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Til mine sønner.
Vis Superne, drenge.


FORORD

Da SPE spurgte, om jeg kunne tænke mig at skrive forord til hans bog, sagde jeg straks ja. Både fordi jeg som daværende udenrigsminister, med Folketingets samtykke, påtog mig ansvaret for at sende SPE og hans kolleger i krig på et FN-mandat i Libyen, men også fordi det er en velskrevet bog om de dilemmaer og den eftertænksomhed, der er fast følgesvend for de ansatte i forsvaret – såvel ude som hjemme.

Der blev skrevet verdens- og danmarkshistorie i midten af marts 2011.

For det første viste FN-systemet og i særdeleshed FN’s Sikkerhedsråd, at man endelig havde forstået konsekvensen af FN’s tidligere ubeslutsomhed. En ubeslutsomhed i Bosnien under den jugoslaviske borgerkrig og efterfølgende i Rwanda/Burundi, hvor verdenssamfundet i begge tilfælde forholdt sig passivt, mens hundredtusindvis af uskyldige mennesker blev slået ihjel inden for egne grænser. Man valgte efter disse to store svigt at indføje princippet om »responsibility to protect« (R2P) som en slags modvægt til FN-pagtens fokus på en stats uafhængighed og suverænitet. Med andre ord må et lands suverænitet ikke kunne bruges som undskyldning for at vende det blinde øje til, når civilbefolkningen trues. Med FN’s Sikkerhedsråds resolution 1970 og 1973 i marts 2011 gav man det internationale samfund beføjelserne til at gribe ind med alle midler mod Gaddafis brutalitet og dermed bruge R2P for første gang.

For det andet havde det arabiske forår allerede på dette tidspunkt givet Den Arabiske Liga det politiske mod til at spille en mere aktiv rolle for at fremme demokrati. Ikke mindst de klare udmeldinger fra Den Arabiske Liga om at få FN på banen gav Kina og Rusland det skub, de havde brug for til at sige ja til verdenssamfundets indblanding i Libyen. Med andre ord gav Den Arabiske Liga legitimitet og støtte i regionen til at bruge de skarpeste våben til rådighed.

For det tredje viste Danmarks politikere og først og fremmest vores forsvar, at vi er klar til at handle straks, når det gælder kampen for frihed og imod undertrykkelse. Jeg var i tæt dialog med ikke mindst min britiske kollega, William Hague, for at sikre, at Danmark kunne være med fra starten. Og det kom vi.

Såvel i mit virke som udenrigsminister, men også efterfølgende, har jeg talrige gange modtaget roser fra udenlandske kolleger for vores soldaters indsats og den handlekraft, hele det danske samfund udviser i forhold til de internationale forpligtelser.

For realiteten er den, at når det politiske system er opgaven voksen og træffer den meget alvorlige beslutning, det er at sende vort land i krig, så overlades hele ansvaret for, at opgaven lykkes, til fremragende soldater som SPE og hans mange kolleger. En kæmpe opgave og et kolossalt ansvar, hvor man i sidste ende kan betale den største pris – nemlig ens liv – for at forsvare vores værdier.

I forreste række giver et fantastisk indblik i den store opgave, vores forsvar løser. Vi har grund til at være stolte over vores forsvars indsats, og denne bog giver et fremragende indblik i de hårde overvejelser og den dagligdag, vores soldater udsættes for og med stolthed varetager.

Tak til alle, der deltog i missionen. I gør Danmark ære.

Lene Espersen, forhenværende udenrigsminister, MF (kons.)


FORFATTERENS FORORD

Som jagerpilot oplever man mange ting, der ikke er helt normalt. At flyve på hovedet. At blive udsat for så kraftige g-kræfter, at farvesynet forsvinder. At flyve 900 km/t. i 30 meters højde. At flyve i alt vejr, nat og dag. At deltage i øvelser i ind- og udland.

Intet af dette står dog mål med de ting, jeg har oplevet i luften over Libyen.

Jeg har, ved talrige lejligheder, holdt foredrag om den godt syv måneder lange danske indsats i Libyen og har oplevet, at det næsten altid ender med, at tiden løber fra mig, da folk stiller enormt mange spørgsmål og er fascinerede af de oplevelser, vi har haft som piloter i krig. Da jeg samtidig har ført en detaljeret dagbog i løbet af de tre deployeringer, jeg har deltaget i, var det oplagt at samle mine oplevelser i en bog.

Jeg mener, at det er vigtigt at berette om, hvordan det er at være pilot udsendt i krig, da jeg har erfaret, at folk ofte har et helt forkert indtryk af, hvad vi gennemgår. Der er altså langt fra film som »Top Gun« til Libyen.

Jeg har forsøgt at gå så tæt på operationerne, som det er muligt, og har bestræbt mig på at skildre mine oplevelser så ærligt og detaljeret, som jeg har kunnet. Men visse detaljer såsom kodeord, stednavne og præcise datoer er nogle steder udeladt eller ændret, så beretningen kan forblive uklassificeret.

Bogen er et kondensat af mine oplevelser, men jeg har jo ikke deltaget alene. Operationens succes er funderet i en fænomenal holdindsats. Jeg har en lang række utrolig dygtige kolleger, som både tæller chefer, stabsofficerer, klarmeldere, teknikere, efterretningsfolk, missionsplanlæggere, assistenter, ammunitionsfolk, militærpoliti samt en lang række andre støttefunktioner i og uden for flyvevåbnet, der alle har leveret et kolossalt stykke arbejde.

Særligt vil jeg dog fremhæve piloterne. De har hver og en leveret en indsats, der er beundringsværdig, og som har været næsten fejlfri, operationstempoet og omgivelserne taget i betragtning. Jeg er utrolig stolt over at være en del af denne gruppe, og det er med stor ydmyghed, jeg fortæller min egen historie.

SPE


INDLEDNING

»Line one: Viper 21 … Line two: SMACK … Line three: Ammo storage.«

Det er tirsdag den 22. marts 2011. Klokken er 0140 zulu, og jeg sidder i min F-16 lige nord for den libyske kyst en meget mørk nat. Stemmen over radioen er i færd med at give mig en Dynamic Targeting-ordre, der på min anden flyvetur over Libyen adskiller sig fra den forrige ved at indeholde ordet SMACK. Det betyder, at jeg vil få koordinater til et eller flere mål, som allerede er godkendt til angreb, og som min wingman og jeg om kort tid skal aflevere vores last af bomber mod. Kort tid efter har jeg kastet to 500-punds GPS-styrede bomber, som efter omtrent 45 sekunder finder deres mål. Eksplosionerne er begrænsede i omfang, og jeg koncentrerer mig om at lave god Battle Damage Assessment, altså filme de beskadigede mål så godt og detaljeret som muligt til brug for rapportering efter turen.

Herefter rammer min wingmans første bombe, og helvede bryder løs. Han har ramt en ammunitionsbunker, der var propfyldt med højeksplosivt materiale, og den følgende eksplosion er helt ubegribelig stor. I lang tid ser det ud, som om ildsøjlen vil kravle helt op til vores højde, men den aftager i styrke, før den når derop. Vi er begge helt overrumplede over at have været vidne til en eksplosion af sådan et format og udbryder næsten samtidig »hold da op!« over radioen. Nede på jorden begynder de libyske styrker at skyde med Anti Aircraft Artillery – luftværnskanoner – som jeg heldigvis nemt kan se gennem mine natbriller. Lyssporene fra granaterne ligner, set gennem natbrillernes lysforstærkning, store grønne kugler fra et romerlys på en nytårsaften. Forskellen er blot, at disse kommer en hel del højere op i luften, og at de kan have fatale konsekvenser for mit fly og mig, hvis de kommer for tæt på.

Vi må imidlertid dreje tilbage mod nord og forberede endnu et angreb, da min wingman stadig har en bombe og et mål tilbage. »Viper 21, hook right …«
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Jeg skulle slet ikke have været pilot.

Med en billet i hånden til jurastudiet på Københavns Universitet var en fremtid i forsvaret meget fjern for mig, da jeg i 1994 mødte op til session. Et træk i tombolaen senere stod jeg med udsigten til at skulle tilbringe en rum tid som værnepligtig et eller andet sted i forsvaret. Jeg tog flyvevåbnet, fordi jeg så kunne slippe med kun fem måneders værnepligt og så ellers komme videre på universitetet.

Sådan skulle det ikke være. Jeg brugte to måneder som rekrut, hvor tiden gik med at grave skyttehuller og skyde til måls med et gevær, der havde haft sin storhedstid i anden verdenskrig, og som amerikanerne udfasede i 1957. Herefter blev jeg sendt på sergentskole, hvor jeg gravede endnu flere skyttehuller og i den varme sommer i 1995 marcherede mange kilometer med det antikke oppakningssystem på ryggen. Det virkede på mig, som om det ikke rigtig var gået op for denne del af forsvaret (og sikkert også andre dele), at muren var faldet, og at russerne altså ikke kom. Tiden som værnepligtig eksponerede mig dog også for flyvning. Jeg husker meget tydeligt en dag under mit sergentskoleophold på Flyvestation Værløse, hvor vi modtog undervisning tæt på landingsbanen, da en F-16 taxiede ud på banen, gik i luften i fuld efterbrænder og fortsatte lodret op, indtil man ikke kunne se den længere. Det virkede lidt mere spændende end skyttehuller og march-øvelser, og jeg søgte efter noget tids overvejelse ind som pilot. Jeg havde ikke i min vildeste fantasi forestillet mig, at jeg, 16 år senere, skulle indsættes i krig over Nordafrika og kaste omkring 50 bomber mod det libyske militær.

Jeg startede på flyveskolen i februar 1997, og det blev noget af et kulturchok. Jeg har altid haft relativt nemt ved skole- og gymnasiearbejde og har sjældent haft behov for at lave lektier. Det fik jeg i den grad behov for på flyveskolen. Flyveskolen har, i modsætning til hvad de fleste tror, ikke til opgave at lære eleverne at flyve. Opgaven er at udvælge de elever, som er egnede til at blive piloter i forsvaret, enten på transportfly, helikopter eller jagerfly. Dette gøres ved at udsætte eleverne for et voldsomt indlæringspres inden for en lang række områder som meteorologi, aerodynamik, lufttrafikregler, flyvevåbnets bestemmelser for flyvning, nødprocedurer, dansk geografi, radiokommunikation etc. Undervisningen foregår i klasseværelse, i briefingrum og i flyveren – en SAAB T-17 Supporter. Flyet er et enmotors propelfly, som er certificeret til luftakrobatik og har to sæder ved siden af hinanden.

En af de ting, der virkelig overraskede mig, var, at der på denne skole ikke var mulighed for at forklare sig ud af spørgsmålene, som man jo ofte kan i både folkeskolen og gymnasiet, hvis man er godt skåret for tungebåndet. Enten vidste man, hvad den maksimalt tilladte exhaust gas temperature på T-17-motoren var, eller også vidste man det ikke. En meget stor forskel fra den traditionelle tilgang til indlæring i det danske skolesystem, hvor udenadslære ikke praktiseres i særlig høj grad. Blandt andet skulle nødprocedurerne for T-17-flyet læres udenad. Hvert et komma, punktum, stort og lille bogstav skulle indlæres så effektivt, at man til enhver tid var i stand til at gengive dem i tale eller på skrift. Blandt andet også under de frygtede standups. Hver morgen efter vejrbriefingen stillede en instruktør fra flyveskolen sig op og gav et scenarie, som indeholdt et problem med flyet. Herefter blev der peget på en elev, som så rejste sig op og gennemgik, hvorledes denne situation skulle klares. Hvis nødprocedurerne ikke blev gengivet 100 % fejlfrit, fik vedkommende besked på at sætte sig ned igen, og en anden blev herefter kaldt op. Blev man sat ned, betød det, at der ikke var nogen flyvning, men at dagen skulle bruges på at terpe teori. Det hele havde dog et formål. Som jagerpilot i et fly med kun ét sæde og én motor er det livsvigtigt, at man kan nødprocedurerne til fingerspidserne. Sker der noget, skal man kunne reagere korrekt med det samme. Der er ikke altid tid til at slå op i en tjekliste, og man kan ikke sætte sig i en rundkreds og løse nødsituationen som gruppearbejde. Derfor må flyveskolen sikre sig, at eleverne vil være i stand til at håndtere denne form for indlæring, før de bliver sendt videre i uddannelsessystemet.

Var min interesse for flyvning ikke vakt før, blev den det på flyveskolen. Blandingen af teori og praksis var meget stimulerende, og det uddannelsesmæssige pres gav mig motivationen til at lære tingene endnu bedre. Jeg kom igennem flyveskolen sammen med ti andre elever og var meget klar til at prøve kræfter med næste flytype.

Der skulle dog komme til at gå to år, før dette kunne ske, da uddannelsen som pilot også indebærer, at man skal på officersskole. Tiden på officersskolen var lang og ikke særlig motiverende for en 22-årig flyverelev, for hvem det kun kunne gå for langsomt at komme til at sidde i et jetfly. Heldigvis var arbejdspresset ganske overkommeligt, udenadslæren var gemt bort for en stund, og med en lille lejlighed i Nyboder midt i København var tilværelsen god. Alligevel så vi alle frem til dagen, hvor vi skulle rejse mod Texas, USA, for at få vores pilotuddannelse. Holdet, der skulle uddannes på F-16, var efterfølgende blevet beskåret fra 11 til seks elever; de resterende af vores kolleger skulle uddannes på helikopter eller transportfly.

Sheppard Air Force Base, som ligger knap to timers kørsel nord for Dallas, Texas, er hjemsted for en af de største pilottræningsfaciliteter i verden.1 Vi var blot nogle få ud af flere hundrede elever, der havde deres daglige gang på basen. Uddannelsen i USA var hård. Der var stand-ups hver dag. Man skulle være på skolen i minimum 12 timer om dagen, hvor tiden, man enten ikke fløj fly eller simulator, blev brugt til at tage eksaminer eller læse på det enorme pensum, der skulle læres udenad. Når man så kom tilbage til sit værelse, fortsatte læsningen som regel nogle timer, inden man kunne gå til ro og derefter starte en ny dag. Efter lidt tid blev alt dette hverdag, og presset blødte også noget op.

Tiden i USA var overordnet set helt fantastisk og gav en perlerække af store oplevelser og venskaber på tværs af landegrænser. Jeg har stadig kontakt med amerikanere, tyrkere, nordmænd og hollændere, som jeg mødte på Sheppard Air Force Base. Det hele kulminerede med, at vi alle fik vores vinger sat på selskabsuniformen og herefter kunne kalde os piloter.

Mine kolleger og jeg vendte hjem til Danmark i slutningen af 2000 og påbegyndte træningen på F-16 på Flyvestation Skrydstrup, der er hjemsted for grunduddannelse af jagerpiloter til eskadrillerne i Skrydstrup og Aalborg. Uddannelsen var teoretisk ret tung, da der her var endnu flere systemer, man skulle lære at kende og læse tykke manualer om. Desuden var flyvningen markant anderledes end noget, jeg tidligere havde oplevet. Nok fløj vi i USA fly af typen T-38, der grundlæggende er identisk med et F-5-kampfly, bortset fra at der er to sæder i T-38, og som havde givet os en forsmag på udfordringerne som jagerpilot, men F-16 er noget helt, helt andet. Flyet har en motorkraft, det er svært at begribe omfanget af. I fuld efterbrænder trykker flyet med 25.000 pund, hvilket på jævnt dansk svarer til et pænt stykke over 100.000 hestekræfter. I sin letteste konfiguration vejer flyet mindre, end motoren trykker, og det kan således accelerere lodret opad. F-16 er et fly, som er nemt at flyve, og jeg fløj min første soloflyvning efter ganske få ture i den tosædede variant, med min instruktør flyvende chase bagved i et andet F-16-fly. Denne oplevelse står stadig mejslet ind i min hukommelse som noget helt særligt, selvom flyvningen stort set kun bestod af lidt luftakrobatik og en tur rundt om Fyn. Jeg husker også, at jeg dengang tænkte over ansvaret. At sidde helt alene i et fly med en pris på flere hundrede millioner og selv bestemme, om man skal flyve på hovedet eller ej. Det er en stor oplevelse for en ny pilot i midten af tyverne.

Efter omskolingen til F-16 påbegyndte jeg mit nye job som jagerpilot i eskadrille 730 på Flyvestation Skrydstrup. Som nyudtjekket jagerpilot er tilværelsen fantastisk. Det eneste, man skal koncentrere sig om, er at blive bedre til at flyve samt læse alle taktik- og systemmanualerne igen og igen. Næsten hver eneste dag byder på nye oplevelser, og man glæder sig som ny pilot til at komme på arbejde hver eneste dag. En arbejdsglæde, jeg har bibeholdt gennem de mere end ti år, jeg har fløjet F-16. Alle de forskellige missionstyper trænes efter et nøje tilrettelagt program, man deltager i øvelser og deployeringer i ind- og udland og får lejlighed til at arbejde sammen med kolleger fra hele verden. Samtidig med at det er vildt spændende for en ung pilot, opbygger det langsomt den ballast, der kræves for at kunne deltage i krigsskarpe operationer.

Efter flere omlægninger og nedskæringer i forsvaret er de forskellige flyvestationer nu indrettet sådan, at Flyvestation Skrydstrup er hjemsted for alle de danske jagerfly, mens Karup har helikopterne og Aalborg transportflyene. Der arbejder omkring 700 mennesker på Flyvestation Skrydstrup, hvoraf en del dog hører til enheder, der ikke har med jagerfly at gøre.

En typisk arbejdsdag for en ung pilot går med at forberede, flyve og debriefe en træningstur. Træningsprogrammet for F-16- piloter er nøje tilrettelagt og sikrer, at man får trænet alle de forskellige missionstyper på regelmæssig basis. F-16 er et multirolle-fly, hvilket betyder, at det både kan anvendes til at beskytte luftrummet mod fjendtlige fly og til angreb af jordmål. Det kræver derfor en stor træningsindsats at opretholde færdighederne i alle facetter af disse operationer. En anden stor del af en jagerpilots tilværelse er deltagelsen i afvisningsberedskabet. Danmark har konstant to fly klar til at komme i luften på ganske få minutter, såfremt der sker krænkelse af dansk luftrum, eller et civilt fly er i nød og eksempelvis har behov for en visuel inspektion. Det sker regelmæssigt, at russiske efterretnings-, jager-, og bombefly flyver meget tæt på de danske territorialgrænser, i hvilke tilfælde vi altid flyver op til dem. Ligeledes er vi på vingerne øjeblikkeligt, hvis et civilt passagerfly ikke svarer på opkald fra flyvekontrollen. Det er en konsekvens af terrorangrebene i USA den 11. september 2001 og betyder, at vi nogle gange må flyve op til et civilt fly og vinke til piloterne i cockpittet for at få dem til at stille ind på den korrekte radiofrekvens. Der tages ingen chancer, og vi går hellere i luften en gang for meget end at afvente svar fra et fly, som potentielt kan være kapret.

Vi deltager tit i øvelser i ind- og udland, hvilket udgør en meget stor del af udviklingen af kampflybidragets samlede slagkraft. Det er af stor betydning tit at samarbejde med de lande og enheder, man skal kæmpe sammen med i krig, og jeg har følgelig deltaget i øvelser i det meste af Europa og flere steder i USA. Når man rejser rundt i verden og møder jagerpiloter fra andre lande, er det utroligt at opleve, hvor ens en mentalitet man møder. Der er et helt særligt fællesskab mellem piloter med min profession, og det er aldrig kedeligt.

I Europa har vi et særlig godt samarbejde med de andre lande, der også flyver F-16; Norge, Portugal, Belgien og Holland. Ud over at vi gennemfører fælles opgraderinger til flyene (og følgelig deler omkostningerne – hvilket er en kæmpe fordel for Danmark), deltager vi ofte i øvelser i de forskellige lande.2 Blandt andet gennemføres der hvert andet år et kursus i Holland kaldet Fighter Weapons Instructor Training.3 Det er en uddannelse, der varer knap otte måneder, og som jeg selv gennemgik i 2008. Det er en hård tid, hvor hver eneste flyvetur skal være perfekt, og hver dag er en eksamen. Dog har det åbnet mine øjne for, hvor effektive fire F-16-fly kan være, hvis piloterne har en god træningstilstand og flyver i noget godt materiel. Ligeledes har det været fantastisk at se, hvor nemt samarbejdet går på tværs af landegrænser. Jeg husker blandt andet en træningsmission, hvor jeg kastede en dansk JDAM-bombe, som var monteret af danskere og nordmænd på et hollandsk fly, som jeg fløj med en belgisk instruktør på vingen (som fløj i et portugisisk fly) fra en base i Norge. Jeg har siden flere gange fløjet som instruktør på European Fighter Weapons School og har altid nydt godt af input fra vores udenlandske kolleger, men samtidig har jeg også fået bekræftet, at Danmark er med helt fremme, når det gælder F-16-operationer.

En af de ting, jeg har sat størst pris på i mit job som jagerpilot, er, at der forekommer en god blanding af teori og praktik. I gamle dage var pilothvervet mest af alt et håndværk. Dette er ikke en passende beskrivelse i dag, med alle de ekstremt komplicerede systemer og våben, vi skal kunne betjene. Dog kommer man ikke langt som jagerpilot, hvis man har ti tommelfingre og ikke besidder en god føling for manøvrering i tre dimensioner. Med andre ord er hverdagen i et cockpit på en F-16 meget forskelligt fra oplevelsen bag en computerskærm med det nyeste flysimulatorspil. En anden ting, der for mig har været meget motiverende, er, at man som pilot konstant presses til at blive bedre til det, man laver. Der er altid noget, man kan forbedre, vide mere om eller afprøve, og ligegyldigt hvor god man bliver som jagerpilot, er der altid en eller anden, der er bedre til en speciel disciplin.

Hvis man eksempelvis starter en dogfight med to ens fly, er det den bedste, der vinder. Det er ganske simpelt, og resultatet fornægter sig ikke. Man kan ikke rygsvømme sig ud af at have tabt kampen og må blot erkende sit nederlag, hvis man har mødt sin overmand. Janteloven er altså, på ganske udansk vis, sat ud af kraft. Men der sker jo ofte det med piloten, der taber, at nederlaget giver endnu mere motivation til at blive bedre. Dem, der er mest determinerede, er så dem, der kommer mest succesfuldt ud på den anden side.

En anden ting, der har været fantastisk at opleve, er det kammeratskab, man får sammen med de mennesker, man deler alle de store oplevelser med. Når jobbets alvor samtidig går op for en, forstærker det de bånd, man allerede har. Det siger sig selv, at det er omfattet af en vis risiko at flyve i 30 meters højde med 900 kilometer i timen, at flyve formation med en meter mellem vingespidserne, at udsætte sin krop for meget voldsomme g-belastninger og så videre. En helt almindelig tirsdag kan hurtigt blive den sidste, man oplever, hvis man er uopmærksom i et øjeblik på et kritisk tidspunkt.

I foråret 2003 blev jeg sendt ud på min første skarpe mission, denne gang som forbindelsesofficer for den danske F-16-enhed, der under deltagelsen i krigen i Afghanistan i 2002-2003 var stationeret nær Bisjkek i Kirgisistan. Min deployering var ikke til Kirgisistan, men derimod på Bagram Air Base, godt 50 kilometer nord for Kabul i Afghanistan, hvor jeg tilbragte en måneds tid. Jeg oplevede her for første gang, hvad det vil sige at være i den modtagende ende af både morter og raketkastere, hvilket heldigvis forløb uden tab af menneskeliv. De danske fly drog tilbage til Danmark efter 12 måneders udstationering, og vi har i F-16-strukturen løbende, gennem alle de år hvor danske soldater har kæmpet i Afghanistan, været klar til at tage af sted igen, hvis politikerne skulle ønske det. I skrivende stund har det ikke været tilfældet, mens kampflyindsatsen i Afghanistan konstant har haft deltagelse af nogle af vores europæiske F-16-kolleger.

I 2005 gik turen til Šiauliai i Litauen, hvor Danmark skulle udføre Air Policing (suverænitetshævdelse) over de tre baltiske landes luftrum, da de kort forinden var blevet optaget i NATO og ikke selv havde et flyvevåben, der kunne løse opgaven. Det, jeg husker bedst fra denne deployering, var, at jeg lige akkurat var blevet toskibs-formationsfører. Jeg var desuden udsendt sammen med to af mine gode venner fra mit pilothold, og det var en stor oplevelse at have ansvaret for en skarpt opladt formation af F-16-fly på missioner nær den russiske grænse med det relativt lave erfaringsniveau, som vi havde på det tidspunkt. En anden ting, jeg også husker, var landingsbanens tilstand. Banen var så ramponeret, at der var markeret et stykke af den, som var fri for de værste huller, og som vi så kunne lande på. Resten var off limits. Banen havde dog stadig så store huller, at man under take-off næsten ikke kunne aflæse instrumenterne, fordi flyet rystede så meget. Heldigvis er banen blevet lavet nu. Opgaven i Baltikum løses i øvrigt stadig af Danmark, som havde fly i Litauen i sidste kvartal af 2011, samtidig med at Libyen-operationen kørte, og vi sender fly af sted til Litauen igen i starten af 2013.

På trods af vores konstante forberedelser til en Afghanistanudsendelse, de daglige træningsmissioner, øvelserne og uddannelserne, havde jeg ikke for alvor forestillet mig, at vi ville blive indsat i så intens en operation som den, der foregik over Libyen. Da det arabiske forår nåede Libyen, var jeg i USA på tjenesterejse og sad i Texas til en lang række møder, mens jeg interesseret fulgte udviklingen på internettet. Jeg nåede også at komme hjem og troede egentlig ikke, at Danmark kom til at deltage i den operation, der efterhånden var uundgåelig. Men jeg tog fejl.


KAPITEL 1

OPTAKT

»Hej SPE, det er KIN. Du kan godt vende om.«

»Okay, vi kommer altså af sted?«

»Ja. Jeg har beordret alle vores piloter til at møde i morgen med alt pakket og klart til deployering.«

Denne samtale finder sted, mens familien og jeg er på vej mod Sverige på skitur. Jeg har lige købt nye ski, men det er altså ikke nu, de skal prøves. Jeg vender bilen og kører hjem igen, hvor jeg bliver sat af. Vi vidste godt, at sandsynligheden for dansk deltagelse i konflikten i Libyen var stor, og min kæreste og jeg havde aftalt, at vores søn og hun skulle tage af sted på ski, uanset om jeg skulle til Libyen eller ej. Aftenen før havde vi brugt på at tale om den muligt forestående operation, de risici, jeg ville blive udsat for, samt hvad hun skulle gøre, hvis jeg ikke vendte hjem igen. Vi havde gennemgået folderen »Min sidste vilje«, udleveret af forsvaret, som tog os igennem forskellige emner, vi skulle tage stilling til. Jeg havde desuden skrevet afskedsbreve til familien, som ville blive fremsendt, i tilfælde af at jeg skulle ende mit liv i krigen.

Det var tungt at komme igennem, men det er nødvendigt at være helt afklaret, før man drager i krig – både for piloten og for de pårørende. Jeg nyder godt af en helt uforbeholden opbakning hjemmefra og bliver forsikret om, at alt herhjemme nok skal gå fint, mens jeg er af sted. Jeg bliver sat af derhjemme og siger farvel til familien. Min søn på fire år giver jeg et ekstra stort knus, mens jeg tænker på, hvornår jeg ser ham igen.

Efter at have sendt dem af sted ringer jeg til KIN. Det er flyvernavnet4 på min chef i eskadrille 730, hvor jeg er Director of Operations, det vil sige ansvarlig for operationer og uddannelse af piloterne. KIN sidder ovre hos ERA, der er Operations Group Commander på Skrydstrup, og er således chef for de hjemlige operationer med F-16. Han har sammen med MAR, som er chef for Fighter Wing Skrydstrup, forberedt deployeringen, og nøglepersoner arbejder allerede hårdt for at få bidraget sammensat. ERA skal desuden være chef for F-16-bidraget, når det udsendes. Vi taler kort om den opgave, der venter os, og aftaler at mødes tidligt næste morgen. Jeg ser om natten i tv, at FN har vedtaget resolution 1973, hvilket indfører en no-fly zone over Libyen. Mere væsentligt indeholder resolutionen også teksten: »Authorizes Member States [ … ] to take all necessary measures [ … ] to protect civilians and civilian populated areas under threat of attack.«5 Denne formulering tillader altså, at alle midler kan anvendes for at beskytte civilbefolkningen i Libyen, og viser sig at resultere i en noget større dansk indsats, end nogen kunne have forudset.

Jeg får sovet nogle timer, før jeg starter min bil og kører til Flyvestation Skrydstrup fredag morgen. Jeg mødes med KIN, og vi taler om opgaven med særlig fokus på to ting: det mest sandsynlige og det værst tænkelige. Jeg giver desuden også input til en kapacitetsbriefing, som skal afholdes på ministerielt niveau kort tid efter. Halvanden time senere ser vi statsminister Lars Løkke Rasmussen melde ud, at Danmark kan præcisionsbombe med F-16, og at vi vil deltage i beskyttelsen af den libyske civilbefolkning. Nu er der ingen vej tilbage.

Vi sætter os i en bil og kører mod Flyvestation Karup, hjemsted for Flyvertaktisk Kommando, hvor et planlægnings- og iværksættelsesmøde afholdes om formiddagen. Forsvaret bliver ofte fremstillet i pressen som havende en træg og rigid kommandostruktur, men oplevelsen på dette møde var helt utrolig. Alt kunne lade sig gøre, beslutningerne blev truffet hurtigt og effektivt, og alle var utrolig go-mindede. Vi tager tilbage til Flyvestation Skrydstrup. I løbet af eftermiddagen får vi samlet de sidste løse tråde og arbejder hårdt med at forberede deployeringen. Der laves flyveplaner, brændstofberegninger og ringes rundt til flere militære flyvebaser i Europa for at forberede deployeringen med flyene. Vi diskuterer også, hvornår vi realistisk set kan melde klar til operationer, og når frem til, at en Initial Operating Capability bør kunne opnås endog meget hurtigt, såfremt flyene flyves til vores deployeringsbase opladt med skarpe våben. Derfor beslutter vi at oplade flyene med to AMRAAM radarstyrede missiler, to AIM-9X high off bore varmesøgende missiler samt to 2000 punds JDAM med højdesensor og programmerbart brændrør. Hver. Flyene er hermed optimalt udrustede til at blive indsat på angrebsmissioner mod det libyske luftforsvar samt mod de fly, der eventuelt skulle trodse flyveforbuddet.

Aftenen sænker sig over flyvestationen, og vi forbereder afgang med fortroppen – jeg selv, KIN, som er chef for operationerne, og nogle andre nøglepersoner. Vi vil flyve sydpå i forsvarets Challenger-jet, men ved ikke endnu, hvilken base vi ender med at lande på. Omkring midnatstid, lige inden afgang, møder vi forsvarschefen, general Bartels, der ud over nogle formanende ord giver os sin fulde opbakning og ønsker os held og lykke på missionen. Han fortæller, at han endnu ikke ved, hvor vi ender, men at det med al sandsynlighed bliver på Sicilien.

»Jeg ved blot endnu ikke, om I skal dreje til højre eller venstre, når I når derned, men det finder jeg ud af!«

Generalen har tilsyneladende personligt ringet rundt til sine sideordnede kolleger rundtomkring i Europa for at fremskynde processen, hvilket lader til at have virket særdeles godt. I hvert fald tager vi kort tid efter af sted fra Danmark i Challenger-flyet. DR har sendt et hold tv-reportere, der filmer vores afgang, og vi erfarer senere, at sendefladen i dansk tv stort set kun drejer sig om Libyen.

Turen med Challengeren er behagelig, og vi taler løst og fast om det, der venter os. Alting er gået så hurtigt, at det nok ikke helt er gået op for os endnu, hvad det er, vi er blevet kastet ud i. Desuden er der stadig en masse ubesvarede spørgsmål, hvoraf det umiddelbart mest presserende er, hvor vi mon lander.

Efter et par timers flyvning får vi besked: Vi skal til NAS Sigonella på Siciliens østlige side. NAS er en forkortelse for Naval Air Station. Det er ikke en base, vi kender på forhånd, da det er en installation, der tilhører flåden, men alligevel er det den, KIN har anmodet vores forsvarschef om at få os ind på. Beliggenheden er nemlig perfekt: inden for fornuftig rækkevidde af Danmark og samtidig det tætteste, vi kan komme på Libyen. Vi lander på Sigonella midt om natten og bruger lidt tid på at tale med personellet der, før vi finder et hotel, hvor vi sover et par timer. Tidligt lørdag morgen begiver vi os ud på basen igen, hvor vi får kontakt til både den amerikanske Navy og de italienske enheder. Basen har både en amerikansk og en italiensk del, da det er en af de mange militære baser i Europa, der huser amerikanske enheder, men det er ikke umiddelbart muligt at finde plads til os. Vi kigger først på nogle bygninger på den amerikanske del, som er egnede til opgaven, men ender med at få tilbudt nogle lokaler på den italienske del af basen, lige ud for en god platform, hvor der er plads til at parkere seks-syv F-16-fly. Vi ser øjeblikkeligt mulighederne i denne bygning og siger pænt tak. Herefter begynder alle at arbejde målrettet med deres områder for at forberede ankomsten af de seks danske F-16-fly, der efter planen skal lande lidt over middag efter en mellemlanding i Frankrig.

Vi erfarer også, at Folketinget har lavet en historisk hurtig første- og andenbehandling af beslutningsforslag B89 om at sende de danske fly i krig, og at der er opbakning fra samtlige Folketingets partier. Jeg plejer gerne at sige, at man i mit job overlader politik til politikerne og blot sørger for at løse opgaven så effektivt som muligt, men jeg må tilstå, at en bred opbakning betyder meget for os udsendte piloter. Selvom dette er en FN-sanktioneret mission med mulig deltagelse fra både NATO og andre nationer, må det forventes, at det tager noget tid at få hovedstyrken på plads. Udenrigsminister Lene Espersen bemærker også i sin fremsættelsestale: »Det må dog forventes, at de militære aktioner på grundlag af resolution 1973 (2011) vil blive iværksat af en mindre kreds af lande.«6 Danmark skal altså være med i forreste række.

F-16-flyene, som nogle af vores kolleger har fløjet fra Skrydstrup om morgenen, ankommer som planlagt ved middagstid fuldt opladte efter mellemlandingen i Frankrig. Resten af mandskabet – blandt andet flere piloter, teknikere og efterretningsfolk – ankommer med et transportfly, og vi kører ud for at modtage dem i en bus. Jeg sidder i bussen og taler med KIN, da hans telefon ringer. Han lytter primært og siger kun få enstavelsesord som svar på de ting, der bliver sagt, og jeg ser, hvordan hårene på hans underarm efter et stykke tid rejser sig. Da han har afsluttet samtalen, kigger han på mig og siger: »Vi skal ind i nat.«

Det er allerede blevet alvor på vores første dag på den italienske ø. Vi er stadig i forberedelsesfasen og har endnu ikke fået oprettet forbindelse med vores kommandocentral, CAOC’en (Combined Air Operations Centre), som skal styre operationerne. Kommandocentralen ligger i Tyskland på den amerikanske base Ramstein og er blandt andet hjemsted for den amerikanske ledelse, der styrer Operation Odyssey Dawn, som operationen er blevet navngivet. Vi er snart operationsklar som et af de første lande i koalitionen. Da vi kommer tilbage til pladsen, hvor flyene holder parkeret, kalder ERA, chefen for detachementet, nogle af os sammen. ERA har arbejdet hårdt for at få skabt signalveje, så vi kan modtage ordrer fra CAOC’en, hvilket tilsyneladende har båret frugt. Han briefer os kort om det forestående og lader os forstå, at vi kommer til at flyve en natmission, men hvad vi skal, er endnu uvist. Sandsynligvis er det en angrebsmission mod dele af det libyske luftforsvar. Han beordrer, at MEL og jeg selv skal deltage i denne mission på grund af vores uddannelse som våbeninstruktører, og at resten er op til KIN som operativ chef. KIN svarer hurtigt, at han selv deltager i missionen, og kigger så på mig og siger: »SPE, du er formationsfører.« Vi bliver enige om at tage BOA med som den fjerde pilot i formationen.

Herefter går planlægningen i gang. Vi fordeler opgaverne, forsøger at få arrangeret det mest nødvendige materiel og prøver at få en opdatering på efterretningssituationen. Vi skal også have lånt nogle natbriller, da vores egne først vil nå frem med transportflyet dagen efter.

Alle piloterne læser desuden instrukserne for koalitionens operationer over Libyen, som er udgivet af kommandocentralen i Ramstein. Det første, der slår mig, er, at vi med stor sandsynlighed vil komme til at udføre missioner af typen Killer Scout,7 da der i reglerne for denne type operation er delegeret meget ansvar ud i cockpittet til de enkelte piloter. Killer Scout er karakteriseret ved, at en formation jagerfly får tildelt et nærmere afgrænset område med ordre om eksempelvis at smadre alle de pansrede køretøjer, de kan finde, uden at skulle indhente videre tilladelse, så længe nogle bestemte kriterier er opfyldt. Da jeg læser dokumentet, og det går op for mig, at denne missionstype er en reel mulighed, synker jeg en ekstra gang. Et er, at man skal gennemføre angrebsmissioner mod planlagte mål, som man har meget information om før missionens start. Noget helt andet er selv at have hele ansvaret for at finde, identificere og nedkæmpe fjenden på jorden. Jeg må også tilstå, at Killer Scout er en af de missionstyper, jeg altid har tænkt på med et skævt smil, da det for mig har virket komplet urealistisk, at jeg nogensinde skulle stå i en situation, hvor det ville være tilladt. Angrebsmisioner, ja. Luftrumforsvar, ja. Støtte til enheder på jorden (Close Air Support), ja. Ikke Killer Scout. Men der er ikke længe til, at den første mission skal flyves, og der er ikke tid til at sidde og filosofere for meget over situationen. Der skal bestilles noget.

Alle arbejder koncentreret med hver sin del af puslespillet, og vi formår at få sammensat en overordnet plan for, hvordan vi kan komme ind til Libyen, aflevere vores våben og komme helskindet tilbage igen. Efter nogle timers planlægning indgår der signal om, at missionen bliver rykket til næste formiddag. Det giver os tid til at få planlagt missionen i detaljer, få fat i mere af vores udstyr samt forhåbentlig at få et opdateret efterretningsbillede. Det er især det integrerede libyske luftforsvar og status på Gaddafis jagerfly, vi gerne ville vide mere om. Gaddafi råder på dette tidspunkt over en massiv beholdning af jagerfly, jord til luft-missiler og luftværnskanoner, og da den nordlige del af Libyen er fladt og grænser op til Middelhavet, vil hans varslingsradarer have gode betingelser for at spotte os. Vi afbryder planlægningen og tager ind til vores hotel for at sove, men inden vi går i seng, sætter vi os sammen alle fire og taler lidt om den mission, der venter os. Både om løst og fast og om, hvad vi forventer, og hvordan vi kan klare os med det udstyr og den efterretning, vi har på nuværende tidspunkt. Vi bliver hurtigt enige om, at selvom situationen ikke er optimal, vil vi være i stand til at løse de opgaver, vi vil kunne blive pålagt, selvom det i sidste ende kan vise sig at være endog særdeles risikabelt. Det er nu, vi skal vise, hvad vi har fået ud af alle årenes træning.

Derudover får jeg ordnet en væsentlig detalje: Min udleverede ørkenfarvede flyverdragt har ikke nationalitetsmærker påsyet, og det lykkes mig at fat i nål og tråd, så jeg kan få Dannebrog på skulderen. Det virker måske som en ligegyldig detalje, men for mig er det en vigtig lille begivenhed, som er medvirkende til at åbne mine øjne for, at det er en historisk misson, jeg pludselig er blevet en del af. Det bliver ikke til mange timers søvn den nat.


KAPITEL 2

DEN FØRSTE MISSION

Næste morgen tager vi ud til NAS Sigonella for at få samlet de løse ender. Hele holdet løber stærkt denne formiddag, og ved hjælp af hårdt arbejde fra nogle samarbejdsvillige allierede samt en vis portion held får vi skaffet stort set alt det, vi manglede dagen før, lige fra frekvenser på AWACS-kommandoflyet, opsætning til Link 16-netværket og listen over operationelle kodeord, til computere og en printer, så vi kan få et kort med over området. AWACS-flyet er vores forbindelse til kommandocentralen, der gør, at vi kan modtage vores ordrer i luften. Link 16-netværket gør det muligt for os på en skærm i flyet at se en oversigt over alle de fly, skibe og andre enheder, der opererer i området, ligesom vi kan kommunikere krypteret med kommandocentralen. Alle sammen vigtige ting, men vi mangler noget. Vi er stadig ikke i besiddelse af en opdateret efterretningssituation med status på det libyske luftforsvar.

På CNN kan vi se, at der er affyret en del krydsermissiler i løbet af natten, men vi har ingen ide om, hvilken effekt angrebene har haft, andet end at vi naturligvis forventer, at de i et eller andet omfang har degraderet effektiviteten af den libyske forsvarskæde. Dog ved vi også, at Gaddafi råder over en stor mængde mobile missilsystemer af russisk fabrikat, specifikt bygget til at nedskyde jagerfly, og at de på grund af mobiliteten sandsynligvis ikke er destrueret af nattens krydsermissilangreb.

Da jeg lukker døren til briefinglokalet og påbegynder briefingen, tager rutine og mange års træning over fra usikkerheden. Vores eksakte opgave vil først blive afsløret, når vi er på vingerne, så jeg fokuserer på to scenarier: det mest forventelige og worst case. Jeg bruger længere tid på at tale om trusler, end jeg normalt ville gøre – både om trusler fra jagerfly og fra missilsystemer. Kommunikationen på en missionsbriefing er normalt ensidig, hvor formationsføreren forklarer sin plan til resten af piloterne i formationen. Denne dag er der dog flere gange samtale mellem os alle fire. De andre piloter har omtrent samme vidensniveau som mig selv, og ingen har lyst til at stå i en situation, hvor muligheder eller potentielle scenarier ikke er blevet endevendt. Selve briefinglokalet er det ene af to rum, vi har fået lov at låne af italienerne, og det er propfyldt med kasser med udstyr, som vi sidder på, mens missionen briefes. Det er andre forhold, end jeg er vant til derhjemme, hvor vi har gode briefinglokaler med whiteboards og computere til rådighed.

Herefter får vi vores missionsmaterialer og går ind til efterretningssektionen for at blive briefet på den sporadiske information, de har fået fat i, samt på de forhold, der gør sig gældende, hvis vi bliver skudt ned og må springe ud af flyet. Desuden iklædes vi overlevelsesudstyr, bestående af en vest med nødudstyr, radio, vand og pistol og går herefter ud til flyene. Der bliver taget en masse billeder, men jeg må tilstå, at jeg overhovedet ikke registrerer det. Det er først, da jeg ser dem flere dage senere, at det går op for mig.

Ude ved mit fly, E-596, giver jeg hånd til klarmelderen. Det er ham, der har efterset mit fly og med sin underskrift i eftersynsrapporten garanterer, at det hele virker, som det skal. Forholdet mellem klarmelder og pilot er baseret på stor tillid, da selv små fejl kan vise sig at have katastrofale konsekvenser i et jagerfly, der kun har én motor.

Jeg kan tydeligt mærke, at situationens alvor også er gået op for min klarmelder, da han melder, at alt er, som det skal være. Herfra forløber alt, som det har gjort masser af gange før. Jeg tjekker flyet og ikke mindst de opladte våben, går op ad stigen og spænder mig ind. Motoren startes, og alle tjeklister løbes igennem.

»Phantom check.« »Two.« »Three.« »Four.«

Jeg tjekker formationen ind på radioen og taxier ud til banen for at få armeret våbnene. Denne procedure er endnu ikke helt fastlagt med de italienske kontrolmyndigheder, så vi bliver bedt om at vende rundt på taxivejen og rulle ned i den anden ende af baneanlægget.

Da armeringen er tilendebragt, taler jeg med kontroltårnet og får tilladelse til take-off. Ude på banen bliver tjeklisten kørt igennem igen. Olietryk – tjek! Jeg fører gashåndtaget frem i fuld efterbrænder og trækker kort efter flyet af banen. Bag mig letter formationens tre øvrige fly også uden problemer, og vi sætter kursen sydpå.

Hurtigt er Siciliens kyst erstattet af det azurblå Middelhav. Ude over vandet tænker jeg kort over, hvad der mon venter os. Skal vi aflevere vores last af bomber? Bliver vi beskudt af det libyske luftforsvar? Og kommer vi alle fire helskindede hjem igen? Selvom det er nogle ret alvorlige ting at tænke på, er det ikke noget, der påvirker mig i nuet. Jeg er meget fokuseret på at løse opgaven, og der er stadig så mange ting at få styr på, at der ikke er tid til at være nervøs.

Luftrummet nord for Libyen er lukket for alt andet end militær trafik, og vi kommer hurtigt ind i området. Det er svært at få radiokontakt med AWACS-flyet, vi skal snakke med, men det virker efter lidt tid. Vores Link 16-billede dukker pludselig op på skærmene, og vi begynder at få et overblik over situationen. Jeg sætter kursen mod vores tankfly, der ligger over Middelhavet i sikker afstand af det libyske luftforsvar. Vi skal have fyldt tankene for at have længst mulig tid inde over land, når vi får vores ordre. Vi har på denne mission mulighed for at lufttanke alle fire fly en gang mere, når vi igen bliver lave på brændstof, så vi kan operere endnu længere tid over Libyen. Vi tanker en efter en ved at lægge os bag ved tankflyet, hvorefter en operatør styrer en tankstuds ind i en ventil på F-16-flyets overside. Selve lufttankningen er hurtigt overstået, og snart har alle fire fly fyldte brændstoftanke.

Efter lufttankningen går der lidt tid med at få kontakt med den enhed, der skal give os vores specifikke opgave. Det er tilsyneladende et flådefartøj, vi skal kommunikere med, og radiosignalet er i begyndelsen meget svagt. Endelig kommer der hul igennem: Vi skal flyve Armed Recce – rekognoscering efter egnede mål og angreb af disse – syd for Ajdabiya. Denne type opgave løses bedst med to fly, så jeg splitter formationen op i to toskibsformationer, så nr. 3 og 4 i formationen kan vende tilbage til tankeren for at få fyldt helt op, mens min wingman og jeg flyver ind i Libyen og starter på missionen.

Jeg armerer alle mine selvbeskyttelsessystemer, så jeg er klar til at forsvare mig mod beskydning fra jorden, og tester missiler og bomber. Jeg slukker også for den nødsender, der sidder i katapultsædet, og som aktiveres i tilfælde af ejection, altså udskydning fra flyet. Hvis jeg skulle blive tvunget til at springe ud af flyet, vil jeg naturligvis ikke have en aktiv nødsender, som den libyske hær kan bruge til at spore min position. Det er ren rutine på skarpe missioner, men i dag har det særlig relevans, idet vi endelig har fået et opdateret efterretningsbillede over radioen sammen med opgaven.

Rapporten lyder på trusler i området. Stort set alle de typer missilsystemer, Gaddafi råder over, bliver rapporteret som potentielt aktive, inklusive en del mobile systemer, der ikke kan lokaliseres. Det ligner altså mest det worst-case scenario, jeg havde briefet os på for en sikkerheds skyld.

Libyen ligner ved første øjekast en stor ørken, men ved nærmere undersøgelse kan jeg se en række byer på kysten – blandt andet Misratah, Sirte og Brega. Vi krydser kysten mellem Misratah og Sirte og sætter kursen mod vores killbox syd for Ajdabiya (eller A-town, som den amerikanske controller kalder den). På dette tidspunkt i konflikten har pro-Gaddafi-styrker overtaget i Ajdabiya, og oppositionen har forskanset sig i Benghazi nord for Ajdabiya.

Jeg må konstatere, at mine øjne er mere uden for cockpittet end på de fleste andre missioner, jeg tidligere har fløjet i F-16, og jeg er ret sikker på, at min wingman, som jeg har kendt i mange år og stoler blindt på, har samme oplevelse. Vi krydser den libyske kyst og påbegynder afsøgningen både ved at kigge ud af cockpittet og ved hjælp af vores targeting pod, der viser infrarøde billeder på en af flyets skærme. Desuden er vores radar åben for at kunne opfange eventuelle fly, der trodser flyveforbuddet.

Der går ikke længe, før jeg får kontakt på min radar, og jeg rapporterer øjeblikkeligt til vores controller, samtidig med at jeg bruger alle flyets sensorer til at få identificeret kontakten. Controlleren kan ikke se noget på sin radarskærm, men jeg dirigerer alligevel min wingman i angrebsformation. Der er ikke noget transpondersignal fra radarkontakten (et signal, alle koalitionsfly udsender), og jeg koncentrerer mig derfor om at kigge på billedet fra min targeting pod, der er rettet mod radarkontakten. Der går heldigvis ikke ret lang tid, før jeg kan konstatere, at det er falsk alarm. Radaren har fanget en bil, der kører meget stærkt på en hovedvej.

Vi færdigafsøger området og returnerer til tankflyet for at få mere brændstof. Imens er nr. 3 og 4 i formationen blevet beordret til et sted lige syd for Benghazi. Byen har været under kraftigt angreb de seneste dage, og der er stadig mange pro-Gaddafi-styrker i området. Vores tankning forløber normalt, og vi sætter nu også kursen mod Benghazi for at deltage i afsøgningen. Jeg retter min targeting pod mod Benghazi centrum.

Benghazi er en stor by med højhuse og 660.000 indbyggere, og jeg tænker på, hvor forfærdelig en situation indbyggerne står over for: De bliver beskudt dagligt med kraftigt artilleri, kampvogne og raketkastere, men skal alligevel forsøge at få hverdagen til at fungere. I dag er situationen dog rolig, og vi observerer ingen kamp, i den tid vi ligger over byen.

Brændstofbeholdning tvinger os til at returnere til Sigonellabasen, og det bliver en noget mere afslappet tur hjem, end det var tilfældet den modsatte vej. Over radioen taler vi om de ting, vi har oplevet, og lander på Sigonella efter mørkets frembrud. Efter en hurtig dearmering af vores ubrugte bomber og missiler ruller vi tilbage til parkering, hvor en masse mennesker er mødt op for at tage imod os. Jeg bliver modtaget af ERA, der klatrer op ad stigen til cockpittet, allerede inden jeg har nået at spænde mig ud. Han ser noget mindre anspændt ud, end da vi forlod Sigonella fem timer tidligere, og giver mig hurtigt hånden og et klap på skulderen, inden han haster videre til de andre tre.

På denne første mission er vi ikke blevet involveret i direkte kamphandlinger. Erfaringer fra andre konflikter viser, at den blotte tilstedeværelse af kampfly ofte er nok til at stoppe kampene på jorden – i hvert fald for en stund. Det skal dog hurtigt vise sig, at denne dag er stilhed før stormen, og at der ikke går ret lang tid, før krigen bryder ud i et voldsomt omfang.

Dagen efter har jeg tjeneste som Duty Ops, som er den pilot, der holder styr på vejrsituationen, flyene, opladning, autorisation af missionerne med mere. Der bliver fløjet fire missioner mere, uden at der bliver kastet våben. En af missionerne har observeret nogle kampvogne tæt på Benghazi, men har ikke været i stand til at identificere dem fra luften. Da vi gennemgår deres optagelser fra flyets targeting pod på en 40-tommers fladskærm, kan vi i samarbejde med efterretningssektionen fastslå, at der er tale om T-72-kampvogne, som på dette tidspunkt i konflikten udelukkende bliver anvendt af pro-Gaddafi-styrker. Jeg har fuld forståelse for, at de pågældende piloter ikke kastede bomber i situationen, da de ikke kunne vide sig sikre på identifikationen. Man skal tænke på, at denne analyse foretaget med begge ben plantet på jorden stående én meter foran en kæmpe fladskærm og med mulighed for pause, er uendeligt meget nemmere end den, der foretages i cockpittet fra otte kilometers højde, midt om natten, hvor man kigger ud under sine natbriller på en skærm, der er 4x4 tommer, samtidig med at man skal holde ret godt styr på, om der nu er nogen nede på jorden, der er i færd med at skyde os ud af himlen.

Men lige præcis denne disciplin – identifikation af militært isenkram fra stor højde – er noget, vi på kort tid bliver meget bedre til, og i dagene og ugerne efter kommer vi til at bruge vores skærpede færdigheder til at nedkæmpe mange pro-Gaddafi-enheder, som udgør en direkte trussel mod den libyske civilbefolkning.

KAPITEL 3
DE FØRSTE BOMBER
Jeg møder på arbejde efter cirka seks timers søvn og påbegynder planlægningen til aftenens mission. Jeg er beordret til Dynamic Targeting med min wingman, hvilket er en missionstype, hvor vi ikke på forhånd får tildelt en opgave. Vi har ikke fået nogen særlig information om, hvad vi kan forvente denne dag, så vi beslutter os for at lade flyene op med den mest fleksible last – i alt fire styk GBU-49, 500 punds laser/GPS dual mode-bomber. Dette våben kan styre efter enten et GPS-koordinat eller en laserstråle. Desuden er den monteret med et programmerbart brændrør, som man kan styre fra cockpittet. Det betyder, at bomben kan programmeres til at detonere enten cirka ti meter over jorden, når den rammer jorden, eller efter at den har begravet sig et antal meter under overfladen. Vi er som sædvanligt også bevæbnet med luft til luft-missiler samt en fuld last i kanonen. Denne fleksibilitet gør, at vi noget nær optimalt kan løse næsten alle de opgaver, vi vil kunne få tildelt. Gennem hele konflikten er vi stort set alene med denne fleksible våbenpalette. Desuden har vi også et bredt udvalg af GPS- og laserstyrede bomber i forskellige størrelser liggende klar, hvilket samlet set betyder, at de danske kampfly kan blive klædt passende på til enhver lejlighed.
Min wingman er en erfaren pilot, der har deltaget i kamphandlinger for små ti år siden i Afghanistan, og jeg briefer missionen detaljeret med fokus på mulige trusler, og vigtigst: hvordan vi undgår at skulle gå hjem. Efter missionsbriefingen går vi som vanligt ind i efterretningslokalet, hvor vi får vores Combat Search and Rescue (CSAR)-briefing, der handler om, hvordan vi skal opføre os, hvis vi bliver skudt ned over Libyen. Briefingen er obligatorisk før hver eneste kampmission, og alle piloter er meget opmærksomme og sørger for, at alle detaljer bliver gennemgået. Vi gennemgår også vores overlevelsesudstyr, som vi bærer i en vest tæt på kroppen inden under al vores flyveudrustning som g-dragt og faldskærmsharness. Der er blandt andet en masse vand, en radio med GPS, nødblus, lygter, et leatherman multitool og en 9-mm-pistol med nogle ekstra magasiner. Jeg håber virkelig ikke, at der bliver behov for at bruge den.
Da CSAR-briefingen er overstået, får vi en efterretningsupdate om, hvor de sidste beskydninger af allierede fly har fundet sted, og hvor de dele af det libyske luftforsvar, man stadig har mistanke til fungerer, er lokaliseret. Disse informationer er i forvejen plottet på vores kort og lagt ind på vores missionsharddisk, som vi loader i flyet, således at vi kan se positionerne på vores systemer. Derudover får vi en opdatering på situationen på jorden og de seneste positioner på Gaddafis tropper. Efter alle disse briefinger giver Duty Ops os information om vejret i vores flyveperiode, og da vi har iklædt os flyveudrustningen, går vi ud til flyene.
Opstarten og turen ned til Libyen går som smurt, og selvom det kun er min anden tur hernede, føler jeg mig fint tilpas og ovenpå. Efter den første gang lufttankning tjekker vi ind med kommandocentralen med kaldenavnet Icepack. Der er først lidt ventetid, som vi benytter til at få gennemgået vores checks og gøre flyene klar til kamp. Pludselig lyder det over radioen
»Viper 21, this is Icepack. Report ready to receive 10-line.«
Jeg svarer prompte: »Icepack, Viper 21, go ahead with briefing.«
Jeg har aftalt med min wingman, at vi skiftes til at skrive briefinger ned, bruge systemer og lave checks – altså groft sagt at have hovedet inde i cockpittet – og til at kigge ud, så vi opdager, hvis vi bliver beskudt; en taktik, som kaldes shooter-cover. Selvom det er nat, har vi et særdeles godt overblik over landskabet fra vores position, da det er fint vejr, og den libyske kyst træder tydeligt frem i det grønlige skær, som natbrillerne giver. Der er en del lys nede på jorden, men langtfra så meget, som man kunne forvente fra en by af den størrelse, som vi kigger på. Jeg kan se på Link 16-billedet på en af flyets skærme, at fire andre F-16 fra USA er i færd med at operere i området, og jeg kan høre på radioen, at der er gang i krigen.
Jeg skriver den ti linjer lange besked ned på mit notespapir på højre lår, som er oplyst af et spinkelt grønt lys fra flyets små lamper. Jeg konstaterer, at vi har fået tildelt fire forskellige mål, der ligger tæt i samme område. Da vi kommunikerer med kommandocentralen over en ukrypteret forbindelse, modtager jeg koordinaterne i bogstaver, som vi efterfølgende kan afkode ved hjælp af nogle kodeord. Dette foregår, mens jeg flyver i otte kilometers højde over Middelhavet, uden synligt lys og uden for rækkevidde af de fleste libyske luftforsvarssystemer med min wingman cirka fire kilometer nord for min position. Flyets autopilot hjælper med at holde højden, mens vi afkoder alle koordinaterne (i alt fire styk med 17 cifre hver) og verificerer dem med hinanden over en intern krypteret radio samt ved hjælp af vores Link 16-system.
Når jeg kigger til højre, kan jeg se min wingman igennem mine natbriller. Jeg kigger ud under mine natbriller og konstaterer, at han har sat sine eksterne lys til covert – en infrarød indstilling, der gør, at lyset ikke kan ses med det blotte øje. Uden natbrillerne ser jeg blot den sorte nattehimmel. Dette er et sidste sikkerhedstjek, der bekræfter, at min wingman har lavet sit FENCE-check, hvilket betyder, at han har armeret alle selvbeskyttelsessystemer, lavet alle checks af våben samt slukket lys for at være usynlig for fjenden, der står nede på jorden i mørket.
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