K-3061 van 316 richting startbaan rijdt. (archief)

=

§

Midden jaren (80 stond 31ésgn nog gewoon op Gilze en maskten zij op Efndhoven
dagelijks touchlgo's. De K-3033 met cefen-Sidewinder aan de vleugeltip. farchief)

De E-40Z28 bijna kiaar Voor vertr'ek e vuorste leager stapt al in terwijl de
tweede vlieger en de crewchief bezig zijn het toestel te controleren. (archief)
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