
Joint Base Charleston 

De luchttransportgemeenschap binnen 
de United States Air Force en het Air 
Force Reserve Command heeft meer te 
doen dan alleen het verplaatsen van 
vracht en personen van de ene locatie 
naar de andere. Ze krijgt ook te maken 
met de gevolgen van conflicten, 
dreigingen en humanitaire rampen 
over de hele wereld, en -last but not 
least- met bezuinigingen op de budgetten. 
Recce Reports bezocht Joint Base 
Charleston, de grootste C-17 basis van 
de Verenigde Staten, om te zien hoe de 
mannen en vrouwen van de Active Duty 
Air Force en de Reserve schouder aan 
schouder samenwerken, om deze 
uitdagingen aan te gaan en te leveren 
wat er dagelijks van hen gevraagd 
wordt: op een veilige manier verzorgen 
van nauwkeurig, betrouwbaar lucht
transport, wereldwijd. 

Joint Base Charleston 
Joint Base Charleston is een gecombineerd 
militair en civiel vliegveld. De militairen delen 
de twee start- en landingsbanen van het 
vliegveld met de internationale luchthaven 
van Charleston. Tijdens de landing op de 
luchthaven is het moeilijk om de enorme 
platformen van het militaire gedeelte langs 
de belangrijkste landingsbaan niet op te 
merken. Daar parkeren de piloten van de 
437ste Airlift Wing en haar Associate Reserve 
Wing, de 315de Airlift Wing, hun C-17 
Globemaster III's. 

Joint Base Charleston werd gevormd als een 
gevolg van de aanbevelingen van de 2005 
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Defense Base Closure and Realignment 
Commission. Base Realignment and Closure 
(BRAC) is een proces dat zijn oorsprong in de 
jaren 1960 vindt en zich bezighoudt met de 
reorganisatie van de structuur van bases van 
het Amerikaanse Ministerie van Defensie. 
Doel van het proces is om te zorgen voor een 
efficiëntere en effectievere ondersteuning 
van de Amerikaanse troepen en het ver
hogen van hun operationele paraatheid. JB 
Charleston is de thuisbasis van de 628ste Air 
Base Wing (ABW), die zorgt voor de onder
steuning van het vliegveld. Kolonel Jimmy C., 
vice-commandant 437ste AW, legt uit: "Toen 
Charleston veranderde in een Joint Base, 
werden de Medical en Mission Support Group 
in een Air Base Wing structuur gegoten. De 
ABW helpt bij het integreren van alle 
missiepartners op en rond JB Charleston. En 
als we hebben over 'Joint', dan bedoelen we 
ook het Navy Weapons Station, dat ongeveer 
12 mijl hier vandaan ligt. Het 437ste werd op 
dat moment een 'Mission Wing'. Onze focus 
ligt nu op het uitvoeren van de missie van de 
Wing met onze C-17's." 

Het 437ste heeft een Assosiate Reserve wing 
die bijna een weerspiegeling is van het 
437ste. Comandant C.: "We delen dezelfde 
vliegtuigen: de nummers van beide units zijn 
geschilderd op de neus van onze C-17's. De 
relatie met de Reserve eenheid dateert uit de 
tijd dat we met de C-141 Starlifter vlogen. In 
de meeste gevallen delen de Reserves C-17's 
met de Active Duty Air Force. Er is slechts 
één Reserve C-17-eenheid die zijn eigen 
vliegtuigen bezit en dat is de 452ste Air 
Mobility Wing op March Air Force Base, 
Californië. De C-17's daar worden uitsluitend 
gevlogen door reservisten." 

437 Airlift Wing missie 
De missie van de 437 bevat vier belangrijke 
elementen: veilig, nauwkeurig, betrouwbaar 
en wereldwijd. Comandant C.: "Wij kijken 
altijd naar deze vier elementen als we onze 
missie uitvoeren. Op de eerste plaats hebben 
we het over veiligheid. We willen geen 
enkele concessie doen waar het om 
veiligheid gaat. We beseffen dat vliegen een 
risicovolle tak van sport is. En als we onze 
missies vliegen, komen we bovendien niet 



altijd mensen tegen die het eens zijn met 
wat we doen en die er op uit zijn om onze 
missie te laten mislukken. We doen ons best 
om dat gevaar zoveel mogelijk tegen te 
gaan. Ten tweede gaat het over precisie. We 
willen precies op tijd op de exacte locatie 
arriveren. Als we t roepen en vracht moeten 
afleveren in een landingszone, dan moeten 
we er voor zorgen dat we perfect synchroon 
opereren met de grond commandanten. Het 
derde element is 'betrouwbaar'. Daar komt 
onze Maintenance Group, die verantwoordelijk 
is voor onderhoud, in beeld. Deze collega's 
moeten 48 vliegtuigen onderhouden en ze 
verrichten geweldig werk. Hoewel de C-17 
het nieuwste vliegtuig van de transportvloot 
is, worden de toestellen toch al wat ouder. 
Afgelopen mei vierden we het 3.000.000ste 
vlieguur voor de C-17. We hadden van te 
voren nooit verwacht dat we deze mijlpaal zo 
snel zouden behalen. Toen we de C-17 
aanschaften, hebben we nooit bedacht dat 
het toestel zoveel starts en landingen zou 
gaan maken, maar na '9-11' is er natuurlijk 
heel wat veranderd in het gebruik van de 
vliegtuigen. En daar is de levenscyclus van 
de C-17 niet op berekend. En het vierde 
element is 'wereldwijd'. Dat betekent echt 
overal ter wereld. Er is waarschijnlijk maar 
één plek waar we niet naar toe gaan en dat 
is Antarctica. Die missie-set is voor de 
mensen van de 62ste Airlift Wing van 

McChord, onze tegenhanger aan de 
Westkust van de Verenigde Staten." 

Brandstof besparen 
Vorig jaar vlogen de Charleston C-17's in 
totaal 3.168 missies. Dat betekende meer 
dan 10.000 vluchten en iets minder dan 
40.000 vlieguren, het vervoeren van meer 
dan 30.000 passagiers en ongeveer 57.000 
ton vracht. "We proberen de C-17's zo 
efficiënt mogelijk te laden", zegt C. "maar we 
weten niet altijd het vliegtuig volledig te 
vullen. Als we een tank van het leger 
vervoeren, dan is er ruimte over voor andere 
vracht, maar het kan zijn dat alleen door de 
tank ons maximale startgewicht al bereikt 
wordt. Of het kan zijn dat we al vol zitten 
zonder dat we het maximale startgewicht 
halen. We proberen voortdurend om de 
efficiëntie te verhogen. Twee jaar geleden 
won JB Charleston nog een onderscheiding 
voor het aanpassen van de laadplannen om 
maximale efficiëntie van brandstofgebruik te 
bereiken. Onze mensen beoordeelden 
nauwgezet alle laadplannen en vonden de 
ideale manier van laden als we kijken naar 
het zwaartepunt. Hierdoor verbetert het 
brandstofverbruik op kruissnelheid, wat geld 
bespaart. Alle kleine beetjes helpen. En er 
zijn meer dingen die we doen om het brand
stofverbruik te verminderen. Als we in het 
verleden onze preflight op het vliegtuig 
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uitvoerden, was het eerste dat we deden het 
opstarten van onze Auxiliary Power Unit. 
Maar toen het besef groeide dat er dan 
gewoon een jetmotor draait, zijn we 
begonnen met het maximaal gebruik maken 
van de externe startkarren. We gebruiken 
deze karren nu gedurende het grootste deel 
van onze preflight activiteiten en zetten de 
APU pas aan als we op het punt staan om 
de motoren te starten. Op een doorsnee 
preflight scheelt dat ongeveer 1.000 pond 
aan brandstof. Dat klinkt misschien niet als 
een grote hoeveelheid, maar het is een 
aanzienlijke hoeveelheid brandstof als je dat 
doortrekt naar de totale C-17 vloot. Voor de 
bemanning is deze werkwijze wat minder 
comfortabel omdat je de APU nodig hebt om 
de airco te laten draaien, maar het is de 
moeite waard." 

Special mission 
De missies die luchtvrachteenheden uitvoeren 
verschillen van plaats tot plaats. Op dit 
moment hebben de twee belangrijkste C-17 
wings -ook wel 'Super Wings' genoemd- op 
Charleston en McChord het merendeel van 
de C-17 toestellen en zij zijn belast met het 
uitvoeren van airdrops: het afwerpen van 
parachutisten en vracht vanuit een vliegende 
C-17. "Het unieke van beide wings is dat we 
airdrops kunnen uitvoeren", vertelt C. "De 
kleinere eenheden, zoals op Dover, Travis of 
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McGuire, voeren alleen lucht-grond 
opdrachten uit. Dat betekent dat ze starten 
en vervolgens landen om hun lading te 
lossen. Ze zijn in principe strategische 
luchtvrachtvervoerders. Ze kunnen wel wat 
tactische airdrop werkzaamheden doen, 
maar voor het grootste deel doen ze niet aan 
formatievliegen of uitvoeren van airdrops. 
Ongeveer de helft van onze bemanningen 
hier, en dat aantal neemt toe, is gekwalificeerd 
in het uitvoeren van airdrops. Om een 
airdrop te kunnen doen moet je ook in 
formatie kunnen vliegen. Dat betekent dus 
dat al onze airdrop bemanningen ook 
gekwalificeerd zijn voor formatievliegen: ze 
zijn opgeleid voor het in formatie vliegen met 
open deuren en het afwerpen van zwaar 
materieel, Container Delivery Bundles, of 
personeel uit de achterkant van een C-17. Op 
21 mei 2015 voltooiden we een grote oefening, 
waarbij we met 15 C-17's tegelijkertijd een 
airdrop uitvoerden. We gingen naar Fort 
Bragg, North Carolina, de thuisbasis van de 
82ste Airborne Division. We laadden daar we 
een mix van materiaal en CDS-bundels
ongeveer 230.000 pond aan goederen- en 
1.431 parachutisten in en dropten deze in 
een tijdspanne van 23 minuten. Tijdens dit 
soort oefeningen, maken we de training zo 
realistisch mogelijk. Als we in vijandelijk 
luchtruim vliegen, dan zijn we niet van plan 
om daar alleen te vliegen. We moeten een 



soort van beschermingspakket hebben, 
collega's die het luchtruim voor ons veilig 
maken. Daarom deden er F-16's van Shaw 
AFB mee aan de oefening. En we maakten 
gebruik van de Joint STARS, de E-8 van 
Warner Robbins AFB, die zorgde voor 
Command & Control van de hele omgevings
situatie, zoals het bijhouden van bewegingen 
op de grond en gesimuleerde bedreigingen 
vanaf grondbases. Tijdens zulke operaties 
zijn er veel spelers om mee samen te werken 
en om er een succes van te maken. We 
moeten allemaal dezelfde taal spreken, niet 
alleen in luchtmacht termen. Ook deelnemers 
van de marine, het marinierskorps, het leger 
en coalitiepartners moeten elkaars bedoelingen 
goed begrijpen." . 

Meestal organiseert het 437ste een 
dergelijke formatiegeneratie-oefening een
maal per jaar. Comandat Canlas: "Elk jaar 
testen we onze Maintenance Group op haar 
vermogen om het maximale te halen uit het 
aantal vliegtuigen dat ze kunnen 'genereren', 
oftewel klaar kunnen stomen, om aan de 
oefening mee te doen. Dit jaar vlogen we 
tijdens de oefening met 15 C-17's, maar de 
Maintenance Group had er 22 klaar staan. 
Bijna alle kisten die op dat moment op 
Charleston stonden, waren in vliegwaardige 
conditie. Dit jaar hebben we bovendien 
de complexiteit van het oefenscenario 
verhoogd. We hielden een gedeelte van de 
planning achter. We gaven onze planners op 
het laatst een week voor het uitwerken van 
de tactische details, zoals de inrichting van 
de vliegtuigen, de laadplannen, de exacte 
routing voor het opstijgen en plannen hoe de 
vliegtuigen het doelgebied binnen moesten 
vliegen. Onze mensen werkten zeven dagen 
lang -ook tijdens het weekend- om met een 
totaalplan te komen. En als de bewoners van 
Charleston aan het einde van de oefening 
dan 15 vliegtuigen over de Ravenel Bridge 
van Charleston zien binnenvliegen, dan 
hebben ze er geen weet van hoeveel pijn en 
rode ogen het heeft gekost om een 
PowerPoint-presentatie tot leven te brengen." 

De Reserve Wing 
Op Charleston werkt de Active Duty wing 
nauw samen met de 315de Airlift Wing van 
de Air Force Reserve. "De Reserve eenheden 
werden ontwikkeld in de jaren 1960 om de 
Active Duty Air Force aan te vullen", zegt 
kolonel Caroline E, Operation Group 
commandant van het 315de. "Het 315de 
werd in de jaren 70 van de vorige eeuw op 
Charleston gebaseerd als een partnereenheid 
van het 437ste. Wij vormen een volledige 

Wing en hebben onze eigen support
eenheden, maar vliegen met de C-17's die 
eigendom zijn van de Active Duty Air Force. 
We onderhouden de C-17's in samenwerking 
met hen. Voor de rest hebben we dezelfde 
missie, training en eisen en we nemen onze 
checkrides op dezelfde manier af. Het is 
alleen zo dat de meeste van onze mensen 
een andere civiele baan hebben naast hun 
militaire carrière. Normaal gesproken komen 
de reservisten één weekend per maand en 
een aparte periode van 14 dagen per jaar 
naar hun basis voor training. Bij het 315de 
worden de reservisten veel vaker ingezet: 
ongeveer 160-180 dagen per jaar. Met name 
als het gaat om de piloten en loadmasters, 
omdat zij uiteraard aan veel kwalificaties 
moeten blijven voldoen. Ze trainen in de 
simulator en moeten aan een minimaal 
aantal vluchten per jaar komen." 

Uitgebreide bemanningen 
Het 315de heeft in totaal ongeveer 45 
bemanningen. Evemham: "Een basisbemanning 
bestaat uit twee piloten en een loadmaster, 
maar vaak zijn er meer dan drie bemannings
leden aanwezig tijdens een missie. Op een 
lange missie -we noemen dat 'augmented': 
als het aantal uren de basis werkdag over
schrijdt- dan worden een extra piloot en een 
extra loadmaster ingezet. Als het gaat om 
een acht uur durende vlucht, dan proberen 
we meestal om de uren op te splitsen in 
blokken van vier uur voor de piloten. En 
achterin, het deel waar de loadmaster de 
scepter zwaait, doen we het zelfde. Tijdens 
lange vluchten krijgt iedereen dezelfde 
hoeveelheid rust. Het vliegtuig kan bijgetankt 
worden in de lucht, zodat je technisch gezien 
een jaar lang kunt doorvliegen, maar 
mensen blijven niet zo lang wakker. Onze 
beperkende factor is de lengte van een 
werkdag voor een bemanning. Normaal 
gesproken werkt een bemanning maximaal 
16 uur vanaf het moment dat ze op het werk 
arriveren. Dus na 16 uur moet je weer aan 
de grond staan. Wanneer een C-17 vliegt 
met een uitgebreide bemanning, dan wordt 
de werkdag verlengd tot 24 uur. Meer dan 
één loadmaster is ook nodig als je met grote 
ladingen vliegt of een airdrop uitvoert. 
Vanwege opleidingsdoeleinden vliegen we 
soms ook met extra bemanningsleden. Op 
die manier zorgen we er voor dat we aan de 
minimale eisen en aan het minimum aantal 
vluchten voldoen. Op een normale dag, 
hebben we twee bemanningen in de lucht. 
We hebben een zeer goede relatie met de 
Active Duty wing. Wanneer ze extra onder
steuning van de Reserve collega's nodig 
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hebben, dan zijn we vaak in staat om te 
leveren waar ze om vragen. En als ze een 
examinator of instructeur op een missie 
nodig hebben, dan kunnen we die meestal 
ook wel leveren." 

Missies 'kopen' 
In de Air Force Reserve hebben alle onderdelen 
(zoals bewakingseenheden, logistieke parate 
troepen en vliegende squadrons) de 
mogelijkheid om, als ze vervoer ergens naar 
toe nodig hebben, een transportverzoek in te 
dienen. Air Force Reserve Command (AFRC) 
coördineert al deze verzoeken. Luitenant
kolonel John R., hoofd van Current 
Operations 315de Airlift Wing, legt uit hoe al 
deze verzoeken worden verdeeld binnen het 
transportsysteem van AFRC. "AFRC zet alle 
verzoeken in een groot schema en organiseert 
eens in de drie maanden een bijeenkomst 
om de verzoeken te verdelen. Elk kwartaal 
gaat mijn airlift planner naar deze 
bijeenkomst waarbij de coördinator van 
AFRC stuk voor stuk alle verzoeken door
loopt. Dat zijn er meestal tussen de 400 en 
700. Om welke eenheid gaat het, waar 
moeten ze heen, wanneer vertrekken ze en 
wanneer moeten ze weer terug? We bekijken 
welke verzoeken we kunnen uitvoeren op 
basis van beschikbaarheid van het aantal 
bemanningen. Wij werken vervolgens ons 
schema uit en alle andere transport
eenheden die aanwezig zijn doen hetzelfde. 
Na voltooiing kijkt de AFRC-coördinator 
welke missies niet 'gekocht zijn' en zal 
proberen om eenheden te bewegen om 
alsnog missies uit te laten voeren of hij kijkt 
of het vervoer via een commercieel bedrijf 
moet lopen. Een groep van dertien personen 
kun je makkelijk met een lijnvliegtuig van 
Delta laten vervoeren. Maar om een M-1 
tank te verplaatsen, kun je niet even Delta 
bellen en hen vragen om die tank te 
vervoeren. Wij vliegen ongeveer 10 van dit 
soort missies per maand voor Air Force 
Reserve Command." 

De Active Duty Air Force is primair ver
antwoordelijk voor de transportverzoeken 
aan de Air Mobility Command kant. De 
verdeling van missies komt van Transport 
Command via het Tanker Airlift Control 
Center (TACC) op Scott AFB. Missies worden 
verdeeld tussen alle Active Duty wings. "Als 
het TACC missies aan het 437ste toebedeelt, 
dan worden die hier in een lokaal systeem 
ingevoerd", vertelt R. "Onze Reserve 
squadrons kunnen 28 dagen vooruit kijken in 
dit systeem. Als ze een missie zien die ze 
willen vliegen, dan kunnen we dat 

44 

coördineren met de Active Duty collega's. 
Dat ontslaat de Actieve Duty van de 
verplichting om die missie te vervullen. We 
vliegen ongeveer 220 van dit soort missies 
per jaar, dus 15 tot 20 per maand. En alles 
wat we verder doen is lokale training, en dat 
zijn ongeveer 600 missies per jaar." 

Aeromedical Evacuation 
Het 315de heeft ook een Aeromedical 
Evacuation Squadron onder zijn vleugels. 
Een AES is verantwoordelijk voor het veilig 
en efficiënt afleveren van patiënten op een 
passende bestemming, zoals een ziekenhuis 
of brandwondencentrum. Kolonel Cheryl G, 
Operations Officer van het 315de AES, 
vertelt meer over de missie van haar 
squadron. "De Aeromedical Evacuation 
missie is al heel oud. Er zijn altijd al gewonden 
op het slagveld gevallen en daarom bestaat 
er al heel lang de behoefte om gewonden uit 
die gevaarlijke gebieden terug te halen om 
ze te verzorgen. De Reserve en Air National 
Guard voeren 90% van de Aeromedical 
Evacuation activiteiten uit. Het 315de AES 
heeft 122 mensen binnen de gelederen. We 
voeren onze missies uit met behulp van 
AE-bemanningen die bestaan uit twee 
verpleegkundigen -officieren- en drie AE 
technici, -onderofficieren-. We kunnen onze 
bemanningen uitbreiden als we grotere 
aantallen patiënten moeten begeleiden. 
De technici zijn er om te helpen, de 
verpleegkundigen doen de patiëntenzorg en 
de planning. Een groot deel van de technici 
is paramedicus of zelfs verpleegkundige in 
hun civiele bestaan. En, in tegenstelling tot 
wat veel mensen denken, maken er 
geen artsen deel uit van een AE-crew. De 
bemanningen moeten dus hoogopgeleid zijn, 
want eenmaal in de lucht, zijn zij verantwoordelijk 
voor de totale zorg van de patiënt." 

Er zijn 15 AE-bemanningen binnen het 315de 
AES, maar de eenheid heeft ook een grote 
groep ondersteunend personeel. Kolonel G: 
"Als we op missie gaan, dan zorgt het 
ondersteunend personeel voor de complete 
voorbereiding van de heen- en terugvluchten. 
Zij doen al het papierwerk en de coördinatie 
van het vervoer voor AE-bemanningen en 
hun patiënten. De AE-bemanningen zijn 
tegenwoordig 'algemeen' gekwalificeerd. In het 
verleden werden de AE-squadrons gekoppeld 
aan één bepaald vliegtuigtype, zoals de C-9 
Nightingale en de C-141. Deze types werden 
specifiek ingezet voor evacuatiemissies. 
Gates legt uit: "Nu missies wijzigen, er 
andere vliegtuigtypes in dienst worden 
genomen en de noodzaak bestaat om multi 





task te werken, kunnen we tegenwoordig 
met elk transportvliegtuigtype onze missie 
uitvoeren. Zolang we onze apparatuur en 
benodigdheden die nodig zijn voor het 
verzorgen van onze patiënten maar op 
kunnen zetten, is elk vliegtuigtype geschikt." 

Inzet AE-bemanningen op locatie 
Het 315de AES zet vaak mensen in op 
andere locaties. Alle AE-mensen -in of buiten 
de Verenigde Staten- worden ongeveer 125 
dagen per jaar ingezet. "Op dit moment zijn 
30 van mijn mensen elders ingezet", 
zegt G. "We hebben mensen tijdelijk 
gebaseerd op twee locaties. Sommigen van 
hen zijn op Ramstein AB, Duitsland, maar we 
hebben ook een missie binnen de Verenigde 
Staten. Patiënten vanuit Duitsland of vanuit 
de Pacific worden afgeleverd bij één van de 
verdeelcentra op Travis en Andrews AFB. 
Daarom moeten we onze teams op Andrews 
klaar hebben staan om patiënten te 
distribueren in de Verenigde Staten. Als 
iemand gewond raakt in Afghanistan, dan 
gaat hij of zij normaal gesproken naar het 
ziekenhuis in de buurt van Landstuhl bij 
Ramstein, en van daar door naar Andrews 
AFB in de buurt van Washington DC of naar 
Kelly AFB in Texas, afhankelijk van de 
verwondingen. Bij Kelly is er een zeer groot 
brandwondencentrum gevestigd. Als gewonden 
vanuit de Pacific komen, dan gaan die 
meestal eerst naar het Tripler legerhospitaal 
op Hawaii, en van daaruit naar Travis AFB, 
het verdeelcentrum aan de Westkust. Deze 
hulp geldt voor alle medewerkers die tot het 
Departement van Defensie behoren en dus 
niet alleen militairen. En daar bovenop evacueren 
we veel coalitiepartners." In de eerste zes 
maanden van 2015 kreeg de totale AE
organisatie te maken met 35.000 patiënten. 
"En dan gaat het om elke vorm van letsel of 
ziekte", aldus G. "Vroeger duurde het vijf 
dagen om iemand te vervoeren vanaf het 
punt waar ze gewond raakten tot de plek van 
definitieve hulp, zoals een regulier ziekenhuis. 

C-17A 

46 

We kunnen nu bijna garanderen dat het 
vervoer vanaf de plek van de verwonding tot 
een ziekenhuis in de Verenigde Staten 
binnen maximaal 72 uur is afgerond. We 
kunnen nu sneller handelen omdat we niet 
meer hoeven te wachten op de specifieke 
AE-vl iegtu igen." 

Sluiting van squadrons 
Terug naar de 437ste Airlift Wing. Kijkend 
naar de toekomst, dan is één van de belangrijkste 
veranderingen die het 437ste doormaakt, de 
opheffing van één van de vier airlift 
squadrons. Op 25 juni 2015 werd het 17de 
Airlift Squadron op Charleston gedeactiveerd. 
Kolonel C: "De sluiting van het squadron 
heeft verschillende oorzaken. We hebben te 
maken met een reductie van het aantal vlieg
tuigen. We gebruikten 52 C-17's. We gaven 
er daarvan al vier aan de Air National Guard, 
waardoor we teruggingen naar 48 toestellen. 
In aanvulling daarop gaan er ook nog eens 
acht toestellen naar de Backup Aircraft 
Inventory, naast vier andere toestellen die 
hier al in opgenomen waren. Hierdoor 
beschikken we effectief nog maar over 36 
vliegtuigen. Op basis van dat aantal vermindert 
het aantal missies dat we kunnen uitvoeren. 
Er staan nog wel 48 vliegtuigen op de 
platformen hier, die we nog steeds moeten 
onderhouden en wisselend inzetten, maar als 
het gaat om het uitvoeren van missies, dan 
kunnen we maximaal belast worden met 
opdrachten voor een totaal van 36 
toestellen. Door deze afname moet ook het 
aantal bemanningen verminderd worden, 
naast de vermindering die ontstaat omdat de 
crewratio per vliegtuig is verlaagd van 3,0 
naar 2,5. Hetzelfde proces vindt in 2016 ook 
op McChord plaats." 

"airlift wing of choice" 
Charleston was de eerste basis die met de 
C-17 vloog. Canlas: "Daar zijn we erg trots 
op. De visie van onze Wing zegt "airlift wing 
of choice". Voor ons is die visie een bron van 
inspiratie en niet alleen een belofte. Intern 
willen we dat onze mensen geloven in die 
missie, waardoor ze het gevoel krijgen dat ze 
hier op Charleston deel uit maken van iets 
bijzonders. Naar buiten toe willen we naar 
onze partners bewijzen dat we beschikken 
over de benodigde capaciteiten om hun 
opdrachten goed uit te voeren. Dus, als er 
een lastige klus geklaard moet worden, dan 
hopen we dat ze voor Charleston kiezen. Wij 
zijn er 100% van overtuigd dat we die klus 
kunnen klaren!" 

Tekst en Foto's: Dick Wels 




