

























































































































































































































































































































































































EC-IDG ATR42-300 Intermed

EC-ILX B737-86N Travel Service Espafa
EC-INT B737-683 Air Europa

EC-IPV Fokker 100 GBJet

EI-BXD B737-448  Aer Lingus

EI-DBG B767-3Q8ER Transaero

EW-85703 Tu-154M Belavia

F-GRZA CRJ700 Britair AFc/s
G-CEAI B737-229 European Air Charter
G-EZJK, G-EZJT B737-73V EasyJet

G-STRC B737-7BX Astraeus

I-ADLL ATR42-512  Air Dolomiti

N1200K B767-332ER Delta Air Lines
N737ER B737-7CJ BBJ One

RA-64019 Tu-204-110  Kras Air

RA-64022 Tu-204-100 KMV Airfines
RA-85753, RA-B5767 Tu-154M Pulkovo Avia
RA-85807 Tu-154M Ural Airlines

Dan nog even de kleurwedstrijd van vandaag. De Aer Lingus
pakte meteen groot uit, door de hele kist te voorzien van
Aerlingus.com ftitels. De ATR42 van Intermed is een nieuwe
Spaanse club. De kist is een hele bonte beschildering gewor-
den in het wit en rood. Opvallend aan de kist is, dat er nergens
een Spaanse viag op staat en dat is verplicht volgens de EU
regeis. De titels op de romp dan nog even, Inter is rood en Med
is blauw. De Air Europa heeft billboard titels op de romp voor
Pepecar.com een lokale aanbieder van huurauto's, de kist zelf
is een gehuurde bak van SAS. Tenslotte de Fokker van GB Jet.
Hier heeft men zich werkelijk in het zweet gewerkt om boven
de ramen de rode titels te plakken, de rest was en bleef maag-
delijk wit. Soms vraag je je af of het nu werkelijk zo moeilijk is
eens een aansprekend schema te verzinnen.

Credit: Richard Bakker.
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7T-VEU B727-2D6 Air Algénie
9V-SPF B747-412 Singapore Airlines
CC-CQF A340-313X LAN Chile
C-FMWU B767-333ER Air Canada
CS-TPF Fokker 100  Portugalia
CS-TPM ERJ145LR  Portugalia
CS-TTD A319-111 TAP Air Portugal
D-AKNH A319-112 Germanwings
D-BGAL Do328-300 Gandalf Airines
EC-EMX DC-8-62F Cygnus Air
EC-GMU A310-324ET  Air Plus Comet +24
EC-IDB A330-243 Iberworld +24
EC-IJH A330-322 Iberworld
EC-INO A340-642 Iberia +24
EC-I00 B747-341 Air Pullmantur +24
EC-IPN B747-212 Air Plus Comet
EP-IBP A310-203 Iran Air
F-GRGB ERJ145EU  Regional Airlines AFc/s
F-GRZJ CRJ700 Brit Air AF ¢/s
G-EUPP A319-131 British Airways
G-EUUG A320-232 British Airways
HA-LEG B737-3Y0 Malév
HS-TGY B747-4D7 Thai Airways int.
I-DAVI, -DAWF MD-82 Alitalia
LN-RMD MD-82 SAS
LV-MLP B747-287 Aerolineas Argentinas
LZ-BOI B737-530 Bulgaria Air
N178DN, N197DN  B767-332ER Delta Air Lines
N393AN B767-323ER American Airlines
N671UW A330-323X US Airways
N78013 B777-224ER Continental Airlines
NS85AN B767-259ER AVIANCA Colombia
OO-VEF B737-430 Virgin Express
PH-JXN, PH-LMT Fokker 50 Air Nostrum
PH-LMT, PH-RRF Fokker 50 Air Nostrum
PP-VOK MD-11 VARIG Brasil
SE-DIX MD-81 SAS
SU-GAL B747-366 Egyptair
SX-BKA B737-484 Olympic Airways
TC-ONM MD-88 Iberia
TF-ARB B767-3Q8ER Southern Winds

UR-GAN B37-36N Ukraine Int. Airlines
XA-RVZ B767-284ER AeroMéxico

YR-BGD B737-38J Tarom +24
YV-1052C DC-10-30 Santa Barbara Al +24

De Virgin van vandaag is duidelijk aan een nieuwe verfbeurt
toe, de rode kleur aan de bovenkant van de romp, is inmiddels
al helemaal roze aan het worden. Een nieuw schema, dat had
de kist van Avianca inmiddels al ontvangen. Het rode eigen
schema van de airfine is nu helemaal verdwenen en heeft
plaats gemaakt voor het grijze schema van de Alianza
Summa. Verder nog grappig de Turkse Iberia. Iberia huurt
namelijk sinds een aantal maanden deze MD-88 van Onur Air.
De kist viiegt echter wel in de volledige Iberia kleuren. Oppas-
sen dus.

4X-EKB B737-858 El Al Israel Aidines
B8-2381 A340-313X China Eastern Airlines
C-FMXC B767-333ER Air Canada

CS-TPG ERJ145EU Portugalia

D-ABZE B747-230 Air Pullmantur
D-ACPH CRJ700 Lufthansa

EC-GYL F27-500 Seven Air std
EC-HVZ A300B4-203F TNT Airways

EC-IPF B737-4K5 Futura Int. Airways
F-GRZD CRJ700 Brit Air AFc/s
G-EZKA B737-73V Easyjet

HA-LEP B737-5K5 Malév

HB-IPV A319-112 Swiss

HB-JAL ERJ145LU Crossair

JY-AGL A310-304 Royal Jordanian
Lv-00Z B747-287 Aerolineas Argentinas
N185DN, N193DN  B767-332ER Delta Air Lines
N27015 B777-224ER Continental Airlines
N381AN B767-323ER American Airlines
NIBBAN B767-284ER AVIANCAColombia
OO-VBR B737-4Y0 Virgin Express
PP-vaL MD-11 VARIG Brasil

SX-BKC B737-484 Olympic Airways
TF-ARA B767-3Q8ER Southern Winds
XA-APB B767-3Q8ER AeroMéxico

Athene 2004, dal zal bij een aantal mensen gedachten oproe-
pen aan de Olympische Spelen. Ter promotie heeft Olympic
de SX-BKC reeds in speciale kleuren gespoten om het nog
een keertje goed onder de aandacht te brengen. Op de witte
romp staan dan ook een hoop sporters en extra opvallend is
de oranje baan achteraan op de romp. Voor de fotograven
onder ons, beide zijden van het viiegtuig zijn verschillend. De
Duitse Air Pullmantur stond de hele dag braaf op het platform,
zonder te bewegen. Het spotten op het viiegveld werd gedaan
vanuit de terminal 2. Hier is een grote wachtruimte met glas
waarvandaan je de movements prima kan volgen. Op termi-
nal 1 (rechts van je) staan alle grote jongens van |beria en de
buitenlandse bezoekers. Deze kisten Kun je alleen zien tij-
dens het taxién van of naar de terminal. Terminal 2 huisvest de
Airbussen van Iberia, de B737's van Air Europa en de kisten
van Spanair. Terminal 3 herbergt alle kisten van Iberia die bin-
nenlands viiegen, ook het merendeel van de Air Nostrum kis-
ten staat hier. Deze kisten zijn alleen te lezen tijdens de lan-
ding. Fotograferen vanaf deze plek is mogelijk, echter wel
door glas heen, dat aan de buitenkant van niet al te heldere
kwaliteit is.

Credit: Oscar Noordenbos.

Verenigde Staten

Mojave (CA) 29 april 2003
Op 29 april heeft de KLM de PH-BUW, een Boeing 747-3086,
overgeviogen naar Mojave voor opslag totdat er een koper is
gevonden. In Mojave heeft de machine na aankomst bij de
firma Avtel een behandeling gehad van enkele dagen (moto-
ren cleanen, deuren en motoren afplakken en dergelijke),
waarna de kist naar zijn (voorlopige) parkeerplaats werd ge-
sleept.

De schrijver was in de gelegenheid om mee te viiegen, een
erg aparte ervaring een viucht met slechts zes mensen, geen
cabine personeel en een benedendeks waar niemand zat. Bij
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Hierbij een overzicht van een van de platformen op Mojave. Achteraan zijn de Boeings te zien van Virgin, daaronder de kisten
van MetroJet en US Airways. Deze folo werd gemaakt vanuit de PH-BUW tijdens de landing. In totaal staan er 113 kisten op deze

ene folo.

aankomst werd er een overhead gevlogen en vervolgens een
rechterhandcircuit voor RWY30, erg spectaculair met een 747.
Gedurende de dagen dat er verbleven werd op Mojave, werd
ook het veld helemaal uitgekamd, hierbij per deelgebied op
het veld de waarnemingen .

Preserved her en der

N810NA CVva30 wWww.mojave.com
FW-091 F-100C (ex 54-2091 TuHF)
Ramp Avtel

G-BNWD B767-336ER British Airways
N1438A Fokker 100 American Airlines
N1460A, N1465K Fokker 100 American Airlines
NB604GC DC-10-30F Gemini Air Cargo
NB56US, N858US Fokker 100 US Airways

De British Airways machine heeft een tijdje stil gestaan op
Mojave, maar werd nu weer gereed gemaakt om te gaan vlie-
gen bij BA. De KLM'er werd op 2 mei naar de area Noord van
RWY12/30 gesleept, in de KLM kleuren maar minus titels en
logo's.

Hangaar Avtel
N369DL B737-293 Delta Airlines std
N67JR B727-30 Cityair std
Storage Aerea direct west van de Avtel hangaar
B-3656 Saab 340B a'w
N14880 MD-81 Continental Airlines
NB53US, N857US Fokker 100 US Airways
N860US, N861US Fokker 100 US Airways
NB66US, NBGIUS Fokker 100 US Airways
N881US Fokker 100  US Airways
Storage area bij Telair

(hangars, platformpjes, taxibaan, grasveld)
- B747-100 Telair
N128AN A300B4-103 Telair
N140SC L-1011-100 Orbital
N15781 B727-232 Continental Micronesia
N248AU, N265AU B737-201 MetroJet
N281AU B737-2B7 MetroJet
N417FS, N418FS F100 Flight Systems

{Mojave (CA), 29 april 2003, B. Overkamp)

N419FS F100 Flight Systems
N510AU B737-3B7 US Airways
NG98SN DC-8-54F Quiet Skies
N801US, NBO3US  MD-81 US Airways
NBB2AA, NB63AA B727-223 American Airflines
N918TS, N919TS B727-225 US Airways Shuttie
N924TS, N927TS B727-227 US Airways Shuttle
XATXF B737-201 MetroJet c/s n/t

De beide kisten van Telair worden gebruikt voor het testen van
vrachtsystemen. De MetroJet vertrok op 3 mei naar Aviacsa in
Mexico die zich de nieuwe eigenaar mag noemen,

Storage area ten noorden van de Avtel hangaar

EI-CXB B767-3P6ER nft
EI-DLA, N37077 DC-10-30 Continental Airlines
HB-IWG, HB-IWU MD-11 Swissair

LN-RCK B767-383ER alw
N12080, N14079 DC-10-30 Continental Airlines
N129AA N133AA DC-10-10 Hawaiian Air

N13088 DC-10-30 Continental Airlines
N1415K, N1444N Fokker 100 American Airines
N141AA DC-10-10 Hawaiian Air

N14818, N33805 MD-82 Continental Airlines
N16807, N477AC MD-82 Continental Airlines
N17025 B747-238 n/t
N229AN A320-211 alw
N37078, N14074 DC-10-30 Continental Airlines
N420EA, N673MC DC-9-51 Hawaiian Air

N47BAC MD-82 Continental Airlines
N566AN B757-23A alw
N603GC DC-10-30F  Gemini Air Cargo
NE649HA, N709HA DC-9-51 Hawaiian Air

NG650HA, N672MC DC-9-51 Hawaiian Air

NG669HA, N679HA DC-9-51 Hawaiian Air

N72824, N72829 MD-82 Continental Airlines
N757NA B757-23A National Airines
NBO4AL B737-2Q9 Aloha Airlines

N8O7AN B767-204 Ansett

NB49AA, NB53AA B727-223 American Airlines
NA936AS, N938BAS MD-83 Continental Airlines
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N937MC, N10801 MD-82 Continental Airlines Storage area ten zuidwesten van RWY 12/30
N941TD F28-1000C n/t C-FTLT, C-FTME DC-9-32 ex-Air Canada
De witte Airbus stond hier met de Amerikaanse registratie. De C-FTMB, C-FTMV DC-8-32 ex-Air Canada
kist vioog vroeger als VH-HYL bij Ansett. Na de ondergang C-FTMC, C-FTMT DC-9-32 ex-Air Canada
ging de kist dus naar Amerika en inmiddels is de kist weer C-FTMF, C-FTMW DC-9-32 ex-Air Canada
afgeleverd als EK-32008 bij Armavia en met een beetje maz- C-FTMM, C-FTLX DC-9-32 ex-Air Canada
zel eerdaags op Schiphol te zien. De Ansett B767, N807AN, C-FTMU, C-FTMZ DC-9-32 ex-Air Canada
heeft onder de vieugel nog steeds de Australische registratie C-FTMY, C-FTMO DC-9-32 ex-Air Canada
staan, namelijk VH-RMO. C-GAUF, C-GAUS B767-223 ex-Air Canada
C-GAUU, C-GAUW B767-233 ex-Air Canada
Fier it ach Qowacst, alea et cen en ander gezien tidens | COKPW CGNPW  B737.275  ox Al Canada
LBl oot Y C-GQBB B737-296  ex-Air Canada
DS s I A
; N - riti irways
G e ™ o LAy GVIBE,GVZZZ  B747219  Virgin Atiantic
i G-VPUF B747-219 Virgin Atlantic
Storage arera noord van RWY 12/30 G-VRUM B747-267 a/w
142668, 144832 A-3 n/n N125AA, N127AA DC-10-10 ex-Hawaiian Airlines
B-18172 MD-11 Mandarin Airlines N135AA DC-10-10 ex-Hawaiian Airlines
C-FWXL B720-0238  exMEA N14024 B747-238 ex-Continental Airlines
C-GAVC B767-233ER  ex-Air Canada N1432A, N1474D  Fokker 100  American Airlines
C-GPWA B767-275 ex-Air Canada N1439A, N1468A Fokker 100  American Airlines
G-VCAT B747-267 a/w N1442E, N1454D Fokker 100  American Airlines
HB-IWH, HB-IWS MD-11 Swissair N1445B Fokker 100  American Airlines
N122AA, N126AA DC-10-10 Hawaiian Airlines N1471G, N1408B Fokker 100  American Airlines
N12BAA N132AA DC-10-10 Hawaiian Airlines N190FH, N191FH B737-377 Ansett
N136AR, N201AR  C-131 n/n N220AN, N230AN  A320-211 a/w
N137AA, N140AA DC-10-10 American Airlines  n/t N241US, N243US B737-201 MetroJet
N14090 DC-10-30 ex-Continental Airlines N245US, N249US B737-201 MetroJet
N140AA, N152AA DC-10-10 Hawaiian Airlines N251AU, N254AU B737-201 MetroJet
N15790 B727-232 ex-Continental Airlines N255AU, N256AU B737-201 MetroJet
N1SWF MD-11 Swissair N257AU, N259AU  B737-201 MetroJet
N33021 B747-243 ex-Continental Airlines N260AU B737-201 MetroJet
N432FE, N434FE A310-203 alw N266UA, N267AU B737-2B7 MetroJet
N454PC B707-321B n/n N268AU, N270AU  B737-2B7 MetroJet
N501RR A310-324 aw N271AU, N272AU  B737-2B7 MetroJet
N517NA B757-28A National Airlines N273AU, N274AU B737-2B7 MetroJet
NS44NA, NS45NA B757-236 National Airlines N276AU, N277AU B737-2B7 MetroJet
N571HA, NS72HA A3 n/n N336US, N333US  B737-301 US Airways
NB01AP, N674MC DC-9-51 Hawaiian Airlines N337US B737-301 US Airways
N706PC B707-323 n/n N338US, N351US  B737-301 US Airways
N707CA B707-351C n/n N341US, N342US  B737-301 US Airways
N752DA L-1011-500  Delta Air Lines N34BUS, N349US  B737-301 US Airways
N767AN B757-200 alw N431US B737-4B7 US Airways
N783DL, N784DA L-1011-1 Delta Air Lines N433FE, N4535FE  A310-203F alw
NB802AL B737-255 Aloha Airlines N436FE A310-203F alw
NB17TW Cvsso TWA N507AU, N553AU  B737-3B7 US Airways
N912VJ, N965VJ DC-9-31 US Airways N508AU, N562AU  B737-3B7 US Airways
NI933AS MD-83 ex-Alaska Airlines N521AT B757-2BAER ex-ATA
N958VJ, NS66VJ DC-9-31 US Airways N54AN A330-301 alw
N960VJ, N923VJ DC-9-31 US Airways N615AU, N616AU  B757-2B7 US Airways
N963VJ DC-9-31 US Airways N618AU B757-2B7 US Airways
NI67V.J, N95AVJ DC-9-31 US Airways N818US, N82SUS  MD-82 US Airways
NI70VJ, Na32VJ DC-9-31 US Airways N830US MD-82 US Airways
N974VJ, N978VJ DC-9-31 US Airways N852US, N890US  Fokker 100  US Airways
NSS0AB CVa90 ex-APSA N864US, N865US  Fokker 100  US Airways
N991VJ,N9g7VJ  DC-9-31 US Airways N867US, N889US  Fokker 100  US Airways
P2-ANA A310-324  Air Niugini N884US, NB8BUS  Fokker 100  US Airways
PH-BUL B747-206 KM N885US, N893US  Fokker 100  US Airways
PH-BUP B747-206 ex-KLM N887US, N88BAU  Fokker 100  US Airways
+ de echte wrakken en restanten: N891US, N892US  Fokker 100  US Airways
N13067 DC-10-30 Continental Airlines N894US, NBISUS  Fokker 100  US Airways
N198CA B707-131 tail only Credit: Roel Toering.
N504FE, NSOBFE B727-25F FedEx
N802US MD-81 Jet Engineering Verenigde Arabische Emiraten en Kazakstan
N908TS B727-214 staartstuk Dubai ="
NI33L DC-0-41 exTWA (wrak) 4R-ALA A330-243  SriLankan Airlines
Nog7VJ DC-9-31 US Air D-ABVP B747-430  Lufthansa
Dan nog even over de ex-KLM kisten. De BUL is later ontdaan VT-EVY A310-324 Air India
van titels en logo, en van de PH-BUP is zelfs de registratie nu 30 juni 2003
al verdwenen. De aftakeling is dus voor deze dames nu echt 3D-DPT B727-30 alw
begonnen. Op de G-VCAT waren nog vaag Garuda fitels te 4R-ALC A330-243 SriLankan Airlines
2181 A40-BS B737-7Q8 Oman Air +02
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A40-ED, Ad0-EG A320-212 Gulf Air

A40-El A320-212 Gulf Air

AT7-AFC A300B4-622R Qatar Airways
EX-75449 IL-18D Phoenix Aviation nit
F-GSPM B777-228ER  Air France

VP-BBS B757-22L Azerbaijan Airlines
VT-EJK A310-304 Air India
VT-EPT,VT-EYB A320-231 Indian Airlines

Een hele oude smoker, zo kunnen we de ex Lufthansa B727
wel omschrijven. De kist wordt momentee! gebruikt in een VIP
uitvoering door de regering van Benin. Helaas is de kist gesto-
ken in een smetteloos witte uitvoering, zonder viaggetje of an-
dere plakletter erop.

4K-AZ23
70-ADL
9K-AKB
IM-MRK
A40-BT
A40O-EF, AdO-EJ
A6-ELA, AG-ELB
A6-ELD, AB-ELU
A6-FCA, A6-FCD
A6-HHH
AP-BBV
AP-BCA
D-ABVL
EK-12222
EP-ATS, F-OIRA
EP-IOP

ET-ALC

EX-006

EX-009

EX-160

F-ODVF
HB-AFC
HL7552
HZ-SN10
NS61V

S7-SEZ
ST-AQW

ZS-AVL

4R-ALB
sY-KQV
9K-AKC
9K-AMC
9M-MRF
A40-EE, A40-El
AB-FCC
AT7-ADE
AP-BBA, AP-BEL
B-HNA
C5-MBM
D-ABVH
EI-CRD
EP-ASB
EP-LCA, EP-LCC
EP-MHR
EX-001
EX-161
F-GSPC
F-OHPS
HS-TEK
HZ-AlY
JY-AGP
N304UP
N535MC
N802FD
P4-BAS
S2-ACQ
SU-GAT
SU-GBR
SX-BKC
TF-ELB
UR-VVE

iuli 2003
An-12 Silk Way

B737-8Q8 Yemenia

A320-212 Kuwait Airways
B777-2H6ER Malaysia Airlines
B737-7Q8 Oman Air

A320-212 Gulf Air

Ce206 Emarat Link

Bell 212 Aerogulf
Beech1900C-1 Falcon Express

G-IV Dubai Air Wing
A300B4-203 PIA

B737-340 PIA

B747-430 Lufthansa

An-12 a/w n/t +02
ATR72-202 Iran Asseman Al  +02
DHC-6-300 NIOC

B767-33AER Ethiopean Airlines
B737-2Q8 Phoenix Aviation
B737-219 Phoenix Aviation
An-12BP Royal Airlines Cargo
A310-304F Royal Jordanian Cargo
ATR320F Famnair Switserland n/
A330-223 Korean Air

SA227AC SNAS Aviation

G-IV

B737-7Q8 Air Seychelles
B707-336C  Spirit of Africa

CL-604 Execujet Aircraft +03
A330-243 SriLankan Airlines
B767-3YOER Kenya Airways
A320-212 Kuwait Airways +03
A300B4-605R Kuwait Airways
B777-2H6ER Malaysia Airlines
A320-212 Gulf Air

Beech 1900C-1Falcon Express  +03
A320-232 Qatar Airways
A300B4-203 PIA

B777-267 Cathay Pacific Airways
B707-347C  Mahfooz Aviation a/w ni
B747-430 Lufthansa
B767-31BER Eurofly

B727-228 Iran Asseman Airlines
Fokker 50 Kish Air

Tu-154M Mahan Air alw
An-12B Aerovista n/t
An-12BP British Gulf Int. Airlines
B777-228ER  Air France

A310-324 Yemenia +03
A330-322 Thai Airways Int.
B747-468 Saudi Arabian Airlines
A310-304 Royal Jordanian
B767-34AFER UPS

B747-2F6F Atlas Air nt
A310-324F FedEx

B737-8Q8 Air Astana +03
DC-10-30 Bangladesh Biman
A300B4-622R Egyptair

B777-266ER Egyptair

B737-484 Olympic Airways
A300B4-622RF Islandsfiug awnit
B737-448 Aerosvit Airlines

V8-RBK B767-33AER Royal Brunei Airlines
VT-ESA A320-231 Indian Airlines
VT-EVU A310-324 Air India
YK-AGB B727-269 Syrianair

3 jull 2003
A40-BT B737-7Q8 Oman Air
A40-EB, A40-EJ A320-212 Gulf Air
AB-SMR B7475P-31  Gvmt of Dubai
B-16108, B-16112 MD-11F Eva Air
B-KAA B747-312F  Dragonair
C5-SBM B727-256 Mahfooz Aviation a/w n/t
EP-ASD B727-228 Iran Asseman Airlines
EP-LBV Fokker 50 Kish Air
G-vViiC B777-236ER British Airways
S2-ACP, S2-ACS DC-10-30 Bangladesh Biman
SU-GBE A320-231 Egyptair
TC-5588 L-1329 Genel Havacilik
TR-LFH B767-266ER Air Gabon
VT-EVW A310-304 Air India
YU-ANJ B737-3H9 JAT Yugoslav Airlines
Almaty 3 jull 2003
P4-BAS B737-8Q8 Air Astana
P4-CAS B737-7Q8 Air Astana
TC-AHS BAe125-800XP
UN-85464 Tu-154B-2 Berkut Air
UN-B5701 B757-2M6ER Berkut State Air

De beide viiegtuigen van de airlines met de naam Berkut, viie-
gen allebei voor de Kazakstaanse overheid. De kisten vliegen
beide in de kleuren van de overheid (lichtblauwe staart met
symbool) en hebben de naam van de airline er niet op staan.
Nog even voor de duidelijkheid, er bestaan dus twee airlines
met bijna dezelfde naam. Berkut State Air Company, 3 letter-
code BEC en Berkut Air met als code BEK. Dit alles om het
natuurlijk lekker duidelijk te maken.

UN-88221 Yak-40 Kokshetau Airlines

Vanwege de grote militaire aanwezigheid, is er niet gepro-
beerd een kijker te pakken. Op het veld zichtbaar zijn rijen met
An-12’s, Tu-154's, An26's, Tu-124's en Yak-40's en 42's.

Credit: Danny de Kievit.

Zuid-Korea

Seoul-Kimpo 25 juli 2003
HL7214, HL7217 Fokker 100 Korean Air

HL7232, HL7233 B737-58E Asiana Airlines
HL7235 B737-4Q8 Asiana Airlines

HL7239, HL7242
HL7243, HL7295

A300B4-622R Korean Air
A300B4-622R Korean Air

HL7250 B737-58E Asiana Airlines
HL7251, HL7253 B737-4Y0 Asiana Airlines
HL7297 A300B4-622R Korean Air
HL7524, HL7550 A330-322 Korean Air
HL7554, HL7702 A330-322X Korean Air
HL7555 B737-86N Korean Air
HL7560, HL7563 B737-8B5 Korean Air
HL7589 A321-131 Asiana Airlines
HL7703 A321-231 Asiana Airlines
HL7708 Fokker 100 Korean Air

Tot de opening van het nieuwe vliegveld Inchon was Kimpo
altijd de intermationale luchthaven van Seoul, nu doet het
dienst als binnenlandse viiegveld. Het veld beschikt over twee
terminal gebouwen, maar nu is alleen terminal één nog maar
open. Het oude Korean Air gebouw (terminal twee) is nu inge-
richt als winkelcentrum, genaamd SkyCity. Het veld beschikt
gelukkig wel over een bezoekersterras, vanaf landside is er
namelijk helemaal niets te zien. Om het terras te vinden ga je
de terminal uit, sla je links af, loop je voorbij het KAC gebouw
en helemaal aan het einde vind je een liit. Neem de lift naar de
6° etage (dit is het hoogste niveau) en voor je ligt nu het over-
dekte terras. Dit terras is geopend van 10 tot 4. Enig probleem
is de bewaking op het terras. Fotograferen hier is absoluut
verboden. Mocht je een ticket hebben, dan is airside spotten
een andere prima optie. Vanuit het gebouw heb je een prima
zicht op alles wat er beweegt. Dan nog de bezoekers van het
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veld, inderdaad alleen Korean Air en Asiana vliegen hierop,
niets anders. Wel leuk voor de onbekende nummertjes.

Cheju 25 juli 2003
HL7227 B737-48E Asiana Airlines

HL7235 B737-4Q8 Asiana Airlines
HL7244, HL7245 A300B4-622R Korean Air

HL7257 B737-4Y0 Asiana Airlines
HL7555, HL7556 B737-86N Korean Air

HL7560, HL7568 B737-8B5 Korean Air

HL7588 A321-131 Asiana Airlines
HL7594 A321-231 Asiana Airlines

HL7701 A330-323X Korean Alr

Cheju is een plaats op een eiland voor de Koreaanse kust en
binnen het uur aan te vliegen van Seoul. Men heeft hier twee
landingsbanen, waarbij de baan aan de oostkant pal naast de
kustlijn loopt. Vanuit het terminal gebouw is prima te kijken, al
hebben niet alle gates ramen. Landside op de terminal zal je
tevergeefs zoeken naar een blik op al het moois buiten, dat is
er niel. Aan de westkant is de andere baan van het veid en
tevens ligt hier het cargo gedeelte en het militaire platform.
Hier hebben bv de Zuid-Koreaanse Cessna 560's hun thuis-
basis, maar bij dit bezoek was er niet eentje thuis. Vanwege
dit militaire gedeelte is de bewaking van de basis heel strikt
en streng. Je ziet ook overal wachttorens staan met mannen
die wel een verrekijker gebruiken. Vanwege de aanwezigheid
van deze figuren werd het niet geprobeerd om de eigen verre-

kijker te trekken.

Seoul-inchon
9M-MKD

B-2208

B-2255

B-2323

B-2324

B-2380

B-2643
C-GDVW
D-ABVX

F-GSPR

F-OHPT

F-OHZM
HL7247, HL7248
HL7259, HL7260
HL7263
HL7268, HL7595
HL7514, HL7515
HL7516
HL7527, HL7591
HL7530, HL7574

A330-322
A320-214
MD-90-30
A300B4-622R
A300B4-605R
A340-313X
B737-89L
A340-313X
B747-430
B777-22BER
A310-304
A330-301
B767-38E
B737-4Y0
B767-38E
B767-3BEER
B767-38EER
B767-38EER
B737-4Q8
B777-2B5ER

25 juli 2003
Malaysia Airlines
China Eastern Airlines
China Northern Airlines
China Northemn Airines
China Northwest Airlines
China Eastern Airlines
Air China
Air Canada
Lufthansa
Air France
MIAT Mongolian Airines
Philippines
Asiana Airlines
Asiana Airlines
Asiana Airlines
Asiana Airlines
Asiana Airlines
Asiana Airlines
Asiana Airlines
Korean Air

HL7532, HL7534 B777-3B5 Korean Air
HL7539 A330-223 Korean Air
HL7540, HL7550 A330-322 Korean Air
HL7549 A321-231 Asiana Airlines
HL7551 A330-322 Korean Air
HL7554, HL7585 A330-322X Korean Air
HL7561, HL7565 B737-8B5 Korean Air
HL7564 B737-86N Korean Air
HL7586, HL7587 A330-323X Korean Air
HL7592 B737-4Q8 Asiana Airlines
HL7596, HL7597 B777-28EER Asiana Airlines
HL7706, HL7718 B737-9B5 Korean Air
HL7711, HL7712 A321-231 Asiana Airlines
HL7714, HL7715 B777-2B5ER Korean Air
JAB154 B747-246 Japan Asia Airways
JAB264, JAB364 B767-346 Japan Air Lines
JABS01, JABI912 B747-446 Japan Air Lines
N208UA B777-222ER United Airlines
RA-85803 Tu-154M Viadivostok Air
RA-96005 IL-96-300 Aerofiot
RP-C2714 B757-236ER Cebu Pacific Air
UN-A3102 A310-322ET  Air Kazakstan

Wat betreft het kunnen kijken op het luchthaven doet Inchon
veel denken aan Hong Kong. Vanaf landside valt er gewoon
niets te zien. De luchthaven heeft een tweetal vingers aan het
gebouw. Aan de oost-vinger staan de binnenlandse diensten
van Asiana en Korean en aan de westelijke vinger staat de
rest, waaronder dus de internationale bezoekers. Op de
vierde verdieping is een panorama lounge geopend waarvan-
daan je uitzicht hebt op de beide vingers en het middenstuk
van het terminalgebouw. Zodra je airside gaat, verbeterd het
zicht en heb je prima uitzicht op de vliegtuigen. Ander voordeel
is dat je nu ook de vingers in kan lopen en zo uitzicht krijgt op
bv. het vrachtgedeelte van het veld. Vanaf de oost vinger heb je
prima uitzicht op de twee banen, vooral baan 33 ligt pal naast
dit gebouw. De beveiliging op het veld is erg duidelijk aanwe-
zig, maar als je een beetje low profile met je kijker omgaat,
hoeft dit geen probleem te zijn. Dan nog even de bezoekers,
voomamelijk Japanners en Chinezen die het veld bezoeken.
Vandaag opvallend de B-2324, de kist is altijd in dienst en
kleuren geweest van China Northwest en dook vandaag op in
de volledige kleuren van China Eastern. Ook in China heeft de
fusiekoorts toegeslagen en beide airliners maken nu deel uit
van dezelide holding. Het zal dan ook niet al te lang meer
duren voordat heel China Northwest uit de lucht verdwenen is.
Mocht je bv. een dagtimetable willen afdrukken om te kijken
welke dag het leukst is voor je. Op www.airport.or.kr is meer
informatie te vinden.

Credit: Gary Brown/ALST.

De Ukraine International Boeing 737-341 UR-GAL viiegt momenteel voor Blue Panorama. De stickers met titels en logo zijn
gewoon over de gele en blauwe verf heen geplakt. Deze verf werd pas begin dit jaar aangebracht toen het toestel van VARIG

overgenomen werd.

(Milaan Malpensa, 12 augustus 2003, Ferdinand Peters)
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Armed and Ready

——

Hoewel de FWIT een opleiding is voor F-16-viiegers zijn voor het Nederlandse publiek de ‘sparring partners' natuurlijk de
interessantste deelnemers. Dit jaar deden vijff Finse Hornels mee als oefenvijand en de HN-423 laxiet hier op 6 augustus uil als

onderdeel van de derde wave die dag.

FWIT'03

De Fighter Weapons Instructor Training met dit jaar als motto
‘Armed and Ready’ is naar zeggen van de organisatie de
zwaarste opleiding die er is voor F-16-viiegers. Het doel van
de training is de viiegers op te leiden tol hooggekwalificeerde
wapeninstructeurs die op een veilige manier anderen kunnen
instrueren. Een tweede doel is het verbeteren van de alge-
mene kwaliteit van EPAF en deze cursus wordt dan ook in
EPAF-verband gegeven onder leiding van Nederland met als
andere deelnemers Belgié, Denemarken en Noorwegen. 323
TACTESS (Tactical Training Evaluation and Standardization
Squadron, inderdaad een hele mond vol) te Leeuwarden
heeft de functie van organisator/gastheer op zich genomen en
EPAF staat voor European Participating Air Forces. De vier
genoemde landen vormen zoals bekend het kwartet dat eind
jaren zeventig de F-16 in Europa introduceerde. Overigens
accepteerde Portugal als vijfde EPAF-land haar eerste twee
Vipers in februari 1994, maar de Portugezen doen (helaas
voor ons) niet mee aan de FWIT.

De opieiding heeft nogal wat om het lijf, waaronder meer dan
180 uur theorie, zestien schriftelijke examens en natuurlijk de
missies. Dat zijn er 43, oplopend in moeilijkheidsgraad. Het
Air to Air-gedeelte vindt zoals bekend plaats op Leeuwarden,
evenals het grootste gedeelte van de Air to Surface-fase. De
zogenaamde °‘Night & Tactics phase’ wordt tegenwoordig
vanaf @rland geviogen en de opleiding wordt afgesloten met
een laatste studiedeel en het geven van een presentatie. De
Denen schijnen niet zoveel behoefte aan wapenspecialisten
onder hun viiegers e hebben en waren dit jaar, net als een
aantal voorgaande keren, dan ook niet van de partij.

Air to Air

Dit jaar is de training van start gegaan op 26 mei met het lucht-
lucht-gedeelte dat op B augustus afgesioten werd. Het acht
weken durende viiegprogramma met daarin negentien ver-
schillende missies begon echter pas na drie inleidende we-
ken theorie, dus op 16 juni. Naast twee Noorse, twee
Belgische en zes Nederlandse jachtviiegers zijn er ook niet-

(Erik Sleutelberg)

viiegende deelnemers, waaronder een aantal gevechis-
leiders. Tijdens het viileggedeelte van de A/A-fase komen alle
denkbare onderdelen aan bod, van de basismanoceuvres met
fighters tot aan complexe gevechtstechnieken met meerdere
formaties en natuurlijk het gebruik van de wapensystemen bij
dit alles.

Uiteraard is dit deel van de FWIT het interessantste voor
spotters, folografen, scannerluisteraars en alle combinaties
daarvan aangezien het naast de deelnemers ook de oefen-
vijanden plus support naar Leeuwarden brengt. Dit jaar waren
de Finnen met de Homet, de Fransen met de Mirage 2000, de
Amerikanen met de Eagle en ook nog enkele Noren met de
F-16 zo vriendelijk om het de cursisten in de lucht moeilijk te
maken

Air to Surface

Het gedeelte waarin het bestoken van opperviaktedoelen aan
de orde komt is qua viiegen op 25 augustus begonnen, we-
derom voorafgegaan door twee theorieweken, en duurt tot 11
oktober. Er staan 24 verschillende missies op het programma
met alle aspecten van het aanvallen van doelen ter land en ter
zee. De laatste vier weken van dit gedeelte zijn de weken
waarin men vanaf de basis @rland aan de Noorse kust ope-
reert en ook de nachtmissies uitvoert, ongetwijfeld één van de
meest uitdagende onderdelen. Onder het tactics-gebeuren
vallen zaken als het werken met een AWACS, dreiging van
SAM’s, eventuele air refuelling en meer dingen waarbij niet
mel de wapens op zich gewerkt wordt.

Het echte einde van de FWIT is pas op 4 december van dit jaar
wanneer als het goed is alle cursisten de felicitaties in ont-
vangst mogen nemen tijdens het afsluitende symposium.
Voordat het zover is zal er zo'n 700 uur geviogen worden in bij
elkaar 720 sorties (met overigens slechis twee reservedagen
voor het weer) waarbij men ook met elkaars viiegtuig aan de
slag gaat, zowel de piloten als he!l grondpersoneel. Dit inte-
greren van onderhoud en vliegoperaties is één van de
aandachtspunten van de cursus, onder andere vertaald in in-
ternationale formaties en gezamenlijk uitgevoerd lijn-
onderhoud.
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Vorige edities

De training als zodanig werd voor het eerst zo'n twintig jaar
geleden georganiseerd en het vorige inhoudelijke artikel er-
over in Scramble dateert alweer van januari 1995. Toen was
de FWIT'94 uiteraard het onderwerp en alle vier de deelne-
mende landen waren op Leeuwarden present, met oppositie
van Duitse Phantoms en Franse Mirage 2000's. Hierna
volgde een wat grillige periode qua tijdplanning van de cur-
sus. De volgende FWIT begon in 1995 en eindigde in 1996 en
deze aflevering was voor ons zeer interessant aangezien de
US Navy meedeed als oefenvijand, Menigeen trotseerde dan
ook de ijzige wind bij Leeuwarden om Tomcats, Hornets en
zelfs een Viking gade te slaan, en natuurlijk was het transport
dat de naval aviators ondersteunde ook de moeite waard. Ver-
der waren er USAF Eagles en RAF Tomado F3's te bewonde-
ren en ontbrak Denemarken bij de deelnemers,

In 1997 deed het hele kwartet F-16-gebruikers weer mee
maar de cursus werd toen op Florennes en Aalborg gehou-
den. Gelukkig vergat de KLu zijn fans niet en organiseerde de
DWIC, de Dutch Weapons Instructor Course, op Ljouwert AFB.
Dit was op zich wel een bijzondere aflevering aangezien deze
voor het eerst volledig op de MLU-F-16 gericht was en tal van

De volgende toestellen zijn voor FWIT'03 op Leeuwarden ge-
weest, waarbij $ staat voor support en # voor opponent. Het
overzicht is chronologisch (met de vertrekdatum in de laatste
kolom) en dus staan sommige kisten er meerdere malen in.

> juni
FA124 F-16AM 10W 13jun03
FB24 F-16BM 10w $ 02jun03
J-633 F-16AM 312sq 20jun03
J-874 F-16AM 311sq 06jun03
J-875 F-16AM 313sq 02julo3
J-652 F-16BM 313sq $ 02jun03
664 F-16AM 331 Skv 11jul03
4 juni
J-619 F-16AM 313sq 02jul03
J-657 F-16BM 313sq $ 04jun03
658 F-16AM 331 Skv 27jun03
0 iuni
J-648 F-16AM 311sq 11aug03
16 juni
FA9 F-16AM 10W 07jul0o3
FA111 F-16AM 10W 04julo3
20 juni
J-637 F-16AM 312sq 14aug03
23 juni
B3-0018/LN F-15C 493rd FS # 08jul03
84-0001/LN F-15C 493rd FS # 08jul03
84-0010/LN F-15C 493rd FS # 26jun03
86-0159/LN F-15C 493rd FS # 09julo3
86-0163/LN F-15C 493rd FS # 08julo3
86-0166/LN F-15C 493rd FS # 08julo3
26 juni
J-145 F-16AM 313sq 25julo3

Night Vision Goggles. De sparring partners van dat jaar mo-
gen er ook zijn, de Luftwaffe kwam opdagen met MiG-29's,
F-4F's en Tornado's, de RAF met de Tornado F3 en de USAF
met de F-15C/D. Hierna kwamen we een tijdje ‘zonder’ te zit-
ten, FWIT'98 vond op Aalborg plaats en in 1999 was er geen
opleiding. In 2000 werd ook geen FWIT georganiseerd maar
wel een DWIC op Leeuwarden waar echter alleen KLu-F-16's
aan meededen.

Daamna braken gelukkig weer betere tijden aan, FWIT'01 hield
Leeuwarden druk onder het motto ‘Dodge This' en de afwe-
zigheid van de Denen (wederom) werd gecompenseerd door
de aanwezigheid van Franse Mirage 2000C’s en nogmaals
Duitse MiG’s en Lakenheath Eagles. Het laatste gedeelte van
de opleiding vond deze keer ver weg plaats, op Goose Bay. In
2002 was er wederom een FWIT, natuurlijk zonder Denemar-
ken maar met het motto ‘Check Attitude' (een doordenker?)
en als buitenlandse tegenstanders alleen de trouwe LN-ge-
codeerde F-15's. Redelijk uitzonderlijke opponents kwamen
ook nog uit eigen land, en wel een viertal Apaches bijgestaan
door twee Bolkows. Overigens dient opgemerkt te worden dat
de cursisten het geregeld opnemen tegen vliegtuigen die niet
tijdelijk in Friesland gestationeerd worden maar gewoon
vanaf hun eigen basis opereren, met name de Britten.

J-657 F-16BM 313sq $ 26jun03

27 juni

84-0010/LN F-15C 493rd FS # 08julo3

30_juni

658 F-16AM 331 Skv 25jul03

2 Juli

J-514 F-16AM 313sq 29jul03

7 jull

FABB F-16AM 10W 23julod

FA95 F-16AM 10W 08aug03

277 F-16AM 332 Skv # 10julo3

663 F-16AM 331 Skv # 18)ul03

10 juli

282 F-16AM 332 Skv # 18jul03

14 juli

664 F-16AM 331 Skv 01aug03

15 juli

J-633 F-16AM 312sq 08aug03

J-654 F-16BM 312sq $ 15julo3
o

FA123 F-16AM 10W 31julo3

25 juli

J-628 F-16AM 313 Sgn 07aug03

28 juli

043/62-1A CN235M-200 ET01.062 $ 28julo3

529/12-KJ Mirage 2000BEC02.012 # 08aug03

82/12-KS Mirage 2000CEC02.012 # 08aug03

88/12-Kl Mirage 2000CEC02.012 # 0Baug03

109/12-KF Mirage 2000CEC02.012 # 08aug03

124/12-KB Mirage 2000CEC02.012 # 05aug03
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658

84-0014/LN
84-0015/LN
86-0156/LN
86-0163/LN
86-0163/LN
86-0174/LN

29 juli
J-135
J-511

30_juli
FA98
FB14

31 juli
FB-15
FF-3
HN-423
HN-427
HN-432
HN-435
HN-438

4 augustus
J-875

J-652

677

F-16AM 331 Skv
F-15C 493rd FS
F-15C 493rd FS
F-15C 493rd FS
F-15C 493rd FS
F-15C 493rd FS
F-15C 493rd FS
F-16AM 311sq
F-16AM 313sq
F-18AM 10W
F-16BM 10W
F-16BM 10W
F27-400M TukilLv
F-18C HavlLLv 21
F-18C Havl.Lv 21
F-18C HavlLLv 31
F-18C HavLLv 21
F-18C HavlLv 31
F-16AM 313sq
F-16BM 313sq
F-16AM 331 Skv

08aug03
# 0Baug03
# 0Baug03
# 08aug03
# 0Baug03
# 08aug03
# OBaug03

08aug03
07aug03

08aug03
$ 30jul03

$ 31julo3
$ 01aug03
# 08aug03
# 0Baug03
# 08aug03
# 0Baug03
# 0Baug03

07aug03
$ O4aug03
08aug03

‘ :

5 _augustus
95/12-KM Mirage 2000CEC02.012 # 0Baug03
7_augusius
FF-3 F27-400M  TukilLLv $ 08aug03
J-657 F-16BM 313sq $ 07aug03
8 auguslus
MT26 CM170 11sm $ 0Baug03
MT34 CM170 1w $ 0Baug03
152/62-IP CN235M-200 ET01.062 $ 08aug03

De Belgische Bunzings, de Finnen en F-16's 664 en J-619
droegen geen squadron-kenmerken maar de units van de
Finnen konden vastgesteld worden met onder andere infor-
matie van het personeel zelf. Verder droegen de Noren 658 en
663 de kleuren van 334 Skv en de J-874 had een 306 badge.

Al met al kunnen we concluderen dat de Fighter Weapons
Instructor Training in 2003 weer een interessante oefening
was en mede dankzij het niet aflatende zomerweer waren de
mogelijkheden om ervan te genieten zeer uitgebreid. Dat laal-
ste werd nog eens extra gestimuleerd door de verregaande
medewerking van de Stal Voorlichting van de vliegbasis
Leeuwarden, die ettelijke spotters-, pers- en folomiddagen
organiseerde. Je zou het al bijna gewoon gaan vinden maar
dat is het natuurlijk niet, daarom harelijk dank voor de
medwerking namens al de liefhebbers van de militaire lucht-
vaart. And of course a big ‘thank you' to the participating units.

Met baan 06 in gebruik staat de zon in de middag natuurlijk al gauw wat moeilijk voor het folograferen. Gelukkig zijn er kisten
waarvan de fraaie lijnen ook van achter gezien goed uitkomen en daardoor kon Eagle 86-0159 loch strak op de plaat gezet
worden naast het hek bij Marssum.

(6 augustus 2003, Frank Crébas)
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Bitburg
Air Base

Een basis die zeer bekend was bij de
oudere garde onder ons en nog steeds
een bekende naam heeft bij degenen die
wat korter met deze hobby bezig zijn, is
Bitburg. Zoals bekend is de basis al
weer een paar jaar gesloten, na onge-
veer 45 jaar in gebruik te zijn geweest.
Hieronder volgt een korte geschiedenis
van Bitburg en zijn bewoners.

In de jaren direkt na de Tweede Wereld-
oorlog was het voormalige Duitsland ver-
deelid onder de geallieerden en had geen
zelfbestuur meer, alles stond onder mili-
tair gezag. Pas in het begin van de jaren
‘50 kreeg Duitsland weer een eigen rege-
ring. Tot die tijd was het hele land onder-
verdeeld in sectoren, waarvan de vier
voormnaamste waren: de Russische (in
wat later Oost-Duitsland zou worden), de
Engelse (noorden van Duitsland, zo on-
geveer van Denemarken tot aan Lim-
burg), de Franse (daaronder, tot aan
Saarbrucken) en de Amerikaanse (Zuid-
Duitsland). Later kwamen daar nog wat
kleine deelgebiedjes bij (zonder bestuur
maar wel met een militaire aanwezigheid)
van Nederland, Belgié en Canada.
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Eind jaren veertig begon de Amerikaanse angst voor het com-
munisme al emstige vormen aan te nemen en het lJzeren
gordijn werd in deze tijd een feit, getuige de blokkade van
Berlijn en de daaropvolgende Berlijnse Luchtbrug. Ook wer-
den in deze tijd met enige regeimaat geallieerde vliegtuigen
aangevallen die zich te dicht bij de grens ophielden. De rela-
ties tussen de Russen en de geallieerden waren dus niet al te
best te noemen! Het Amerikaanse opperbevel realiseerde
zich dat veel van de bases die ze op dat moment in het zuiden
van Duitsland in gebruik had (Furstenfeldbruck, Ingolstadt en
Neubiberg, om er een paar te noemen) zich veel te dicht bij het
IJzeren Gordijn bevonden, waardoor de reactiesnelheid van
de daar gebaseerde eenheden te gering zou zijn. Besloten
werd om een aantal bases in gebruik te nemen ten westen
van de Rijn, en hiervoor werd op 21 juni 1952 een verdrag
gesloten met Frankrijk, omdat deze bases in de Franse Zone
zouden komen te liggen. Bitburg was een van deze bases.

De Fransen hadden besloten om ongeveer 3 km ten zuidoos-
ten van het stadje Bitburg een vliegbasis aan te leggen, en in
het voorjaar van 1951 werd begonnen met de constructie er-
van. Omdat het samenwerkingsverdrag tussen Frankrijk en
de USA er al aan zat te komen, namen de Amerikanen in fe-
bruari 1952 het karwei over van de Fransen. Uiteindelijk werd
op 21 juni 1952 de basis opgeleverd en officieel ‘established’,
zoals de Amerikanen dat zo mooi zeggen. Vanaf nu zullen we
de geschiedenis van de basis zo'n beetje jaar voor jaar gaan
volgen, Het is bewust geen geschiedenis van 36th TFW ge-
worden, ook al is deze eenheid nauw verweven met de basis.

Jaren vijftig

De eenheid die werd uitgekozen om op Bitburg gestationeerd
te worden was 36th FBG, die tot dan toe op Furstenfeldbruck
had gestaan. Op 22 juli 1952 werd 53rd FBS het eersle
squadron dat verhuisde naar Bitburg. Drie maanden later, op
28 oktober 1952 arriveerde 22nd FBS. Ze werden op 17 no-
vember 1952 gevolgd door 23rd FBS. Alledrie de squadrons
viogen met de F-B4E Thunderjet. Eveneens op 17 november
1952 was de officiéle verhuisdatum van 36th FBG naar Bit-
burg.

Een van de vele incidenten tussen Oostblok- en NAVO-toe-
stellen vond plaats op 10 maan 1953 toen een F-84E van 36th
FBG door een Tsjechische MiG-15 in de buurt van Regens-
burg, in West-Duits luchtruim, werd neergeschoten.
Tezelfdertijd was ook de oorlog in Korea nog volop aan de
gang en de Amerikanen waren bang dat de Russen
langzaamaan een tweede front wilden openen. Het hele inci-
dent veroorzaakte nogal wat opschudding en bracht de Ameri-
kanen ertoe hun materieel in Europa flink te modermiseren.
F-86Es van 81st FIW (van Bentwaters) hebben een flinke tijd
op alert gestaan op Flrstenfeldbruck. Er zijn fiink wat
scrambles gemaakt, maar tol een treffen is het overigens
nooit gekomen...

In 1953 werden de Thunderjets vervangen door nieuwe F-86F
Sabres, jagers die hun waarde hadden bewezen in de lucht
boven Korea (ruim 700 kills is niet niks...)

Op 20 maart 1954 werd No. 1 Pilotless Bomber Squadron
overgeheveld van TAC naar USAFE en op Bitburg gestatio-
neerd. Dit was de eerste raketeenheid van USAFE. Andere
eenheden zouden in de loop der jaren volgen op andere ba-
ses. De eerste TM-61 Matador werd op 28 mei 1954 afgele-
verd op de basis. De Matador was een soort van voorloper van
de tegenwoordige kruisraket en had nogal fors uitgevallen
afmetingen in vergelijking met de kruisraket. Het was eigenlijk
een flink viiegtuig, maar dan zonder piloot.

Ook op 20 maart 1954 verongelukte een RF-80A van 32nd
TRS/10th TRW op Bitburg AB, waarbij helaas de piloot om het
leven kwam. Een jaar later, op 26 juni 1955, kwam F-86D
52-3933 zeven mijl ten noordwesten van de basis in botsing
met 299sg/RAF Lincoln B.2 WD131. Beide toestellen stortten
neer.

Tussen 16 juli 1954 en 25 juli 1954 streken er hordes F-84Gs
neer op de basis (en op Spangdahlem) van 20th FBW van
RAF Wethersfield en RAF Woodbridge. Zij namen deel aan

‘Operation Dividend’ en viogen in genoemde periode 328
sorties vanaf beide bases om de luchtverdediging van Enge-
land te testen.

Op 9 augustus 1954 kregen alle eenheden op Bitburg een
naamsverandering. Het tot dan toe gebruikte ‘Fighter Bomber
Squadron’ werd vervangen door ‘Fighter Day Squadron'. Dit
om de verandering in missie aan te geven.

Op 12 december 1954 arriveerde 563rd FBS op Bitburg AB. Dit
squadron, uitgerust met F-86Fs, was het jaar daarvoor bij
388th FBG op Clovis AFB, New Mexico, opgericht met als doel
de NAVO in Europa te versterken. Ook 388th FBG kreeg zijn
hoofdkwartier op Bitburg, de andere twee squadrons, 561st
FBS en 562nd FBS, werden respectievelijk tijdelijik op Hahn
en Spangdahlem ondergebracht, daar Etain-Rouvres AB in
Frankrijk, hun nieuwe thuisbasis, nog niet klaar was voor de
nieuwe eenheden. 563rd FBS bleel echter maar kort op Bit-
burg en op 7 juli 1955 verhuisde het naar Etain-Rouvres AB.

Halverwege de jaren vijftig gebruikten 36th TFW en de drie
squadrons ook nog T-33As voor allerlei diensten, zoals
communicatieviuchten, training en doelslepen.

In 1956 werden de F-86Fs vervangen door F-100C Super
Sabres (53rd FDS startte de conversie officieel in juni 1956,
22nd en 23rd FDS later dat jaar). Eén van de allereerste toe-
stellen, F-100C 54-1880, stortte op 17 april 1956 kort voor de
landing op Bitburg neer.

In de herfst van 1956 begon 36th FDW weer te oefenen met
het ‘Skyblazers' demoteam. Dit team, de USAFE-tegenhanger
van de bekende Thunderbirds' is vijf jaar operationeel ge-
weest en is op vele shows door heel Europa en Noord-Afrika
te zien geweest. De beschildering van de Super Sabres van
het team leek op het eerste gezicht sprekend op dat van de
Thunderbirds, maar was toch net even anders.

Twee Sabre 6's van de Canadese luchtmacht viogen op 13
augustus 1956 boven Bitburg AB tegen elkaar. Dit waren de
23333 en de 23543 van 427sq. Beide piloten kwamen hierbij
om het leven.

Op 17 december 1956 verhuisde 53rd FDS naar Landstuhl
AB, nu een gedeelte van het huidige Ramstein. Hiervoor in de
plaats kwam op 12 februari 1957 525th FIS de squadrons op
Bitburg versterken, ook al bleef het squadron onder bevel van
B86th FIW staan, en niet van het 36th. Het squadron vioog in die
tijid met F-86Ds, de all-weather variant van de Sabre.

Tussen augustus 1957 en december 1957 werd de baan op
Spangdahlem flink onder handen genomen, en de RB-66Bs
en RB-66Cs van 1st TRS en 42nd TRS kwamen tijdelijk naar
Bitburg om vanaf hier door te viiegen. Hahn en Phalsbourg
werden ook gebruikt door de squadrons. In die tijd vicog 1st
TRS ook nog met vier RB-57As, deze toestellen kwamen ook
naar Bitburg, maar werden in november 1957 naar de States
overgeviogen.

In de jaren vijftig en begin jaren zestig kwamen er regeimatig
allerlei fighter squadrons op deployment naar Europa, waar
ze dan verschillende maanden tot een half jaar bleven. Favo-
riete bestemmingen waren Ingirlik in Turkije, Moron in Spanje
en ook Ramstein. Ook Bitburg was de bestemming van een
aantal van deze deployments. Op 19 december 1957 kwamen
er F-100Ds van 613rd FBS/401st FBW van Alexandria AFB
(het latere England AFB) naar Bitburg voor een deployment
van een half jaar. Op 24 juni 1958 kwam 612th FBS/401st FBW
naar Bitburg om hun collega’s af te lossen (613 FBS ging op
27jun58 weer naar huis). 612th FBS verhuisde op 27 augus-
tus 1958 naar Aviano AB in ltalié.

Op 9 juni 1958 stortte weer een F-100C van 36th FDW, de
54-1947, neer op Bitburg, gevolgd door de 54-1965 die op 12
oktober 1959 die ook zijn einde vond op Bitburg.

Op 8 juli 1958 kregen alle squadrons weer een andere naam:
ditmaal werden ze een TFS (Tactical Fighter Squadron). Deze
aanduiding zou tot 1991 in zwang blijven. Alleen 525th FIS
bleef een FIS, want dit behoorde nog steeds tot 86th FIW en
had een geheel andere missie.

Toen 525th FIS eind 1958 op Wheelus AB in Libié was voor
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F-15A 76-0041/BT werd op 21 april 1978 op grote hoogte boven Duitsland gefotografeerd. De stationering van de F-15 Eagle in

Europa was een enorme boost voor de luchtdefensie van dit werelddeel.

een trainingsdetachement, werd de kans gelijk gegrepen om
om te schakelen naar F-102A Delta Daggers, die daar voor dit
doel aanwezig waren, Toen hel squadron in januar 1959 te-
rugkeerde naar Bitburg, namen ze hun nieuwe toestellen
mee. Datzelfde jaar vioog het squadron nog een aantal
F-102s naar de USA voor deelname aan de William Tell Meet,
waar een tweede plaats behaald werd.

Jaren zestig

De jaren zestig begonnen slecht op Bitburg: op 13 juni 1960
stortte F-100C 54-1917 van 22nd TFS neer op de basis, ge-
volgd door de 54-1974 van hetzelfde squadron op 15 juni
1960. Ook dit ongeluk gebeurde weer op Bitburg zelf. De jaren
zeslig waren qua viiegveiligheid niet zo goed als de huidige;
op 26 november 1960 trok de piloot van F-102A 56-1243 van
526th FIS tijdens de start van Bitburg zijn landingsgestel te
vroeg in, waardoor het toestel een lange schuiver over de
baan maakte. De piloot kon het navertellen, waarschijnlijk met
het schaamrood op zijn kaken!

Op 30 juni 1961 arriveerde de eerste F-105D Thunderchief op
Bitburg AB (het waren trouwens ook de eerste voor USAFE) en
36 TFW startte direkt met de conversie naar het nieuwe type.
Dit betekende ook gelijk het einde van het Skyblazers
demoteam. 53rd TFS kwam op 3 oktober 1961 weer terug
naar Bitburg en slarite geliik met de omschakeling op de
Thunderchief.

Het duurde niet lang voordat de eerste F-105 neerstortte. Op
20 juli 1961 stortte al F-105D 60-0446 tijdens de nadering van
Bitburg bij Motsch neer, aan het eind van de afleveringsviucht
vanuit de USA. Op 5sep61 vergat de piloot van de 60-0456 zijn
landingsgestel te gebruiken bij de landing op Bitburg, waarbij
het toestel onherstelbaar beschadigd werd. Op 14 augustus
1963 verongelukte F-105D 61-0128 bij de start vanaf Bitburg,
waarbij de piloot het leven verloor. Een maand later, op 23
september 1963, begaf het brandstoftoevoersysteem van de
60-0509 van 53rd TFS het waardoor de motor ermee ophield
en het toestel net ten zuidwesten van de basis verongelukte.
Gelukkig was de piloot hier in staat zijn schietstoel te gebrui-
ken. Op 14 januari 1964 verongelukte F-105D 60-0474 tijdens
de landing in slecht zicht op ruim 300 meter voor de baan
tijdens een GCA approach. Op dezelfde plek verongelukte
F-105D 60-0476 van 22nd TFS op 17 juli 1965, waarschijnlijk
door ‘pilot error’. De piloot overleefde het in elk geval. Op 8
november 1965 werd bij een brand op de basis F-102A
56-1120 van 525th FIS door brand verwoest. Op 12 december
1965 gaf C-130A 56-0515 op Bitburg een demonstratie van

(Foto: USAFE, archief Stephan de Bruijn)

een assault take-off. Dit ging vreselijk mis, want het toestel
overtrok bij de start en stortte in een grote vuurbal neer,

in 1965 (exacte datum onbekend) was 53rd TFS de gastheer
voor de Tiger Meet van dat jaar. De enige andere bekende
deelnemer was 439sq CAF.

De F-105D bleek vooral boven Vietnam goede prestaties te
verrichlen, ondanks de hoge verliezen. Juist door deze hoge
verliezen waren er al snel meer F-105Ds nodig en werden alle
Bitburg exemplaren naar Zuid Oost Azié gestuurd. In 1966
begonnen de wing daarom over te schakelen op de F-4D, de
eerste F-4D arriveerde op Bitburg op 22 maart 1966. Aanvan-
kelijk waren deze toestellen nog niet voorzien van de latere
vitstulping onder de neus.

Op 21 maart 1967 verongelukte RF-101C 56-0107 van 66th
TRW van Upper Heylord op de baankop van Runway 24.

Op 18 mei 1968 gingen de poorten van de basis open voor het
publiek. Open dagen op Bitburg zijn eigenlijk nooit een bijzon-
der interessant reisdoel geweest, slechts zo af en toe stond er
iets bijzonders. De hoogtepunten van de open dag van 1968
zouden de Lightning F.2s van 92sqn, de F-102As van 526th
FIS of de gestationeerde HH-43B kunnen zijn, maar dit waren
‘gewone’ toestellen in die tijd.

Eind jaren zestig werd de basis geheel gecamoufieerd. Alle
gebouwen, zelfs de platforms kregen een camouflagepatroon
aangemeten. Dit was ook nog de tijd dat men ook nog regel-
matig rookgordijnen aanlegde: overal werden ‘smoke
canisters’ neergezet en aangestoken in een poging de ge-
hele basis in nevelen te hullen! In 1969 was de bouw van het
sheltercomplex op de basis gereed.

Op 1 oktober 1969 was 525th FIS kiaar met de omschakeling
op de gloednieuwe F-4E Phantom en werd vanaf die datum
aangeduid met 525th TFS. Tevens werd het squadron op die
datum toegevoegd aan 36th TFW,

Jaren zeventig

Op 31 december 1971 werd 23rd TFS overgeplaatst naar
52nd TFW. Het squadron vicog al enige tijd wvanaf
Spangdahlem AB en op deze datum verbrak Bitburg zijn ban-
den met Spang, waar 52nd TFW het roer overnam.

Op 26 augustus 1972 was er weer eens een open dag op de
basis. Interessante deelnemers waren een EB-66E van
Spangdahlem, een Franse T-33A van EC.12 en twee Noorse
F-5s.
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In augustus 1972 startte 22nd TFS mel de omschakeling op
de F-4E. 53rd TFS volgde in september 1973, waardoor de
hele wing met F-4Es vioog.

Iin 1973 was Bitburg, bij uitzondering, één van de bases waar
de Crested Cap deployment naar toe kwam, wat op zich weer
een onderdeel was van de grote Reforger oefening
(REdeployment of FORces to GERmany). Deze keer stond het
deployment bekend als ‘Crested Cap V'. Tussen 3 februari
1973 and 2 april 1873 werd Bitburg bezocht door twee waves
van 49th TFW F-4Ds, afkomstig van Holloman AFB (NM). Als
eerste was 9th TFS aan de beurt, dat op 3 februari 1973 25
F-4Ds meenam. Deze bleven op Bitburg tot 15 maart 1973,
Maar op 2 maart 1973 waren al 28 F-4Ds van 7th TFS aange-
komen (hierbij zaten ook zeven toestellen met ‘GA’ code die
van 35th TFW geleend waren. 7th TFS ging weer terug naar de
States op 2 april 1973.

Ook begin 1974 was Bitburg weer een bestemming voor een
‘Crested Cap’ deployment. Tussen 2 april 1974 and 3 mei
1974 kwamen 25 F-4Ds van 7th TFS, 45th TFW naar de basis
toe.

Eind juni 1974 werd de Tiger Meet op Bitburg gehouden. De
deelnemers arriveerden op Bitburg op 25 juni 1974. Dit waren
onder andere AG52 met RF-4Es, 335 Mira van de Griekse
luchtmacht (F-104G), EC 1/12 met Super Mystere B.2s, 31sm
met F-104Gs, 439sq met CF-104s, 53°Stormo met de
F-104S, LeKG met G.91Rs en 79th TFS/20th TFW met
F-111Es. Op 29 jun 1974 werd er een open dag op de basis
gehouden ter ere van de Tiger Meet. Hierbij kwamen ook de
Red Arrows (met Gnats) en Frecce Tricolori (G.91s) opdagen,
alsmede het Belgische 'Blue Bees' stuntteam, met Alouette
Is.

In de herfst van 1975 was Bitburg weer erg actief tijdens de
jaarijkse Reforger oefening en de daarmee verwante
Crested Cap deployment. Ook ditmaal vond het geheel weer
in twee waves plaats waarbij 9th TFS (26 F-4Ds) tussen 6
september 1975 en 7 oktober 1975 op Bitburg was en 7th TFS
(24 F-4Ds) tussen 2 oktober 1975 en 6 november 1975.

Op 15 april 1976 arriveerden er vier EB-57Es op Bitburg voor
een deployment. Ze kwamen vanuit de USA via RAF Upper
Heyford, waar ze een stop gemaak! hadden. De EB-57Es wa-
ren in die tijd veelgevraagde elektronische ‘agressors’ die re-
gelmatig in Europa kwamen. Tijdens dit deployment werden
de toestellen dan ook door een flink deel van Europa waarge-
nomen, waaronder op RAF Alconbury — ondertussen ook al
lang gesloten...) Serials van de toestellen waren 55-4240,
55-4242, 55-4253, 55-4295. Op 13 mei 1976 vertrok het kwar-
tet weer huiswaarts.

In juli 1976 werd de baan van Bitburg tijdelijk gesioten voor
baanreparaties; een groot aantal (zeker 52) gestationeerde
toestellen ging op deployment naar Zaragoza AB in Spanje,
waar deze periode werd doorgebracht op de ranges in de
buurt van Zaragoza.

M'f PR & .2

1976 stond in het teken van de F-15 Eagle. 36th TFW zou als
eerste Europese eenheid omschakelen op de Eagle en in
1976 gingen de eerste piloten en onderhoudsmonteurs rich-
ting Amerika voor omscholing. Dit ging onder het 'Ready
Team' concepl, waarbij hele onderdelen naar Langley AFB
gingen voor omscholing, waarbij ze dan en masse, en geheel
operationeel, hun nieuwe viiegtuigen mee naar Europa zou-
den nemen. De eerste twee F-15A Eagles arriveerden op 5
januari 1977, dit waren de 75-0049 en 75-0050 (deze laatste
landde het eerst). Deze twee toeslellen werden voornamelijk
gebruikl voor onderhoudstraining voor personeel dat niet in
de USA was geweesl. Op 27 april 1977 arriveerde dan de
eerste grote wave van 23 F-15As en F-15Bs, die allemaal voor
525th TFS waren bestemd, hel eerste operationele Eagle
squadron. Uiteindelijk bleek deze manier van afleveren toch
niet ideaal te zijn en in het vervolg werden de afleveringen
gedaan in groepjes van vier of acht toestellen par keer. Het
volgende Eagle squadron was 22nd TFS, dal op 25 oktober
1976 niet-operationeel werd verklaard. De laatste F-4E verliet
het squadron op 26 februari 1977 waarna het squadron be-
gon met de training op de F-15. Op 1 juli 1977 werd 22nd TFS
weer operationeel verklaard. Het laatste squadron dat om-
schakelde was 53rd TFS. De eerste Eagles van het squadron
werden al gezien in juni 1977, maar op 6 november 1977 werd
53rd TFS uiteindelijk operationeel verklaard op de F-15 Eagle.

Aanvankelijk was het de bedoeling dat 36th TFW een perma-
nent detachement op RAF Alconbury zou hebben voor training
met de Agressor F-5Es van 527th TFTAS. Dit gebeurde ook en
op 12 september 1977 viogen twaalf F-15s naar Alconbury
voor training. Dit permanente detachement bleek later toch
niet zo permanent te zijn, ook al bleven de Eagles wel heel erg
regelmatig op Alconbury te zien.

Op 10 augustus 1978 kwamen er weer EB-57Es naar Bitburg
(deze keer via Keflavik voor een fuelstop) voor een
deployment, ditmaal vijf stuks (55-4253, 55-4263, 55-4266,
55-4281, 55-4295). Ze bleven bijna twee maanden in Europa,
precies in het oefeningenseizoen. Ze waren hier in eerste in-
stantie voor de grote NAVO-oefening ‘Cold Fire 78" die werd
gehouden in Duitsland. Ook werd Karup AB in Denemarken
nog bezocht voor oefening ‘Oksboel 78'. De EB-57Es toestel-
len vertrokken naar de USA op 2 oktober 1978.

Op 3 juni 1979 stortte F-15A 76-0035 van 53rd TFS bij de start
vanal Bitburg neer, toen de controls het begaven. De piloot
gebruikte met succes zijn schietstoel,

Op 1 jull 1979 was er weer een open dag op Bitburg. Naasl het
normale spul (RAF Buccaneer, Franse Mirage IlIEs, Duitse
G.91Rs) viel alleen een Franse Broussard van EC.3 op.

Jaren tachtig

In 1980 maakte 36th TFW een begin met de omschakeling op
de F-15C en F-15D. De eerste zes F-15As verlieten Bitburg op
6 juni 1980, gevolgd door de aankomst van de eerste F-15Cs

- - -

Op 8 mei 1993 was F-4C 63-7576 (ex 171st Fighter Interceptor Squadron) te zien op Bitburg. Duidelijk is te zien dat het bijkans

aan stukken is geschoten voor Battle Damage Repair Training.

(Jan van Waarde)
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op 22 augustus 1980. 525th TFS was het eersle squadron
van de wing dat met de omschakeling begon. De laatste oude
F-15As verlieten de basis uiteindelijk op 14 november 1981.

In juni 1981 was Bitburg (of eigenlijk 53rd TFS) weer de gast-
heer voor de Tiger Meet van dat jaar. Op 13 juni 1981 ging de
basis weer open om het publiek de mede-Tigers te laten zien.
Alle bekende Tiger squadrons waren er weer, en ditmaal had-
den de Canadezen een CF-104 helemaal in Tiger kleuren
gestoken.

In augustus 1981 ging de baan van Bitburg voor korte tijd dicht
wegens onderhoudswerkzaamheden; de gebaseerde toe-
stellen opereerden vanaf Hahn, Alconbury en Decimomannu.

Op 12 oktober 1982 deployede de wing zes toestellen naar
Tyndall AFB (FL) voor deelname aan de William Tell Meet. 18th
TFW werd de winnaar in de F-15 categorie dat jaar.

In 1982 kreeg een aantal USAF bases, waaronder
Lakenheath, Sculthorpe en Woodbridge, een aantal ex
Franse luchtmacht Mystere IVAs die werden gebruikt als
decoy of Battle Damage Repair kisten, Ook Bitburg kreeg zes
van deze toestellen die werden gebruikt als decoy. De zes (40,
54, 66, 187, 194 en 202) werden op 6 januari 1983, kort na
aankomst, op de Bitburgse flightline gezien. Al in december
1981 had Bitburg een andere ex-Franse kist, T-33A 29973, in
gebruik genomen voor BDAT.

Op 19 juli 1986 werd er een ‘Families Day' georganiseerd op
Bitburg. Er waren weinig schokkende bezoekers, maar het
was een KC-135E van de Arizona ANG die wel van erg ver
kwam. Een ander hoogtepunt waren de NF-5A en NF-5B van
316sq van Gilze Rijen.

Tijdens deze dag kwam aan het licht dat in juni 1986 op Bit-
burg ook twee F-4Cs voor BDRT waren gearriveerd: 63-7421
(ex 182nd TFS Tx ANG) en 63-7576 (ex 171st FIS Mi ANG). In
deze periode kreeq bijna elke USAFE basis één of twee van
deze toestellen wvoor BDRT, ook bijvoorbeeld Soesterberg
kreeg zijn ex Michigan ANG exemplaar. Ook is eind jaren tach-
lig het wrak van F-15C 80-0007, die in 1981 op Soesterberg
verongelukte tijdens de open dag, in gebruik geweest voor
BDRT. Enkele jaren later kreeg men een RF-4C voor BDRT,
69-0360. Deze arriveerde op Bitburg op 1 december 1989,
nog steeds met de oude 'BA’ code van Bergsirom AFB. Op 20
juli 1990 kwam daar nog eens ex 190th TRS ID ANG RF-4C
68-0577 bij. Een ander toestel wat al jaren op Bitburg aanwe-
zig was (in elk geval sinds halverwege jaren tachtig), was de
gateguard, een F-86E met serienummer ‘113036". Het schijnt
een ex-Canadees of ex-Spaans exemplaar te zijn. Rond 1994
werd het toestel verplaatst naar een plaatsje bij de Bitburg
High School.

In 1987 ruilde 53rd TFS zijn oude FY79 en FYB0 Eagles voor
nieuwere exemplaren uit de FY84 baich, de meeste waren
afkomstig van 33rd TFW an Eglin AFB. De eerste twee toestel-
len, F-15C B4-0001 en F-15D 84-0043, arriveerden op Bitburg
op 27 april 1987. Hoewel in eerste instantie gedacht werd dat
de hele wing nieuwe Eagles zou ontvangen, bleek uiteindelijk
slechts 53rd TFS de gelukkige. Het waren ook deze Eagles
die na de ontbinding van 36 TFW naar Spangdahlem zouden
verhuizen.

Op 19 juli 1987 werd er weer eens een ‘Families Day' gehou-
den - van echte open dagen hadden ze wederom op Bitburg
geen kaas gegeten! — en onder de deelnemers bevonden zich
geen uitschieters, het was het gewone USAF spul (81st TFW
A-10A, 10th MAS C-23A, weer een AZ ANG KC-135E, RF-4Cs,
een F-4G, een F-16C en een F-111E, verder twee RAF
Phantom FGR,2s van Wildenrath en een F-4J(UK) van 74 sgn,
en een F-16B van 311sq!

In 1988 nam 36th TFW deel aan de ‘Wiliam Tell' competitie op
Tyndall AFB (FL). Op 2 oktober 1988 vertrokken zes F-15s naar
de USA. Op 24 oktober 1988 kwamen ze weer terug, helaas
weer niet als winnaars (deze keer ging 49th TFW van
Holloman met de eer strijken).

Gedurende 1989 werd Bitburg verschillende malen bezocht
door toestellen van deployments naar bases ergens anders
in Europa. In mei en juni van dat jaar kwamen achttien OH

ANG A-7Ds (van 112th TFS and 162nd TFS) naar RAF
Sculthorpe in Engeland als ‘Coronet Pine'. Zij waren daar on-
der andere voor deelname aan de grote NAVO oefening
‘Central Enterprise’. Om dichterbij de actie te kunnen zijn wa-
ren tussen 23 mei 1989 en 1 juni 1989 zeven A-7Ds aanwezig
op Bitburg om van daar uit missies te kunnen viiegen. De
volgende week waren er nog eens zeven toestellen aanwezig.
Op 13 juli 1989 kwamen twaalf A-10As van 76th TFS/23rd TFW
naar Leck AB in Duitsland, ook deze kwamen die maand
langs op Bitburg. Op 18 september 1989 kwamen er onver-
wachts vijf Eagles van 21st TFW van Elmendorf AFB (AK)
langs, onderweg naar Keflavik. Allemaal hele leuke bezoe-
kers!

Jaren negentig

Na de Iraakse invasie van Koeweit begin augustus 1990 werd
een enorme hoeveelheid materieel overgebracht naar het
Midden Oosten. Ook Bitburg was van de partij en in eerste
instantie werd de Saoedische luchtmacht versterkt met een
aantal ex USAFE Eagles, alle FY79 exemplaren van Bitburg en
Soesterberg. De eerste twaalf vertrokken van Bitburg op 19
september 1990, onderweg naar het Midden QOosten. 525th
TFS stuurde op 16 december 1990 tien F-15Cs (later aange-
vuld met nog enkele toestellen) naar Ingirlik AB in Turkije en
op 20 december 1990 vertrok 53rd TFS met 24 F-15Cs naar Al
Kharj AB in Saoedi Arabie. 53rd TFS was uiterst succesvol en
slaagde erin ell Irakese vliegtuigen neer te schieten, 525th
TFS deed het wat minder met vier toestellen. Na het staakt het
vuren bleef het onrustig in de regio en 53rd TFS bleef nog even
present, De Irakezen probeerden nog steeds te vliegen, maar
53rd TFS was waakzaam en op 20 en 22 maart 1991 werd
een Su-22 Fitter neergeschoten, op de laatste dag gevolgd
door een PC-9 trainer. Deze laatste werd technisch gespro-
ken niet neergeschoten, maar de piloot was zo bang voor de
Eagle dat hij alvast maar zijn schietstoel gebruikte.... De eer-
ste toestellen kwamen op 12 mel 1991 terug uit de Golfregio.

Een ander gevolg van de eerste Golfoorlog was dat op 29 en
30 december 1990 drie US Navy C-98s van VR-59 van NAS
Dallas (TX) op de basis arriveerden om wat logistieke mis-
sies over te nemen van MAC. De toestellen viogen door heel
Europa en het Midden Qosten, en waren tot 18 maart 1991 op
Bitburg aanwezig.

Begin 1991 sleepte de spuiterij op Bitburg een flink contract
binnen om een groot aantal F-16s van 401st TFW op Torrejon
te spuiten. Tot in 1992 toe kwamen enige tientallen F-16s
(waarschijnlijk de hele vioot van 401st TFW) langs voor een
spuitbeurtje. Allen kregen op Bitburg alvast de 'TJ' code
opgeschilderd, maar de rest van de markings (badges en
fintip-kleuren) werden pas in Spanje aangebracht. Andere be-
zoekers tijdens 1991 en 1992 waren een aantal Saoedische
F-15Cs die op aflevering naar Sacedi Arabie een tussenstop
op Bitburg maakien. Op 2 oktober 1991 kwam ook de eerste
groep ex 122nd TFS LA ANG F-15As aan op doorreis naar
Israel. Voor het eind van het jaar zouden er nog enkele volgen.
In 1992 werden deze gevolgd door nieuwe F-15Ds en ex
Hawaii ANG en 325th FW F-15As en F-15Bs.

In 1991 en 1992 ontving de basis ook drie F-15As voor gebruik
als BDRT toestellen. Dit waren de 73-0095 (ex 122 FS LA
ANG, arrival 22 oktober 1991, naar Spangdahlem in 1993),
74-0098 (ex 199th FS HI ANG, arrival 1 juni 1992, naar
Ramstein in oktober 1993) en 74-0109 (ex 199th FS HI ANG,
arrival 13 mel 1992, naar Spangdahlem in 1993).

Op 1 oktober 1991 werden alle eenheden op de basis her-
aangeduid als ‘Fighter Squadrons’ en ook ‘Fighter Wing'.
Echter, de aangekondigde bezuinigingen hadden ook hun ef-
fect op Bitburg en op 1 april 1992 werd 525th FS ontbonden,
waarmee het einde in zicht kwam voor de basis. De toestellen
werden herverdeeld onder twee overgebleven squadrons,
22nd FS en 53rd FS, waarbij de laatste bijna alle FY84 kreeg.

In 1992 kreeg de basis weer enkele groepen interessante
visitors te verwerken op doorreis. Tussen 14 juni 1992 en 23
juni 1992 kwamen er twaali F-15Cs (in twee groepen) van
71st FS en 94th FS, 1st FW van Langley AFB (VA) op doorreis
van de USA naar Dhahran in Saoedi Arabie, waar ze tijdelijk
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gebaseerd werden om van daaruit missies te viiegen voor
‘Operatie Southern Watch'. Ze losten twaalf F-15Cs van 59th
FS/33rd FW af die in twee groepen van zes op 19 juni 1992 en
20 juni 1992 op Bitburg arriveerden, om met zijn alien op de 21
juni terug naar Eglin AFB (FL) te vliegen. Hierna volgden op 2
september 1992 acht F-15Cs van 27th FS/1st FW op doorreis
naar een oefening in Jordanié. Deze acht vertrokken op 4 sep-
tember 1992 en kwamen weer terug via Bitburg op 15 juni
1992. Op 10 december 1992 kwamen er twaalf F-15Cs van
58th FS/33rd FW (Eglin AFB) langs onderweg naar Dhahran
voor ‘Operatie Southern Watch'.

In 1992 deed de 36th FW weer een poging om de William Tell
Meet op Tyndall AFB (FL) te winnen. Op 29 september 1992
viogen acht toestellen naar de USA. Een opwerkperiode bij de
Aggressor F-16s op Bentwaters in september 1992 mocht
niet baten, want 18th Wing van Kadena won in 1992,

Op 9 april 1993 stuurde 53rd FS twaalf Eagles naar Aviano AB
in ltalié om vandaaruit missies te vliegen voor ‘Operatie Deny
Flight', een door de VN gesponsorde operatie boven Bosnié-
Herzegovina.

Op 8 mei 1993 werd de laatste open dag op Bitburg georgani-
seerd. Er stond slechts een kieine static show (tien kisten,
waaronder een Canberra T.17 en een Duitse Mi-8), er was
geen viiegshow. Het meest interessante was nog een van de
BDRT RF-4Cs, de 68-0577.

Qok in 1993 waren er weer enkele groepen Eagles op door-
reis van en naar Dhahran AB in Saoedi Arabie (voor ‘Operatie
Southern Waich’). Op 8 juli 1993 kwamen er twaalf F-15Cs
van 27th FS en 94th FS (1st FW, van Langley AFB) aan, en
vertrokken weer twee dagen later. Op 12 juli 1993 kwamen
negen Eagles van 58th FS/33rd FW, die ze afgelost hadden,
ook op Bitburg aan, gevolgd door de achtergebleven drie op
28 juli 1993. Op 23 augustus 1993 en 24 augustus 1993 kwa-
men er acht F-15Cs van 71st FS/1st FW op Bitburg aan, en
vertrokken op 25 augustus naar Jordanie voor een oefening.
Ze kwamen weer terug op 3 september 1993. Een welkome
verandering op al deze Eagles was de change-over van F-4G
Wild Weasels. Op 23 september 1993 kwamen zes F-4Gs
van 561st FS/57th Wing aan op Bitburg, en vlogen op 29sep
door naar Saoedi Arabie waar ze 190th FS Id ANG afiosten. De
zes Idaho Weasels arriveerden in twee groepen op 30 sep-
tember 1993 en 1 oktober 1993. Vanwege wat technische pro-
blemen vertrokken er slechts vier op 2 oktober 1993, de over-
gebleven twee konden uiteindelijk vertrekken op 18 oktober
1993.

Eind 1993 werd begonnen met het prepareren van de F-15
vloot in voorbereiding op de ontbinding van de wing. Alle
Eagles die terug zouden gaan naar de States kregen een
grote inspectiebeurt waarbij ze weer zo goed als nieuw ge-
maakt werden. Hierna werden ze gewassen en opnieuw ge-
spoten waarna de vlucht over de Atlantische Oceaan volgde.
Het eerste toestel begon op 1 september 1993 aan deze be-
handeling. De eerste drie toestellen viogen terug naar de USA
op 15 oktober 1993, daarmee het begin van het einde inlui-
dend. Gedurende de volgende maanden zou nog een groot
aantal afleveringen volgen.

Ook in 1994 werd Bitburg gebruikt als overnachtingsbasis
voor viuchten van en naar het Midden Oosten. Op 6jan94 kwa-
men twaalf F-15Cs van 58th FS en 60th FS (33rd FW, Eglin
AFB) aan op Bitburg, en vertrokken op 8 januari 1994 weer
naar Dhahran in Saoedi Arabie. Daar losten ze 1st FW af, dat
op 9 januari 1994 op Bitburg aankwam en de volgende dag
naar Langley AFB vertrok.

Op 25 februari 1994 werd 53rd FS overgedaan aan 52nd FW
en op die dag verhuisden tien F-15Cs en F-15Ds naar
Spangdahlem. Een klein aantal F-15Cs van 22 FS ging over
naar 493rd FS op RAF Lakenheath en op 11 februari 1994
stopte het squadron met het viiegen van operationele mis-
sies. De laatste Eagles vertrokken uiteindelijk van Bitburg op
18 maart 1994 (bestaande uit F-15Cs 79-0036/EGy, 84-0006/
TYr en F-15D 84-0043/BTr) en op 15 april 1994 werd de start-
baan officieel gesloten.

Op 1 oktober 1994 viel het doek voor 36th TFW. De wing werd
op deze datum ontbonden en ook op dezelfde datum weer
opgericht als 36th ABW op Andersen AFB, Guam. De basis
werd overgenomen door een scala aan bedrijven en instellin-
gen, die alle dankbaar gebruik maakten van de uitstekende
faciliteiten op de basis.

Een vreemde heropstanding vond plaats in 1997. Ook al was
de basis al ruim drie jaar gesloten, de startbaan was nog in
goede staat en ook een aantal platforms (vooral die bij de
voormalige verkeerstoren) waren nog prima te gebruiken.
Omdat de startbaan van Spangdahlem gesioten werd voor
onderhoudswerkzaamheden werd er gezocht naar een alter-
natieve basis en die werd gevonden in het oude Bitburg, een
paar kilometer verderop, wat ook onderhoud en logistiek ver-
gemakkelijkte. Vandaar dat begin juni 1997 de F-16s van
22nd FS en 23rd FS en de F-15s van 53rd FS neerstreken op
Bitburg. De A-10s van 81st FS bleven op Spang omdat ze daar
gebruik konden maken van de taxibaan. In september 1997
was de baan op Spangdahlem weer hersteld en keerden de

weer terug naar huis.

i

Bitburg kreeg in juni 1992 twaalf Eagles op bezoek die op doorreis waren van Langley AFB (VA) naar Dahran, Saoedi Arabié. De
Eagles waren deployed van thuisbasis Eglin AFB (FL) ter ondersteuning van Operatie Southern Watch. F-15C 86-0171/EG van

59th TFS/33rd TFW staat gereed voor de take-off op Bitburg.

(22 juni 1892, Jurgen van Toor)

Updates ? Aanvullingen ? Stuur ze naar mil@scramble.nl
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Canadian Armed Forces

Militaire typeaanduidingen ..

We pakken deze maand de serie artikelen over militaire typeaanduidingen weer op met als eerste Canada. Dat systeem is pas
sinds ongeveer 1950 in gebruik en dus zijn er ook nog veel viiegtuigen die gewoon met de fabrieksaanduiding bij de Canadese
strijdkrachten hebben geviogen. Een voorbeeld daarvan is de Canadair CL-13 Sabre, de 23649, die bij Brockville (Ont.) op een

paal staat.

De Canadese strijdkrachten hanteren sinds het eind van de
jaren vijftig een eigen systeem van typeaanduidingen. Vrijwel
elke typeaanduiding begint met de 'C’' van Canada. Het ver-
volg is, indien het toestel in Amerikaanse dienst ook een aan-
duiding heeft volgens het TSS-systeem, soms de letter en
nummer die de Amerikanen ook gebruiken.

Soms wordt hier om van afgeweken zoals bijvoorbeeld bij de
F-5 die in Canadese dienst werd aangeduid als de CF-116.
Andere voorbeelden zijn de CH-136 voor de OH-58 en de CP-
140 voor de P-3. De meest voor de hand liggende reden is
natuurlijk dat de Canadezen bij 100 zijn begonnen en de Ame-
rikaanse nummers van deze toestellen zijn lager.

Wanneer het toestel ook voor andere taken wordt gebruikt kan
deze tweede letter aangepast zijn om de taak van het toestel
weer te geven. Een voorbeeld is de CC-144 Challenger. De
EW-variant van dit toestel werd aangeduid als CE-144. De
nummering is begonnen bij 100 (de CF-100) en is zonder veel
gaten doorgenummerd tot CC-150 voor de Airbus A310. Een
vreemde eend in de bijt is de CF-188 Homet die in de
Canadese volksmond vaak toch wordt aangeduid als CF-18.
Tot slot worden trainers vaak voorzien van de suffix ‘D' voor
dual-control. Voorbeelden hiervan zijn de CF-116D voor de
F-5B en de CF-104D voor de TF-104G. Single seaters zijn niet
voorzien van suffixen. Zo is een eenzits-Starfighter in Cana-
dese dienst een CF-104 ip.v. een CF-104G. Wel worden
suffixen gebruikt om een afwijkende versie aan te geven zoals
bijvoorbeeld bij de CP-140A Arcturas. Verder zijn er zoals bij
de CF-18 nog een aantal niet-officiele aanduidingen waar-
mee de Canadezen zelf ook weinig raad mee lijken te weten
zoals bijvoorbeeld de tankerversie van de Hercules. Het
squadron hanteert zelf KCC-130H als aanduiding maar vol-
gens sommige bronnen zou dit officieel de CC-130H(K) moe-
ten zijn. Een ander voorbeeld was de DM-133, de ET-133 en
TE-133, alle gemodificeerde CT-133's.

Cargo/Transport
Special Electronic Installation (elektronische oorlogs-
voering)
Fighter
Helicopter
Observation
Patrol/Reconnaissance/Anit-Submarine Warfare
R  Search & Rescue

WTOIM MO

(12 juni 1999, S. Katsma)

¥ Trainer

X Research/Experimental

CF-100 Avro Canada C.100 Canuck

CF-101  McDonnell F-101 Voodoo

_____ -102 Niet toegewezen, waarschijnlijk om verwarring met
de Avro Canada C.102 en Convair F-102 Deilta
Dagger te voorkomen

..... -103  Niet toegewezen; was gereserveerd voor Avro Ca-
nada “swept wing” CF-100 Canuck project

CF-104 Lockheed F-104 Starfighter in licentie gebouwd
door Canadair als CL-90; overigens bestaat cok de
Avro C.104, de pre-productievariant van de CF-105
Arrow

CF-105 Avro Canada Arrow project; geannuleerd

CC-106 Canadair CL-44 Yukon

CP-107 Canadair CL-28 Argus

CC-108 DeHavilland Canada DHC-4 Caribou

CC-109 Canadair CL-66 Cosmopolitan (Convair 540)

CSR-110 Grumman G.64 Albatross

CF-111  Lockheed F-104 Starfighter; niet toegewezen om
verwarring met de GD F-111 te voorkomen, werd
CF-104

CH-112 Hiller UH-12 Nomad

CH-113 Boeing-Vertol 107 Labrador

CT-114 Canadair CL-41 Tutor

CC-115 DeHavilland Canada DHC-5 Buffalo

CF-116 Northrop F-5 Freedom Fighter; in licentie gebouwd
door Canadair als CL-219

CC-117 Dassault Falcon 20; EW-versie was de CE-117

CH-118 Bell 205 Iroquois

CO-119 Cessna 182 Skylane
Cessna 305 Bird Dog

CT-120 DeHavilland Canada DHC-1 Chipmunk

CP-121 Grumman S-2 Tracker

CP-122 Lockheed P-2 Neptune

CC-123 DeHavilland Canada DHC-3 Otter; was CSR-123

CH-124 Sikorsky S-61 Sea King

CH-125 Piasecki Vertol 42; Amerikaanse aanduiding is H-21

CH-126 Sikorsky S-58

CH-127 Piasecki Vertol 44

CT-128 Beech 18 Expeditor

CC-129 Douglas C-47 Dakota
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CC-130 Lockheed C-130 Hercules Boeing-Vertol 107 Labrador CH-113
CX-131 Canadair CL-84 Boeing-Vertol CH-47C Chinook CH-147
CC-132 DeHavilland Canada DHC-7 Canadair CL-28 Argus CP-107
CT-133 Lockheed T-33 T-Bird (Silver Star); ook als CE-133, Canadair CL-41 Tutor CT-114
TE-133, ET-133 en DM-133 Canadair CL-44 Yukon CC-106

CT-134 Beech 23 Sundowner/Musketeer I Canadair CL-66 Cosmopolitan (Convair 540) CC-109
CH-135 Bell 212 Twin Huey Canadair CL-84 CX-131
CH-136 Bell OH-58 Kiowa Canadair CL-600S Challenger CC-144, CE-144, CX-144
CC-137 Boeing 707-347C Canadair CL-801 Challenger CC-144, CE-144, CX-144
CC-138 DeHavilland Canada DHC-8 Twin Otter Canadair CL-604 Challenger CC-144
CH-139 Bell 206B Jet Ranger Cessna 182 Skylane CO-119
CP-140 Lockheed P-3 Orion ontwikkeling; CP-140 Aurora Cessna 305 Bird Dog CO-119
en CP-140A Arcturas Dassault Falcon 20 CC-117, CE-117

CC-141 Lockheed C-141 Starlifter; geannuleerd DeHavilland Canada DHC-1 Chipmunk CT-120
CT-142 DeHavilland Canada DHC-8; ook CC-142 DeHavilland Canada DHC-3 Otter CC-123, CSR-123
CH-143 MBB/Kawasaki BK-117 DeHavilland Canada DHC-4 Caribou CC-108
CC-144 Canadair CL-600S, CL-601/4 Challenger; ook CE- DeHaviliand Canada DHC-5 Buffalo CC-115
144, CU-144 en CX-144 DeHavilland Canada DHC-6 Twin Otter CC-138

CT-145 Beech 200 Super King Air DeHavilland Canada DHC-7 CC-182
CH-146 Bell 412CF Griffon DeHavilland Canada DHC-8 CT-142, CC-142
CH-147 Boeing-Vertol CH-47C Chinook Douglas C-47 Dakota CC-129
CH-148 EH Industries EH-101 Petrel; geannuleerde order EH Industries EH-101 Chimo CH-149
CH-149 EH Industries EH-101 Chimo; geannuleerde order EH Industries EH-101 Cormorant CH-149
EH Industries EH-101 Cormorant EH Industries EH-101 Petrel CH-148

CC-150 Airbus A310-300 (Polaris) Grumman G.64 Albatross CSR-110
CT-155 BAe Hawk Grumman S-2 Tracker CP-121
CT-156 Raytheon T-6 Texan Il (Harvard Il) Hiller UH-12 Nomad CH-112
CF-188 Boeing (McDonnell Douglas) F/A-18 Hornet Lockheed C-130 Hercules CC-130, CC-130
Lockheed C-141 Starlifter CC-141

Cross-reference Lockheed F-104 Starfighter CF-104
Airbus A310-300 (Polaris) CC-150 Lockheed F-104 Starfighter CF-111
Avro Canada C.100 Canuck CF-100 Lockheed P-2 Neptune CcP-122
BAe Hawk CT-155 Lockheed P-3 Orion (Aurora/Arcturas) CP-140
Beech 18 Expeditor CT-128 Lockheed T-33 T-Bird (Silver Star) CT-133, CE-133, TE-133,
Beech 200 Super King Air CT-145 ET-133, DM-133
Beech 23 Sundowner/Musketeer || CT-134 MBB/Kawasaki BK-117 CH-143
Bell 205 lroquois CH-118 McDonnell F-101 Voodoo CF-101
Bell 206B Jet Ranger CH-139 Northrop F-5 Freedom Fighter CF-116
Bell 212 Twin Huey CH-135 Piasecki Vertol 42 CH-125
Bell 412CF Griffon CH-146 Piasecki Vertol 44 CH-127
Bell OH-58 Kiowa CH-136 Raytheon T-6 Texan |l (Harvard I1) CT-156
Boeing (McDonnell Douglas) F/A-18 Homet CF-188 Sikorsky S-58 CH-126
Boeing 707-347C CC-137 Sikorsky S-61 Sea King CH-124

De Avro Canada C.100 Canuck had de eer om als eerste een aanduiding te krijgen uit het toen net nieuwe Canadese systeem
voor militaire typeaanduidingen. Deze in Canada ontwikkelde fighter kreeg dus de aanduiding CF-100, met de ‘C’ voor Canada,
de ‘F’ voor gevechtsvliegtuig en 100’ als eerste volgnummer. De Canuck was overigens de enige “echt” Canadese fighter die dat
beleefde. Verder kregen de Canadezen alleen in licentie gebouwde gevechtstoestellen. Er werden bijna 700 exempiaren van
de CF-100 gebouwd. (Nanton Lancaster Society & Air Museum (Alta.), 1 september 1999, E. Schoonderwoerd)
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Jaren nadat de Canberra B(l).8 buiten dienst waren gesteld stonden verschillende toestellen nog als decoy op Gutersioh. Op

deze foto is onder ander WT336 te zien op deze basis in Duitsland.

Inleiding

Na vorige maand de geschiedenis van het Tornado GR4 OCU
15(R)sq nader bekeken te hebben is het nu de beurt aan die
van hel Jaguar GR3/GR3A OCU 16(R)sg. De planning was
om volgende maand verder te gaan met 18sq aangezien
17sq in oktober 1995 ontbonden was. Echter zoals een paar
maanden geleden te lezen was in het militaire nieuws, is
17sq opnieuw leven in geblazen als Typhoon OEU. Onze plan-
ning is dus bijgesteld en volgende maand zullen we de ge-
schiedenis van 17sq behandelen. Mocht je informatie en/of
foto's hebben met betrekking tot 17(0EU)sq dan horen wij dat
graag via uk@scramble.nl, of het postadres dat voorin deze
uitgave te vinden is,

Motto

Operta Aperta — Hidden things are revealed
Een duidelijke verwijzing naar de verkenningsrol van 16sq tij-
dens de Eerste Wereldoorlog.

Badge

In de badge van 16(R)sq staan twee ge-
kruiste sleutels afgebeeld. De ene zwart,
de andere goudkleurig. Deze sleutels
staan symbool voor het ontrafelen (in het
Engels "unlocking”) van de geheimen van
de vijand. De zwarte sleutel verwijst naar
de nachtelijke missies en de goudkleurige
sleutel naar de missies bij daglicht. HRH
King Edward VIl keurde deze badge offici-
eel goed in november 1936.

Historie

Verkenning

De geschiedenis wvan 16sq begint op 10 februari 1915 te
St.Omer in Frankrijk. Bij deze plaats was het RFC hoofdkwar-
tier in Frankrijk gevestigd. Meteen vanaf deze begintijd staat
het squadron bekend als “The Saints". De Eerste Wereldoor-

(Gltersloh, 6 juli 1975, via J.J. de Groot)

log was inmiddels al in alle hevigheid losgebarsten. Door
onderdelen van 2sq en 6sq onafhankelijk te maken en vervol-
gens samen te laten smelten ontstond 16sq. Meteen na op-
richting werd daar ook nog eens een flight van 5sq aan toege-
voegd. Als gevolg van deze gemixle achtergrond was 16sq
uitgerust met diverse typen: twee Martinsyde Scouts, drie
Bleriot two-seaters, twee RE-5's en sen enkele Vickers Gun
Bus. Meteen na oprichting werd het squadron ingezet in de
verkenningsrol. Zo werd op 26 februari 1915 de eerste
oorlogsmissie geviogen door 16sq. Aangezien de techniek
van draadloze radio’s nog in de kinderschoenen stond, moest
de eenheid noodgedwongen experimenteren met deze
nieuwe apparatuur. Een andere techniek die nog verder ont-
wikkeld moest worden was die van fotografie vanuit de lucht.
Ook hierbij was 16sq betrokken. Tenslotte werden de toestel-
len van het squadron ook ingezet als artillerie spotter. Het
squadron rapporteerde direct aan het RFC HQ. Hierin kwam
op 2 maart 1915 verandering want sinds die dag rapporteerde
het squadron aan 1 Wing. De taak van deze wing was het
ondersteunen van het First British Army. Ter vervanging van
toestellen die verloren gegaan waren kreeg hel squadron di-
verse andere typen toegewezen. Zo opereerde 16sq in deze
periode onder andere met Voisins, Farmans, FE-2B's en
BE-2's. In 1916 standaardiseerde het squadron op de BE-2C.
Vanaf de slag bij Vimy tijdens dit zelfde jaar werd 16sq inge-
deeld bij een Canadees legerkorps. De BE-2C werd in mei
1917 vervangen door de RE-8. Tot het einde van de corlog zou
het squadron verbonden blijven met de Canadezen. Na de
oorlog keerde 16sq terug naar Groot-Brittannié waar het ver-
volgens, zoals veel RFC squadrons, op 31 december 1919
ontbonden werd.

Heroprichting en de Tweede Wereldoorlog

Op 1 april 1924 werd het squadron als 16(AC)sq heropgericht
te RAF Old Sarum. Het squadron was aldaar onderdeel van
de School of Army Co-operation. Als onderdeel van deze
school vervulde het squadron een tweetal taken. Op de eerste
plaats vervulde het squadron een trainingstaak en daarnaast
ontwikkelde het squadron nieuwe tactieken. Beiden taken
waren gericht op luchtfotografie, artillerie ondersteuning, tacti-
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sche verkenning en het uitvoeren van bombardementen. In
eerste instantie werd de eenheid uitgerust met Bristol
Fighters, maar deze werden al snel vervangen door de Atlas.
Tenslotte moest de Atlas het veld ruimen ten behoeve van de
Audax. Begin 1934 werd besloten om het squadron weer een
operationele taak te geven en aan de verbinding met de
School of Army Co-operation kwam op 1 juni 1934 een einde.
in april 1938 werd 18{AC)sq uitgerust met de Lysander en met
dﬂtypevoﬁmkhaisquadronnaarankrﬁkalsonderdoa!van
de Britse Expeditionary Force. Dit vond pas plaats nadat Nazi
Duitsland de aanval ingezet had. In Frankrijk voerde 16(AC)sq
aanvallen uit op Duitse voertuigen in de achterhoede en ver-
vulde daamaast ook een verkenningsrol. Dit deployment zou
niet van lange duur blijken te zijn. De oprukkende Nazi troepen
bleken niet te stuiten en 16(AC)sq was gedwongen om bin-
nen drie weken na aankoms! terug te keren naar Groot-
Brittannié. Ruim een derde van haar Lysanders was verloren
gegaan in deze korte periode. Terug in Groot-Brittannié ge-
bruikte 18(AC)sq haar Lysanders om patrouille viuchten uit te
voeren langs de Britse kusten. De dreiging van een Duitse
invasie was in deze periode verre van ondenkbaar. Zo werden
jedere avond alle Lysanders voorzien van life bommen, en
ook het kleine aantal Tiger Moths dat toegewezen was aan
16(AC)sq werd bewapend. De toestellen stonden vervolgens
de gehele nacht standby om bij een mogelijk invasie bij zons-
opgang onmiddellijk ingezet te kunnen worden. Ook verplaat-
ste het squadron zich in deze periode regeimatig. Zo streek
het squadron na terug getrokken te zijn uit Frankrijk eerst neer
te RAF Lympe. Maar al snel verhuisde het squadron naar RAF
Redhill om vervolgens door te verhuizen naar RAF
Cambridge, RAF Okehampton en uiteindelijk RAF Weston
Zoyland. Inmiddels was het oktober 1940 en de oude
Lysanders van het werden in deze maand vervan-
gen door de verbeterde Mk.1Il versie. Met de komst van dit toe-
stel kreeg het squadron ook een nieuwe secundaire rol toe-
gewezen, search and rescue boven de zee. Hiertoe werd een
detachement van drie toestellen gevestigd te RAF
Roxborough nabij Plymouth. Deze toestellen droegen onder
iedere vieugel twee containers met dinghies die nabij drenke-
lingen afgeworpen konden worden. Toen de invasiedreiging
in juli 1941 afgenomen was, begon 16(AC)sq wederom sa-
men te werken met de landmacht. Samen met VIl Corps train-
den het squadron luchtfotografie technieken, air gunnery en
bombardementen. De Lysander was echter verre van ge-
schikt voor deze rol en het type werd daarom in oktober 1941
vervangen door de Tomahawk. Dit type bieek echter ook niet te
voldoen en in mei 1942 werd het reeds vervangen door de
North American P-51 Mustang. Nadat de conversie compleet
was tegen november 1942 werd er een detachement fter
grootte van een flight opgericht te RAF Exeter. De toestellen
viogen vanaf hier low level ve ' i boven de
St.Malo Bay en langs de Britse kust. Op 1 januari 1943 ver-
huisde het squadron naar RAF Andover waarvandaan de
Mustangs ingezet werden voor zogenaamde “Rhubarb™ mis-
sies. Dit zijn missies waarbij de toestellen een bepaald ge-
bied in bezet Frankrijk toegewezen kregen. Binnen deze ge-
bieden werden doelen zoals vijandelijke troepen, voertuigen,
bruggen, spoorwegen etc. vervoigens aangevallen. De se-
cundaire rollen van 18{AC)sq waren het onderscheppen van
Luftwaffe bommenwerpers die hit en run aanvallen uitvoerden
op de zuidkust van Groot-Brittannié en het aanvallen van vijan-
delijke kustvaartuigen.

Ter voorbereiding op D-Day kreeg 16(AC)sq weer een
verkenningsrol toegewezen. Hiertoe werd de Mustang in sep-
tember 1943 vervangen door verkenningsversies van de
Spitfire (de Spitfire XI). Deze werden zowel voor low level als
high level verkenningsmissies gebruikt. Inmiddels was het
squadron wederom verschillende keren verhuisd totdat het in
maart 1944 neerstreek te RAF Northolt. Kort nadat de landing
in Normandié met succes uitgevoerd was verhuisde het
squadron naar Frankrjk. In eerste instantie opereerde
16(AC)sq vanaf een tijdelijk veld genaamd A12 viak achter de
invasiestranden. Op 9 september 1944 verhuisde het
squadron naar Amiens. Het squadron bleef, als onderdeel
van de 2nd TAF, de oprukkende troepen ondersteunen met

verkenningsmissies. Hierdoor verhuisde het squadron regel-
matig achter het oprukkende front aan totdat het uiteindelijk te
Eindhoven in Nederland arriveerde. Op 7 mei 1945 voerde
16(AC)sq haar laatste oorlogsmissie uit, een fotorun over
Denemarken om de bevrijdingsfeesten vanuit de lucht vast te
leggen.

Royal Air Force in Germany
Na afloop van de Tweede Wereldoorlog was het een tijdje
onduidelik of 16(AC)sq definitief opgeheven zou worden. Dit
werd met name veroorzaakt door gegoochel met squadron
nummers. In september 1945 werden namelijk alle drie de
flights van 16(AC)sq ingedeeld bij andere squadrons (2sq,
26sq en 268sq). Terwijl dit in gang gezet was werd 487sq te
Celle in Duitsland op 19 seplember 1945 omgenummerd tot
16sq. Een maand later, op 20 oktober 1945, werd dit reeds
igeerd door deze eenheid andermaal om te nummeren
en wel tot 268sq. In de tussentijd werd het grondpersoneel
van het "oude” 16sq terug gezonden naar Groot-Brittannié
waar de eenheid vervoigens te RAF Dunsfold ontbonden
werd. Echter, een paar dagen later, op 29 oktober 1945, werd
268sq te Celle in Duitsland weer teruggenummerd tot 16sq.
Vanaf dit moment maakte 16sq deel uit van de RAFG, maar
het getover met squadron nummers was nog niet ten einde!
Op 31 maart 1946 werd 16sq opgeheven om de voigende dag
weer het levenslicht te mogen zien door het omnummeren
van 56sq te Fassberg. Lekker overzichtelijk allemaall
Door deze laatste verandering kreeg 16sq de beschikking
over Tempest V toestellen, deze werden echter in augustus
1946 ingeruild tegen Tempest II's. Inmiddels was het
squadron ook verhuisd naar RAF Gitersioh. In december
1948 werd de Tempest vervangen door de eerste jet waarmee
16sq uitgerust zou worden, de DeHavilland Vampire FB5. Zo-
wel de Tempest als de Vampire werden gebruikt als jacht-
bommenwerper. In januari 1954 werd de Vampire vervoigens
vervangen door de Venom FB1. Tijdens de tweede helft van
1956 ondergingen de viiegers van 18sq conversietraining op
de Hawker Hunter. Het squadron zou echter nooit met dit type
uitgerust worden want op 1 juni 1957 werd het ontbonden.
Op 1 maart 1958 werd 16sq als Canberra B(l)8 eenheid her-
opgericht te RAF Laarbruch. De primaire rol van 16sq was het
uitvoeren van lactische aanvalsmissies en de secundaire rol
was het uitvoeren van bombardementviuchten bij zowel dag-
licht als 's nachts. De laatste operationele Canberra missie
van 16sq vond op 1 juni 1972 plaats, vervoigens werd de een-
heid op 6 juni 1972 ontbonden. Voorbereidingen werden ge-
troffen om het squadron na een aantal maanden als
Buccaneer eenheid te kunnen heroprichten. Dit vond plaats
op 8 januari 1973, wederom te RAF Laarbruch. Gedurende de
daarop voigende jaren zou 16sq nauw samenwerken met
zuster Buccaneer squadron 15sg. Vorige maand schreven we
reeds over de Quick Reaction Alert waarbij er vierentwintig uur
per dag, driehonderviffenzestig dagen per jaar twee
Buccaneers standby stonden om binnen vijf minuten op te
stijgen. Beide toestellen waren bewapend met nucleaire wa-
pens. Zelf toen de Buccaneer vanaf februari 1980 voor bijna
een jaar grounded was bleef deze Quick Reaction Alert opera-
tioneel. Beide squadrons leverden per toerbeurt toestellen en
bemanningen.
Begin jaren tachtig van de vorige eeuw zou de Buccaneer ver-
vangen worden door de Tornado GR1. Op 29 februari 1984
werd de laatste Buccaneer S2B door 16sq overgeviogen naar
Groot-Brittannié en op deze dag werd het squadron eveneens
als Buccaneer unit opgeheven, De volgende dag echter werd
het squadron heropgericht als Tornado GR1 eenheid. Met de
Tornado werd 16sq voor het eerst sinds de Tweede Wereld-
oorlog naar een ooriogsgebied gestuurd. Dit vond plaats tij-
dans de tweede helft van 1990 toen ook 16sq toestellen, be-
manningen en grondpersoneel uitzond naar het Tabuk in
Saudi-Arabié als onderdeel van het RAF Tormmado Gulf
Detachment. In januan 1991 barstte de los en deze
duurde tot maart 1991. Op 11 september 1991 werd 16sq
ontbonden als onderdeel van de post Koude Oorlog bezuini-
gingen die uiteindelijk zouden leiden tot het geheel opheffen
van de RAFG.
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Jaguar OCU

De structuur van de RAF Strike Command was dusdanig dat
er een Operational Conversion Unit (OCU) bestond voor leder
jet type dat in gebruik was. Voor de Jaguar was dat 2260CU te
RAF Lossiemouth. Een aantal van deze conversie units had-
den een secundaire operationele taak voor in geval van oor-
log. In die gevallen was er een zogenaamd Shadow Squadron
toegewezen aan het desbetreffende OCU. Voorbeeld hiervan
is 2290CU (Tornado F2 en F3) met B5(R)sq als Shadow
Squadron, In het geval van 2260CU was er geen Shadow
Squadron toegewezen. In de jaren negentig van de vorige
eeuw vond er een reorganisatie plaats en als onderdeel daar-
van werden deze conversie eenheden enkel nog aangeduid
als Reserve Squadron. Zo werd 2260CU op 24 juni 1991 her-
noemt tot 16(R)sq.

Ten tijde van deze omnummering was 16(R)sq uitgerust met
de Jaguar GR1A (single seat) en T2A (dual seat). Om diverse
redenen had de RAF besloten dat de Jaguar nog jaren mee
zou kunnen. Dit in tegenstelling tot de Fransen die meteen na
de eeuwwisseling begonnen met het in rap tempo buiten
dienst stellen van de Jaguar. De vervanger van de Jaguar bij
de RAF is de Eurofighter, ofwel Typhoon zoals de RAF het
toestel noemt, maar de grondaanval versie van dit type komt
pas rond 2008 beschikbaar voor operationele squadron
dienst. Daarnaast was de prestatie van de Jaguar GR1A tij-
dens de Golfoorlog dusdanig goed dat het vertrouwen in dit
type binnen de RAF groot is. Uiteraard waren er wel een aantal
modificaties noodzakelijk en daarom werden de toestellen
gemodificeerd tot GR3 en GR3A (single seat) en T4 (dual
seat). Een andere verandering binnen de RAF was het con-
centreren van de Jaguar vioot op RAF Coltishall. Nadat gedu-
rende de jaren tachtig de Jaguar bij de RAFG al vervangen
was door de Tornado GR1 waren er nog slechts drie frontline
squadrons uitgerust met de Jaguar. Dat waren 6sq, 41sq en
54sq die alle drie RAF Coltishall als thuisbasis hadden. Er
werd besloten om ook het Jaguar OCU op deze basis te ves-
tigen om het maximale logistieke voordelen te behalen.
Toen 2260CU opgericht werd op 30 september 1974 waren
er veertien Jaguar GR1's, elf Jaguar T2's en twee Jaguar
simulatoren toegewezen aan deze eenheid. In totaal telde de
eenheid 291 manschappen en officieren. Dit Is, voor RAF nor-
men, een behoorlijk grote eenheid. Maar in deze tijd vormde
de Jaguar de ruggengraat van de RAF Strike Command. In
totaal waren acht squadrons uitgerust met dit type (2sq, 6sq,
14sq, 17sq, 20sq, 31sq, 41sq, 54sq). Met de introductie van
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Hier is Jaguar T4 XX838/R te zien op 16 september 1999 te RAF Lossiemouth. Inmiddels is het squadron verhuisd naar RAF

de Tornado GR1 binnen de RAFG nam de behoefte aan een
dusdanig omvangrifk OCU af en het aantal toestellen werd
langzaam verminderd tot het huidige bestand van vijf Jaguar
GR3/GR3A’s en acht Jaguar T4's.

Ook al is 16(R)sq een conversie eenheid, de bemanningen
en manschappen van dit squadron blijven nauw betrokken bij
operationele missies. Dit was overigens ook al het geval in de
tijd van het 2260CU. Zo was deze eenheid ook betrokken bij
de Golfoorlog begin 1991. Binnen de RAF is ook het voor-
viiegen tijdens airshows de taak van OCU eenheden. leder
seizoen laat 16(R)sq haar kunnen zien tijdens ongeveer veer-
tig air shows in Groot-Brittannié en de rest van Europa.

De toekomst van 16(R)sq is in ieder geval tot 2007-2008 veilig
gesteld. Tot die tijd blijft de Jaguar immers een belangrijk deel
vormen van de RAF strike capaciteit. Wat er daarna gaat ge-
beuren is niet helemaal duidelijk. Dit omdat zowel de Jaguar
GR3/GR3A als de Tornado GR4 uiteindelijk door de zelide
versie van de Typhoon vervangen gaan worden. Het ligt dus in
de lijn der verwachting dat er in dat geval één enkel OCU zal
bestaan. Nu zijn dat nog twee afzonderlijke squadrons,
15(R)sq voor de Tornado GR4 en 16(R)sq voor de Jaguar
GR3/GR3A.

Afkortingen

16(AC)sq 16 (Army Co-operation) squadron
16(F)sq 16 (Fighter) squadron

16(R)sq 16 (Reserve) squadron

2nd TAF 2nd Tactical Air Force

HRH His Royal Highness

HQ Headquarter (hoofdkwartier)
NAVO Noord Atlantische Verdrags Organisation
ocu Operational Conversion Unit
PIlOff Pilot Officer

RAF Royal Air Force

RAFG Royal Air Force in Germany

RFC Royal Flying Corps

Sources & Credits

www.ral.mod.uk
Al Special, RAF Tomado

Official RAF website
Paul Jackson

Encyclopedia of Modern RAF Squadrons,

RAF Squadrons of the Commonwealth 1918-1988
James Halley
PilOff JD Simecox
J.J. de Groot

16(R)sq historican

Coltishall en tevens gebruikt het squadron nu twee letter codes beginnend met een "P". (J.J. de Groot)
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De Seakings van de Iltaliaanse marine gaan inmiddels al weer aardig wat jaartjes mee. Deze SH-3D, de MM5024N/6-23 van het
5°Grupellicot, staat op Sarzana-Luni klaar om een demonstratie te gaan geven boven de haven van La Spezia. Zoals jullie
kunnen zien hebben de Italianen een fraai camouflageschema op dit toestel aangebracht. De kans bestaat dat je eenzelfde
foto over een aantal jaren niet meer kunt maken omdat er waterverf is gebruikt voor deze kius!

(Sarzana-Luni, 28 juli 2003, Patrick Smitshoek)
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Het Italiaanse zonnetje heeft duidelijk op deze fraaie Chinook staan branden in de loop der jaren. Dat maakt hem echter niet
minder fraai. Let ook even op de KFOR-titels naast het roundel, naast de openstaande deur is ook het rechthoekige schildje
zichtbaar mel daarop een maleriaal code (C841). De Iltaliaanse landmacht gebruikt deze zogenaamde STANAG-codering, in

tegenstelling tot veel andere NAVO-landen, consequent op al hun materieel. Het gaat hier om de MM80842 van het 1°Gruppo
Squadroni met code E.I.820 die op thuisbasis Viterbo werd vastgelegd. (Viterbo, 23 juli 2003, Patrick Smitshoek)
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Blijkbaar was de co-piloot van de Learjet 60 N618R van het Amerikaanse bedrﬂf Contessa Faod Products
een bekende want deze zwaaide naar de fotograaf. (Schiphol, 7 augustus 2003, Vincent de Koning)

N & M D Investments heeft haar Global Express N711MC helemaal zwart c?e.spoten. Het toestel is het

tweede prototype dat na het voltooien van het certificatieprogramma werd afgeleverd aan de huidi lg
eigenaar. (23 augustus 2003, Parijs-Le Bourget, Walter Heukensfeld)






