



































































































































































































































































































































Bovenstaande foto's zijn tegelijkertijd genomen. De één vanaf een heuve.f in het veﬂengde van de baan en de ander vanaf een
heuvel viak naast de terminal. Op beide afbeeidingen is goed te zien dat de toestellen een scherpe duik naar beneden maken
tijidens de approach van de baan op St. Barths. De afgebeelde machine is de V2-LFP van Carib Aviation.

N215QS Falcon 2000
N223AM CeS560XL N906QS Ce750
N321GG CeS560 N920TB G-IVSP

Begon de dag gisteren met een flinke hoeveelheid regen, van-
daag waren de weergoden ons een stuk beter gezind. De zon
scheen volop dus na een bezoek aan de lokale Subway (met
werkelijk allervriendelijkst personeel achter de toonbank...)
voor een ontbijt werd naar het Mahostrand nabij de Sunset
Beach Bar gelopen. Daar kan je staand, zittend of liggend, met
de zon in de rug de binnenkomende toestellen aanschouwen.
Een ligstoel huren kost $7,-. De gehele dag werd hier doorge-
bracht en dat leverde niet alleen een boel leuke nieuwe regis-
traties op maar nog meer folo's. De grote jets komen allemaal
pas na een uur of twaalf ‘s middags aan. Uitzondering hierop
was de charter van Apple Vacations. De aankomsttijden van
de grote jongens, dat zijn dus vooral de dagelijkse 757's van
American en USAirways, de 737 van
Continental en de A340 van France
worden aan het eind van de ochtend
op een bord (een surfplank) bij de
Sunset Beach Bar genoteerd.
Helaas was de Air France, die nor-
maal om 15:00 uur moet arriveren,
dusdanig vertraagd dat deze pas 's
avonds in het donker aankwam.
De leukste bezoeker van vandaag
was loch wel de Commander van
Mustique Airways. Toestellen met een
. J8-registratie kom je nu eenmaal niet
echt vaak tegen. Andere leuke zaken waren de Dakota en de
vracht-Shoris van Roblex.

N8O1CW BAe125-800A

Sint Maarten-Grand Case 11 januari 2005
F-OHQX BN-2A-26 St. Barth Com. /PV123
F-OHQV ATR42-512  Air Caraibes

N5679D Beech 95 Air Flight Center ~ wifu

Deze dag werd er niet gespot op Sint Maarten maar op een
ander eilandje in buurt, St. Barths of St. Barthélemy.

Er werd geviogen vanaf het andere vliegveld van Sint Maarten,
Grand Case wat op het Franse deel van het eiland ligt, ver in
het noorden. De vertrektijd was 08:30, er moest dus vroeg
worden opgestaan omdat er eerst nog een ritie met ons
prachtige huurauto gemaakt moest worden. Gelukkig hield de
tamelijk oude Toyota Corolla 1.6 zich goed tijdens de heuvel-
achtige tocht over Sint Maarten en kwamen we ruim op tijd
aan. Na te hebben ingecheckt en met de plexiglas
boardingpas, waarop met potlood je naam werd geschreven,
in de hand, werd nog even aan de zijkant van de terminal
gekeken. Hel enige dat werd gezien was de Amerikaanse
Beech. Op Grand Case viiegt Air Caraibes met de ATR gere-
gelde diensten en gelukkig kwam er een binnen toen we slon-
den te wachten op onze Islander van St. Barth Commuter. Om

(11 januar 2005, Willem Goudvis en Willem Vos)

08:30 vertrokken we met de F-OHQX voor een viucht van zo'n
12 minuten.

St. Barths 11 januari 2005
F-OGXB BN-2A-2 St Barth Commuter
F-OHQK Do228-212 Air Caraibes

F-OHQM, F-OHQN Ce208B Air Caraibes

F-OHQX BN-2A-26 St. Barth Commuter
F-OHQY BN-2B-20 St. Barth Commuter
F-OIJK/ (F-OGCV) BN-2A-28 ex Caraibes AT nA, wiu
F-OlJS BN-2B-20 St. Barth Commuter
F-OUT PA-23-250 St. Barth Commuter
N4915U BN-2A-27 a'w, nit
N53904A PC-12/45 Swiss Angel?

PJ-AIW BN-2A-26 Winair

PJ-TOD DHC-6-300 Winair? a'w 1x
PJ-WIL DHC-6-300 Winair

PJ-WIM DHC-6-300 Winair

V2-LFP BN-2B-20 Carib Aviation 1x

St. Barths staat niet bekend om z'n drukte maar wel om z'n
bijzondere approaches. Dat begon met de aankoms! van
onze eigen Islander. De korte landingsbaan ligt viak achter
een berg. De kisten moeten dus, zodra ze de berg voorbij zijn,
als een baksteen naar beneden om nog een beetje aan het
begin van de baan terech! te komen, want het eind van de
korte baan ligt aangrenzend het strand.

Na aankoms! werd er bij de supermark! tegenover de terminal
wal te eten en te drinken gekocht, lekkere Franse broodjes,
welke werden afgerekend met vertrouwde euro’s.
Vervolgens werd er naar de kop van de baan gelopen om te
wachten op de volgende binnenkomende kist. Er komen ge-
lukkig genoeg viuchten binnen om bij deze plek de toestellen
op verschillende manieren te fotograferen. Bijvoorbeeld recht
van achteren en van boven. Voor dit soort plaatjes moet je iets
verder de berg oplopen. Er loopt gelukkig gewoon een rijweg
waarlangs je kunt lopen. lets minder ver van de terminal van-
daan kun je de toestellen viak voor de landing van opzij foto-
graferen. Een andere mogelijkheid is nog recht van voren. Er
staan geen hekken en je kunt dus viakbij de baan komen.
Daar werd even een Islander recht van voren gefotografeerd
maar deze kwam dusdanig laag overzetten dat we, na plat op
de grond te zijn gaan liggen, maar weer iets verder van de
baan af gingen staan.

Het merendeel van bovenstaande vliegtuigen komt gedu-
rende de dag wel een keer of vier langs dus het was nog
redelijk druk met vliegbewegingen.

Op het platform van de General Aviation stond nog een paar
leuke dingen, tussen de eenmotorige pruttels, dus er werd
even aan de eerste de beste persoon op het platform ge-
vraagd of we wat foto’s konden maken. Dit was geen enkel
probleem, als je maar niet te dicht bij de baan kwam. Tegen
het hek aan geparkeerd stond de in slechle staal verkerende
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Islander F-OIlJK. Het toestel draagt de roodwitte kleuren van
Caraibes Air Transport maar heeft geen titels. In de staart is
de regi F-OGOV met witte verf doorgekalkt en op de rechter-
kant is in het zwart met de verfkwast ‘'F.OlJK" aangebracht.
Verder stond hier ook de F-OGXB, deze werd even uit de hang-
aar gereden voor wat motortests, de fraai gespoten PC-12 en
de witte Amerikaanse Islander.

Daarna werd er naar de andere kant van de startbaan gelopen
om bij het strand de toestelien tijdens vertrek te fotograferen.
QOok hier geen hekken. De startbaan eindigt gewoon op het
strand.

Rond een uur of 15:00 vertrokken we weer naar de terminal
om in te checken voor onze terugviucht naar Sint Maarten.
Om 16:00 vertrok de F-OIJS naar Sint Maarten. De vlucht
duurde nu iets langer. Na zo'n 20 minuten zette de piloot het
toeslel weer neer na een bijzonder vreemde approach, Het
leek op de approach van St. Barths maar dan boven open zee.
Nog op een behoorlijke hoogte en nog vrij ver van de baan al
zelte de piloot het toestel al bijna stil. Of dat nou normaal
was...

St. Maarten-Philipsburg 11 januari 2005
N174AA B757-223 American Airlines +14
N9B2FE Ce2088 FedEx +14
P4-GJC B737-7CG  Silver Arrows

Op de terugweg werd nog even op Juliana International ge-
stopt om ondere een leuke BBJ, de P4-GJC, te noteren en te
fotograferen.

12 januari 2005
9Y-TAB B737-8Q8 BWIA intemational
F-GLZR A340-313 Air France
F-ONLY Ced04 Tr. Aériens Intercaraibes
N182AN B757-223 American Airlines
N185AN B757-223 American Airlines
N355AT ATR72-202 American Eagle
NA95AJ B727-233F  Amerijet Intemational
NB57AM B757-223 American Airlines
N975FE Ce208 Fedex +14
N4915U BN-2A-27 a/w, nit
N25705 B737-724 Continental Airlines
VP-AAA BN-2A-21 Trans Anguilla Airways

LALRITTTY RIS A
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Va-LFW DHC8-311 LIAT

NIKL G-l N360MB G-Il
N168LA CL-801-3R N60OML Lj60
N268QS Falcon 2000 VP-BUS GV

Deze dag werd weer een dagje St. Maarten-Juliana. Niet de
hele dag, want er was ook een kort bezoek aan het centrum
van de hooidstad, Philipsburg, gepland. De plannen waren
echter de avond ervoor al enigszins aangepast omdat we er-
achter kwamen dat onze huurauto weggesleept was. Niet ge-
stolen nee, want hij stond, toegegeven, niet echt op een nor-
male parkeerplaats gestald. Maar ja, de nacht ervoor was het
00k goed gegaan en er stonden wel meer auto’s geparkeerd.
Dus 's morgens werd er, net als de avond ervoor al, naar de
politie gebeld. Nu konden ze. in tegenstelling tot de vorige
avond, wel vertellen waar onze huurauto stond.

's Morgens werd er wel eerst even in de landing gestaan, De
Amerijet kwam precies op tijd binnen, jammer dat wij nu iets
te laat waren om hem tijdens de landing te fotograferen. Om
09:35 zou de BWIA 737 binnen moeten komen maar die was
er om 10:30 nog steeds niet. Het werd langzamerhand tijd om
per taxi naar Cay Hill te gaan, want daar stond onze auto, bij de
firma 'Black Dog'. De boete annex sleepkosten vielen geluk-
kig mee, voor $87,50 mochten we hem weer meenemen. We
waren nu al een eind op weg naar Philipsburg dus we gingen
daar nu maar meteen heen.

Philipsburg-stad 12 januari 2005
(RP-C1420) YS-11-11 restaurant

Na een Klein eindje rijden viel ons oog op een volledig groen
gespoten viiegtuig. Het bleek een heuse YS-11 te zijn welke
nu in gebruik is als restaurant. De titels zijn “Air Lekkerbek”, de
kleuren, logo's en extra titels zijn van Heineken. Het restaurant
was open dus kon he! toestel van binnen bekeken worden. De
cockpil was open en niet echt compleet meer, er zaten nog
enkele metertjes in. Het constructienummerplaatje en de re-
gistratie zaten op de cockpilwand geplakt en dat leverde dus
het nummer 2025 en de smakelijke registratie RP-C1420 op.
Het toestel is na z'n Filipijnse loopbaan de N107MP geweest
en had eigenlijk als PJ-WIK voor Winair moeten gaan viiegen.
Dat laatste is er echter nooit van gekomen.

-

Niet alleen kunnen de kisten makkelijk tijdens de landing worden gefotografeerd. maar ook tijdens het oplijinen aan het begin
van de baan. Aan het einde van de baan staat een laag hek, waar gemakkelijk overheen kan worden gefotografeerd. Hierboven
de TF-FIS van het IJslandse Loftieidir. Op de achtergrond staan de vele bizjets die op vrijdag binnen komen.

(Sint Maarten, 15 januari 2005, Willem Goudvis)
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Het stationsgebouw van Antigua beschikt over een heus observatiedek. Hel hekwerk rond het obervatiedek is niet helemaal

meer intakt en op sommige plaatsen afwezig. Toch is folograferen vit den boze. Een van de weinige plaatjes die werd gemaakt

was van de V2-LFL van Carib Aviation.

Na het bezoekje aan de YS-11 werd weer verder gereden naar
Philipsburg. Het was echter behoorlijk druk op de weg en het
was al vrij laat, lets van 12:30, dus er werd besloten om maar
terug te gaan naar het viiegveld want de grote jets gingen weer
binnenkomen

Een groot deel van de middag werd dus weer doorgebracht
op het strand bij de Sunset Beach Bar. De BWIA 737 kwam ook
nog binnen, deze had dus een flinke vertraging.

Nadat de Air France A340 binnen was gekomen werd een plek
ten noorden van de startbaan gezochl om deze kist tijdens
vertrek boven de haven, met een berg op de achtergrond, te
fotograferen. De gekozen plek werd Pelican Key. Er ligt daar
een resort en op een hoogte van zo'n 120 meter kan je de
luchthaven en een deel van de baan zien. Helaas had de Air
France geen haast en uiteindelijk werd het te donker om nog
een fatsoenlijke folo te kunnen maken. Toen werd het dus tijd
om de auto terug te brengen naar de verhuurder en te gaan
eten.

De kwaliteit van het eten en de bediening hier (in en om het
Maho Beach Resort), is niet echt om over naar huis te schrij-
ven. Beste restaurant, volgens ons, is een pizzeria welke in
het straatje net na het casino ligt. Aan de linkerkant van deze
steeg heb je dan Chery's Café wat gelijk de slechtste tent hier
in de buurt was. Slecht eten en het meest trieste entertain-
ment (een kruising tussen Eddy Wally en de Caribische versie
van The Village People) wat je je maar kunt voorstellen. Het
waren voornamelijk bejaarde Amerikanen die zich hier prima
leken te vermaken...

13 januari 2005
V2-LEU DHC-8-311  LIAT LI521
HB-IKR GV N47HR  G-IVSP
N237GA CL-604 VP-CAB Falcon 900

De dag begen weer vroeg vandaag. Bovenstaande werd ge-
noteerd vanuit de terminal. Om 07:30 was er ingecheckt om
vervolgens om 08:15 per LIAT Dash 8-300 naar Antigua &
Barbuda te viiegen. De heenviucht maakte onderweg een
stop op St. Kitts & Nevis.

St. Kitts-Robert Bradshaw Int'l 13 januari 2005
N371PA B737-306 aw,nt
N5250V C-53 wreck

De 737 stond op het platiorm voor de terminal geparkeerd en
had afgeschermde motoren. Dit is trouwens de voormalige
PH-BDH van KLM. Het wrak van de Dakota is halverwege de
landingsbaan te zien. Verder bleef een Beech 1900 van
Ameriflight ongelezen. Na twintig minuten vertrokken we weer,
op naar Antigua & Barbuda.

(Antigua, 13 januari 2005, Willem Vos)

Antigua-V.C. Bird Int’| 13 januari 2005
9Y-GND B737-B6N BWIA

9Y-POS B737-8Q8 BWIA

G-VIIA, G-VIIN B777-236ER British Airways
N130AR C-130H NCAR

N198AA B757-223 American Airlines
N249DH SA227AT Ameriflight

N395AJ B727-233F Amerijet International
N417AT ATR72-212  American Eagle
NB94FE Ce208B FedEx

N9OOHL Ce208B DHL Airways +vaak
P4-GJC B737-7CG Silver Arrows

V2-LDM BN-2B-27 Carib Aviation

V2-LDN PA-31-325 Norman Aviation
va2-LDQ DHC-8-102 LIAT

V2-LET DHC-8-311 LIAT

V2:-LFC DHC-6-300  Carib Aviation

V2-LFD PA-34-200T Norman Aviation
V2.LFF DHC-8-311 Caribbean Star Airlines
V2-LFG V2-LFH DHC-8-102 Caribbean Star Airlines
V2-LFL DHC-6-300  Carib Aviation

V2-LFM DHC-8-311 Caribbean Star Airlines
V2-LFW DHC-8-311 LIAT

V2-LGB, V2-LGC DHC-8-311 Caribbean Star Airlines
V2-LGD DHC-8-311 Caribbean Star Airlines

De eerste kennismaking met het eiland Antigua was, uiter-
aard, de douane. Nu kan het in de VS wel eens lang duren
maar de snelheid waarmee de dienstdoende beambte de
paspoorten hier controleerde was werkelijk absurd. Veel for-
mulieren, stempels en parafen waren nodig om deze
bananenrepubliek binnen te komen, maar uiteindelijk lukte
het.

Daarna moest er wat geld gepind worden. Helaas bleek de
enige op het vliegveld aanwezige ATM kapot te zijn. Dat was
echter niet het enige wat kapot was. In de incheckruimte hing
één monitor en ernaast een ophangconstructie waar eens
een tweede zal hebben gehangen. Helaas deed het nog aan-
wezige scherm niets dus we konden niet zien wat er allemaal
moest binnenkomen.

Toen maar de terminal uit om in de buurt een pinautomaat te
zoeken. Die werd niet gevonden en ook aen korte route naar
een plek bij de baan leek lastig te worden. Bovendien begon
het ook nog te regenen dus maar weer terug naar de terminal.
De dame achter het loket van de luchthaveninformatie kon
ons na enig nadenken (althans, die indruk maakte ze) vertel-
len dat er in de buurt geen andere ATM was... Er was wel een
bank waar geld via de creditcard kon worden opgenomen. Dat
moest dan maar. De bankbediende ging heftig in de weer met
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drie (doordruk)formulieren, zeven of acht stempels en evenzo-
veel parafen en dat allemaal om $ 100,- op te nemen. Hoe dan
ook, we hadden weer voldoende geld om onder andere de
luchthavenbelasting bij vertrek te betalen.

De luchthaven heeft een panoramaterras en in verband met
het weer en de mogelik lange loopafstand naar een plek
langs de baan werd besloten om op dat terras de dag door te
brengen. Er staan hekken, maar ook hier zaten er de bekende
gaten in waar met gemak een lens van een camera doorkon.
Er stond helaas wel een bord ‘verboden te fotograferen’. Dat
bord werd voor het gemak maar even genegeerd en er werd
dus het een en ander gefotograleerd.

Het duurde echter niet lang voordat een man met een fraai
airport security-hesje aan, bij ons stond en ging uitleggen dat
fotograferen niet toegestaan was. In zijn bijziin moes! een
deel van de gemaakte foto's verwijderd worden uit het geheu-
gen van de camera's. Vooral foto's waar een deel van een
hangaar of de ‘prachtige’ terminal te zien was moesten verwij-
derd worden. Foto's waar enkel een vliegtuig op stond moch-
ten we houden maar nieuwe foto's maken mocht zeker niet
meer! Hij zei ook nog dat de luchtvaartmaatschappijen hier
over klaagde.... Sure... Overigens waren we met z'n tweeén en
identieke foto's mochten op de ene camera blijven staan en
dienden op de anderen te worden gewist. Tsja, laten we het er
maar op houden dat de wegen van de heer ondoorgrondelijk
zijn...

Na deze zoveelste onaangename ontmoeting met Antigua
hadden we het helemaal gehad hier en we probeerden onze
tickets om te boeken naar de eerste de beste viucht naar Sint
Maarten. Helaas was onze oorspronkelijke viucht al de eerst-
volgende dus we moesten ons nog een uur of vier zien te
vermaken. Gelukkig ging af en toe het zonnetje schijnen dus
dat werd een beetje liggen op de bankjes op hel panorama-
terras.

Het veld is verre van druk en veel van de V2-Dash 8'en hadden
we al op Sint Maarten gezien. Toch waren er ook leuke dingen
te zien zoals de Twin Otters van Carib Aviation. De Hercules
van NCAR, dat staat voor National Center for Atmospheric Re-
search, stond een eindje weg geparkeerd maar zag er prach-

Skyservice is een van de maatschappijen die vele vakantie-
gangers naar Sint Maarten vervoeren. Op 15 januari deed de
C-GTDS het Caribische eiland aan. Op de achtergrond is het

Maho Beach Resort zichtbaar. (Willem Vos)

tig uit in een wiVdonkerblauw kleurenschema. Nog verder
weg, bij de hangaar van Carribean Star, stond nog een
BAe146 geparkeerd. Hier kon helaas niets van gemaakt wor-
den,

Om 16:00 gingen we inchecken want om 17:00 zou onze
viucht vertrekken. Volgens de dienstregeling zou het nu een
Dash 8-100 worden. Helaas ging ook dat niet door want het
werd weer een 300. Bovendien werd het dezelide als ‘s mor-
gens heen en als klap op de vuurpijl moest er eerst nog even
wal aan gesleuteld worden zodat we metl een uur vertraging
om 18:00 uur eindelijk naar Sint Maarten vertrokken. Conclu-
sie van dit onderdeel van trip: zonde van de tijd en het geid.
Antigua is een absolute Afrader. Spotten is te doen, maar een
groot gedeelte van de op Antigua geregistreerde toestellen
komt niet regelmatig en fotograferen is uit den boze.

Sint Maarten-Philipsburg 13 januari 2005
F-OlUH ATR72-212A  Air Caraibes

Bij aankomst werd één leuke kist gezien, bovenslaande
ATR72. Minpunt was dat het hier weer flink regende...

14 januari 2005
F-GLZQ A340-313X Alr France +15
N23Www PA-23-250 Air America
N173AN B757-223 American Airlines
N208JB Ce208-675  Strange Bird floats
NE600AU B757-225 USAirways
NG612AU B757-2B7 USAirways
N615AM B757-223 American Airlines
NB40A B757-223 American Airines
NO79FE Ce208B FedEx
N38727 B737-724 Continental Airlines
V2-LGB DHC-8-311 Caribbean Star Airfines
YV-1120CP RC500 nn
C-GMMI CL-601-3R N464QS G-IVSP
LX-MEL Falcon 900 N511QS GV
N1C Falcon 2000 N515BP CL-600S
N60CN  Falcon 50 N516CC IAI1126

Het Maho strand trekt heel veel bezoekers die speciaal naar
de landende viiegtuigen komen kijken. De twee ‘love birds'
hierboven kijken naar de N20LM.

(Sint Maarten, 15 januari 2005, Willem Goudvis)
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N61ZZ Lj60

N73WF  BAe125-8B00A
N142HC G-IVSP
N203QS Falcon 2000
N349JR CL-601-3A

Deze vrijdag op Sint Maarten viel op door het enorme aantal
bizjets die vandaag arriveerden. Veel bleven er staan wat re-
sulteerde in overvolle platformen want er stonden er al een
hoop. Helaas was hel overgrote deel Amerikaans maar dat
mocht de pret niet drukken, er waren voldoende kisten om
volop karakteristieke Sinl Maarten-plaatjes te schieten.

De gehele dag werd weer grotendeels doorgebracht op een
strandstoel van de Sunset Beach Bar. Hel weer hield zich
goed, pas tegen een uur of vijff begon het te plensen. Toen
moest er dus even gescholen worden nabij de hotels aan de
andere kant van het strand.

Op dit tijdstip van de dag schijnt de zon bijna in de lengle
richting van de baan, dus toen het weer droog was werden er
even wal plaatjes vanal de andere kant gemaakt. Een hele
goeie plek is het zwembad van het The Royal Islander hotel.
Men heeft daar een soort van verhoging gemaak! vanwaar je
de toestellen goed en een beetje van bovenal kunt zien en
fotograferen. Om bij het zwembad te komen hoef je geen gast
van dit hotel te zijn. Althans, er was niemand die dat contro-
leerde.

N523WC Falcon 2000
NB845QS BAe125-800XP
N969SG G-IV

N990BB Falcon 900

15 januari 2005
9Y-GEO B737-8Q8 BWIA
C-FMWU B767-333ER Air Canada
C-GPAT A310-308 Air Transat
C-GTDS AB19-112 Skyservice
F-OGXB BN-2A-2 St. Barth Commuter
N172AJ B757-223 American Airines
N197AN B757-223 American Airlines
N318WA RC690B Websta's Av Services
N448AM ATR72-212  American Eagle
N586UA B757-222 United Airlines
NB02AN B757-223 American Airlines
NB07AU B757-225 US Airways
N668BDN B757-232 Delta Air Lines
NG72AA B757-223 American Airlines
NB34EX DHC-8-102 Caribean Sun
N12114 B757-224 Continental Airines
PH-BFL B747-406 KLM
TF-FIS B757-256 Loftleidir Icelandic

N499QS G-IVSP

N20LwW Falcon 10 N5S00VC Ce560
N117MS G-IA N653AC CL-601-3R
N178CP Lj35 N711SX Global Express

N262QS Falcon 2000
N369BG Falcon 900B
N493QS G-IVSP

De laatste dag werd weer redenlijk vroeg begonnen, Voordat
er vitgecheckt werd eerst belangrijkere dingen: voor de laat-
ste keer even langs de Subway voor een ontbijt en toen naar
het strand want om 08:35 moest weer de BWIA 737 binnenko-
men. Die kwam deze keer redelijk op tijd, slechts een uur te
laat. Hel aantal binenkomende bizjets lag een stuk lager dan
gisteren maar er konden er toch weer heel wat genoteerd
worden. ‘s Morgens twee leuke charter-verrassingen, te be-
ginnen met de B757 van Loftleidir en even later een A319 van
Skyservice.

Om 11:00 uur werd er uitgecheckt bij het hotel om vervolgens
naar het viiegveld te gaan om daar vast in te checken zodat we
van de bagage veriost waren. Na te hebben ingecheckt werd
er weer afgereisd naar het strand van Maho. Je hoeft niet te
lopen wanl je kuni overal taxibusjes aanhouden. De bekende
Toyota busjes brengen je voor $1,50 naar waar je maar wilt,
Op het strand van Sunset Beach konden weer de bekende
Amerikaanse 757's en de Air France A340 gelotografeerd wor-
den. Om 15:09 konden we eindelijk dan een Boeing 747 over
het strand zien scheren. Dit betrof het KLM-toestel waarmee
we een kleine twee uur later mee naar huis zouden gaan.

N721HM Falcon 900B
NBOOAF C-29A

Willemstad-Hato, Curagao 15 januari 2005
AV246, XV248 Nimrod MR2  Kinloss MRW
157316/23 EP-3E vQ-2

N149CS P-3B US Customs Service
NOO4AMA B737-81Q Miami Air

N18314 P-3A US Customs Service
PJ-SNK, PJ-SNL DC-9-31 ex DCA std
PJ-SNM, PJ-SNN DC-9-31 ex DCA std
PJ-DHE DHC-8-311 ex DCA std
PJ-SUN BN-2A-8 Divi Divi Air

YV-02C MD-82 Aeropostal

Niet gelijk naar huis, want het viiegtuig vioog eerst nog door
naar Curagao. Daar werd bovenstaande gezien. De
(semi)militaire loestellen die tijdens de landing werden ge-
zien zijn niet gelezen maar via-via achterhaald. Zellde geldt
voor de hier stored staande voormalige DCA-toestelien.

Na een uur, het was toen al helemaal donker, vertrok de afge-
laden PH-BFL naar Amsterdam.

Topdrukte op Sint Maarten. De Continental Boeing 737 N39726 is net los van de baan terwijl de PJ-TSD al boven de threshold

hangt. Viak na de start vanaf Juliana airport dienen toestellen een bocht naar rechts te maken om de bergen op de achtergrond

van de foto te ontwijken.

(10 januan 2005, Willem Goudvis)

Personal copy - Distribufion to 3 third party is not allowed



De F-16 in RSAF Service

F-16D 95-5036/LF van het 425ste Fighter Squadron is fraal vereeuwigd ljdens de landing op Luke AFB (AZ). De hoge rug,
kenmerkend voor Block 52-F-16D's, geeft deze variant een extra agressief uiterlifk.  (Luke AFB (AZ), 6 oktober 2003, Frank

Crébas)
Midden jaren 80 van de vorige eeuw besloot de RSAF eindelijk haar laatste Hawker Hunters in dienst bij 140 Squadron te

vervangen. In januari 1985 werden acht F-16/79's besteld met een optie op nog eens twaall stuks. De F-16/79 was de goedkopere
variant van de F-16 uitgerust met de GE-J79 motor bekend van de F-104 en F-4. In het midden van hetzellde jaar kwam de F-16 met
de F100-PW-220 motor beschikbaar en werd de order omgezet in vier F-16A-15-0CU en vier F-16B-15-OCU modellen. Deze order
werd bekend onder de naam Peace Carvin |. Formeel kwam de eerste F-16 (een B) op 20 februari 1988 in dienst, en werd op Luke
gestationeerd bij het 311th TFTS.

In 1993 werden plannen bekend gemaakt voor de aanschaf van elf F-16C/D’s. Rond dezelfde lijd besteide Maleisié de MiG-29N en
F/A-18D en dus besloot Singapore ook naar de F/A-18C/D te kijken. Na evaluatie van de Hornet op China Lake werd op grond van
de kosten toch besloten voor de aanschaf van de F-16. In totaal acht F-16C-52-J en tien F-16D-52-J modellen werden besteld onder
de naam Peace Carvin li. Deze Block 52 toestellen zijn uitgerust met de F100-PW-229, LANTIRN, AIM-120 AMRAAM en AGM-88
HARM raketten. RSAF F-160's zijn duidelijk herkenbaar aan hun hoge ruggengraat. Het eerste toestel, F-16D 638, werd overgedra-
gen op 19 april 1998,

Nadat de F-16A/B training in 1996 op Luke ten einde was gekomen en met nieuwe F-16C/D's in het vooruitzicht, werd omgeschakeld
op de F-16C/D training. Hiervoor werden elf geleende F-16CG/DG-42-CF's ingezet. In 1998 werd een Lease & Buy overeenkomst
gesloten met Lockheed Martin om de geleende F-16CG/DG-42's te vervangen door vier nieuwe F-16C-52-CF en acht F-160-52-CF
modellen. De lease periode zou voor 2,5 jaar zijn met een optie om ze daarna te kopen. Intussen zijn deze toestellen al weer zeven
jaar in dienst, en viiegen ook in Singapore rond, dus lijkt het waarschijniijk dat de lease is omgezet in aankoop.

Op 29 oktober 1997 werden wederom twaall Block 52 loestellen aangeschaft onder de naam Peace Carvin Ill, deze keer tien
F-16C-52-CF en twee F-16D-52-CF modellen voor in totaal $350 miljoen. Een deel van de toestellen vormde het Peace Carvin 1|
training detachment bij de 428th FS op Cannon AFB.

Op 21 juli 2000 werd vooriopig de laatste order geplaatst voor F-16's, onder de nam Peace Carvin V. Het gaat hierbij om twintig
F-16D-52+ modellen met uitgebreide ECM apparatuur in de hoge ruggengraat en F100-PW-229 motor. Afleveringen begonnen in
juli 2004 aan 145 Squadron op de nieuwe Changi AB (East).

Oefeningen
RSAF zuigbuiken zijn geen dagelijks voer voor Europese luchtvaart enthousiasten. De afgelopen jaren werden door RSAF F-16's
toch de nodige stappen over de grens genomen, zoals:

Pitch Black: een jaarlijkse oefening samen met de RAAF in noord Australié waaraan in 2004 ook landen als Thailand en Frankrijk
meededen.

Cope Thunder: In 1999 en 2001 waren F-16's van Cannon op Eielson in Alaska aanwezig.

Cope Tiger. jaarlijks spektakel op Korat in Thailand, samen met de RTAF en USAF. In januari deed 145 Squadron mel de
F-16D-52+ al weer mee op Korat.

Western Arc. algelopen september waren zes F-16C/D's aanwezig op Dijon in Frankrijk.

Sindex: dezelfde toestellen als bij Western Arc deden in oktober op de terugweg Gwalior in India aan om met Su-30's en
MiG-29's te stoeien.

Qok heeft de RSAF dooriopende training faciiiteiten in Thailand, op Korat en nu Udon Thani, waar dus regelmatig F-16's te zien zijn.
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De RSAF Squadrons

In totaal drie squadrons zijn in de algelopen vijitien jaar omgeschakeld op de F-16. Een vierde squadron zit er voorlopig niet in omdat
de laatste T/A-4SU's van 142 Squadron niet door een F-16 variant zullen worden vervangen. De Boeing F-15T Strike Eagle. Dassault
Rafale of Eurofighter Typhoon gaat deze dubieuze eer vervullen.

140 Squadron Osprey, Tengah AB, F-16A/B-15-OCU, F-16C/D-52-J/CF

Op 9 januari 1990 arriveerden de eerste F-16A/B-15-OCU's op Paya Lebar AB, afkomstig van het 312 TFS op Luke AFB. In februari
1990 vormden ze 140 Squadron op Tengah AB, welke daarvoor met de Hawker Hunter vioog. Vanaf augustus 1998 volgden
F-16C/D modellen uit de Peace Carvin IVlll en Lease & Buy blokken. Op 13 december 2004 werd bekend gemaakt dat de RSAF
haar zeven overgebleven F-16A/B's aan de RTAF gaat overdragen als dank voor het gebruik van het Thaise luchtruim en RTAF
faciliteiten voor de komende vijftien jaar. Ze moeten begin 2005 worden afgeleverd.

143 Squadron Phoenix, Tengah AB, F-16C/D-52-J/CF

Eind 1997 werd de RSAF advanced jet training unit 143 Squadron ontbonden op Tengah AB. In september 1998 werden haar
T/A-4SU's naar Frankrijk verscheept waar 150 Squadron werd opgericht op Cazaux om deze taak over te nemen. In 2000 werd 143
Squadron opnieuw actief op Tengah met de F-16C/D-52-J/CF.

145 Squadron Hornet, Changi AB (East), F-16D-52+

Na bijna 20 jaar met de Skyhawk te hebben geviogen kwam er op 30 april 2003 een einde aan de A-4SU operaties bij 145 Squadron
op Tengah AB. Ruim een jaar later, op 3 juli 2004, werd het squadron weer geactiveerd met de meest recente aanwinst van de RSAF,
de F-16D-52+. Nieuwe thuisbasis is Changi AB (East), welke is aangelegd ten oosten en parallel aan de luchthaven Changi. Alle
twintig Peace Carvin IV toestellen zullen bij dit squadron worden ondergebracht. 145 Squadron zal daarmee uniek zijn in de RSAF
omdat het uitsluitend met tweezits toestellen vliegt en altijd een Weapons System Officer (WSO) in de tweede stoel heeft, Hierdoor
kunnen de meest complexe missies geviogen worden.

De USAF Squadrons
Al vanal het prille begin vindt de RSAF F-16 pilot training plaats in de US. Hiervoor zijn over de jaren heen drie squadrons ingezet,
waarvan er nu nog twee actief zijn.

Peace Carvin | detachment, 311th TFTS, Luke AFB, Arizona, F-16A/B-15-OCU met LF code, ontbonden
Dit squadron was in feite de eerste RSAF F-16 unit omdat alle acht Peace Carvin | F-16A/B's eerst op Luke terecht kwamen. Hier
vlogen ze twee jaar lang rond in USAF markings. Vanaf januari 1990 verirokken ze naar Singapore waar 140 Squadron ze overnam.

Peace Carvin Il detachment, 425th FS Black Widows, Luke AFB, Arizona, F-16C/D-52-J/CF met LF code

Dit squadron werd op 30 december 1992 opgericht en kreeg de beschikking over negen geleende F-18A/B-15-CF's, ex
Thunderbirds, die in dienst bleven tot januari 1996. Vanaf december 1995 werden ze vervangen door elf F-16CG/DG-42-CF's die
op hun beurt weer vanaf augustus 1998 werden vervangen door nieuwe Peace Carvin Il en Lease & Buy toestellen.

Peace Carvin lll detachment, 428th FS Buccaneers, Cannon AFB, New Mexico, F-16C/D-52-J/CF met CC code
Op 15 september 1998 werd dit squadron opgericht op Cannon AFB en ontving in 1999 een mengeling van Peace Carvin I/l en
Lease & Buy toestellen.

RSAFUSAF c/n unit fn In fate

F-16A-15-OCU Peace Carvin |

880 87-0397 27-01 140sq jul91  jan02 d/d 13aprB8, ex 311th TFTS/LF julB8-apr89, rr 880 1989, to RTAF 103237
881 B7-0398 27-02 140sq novB0 feb04 d/d 12may88, ex 311th TFTS/LF julB8-apr89, rr 881 1989, to RTAF 103247
882 B87-0399 27-03 140sq jul92 jan02 d/d 14julB8, ex 311th TFTS/LF oct88-apr89, rr 882 1989, to RTAF 10325 feb05
883 87-0400 27-04 140sq w/o d/d 12augB8.ex 311th TFTS/LF oct88-apr89,rr 883 1989,140sq w/o 08juld1
F-16B-15-OCU Peace Carvin |

885 87-0401 28-01 140sq oct93 feb04 d/d 11feb88, ex 311th TFTS/LF jul88-aprB9, rr 885 1989, to RTAF 10319 feb05
886 B87-0402 28-02 140sq jui92 feb04 d/d 15mar88, ex 311th TFTS/LF oct88-apr89, rr B86 1989, to RTAF 103207
887 87-0403 28-03 140sq jul92 febO4 d/d 15junBB, ex 311th TFTS/LF jul88-apr89, rr 887 1989, to RTAF 103217
888 87-0404 28-04 140sq oct93 feb04 d/d 12aug88, ex 311th TFTS/LF octB8-apr89, rr 888 1989, to RTAF 103227

F-16A-15-CF on loan in US
81-0663 67-344 425th FS/LF jan93 jan96 to United States Air Force Museum 28jun96, pres in Thunderbirds c/s
81-0667 67-348 425th FS/LF jan93 jan96 to AMARC AA FGO0356, arr 01feb96
81-0670 67-357 425th FS/LF jan93 oct95 to AMARC AA FGO0355, arr 01feb96
81-0677 671-358 425th FS/LF jan93 oct95 to AMARC AA FGO0358 05mar96-03jund8, to Singapore prob. for spares
81-0679 61-360 425th FS/LF jan93 jan96 to AMARC AA FG0354, arr 011eb96
81-0683 67-364 425th FS/LF jan93 janS6 to AMARC AA FGO0353 01feb96-dec96, jan97 Cransford (NJ), to Kjevik
81-0687 61-386 425th FS/LF jan93 jan96 structural cracks jan96 & wiu, traveling exhibit oct97, pres. Luke feb98

F-16B-15-CF on loan in US
80-0638 62-80 425th FS/LF jan93 jan96 to 148th FS/AZ ANG by aug96
81-0815 62-84 425th FS/LF jan93 jan96 1o 148th FS/AZ ANG by apr96

F-16CG-42-CF on loan in US
88-0417 1C-19 425th FS/LF dec95 jan00 to 152nd FS/AZ ANG by oct00
88-0427 1C-29 425th FS/LF dec95 jan99 to 152nd FS/AZ ANG by jul99
88-0520 71C-122 425th FS/LF sep96 nov98 to 152nd FS/AZ ANG by mar99
89-2002 71C-155 425th FS/LF dec95 oct99 to 152nd FS/AZ ANG by oct00
89-2007 71C-160 425th FS/LF may960ct98 to 125th FS/OK ANG by apr99
89-2012 1C-165 425th FS/LF may960ct99 to 152nd FS/AZ ANG by nov00
89-2022 71C-175 425th FS/LF jan96 feb98 to 124th FS/IA ANG by sep98
89-2034 171C-187 425th FS/LF dec95 apro8 to 124th FS/IA ANG by sep98
89-2082 7C-235 425th FS/LF mar96 oct98 to 112th FS/OH ANG by jul99
89-2151 71C-304 425th FS/LF sep96 oct98 to 112th FS/OH ANG by 0ct99

F-16DG-42-CF on loan in US
88-0156 1D-10 425th FS/LF nov85 mar99 to 152nd FS/AZ ANG by jul99
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F-16C-52-J Peace Carvin ll

608 94-0266 DA-1 140sq aug98 feb03 d/d 14aug98, Modifications to spine made by IAl sep01
609 94-0267 DA-2 143sq may01jan02 d/d 1998, ex 425th FS/LF mar99, 140sq aug99
610 94-0268 DA-3 143sq jan01 sep04 d/d 1998, ex 425th FS/LF aug98-nov98, 140sq jan93-jan00
611 94-0269 DA-4 140sq dec99 sep04 d/d 1998, ex 425th FS/LF aug98-sep98

94-0270 DA-5  428th FS/CC may99aug04 d/d 1998, ex 425th FS/LF oct98-may99
613 94-0271 DA-6 143sq jan01 sep03 d/d 1998, ex 425th FS/LF jan99-mar99, 140sq aug99-jun00
614 94-0272 DA-7 140sq aug99 sep04 d/d 1998, ex 425th FS/LF jan99-mar99

94-0273 DA-8 428th FS/CCjul99 jun02 d/d 1998, ex 425th FS/LF feb99
F-16C-52-CF Lease & Buy

615 96-5025 DA-9 140sq nov98 feb04 d/d 1998

612 96-5026 DA-10 140sq sep04 d/d 1998, Luke AFB jul98-jan99, 140sq aug99, 143sq oct01-feb04
96-5027 DA-11 425th FS/LF w/o d/d 1998, ex 425th FS/LF mar99-jul01, w/o 29may02
96-5028 DA-12 425th FS/LF w/o d/d 1998, w/o 19may04

F-16C-52-CF Peace Carvin Il

97-0112 DA-13 425th FS/LF jan00 sep04 d/d 30nov@9, deployed Singapore sep03 (no LF code)
97-0113 DA-14 425th FS/LF aug00 sep04

97-0114 DA-15 428th FS/CC may0Ooct04 Deployed Singapore sep03 (no CC code?)
97-0115 DA-16 428th FS/CC may00oct04

97-0116 DA-17 428th FS/CC may00 oct04

97-0117 DA-18 428th FS/CC may00aug04

97-0118 DA-19 428th FS/CCjul00 oct04

97-0119 DA-20 428th FS/CC julo0 aug04

97-0120 DA-21 425th FS/LF jul00 sep04

97-0121 DA-22 425th FS/LF jul00 oct04

F-16D-52-J Peace Carvin Il

638 94.0274 DB-1 143sq jan01 jul0o4 d/d 14aug98, ex 140sq aug98

623 94-0275 DB-2 140sq feb00 feb03 d/d 1998, ex 425th FS/LF mar99-apr99
624 94-0276 DB-3 143sq jan01 feb04 d/d 14aug98, ex 140sq aug98-jan00
625 94-0277 DB-4 140sq aug98 feb04 d/d 14aug98

626 94-0278 DB-5 143sq oct01 jul04 d/d 14aug98

627 94-0279 DB-6 143sq feb01 apr02 d/d by nov98, ex 140sq jJan99-may99
691 94-0280 DB-7 140sq jan01 sep04 d/d by oct98B, ex 428th FS/CC jul99-0ct99

94-0281 DB-8  425th FS/LF mar99 ocl04 d/d 1998
629 94-0282 DB-9 428th FS/CCjun99 oct04 d/d 1998, ex 425th FS/LF teb99
94-0283 DB-10 425th FS/LF feb99 octO4 d/d 1998

] W b
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F-16C 612 van 140 Squadron staat hier eindelijk op Europese bodem. Vorig jaar september was hij samen mel een aantal
collega’s te zien op Dijon in Frankrijk tijdens oefening Western Arc. (Dijon, 23 september 2004, Frank Noort)
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Hoe snel kun je zijn met informatie. Op de dag van het in elkaar zetten van jullie blad kwam bovenstaande Fighting Falcon als
enige kandidaal uit de database rollen voor de crash op 19 mei van het vorig jaar.

F-16D-52-CF Lease & Buy

694
695

692
632

96-5029
96-5030
96-5031
96-5032
96-5033
96-5034
96-5035
96-5036

DB-11
DB-12
DB-13
DB-14
DB-15
DB-16
DB-17
DB-18

F-16D-52-CF Peace Carvin lll
639 97-0122 DB-19
640 97-0123 DB-20

F-16D-52+ Peace Carvin IV

661
662
664
665
666
667
668
669
670
671
672
?

Verliezen
08jul9l

29may02

19may04

RD-1
RD-2
RD-3
RD-4
RD-5
RD-6
RD-7
RD-8
RD-9
RD-10
RD-11
RD-12
RD-13
RD-14
RD-15?
RD-16
RD-17
RD-18
RD-19
RD-20

F-16A

F-16C

F-16C

(Luke AFB (AZ), 6 oktober 2004, Frank Crebas)

143sq jan03 julo4 d/d 1998, Luke AFB jul98-sep98, 428 FS/CC oct98-jun02
143sq jan03 feb04 d/d 1998, Luke AFB jul98-oct98, 428 FS/CC jul99-sep02
428th FS/CCjul99 ocl04 d/d 1998, ex 425 FS/LF? mar99
143sq jan01 feb03 d/d 1998, Luke AFB jul98-jan99, 428 FS/CC jul99-jan00, 140sq may00-aug00
143sq jan03 jui0d4 d/d 1998, ex 425 FS/LF jan99-oct02
425th FS/LF feb99 sep04 d/d 1998
425th FS/LF jan99 oct04 d/d 1998
425th FS/LF jan99 oct04 d/d 1998
140sq jan01 feb04
143sq may01sep04 del flight 22mar00, ex 140sq mar00-aug00
145sq f/f 26feb04, d/d 08jul04
145sq jan05 d/d 08jul04?
145sq d/d 08juio4
145sq nov04 d/d 08jul04?
145sq d/d 08jul04?
145sq jan05 d/d ca 29sep04
145sq jan05 d/d ca 29sepi04
145sq d/d ca 29sep04
145sq nov04 d/d ca 29sep04
145sq sep04 d/d ca 29sep04
145sq sep04 jan05 d/d ca 29sep04
145sq d/d 2004
145sq d/d 2004
145sq d/d 2004
145sq oct04 pre-delivery LMTAS oct04, d/d 2004
145sq on order
145sq on order
145sq on order
145sq on order
145sq on order
140sq 883 Mid-air collision met de 880 en in de South China Sea gestort, piloot is gespron-
gen. De 880 is veilig geland en gerepareerd.
425 FS/LF  96-5027 Als “Widow1™ neergestort om 17.15 hr op de Barry M. Goldwater Range nabij
Sells, zuidwest Arizona, lijdens trainingsmissie vanaf Luke. USAF Majoor David
Walker maakte succesvol gebruik van zijn schietstoel en werd door een HH-60G
naar Davis Monthan AFB gebracht.
425 FS/LF  96-5028 Neergestort bij Sells ten zuiden van de Barry M. Goldwater Range, gedurende een

nachtelijke trainingsmissie vanaf Luke. De 25 jarige pilot LTA Loo Kwang Han
kwam om het leven. Waarschijnlijke oorzaak was G-Loc of desoriéntatie.

310
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10 jaar Lifeliners

-mg fly helicopters to save your life”
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Drie nieuwe helikopters verschenen eind 2004 in het Nederlandse register Dem !:umf‘u;_arf}r EC135's zijn de vervangers van de

trauma-Bo105's
bovenstaande Lifeliner 3 de PH-ELP is geworden

Enkele lezers zullen hel al gemerkt hebben. De bekende
Bolkow en Explorer traumahelikopters verdwijnen langzamer-
hand uit het Nederlandse "straatbeeld”. De reden hiervan is
de aanschal van enkele nieuwe helikoplers. Vanaf 1 januan
2005 is er in Nederland nog maar één operator actief voor alle
traumahelikopters, namelijk ANWB Medical Air Assistance
Voorheen waren dit ANWB Medical Air Assistance en
Schreiner. Medical Air Assistance is een dochterondermening
van de ANWB. Gemakshalve spreken we in dit artikel over
ANWB Medical Air Assistance

Eind 1993 begon men in ons land met het ontwikkelen van
plannen om te gaan werken met traumahelikopters. Deze
plannen werden in eerste instantie ontwikkeld door de
Erasmus Universiteit Rotterdam, het Verbond van Verzeke-
raars, het VU Medisch Centrum Amsterdam, het Verenigd
Ziekenvervoer Amsterdam en KLM ERA Helicopters. Men
wilde met behulp van helikopters bereiken dat gespeciali-
seerde traumateams snel ter plaalse konden zijn om een
patient te stabiliseren

Nadat men overheidssteun ontving werd er in mei 1995 ge-
start met een proefpenode. Hiervoor werd gebruik gemaakt
van een Bo105 en werd er geviogen vanaf het dak van het VU
Medisch Centrum in Amsterdam. De helikopter kreeg in eer-
ste instantie het callsign Lifeline 1, echter dit werd al snel
veranderd in Lifeliner 1 aangezien een Engels bedrijf het
Lifeline callsign reeds gebruikte. Eind 1996 werd besloten dat
de Lifeliner 1 permanent vanal het VU Medisch Centrum
mocht blijven opereren. Vanal 1 augustus 1997 werd er een
tweede traumahelikopter gestationeerd op Rotterdam Airport,
met het calisign Lifeliner 2. In de loop der jaren werden er ook
helikopters gestationeerd in Nijmegen (Lifeliner 3), in april
2001, en Groningen (Lifeliner 4), in het najaar van 2001. In-
middels is het dus alweer bijna tien jaar geleden dat we de
eerste traumahelikopter in ons land mochten begroeten.

van Amsterdam en Rotterdam en de MD902 van Nijmegen. Ze zijn heel loepasselijk geregistreerd, waarbi| de

(Team Lifeliner 3)

De bemanning van een traumahelikopter, ook wel Mobiel Me-
disch Team (MMT) genoemd, bestaat uit een piloot, een ge-
specialisearde verpleegkundige en een specialist (anesthe-
sioloog en/of chirurgftraumatoloog). Uiteraard biedt de heli-
kopter hiemaas! ook plaats aan een patiént. Een trauma-
helikopter is in het algemeen inzetbaar tussen 07.00 uur en
19.00 uur, athankelik van de weersomstandigheden. Een
traumahelikopter heeft bij een ziekenhuis een vrje ruimte van
12x12 meter nodig. De meeste ziekenhuizen zijn inmiddels
uitgerust met een landingsplaals. In het veld heeft de trauma-
helikopter een vrije ruimte van 24x24 meter nodig

Eind 2004 werd er door de traumaregio’s Nijmegen, Amster-
dam en Rotterdam een Europese aanbesteding gedaan. Dit
werd gedaan omdat de contracten met de viiegbedrijven eind
2004 verliepen. In totaal werd er door zeven viiegbedrjven
gereageerd op de aanbesteding

Uiteindelijk is de keus gevallen op ANWB Maedical Air Assis-
tance. De traumaregio Groningen had de aanbesteding in
oktober 2003 al afgerond en gekozen voor een samenwer-
kingsverband tussen de ANWB en de Duitse ADAC. Tevens
werd er besloten om de MD902 (Nijmegen) en de Bo105's
(Amsterdam & Rofterdam) te vervangen voor nieuw aan te
schaften Eurocopter EC135T2's. Helikopters van dit type heb-
ben hun waarde als traumahelikopter al ruim bewezen in lan-
den als Duitsland, Oostenrijk en Frankrjk. Daamnaast is de
machine goed leverbaar en veel gebruikt waardoor uitwisse-
ling mogelijk is. ANWB Medical Air Assistance heeft geen plan-
nen om in de nabije toekomst nieuwe bases te openen. Wel
bestaat er de mogelijkheid dat er nog een of twee reserve-
helikopters worden aangeschaft

De nieuwe EC135T2's zijn volledig uitgerust voor nachtelijke
inzetten. Binnenkort zal er vanaf Volkel (Lifeliner 3) een pilot
van start gaan met de inzet van een traumahelikopter in de
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nachtelijke uren. ANWB Medical Air Assistance heeft aange-
kondigd helemaal klaar te zijn voor een eventuele maatschap-
pelijke discussie over dit onderwerp.

Hieronder volgl een overzichl van de cude en nieuwe helikop-
ters die op dit moment actief zijn, of actief waren, in ons land.

PH-NZX Bo105CBS S-703 KLM ERA Helikopters

Dit is de eerste traumahelikopter die vanal mei 1995 actiel
was in ons land. Deze heli werd in 1985 gebouwd waarna de
registraties D-HDVQ, N962MB en N148EH werden gevoerd.
De registratie PH-NZX werd op 30 augustus 1993 gereser-
veerd. De daadwerkelijke inschrijving vond plaats op 19 okto-
ber 1993. Op 21 juli 1996 raakte de helikopter beschadigd bij
een landing in Amsterdam. Als gevolg hiervan werd de ma-
chine vervangen door de PH-KHD. Op 21 november 1996
werd deze Bolkow uitgeschreven en geretourneerd aan ERA
Aviation als N148EH.

PH-NZY Bo105CBS S-702 KLM ERA Helikopters

De registratie voor deze helikopter werd op 30 augustus 1993
gereserveerd. Op 14 oktober 1993 werd de machine inge-
schreven op naam van KLM ERA Helicopters. Nadal deze
Bolkow in 1995 enige tijd voor de Politie Luchtvaart Dienst
vioog kwam hij in septernber 1995 in dienst als back-up toe-
stel voor de Lifeliner 1. Hiervoor ontving deze kist uiteraard het
bekende gele kleurenschema. In november 1996 werd de
PH-NZY uitgeschreven en ging deze als N153EH terug naar
het Amerikaanse ERA Aviation.

PH-KHD Bo105CBS-45-324 ANWEB Medical Air Assistance
Ingeschreven op 20 augustus 1996 met als eigenaar KLM
ERA Helicopters. Deze in 1977 gebouwde Bdlkow heeft hier-
voor geviogen als D-HDJD en HB-XGM. Op 30 juni 1997 werd
ADAC Luftrettung de eigenaar van deze Bolkow. Op 15 decem-
ber 1997 kwam de helikopter op naam te staan van Medical Air
Assistance. De PH-KHD stond gestationeerd op het dak van
het VU Medisch Centrum in Amsterdam en is inmiddels ver-
vangen door de PH-EMS. De PH-KHD stond hierna korte tijd in
opslag in de politiehangaar op Rotterdam Airport. Inmiddels
staat deze helikopter bij de firma Air Lioyd op het Duitse Bonn-
Hangelar.

PH-KHE Bo105CBS-4S5-329 ANWB Medical Air Assistance
Ingeschreven op 28 augustus 1996 met KLM ERA Helicopters
als eigenaar, gebouwd in 1977. Ex D-HDJG, HB-XGT. ADAC
Luftrettung werd vanal 30 juni 1997 de eigenaar van deze
machine. Op 15 december 1997 kwam ook deze helikopter op
naam te staan van Medical Air Assistance. De PH-KHE stond
gestationeerd op Rotterdam Airport en is inmiddels vervan-
gen door de PH-ULP. Inmiddels staatl ook deze helikopter bij
de firma Air Lioyd op het Duitse Bonn-Hangelar.

D-HHBG Bo105CBS-45-625 ADAC Luftrettung
Ingeschreven in december 1989. Deze reservehelikopter
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heeft zowel als Lifeliner 1 als Lifeliner 2 geviogen. Deze ADAC-
helikopter was overigens voorzien van zowel ADAC als ANWB
Medical Air Assistance titels. Inmiddels is deze helikopter ac-
tief in zijn thuisland, om precies te zijn in Berlijn. De firma Air
Lioyd uit Bonn-Hangelar heeft ondertussen ook dit toestel te
koop staan.

PH-RVD MD3802 900-00079 Schreiner Northsea Helic.

Deze helikopter werd in 2000 gebouwd en op 1 februari 2001
ingeschreven op naam van Schreiner Airways. Deze helikop-
ter vioog voorheen als N70279. In de tussentijd werd de naam
van de eigenaar nog gewisseld in Schreiner Northsea Heli-
copters. Deze Explorer stond tot voor kort nog gestationeerd
op vliegbasis Volkel als Lifeliner 3. Nadat deze werd vervan-
gen door de PH-SHF ging de helikopter retour naar Schreiner
op Den Helder. Hier deed de machine dienst als reserve-
toestel. Op 14 december 2004 werd deze Explorer uitgeschre-
ven. Inmiddels is deze machine alweer actief in het Verenigde
Koninkrijk als G-GNAA bij de Police Aviation Services.

PH-SHF MDg02 900-00080 Schreiner Northsea Helic.
Eveneens gebouwd in 2000. Deze registratie werd op 7 de-
cember 2000 gereserveerd en op 22 januan 2001 ingeschre-
ven op naam van Schreiner Airways. Betreft de voormalige
N7008Q. Met deze machine werd gestart als Lifeliner 4 vanaf
het Academisch Ziekenhuis Groningen. Deze helikopter vicog
hiervoor ook nog korte tijd als Lifeliner 3 vanuit Nijmegen. Op
4 september 2002 werd de nieuwe naam van de eigenaar
Schreiner Northsea Helicopters. Nadat het contract in Gronin-
gen werd overgenomen door de ANWB/ADAC verving deze
helikopter de PH-RVD in Nijmegen als Lifeliner 3. Inmiddels
is deze helikopter vervangen door de PH-ELP,

D-HSAN EC135P2 0276 ADAC Luftrettung

Deze helikopter werd in maart 2003 ingeschreven in het Duit-
se register. Nadat de ANWB/ADAC het contract voor de frau-
mahelikopter in Groningen in oktober 2003 overnam van
Schreiner, werd deze Eurocopter op het dak van hel Acade-
misch Ziekenhuis Groningen gestationeerd. De helikopter is
voorzien van grote AZG titels, Af en toe gebruikt men ook het
callsign Liteliner Europa 4, dit vooral bij grensoverschrijdende
inzetten. Inmiddels heeft het ziekenhuis een nieuwe naam
gekregen, namelijk Universitair Medisch Centrum Groningen
(UMCG).

PH-ELP EC135T2 0370 ANWB Medical Air Assistance
De registratie PH-ELP werd op 27 januari 1998 gereserveerd
op naam van Medair Assistance. Deze reservering werd op 18
december 2000 en 25 oktober 2002 verlengd. Uiteindelijk
werd deze machine op 24 november 2004 ingeschreven. Be-
treft de voormalige D-HECH. Deze gloednieuwe Eurocopter
viiegt inmiddels als Lifeliner 3 vanaf vliiegbasis Volkel en heeft
de PH-RVD vervangen. Men verwacht dat de nieuwe helikop-
ter over een jaar of vijf weer gestationeerd zal gaan worden op

De PH-EMS (dus de PH-Emergency Medical Services) heeft tot de tweede helft van maart Schiphol-Oost als thuisbasis. De reden

daarvoor is dat de hangaar van de Lifelifer 1 bij het AZC momenteel verbouwd wordt.

(Schiphol, 7 februari 2005, G. Stigter)
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zijn eigenlijke basis, namelijk het Universitair Medisch Cen-
trum St. Radboud in Nijmegen. In verband met een verbou-
wing staat de helikopter tot die tijd gestationeerd op vliegba-
sis Volkel.

PH-EMS EC135T2 0374 ANWBMedical Air Assistance
Deze registratie werd op 18 januari 1999 gereserveerd. De
reservering werd op 27 januari 2000, 18 december 2000 en
25 oktober 2002 verlengd. Ingeschreven op 29 november
2004. Deze helikopter heeft inmiddels de PH-KHD vervangen

en is actief als Lifeliner 1. Aangezien de hangaar op het dak

UMC «

van het VU Medisch Centrum te kiein is viiegt de helikopter
tijdelijk vanal Schiphol-Oost.

PH-ULP EC135T2 0376 ANWB Medical Air Assistance
Deze registratie werd op 27 januari 1998 gereserveerd. De
reservering werd op 18 december 2000 en 25 oktober 2002
verlengd. Ingeschreven op 16 december 2004. Deze helikop-
ter heeft inmiddels de PH-KHE vervangen en vliegt vanal 31
januari 2005 als Lifeliner 2 vanal Rotterdam Airport.

Met dank aan: Rene Ligtenberg / Lifeliner 3, ANWB Medical Air
Assistance en de ANWB Persdienst.

W patouat X

Dit was de voorvanger van de PH-ELP: MD-902 PH-SHF. Hij begon zijn carniére in 2001 als Lifeliner 4 in Groningen, maar toen
de Groningers een samenwerkingsverband met de ADAC aanging, verhuisde hij naar het Nijmeegse Radboud Ziekenhuis. Hi|

zal binnenkort wel verkocht worden

(Horst, 12 juli 2004, Lars Hoebers)

Dutch Spotters
Convention

maandag 16 mei 2005
10.00 - 16.00 uur
DDA-hangaar, Schiphol-Oost

De Dutch Spotters Convention gaat ‘out of area’l Na
jaren in de buurt van Rotterdam te hebben gezeten,
gaat de DSC nu uitbreiden naar Schiphol. Dit bete-
kent niet dat we Rotterdam verlaten, want in november
zal de DSC weer gewoon op Rotterdam Airport gehou-
den worden. Maar dit voorjaar kwam dat daar niet zo
goed uit vanwege de viuchtafhandeling, die natuurlijk
ongestoord door moet kunnen gaan. En omdat we
toch de wens hadden om ook in de buurt van Schiphol

een beurs te houden, zijn we meteen op zoek gegaan
naar een geschikte locatie. We hebben de Dutch
Dakota Association (DDA) bereid en enthousiast ge-
vonden om hun hangaar op Schiphol-Oost beschik-
baar te stellen voor de DSC. Verdere details zullen
later volgen, dus hou Scramble in de gaten en/of onze
website. Maar zet de datum alvast in je agenda! Uiter-
aard kun je ook alvast een tafel reserveren. Neem
daarvoor contact op met Piet Meijerink.

r} ;,("' Dutch Spotters Convention
“— Sidelingeplein 130
3043 GT Rotterdam

E-mail: luchtvaartbeurs @ hotmail.com

ﬁ Piet Meijerink +31-6-21551359

Rob Tempel +31-78-6150332 (18.00-19.30)

www.scramble.nl/dsc.htm
www.dutchdakota.nl
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Dé Pgmtugese ‘Sho'r:t Little Ugly'FatFelIovo@
Eddy Wierenga
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Twee viiegers bezig met de laalste check voor een missie. In 1999 was dit nog een heel normaal beeld in Portugal. Inmiddels

staan alle TA-7P's opgeslagen bij DGMFA.

De Portugese (T)A-7P Corsairs hebben helaas nooit echt de
kans gekregen om een reguliere verschijning te worden in het
Europese circuit van oefeningen en viiegshows. Tegen de tijd
dat ze in de jaren "90 mondjesmaat aan deze evenementen
begonnen deel te nemen, was het doek voor dit imposante en
voor Noord Europese begrippen niet alledaagse vliegtuig
inmiddels bijna gevallen. Nu, bijna zes vijf jaar na de defini-
tieve uitfasering van deze short little ugly fat fellows (SLUFFs,
voor intimi) uit de gelederen van de Portugese luchtmacht
(FAP), een terugblik, een overzicht en het besef dat nog steeds
de identiteit van een aanzienlijk aantal Portugese Corsairs
onzeker is.

Wat vooraf ging

De staatsgreep in Portugal op 25 april 1974 bespoedigde het
einde van de voorislepende vrijheidsooriogen in de kolonién
in Afrika. De troepen werden teruggetrokken naar Portugal en
het land had enige jaren nodig om zich politiek, sociaal en
economisch te herstellen. Uiteraard waren er door het
wegvallen van de kolonién ook ingripende militaire hervor-
mingen nodig, niet alleen in de structuur maar ook met betrek-
king tot het materieel. De FAP opereerde sinds 1958 de F-86F
Sabre als Clear Weather Interceptors. Deze toestellen wer-
den verkregen met steun van het Military Defense Assistance
Pact (MDAP) en in de gelederen van Esq 301 en Esq 303
kregen ze luchtverdedigingstaken binnen NAVO-verband. De
Sabres die terugkwamen uit de kolonién werden In deze twee
squadrons geintegreerd. Aangezien er op dat moment geen
directe externe dreiging voor Portugal bestond, was er voor de
FAP geen acule noodzaak voor een nieuwe Air Superiority
Fighter en kon men de NAVO-taken nog enige jaren naar te-
vredenheid van alle partijen met de Sabre uitvoeren. Toen
men eind jaren 70 begon na te denken over een vervanger
voor de bejaarde Sabre, bij voorkeur wederom geleverd onder
MDAP voorwaarden, viel de keuze in eerste instantie op de F-
5E/F. Dat men deze oplie serieus overwoog bleek spoedig
toen een zestal T-38A Talons werd geleased voor de voortge-
zelte opleiding van de toekomstige plloten. Dit geschiedde in
het kader van de speciaal hiervoor in het leven geroepen
Peace Talon Agreement. Het zou echter allemaal anders uit-
pakken

Scramble 310

(Monte Real, mei 1999, Arnold ten Pas)

De keuze

Terwijl de onderhandelingen over de aanschaf van de Tigers
in volle gang waren, begon men zich langzaam te realiseren
dat de F-5 wel eens niel de ultieme oplossing zou kunnen zijn
voor de noodzaak om Tactical Support to Maritime Operations
(TASMO) te kunnen garanderen in de enorme maritieme zone
tussen het Portugese vaste land en de archipels van Madeira
en de Azoren. Op zoek naar een alternatief dat tevens geschikt
zou zijn voor Air Defence missies, ging men opnieuw met de
Amerikanen om de tafel. Gezien de politieke en economische
instabiliteit in Portugal ten tijde van deze hemieuwde onder-
handelingen, aarzelden de Amerikanen om state-of-the-art
toestellen te leveren. Na wikken en wegen, waarbij, behalve
met de behoeften van Portugal, ook rekening werd gehouden
met de eisen van de NAVO, werd uiteindelijk gekozen voor de
A-7A Corsair, met een upgrade tot A-7E standaard, maar met
behoud van de originele Allison TF-30-P-408 aandrijving

De aflevering

In totaal werden 77 toestellen (een aantal van 62 wordt ook
wel genoemd) overgebracht naar LTV Dallas (TX) voor nadere
inspectie. Hiervan werden de beste 50 exemplaren
geselecteerd voor levering aan Portugal, terwijl de rest werd
gebruikt als onderdelenbron. De levering geschiedde in twee
batches. Een eerste batch van twintig stuks was geheel
afkomstig uit de gelederen van US Navy Reserve eenheden
De vervoigbatch van 30 kisten kwam uit de opslag op MASDC
(zoals het huidige AMARC tot oktober 1985 werd genoemd) op
Davis Monthan AFB (AZ). De financiering, US$ 108 miljoen
voor de eersie batch en US$ 20 miljoen voor de tweede balch,
werd inderdaad gedeeltelijk gedekt door MDAP. De officiéle
overhandiging van de eerste A-7P (5501) door Vought Corp
aan de FAP vond plaats op 18 augustus 1981 op Andrews AFB
(MD). Inmiddels was op Alverca de training gestart van het
technisch personeel van OGMA, toen nog onderdeel van de
FAP, en werd op de viiegbasis Monte Real alles in gereedheid
gebracht voor de komst van de eerste machines. Dat
gebeurde op 24 december 1981, loen negen A-7P’s via Lajes
(Azoren) arriveerden. Ruim vier jaar later, in april 1986, werd
de allevering voltooid met de aankomst van de laatste toestel-
len van de tweede batch. De tweede batch omvatte ook de zes
TA-7P trainers, die overigens net als hun single seat collega’s

Pagina 119
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vervaardigd waren uit voormalige A-7A's, een bewuste keuze
met het oog op technologische uniformiteit binnen de vicot.

Operationeel intermezzo

Eind augustus 1986 werden Esq 302 Falcdes en Esq 304
Magnificos volledig operationeel verklaard en begon een
dertienjarige periode waarin door ruim 100 viiegers meer dan
64.000 viieguren met de (T)A-7P zouden worden gelogd
Hoewel de Corsairs in deze periode redelijk hebben
gepresteerd en hun taken naar beste kunnen hebben
volbracht, wierp een tweetal zaken een lichte schaduw over
hun imago. In de eerste plaats was dit het relatief hoge aantal
crashes (zestien van de geleverde 50, zie overzicht). Hoewel
men intern wel eens grapte over een vioek die op de Corsair
zou rusten, betrof het in een meerderheid van de gevallen
ongelukken veroorzaakt door menselijk falen en kon men dit
het toestel eigenlijk niet aanrekenen. Een tweede schaduw-
zijde betrof het besefl dat van meel af aan de Corsair een tus-
senoplossing zou zijn, totdat de tijd (met name financieel) rijp
zou zijn voor de aanschaf van een modemer en meer toege-
wijd gevechtsvliegtuig. Dit zou in 1994 gestaite krijgen met de
aanschaf van de eerste batch van twintig F-16A/B’s. De mis-
sie, de tradities en het embleem van de voormalige Sabre unit
Esq 201 Os Falcdes werden sinds 1983 waargenomen door
Esq 302. Nu, met de heroprichting van Esqg 201 als F-16 een-
heid, moest al dit fraais weer worden ingeleverd en werd Esq
302, inclusief haar materieel en viiegers, geintegreerd in Esq
304

De nadagen
Vanaf 1994 werd het aantal viiegwaardige Corsairs rap min-
der. Steeds meer exemplaren raakten door hun uren heen en

A-7TP

Serial c/n BuNo MASDC fate

5501 A-191 154352 w/o 01julds
5502 A-109 153200 Beja

15503 A-181 153272 Sintra
15504 A-093 153184 Maceda
5505 A-099 153190 w/o 01jul8s
15506 A-159 153250 Ota

15507 A-103 153194 Alverca
15508 A-128 153219 Alverca
15509 A-153 153244 Alverca
5510 A-061 153152 w/o 04dec89
15511 A-199 154360 Alverca
15512 A-079 153170 Alverca
5513 A-097 153188 Beja

15514 A-124 153215 Alverca
15515 A-130 153221 Alverca
5516 A-136 153227 w/o 09mar88
Lk 7 A-137 153228 Alverca
5518 A-146 153237 w/o 07leb85
15519 A-157 153248 Ota

werden vervolgens gekannibaliseerd op Monte Real, ofwel
opgesiagen in het FAP depot op Alverca. In januari 1997, toen
voor de laalste keer een loestel (15524) werd terugbezorgd na
overhaul bij OGMA, was de vioot reeds geslonken tot niet
meer dan negen stuks. Begin 1999 waren er zelfs nog slechts
vier A-7P's vliegwaardig, met nog twee TA-7P's in onderhoud.
Hoewel het doek voor de Corsair officieel zou vallen in juli van
dat jaar, was Esq 304 in juni 1999 weer met alle zes loestellen
in de lucht en werden zelfs nog QRA taken vervuld samen met
de F-16's van Esq 201, dat haar sterkle in Portugal uitgedund
zag door deelname aan Operation Allied Force vanaf Aviano in
ltalié.

Ondanks een laatste technische stuiptrekking door
compressor problemen met de Allison motoren, wist men
begin juli 1999 toch nog drie exemplaren te leveren voor de
festiviteiten rondom de jaarlijkse Dag van de Luchtmacht en
voor de afscheids ceremonies van zowel Esq 304 als van de
A-7P zell. De Magnificos werden gedeactiveerd, maar ze
zullen binnen afzienbare tijd opnieuw het levenslicht gaan
Zien als de tweede batch F-16's beschikbaar komt voor
operationeel gebruik. Zoals bekend wordt hier momenteel
hard aan gewerkl.

Het overzicht

Zoals uit onderstaand overzicht blijkt, is er de troost voor
diegenen die nog Portugese Corsairs missen in hun
nummer- en/of fotobestanden, dat een aanzienlijk deel van de
vioot nog bestaal, in de vorm van een monument of museum-
stuk of, zoals de meerderheid, in opslag. NB: Vanaf 1993 zijn
alle Portugese serials van actieve toestellen voorzien van een
extra "1",

remarks in
Jodoigne (B), collided with 5505

std FAP Depot (DGMFA), fuselage dec03
pres Museu do Ar aug04
pres at gate (Ovar AM1), as 5504’ sep01
Jodoigne (B), collided with 5501

/aCFMTFA dec04
std FAP Depot (DGMFA) aug04
pres Museo do Ar jan04
std FAP Depot (DGMFA) mar03
Vila Vicosa (P)

std FAP Depot (DGMFA) mar03
sid FAP Depot (DGMFA) aug04
std FAP Depot (DGMFA) dec03
std FAP Depot (DGMFA) aug04
std FAP Depot (DGMFA) aug04
in sea near Peniche (P)

std FAP Depot (DGMFA) aug04
in sea near Vieira de Leiria (P)

std Museu do Ar, hangar 1 aug04

Ter gelegenheid van het feit dat in 1999 maar liefst 64.000 uur op de A-7 was geviogen, kreeg de 15521 deze fraaie beschilde-

ring.
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5520
15521
15522
5523
15524
5525
5526
15527
5528
15529
5530
15531
15532
15533
155634
5535
15536
15537
5538
5539
5540
5541
15642
5543

TA-7TP
15544
16545
15546
15547
5648

15549
15550

TA-7C

A-170
A-043
A-064

A-071
A-080
A-086
A-088
A-096
A-104
A-060
A-121
A-125
A-082
A-138
A-148
A-117
A-163
A-169
A-135
A-185
A-188
A-190
A-194

A-154
A-110
A-105
A-133
A-158
A-177
A-183

B-044

153261
153134
153155
153159
153162
153171
153177
153179
153187
153195
153151
163212
153216
183173
153229
153240
153208
153254
153260
153226
154346
154349
154351
154355

153245
153201
153196
153224
153249
153268
154354

154404

[6A 104]
[6A 103]
[6A 108]
[6A 048]
6A 081
(6A 114]
6A 111]
[6A 100]
[6A 107]
[6A 066]
6A 090]
6A 084]
6A 073]
[6A 076]
6A 082]
B6A 054]
B6A 092)
6A 096]
6A 061
BA 098]
6A 101]
[6A 094]
[6A117]

(BA 049)
(6A 116]
(6A 102]
[6A 105)
[6A 113]
[6A 110]
(BA 109]

[6A 369]

wio 13sep89
Monte Real
Alverca

wio 29apro2
Monte Real

w/o 22sep9d2
Alverca

Alverca

Beja

Alverca

wio 29novB7
Monte Real
Alverca

wio 25jul9s
Alverca

w/o 26mayB6
Alverca
Alcochete
Beja

Beja

w/o 09may85
w/o 29mar87
w/o 15mar94
w/o 26may86

near Monte Real (P)

pres, sp c/s '64.000 horas 1981-1999' julo4
std FAP Depot (DGMFA) augD4
Mentijo (P), wreck scrapped at Arranho

pres at new gate, on pole mar04
Ahlhomn (D)

std FAP Depot (DGMFA) mar04
std FAP Depot (DGMFA) aug04
std FAP Depot (DGMFA), fuselage dec03
std FAP Depot (DGMFA) mar04
Mira D'Aire (P)

std mar04
std FAP Depot (DGMFA) aug04
Baleizao (P), remains dumped Beja sep01
std FAP Depot (DGMFA) mar04
Pocarica (P)

sid FAP Depot (DGMFA) aug04
pres at gate Campo do Tiro, as ‘5537 mar04
std FAP Depot (DGMFA), fuselage dec03
std FAP Depot (DGMFA) dec03
Oklahoma (USA) prior to delivery

Perto de Boticas (P)

Monte Real (P), wreck scrapped at Leiria

Pocarica (P), collided with 5535

std FAP Depot (DGMFA) mar04
std FAP Depot (DGMFA) mar04
std FAP Depot (DGMFA) aug04
std FAP Depot (DGMFA) mar04
Spain (as 155487)

std FAP Depot (DGMFA) mar04
std FAP Depot (DGMFA) augo4

leased '82/'85, later to Greece

De discrepanties

Er hebben door de jaren heen al diverse overzichten van de
(T)A-7P gecirculeerd, waaronder een lijst opgesteld door de
Portugese luchtmacht halverwege de jaren '80 (hieronder
aangeduid als PAFB5), een lijst gepubliceerd door BAR in
1984 (pagina MY265), wederom een lijst in de BAR in 1999
(pagina's MR289/290), in september van dal jaar gevolgd
door een correctie daarop (pagina's 0986/0987), een lijst in
1996 in Airforces Research in een artikel van Bob Sutherland
over de Portugese luchtmacht (AFR96), een lijst op de
website van Jodo Vidal (http:/aviation-hobby-site.com/
oldahs/A7sn.himl), opgesteld i.s.m onze Portugese corres-
pondent Rul ‘A-7P" Ferreira, de informatie in het AMARC boek
van Barry Fryer en Martyn Swann (1998), en nog diverse an-

dere overzichten. Gedetaileerde vergelijking van al deze lijs-
ten leert dat er voor vele exemplaren, met name die uit de
tweede batch, hardnekkige discrepanties bestaan met be-
trekking tot hun vermeende voormalige identiteiten (US Navy
BuNo's) en dus hun constructienummers. Het hierboven ge-
presenteerde overzicht wordt welliswaar door Scramble ge-
hanteerd, maar er moet nadrukkelijk worden vermeld dal wij
geenszins claimen dat deze versie 100% correct is. Om nog
maar een keer een poging te wagen om de probleemgevallen
op te losssen worden ze hier nog een keer besproken. In het
hiervolgende vergelijkende overzicht zijn alleen de toestellen
opgenomen waarover onduidelijkheid bestaat. Over alle ove-
rige exemplaren zijn alle geraadpleegde bronnen het eens.

Scramble AFR% Vidal PAF85 BAR8B4 BAR3/99 BAR9/99 AMARC

Batch 1
15611 154360 154360 154360 153157 153157 154360 153157
5513 153188 153188 153188 152188 153188 153188 153188
Batch 2

15529 153195 153195 1563191 153195 153195 153195 153195 153195
5530 153151 153151 153151 153196 153229 153151 153299 153196
15631 153212 153212 153212 153229 153196 153212 153196 153229
15532 153216 153216 153216 153240 153240 153216 153240 153240
15633 153173 153173 153173 153249 153249 153173 153249 153249
15534 153229 153229 153229 153208 153208 153229 153208 153208
5535 153240 153240 153240 153254 153254 153240 153254 153254
15536 153208 153208 153208 153260 153260 153208 153260 153260
15537 153254 153254 153254 153268 153268 153254 153268 153268
6538 153260 153260 153260 152151 153276 153280 153226 153226
56539 153226 153226 153226 154346 154346 153226 154346 154346
5540 154346 154346 154346 154349 154349 154346 154349 154349
5541 154349 154349 154349 154351 154351 154349 154351 154351
15542 154351 154351 154351 154354 154354 154351 154354 154354
5543 154355 154355 154355 154355 154355 154355 154355 154355
15544 153245 153245 153245 154356 154356 153245 154356 154356
15545 153201 153201 153201 153201 153201 153201 153201 153201
15546 153196 153196 153196 153212 153212 153196 153212 153212
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Scramble AFR9  Vidal PAF85 BARB4 BAR3M9 BARS/99 AMARC
15547 153224 153224 153224 153224 153216 154224 153216 153216
5548 153249 1563248 153249 153217 153217 153248 153217 153217
15549 153268 153268 153268 153173 153224 153268 154224 153224
15550 154354 154354 154354 153216 153173 154354 153173 153173

De problemen doen zich in verschillende categorién voor:

1. Typefouten (onderlijnd): deze zijn eenvoudig op te lossen

- De lijst PAF85 geeft voor de 5513 het BuNo 152188. Dit is
echter een SH-3G.

- De lijst Vidal geeft voor de 15529 het BuNo 152191: Hijj
vermeldt wel het correcle constuctie nummer A-704 dat bij de
152185 hoor.

- De lijst PAF85 geeft voor de 5538 het BuNo 152151: Dit is
echter een P-3A. Hier werd vermoedelijk 153151 bedoeld (zie
later).

- De lijst BARB4 geeft voor de 5538 het BuN0153276: In hun
latere publicaties wordt dit gecorngeerd tot 153226.

- De lijst AFR96 geeft voor de 5548 het BuNo 153248:; De
auteur Bob Sutherland is zich bewust van de clash met de
15519 (zie volledige overzicht), maar zegt dat zijn infromatie
afkomstig is uit officiéle bronnen en laat de fout staan

- In de lijst BAR3/99 wordt deze fout gekopieerd.

2. Onduidelijkheid over welke toestellen precies aan de FAP
zijn geleverd (cursiel)

Al eerder in de tekst werd vermeld dat het aantal Corairs dat bij
LTV werd gescreened voor levering aan de FAP door
sommigen wordl gesteld op 62, maar door anderen wordt
gegeven als 77. Behalve de 50 geleverde exemplaren zijn er
zeker twaalf stuks als onderdelenbron gebruikt (zie later). Het
is niet uitgeslioten dat de resterende 15 stuks (77 minus 66)
welliswaar in dezelfde periode bij LTV te vinden waren, maar
nooit zijn overwogen als kandidaten voor de FAP. Hoe hel ook
zij, kennelijk is het moeilijk geweest om individuele kisten te
volgen tijdens de transfer naar hun Portugese identiteit. Zo

3. De derde categorie probleemgevallen betreft de volgorde
van de laatste 21 exemplaren van de tweede batch (5530 t/m
15550). Hierin lijken de kampen in grote lijnen op dezelfde
manier verdeeld als hierboven: Scrambie, AFR96 en Vidal
(met een kopie in BAR3/99) in het ene kamp en de overigen in
het andere kamp. Over de 5543 en de 15545 is iedereen het
eens. De overige tie-ups zijn volkomen verschillend in beide
kampen, hoewel er wel een grote mate van overeenstemming
is over welke BuNo's in deze groep voorkomen
Uitzonderingen zijn de 5530 en de 15544 die hierboven al
werden besproken en als derde de 5548, waarvoor PAF8S5,
BARS84, BAR9/99 en AMARC BuNo 153217 geven, die in de
overige liisten niet voorkomt. Curieus is dat PAF85 binnen
haar kamp uniek is met de tie-up's voor de 5538 (waarin
tevens een typefout zit, zie boven) en een drietal TA-7P's
(15547, 15549 en 15550). Ook worden hierin ten opzichte van
BAR84 en BARY9/99 de BuNo's voor de 5530 en de 15531
omgedraaid, een fenomeen dat ook in de AMARC lijst
voorkom! en daarmee de enige discrepatie vormt tussen deze
uitgave van de BAR group en de lijsten in de BAR (uiteraard
metl uitzondering van de abusievelijke kopie in BAR3/99).

Kortom, het lijkt een schier onoplosbare puzzel. Een ieder die
meent onderbouwde argumenten te hebben, waarmee deze
tegenstrijdigheden uit de weg kunnen worden geruimd, is van
harte uitgenodigd deze informatie te mailen naar
Portugal@ Scramble.nl

Tot slot de twaalf toestellen die volgens BAR (9/99) en het
AMARC boek als onderdelenbron zijn gebruikt

worden in de lijsten van AFR96 en Vidal (conform de lijst van 152651/[6A080], 152655/6A040], 152656/]6A079], 152657/
Scramble en in maart 1999 gecopieerd door BAR) voor de [6AD45], 152669/6A053], 152673/6A059],
15511 (eerste batch) en de 5530 en 15544 (tweede balch) \ 1652675/[6A065], 152676/]6A087], 153138/[6A078]. 153151,

respectieveliik de BuNo's 154360, 153151 en 153245
gegeven. Deze BuNo's komen in de overige lijsten (inclusief
BARS/99) helemaal niet voor, en in plaats daarvan worden in
deze lijsten de 153157, 154356 en 153217 gegeven, niet per
se corresponderend met genoemde FAP nummers. BAR
noemt de 153151 en 153245 wel, maar dan als onderdelen-
bron en over de 154360 hebben zij geen informatie in dit ver-
band. Dit toestel heeft overigens net als de gehele eerste
batch nooit bij MASDC gestaan, maar dat bewijst niet veel.

- m——

[BAD66], 153241/[6A075], 153245/[6A049]

Hierbij moet, mogelijk ten overvioede, nog worden opgemerkt
dat de 153151 en de 153245, volgens de lijsten van
Scramble, AFR36 en Vidal respesctievelijk 5530 en 5544
werden, de laatste later 15544.

Rest mij Rui ‘A-7P’ Ferreira te bedanken voor zijn substantiéle
bijdrage aan dit artikel

De andere kant van de eerder genoemde 15521 had een fraaie tijger van het Esqg 304. (Monte Real, mei 1999, Amold ten Pas)
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Vanaf 1 januari 1975 tot en met midden 1987 opereerde 29(F)sq met de Phantom FGR2. Gedurende deze periode bracht het
squadron de meeste tijd door te RAF Coningsby maar tijdens de Falklands oorlog werd ook een detachement onderhouden op

Ascension Island. Hier is XV487/G van 29(F)sq te zien op ons eigen Volkel.

Inleiding

Momenteel zijn twee RAF squadrons uitgerust met de Typ-
hoon (Eurofighter). Op de eerste plaats is dat 17(OEU)sq
waarbij OEU staat voor Operational Evaluation Unit. Deze
eenheid de intrede van dit nieuwe type in operatio-
nele dienst door onder andere het ontwikkelen van tactieken
en procedures. Daamaast is ook 29(R)sqg uitgerust met de
Typhoon. De R staat voor Reserve wat aangeeft dat de rol van
deze eenheid bestaat uit het opleiden van nieuwe Typhoon
viiegers. Volgende maand kijken we naar de transport-
eenheid 30sq. Dit squadron is onderdeel van de Lyneham
Transport Wing (LTW) en opereert met de Hercules C4 en C5.
Mocht je informatie en/of foto's hebben met betrekking tot
30sq dan horen wij dat graag via uk@ scramble.nl, of het post-
adres dat voorin deze uitgave te vinden is.

Motto
Impiger Et Acer — Energetic And Keen

Badge

Een adelaar welke met de poten gestrekt neer-
daalt op een buizerd. De vogels staan symbool
voor het luchigevecht tussen twee gevechis-
jagers. Een onofficiéle versie van deze badge
werd tijdens de Eerste Wereldoorlog al gedra-
A¥ gen door 29sq viiegers. HRHngGaorgeVl
cS== > keurde in april 1937 deze badge officieel goed.
Hlstorie
Fort Grange, Gosport

De basis Gosport zijn we al vaker tegengekomen in deze
reeks artikelen en ook deze keer is dit de plaats waar de ge-
schiedenis van dit RAF squadron aanvangt. Op 7 november
1915 werd 29sq vanuit een kleine deel van 23sq opgericht.

(19 juni 1986. J.J. de Groot)

Uitgerust met een mix van diverse viiegtuigtypen begon het
squadron aan een trainingsperiode van ongeveer vier maan-
den. Gedurende deze vier maanden standaardiseerde de
eenheid op de DH-2. Uiteindelijk vertrok het squadron in
maart 1916 naar Frankrijk. Uitgerust met DH-2 jachttoestellen
was het de taak van 29sq om de langzame, kwetsbare RFC
verkenningsviiegtuigen te beschermen tijdens hun missies
boven de frontlinie en vijandelijk gebied. In de zomer van 1916
werd het squadron ook uitgerust met een klein aantal FE-8
push-prop toestellen. Deze werden echter in het najaar weer
doorgegeven aan andere RFC eenheden.

De rol van het sguadron bleef onveranderd toen de DH-2 in
maart 1917 vervangen werd door de Nieuport Scout. Uitgerust
met de Scout had het squadron vooral veel succes bij het
neerschieten van Duitse waamemingsballonnen. Tijdens de
derde slag om de Yper werd 29sq noodgedwongen ook inge-
zet voor het beschieten van gronddoelen. De Nieuport was
hier echter niet voor ontworpen en toen de slag afgelopen was
staakte het squadron deze missies onmiddeliijk. Met de in-
trede van de SE-5A in april 1918 werd het aanvallen van
gronddoelen weer teruggebracht in het takenpakket van 29sq.
Dit type was namelijk beter geschikt voor het uitvoeren van
zogenaamde strafing runs.

Meteen na de Eerste Wereldoorlog verhuisde de eenheid
naar Duitsland als onderdee! van de geallieerde bezettings-
macht. In de eerste helft van 1919 werd 29sq daar ingekrom-
pen tot een kleine administratieve eenheid welke officieel in
augustus 1919 terugkeerde naar Groot-Brittannié. Zoals bij
zoveel eenheden na de oorlog werd ook 29sq ontbonden, dit
vond op 31 december 1919 piaats.

Fighter squadron
Na heroprichting op 1 april 1923 ging de eenheid als 29(F)sq
door het leven. Uitgerust met Snipes opereerde de eenheid

als onderscheppingsquadron vanaf de bekende basis RAF
Duxford. Het duurde echter nog tot ruim in 1924 voordat het

squadron compleet uilgerust en operationeel was.
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Gedurende de tweede helft van de jaren twintig en de eerste
helft van de jaren dertig volgde de diversen viiegtuigtypen el-
kaar snel op. Zo werd de Snipe in januan 1925 vervangen
door de Grebe. Deze maakte in maart 1928 weer plaats voor
de Siskin die zelf in juni 1932 vervangen werd door de Bulldog.
Uiteindelijk zou het squadron in maarn 1935 uitgerust worden
mel de tweezits Hawker Demon.

Uitgerust met de Demon vertrok 29(F)sq in oktober 1935 naar
Egypte. Dit als onderdeel van de opbouw van Britse troepen in
dat land met de crisis in Abyssinié als grondslag. Daar
aangekomen werd een flight met Gordons toegevoegd aan
het squadron. Deze Gordons werden ingezet voor nachlelijke
missies. Een jaar later was de crisis bedwongen en in
september 1936 keerde het squadron terug naar Groot-
Brittannié. Daar werd het squadron kort voor de Tweede
Wereldoorlog uitgerust met de Blenheim |. In december 1938
was de conversie compleet en was he! squadron klaar de
onvermijdelijke oorlog.

De Tweede Wereldoorlog

Bij het uitbreken van deze oorlog werd 29(F)sq ingezet om
patrouilles uit te voeren boven de scheepvaartroutes langs de
Britse kust. Daarnaast experimenteerde het squadron ook
met de in die tijd nieuwe radar technologie. Het gaat hier om
radar apparatuur aan boord van de vliegtuigen zelf en niet de
grote antennes die langs de Britse kustlijn waren opgesteld.
Tijdens de Battle of Britain kwam een fase waarbij de
Luftwaffe nacht na nacht bombardementen uitvoerde op de
Britse steden. De RAF moest alle zeilen bijzetten om deze
dreiging het hoold te bieden en ook 29(F)sq werd hiervoor
ingezel.

De Blenheims, met de experimentele radarapparatuur, wer-
den 's nachts ingezet voor het onderscheppen van de Duitse
bommenwerpers. De Blenheims van 29(F)sq werden overi-
gens vanaf november 1940 vervangen door Beaufighters
maar erg snel ging dit proces nietl. Pas in februari 1941 werd
de laatste Blenheim door 29(F)sq afgestoten. Ook in 1940
arriveerde de jonge Flight Lieutenant Guy Gibson bij 29(F)sq.
Ongeveer tweeéneenhalf jaar later zou deze man onsterfelijk

worden met 617sq Dambusters door een gedurfde aanval op
een aantal dammen in het Duitse Ruhrgebied. Tegen mei
1943 was ook de Beaufighter hard aan vervanging toe en het
squadron werd uitgerust me! Mosquito’s. De rol van het
squadron als onderscheppingeenheid Dbleef echter
onveranderd.

De defensieve rol van 29{F)sq werd in mei 1944 omgezet tot
een offensieve rol. In die maand werd het squadron namelijk
voor de eerste keer ingezet voor een zogenaamde Intruder
Mission boven bezet Europa. Hel squadron was uitgerust met
drie versies van de Mosquito: MkXIl (mei 1943 — april 1944),
MEKXII (oktober 1943 — februari 1945) en MkVI (juli 1943 - au-
gustus 1943). Deze moesten in februar 1945 allemaal plaals
maken voor de Mosquito NF30 welke speciaal uitgerust was
voor nachtelijke missies. Tegen de tijd dat de conversie-
training compleet was bleek de oorlog ook zo goed als over te
zijn. Er werden dan ook nog slechts een handjevol oorlog-
missies gevliogen met de Mosquito NF30. Wel zou dit toestel
in gebruik biijven als onderdeel van de, sterk ingekrompen,
Britse luchtve . Als dusdanig streek
29(F)sq in oktober 1945 neer te RAF West Malling.

1950 - 1987

In februari 1951 trad ook 29(F)sq het straalmotortijdperk bin-
nen toen de Mosquito NF30 vervangen werd door de Meteor
F4. Kort voor deze conversie was het squadron verhuisd naar
RAF Tangmere, Na eerst ervaring opgedaan te hebben met
de Meteor F4 kreeg 29(F)sq als eerste RAF eenheid in juli
1951 beschikking over de nachtjager versie van dit type, de
Meteor NF11. Later in de jaren vijftig verhuisde de eenheid
naar het noorden. Eerst naar RAF Acklington in
Northumberland (januari 1957) en later naar RAF Leuchars in
Schotland (juli 1958). Tegen de tijd dat deze laatste verhuizing
plaatsvond was de eenheid aan het omschakelen naar de
Javelin FAWSG,

Na een paar jaar doorgebracht te hebben in het noorden werd
het tijd dat het squadron verhuisde naar het zonnige zuiden. In
februari 1963 streek 29(F)sq neer te RAF Nicosia op het ei-
land Cyprus. De volgende verhuizing vond lets langer dan een

Nog altijd wordt de ruggengraal van de Britse luchtverdediging gevormd door de Tormado F3. Ook 29(F)sq was met dit type
uitgerust (van midden 1987 tot en met 30 oktober 1998). In de toekomst zal de Tornado F3 vervangen worden door de Typhoon
F2 en 29(R)sq zal de rol van operationele conversie-eenheid vervullen en als dusdanig dus nieuwe Typhoon-vliegers opleiden.

(Coningsby, J.J. de Groot)
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jaar later plaats toen de eenheid in maart 1964 naar het nabij
gelegen RAF Akrotiri verhuisde.

Voor een periode van negen maanden werd 29(F)sq uitgezon-
den naar N'dola, Zambia. Reden voor deze uitzending was de
burgeroorlog in Rhodesié tussen de regeringstroepen en de
UDI rebellen. De uitzending vond plaats van december 1965
tot en met augustus 1966. De daarop v maand was
het squadron weer terug te RAF Akrotiri waar het tot mei 1967
actie! bleef. In deze laatst genoemde maand werd het
squadron als Javelin eenheid ontbonden.

Toch was dit niet het einde van 29(F)sq want op 10 mei 1967
werd de eenheid heropgericht als Lightning F3 squadron te
RAF Wattisham. Na zeven jaar intensief gebruik gemaakt te
hebben van de Lightning nam het squadron op 19 juli 1974
afscheid van dit type en tevens werd de eenheid tijdelijk
ontbonden. Ongeveer een half jaar later, op 1 januari 1975 om
precies te zijn, werd 29(F)sq als Phantom FGR2 squadron
heropgericht te RAF Coningsby. De Argentijnse militaire junta
besloot in 1982 de Britse Falklandeilanden te bezetten.
Reden hiervoor was dat Argentinié deze eilandengroep
beschouwde als onderdeal van de Argentijnse staat.

De Britten besloten een invasiemacht te sturen om met ge-
weld een einde te maken aan deze bezetting. Gezien de afge-
legen ligging van de eilanden waren van de Britse straalja-
gers alleen de vanaf carriers opereerde (Sea) Harriers ge-
schikt om te opereren in dit gebied. Toch was er voor 29(F)sg
ook een rol weggelegd. De Phantom FGR2's van dit squadron
waren de eerste RAF fighters welke uitgerust waren met de
Skyflash air-to-air raket. Het squadron zond een aantal toe-
stellen naar Ascension Island (ruwweg halverwege tussen
Groot-Brittannié en de Falklands) om zo tlenminste een deel
van de bevoorradingsroules le kunnen beschermen. Nadat
de Britten de Falklands weer onder controle hadden begon-
nen de Royal Engineers aan het herbouwen van RAF Port
Stanley. Dit was voltooid in het laatste kwartaal van 1982 en
het detachement van Ascension Island vestigde zich op dit
herbouwde vliegveld. Uiteindelijk zou het detachement op 30
maart 1983 zellstandig worden als 23sq.

Het Tornado tijdperk

De RAF Phantom FGR2 en Lightning F6 vioot werd vervangen
door de Tornado F3. Reeds in 1984 begonnen constructie
werkzaamheden te RAF Coningsby om de basis gereed te
maken voor Tornado operaties. Als eerste werd de conversie
eenheid 2290CU uitgerust met de Tornado F2 en F3. In maart
1987 begonnen de viiegers van 29(Fjsq aan de conversie
naar de Tornado. Gedurende het groolste deel van het jaar
werden meer en meer viiegers getraind en werden er ook
fabrieksnieuwe Tornado F3's afgeleverd. Uiteindelijk werd het
squadron op 1 november 1987 operationeel verklaard.
Hiermee was 29(F)sq het eerste RAF frontlinie squadron dat
operationeel was met de luchtverdedigingversie van de
Tornado.

Het squadron had de eer om in 1988 Operation Golden Eagle
uit te voeren. Vier Tornado F3's van 29(F)sq vertrokken voor
een tour naar Maleisié, Thailand, Singapore, Australié en de
Verenigde Staten. Op 21 augustus 1988 verrokken de
toestellen vanaf RAF Coningsby waar ze ongeveer elf weken
en 41,600 kilometer later weer terugkeerden.

Ook namen vliegtuigen en (grond)bemanningen van 29(F)sq
deel aan Operation Granby. Dit vond plaats in 1990-1991 en
is beter bekend onder de naam Operation Desert Storm. Voor
de Britse Tornado F3 viiegers verliep deze actie relatief rustig,
dat wil zeggen in vergelijking met andere geallieerde
eenheden. Geen enkele keer kwamen de RAF Tomado F3's

in contact met vijandelijke viiegtuigen.

Een terugkerend thema in de RAF squadron historie reeks is
het einde van de koude oorlog. Ook voor 29(F)sq had dit einde
gevolgen. De RAF kromp sterk in en midden jaren negentig
van de vorige eeuw werd de Strategic Defence Review uitge-

voerd door het Britse MoD. Als onderdeel dan deze review
werd besioten twee RAF Tomado squadrons op te heffen. Dat
waren 17sq (RAF Bruggen) en 29(F)sq (RAF Coningsby). Iro-
nisch genoeg zouden beide squadrons overigens later her-
opgericht worden als de eerste RAF Typhoon eenheden. Maar
voordat het zover was werd 29(F)sq op 30 oktober 1998 te RAF
Coningsby ontbonden.

Typhoon

In 2003 begonnen te BAe Warton voorbereidingen om de een-
heid te reactiveren als 29(R)sq. Uitgerust met fabrieksnieuwe
Typhoon T1 en later ook F2's is het de taak van dit squadron
om conversie training te verzorgen voor toekomstige Typhoon
viiegers. In eerste instantie zal het squadron, samen met
17(OEU)sq. blijven opereren vanaf BAe Warton. Het is echter
de bedoeling dat 29(R)sq gaat verhuizen naar haar oude
thuisbasis RAF Coningsby. Wanneer dit laatste plaats gaat
vinden is nog niet helemaal duidelijk. Verschillende bronnen
spreken elkaar tegen maar de verwachting is dat dit in 2005/
2006 gaat gebeuren.

Onder de project naam Case White worden de eerste
Typhoons afgeleverd aan de RAF. Binnen dit project werkt BAe
samen met de RAF. De looptijd van Case White is achttien
maanden en BAe zal binnen deze periode 1300 viieguren ver-
zorgen (naar schatting ongeveer 1.040 missies). Hiervoor zal
het project over negen loestellen kunnen beschikken terwijl
een tiende toestel gebruikt zal worden voor grondinstructie. In
totaal zullen zestien viiegers eid worden. Zes hiervan
worden ingedeeld bij 17(OEU)sq en de overige tien bij
29(R)sq. Naast viilegers worden ook 166 technische en 24
noodhulp mensen opgeleid in de omgang met de Typhoon,

Afkortingen

17(0OEU)sq 17 (Operational Evaluation Unit) squadron
29(R)sq 29 (Reserve) squadron

BAe British Aerospace

HRH His Royal Highness

RAF Royal Air Force

RFC Royal Flying Corps

Sources & Credits

www.raf. mod.uk Official RAF website
http://www.airsceneuk.org.uk/hangar/1998/29sq/29sq.htm
Last Of The First by Gary Parsons

Encyclopedia of Modern RAF squadrons,

RAF squadrons of the Commonwealth 1918-1988 James
Halley

J.J. de Groot

Uitgerust met de Typhoon T1 vervult 29(R)sq de rol van ope-
rationele conversie-eenheid. Op deze folo zijn twee toestei-
len van dit squadron te zien met in het midden een Typhoon
van 17(R)sq. Beide squadrons zullen in de nabije toekomst
verhuizen naar RAF Coninsby. (Crown Copyright)

www.scramble.nl/uk.htm
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Advertenties (commercieel)

“Poland 2003". The Poland 2003 homevideo DVD fealures 4 visits to the Polish Air @
Force during the spring of 2003 (Tomaszow Mazowiecki + Miroslawiec + Inowroclaw _

+ DOL 2003 @ Kliniska Highway). This DVD includes 1 hour and 27 minutes of high POLAND
quality digital film featuring Su22 in action and lots more, for more information see 4 2003
preview clips on hitp://'www.aviationvideo.nl The price of this DVD is 22,95 euro 4
including shipment,

“Farewell to the Starfighters of the Italian Air Force”. This homevideo DVD
features 2 visits to the ltalian Air Force during the spring of 2004 (Grosseto, 2 visils
¥ to Grazzanise, Vigna di Valle museum). The length of this DVD is 1 hours and 20
minutes. For more information see 3 preview clips on hitp.//www. aviationvideo.nl
The price of this DVD is 22,95 euro incl shipment,

For details see htlp.//www.aviationvideo.nl or send a mail to Info@ Aviationvideo.nl
for more information.

MOSKOU - SALON VAN HET VLIEGWEZEN ZUKOWSKY - MAKS
Van dinsdag 16 augustus tot maandag 22 augustus — 7 dagen/ 6 nachten
Moskou — Monino - Sterrenstad - Korolev Air-Space Museum —Twee dagen MAKS Zukowsky
PRIJS: 1.250 euro (Brussel — Moskou — Brussel met SN Brussels - Hotel *** Kamer dubbel —
Nederlandstalige begeleiding - Bezoeken, inkomsten behalve MAKS, visum en verzekeringen).
Niet inbegrepen, fooi en 3 maaltijden

AIRSHOW trips met autocar: Shuttleworth, Ferté-Alais, Luxeuil, Le Bourget, Zeltweg, Wadding-
ton, Duxford, Fairford, Radom. Opstapplaaatsen in Belgié: Antwerpen, Luchthaven Luik Bierset,
Eindhoven, Lommel (30 km van Eindhoven)

INFO:Tel: 0032 (0) 116858 18 wagner.|@belgacom.net www.wagner.be.tf

Ook betaald adverteren in Scramble? Informeer naar de mogelijkheden via info @ scrambie.nl

‘Boekrecensie
' KLu Crash Archief 2 (ongevallenfoto's 1964 - 1974) door Het geheel is erg toegankelijk opgezet en nodigt uit tot blade-
Coen van den Heuvel ren, kijken en een beetje lezen. De diepgang is beperkt tot de

l

essenties. Verwach! daarom geen uilgebreide toelichting
over oorzaken etc. maar een Korte toelichting op een foto. De
foto’s varnéren van detailopnames van deuken als gevolg van
een vogelaanvaring tot en met luchtopnames van crashsites.

Al met een al een leuk boekje voor zowel de algemeen gein-
teresseerde als die met een voorkeur voor ongevallen. De

prijs maakt het geheel nog toegankelijker!

| Flash Aviation heeft de vaart er goed inzitten als het gaat om
nieuwe publicaties. De nieuwste telg in de reeks uitgaven is

an incidenten van de

Formaat: A5 (Scramble formaat)
Door de keuze van het folomateriaal en Aantal pagina’s: 114
door het niet opnemen van dodelijke ongeval- ISBN: 90-715530-15 9
len onistaat er een ‘redelijk vermakelijk' boekje Publicatiedatum: december 2004
met folo's die j@ de wenkbrauwen doen fronsan en Prijs: 12,50 euro (excl verzendkosten)
af en toe een glimiach ontiokken Te bestellen bij: Flash Aviation (www.flash-aviation.nl)
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Flash Luchtvaart Winkel uitgaves

Zojuist verschenen :
Klu Crash Archief deel 2, Ongevallenfoto’s 1965 - 1974

Logisch vervolg op KLu Crash Archief deel 1 ! Selectie van 190 foto's uit de ongevallen archief van de Konink-
lijke Luchtmacht. In dit deel komen met name Starfighters, NF-5's, en Thunderstreaks voor, met ook Hunters,
Alouette |II's, Troopships, Super Cub, Beaver. Kortom weer een smakelijk deeltje ! (deel 1 ook nog leverbaar)

(114 pagina's, 190 foto’s, Coen van den Heuvel, Euro 12,50)

Koninklijke Luchtmacht, Vliegtuig- en Registratieoverzicht

Overzicht van alle viiegtuigtypes welke sinds de 2de Wereldoorlog bij de KLu in dienst zijn (geweest). Elk
afzonderlijk toestel wordt vermeld met registraties, cn, datum in/uit, lot, squadron etc. Inzicht in de opbouw van
het registratiesysteem en aanschaffingen, tactische codes etc.

(142 pagina’s, 85 foto's en illustraties, Coen van den Heuvel, Euro 14,50)

BLu Crash Archief, Ongevallenfoto’s 1945 - 1965

Selectie van 190 foto's uit de ongevallen archieven van de Belgische Luchtmacht. Een korte tekst beschrijft het
incident zoals een vogelaanvaring, te harde landing, botsing, taxi-ongeval, motorstoring etc. Met Canucks,
Chipmunks, Hunters, Meteors, Mosquitos, Thunderjets, Thunderstreaks, Thunderflashes, Spitfires, Tiger Moths,
Stampe’s etc

(114 pagina’s, 190 foto's, Daniel Brackx, Euro 12,50)

KLu Crash Archief, Ongevallenfoto’s 1945 - 1965

Selectie van 190 foto’s uit de ongevallen archief van de Koninklijke Luchtmacht. Alleen de niet-dodelijke inci-
denten komen aan bod zoals vogelaanvaringen, botsingen, afgebroken starts, barrier-engagements, motor-
storingen, taxi-incidenten etc. Met Tiger Moths, Harvards, Thunderjets, Thunderstreaks, Hunters, Meteors,
Lockheed 12 etc.

(114 pagina’s, 190 foto's, Coen van den Heuvel, Euro 12,50)

Luchtstrijdkrachten Belgié, Vliegtuig- en Registratieoverzicht

Overzicht van alle viiegtuigtypes welke sinds de 2de Wereldoorlog in Belgische dienst zijn (geweest). Blu,
Landmacht, Zeemacht, Luchtkadetten, Rijkswacht. Elk afzonderlijk toestel wordt vermeld met registraties, cn,
datum in/uit, lot, squadron

Verschijnt medio 2005

Viiegend in Nederland deel 5: Thunderflash

Op dit moment word er hard gewerkt aan een uitgave over Republic RF-84F Thunderflash in Nederlandse
dienst.

Verschijnt medio 2005
Nog leverbaar zijn : deel 3 T-33A en deel 4 Hawker Hunter

Flash Luchtvaart Winkel
Zeelsterstraat 177a, 5652 EG Eindhoven

Voor de luchtvaartenthousiast hebben wij in Eindhoven een speciaalzaak met duizenden luchtvaart-
boeken, schaalmodellen, flightsimulatoren, desk top modellen, video's, ansichtkaarten, badges,
decals, pilot-supplies, stickers, tijdschriften, vliegkaarten etc...

Daarnaast heeft de Flash Luchtvaart Winkel een uitgebreid tweede hands assortiment, met name
voor wat betreft boeken, tijdschriften, viiegtuig-onderdelen, instrumenten en helmen.

Eindhoven is zo ver nog niet !
e-mail: shop @flash-aviation.nl
Website: http://www.flash-aviation.nl
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Bezoek ook onze
vernieuwde website!
www.lhshop.nl
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Hoofddorp
< Afilog Hoofddorp

richting
Den Ha T, -
Romrd:gl e

\ Aalsmeerderbrug

Molenweg 249 1436 BV Aalsmeerderbrug Tel. 020 - 446 0611 Fax 071- 501 29 30
E-mailiinfo@lhshop.nl http://www.lhshop.nl
Openingstijden: maandag tm wrijdag: 10.00 - 18.00 uur zaterdag: 10.00- 17.00 uur

De speciaalzaak
voor de
Luchtvaarthobbyist!

Totaal vernieuwde en uitgebreide
winkel.
Nu 1200 m’ winkelruimte en meer
dan 40.000 luchtvaartartikelen!
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LUCHTVAART
HOBBY SHOP

THE NETHERLANDS

I3 <
ot

v
’oﬁf. G‘S
S Aviation ME

=1 _ = =% k—— 1 = 3 aEE h——% R E=-% R, A%
Personal copy - Distribution to a third party is not allowed



N |
= = ¥ ¥ u
T L
X . ¥
([ &
= -
- | — - et
Ay > ad "
l—— i 4 B L e
L , - 4
| i » ¢ ! K"

o T P g -y
Een fotopagina met alleen Boeing 737s. Als eerste eentje van de luchtmacht van India die op AerolndiaZ005 te zien was.
B737-200 K2413 van het hoofdkwartier kwam een aantal hoge officieren brengen. (Fred Willemsen)
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Hans Rolink stuurde ons deze Zuid Afrikaanse 737 van de nieuwe generatie, ook genomen op Zurich.
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Deze Boeing behoorde toe aan het inmiddels failliete Air Polonia. Eind december ging de kist terug naar
ILFC, de leasernaatschappij, die de kist inmiddels heeft ondergebracht bij Georgian Airlines. Het overspuiten
in Georgische kleuren vond plaats op Maastricht. (Maastricht, 8 februari 2005, Arjen Sleeuwenhoek)

De Thaise dochter van het Maleisische Air Asia heet, heel verrassend, Thai Air Asia. Deze HS-AAN behoort
toe aan deze Thaise tak. De Thaise vlag en natuurlijk zijn registratie maken dat duidelijk.
(Singapore-Changi, 28 janua—ri 2005, Andries Waardenburg)





