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04 

15 

Tema: Flyvemedicin 
Flyvn ing er en hård belastning på kroppen, 
hvad end det er rystelser i en helikopter eller 
G-kraft-påvirkninger 1 en F-16. Det kræver 
indgående træning og et godt helbred at 
kunne klare disse belastninger. 
Piloter skal gennem strenge helbredskontrol
ler, og også de radaroperatører, som "styrer" 
jagerfly fra jorden, stilles der en lang række 
krav til. Læs mere om flyvemedicin i denne 
udgaves tema. 

Hundene i Helmand har snuden i sporet 
Tre hunde med tilhørende hundeførere fra 
Combat Support Wing er lige nu i Afghanistan 
som en del af Hærens kampgruppe i Helmand. 
Hundene kan snuse sig frem til nedgravede 
bomber på pa truljer, og de er også med til at 
sikre, at der ikke bliver smuglet våben ind i dan
skernes lejr. 

16 På white out-øvelse i Norge 
Det er en kunst at lande en helikopter i en sky af 
sne. For at mestre kunsten var besætninger fra 
eskadrillerne 722 og 724 i Norge for at øve sig i 
uge S og 6. Bladet Flyvevåbnet var med. 

20 To år på isen 
To af Flyvevåbnets medarbejdere har meldt sig 
t il den ultima ti ve vildmarksoplevelse med Slæ
depatruljen Sirius. Læs om deres begejstring for 
ekstremiteterne trods savnet af kærester, familier 
og dagligdagens luksus i Danmark. 

28 Verden fra bagsædet af en Eurofighter 
Piloten STI var så he ldig at få en tur i bagsædet af 
et i taliensk Eurofighter j agerfly under øvelse Win
ter Hide. Læs hans egen beretning om den unikke 
oplevelse. 

38 Kulturmøde i Helmand 
- Der findes ikke et afghansk ord for at planlægge, 
hvilket tydeligt illustrerer, hvorfor det ikke er deres 
stærkeste disciplin, skriver chefen fo r Flyvevåbnets 
rådgivere i Afghanistan i denne artikel. Den handler 
om de store forskelle på den danske og den afghan
ske kultur. 

elvlnd~ 
skyer 



NY MAND 

F
lyvertaktisk Kommando (FTK) har fået ny stabschef den 1. februar 2011. 

Det er jeg rigtig glad for - det er nemlig mig. 

Ny i stolen betyder ikke ny i staben, for je1 kom til FTK t '1 · 7. 
visionen efter at have været i udlandet i en lang periode. Faktisk': tilr 

min tjeneste uden for Flyvevåbnet, både rundt i det sydlige Danmark Ol i Grønland, Færaerne, Es 
ogP 

leg er født og opvokset i Køl vrå og derfor også vokset op til lyden af jetstøj. Så det kan vel ikke undre 

nogen, at jeg har haft en dyb interesse for militær flyvning og for Flyvevåbnet, så Langt jeg kan huske 

tilbage. Det er derfor med både stolthed og respekt for opgaven,jeg tager over som stabschef. 

Stabschef skal efter min mening tages meget bogstaveligt. leg er chef for staben. Stabens og dermed 

også min fornemste opgave er at give chefen for FTK (CH FTK) de bedste muligheder for at udøve sit 

embede. Det gælder både i forhold til forsvarschefen og Forsvarstaben, til de funktionelle tjenester og 

ikke mindst til vores wings og skoler. Alt hvad vi laver, skal ses i det Lys. Hvis ikke vores arbejde under

støtter CH FTK enten direkte eller indirekte, så laver vi ikke det rigtige. 

leg glæder mig til udfordringerne, for jeg ved, at jeg har staben fuld af dygtige og motiverede med
arbejdere. Selv om jeg synes, jeg har et indgående kendskab til Flyvevåbnet, så Lærte jeg alligevel 

noget nyt, da jeg kom til FTK. Der er ikke meget Top Gun eller mange flotte overskrifter i stabsar

bejde, men det skaber forudsætningerne for alt det operative. 

Vi skal kunne forklare, hvorfor vores bevogtningsfolk ikke bare kan køre langt væk fra flyvestatio

nerne og inspicere fjerntliggende depoter. Eller hvorfor det tager op til 10 år at uddanne en fuldt 

operativ kamppilot. Som forsvarschefen siger: "Det, der kan forklares, kan også forsvares". Når 

driftsmidlerne skal fordeles, er det derfor uhyre vigtigt, at vi kan forklare komplicerede sammen

hænge på en letforståelig måde - også for folk, som ikke er vokset op ved siden af et fly. 

Der er udfordringer nok at tage fat i, og jeg skal gøre mit til, at Flyvevåbnet kommer i mål- hver 

gang. 

Steen Hartav 



..... 

Der sker en voldsom påvirkning af kroppen under flyvning, og 
den militære flyvning giver særlige udfordringer på grund af 
rystelser og meget høj hastighed. Derfor er der megen fokus på 
helbredet hos det flyvende personel. 

AF THORBJØRN FORSBERG 

...., ~.., F lyvemedicin eksisterer i bund og 

• grund, for at vi kan undgå med 

- jævne mellemrum at se resultatet 

af kampen mellem en flyvemaskine 

og et hus - hvad end det så er en 

Hercu les i Karup Skole eller et civilt fly, der 

rammer Valby på vej ti l Kastrup Luf thavn . Det 

gælder altså også sikkerhed i forho ld til folk 

på jorden, og det er grunden til, at vi er nogle 

hystader i forho ld t il helbredskravene hos 

piloter. 

og balanceproblemer, motoriske problemer, 

hjertesygdomme og lungesygdomme, forkla 

rer stabslæge Bo Nørnberg. 

Undersøgelsen varer mellem 1-2 timer. 

Der bliver også taget både urinprøver - hvor 

man måler sukker-, protein- og eventuelt 

blodindhold - og blodprøver, hvor man ser på 

t ing som blodprocenten, levertallet og kole

sterolindholdet. Derudover skal tænderne 

være i orden, fortrykændringer kan få karies 

eller tandbylder t il at gøre meget ondt. Og for 

piloterne på jagerfly kan det under pludselig 

stor trykændring gå endnu værre. 

Sådan siger stabslægen hos Flyvertak-

tisk l<ommando, Bo Nørnberg, da han bliver 

spurgt, hvorfor det er vigtigt at interessere 

sig for flyvemedicin . Udtrykket flyvemedicin 

dækker over alle de helbredsaspekter, der 

måtte være forbundet med at flyve, lige fra 

propper i ørerne til påvirkning fra rystelser og 

hastighed. 

- Det farligste flyvemæssigt set er anfalds

sygdomme, fortsætter Bo Nørnberg. 

- Det kan være smerter, besvimelse, lam

melser, sygelig træthed og åndeligt fravær. 

Det, der virkelig betyder noget, er, hvis man 

ikke kan stole på den tilstand, man er i, når 

man flyver. Det dur ikke. 

Grundige undersøgelser hvert år 
Af samme årsag er der skrappe krav til hel

bredet hos Flyvevåbnets flyvende personel. 

De bliver alle en gang om året udsat for en 

obligatorisk kontrol ved Forsvarets Sundheds

tjeneste. Er man pilot over 40, er det hvert 

halve år. 

- Vi går efter de ting, der spiller dårligt sam

men med at flyve, primært anfaldssygdomme 

- En plombe med luft under kan skyde op 

som en champagneprop, og hvis det pludselig 

sker under en manøvre eller i høj hastighed, 

er det ikke svært at forestille sig, at koncen

trationen svigter, siger Bo Nørnberg. 

FAKTA - DET BllVER UNDERSØGT 
VED EN (HALV-)ARLIG KONTROL: 

Sygdomshistorik 
Medicinforbrug og misbrug af nogen art 
Synsprøver. herunder skelen, øjen•/pupilbevægelser. 
dobbeltsyn og farvesyn 
Øre, næse, hals og bihuler -vigtigt i forhold til balance. 
og fri adgang 111 bihulerne er vigtigt i forhold ti l trykudlig
ning i hovedet 
Hud og slimhinder - i fht hudkræft, udslæt, kønssyg
domme, tuberkulose. sukkersyge m.m. 
Hjerte og lunger (inklusive EKG) 
Mave og kønsorganer for ømhed og hævelser. svulster 
(f.eks testikelkræft). mavesår og hypp·gst også ende
tarmsundersøgelse, hvor også prostata føles efter 
Nervesystemet, herunder balancereflekser følesans og 
bevægeevne 
Urin- og blodprøver 
Tandlægeundersøgelse 



EM : FftEICIK 



DET BElASTER KROP
PE& UNDER FLYVNING: 
: Ændringer i temperatur og luft

tryk. For ca. 50 % af de piloter, 

som bliver ukampdygtige under 

flyvning. skyldes det alm. mave

kneb forårsaget af tryk-ændringer 

• Accelerationer, opbremsninger og 

G-kraft-belastmnger 

• 5tøj fra fly og radio 

• Lys 

• Rystelser 

• Forskel mellem sanseindtrykkenes 

signaler til hjernen 

• Krav om multitasking. eks sam

tidig kommunikation, måludpeg

nmg. styring og onentering i fht 
egen position, 

~nneskets sanseapparat er ikke skabt 

til at være ret højt over jorden. Der

for kan kroppen reagere stærkt på 

. flyvning, og det kan være nødvendi 
med træning og teknikker for at holde til den f t 
ske belastning. ysi 

- Vi er ikke lavet til at flyve Vi bl" ~ . 
. · iver , orv1rrede 

over_at dreJe om vores egen akse, og vores stan-
dardindstillinger passer ikke med h . h . 
Vi bliver vild ledt fastslår Bo N b ØJ astighed. 

' ørn erg stabslæge 
ved F~yvertaktisk Kommando. Denne v·ildlednin 
skal piloter være i stand til at sættes · d g 
· d . 1g u over-og 
I en for_bindelse er instrumenterne til stor hjæl 

. - De giver det store løft til flyvesikkerheden p. 
siger Bo Nørnberg og fortsætter: • 

- Især horisonten. Når det er mørkt er den guld 

væ~d, for vi kan ikke fornemme, hvor ~en rigtige 

horisont er. Mennesket har nogle minimum-følere . 
kroppen for drejninge~ og går det tit I I 
i ' pas angsomt 
ornemmer vi ikke, at vi drejer. Det kan være kata-· 

strofalt uden en horisont blandt instrumenterne. 

G-kraft-påvirkninger kræver teknik 
En af de kraftigste påvirkninger, kroppen kan blive 

udsat for under flyvning, er G-kraft-påvirkningen. 

Det udsættes man også for i beskedent 

omfang i en helikopter, men det er kraftigst 

for jagerpiloter på for eksempel F-16 Fighting 

Falcon. G-kraft er et udtryk for forholdet mel

lem acceleration ogtyngdekraft-9 G betyder 

for eksempel, at tyngdekraftpåvirkningen er 9 

gange større end normalt. 

- Det er en underligfornemmelse i starten 

at trække G. Du kan godt få tunnelsyn eller 

miste farvesansen, hvis du er kommet for sent 

i gang med din G-straining, fortæller major 

Hans Peter Bagger med flyvernavnet BAN. Han 

er chef for kampflysektionen i Flyvertaktisk 

Kommando og har fløjet F-16 siden 1992 . 

G-straining er den teknik, som man skal 

mestre for forsvarligt at trække G i et Jagerfly. 

Den kræver, at man er i god fysisk form, og går 

basalt set ud på, at man spænder alle musk

lerne i kroppen og på den måde øger trykket i 
blodårerne ("venetrykket"). Undlader man at 

gøre det under G-kraft-påvirkning, kommer 

der ikke nok blod tilbage til hjertet, og så får 

resten af systemet ikke tilstrækkeligt med iltet 

blod. 

Hjernen er på grund af tyngekraften det 

første sted, der løber tør for blod ved util

strækkelig G-straining, og det kan resultere i, 

at man besvimer. Typisk vil den besvimede 

vågne igen efter 5-10 sekunder, hvis G-kraften 

bliver mindre, men vedkommende vil stadig 

være desorienteret i et stykke tid. Det kan 

selvsagt have fatale følger bag styrepinden 

i et jagerfly i høj fart-og ligeledes kan man 

dø, hvis G-påvirkningen ikke standser. Tek-



n kken øves derfor grundigt, blandt andet i en 

G-centrifuge, hvor man simulerer et jagerflys 

G-kraft-påv'rkning. 

- Du skal spænde musklerne hele tiden, også 

når sJu ånder. De, der har svært ved G-straining, 

slipper spændingen under vejrtrækning og 

besvimer, forklarer BAN, som ikke selv har ople

vet at besvime. Han har dog fået trykket et rib

ben i en G-centrifllge i 1998. 

- Det er en voldsom påvirkning af kroppen, 

og det er hårdt for musklerne at kæmpe imod. 

Efter to luftkamp-ture lige efter hinanden - hver 

på cirka en halv time - er jeg lige så træt, sotn 

hvis jeg havde løbet en halv-marathon, siger 

han og fortæller, at det højst er ti minutter ud af 

en sådan tur, at piloten rent faktisk trækker op 

imodde9G. 

Også andre belastninger 
Den øgede vægt forår.saget af G-kraft-påvirk

ningen slider også på kroppen på andre måder. 

~n eftervirkning kan være de såkaldte 

G-mæslinger. Mange G i længere tid - for 

eksempel 9G i 15 sekunder- kan give blodud

trædninger i huden i de områder, der er blevet 

presset mod sædet. Det er typisk underarme, 

baller og ryg-og de kan minde lidt om mæslin

ger. Der kan også opstå blødninger i tarmen og i 

selve musklerne. 

En anden påvirkni11g er det øgede tryk på ske

lettet. Når piloten skifter vægt ved 7G - hvis han 

for eksempel skal kigge til den anden side - er 

hans krop syv gange så tung at flytte med. 

- Nakkesmerter kan være et stort problem. 

siger stabslæge Bo Nørnberg. 

- Teknikere gør, hvad de kan for at lave lette 

og afbalanC!erede flyvehjelme, men displays og 

NVG (natbriller, red.) kan forrykke balancen. På 

længere sigt kan det give gigt, og for at undgå 

det skal man have stærke muskler for at støtte 

skelettet. 

Piloten BAN har også oplevet problemer med 

nakken under flyvning. 

- Jeg var med på bagsædet som instruktør 

for en elev, som pludselig startede en kraftigt 

manøvre uden varsel. G-belastningen gjorde, at 

. 'kke kunne holde mit hoved oppe, og det 
iegi u det 

. et hold i nakken bagefter. r,en 
gav mig l 

å den 
eneste negative opleve se, Jeg 

erogs n · g 
har haft i forbindelse med G under yvnm . 

fortæller han. 

S m at cykle på et vaskebræt 
H:likopterflyvning kræver ligeled~s en god r 

. 0 å hos helikopter-besætningerne e 
fysik. gs å de 

kk
esmerter et potentielt problem. n r 

na . å r gesom det 
e hl. elme og natbnller P , i 

hartung h rk p-
det for F-16-piloter. Ud over det er e i o 

er . 
terens rystelser en belastning. bli-

- Hvis du kører cykel på et vaskebr~t, 

du tr
æt og det kan godt sammenlignes 

~ ' · tb~P 
lidt med helikopterflyvning, siger s a s 

Bo Nørnberg og fortsætter: 
- De grove rystelsers frekvenser kan falde 

men med kroppens resonans-områder, 

sa~et kan påvirke for eksempel tarmsyste

:et eller rygraden og give utilpashed og d 

0 det kan være trættende og gå u 
smerter. g 
over koncentrationen. . 

Læs om en helikopterpilots erfannger med 

belastningerne på side 10. 



Der er lavet flere 
problemer, som 
voldsomme G-p 
god fysisk form 

AF LARS SKJOLDAN 

at afhjælpe de 
r, når de er udsat for 
ste modsvar er stadi 





TUNGE HJELME OG 



FAKTA 
For overskuelighedens skyld bruges 

fighter controllere i artiklen som 

repræsentant for det operative 

personel hos Air Control Wing. Det 

kan også være for eksempelfighter 

allocatorerog masier controllere. 

TEMA: FtrÆEICIK 



- HURTIG INDSATS FORHINDREDE EN 

Da en drage båd med 15 personer fra Lundby Efterskole 
den 11. februar kæntrede i Præstø Fjord, kom re nings
beredskabet for alvor på prøve. 17 flyvetimer blev det 
til i redningshelikopterne den første dag, og en Fennec 
var dagen efter i luften for at fortsætte eftersøgningen 
af en forsvunden lærer. 

AF LARS SKJOLDAN 

n katastrofe defineres som en ul~kke , 

E 
. .kke er tilstrækkelig. Og 

hvor hJælpen i • t 
den meget omtalte ulykke pa Præs ø 

d ud som netop 
Fjord i februar staf rt~e: blev dog ændret 
det- en katastro e . 

t tid Det tog kun få minutter, 
i løbet af meget kor . I ldet til Flyvevåbnets 

dt alarmop <a · 
fra politiet mo og b lancer og ambulan-

. både,am u 
redningshelikoptere, . M d øi·ne i luften blev 

· omradet. e 
cehelikopter var i t og redningen kunne 

h tigt udpege • 
ulykkesstedet ur ·1 I e længere en kata-

• . Det var nu i« 
for alvor ga i gang. 

en tragisk ulykke. 
strofe, men 

d Helicopter Wing Karup og 
Den lokale ledelse ve • . dsatsen med stor 
Flyvevåbnets ledelse ser pa in 

tilfredshed. 

dnin s- og eftersøgningsope-
- Alene omfanget af re gh l"\mptere er bemærkel-

d f indsatte e i 
rationen me ire h ftet mig mest ved, er 

. d t jeg har æ 
sesvær~ig, men e , idable indsats i helikopteren 
besætningernes form d d hJ. ælp til de stærkt 

d tivred en e . 
i forbindelse me . siger generalmaior 

f for kæntringen, 
nedkølede o re hef for Flyvertaktisk Kom-
Henrik Røboe Dam, c 

f rtsætter: t-mando, og o e familier takke besæ 
angkan mang 

- Endnu en g . dag er i live, og for 
t deres \(ære i 

ningerne for, a • bevidstheden derom 
d bejdere ma 

eskadrillens me ar . man kan få som delta-
den største belønning, 

være . 
ger i en sådan redningsoperation. 



.. FAKTA 
I alt deltog fire helikoptere, 12 
ambulancer, to lægebiler, en 
akutsygeplejerskebil og seks 
redningsfartøjer i aktionen på 
Præstø Fjord. Dagen efter deltog en 
Fennec-helikopter i eftersøgningen 
sammen med redningsfartøjer og 
eftersøgningshold på bredderne 

Real<tion 
Politiet modtager alarmopkaldet klokken 12.43, 

og 24 minutter senere er redningshelikopteren 

med kaldenavnet Rescue 520, som netop havde 

kolde. Rescue 516 fra Skrydstrup flyver direkte 

til Præstø Fjord, hvor den deltager i afsøgningen 

af området. Rescue 508 fra Flyvestation Aalborg 

flyver på vej til Sjælland forbi Aalborg Sygehus. 

Her samler de hypotermiholdet op. Det er et 

overtaget vagten i Roskilde, over områaet. 
0 

hold specialister, som har specialiseret sig i gen-

Besætningen konstaterer efter et ~ eblik,af." opU07ing af livsfarligt afkølede mennesker. Med 

ulykken ikke er sket det sted:'-d~ r.bleye°?~ar:_ •. • -= dem ombo~ortsætter 508 mod Sjælland. 

merettil. Heli~ ptererJ fly_verfåra_n.q~.både;~·- • ·:·· Y ~ 
som} ll~ ~9~_~[ p_å_"'.e} ~c!J~r. ~t søg~ efter over- lm:ns d: t_? )Y:l~e ~elikoptere er på~ l ulyk-
levende."Def ser de ·efter kort ti e:ls søgning den kessteået,-samler 520 og 510 unge mennesker 
/ .. ~ 

kæntrede dragebåd og føre~åene ~:r~~n_. :-: op fra vandet. 520 aflever.er de første to på 

Derefter guider de det ø~ge redningsmand: bredden og vender tilbage til området få minut-

skab mod de steder, t&or ae kan se, at de unge ter senere. På bredden sikrer ambulancefolk sig, 

mennesker har redde1 sig selv i land. at de kolde unge mennesker kan få luft, og giver 

hjertemassage. 

Den helikopter, hvis vagt i Roskilde netop var 

slut, står stadig i Roskilde Lufthavn, da alar-

men lyder. Om eftermiddagen skal den flyve 

til l<øbenhavn og demonstrere redning for 

deltagerne ved Alarm 112-dagen - et folke

oplysningsarrangement, som finder sted ved 

Christiansborg. Helikopterens redder er allerede 

taget af sted i bil for at være med på jorden. 

Besætningen står nu overfor en svær beslutning. 

Skal de flyve af sted og støtte, så godt de kan 

med ufuldstændig besætning?- Ja. Naturligvis 

skal de det. Rescue 510 er på stedet få minutter 

efter den første helikopter. 

Jylland alarmeres 
l<ort efter lyder alarmen i både Aalborg og 

Skrydstrup. Der er stadig folk i vandet, og de 

personer, som er blevet reddet op, er meget 

510 samler to personer op. De er så kolde, at 

besætningen hurtigt beslutter at flyve dem 

direkte til Rigshospitalet, hvor de afleverer dem 

på taget. Derefter flyver 510 tilbage til området 

og deltager i den videre eftersøgning. 

520 afsøger igen området omkring ulykkesste

det og finder den sidste, der bliver fundet. På 

det tidspunkt har hun været i vandet i halvanden 

time. Helikopteren samler også to personer op 

på stranden og flyver dem alle tre til Rigshospi

talet. 

Hypotermiholdet fra Aalborg bliver sat af på 

Næstved Sygehus, hvor de med det samme går i 

gang med deres arbejde. Helikopteren - Rescue 

508 - fortsætter til Præstø Fjord og hjælper med 

eftersøgningen af den savnede lærer. 

FLYVEVÅBNET 13 



Eftersøgning 
516 fra Skrydstup er over Præstø Fjord i cirka to 

timer I den tid søger de efter den savnede lærer 

- desværre uden held. 

l<l. 17.55 bliver missionen afblæst. 520 er den 

sidste helikopter på stedet. I løbet af missionen 

har flere af redningshelikopterne måttet flyve 

tilbage til Roskilde for at få brændstof på, men 

eftersøgningen har kørt uden stop. 

Frigivet fra eftersøgningen flyver 510 til 

Næstved og samler hypotermiholdet og deres 

patient op. Både holdet og patienten bliverafle

veret ved Skejby Sygehus. 

l(lokken 18.16 er 520 tilbage i Roskilde Luft

havn. Selvom alle har været igennem en hård 

tur med voldsomme oplevelser, har de kun 

været på arbejde de første seks timer af deres 

76-timers vagt. Beredskabet fortsætter. 

Fennec i luften 
Den 12. februar deltager en Fennec fra Eska 

drille 724 i den fortsatte eftersøgning. Trods 

næsten fire timer i luften lykkes det stadig ikke 

at finde den forsvundne lærer. I skrivende stund 

er han stadig savnet og formodes død. 

PRÆSTØ F-30RD 
HURTIG INDSATS FORHINDREDE EN 

KATASTROFE 
14 FLYVEVÅBNET 

TIOSUNIE 
12.l,3 Alarmen går ved Alarmcentralen 
12.SS Rescue 520 letter fra Roskilde. 
13.00 Rescue 510 letter fra Roskilde. 
13 07 Rescue 520 er over Præstø Fjord 
13.10 Rescue 510 og Rescue 520 

løfter fire personer fri af vandet 
Rescue 510 flyver direkte til 
Rigshospitalet Rescue 520 
sætter to tilskadekomne af ved 
ambulancerne og fortsætter 
eftersøgningen. 

13 22 Rescue 516 flyver fra Skrydstrup 
mod Sjælland 

13.45 Rescue 520 dirigerer rednings
fartøjer til yderligere to perso
ner. der står i vandkanten ved et 
skovbryn 

13.S0 Rescue 508 flyver fra Flyve
station Aalborg mod Aalborg 
Sygehus og derfra til Næstved 
Sygehus 

13.55 Rescue 520 samler den sidste 
person op fra vandet. 

14.05 Rescue 516 ankommer til områ· 
det og begynder at lede efter 
den sidste savnede 

14.20 Rescue 520 flyver mod Rigsho· 
spitalet med tre tilskadekomne 

17.55 Eftersøgningen standses 
18 16 Rescue 520 lander i Roskilde, og 

vagten kan fortsætte 



Kombihundene i Helmand lever et 
• ~ farligt liv bla r:idt sprængstof, IED'er og 

hån dvål:>enild, b1en de holder snuden 
- i sporet og støtter cle danske so(dater, 

ua~pm det er i Green ~ nes 
su~ pede kanaler, i ørkenens stegende 
sql ell~t langs tejreras perimeterhegr:1. 
TEKST & FOTO: ~SSE ReselniRo, f>RESSEåFFICER. .. 
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HUNDENE I HELMAND HAR 

SNUDEN 
I SPORET 

HUNDEFØRERENS 
UDRUSTNING 
Pistol: 9 mm LISP (Universale Selbst ade 
pistole) fra Heckler & Koch 

Gevær: 5,56 mm Colt CQB karabin (Close 
Quarter Battle Carabme) fra Colt Canada 
En ekstra kort version af Forsvarets kara 
bin, monteret med lyddæmper af hensyn 
til hundens ører. 

Kampvest: Af en type, som giver mulighed 
for individuel tilpasning. 

Særlig udrustning: Hundeføreren skal 
bære udrustning og forsyning til sig selv 
og hunden Mad og vand, kølevest og 
belønning (hundens legetøj) til hunden 
samt søgeliner, am munition og an det 
udstyr som de øvrige soldater i missionen _ _ , ..... .. ... . -.,_ ~ 

-. 

D 
et er ikke uden risiko at være 

hundefører i Helmand. For få 

uger siden blev den britiske kor

poral Liam Tasker og hans hund 

Theo dræbt under en patrulje i 

det danske ansvarsområde nær Gereshk. Men 

hjælpen fra hundene gør en forskel, så derfor 

fortsætter samarbejdet me llem so ldater og 

hunde om at øge sikkerheden under patrul

j erne i området og i Camp Price. De danske 

hunde og deres hundeførere. som er i området 

nu, er udsendt af Flyvevåbnet, som fra 2009 

har støttet operationerne i Gereshk og omegn 

med hunde. 

Som et projektil, der l<an l<aldes tilbage 
I missionsområdet bruges den engelske beteg

nelse Military Warking Dags (MWD) om de 

danske tjenestehunde. Hundene er såkaldte 

kombihunde, der bedst betegnes som allround 

tjenestehunde. I modsætning t il nogle af de 

hunde, som vores allierede bruger. kan de dan

ske hunde løse en v ifte af opgaver og er derfor 

ikke begrænset til en enkelt opgavetype. 

De danske hunde er trænet som PEDD-h unde 

(Patrol Explasive Detectian Dags). som kan søge 

efter sprængstoffer i jorden og andre steder. 

Derudover er hundene trænet til patru ljetje

neste, så de kan finde. fastholde eller pacifi

cere personer. Og endelig kan de anvendes til 

observation og til forsvar ved at bide. 
....... .. 

- Da vores hunde også er trænet til patrulje

tjeneste, vil de alt id advare enheden, hvis der 

kommer fremmede i nærheden. Desuden kan 

de anvendes som "blødt våben" - som et pro

jektil, der l<an ka ldes tilbage. Og endelig har 

hundene en posit iv virkning på soldaterne. De 

giver soldaterne en yderligere, synlig tryghed, 

og ved deres positive væremåde har jeg ople

vet, at de også tilfører soldaterne lidt ekstra 

motivation, fortæ ller MWD-holdets leder, 

seniorsergent Henrik. Efternavnet på ham og 

hans kolleger er udeladt af sikkerhedshensyn. 

Resultaterne, vi ild<e taler om 
MWD-holdet hører ti l Eskadrille 660 i Flyve

våbnets Combat Support Wing, men er under 

udsendelsen til Helmand underlagt Ingeniør

detachementet fra Skive l<aserne. Det indgår 

i Stabs- og Logisti kkompagniet i Den Danske 

l<ampgruppe. Det er derfor kampgruppen, der i 

sidste ende tildeler MWD-holdets dets opgaver 

i missionsområdet. 

De tre hunde og deres hundeførere ankom t il 

Camp Price i j anuar og skal rotere med næste 

hold t il maj. Indtil nu har MWD-holdet løst man

ge opgaver, herunder sikkerhedssøg, patrulje

søg og compoundsøg. 

Af hensyn til operationssikkerheden er MWD

holdets leder ikke meget for at gå i dybden med 

de resultater, som holdet har leveret: 

- Jeg kan ikke..komme ind på, h1mr mange 

fund vi hpr haft, men jeg kan" sige, at ingen ~f 

de. patruljer, vi har deltaget i, har været ra~t af 

_ IED'er. Her i lejren i;iar vi oplev~t. af'!.,u-ndene 

har'tfldikeret på et parcivile køretøjer, uden 

at vi ha~ fundet.~oget. Sandsynligvis fordi der > 

tidligenf har været opbevaret enten ~b~n eller 

~ _Sp1iif;ngs1offer~i dem. 

Internationalt hundesamarbejde 
Flyvevåbnet avler ikke selv hunde, men køber 

hvalpene. Træ.nin~begyhder allerede;mår • 
' - ,,,., 

hundene tiliver "ansat" iJ'or5varet og omfat ter 
,- - • , .. A ~ .. 

søg efter våben og alle ~endte~ prængstoftyper , 

-dgså hjemmelavede. Al søgstræning foregår .- • .. ----- ' . gennem leg, hvor hunden l;>elønnes med mere. 

l~g og gl,s1=d1;.J missionsområdet suppleres trie

ning€n merl.pr~ktik og erfaringsdeling. ~ 
• • ;l• , .. ..... --~ ' ,, -:• ... ".,. .. 

.. . .. -~ - - 1 .J- .. : • 

.. . 

. . 



- Danske hundeførere har altid været gode til 

at skabe kontakt til udenlandske hundeen

heder. Vi har et rigtig godt samarbejde med 

både engelske og amerikanske hundeførere og 

udveksler løbende erfaringer. Danske hundefø

rere besidder en stærk hundefaglig færdighed, 

mens de engelske og amerikanske hundeførere 

har stor erfaring fra felten. De to erfaringer bli

ver flittigt vendt, afprøvet, forbedret og justeret 

til glæde for alle parter, beretter chefen Henrik. 

Aircon og varme i gulvet 
Ligesom soldaterne skal hundene levere varen. 

- Derfor er de indkvarteret i en komfortabel 

'to-værelses lejlighed' i form af et samlet hun

dehus med eget værelse med indvendig seng, 

aircondition og varme i gulvet samt en fin uden

dørs løbegård - også med seng. Hertil kommer 

en personlig tjener (hundefører), der serverer 

Royal Canin tørfoder. 

- Det har vist sig at være det helt rigtige 

foder, for hundene har ikke haft maveproble

mer i den tid, vi har været her, og det på trods af 

den høje varme, siger en tilfreds Henrik. 

Inden hundene overhovedet får lov at blive 

udsendt, skal de, ligesom soldaterne, bestå et 

lægetjek hos dyrlægen og have de nødvendige 

vacciner. Når de lander i Camp Bastion, får de 

endnu et eftersyn, før de begynder-deres tje

neste i Camp Price. I lejren forebygge; løbende 

mod lopper, flåter Qg•fol;likellige indvortes snyl-
... - -tere som for e1<sempel lijerteorm: 

Kommer en hund til-sl{aEleJ.rnissiongn,_Rtares 

det som-reg11 i lejr~n;,_ Medtci:atCentre;-5om 

hjæfper vea småskader og rifter. Ved mere 

kompliceredfl skader,eller;;ygdom bliver 11tln: 
_der~f tran~por,t-eret !il~Camp BestiOl'I, hvor eng= 

lænderne har stationeret-en dyrlæge, >;om kan 

behandle de danske hunde. • 

I forbindelse med hjeC!)r.l!Jser1"sltå~h1:mdene , .... - ., 
-igennem et dyclægetjek i Cap;p Bastion og end-

nu et, når.cl~ komme~jem t1! ~Danmark. Først 

dereftetkan €fe sammen med deres hundefører 

• tage sig en velfortjent ferie. 

.... 

MICHAEL & 180 tf EN RIK & COYOTE' 
Navn: Michael Navn: Henrik 
Funktion: I,!yv!!f<lYer- ~unktion Seniorser
konstabeni°updefør.er -ient, hundefører qg 

• ~er:.27 år daglig.leder af MWO-
Navn.--lbo "'holdebi•Prl~ 
Race. -Schæferhund Alder: 4~ 

\ " Alder: 3~ Ar t:iavn: toyote 
- Race: Belgisk Hyrde
" liund, Malmois 

.. • Alder.4!/, år-

-. . 

ALLAN & l000-- - • 
Navn:Å'I~ ~ 
Punktion: F~over, 
konstabe~ hundefører • 
Al1lu.lr4"år t- - • 
-Navn: Bodo , ._ ... 
Race: Schæferhund "' 
Alder 4 år 

( 

'er. 

g patruljetjeneste: Vagttjeneste 
i forbindelse med patruljer i Green Zone. 

Observationstjeneste. 

DANSKE HUNDE I INTERNATIONAL 
TJENESTE 

2000-2003: Sammen me Flyvevåbnets 
F-16 fly udsendes bevogtningshunde til 
Ganci Air Base i Kirgisistan 

2007-2008: Combat Support Wing udsen
d~, en~edl!f til at bevogte flightline'en • 
°jn andahaJ Airfield. MWD deltager I 

pgaven. Gradvist bliv/!r MWD-bidraget 
mere udadvendt og slutterm~ at deltage 
i patruljer udenfor hegnet 

2009: I august får Hæ,; n'bjnene op ro1 
den tra sikkerhed, som MWD kan 
tilbyd . edio septemqy ankomm~ det 
første MW -hold til Camp Ptice med hen 
blik på at støqe soldaterne fra ISAF Hold 8 
under patruljering i Green Zone. 

13.juni 2010: Hundefører Martin Kristian
sen og hunden Loke dræbes af en IED. 

2011-: Combat Support.Wing støtter 
Hæren med tre hunde og tre hundeførere 
til ISAF-missionen i Afghanistan. 
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Jakob Søndergaard Nielsen og Rasmus Mannerup Jørgensen fra 
Air Force Training Centre har forladt deres arbejder, kærester og 
familier i Danmark for at leve to år i et enkelt og barskt miljø, der 
kræver tolerance, afsavn og personlige ofringer. Alligevel er de 
begge begejstrede for livet i Slædepatruljen Sirius. 

Af KATiiAltlNA KUIVE 

V
arighed To Ar. Beboelse Utroligt 

primitivt. Omgivelser- Is og sne 

Transportmuligheder: Slæde 
ogsk Fere En smule Selskab: 
Begrænset Arbejdsopgaver Også 

i d n grad C v1ltsat1on eJ. 

D ter ikke alle. der umiddelbart vi l finde 

s!danne forhold t iltrækkende, men det gør 

Jakob Søndergaard Nielsen og Rasmus Manne

rup Jørgensen Den 16.juli 2009 tog de flyet til 

Grønland for at blive en del af Slædepatruljen 

Smus. 

Inden de tog af sted, arbeJdede de på Air 
. . 

Jeg an I ke sige at det var en barndoms 

drøm at komme til Slrius men mere n vok 

send passion for naturen enkeltheden og 

udfordrlngen Jeg havd en del overvejelser 

Inden Jeg skrev ansøgningen men heldigvis 

kom jeg til den konk us1on. at r.nan bliver nødt 

til at falge sme drømme Ellers v ll Jeg fortryde 

det senere, m,t lrv ortæller Jakob Søndergaard 

Nielsen 

De to mænd kender efterhånden hinanden 

godt I 2006 mødtes de første gang. da Jakob 

Søndergaard Nielsen var værnepligtig. og 

Rasmus MannerupJargensen var hans grup

pefører Senere blev de arbejdskolleger på Air 

Force Trainmg Centre og så hinanden hver dag. 

Alligevel gik der lang tid, før de fandt ud af, at 

de begge havde søgt ind ved slædepatruljen. 

Det var altså ikke en drøm, de fortalte til alle og 

enhver, men en, de handlede på. 

- Ønsket og drømmen om Sirius vandt kaplø

bet og viste sig som den helt rigtige vinder. De 

oplevelser, udfordringer og den udvikl ing, man 

gennemlever heroppe, kan jeg allerede nu sige, 

vil hænge ved resten af mit liv, forklarer Rasmus 

Mannerup Jørgensen. 

epatruyen Sinus, er 

den 1 november 

holdene I 



Langs østkysten 1 <:, røn land kan man finde en 

del gamle fangstmandshytter som Slædepa

truljen Sirius bruger under deres rejser 

(Foto: Rasmus Mannerup Jørgensen) 

'' - Richard Bach, 
an,erikanslcforfatter, (1936-) 

'' 
GiJ, mig 1•i11ter og hunde - så mii I J<1r mig gerne beholde alt 

andetforjer .,efr, - kl•inderne med! 

f.nud Rtumus en, (1879-1933) 
dans/clgtYnlllndsk polarforsker 

Slædeholdene spænder hundene for og 

kører ud i vildmarken igen den 20. januar og 

er på farten indtil starten af juni. Fem måne

der frem henover sommeren arbejder de på 

Daneborg og lægger nye depoter ud til de kom

mende slæderejser. 

Når det bliver den 1. november, starter 

cyklussen forfra, og den rytme kan man ikke 

lave om på. Selve patruljeringen af Grønlands 

Nationalpark er der heller ikke blevet ændret 

på de seneste tres år. 

- Selvom vi lever i et højteknologisk samfund 

derhjemme, er vilkårene heroppe præcis de 

samme, som de altid har været. Hvis vi vil frem, 

er det ved hjælp af hunde, ski og vilje. Derfor 

har man en helt speciel følelse, når man kom

mer kørende med sine hunde og sin makker, 

fortæller Jakob Sønd rgaard Nielsen. 

gang om å et s a alle i slædepatrulJen 

og holde en ges pause fra deres I n nde so 

la n og ende ilbage l de ha]tekno og ske 

samfund Det sker under et besøg ho tand æ
gen på Island 

Sidste sommer sad Rasmus Mannerup Jør

gensen, Jakob Søndergaard Nielsen og resten af 
deres årgang og genoplevede nutidens Atlantis 

i en taxa fra lufthavnen i Keflavik til hovedsta

den Reykjavik. 

- Bare det at sidde i taxaen og se det hele 

flyve forbi, var overvældende, og vores øjne 

kæmpede en kamp for at få det hele med, for

tæller Rasmus Mannerup Jørgensen. 

Et år er dog ikke tid nok til at glemme livet 

før vinter og hunde. 

- Når det er sagt, faldt vi rimelig hurtigt ind i 

storbylivets trummerum. Vi var ikke sene til at 

få en stor fadøl i hånden og bare nyde solen og 

tanken om en uges ferie. 

Tilbage i Grønland er livet barberet. Der er hver
ken fadøl eller slappeafdage i solen. Alt over· 

flødigt er skåret væk. Maden er en blanding 

af konserves og pulvermix, arb · 

krævende o f erns n 
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,ar .-de på dtr tordflr e (}~te Jr 

( oto Ja ob riaergaard "lit s ni 

- Fra sangen Society af Jerry Hannan 
og Eddie Vedder fra soundtracket til 
filmen Ind i vildmarken (lnto ti,e wild). 

D n erder, d har valg , r partansk og 

all g I så ov r lder,d rnættend at det r 

n ardre ting I h rdag n, om slæde-

t, Jrer 

For et år siden ar Rasmus Mannerup lør• 

gensen og hans makker på forå reJse 51 den 

bl v uui<k tf Daneoorg og ned ttl Mesters 

Vig hvor de underveJS måtte stopp og 1gge 
op 

• 1/1 sagde heJ til solen for ars te gang i tre 

rnAn d r den 14 februar, da 1 oasserede 

Blomsterb gten Det ar n festdag Jd n lige 

ag blev fejr t på bed te lædemaner Vt stand· 

ede et e;eblli< og smed hands erne I håbet om 

a mær e solens lune stråler på de blege pøl• 

sefJngr amme dag å vI den ørste af hele t1 

IsbJ0rne på ores tur D t •aren enlig bamsefar, 

so strejfede rundt på sæ~agt, fortæller Ras

mus M nn 'lJP Jørgens n 

BBC på besøg 
1 e forbru~, og overskudssamfund ,om man 

kan kalde den vesthge del af VPrden. er det altid 

interesSant or alle de andre at ta et indblik 1 de 

få, som lever I ~elvvalgt a 

D rfor +t 

rafolk fr B 
Defolgend 

optagelse skal munde ud I et fem mtnutt r 

indslag om Slædepatru~en Sinus i dokumenta 

ren Frozen Planet, der bliver sendt i slutningen 

af 2011. 

d n håndh "Ver u ' tet n og bl v r truk 

ket rundt I h id klædte landskab r r der kun 

tandet menn s1<e l nærh d n Hver dag n le 

tiden Det r essentielt at stilheden er behage 

l1g og afstanden mellem de to ma~ re er lig, 
så kort, som deres tur r lang Ifølge Rasmu!"> 

Mann rup J0rgenseri er d t I l.øbe af tider, pa 

slæden at han har udviklet g m st 

E.t par af de Vigtigste tI g man I re, her· 

oppe, er tol rane og r soekt båd o r for 

hunde v ;r t og maten Uet og o r for andre 

menne k r og s,g selv En anden ting c r dm 
arbe1de Bade med mennes er, man kan ·odt 

med og mennesker man I ke kan så godt med 

Man la>rer at beh r ke s•g selv og få det bedste 

ud af det for d t kan vær ltvsnød endig t, at 
opga en bll'ver løst korrek forklarer Rasmus 

Mannerup Jørg nsen 

Der er ing n tvivl om at to år I1solatton 

hvor man når hel følelsesregistret igennem og 
får det udvidet og prnvet af, gør noget ved m n 

neske~ Det bringer dem tættere på htnanden 

Når man vinker farv til Danmark vml1er 

man samtidig farv l ttl ens fam1li 

koil 

veren 

Jørgens 

De ve 

starten af septem 
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På Flyveskolen i l{arup lader de sig ikke slå ud af et midlertidigt stop for uddannelsen af 

piloter. Andre opgaver har taget over. 

AF CHARLOTTE BASI E 

D 
et seneste år har Flyveskolen ikke 

kunnet optage nye pilotelever, og lige 

nu er det ikke til at sige, hvornår de 

igen skal åbne for indflyvning af nye 

pilotaspiranter. Kort fortalt er årsagen, 

at der i øjeblikket er så mange flyvefærdige piloter, 

der enten er omskolet eller venter på omskoling, at 

det ikke giver mening at uddanne flere. 

At tænl<e i det mulige 
Men selvom skolen mangler elever på den elemen

tære del af pilotuddannelsen, har de rigeligt at se 

til på Flyveskolen i Karup. Den tid, der kunne have 

været til overs, bliver i stedet brugt på kurser, både 

udvikling af nye og optimering af de eksisterende. 

Kurserne, som skolen udbyder ud over Elementær

kursus, dækker både uddannelse af flyveledere og 

besætningsmedlemmer som for eksempel reddere 

og observatører. Kurset 'Introduktion til Flyopera

tioner' henvender sig primært til missionsplan læg

gere, men er for alle, der har behov for at få indblik 

i grundlæggende flyvning. Derudover er skolen i 

gang med at udvikle et koncept for Team Resource 

Management(TRM) i Flyvevåbnet på vegne af Flyver

taktisk Kommando. 

Af eksterne opgaver er der støtte til Søværnets 

indøvelse af antiterrorprocedurer og støtte til 

uddannelse af Hærens forward air controllere (FAC), 

der fra jorden kan samarbejde med jagerflypiloter 

om måludpegning. 

Major Lars Bæhrenz (SER), der har uddannelse og 

udvikling som ansvarsområde, anslår, at pilotud

dannelsen blot udgør 20 procent af Flyveskolens 

arbejdsopgaver. 

- Fordi vi er så lille et sted, kan vi lynhurtigt skifte 

spor og ændre vores måde at gøre tingene på. Vi kan 

beslutte noget i dag og gennemføre det i morgen, 

fortæller han. 

Pral<tisl<e grise på et højere plan 
Som noget relativt nyt har de på Flyveskolen gen

optaget en opgave, der for år tilbage blev løst af 

Træningseskadrillen (TRESI<). Nogle af de unge pilo

ter, der går og venter på deres endelige omskoling, 

flyver i øjeblikket T-17 Supporter og støtter Flyve

skolen med løsningen af de mange opgaver, som 

skolen tager sig af. Det giver dem en masse ekstra 

flyveerfaring, og så pynter det på CV'et. 

To af de nye piloter er Lars Bliksted Sørensen (BLI) 

og Steffen Nørris Lorentsen (NØR). De håber på at 

kunne begynde på omskoling til F-16 Fighting Fal

con til oktober. Når de ikke flyver, hjælper de med 

andre arbejdsopgaver på Flyveskolen. En af de ting, 

de beskæftiger sig meget med, er undervisning i 

navigation på skolens kurser. 

- Det er en oplagt mulighed, når vi nu skal gå og 

vente, siger Lars Bliksted Sørensen og fortsætter: 

- Det er godt at lave noget konkret, der også giver 

mening. 

Steffen Nørris Lorentsen er enig: 

- Det er ikke det samme som at flyve F-16, men 

det giver god erfaring. 

LÆS MERE: 

læs mere om Flyveskolen på 
forsvaret dk/FLSl{-ellersc.1n 

20 koden 
(læs hvordan pa bagsiden) 
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For cirka otte måneder siden sad 12 elever på Flyvevåbnets 
Officersskole med et håb om at blive pilot. Men på grund af 
en nedskæring i antallet af kampfly og en fyldt pilotstruktur 
er drømmen sat på standby. I dag sidder størstedelen 
af eleverne i nye uddannelsesforløb et andet sted i 

Flyvevåbnet, mens en har valgt en karriere i det civile. 

AF LAURA AGGERNÆS 

D 
et er svært at sige farvel t i l drømmeuddannelsen. Det 

måtte 12 pilotelever sande, da generalmajor Henrik 

Røboe Dam, chef for Flyvertaktisk l<ommando, person

ligt mødte op i april sidste år for at fortælle eleverne, at 

de ikke kunne færdiggøre uddannelsen som planlagt. 

Men livet går videre, og alle eleverne fik mulighed for at fo rtsætte 

på en ny uddannelse i Flyvevåbnet- et ti lbud, som 11 af de 12 tak

kede ja til. 

Får det bedste ud af det 
- Da j eg fik beskeden, var det første, jeg tænkte: det er der ikke noget 

at gøre ved. Jeg forsøgte at være konstruktiv i stedet for opgivende. 

Det nytter jo ikke noget at brænde sine broer. Derfor tog jeg også 

imod muligheden for at forsætte i Flyvevåbnet, da vi fik tilbuddet, 

fortæller 26-årige Christian Hedelund Larsen. 

I dag er han i færd med at tage Teknologisk Diplomuddannelse på 

Århus Universitets afdeling i Herning for at blive teknisk officer i Fly

vevåbnet. 

- Jeg havde forventet at være i USA på nuværende t idspunkt, men 

i stedet er jeg i Herning. Så det var ikke lige det. jeg satte næsen op 

efter- men jeg er positivt overrasket over uddannelsen, og nu er det 

det her, jeg gør. Man skal jo ikke gøre livet sur t for sig selv, bare fordi 

man møder en stopklods på sin vej, siger Christian Hedelund Larsen. 

Hvis pilotuddannelsen åbner igen, vil han som udgangspunkt søge 

ind, men hvis ikke er Christian Hedelund Larsen alligevel positivt 

stemt for sin fremtid ige karriere: 

- Jeg ser stadig mange muligheder i at være i Forsvaret og Fly

vevåbnet, hvis jeg ikke bliver pi lot; det er jo stadig en spændende 

arbejdsplads med mange muligheder. som man ikke kan finde i det 

civile. 

Chnstian Hedelund Larsen er i fuld gang med sin d1plamuddannelse 1 

Herning frem mad at blive teknisk officer. (Foto. Laura Aggernæs). 



Stoppede i Flyvevåbnet 
Det var dog ikke alle, der tog imod beskeden på samme måde som 

Christian Hedelund Larsen. 

- Prøv at forestille dig at få din vildeste drøm indfriet for efterføl

gende at få den revet fra dig igen. Sådan var det for mig. Min første 

tanke var at blive misundelig på alle dem, der var blevet sorteret fra 

tidligere i uddannelsen, fordi de ikke nåede at få falske forhåbninger 

på samme måde som mig, fortæller Jesper Villadsen om den dag, ele

verne modtog beskeden. 

Ligesom sine medstuderende fik Jesper Villadsen også muligheden 

for at fortsætte sit studieforløb med en af Flyvevåbnets andre uddan

nelser, og i første omgang takkede han ja til at blive luftrums-koordi

nations-officer. Efter tre måneder i uddannelsen besluttede han sig 

dog for at stoppe sin karriere i Flyvevåbnet helt. 

Det var ikke det forløb, han havde forventet at gennemføre i Forsva

ret, og samtidigt var han meget frustreret over, at Flyvevåbnet havde 

ventet så lang tid med at fortælle eleverne, at de ikke kunne forsætte 

med uddannelsen. 

En svær beslutning 
Ifølge generalmajor Henrik Røboe Dam, der som chef for Flyvertak

tisk l<ommando var med til at træffe den endelige beslutning om at 

stoppe piloternes uddannelse, blev kortene lagt på bordet, så snart 

beslutningen var blevet truffet. 

-Man kan sige, at jeg stoppede min 
rejse i lutten tor at star,te en ny i 
fornuften 

Jøpør Vllllt/øn 

- Det var ikke en nem beslutning at træffe, men det var vigtigt for os, 

at vi informerede eleverne, så snart det overhovedet var muligt. Der

for tog jeg personligt af sted for at informere eleverne, da vi havde en 

afgørelse, fortæller Henrik Røboe Dam. 

Jesper Villadsen mener dog, at man godt kunne have informeretele

verne tidligere: 

- Jeg kan ikke forstå, at man ikke har sagt noget til os før om, at vi 

muligvis ikke kunne blive piloter, i stedet for at holde os hen. 

Ifølge Henrik Røboe Dam var dette dog ikke en mulighed: 

- I lang tid var der gisninger om, hvilke konsekvenser forliget ville få, 

men vi vidste ikke noget med sikkerhed. Havde vi informeret elever

ne før, end vi gjorde det, ville det have været på et usikkert grundlag. 

Så selvom jeg selvfølgelig forstår elevernes frustration, kunne jeg 

ikke med rimelighed have informeret dem tidligere. 

Jesper Villadsen går i dag på Capenhagen Business School, hvor han 

læser filosofi og økonomi. Han har ikke umiddelbart planer om at 

søge tilbage til Flyvevåbnet. 

- Man kan sige, at jeg stoppede min rejse i luften for at starte en ny i 

fornuften, siger han med et smil. 



- Hvad skete der helt præcist, da du fik at vide, der ikke 

var brug for flere F-16 piloter alligevel? Hvorndr pd 

dagen var det? 
- Jeg tror, det var om formiddagen ... 

Jakob Bach Nikolajsen holder en pause. Noget går 

op for ham: 
- Ej , jeg gider ikke, hvis det bliver sådan en tude-

scen~ og helt detaljeret. Jeg er videre. Selvfølgelig 

ble_v Jeg ~nust, og selvfølgelig brokkede jeg mig 
h~Jlydt, ligesom alle andre ville have gjort, men jeg 

v~l g~rne understrege, at selvom det nok for evigt 

vil give et stik i mig. når der flyver en F-16 forbi e r 

jeg vildt glad for at flyve Hercules, siger Jakob ~ach 

Nikolajsen med pilotnavnet JOB. 

Begyndelsen 
For JOB startede pilotdrømmen i Herning Svæve-

flyveklub. hvor han som teenager udviklede en vild 

fascination af at flyve. Efter gymnasiet undersøgte 

h~n mulighederne og endte med at udfylde ansøg-

ningsskemaet til Flyvevåbnet. 
Det ~ørte i 2002 til et halvt år på sergentskole. 

et halvt ar på Flyveskolen i Karup og to år på offi

cersskole i Jonstrup. Efter det holdt han et års 
p~use fra uddannelsen, fordi der var venteliste på 

pilotskolen i Canada. I stedet arbejdede han i Situa

tionsrummet på Air Transport Wing Aalborg. 

- På det tidspunkt havde jeg slet ikke regnet 

med, at det var i den landsdel, jeg skulle ende, 

men nu har jeg købt lejlighed i Nørresundby. 

Det er simpelthen så voksent, griner den nu 

29-årige JOB. 
I Canada brugte han halvandet år i Moose 

Jaw og bagefter et halvt år i Cold Lake. hvor han 

fik sin flyvervinge og den indledende jager

pilotuddannelse. Da han 1mm tilbage til Dan

mark. var der ventetid på at få den sidste del 

af uddannelsen i Skrydstrup. Derfor arbejdede 

han et år i Flyvertaktisk Kommando i Karup. 

Skuffelsen 
Efter en ti ugers udsendelse på l<andahar Air 
Field i sommeren 2009 fik han endelig tov til at 

gå i gang med omskolingen i Skrydstrup. Cirka 

to måneder inde i forløbet , efter den fø rste 

omskolingstur, fik han at vide, at der på grund af 
forsvarsforliget alligevel ikke var kapacitet til at 

uddanne ham færdig. I stedet blev han sendt til 

omskoling på C-130 Hercules i Aalborg. 
- I Canada fløj vi i et mindre jagerfly kaldet 

Hawk. hvor vi tærte det helt grundlæggende 

inden for luftkamp ... det kan simpelthen ikke 
beskrives, hvordan det føles . Det er fantastisk 

fedt at flyve kampfly, og det vil jeg stadig sige 

den dag i dag. 
Han trækker på skuldrene. 
- Men jeg vil altså meget hellere snakke om. 

hvor fedt det er at flyve Hercules. Det er jo mit 

liv nu. 

- Hvad er det udfordrende ved det? 
- For det første er det en kæmpestor flyve-
maskine, og så flyver vi til steder, hvor andre 

sjældent kommer. Det kan være grusbaner i 

Grønland eller rundt i Afghanistan. Opgaverne 

er vidt forskellige - og det er da spændende! 

Humørbutikken 
Da JOB ikke var særlig gammel. sad han i barn-

domshjemmets stue, hvor han havde lavet en 

fiktiv butik. Hans mor kom forbi og spurgte, 
hvad han solgte. Jakob svarede: "Godt humør!" 

Den positive indstilling til livet har hjulpet ham 

videre i karrieren. 



JOB, helt ærligt.. Hvordan kan det lade sig gøre at 

ændre sin indstilling sd radikalt; hvordan kom du 

ud over bitterheden og skuffelsen? 
- Jeg kan virkelig ikke sige, hvordan jeg kom 
så hurtigt over skuffelsen og bitterheden. Det 
hænger nok sammen med mit lyse sind. Jeg tror, 

at jeg er god til at se det positive i alting i stedet 

tor at spilde tid på at brokke mig, fortæller JOB. 
Han får en ide og hiver et lilla hæfte op af en 

lomme i flyverdragten. 
- Prøv at se her .. . faktisk har jeg nu to pas, 

fordi jeg skal have det ene på mig, når jeg er på 

tjenesterejse, og Flyvestation Aalborg skal have 

det andet. Det er da meget fedt at skulle have 

pas med på arbejde, er det ikke det? 
I december 2010 fløj Eskadrille 721 med 

gods til Østgrønland. JOB var med som ekstra 

andenpilot på turen. tor at han kunne nå at tå 

sine obligatoriske flyvetimer, inden året var 
omme. fra Aalborg til Island sad JOB i sædet til 

højre i Herculesflyet. Otte et halvt år etter at 
han startede sin uddannelse, fløj han tor første 

gang en skarp mission, uden at det "bare" var 

træning. Han landede storsmilende flyet på den 

glatte bane i Keflavik. 
- Nu har jeg tor tørste gang udført et stykke 

arbejde som pilot, og det føles rigtig godt. Jeg 

har også sendt sms'er om det til alle derhjem

me. Jeg kunne simpelthen ikke lade være, siger 

JOB storsmilende. 



Det er starten af februar måned 
2011. Vejret er perfekt til 
flyvning; ca. 10 grader, let vind 
og sol fra en skyfri himmel. 
Den danske pilot STI er med 
på bagsædet i et Eurofighter 
Typhoon kampfly. Han fortæller 
her om sin enestående oplevelse. 

AF JOHN KRISTENSEN (STI) 

FAKTA 
OM JOHN KRISTENSEN fSTII: 

Den 38-ånge STI var indtil udgangen af 
februar F-16 takti~ officer og fungerende 
chef for STANEVAL (Standardlsenng og 
Evaluering) på Fighter Wing Skrydstrup 
STI har pnmært fløjet G 3 Gulfstream, 
T-17 Supporter og F-16 Fighting Falcon 
Han har logget over 4 300 timer. heraf 
knap 1.700 på F-16 STI gør nu stabstjene
ste i Fo,svarskommandoen i en ny enhed, 
der hedder SOE (Special Operations Ele
ment!. Efter planen kommer STI tilbage til 
Fighter Wing Skrydstrup for at flyve F-16 i 
sommeren 2012 

l 
eg har fløjet F-16 i godt ti år, men jeg 

har kun en gang tidligere haft mulig• 

heden for at flyve i et andet jagerfly; 

det var en italiensk Harrier under en 

rotation til Italien. Det kommer derfor 

som en stor overraskelse, da jeg pludselig får 

muligheden for komme med i bagsædet på en 

EF2000 Eurofighter. Det sker i forbinde lse med, 

at vi med de danske F-16 er taget på øvelse 

Winter Hide på Grosseto Air Force Base 

(AFB) i Toscana, Italien. Det var den 

første base, der blev operativ med Euro

fighter tilbage i 2004. 

Efter tilpasning af udstyr, briefing med videre 

sidder jeg i bagsædet hos kaptajn Pellegrini 

- "Rollo" - i en 14 dage gammel Eurofighter, 

"4-35". Det er det senest ankomne fly, og det 

dufter stadig markant, nærmest som en ny bil. 

Vores tur er tilfældigt blevet planlagt samtidig 

med en massiv PR-kampagne, som det italien

ske flyvevåben har arrangeret. Presseopbuddet 

betyder, at der står cirka 200 personer og kig

ger på, da Rollo og jeg ankommer til flyet. F-16 

flyene er allerede startet op, og da tingene skal 

se godt ud for tilskuerne, skal alle flyene køre 

ud af parkeringsområdet i en bestemt række• 



følge. Eurofighteren, også kaldet EF2000, er hurti

gere i opstartsfasen; det er derfor ganske bevidst, 

at alle de italienske piloter ankommer lidt efter, at 

F-16 flyene er startet op. Rollo er leadfor opstarten 

af de italienske fly. Jeg har lidt svært ved at følge 

med i opstarten, da der bliver snakket italiensk på 

radioen og med de to teknikere. 

Opstarten forløber dog ikke helt som planlagt. Ved 

cirka 48 procent holder motoren op med at øge 

omdrejningerne; en såkaldt hung start. Motortem

peraturen begynder at stige og er på vej mod over

ophedning på grund af den manglende luftstrøm, 

da Rollo afbryder starten. 

- F ... også, når jeg at tænke, fordi tankerne ryger 

tilbage til 2004, hvor min tur i en F-18 også blev 

afblæst, da jeg var kommet ombord; dengang på 

grund af dårligt vejr. 

Rollo har dog ikke i sinde at give op uden kamp, 

men efter et par mislykkede forsøg er jeg sikker på, 

at turen ikke bliver til noget. Rollo har dog et sidste 

trick i ærmet, som jeg ikke har tænkt over. EF2000 

har to motorer, og Rollo starter nu motor nummer 

to. Den starter fint og lader hurtigt hydraulik

systemet på motor nummer et op igen. hvorefter 
motoren starter fint. Jeg sukker lettet 

1 

Stor forskel i starten 
Alle flyene kører ud i den planlagte rækkefølge. 

Den store forskel oplever jeg på starten; med vores 

F-16 og den gamle originale motor opnår vi cirka 

280 knob og en højde på 100 fod ved enden af 

banen. EF2000 har to nye motorer og en delta vinge 

- begge dele bidrager til, at vi når hele 330 knob og 

730 fod ved passage af baneenden, vel at mærke 

uden at bruge efterbrændere. 

Vi skal flyve en 2 mod 1 mod MIR, der flyver F-16, 

og bagefter får jeg så mulighed for at flyve EF2000 

fra bagsædet i et kvarters tid. Først laver vi et mil 

climb (også kaldet max dry), hvilket betyder fuld 

gas uden brug af efterbrænder. EF2000 holder en 

meget fin climb rate, og da jeg når 43,000 fod (ca. 

13,1 km), bliver det for trivielt. Umiddelbart havde 

jeg ellers tænkt mig, at jeg ville over 50,000 fod (ca. 

15,2 km), som er max. for F-16 og min personlige 

højderekord. EF2000 må gå til 65,000 fod (ca. 19,8 

km). 

ORDFORKLARING: 
SPLIT S: 
Manøvre, hvor piloten udfører et halvt 
rul (180 grader). Fra "inverted" position 
(hvor piloten har hovedet nedad - mellem 
punkt 1 og 2 på grafikken ovenfor) udføres 
et halvt loop, så man ender med at f(yve 
i den modsatte retning af dengang, man 
begyndte manøvren. (Her demonstreret en 
russiskbygget MiG-29). 

AILERON ROLL 
(OGSÅ KENDT SOM ET RUL): 
Kunstflyvningsmanøvre, hvor piloten laver 
en 360 grader rulning om egen akse. Høj
den holdes konstant og manøvren ender 
på samme retning, som man startede. En 
F-16 kan rulle om sin egen akse 2 gange 
på et sekund ("720 grader roll rate per 
sekund""). 

ROLL REVERSAL: 
Manøvre, hvor man ruller flyet med mak
simal roll rate til den ene side, hvorefter 
man øjeblikkeligt reverserer og ruller flyet 
med maksimal roll rate til den anden side. 
Det er en nem måde at kontrollere flyets 
egenskaber med hensyn til stabilitet 

Se flere manøvrer på: 
http:/ll!n,wlldpl!dla.org/wlld/Aeroba
tlc..maneuvl!r 

eller læs mere om dogfight på: 
http://1!n.wlldpedia.org/wlld/Dogflght 



EF2000 har som alle andre nye fly en automa

tisk G-begrænser, der gør, at man som pilot kan 

hive maksimalt i pinden, når der er brug for det, 

uden at flyet bliver strukturelt overstresset. 

F-16 har lidt af det samme; blot begrænser det 

kun max G til 9G. 

Split-S og rul på rul 
Fra 43,000 fod ruller jeg EF2000 på ryggen og 

trækker alt. hvad jeg kan! Der er ikke så mange 

"G" til rådighed oppe i den tynde luft, men 

flyet præsterer alligevel et ganske hæderligt 

split-5. Herefter afprøver jeg maksimal rulning 

via et aileron roll, hvorefter jeg laver en del 

roll reversals (se ordforklaring, red.). Jeg prøver 

bevidst at angribe flight control-systemet på 

alle tænkelige måder ved hjælp af maksimale 

inputs i alle retninger- handlinger, som med 

stor sandsynlighed havde betydet, at flyet var 

gået ud af kontrol, såfremt jeg havde siddet i en 

F-16. EF2000 håndterer belastningerne fint, og 

nogle gange kan man fornemme, at "George" 

(autopiloten) ignorerer mig og/eller modererer 

mine vilde inputs på styrepinden. 

- Ok, så lad os se, hvad George virkelig kan, 

tænker jeg: EF2000 har et auto recover system, 
som forhindrer piloten i at flyve den ud af kon

trol. Piloten, Rollo, bliver kort informeret om 

planen, nemlig at flyve med næsen SO grader i 

vejret med motoren i tomgang. Da farten bliver 

tilstrækkelig lav, kan George ikke holde det ud 

længere, og med ordene "F C Soverride" begyn

der George at styre flyet. Jeg hiver styrepinden 

fra side til side - men uden nogen som helst 

effekt. Det er en meget mærkelig fornemmelse: 

Gashåndtagene kører frem af sig selv, mens 

flyet begynder et bunt over. Rollo og jeg sidder 

noget let i sædet (ca. 0,5 Gs påvirkning) og kan 

blot se til, mens George sætter flyet tilbage i en 

fornuftig flyvestilling med gashåndtaget i en 

midterposition, inden vi igen "får lov" at flyve 

flyet. 

Returflyvning og landingen foregår uden de 

store bemærkninger. Det var en fantastisk 

oplevelse at få lov til at flyve et helt nyt fly og 

også meget interessant at høre historier om 

EF2000, som vores italienske kollegaer fortalte 

meget åbent om. Ingen tvivl om, at de har taget 

et kvantespring, da de udfasede F-104 til fordel 

for EF2000. 

3 0 FLYVEVÅBNET 

FLIGHT CONTROL SYSTEM: 
Et traditionelt fly er forbundet fra pilotens kontroller i cockpittet og direkte t il ror

fladerne, for eksempel fra ror-pedaler i cockpittet via stålkaber direkte til haleroret. 

Nyere fly, som F-16 og EF2000, har et Flight Control System (FCS), der måler pilotens 

inputs på kontrollerne (stick og rudder) og sender pilotens input ti l en computer, der 

beregner, hvordan selve ror-fladerne på flyet ska l bevæges for bedst muligt at opnå 

det resultat. som piloten gav input om. 

På F-16 er der 4 computere til at regne på pilotens input. Hver computer regner på 

inputtet, hvorefter der stemmes om udslaget {dette går selvsagt meget hurtigt og 

sker meget ofte). I F-16 vil bagerste ror i nogle situationer bevæge sig op, når pilo

ten trækker tilbage i pinden, og i andre situationer vi l det samme input fra piloten 

betyde, at det bagerste ror bevæger sig ned (ror-udslaget afhænger af flyets vægt, 

placeringen af tyngdepunktet og flyets fart). Ror-inputtet vil i begge ti lfælde betyde, 

at flyet hæver sin næse, præcis som piloten ønsker det. Med andre ord så ville F-16 

være ekstremt svær / umulig at flyve uden et FCS. 

FCS (FLIGHT CONTROL SYSTEM) OVERRIDE: 
På en F-16 kan man koble FCS fra, ved at holde en knap til en side. Dette bruges, hvis 

f lyet flyves ud af kontro l. FCS i de danske F-16 blev designet i midten af ?O'erne, 

og der var ikke tænkt på en auto recoverfunktion som på EF2000. Under en "ude af 

kontrol"-situation, hvilket trænes i simulator af piloterne hvert kvartal, holdes knap

pen aktiveret, så piloten kan få fuldt ror-uds lag, uanset hvad FCS ellers beregner. På 

EF2000 forudser flyet, at piloten er ved at flyve flyet ud af kontrol og via et program 

i FCS forhindrer flyet dette. Computeren kobler simpelthen pilotens inputs fra og for

tæller dette til piloten med med' gen: "FCS override". 

~l -Kommedpl-
afenf.16 

F· 16 mod Euroflplter 

Pllodniafln1 Inden 
en mission 



LETTERE FOR FLYVEVÅBNET AT FÅ JURIDISK 

Fremover bliver det lettere for 
Flyvevåbnet at få råd fra advokater. 
Brugen af juristerne i reserve-strukture 
er nemlig blevet sat i system. 

AF JON IVERSEN, RESERVEOFFICER OG ADVOKAT I KØBENHAVNS LUFTHAVNE 

G en nem længere tid harm ,Jriiifiiifiiiirir'fiilliir:iU"t søgt 
mulighederne for i højere 

personellets civile kamp ved-

kommende er dette arbej 

leret en pulje af reservister med for 

som Flyvevåbnet fremover kan ben 

ster har alle stærke faglige kompetence og arbejde til daglig som 

advokater, virksomhedsjurister og politifuldmægtige. 

Hvis du som sagsbehandler ved Flyvevåbnet får brug for juridisk 

vejledning, vil juristerne fra denne pulje kunne hjælpe ved opgaver 

af kortere varighed. Det kan være ping-pong vedrørende kontrak

ter. juridisk risikostyring og dokumenter, seminarer om relevante 

emner og meget andet. Arbejdsformen vil primært være indkom

mandering i hjemmet. På den måde sparer man transporttid. 

For at få vejledning skal du kontakte militær-jurist (MJUR} ved Fly

vertaktisk Kommando Peter Beck-Rasmussen, som vil hjælpe dig 

videre. Han kan kontaktes på FIIN-adressen FTl(-1O004, på e-mail

adressen pbr@mil.dk eller på telefonnummer 5084 8696. 

Det er håbet, at andre faggrene inden for Forsvaret vil lade sig 

inspirere af juristernes tiltag. så reservens civile kompetencer i 

endnu højere grad vil blive brugt i fremtiden. 



Air Control Wing 

C.1:1 
■ 

... men hvordan har DU det i den tredjedel af døgnets timer, 
■ hvor du er på arbejde? Det ser Air Control Wing på hos sine 
■ 

== medarbejdere. Målet er en øget arbejdsglæde. 

~ 
,::::::s AF ARNE BACH NIELSEN, ACW 

---I c.. 
c::::, 

A rbejdsmiljø drejer sig om andet og mere enheder med mere. Endelig moniterer og følger ....... ■- end tunge løft. afskærmning af maskiner man op på arbejdsmiljøet ved hjælp af blandt 

== og sikkerhedshjelme. Det er naturligvis andet arbejdsklimamålinger. 

~ kreperligt at brække benet under en øvelse, 

C.1:1 -=-= men lige så surt er det. når medarbejderen Føler den enkelte sig i klemme mellem sig selv 

== ikke er glad for at gå på arbejde eller ligefrem og sine omgivelser, har Air Control Wing flere 

ee mistrives. strenge at spille på. Rådgivning om krænkende 

---I ~ 
adfærd. frivillige, der er uddannet til at give 

~ 
Air Control Wing's arbejdsmiljøkoordinator, en kammeratlig hjælp. coaches og henvisning -~ seniorsergent Bjarne Qwinten, vægter det psy- til psykolog er blot nogle af tiltagene, der kan 

~ kiske arbejdsmiljø særdeles højt. En smilende tages op af værktøjskassen. 

c.. grøn smiley fra Arbej dstilsynet i januar giver 
,::::::s mere end et fingerpeg om, at Air Control Wing - Air Control Wing er som bekendt en geografisk 

oca er kommet langt på området. spredt wing med forskellige kulturer og udfor-

I.I... c:::::::L - Et godt psykisk miljø har en meget høj prio- dringer. og derfor har det stor betydning. at vi 

ritet hos ledelsen, og jeg selv som miljøkoor- kommer rundt til enhederne med passende == dinator er da uhyre glad for smiley'en, siger en mellemrum for at mærke. hvordan medarbej-

~ stolt Bjarne Qwinten. derne har det. understreger Bjarne Qwinten. z:::n - Men det er vigtigt, at vi holder ved. Air == Control Wing's arbejdsklimamåling fra 2009 Inden for det fysiske arbejdsmiljø lægger 
■-== placerede os højere end gennemsnittet på alle wing'en stor vægt på, at arbejdssikkerheden 

E landets virksomheder og øvrige arbejdspladser. skal være i top såvel under daglig tjeneste som 

under øvelser og i internationale missioner. ....... c.. Ledelsen, der har en nul-tolerance over for - Det samme gælder inden for det psykiske ee mobning og anden krænkende adfærd, har arbejdsmiljø. Uanset om medarbejderen er ude 

-=-= en al sidig værktøjskasse at dykke ned i. Som eller hj emme, og uanset hvad han eller hun 

C,:t c:,:t forebyggende redskaber tæller eksempelvis laver, skal man kunne være glad for at møde på ...... sundhedstil tag fra indretning af motionsrum jobbet, forklarer Bjarne Qwinten og erkender: ca t il zumba. sociale arrangementer, struktureret - Der er alt id plads t il forbedringer. ■ 

c.. kompetenceudvikling, tæt kontakt til wing'ens 

~ 

Der bliver i Air Control Wing logt store kræfter i. at folk skal være glade far at møde på jobbet. Her ses medarbejdere fra Radarhoved Bornholm. 

(Foto: Radarhoved Bornholm) 

.. 



emlederuddannels rne i lyvevåbnet r hele tide under 
udvikling. Der er kommet større fokus på de akademiske fag, så de 
studerende får en godl<endt videreuddannelse og et el<samensbevis, 
de også l<an bruge "uden for hegnet". 

AF MARIANNE BECH NØRGAARD, AFTC 

Derudover er uddannelserne baseret på, at 

de studerende skal engagere sig. Alle har et 

meget stort ansvar for både eget og de andres 

udbytte af uddannelsen. Det betyder, at alle vil 

blive støttet aktivt gennem hele forløbet af de 

andre studerende, og de skal også selv bidrage 

til udbyttet af undervisningen. 

M
ellemlederuddannelserne i Flyvevåb

net udvikler sig konstant. Der foregår 

en vurdering af både fag og kompe

tencer i forhold til tilsvarende uddannelser i 

det civile samt til Flyvevåbnets og Forsvarets 

behov. 

Et blik på civile uddannelser I kursusperioden har de studerende cirka halv-

For at få opgraderet mellemlederuddannel- anden times lektier hver dag, og derudover 

serne i Flyvevåbnet har man kigget på, hvilke er der også aftenundervisning på nogle af 

civile uddannelser der kan sætte lederen i kurserne. 

centrum - altså hvilke undervisningsmetoder 

der skal til- og derudover også på uddannelser Eksamensbevis til "gamle" VUT'ere 

Air Force Training Centre står for uddan

nelserne af mellemledere i Flyvevåbnet. De 

studerende er fysisk placeret på l(ølvrå skole, 

et stenkast fra Flyvestation l<arup. Her er mas

ser af plads og tid til fordybelser uden at blive 

distraheret udefra. Her er kort sagt alle ønske

lige faciliteter for en skole. 

De studerende, som er ansat i enheder langt 

væk fra l<arup, bliver tilbudt indlogering i 

de 12 uger, kurserne kører. Som klasseleder 

med fokus på ledelsesansvar. 

Derfor er der nu også knyttet eksterne, civile 

undervisere til udannelserne på l<ølvrå skole. 

De fag, der blandt andet bliver undervist i, er: 

• Ledelse i praksis 

• Didaktik og undervisningsmetoder 

• Organisation 

• Underviserrollen i forandring 

Nye fag vil være afhængigt af Flyvevåbnets 

ønsker og behov i fremtiden. 

seniorsergent Kristian Venø fortæller: Det kræver medansvar at studere 
- Vi får et bedre resultat, når det er et kursus, Selvom mellemlederuddannelserne blandt 

hvor de studerende er samlet i et uafbrudt andet indeholder akademiske fag på hen-

forløb. holdsvis VUT (videreuddannelse trin} I og li. så 

Hvis man kunne tænke sig at få sin militærud

dannelse "vekslet" til for eksempel en merko

nom eller akademi merkonom-uddannelse, så 

er det muligt at søge en realkompetencevurde

ring hos Syd dansk Universitet (UCSYD}. Det vil 

sige, at VUT-uddannelser ældre end 2007 får 

mulighed for at skrive et speciale og dermed 

optjene de i alt 60 ECTS point, der skal til for at 

få bevis på sin uddannelse. ■ 

soåale --

Og seniorsergent Dennis Weinreich tilføjer: adskiller uddannelserne sig stadig fra videre- udllildini ----r6...-■ -1 - Vi kan ikke arbejde med læring og opnå det uddannelser i det civile liv, fordi de er styret af 

læringsudbytte, som vi gør, hvis ikke de stude- de opgaver, man har i Flyvevåbnet. Pensum er 

rende er fysisk sammen på kursus. dog baseret på de akademiske fag. 
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To af Flyvevåbnets C-130 Hercules er i øjeblil<ket 
hos Marshall i England for at få foretaget skift af 
bundplader. Det har krævet en del ekstraarbejde af 
dem, der skal holde de to resterende flyvende. 

AF RUNE SIMONSEN. ATWAAL 

D
e eksisterende bundplader på de to 

fly var i slutningen af 2010 hårdt med

tagne efter mange landinger på grus

baner i Afghanistan, som man også t idligere har 

kunnet læse i bladet Flyvevåbnet. Derfor valgte 

man - efter forskrifter fra producenten Lock

heed Martin - at sende de to fly til den engelske 

samarbejdspartner Marshall for at få monteret 

nye bundplader. 

- Det lader ikke til, at det kun er de danske Her

culesfly, der har været tynget af behovet for 

nye bundplader. Englænderne har haft lignen

de skader med samme behov for skift af bund

plader, siger driftsofficer Carsten Marquart fra 

M-DRIFT ved Air Transport Wing Aalborg. 

De to danske fly følger i øjeblikket den revi

derede plan hos Marshall. Carsten Marquart 

forklarer, at behovet for tre operative fly har 

nødvendiggjort en prioritering af det ene af de 

to fly frem for det andet. Derfor fokuseres der 

nu på at færdiggøre skift af bund plader på det 

ene fly. 
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Forløber alt efter planen, vil dette tilvejebringe 

et operativt fly cirka en måned før, end hvad 

der oprindeligt var planlagt. Samtidigt betyder 

det dog, at det andet flys ophold i England for

længes med en uge. Altså afkortes der med en 

måned på det ene f ly, mens der forlænges med 

en uge på det andet. 

Det første fly forventes på nuværende tids

punkt igen at være operativt ultimo april i år, 

mens det andet fly først forventes operativt 

primo juli i år. 

Udfordringer med to fly i England 
Carsten Marquart nævner, at mens flyene har 

været væk, har der fortsat været behov for den 

operative anvendelse af de manglende fly. 

Dette har resulteret i udfordringer for piloterne 

med at overholde de gældende minimumskrav 

for træning, ligesom uddannelse af nye piloter 

har vist sig at være en udfordring. 

Mens to fly har stået hos Marshall, har der 

været øget behov for anvendelse af de to 

øvrige fly på Air Transport Wing Aalborg. Flytek

nikerne har derfor arbejdet hårdt for at sikre de 

to flys operative rådighed, hvilket har betydet 

nødvendigt arbejde sent om aftenen og i week

enderne. Derudover har der været opgaver, som 

ikke kunne være løst uden hjælp fra andre nati

oner - for at løse eksempelvis MEDEVAC- og 

VIP-flyvninger har man til tider været nødsaget 

til at bede Frankrig og England om assistance. 

Meget vedligeholdelse kan planlægges tidligt, 

men dermed kan man ikke se sig fri for ufor

udsete vedligeholdelsesbehov. Med mekanik 

forholder det sig desværre sådan, at det, vi kan 

se i horisonten i dag, nemt kan være ændret i 

morgen. Dermed sagt, at man aldrig kan vide 

sig helt sikker på, hvornår flyene vil være ude til 

vedligeholdelse. 

Om kort tid vil der dog heldigvis igen være 

mulighed for at flyve med alle fire fly, forudsat 

at alt går efter planen. ■ 



Gens n med en anden 

Den 24. februar afholdt Combat Support Wing et 
gensynsarrangement for dem, der i 2010 var med UNIFIL Hold 
2 på FN-mission i Libanon. For mange var fællessl<abet og 
tilbageblil<l<et en mulighed for at se fremad. 

AF CHARLOTTE BASIE 

- Det hele er et kæmpestort puslespil, der skal gå op, 

når man er af sted på den måde. Knækker en brik, så 

falder det hele fra hinanden, og det giver et sammen

hold, der er stærkere, end man kan forestille sig. 

Helen Asmussen, 45 år, oversergent, Fighter Wing Skryd

strup. 

- Vi har været så tæt sammen så længe. Vi er næsten 

kommet tættere på kollegerne derude end på dem 

derhjemme, og lige pludselig er det slut. 

Lars Lang, 49 år, oversergent af reserven i Hæren. 

Det er stærke udsagn, der kommer fra de to hjemvend

te, som begge var mødt op i Fredericia den 24. februar 

Lars Lang (t.v.) og Helen Asmussen (t.h.). Imellem dem sidder 20-årige Andreas Berg, der 

var udsendt af Hæren for første gang. De tre var enige om. at det var vigtigt at se holdet 

igen og udveksle tanker og erfaringer. (Foto: Charlotte Basie) 

Combat Support Wing 

til et gensyn med kollegerne. Deres ord illustrerer på 

bedste vis, hvorfor det er vigtigt for de hjemvendte at 

mødes igen og tale om de ting, som vennerne og fami

lien ikke altid kan sætte sig ind i. Fra marts til august 

2010 var de udsendt med Hold 2, der var en del af Uni

ted Nations Interim Force in Lebanon (UNIFIL). 

En ny konstellation 
Sammensætningen af det hold, som Flyvevåbnet 

havde udsendt, var anderledes end tidligere. Alminde

ligvis ville denne type mission være lagt i hænderne 

på Hæren, men på grund af dennes engagement i både 

Kosovo og Afghanistan blev opgaven givet til Flyve

våbnet. Hold 1 og Hold 2 blev sammensat af personel 

fra både Flyvevåbnet, Hæren og Søværnet samt mand

skab af reserven. Det var med andre ord folk fra vidt 

forskellige steder, der nu skulle arbejde sammen som 

en enhed. 

Det er også første gang, Flyvevåbnet oplever, at der 

blandt de hjemvendte på denne måde er behov for et 

gensyn med holdet. Combat Support Wing havde sør

get for en sammenkomst på Ryes Kaserne i Fredericia. 

Den var blandt andet baseret på erfaringerne fra et 

tilsvarende arrangement, der blev afholdt for UNIFIL 

Hold 1 i januar i år. 

Tid til eftertanke 
På programmet stod blandt andet et foredrag af flyver

præst Heinrich Wichmann Pedersen om den anspænd

te politiske situation i Libanon. Han var selv udsendt til 

Libanon med Hold 1, og han kunne bidrage med viden 

om landets religiøse og politiske forhold. 

Dernæst var det tid til et oplæg af socialrådgiver 

Betina Skou Gjesing. Hun mindede holdet om, at der er 

hjælp at hente, hvis man oplever problematiske efter

reaktioner, når man har været udsendt og skal vende 

tilbage til hverdagen herhjemme. 

Nogle af de fremmødte havde også brug for, at der 

blev lyttet til deres kritik af forskellige aspekter ved 

udsendelsen. Blandt andet var der fokus på, at fem 

måneders udsendelse uden orlov er for lang tid. 

Men dagens tilbagevendende tema var naturligvis 

gensynet, og fra alle sider blev de hjemvendte opfor

dret til at udveksle telefonnumre og træffe aftaler for 

fremtiden. Det betød tydeligvis også meget for de 

fremmødte at kunne samles med resten af holdet og 

tale om tiden og oplevelserne i Libanon med de men

nesker, der selv var der. ■ 
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Flyvevåbnets tel<nisl<e 
officerer får i dag en 
tel<nologisl< diplomuddannelse 
som overbygning på den 
eksisterende officersuddannelse. 
Overbygningen sl<al give 
officererne den faglige ballast 
til at l<unne håndtere telmisl<e 
problemstillinger. 

AF ALLAN MØLLER-PETERSEN, FLOS 

I 
følge sagsbehandler ved Flyvertaktisk Kom

mando kaptajn Annette F. Olsen er tankerne 

med den teknologiske diplomuddannelse at 

ruste premierløjtnanterne til bedre at klare de 

udfordringer, de møder i Flyvevåbnet: 

- Med den teknologiske diplomuddannelse får 

Flyvevåbnet konstant friske input og inspirat ion 

fra den civile verden. Med både den Grundlæg

gende Officersuddannelse (GRO) og den Tekno

logiske Diplomuddannelse i bagagen er de unge 

premierløj tnanter super skarpe på de nyest e 

tendenser i nden for blandt andet logistik og pro

duktionsledelse. Den ekspertise kan de bruge 

direkte i deres job ved Flyvevåbnets wings, siger 

Annette F. Olsen. 

Uddannelsen foregår ved Handels- og Ingeniør

højskolen i Herning (H IH), og kadetterne bruger 

cirka et år på at gennemføre diplomuddannelsen, 

der ellers er normeret til to år. Bagefter er de i 

praktik ved Flyvevåbnets wings. Premierløjtnant 

Anders Fischer fra Fighter Wing Skrydstrup er fra 

en af de første årgange fra HIH, og han lægger 

vægt på den faglige kunnen. som den Teknologi

ske Diplomuddannelse har givet ham: 

Ud over produktionsledelse har udannelsen 

givet Anders Fischer en dybere indsigt i logistik

kens verden. 

- Lidt popu lært sagt lærte vi på Flyvevåbnets 

Officersskole at kunne begå os i felten blandt 

officerer fra andre lande og at koordinere den 

logistiske indsats i internationale missioner. Med 

HIH i bagagen kan vi også lave de bagvedliggen

de og overordnede planer for logistikken, både i 

det hjemlige og i internationale missioner. 

Kulturforsl<elle 
l<adetter på teknisk linje gennemgår både Flyve 

våbnets nye GRO på Flyvevåbnets Officersskole 

(FLOS) og den Teknologiske Diplomuddannelse. 

Anders Fischer oplevede en markant ku lturfor

skel på de to skoler. 

- På FLOS sidder kadetter, der alle skal fungere 

som officerer i Flyvevåbnet. De tænker ofte 

rimeligt ens. På HIH kommer folk med vidt for

skellige nationale og faglige baggrunde, og det 

gav nogle helt anderledes indspark, end vi er 

vant til. 

Gennem udviklingen af officersuddannelsen vil 

- HIH gav mig et bredere perspektiv på t ingene. det hele tiden blive evalueret. om kadetterne 

Uddannelsen giver en god forståelse af pro- opnår de nye fastsatte læringsmål. I den nye 

dul<tionsledelse fra starten af ens karriere. Det Teknik-officersuddannelse er modulerne ved 

gør det lettere for mig at forstå og ikke mindst HIH reduceret fra fire til tre. Det er tanken, at alle 

forklare mine folk forskellige dispositioner fra uddannelsesretninger fremover skal afslutte 

andre myndigheder som eksempelvis Forsvarets GRO med et projekt. ■ 

Materieltj eneste. 



- Det er en underlig følelse at skulle skille sig af 

med den efter i så mange år at have gået og skruet 

på den, siger Claus Jørgensen og ser i gulvet. Snart 

vil hans aftener og weekender ikke længere være 

præget af arbejde. Han vil få fritid og "normale" 

arbejdstider, altså tre-dages arbejdsuger med 12 

timer per dag. Han vil for første gang i fire år kunne 

holde weekend uden at være en del af en tre-mands 

24/7 tilkaldevagtordning. 

Claus begyndte sin flyvevåbenkarriere i 1988 

på Flyvestation Værløse og har fulgt 5-61 derfra t il 

l<arup. Siden hovedværkstedet på Værløse lukkede i 

2006, har Claus og kollegerne Heine Borring, Anders 

Justesen og Morten Nielsen vedligeholdt og puslet 

om de grå helikoptere. De har fået en særlig tilknyt

ning til dem, og derfor kommer der en tom følelse 

i maven, når helikopterne en gang i løbet af foråret 

skal sælges efter kriterier fastlagt af Forsvarets 

Materieltjeneste. 

De potentielle købere er imponerede over de syv 

45 år gamle helikopteres stand. Fire flyver stadig, og 

to mere har reservedelspakning til at kunne samles 

til flyvning. Enkelte købere har undret sig over, at 

Danmark overhovedet vil sælge så fine eksemplarer 

af 5-61. Men sådan er det. Den æra er forbi. 

Og en stor del af æren for de fornemme udsagn 

skyldes den dedikation og den omhu, som Claus og 

de andre teknikere har lagt i vedligeholdelsen af 

helikopterne. 

Gamle minder og nye sorger 
- Det er nok ligesom med de gamle Draken-folk. De 

fortæller også om, at der forsvandt noget, da Draken 

Helicopter Wing l{arup 

Det er vemodigt at sl<ulle sige farvel til en 
maskine, man har brugt så meget tid sammen 
med. Det må tel<nil<erne på Sikorsl<y S-61 sande. 
Snart sælges de resterende helikoptere videre. 

AF CHRISTER VILLEKJÆR, HWKAR 

blev udfaset, fortæller Claus og tilføjer, at han håber, 

de bliver solgt fo r at flyve vi dere et eller andet sted 

og ikke bare bliver til reservedele. 

- Hvis de flyver videre, vil j eg følge dem på inter

nettet, det er sikkert. 

Vemodigheden kender driftskoordinator og senior• 

sergent Carsten l<ølbæk Larsen alt til. Han er gam

mel Draken-mand, og siden 2004 har han været 

leder af dri ften på 5-61. Det var hårdt at sige farvel 

til Draken, mindes han. 

Selv med gode minder fra Draken-perioden har 

de sidste seks år med 5-61 været den bedste tid i en 

karriere så lang, at Carsten i<. Larsen takker af som 

60-årig til oktober. 

• Der hersker her en stor kærlighed til 5-61 mate

rielsystemet, men også det samarbejde og den 

beredvillighed og entusiasme, folk lægger i deres 

arbejde, er utrolig- selv nu, hvor helikopteren er på 

vej videre. Vi, der har været med og har en masse 

oplevelser sammen, særligt her under udfasningen 

- vi bliver sgu rørt. Der vil blive fældet en tåre, for

udsiger Carsten Larsen. 

I alt har knap ti personer fra Helicopter Wing 

l<arup været involveret i de sidste måneders sa lgs· 

proces. De t i er fordelt på tre piloter, to flyvende 

teknikere, en lille håndfuld teknikere i dokken og 

med lidt forsyning og drift. De har holdt S-61'erne 

funklende friske og fyrige, så de måske er på vej til 

deres 2. ungdom uden for landets grænser. ■ 

- Kunne de ikke bare glemme at 

sælge en. 

Flyverspecialist Claus Jørgensen, 

tekniker på 5-61 gennem 23 år. 

(Foto: Christer Villekjær) 

- Det bliver sgu hårdt ot sige 

farvel - igen. 

Seniorsergent Carsten Kølbæk 

Larsen. Han har tidligere taget 

afsked med Oraken-flyene, da de 

blev udfaset. 

(Foto Christer Villekjær) 



Operational Mentoring and Liaison Team 

Flyv åbnets rådgivere i Afghanistan 
har måttet sande, at selvom de var 
godt forberedte på mødet med den 
afghansl<e l<Ultur, har forsl<ellene 
fra den dansl<e alligevel overrasl<et 
dem. Det fortæller holdets chef om i 
denne artil<el. 

AF ERIK BALLE. CHEF FOR OMLT 

(OPERATIONAL MENTORING AND LIAISON TEAM) HOLD V 

D
a OMLT Hold V overtog opgaven som 

mentorer for den afghanske garnison i 

Shorabaklejren, mente vi at være godt 

forberedte på, hvad der ventede os. Vi var dog 

blevet advaret om, at uanset hvor godt man for

bereder sig, så kan man ikke forestille sig, hvor 

store forskelle der er på deres og vores måde at 

gøre tingene på. Jeg må efter en måned i Afgha

nistan medgive, at det var korrekt forudset! 

Når det er sagt, vil jeg gerne slå fast, at afgha

nerne er et meget venligt og fornøjeligt folke

færd, som har taget rigtig godt imod os. Deres 

gæstfrihed og høflighed kender ingen grænser. 

Deres måde at arbejde og samarbejde på er 

dog vidt forskellig fra vores, og det vil jeg i det 

efterfølgende give eksempler på. 
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At hilse 
Afghanere hilser tit og meget på hinanden og 

på os. Det foregår med et "Salam Aleikum" og 

et ofte meget slapt håndtryk. l<unsten er så at 

t rykke t ilsvarende t ilbage og prøve at gentage 

nogle af de mange høflighedsgloser, der følger 

med. Man hilser på alle, lige fra høj til lav, og 

håndtrykket efterfølges gerne med, at man 

lægger hånden på hjertet for at illustrere ven

skab og ærbødighed. l<ommer man lidt tættere 

på hinanden, kan håndtrykket godt følges op af 

en stor "krammer" og gensidige klap på ryggen. 

At samtale 
Man skal helst være god ti l small-talk, når man 

ta ler med en afghaner. Man går ikke direkte t il 

sagen, men bruger lang tid på at tale om familie, 

helbred, vind og vejr, alt imens man drikker den 

uundgåelige tynde grønne te. Samtalen skal 

helst undgå delikate emner som kvinder og tro, 

og man vil ofte opleve, at t ing gentages flere 

gange, så man tror, at man har været uopmærk

som i løbet af samtalen. En afghaner har svært 

ved at sige nej, så derfor skal man ikke regne 

med, at et ja betyder ja. Tror man derfor, at han 

vil mene nej, kan man benytte metoden med 

at stille spørgsmålet gennem en tredje betroet 

person, som så kan overbringe afslaget, uden at 

nogenbringesifortegenhed 

At holde møde 
Det er en særlig oplevelse at deltage i møder 

med afghanerne, hvis de da ellers kommer som 

aftalt. Der ta les meget, men det er sjældent, 

at der træffes beslutninger, som vi kender det. 

Ofte munder det ud i nogle generelle state

ments, uden at der sættes ejerskab på. Man 

kan derfor gå fra et møde med en opfattelse af, 

at der intet konkret kom ud af mødet. Det har 

så den konsekvens, at emnet tages op igen på 

et senere møde. Problemer adresseres helst 

ikke. Man foretrækker at fortælle om alt det, 

man har bedrevet i den forgangne uge frem for 

at forholde sig t il de udfordringer, der er helt 

åbenlyse. 

At planlægge 
Der findes ikke et afghansk ord for planlæg

ning, hvilket tydeligt illustrerer, hvorfor det i kke 

er deres stærkeste disciplin. Når man tror, at alt 

er forudbestemt af Gud, er der vel heller ikke 

noget at sige til, at det kan opfattes som spild af 

tid at prøve at planlægge. Denne tilgang til tin

gene er nok den største hindring for fremgang 

og noget, der stiller store krav til det at være 

mentor. ■ 



- Øvelsen er ikke bare en flugt fra det sure vin

tervejr i Danmark, men en værdifuld træning for 

såvel Fighter Wing Skrydstrup som for de andre 

øvelsesdeltagere, forklarer oberst Lars S. Kjøller, 

-
med de andre deltagere. Blandt andre FAC'erne 

og selvfølgelig vores italienske værter, og mel

dingerne fra alle var klare: En stor succes hele 

vejen igennem, fortæller Lars S. Kjøller. 

Fighter Wing Sl<rydstrup 

Hele 11 F-16 Fighting Falcon og 
omkring 180 personer var på øvelse 
Winter Hide i Grosseto, Italien i uge 
3-6. Det høje antal deltagere skyldes, 
at næsten alle blev udsl<iftet midt 
i perioden. På den måde fil< flest 
muligt udbytte af øvelsen. 

AF KURT HANSEN, FWSKP 

morgenen, hvor de mødtes med deres italienske 

kolleger. Her blev opgaver fordelt, og holdene 

blev briefet om de mål, de skulle udpege for 

piloterne. Så kørte de ud til målene og ledte fly-

chef for Fighter Wing Skrydstrup, om øvelse Win- ene ind til aflevering af våben. 

ter Hide ("vinter-hi"). Den løb af stablen i ugerne Stor værdi og mange flyvetimer 
3-6 i Grosseto, Italien. 

Winter Hide har det overordnede formål at udfø

re vedligeholdende flyvetræning i en periode, 

hvor det traditionelt er dårligt vejr i Danmark. 

Derudover giver den også mulighed for at øve 

operationer fra fremmede baser og i fremmed 

terræn, at øve luftstøtte (Close Air Support. CAS) 

med danske og udenlandske forward air con

trollere (FAC), samt at øve luftkamp med fly fra 

andre NATO-lande 

- Jeg var nede og besøge mine folk en enkelt dag 

under øvelsen, og her fik jeg lejlighed til at tale 

Under øvelsen blev næsten alle planlagte flyv

ninger gennemført. På den måde udgør Winter 

Hide en stor værdi i forhold til opnåelse af Figh

ter Wing'ens samlede årsproduktion på 7000 

flyvetimer. 

Da øvelsen var slut, havde de danske fly såle

des fløjet 578:23:16 timer. Eneste aflyste pas var 

på grund af et motorproblem hjemme på Fighter 

Wing Skrydstrup. Det betød, at alle danske F-16 

blev beordret til at blive på jorden i et par timer, 

men da flyene igen blev frigivet. var det nød

vendige antal fly klar, og der blev fløjet uden 

problemer. 

Terrænet omkring Grosseto, mellem Firenze og 

Rom, er kuperet og dase air support-træningen 

var rigtig god. FAC'erne kørte ud i terrænet om 

Under øvelsen fik F-16 piloterne rig lejlighed til 

at se, hvor gode de og flyene er i forhold til de 

italienske piloter og deres forholdsvis nye Euro

fighter. Men kan man overhovedet sammenligne 

et 30 år gammelt men dog fuldt opdateret F-16 

fly med et nyt, moderne kampfly? Svaret blev et 

både og. 

På lang distance, hvor man ikke har visuel 

kontakt, er Eurofighter et bedre fly i kraft af dets 

mere moderne udstyr. Men i direkte luftkamp, 

som vi kender det fra film, er de danske piloter 

og fly helt på niveau med italienerne. Og flere af 

piloterne mente, at de var bedre. 

Enkelte af de danske piloter fik også mulighed for 

en bagsædetur i Eurofighteren. Fortællingen om 

en sådan tur kan læses andetsteds i bladet. ■ 
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