Navigateren i Night Fighter Gloster Meteor MK XI

Af Viggo Rasmussen
MUS, kaldet RAS i Eskadrille 723

A AT U RV
v e ~ RO b ]

_ Flyvevabnets Historiske Samling

Flyvning med natjager var en saerlig og ganske seerligt kreevende disciplin.

Denne artikel er skrevet af en navigatgr/radaroperater, og den sigter mod at beskrive flyvning
med natjager, som det blev oplevet som navigater pa bagseedet af en NF 11.

Lad mig indledningsvist skitsere navigatgrens baggrund og uddannelse.

Efter vel overstaet rekrutskole pa FSN Avng pa hold 54 Il og efter ca. 12 flyvetimer pa KZ 2 var
det tid til solocheck med KL Simonsen, som konkluderede, at jeg var bedre egnet som navigatgr
end som pilot. Denne beslutning vakte ikke jubel, men blev hurtigt aflgst af en iver for at komme vi-
dere med uddannelsen som navigater, og hurtigt derefter, i efteraret 1954, var der afgang til Cana-
da, hvor uddannelsen, der varede ca. 11 maneder, foregik pa Airbase Winnipeg i Manitoba.

Holdet var sammensat med deltagere fra en reekke NATO lande: Holland, Belgien, Frankrig,
Norge, England, Tyrkiet, Canada og Danmark. Uddannelsen var todelt. Fgrst en egentlig navigatar-
uddannelse med veegt pa meteorologi og navigation ved hjeelp af sextant-observationer af sol, mane
og stjerner samt radiopejlinger, en uddannelse til brug under long range flyvning. Anden del bestod
af uddannelse som radaroperatgr og med treening i airborne interception (Al). Uddannelsen blev
gennemfgrt med aeresdiplom for bedste resultat. Under uddannelsen i Canada flgj jeg Dakota, Ex-
peditor og Mitchell.

Efter hjemkomst til Danmark i efteraret 1955 var der ikke umiddelbart brug for navigatgrer ved
de flyvende enheder, og jeg gjorde derfor tieneste i FTK i Fighter Marshall med kaldenavn
"CAPELLA” i Bunker 1137 i Karup, indtil min overflytning til eskadrille 723 i Aalborg omkring arsskif-
tet 1957, hvor jeg endelig kunne indga i aktiv eskadrilletjeneste.

Min farste flyvning i NF 11 som en "THORNTAIL” foregik den 22. februar 1957 med STE, som
var flight leader i eskadrillen, som pilot.

Jeg kom til eskadrillen sammen med flere nye navigatgrer, og nogle maneder fgr var der ogsa
kommet en del nye piloter til eskadrillen. Oplaering i radar/navigationsudstyret pa NF 11 gik straks i
gang og foregik parallelt med de nye piloters omskoling til Meteor. Efter kort tid skulle de nye piloter
og navigatgrer danne par, som herefter var et fast team, en besaetning. Alle var klar over, at det var
vigtigt at finde et godt match for at fa en velfungerende besaetning, sa vi havde nok gaet og "luret”
lidt pa hinanden. Som jeg husker det, fandt vi alle et godt match. | hvert fald fandt EHA og jeg sam-
men i det perfekte match, et velfungerende team, som kom til at flyve mange timer og missioner
sammen.



Samarbejdet mellem pilot og navigater skulle simpelthen fungere perfekt for at udfare Al med
succes. Afhaengigheden af hinanden var total. Vi skulle have blind tillid til hinanden. Navigataren
skulle have tillid til, at piloten kunne sit kram, og til, at han uden tgven ville fglge navigatgrens or-
drer. Piloten skulle have tillid til, at navigatgren kunne sit kram og laese og oversaette oplysningerne
fra radarskaermen korrekt, og at navigatgren uden tagven ville falge pilotens ordrer. Pilot/navigater
skulle i virkeligheden fungere, som om de var et hele. Et vaesentligt element i denne samhgrighed
var naturligvis ogsa, at kemien var god.

Alle piloter og navigatgrer i eskadrillen kunne naturligvis flyve missioner sammen, men der er
ikke to navigatarer eller piloter, der fungerer ens, og den videre traening gik ud pa at udvikle teamets
perfektionisme til det optimale. En perfektionisme, der i hgj grad var brug for under Al missioner om
natten og i darligt vejr.

En Al mission foregik ved, at vi af en GCI station blev ledt hen imod target-flyet. Det kunne i
gvelsesmissioner veere et andet fly fra eskadrille 723 eller fra en anden eskadrille. Eller det kunne i
en hot mission under O2 vagt veere et ukendt fly over dansk territorium.

Nar vi naermede os target-flyet, skulle navigatgren naturligvis hurtigst muligt s@ge at opfange
flyet pa radarskeermen. Nar radarkontakt var etableret i form af en lille prik pa skaermen, kunne tar-
gets position i forhold til vores fly bestemmes, og opgaven for navigatgren var nu at dirigere vores
natjager hen til target. Det foregik ved kommandoer til piloten over flyets intercom. Ganske enkelte
kommandoer i form af PORT, STARBOARD, UP, DOWN samt kommandoer til regulering af hastig-
hed.

Den ideelle position ved begyndelse af en interception var, at vi neermede os target-flyet fra en
vinkel mellem 90 og 45 grader i target-flyets 2. eller 3. kvadrant og i en lavere hgjde, hvorefter vi
med staerkere eller svagere drej kunne skaere ind bag target-flyet og ideelt rulle ud i kort afstand til
target for derefter at regulere fart, hgjde og kurs pa en sddan made, at vi til sidst fulgte bagved tar-
get-flyet og sa naermede os ganske langsomt i en lidt lavere hgjde. Selv under de bedst teenkelige
forhold, hvor target flgj pa en steady kurs med konstant hastighed og hgjde, var det ikke nogen nem
mangvre, og nar kommandoerne flgj fra navigater til pilot i en lind og hektisk stream, var adrenalinni-
veauet og pulsen hgj. Det var en forlasning, nar piloten, efter i lange minutter at have stirret ud af
cockpittet for at fa visuel kontakt med target-flyet pludselig rabte: "Jeg har ham 12 o’clock high.”Det
var naturligvis for bade pilot og navigatar en nervepirrende oplevelse, nar navigataren meldte en
afstand pa mindre end 200 yards, og piloten fortsat ikke kunne fa gje pa flyet pa grund af darligt
vejr, skyer eller at target flaj med slukkede lanterner om natten. Den kraftige armering af maskinens
hood gjorde det ogsa vanskeligt at kigge fremad.

Ofte flgj target-flyet ikke stille og roligt derudad, men lavede evasive actions med krappe drej
og andringer i hgjde og hastighed. At falge target pa radaren i disse situationer var bestemt van-
skeligt. Jeg har oplevet det under en gvelse, hvor vi var ude over Vesterhavet ud for Hvide Sande,
hvor vi skulle lave en interception i lav hgjde af et uidentificeret fly. Vi gennemfarte interceptionen og
kunne konstatere, at vi havde faet et Lancasterfly pa krogen. At se dette monstrum af et fly pa teet
hold var en fryd.

| stor hgjde og med hgij fart kunne det veere nervepirrende; men vi havde en gvelse kaldet IN-
TRUDER, hvor target-flyet flgj rundt om Live og simulerede, at man var i landingsrunden med lav
fart og i en hgjde af ca. 1000 fod. Vi skulle sa intercepte target-flyet, inden det ndede til landing. Det
var i sandhed en mission, der kunne fa gang i adrenalinpumpen, isaer under natflyvning i darligt vejr.
En gvelse, der desveerre ogsa kom til at koste en nedstyrtning og tab af besaetning og maskine.

En medvirkende arsag til, at en interception ofte var en vanskelig affaere, var radarudstyret.
Det var meget sarbart og ofte ikke fuldt operationelt, og selv nar det var pa toppen, var skaermen
fyldt med stgj i form af prikker og skygger, sa det var vanskeligt at finde og fokusere pa target-flyets
prik. Udstyret var datidens "state of art”, men malt med dagens alen meget mangelfuldt.

Radarudstyret blev ogsa anvendt til mapreading, hvor konturerne af kyster, ger og byer kunne
ses pa skaermen, men i steerkt fortegnet udgave. Under gunstige forhold gav det dog et brugbart
supplement til det gvrige rudimentaere navigationsudstyr bestaende af radiopejling. Endvidere kun-
ne vi hente "fix and steer” fra FM Capella. Under squadron rotation i Tyskland havde vi mulighed for
at snuse til et navigationsudstyr kaldet GEE, et slags datidens GPS udstyr.

Disse squadron rotations, hvor et antal fly fra vor eskadrille byttede operationsenhed med et



tilsvarende antal fly fra en engelsk eskadrille med base i Sydtyskland, var tiltraeekkende rent professi-
onelt, idet vi indgik i eskadrillens arbejde pa lige fod med deres egne piloter og navigatgrer. Men det
var da ogsa sjovt at besgge de engelske officersmesser, hvor der jo bl.a. var mulighed for at kabe
billigt sprut. Hiemtransporten af dette antog ofte ret kreative former.

Radaren blev ogsa anvendt i forbindelse med indflyvning til FSN Aalborg. Det var muligt pa ra-
darens mapreading at se Limfjorden og dens krumninger og @er og saledes styre til NEW YORK el-
ler MOSCOW, hvilket var kodenavnene for indflyvningspunkter fra vest og fra gst.

| alt har jeg flgjet ca. 325 timer med NF XI, heraf er ca. 100 timer natflyvning, og jeg vil geette
pa, at omkring 80% af disse er flgjet sammen med EHA. Mange timer sammen i et teet og velfunge-
rende samarbejde, hvor jeg ikke en eneste gang har fglt mig usikker eller nervgs grundet hans flyv-
ning. Dette var ikke tilfeeldet for alle piloter, som agerede pa forskellig vis og f.eks. kunne finde pa
uden varsel at traekke voldsomt mange G, sa jeg sad med iltmasken pa knaeene. Eller at flyve sa
lavt ude over Kattegat, at teknikerne pastod, at der var fisk i motorernes indsugning, da vi landede.

I 1959 var NF Xl pa vej ud af operativ tjieneste, og det blev besluttet, at nogle af flyene skulle
ombygges til slaebemalsfly kaldet Meteor MK XX. Dette skulle forega pa fabrikken i England, og jeg
deltog i faergeflyvninger bade frem og tilbage. Turen derover flgj jeg sammen med EHA i Meteor nr.
504; i gvrigt flgj vi to maskiner sammen. Den anden besaetning var STE og BOM. Turen gik Aalborg
- Laarbruch. Laarbruch - Marham. Marham - Bassingbourne. Bassingbourne - Bitterswell. Turen
hjem foregik i Meteor nr. 519 sammen med KRO. Turen gik Bitterswell - Wildenrath. Wildenrath -
Aalborg.

Efter at MK XI var udfaset, flgj jeg mange timer pa MK XX sammen med forskellige piloter fra
Aalborg og Karup, indtil min kontrakt med Flyvevabnet ophgrte i 1960. Det var missioner, hvor navi-
gataren naermest var overflgdig. Det var en darlig afslutning pa nogle ellers gode ar, hvor tiden i
Eskadrille 723 star som en tindrende stjerne.

For EHA og mig udviklede vort samarbejde i 723 sig til et venskab, ogsa mellem vore familier,
og ved en nylig privat sammenkomst blev neerveerende foto taget. | den operative tid blev haenderne
ofte brugt til at illustrere interceptionens vanskelige kunst. Som det fremgar af billedet, er det gamle
team 7still going strong”.
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Det er EHA til venstre og RAS til hgjre.



