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In de zomer is de gemiddelde temperatuur in Mississippi 33oC. Gelukkig voor de 
spotters staan de KC-135’s desondanks niet onder sunsheds.
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Mississippi’s Magnolia Militia
Multi-mission-militia

Omdat bezuinigingen in 2013 leidden tot het einde van de 
tactische transportoperaties met de C-27J Spartan, keerde 
de ‘Magnolia Militia’ van de Mississippi Air National Guard 
terug naar het bijtanken van vliegtuigen in de lucht met 
de KC-135. Naast deze tankeroperaties voert de 186th Air 
Refueling Wing ook missies uit in het kader van Incident 
Awareness Assessment (IAA) met de RC-26B Metroliner. En in 
aanvulling op deze IAA-missie vormt het Operations Support 

Squadron van de Wing bovendien het Air National Guard 
opleidingscentrum voor alle RC-26 piloten en hun Mission 
Systems Officers. Budgettaire problemen bedreigen nu het 
bestaan ​​van de RC-26B’s. Tijd om meer te weten te komen 
over de verschillende missies van de Magnolia Militia op Key 
Field Air National Guard Base, Meridian, en de uitdagingen 
waarmee de eenheid wordt geconfronteerd.

De gebroeders Key
Key Field is vernoemd naar Al en Fred 
Key, twee broers die het idee van 
bijtanken in de lucht tot realiteit pro-
moveerden in Meridian, Mississippi. 
In 1935 slaagden ze erin om 653 uur 
en 34 minuten in de lucht te blijven, 
omdat een ander vliegtuig hen via een 
flexibele buis van brandstof voorzag. 
Het spreekt voor zich dat het perso-
neel van de 186th ARW erg trots is op 
dit historische hoogtepunt in de lucht-
vaartgeschiedenis. Ze zijn vastbeslo-
ten om de tankmissie overal ter wereld 
uit te voeren.

Verschil tussen Active Duty en Air 
National Guard
Lt. Col. Doug Manley, KC-135 piloot, 
legt uit waarin een ANG-eenheid ver-
schilt van een Active Duty-eenheid. 
“Verschillen zijn er op diverse niveaus. 
Natuurlijk is er niet alleen het verschil 
in diensttijd tussen de Air National 
Guard en de Active Duty, er zijn ook 
verschillen als je taken vergelijkt. Het 
grootste verschil met de Active Duty is 
dat personeel in actieve dienst afhan-
kelijk van hun werkschema, 20 tot 22 
dagen per maand aan het werk is. Van 
maandag tot vrijdag, net als in een 
normale baan. Als reservist van de Air 

National Guard ben je een weekend 
in de maand en één of twee maan-
den aaneen per jaar bezig. Daardoor 
heb je minder tijd dan de gemiddelde 
hobbyist om je andere hobbies uit te 
oefenen. Maar tegelijkertijd wordt er 
van ons als Wing verwacht dat we 
een professioneel niveau handhaven 
binnen alle taken die we moeten uit-
voeren”. Manley vervolgt: “Een functie 
uitvoeren in deeltijd en daarbij het ver-
eiste vaardigheidsniveau handhaven, 
is een uitdaging. Gelukkig hebben 
we binnen onze Wing veel ervaren 
en professionele medewerkers. Ze 
komen naar de basis en doen wat ze 
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moeten doen om het gewenste vaar-
digheidsniveau te behouden, zodat 
we onze taken niet alleen hier lokaal, 
maar wereldwijd kunnen uitvoeren. 
Onze ANG-reservisten hebben een 
fulltime burgercarrière, een fulltime-
baan van maandag tot vrijdag. Maar 
op hun vrije dagen zijn ze bereid om 
een aantal uren op te offeren om bij 
ons aan de slag te gaan. Daar zijn we 
ze erg dankbaar voor”.

Het 186th bestaat dus voor een groot 
deel uit part timers, maar ook voor een 
deel uit fulltime personeel. Vicecom-
mandant, Colonel Britt A. Watson: 
“We vallen onder de staat Mississippi, 
maar soms worden we gefinancierd 
door of opgeroepen voor het land. We 
hebben ongeveer 430 fulltime mede-
werkers. Sommigen worden gefinan-
cierd door de staat, maar de meer-
derheid wordt gefinancierd door de 
federale overheid. Onze totale militaire 
populatie bestaat uit ongeveer 1.130 
mensen. Tussen de 800 à 900 daar-
van werken dus ergens anders, maar 
ze komen hierheen in hun vrije tijd en 
vormen de parate reserves. Klaar om 
te gaan wanneer ze worden opgeroe-
pen”.

Doe meer met minder
De Wing staat voor uitdagingen, één 
daarvan is meer doen met minder 
geld. Watson legt uit: “De discus-
sie rond het budget -doe meer met 
minder- is denk ik van alle tijden. De 
grote uitdaging die we momenteel 
hebben, is niet zozeer dat het budget 
is gekrompen, maar dat er veel meer 
van ons wordt gevraagd. Dat zie je 
constant sinds 9-11. We veranderen 
van een strategische reserve naar 
een meer operationele reserve. De 
oude strategische reserve betekende 

dat wij werden opgeroepen als er een 
grote oorlog aan de gang was. Tot dat 
moment waren we niet echt nodig. 
Maar tegenwoordig hebben ze ons 
op een behoorlijk regelmatige basis 
nodig. Alhoewel we dus niet in het-
zelfde tempo opereren als de Active 
Duty, zijn we wel steeds bezig. Eén van 
onze grote zorgen met betrekking tot 
de personele bezetting is dat we moe-
ten proberen onze mensen te behou-
den terwijl er van twee kanten aan ze 
wordt getrokken. We vragen hen om 
een ​​maand of twee per jaar van huis te 
gaan en om een weekend per maand 
hier te komen. En voor onze piloten is 
het beslag op de vrije tijd nóg groter. 
Het gemis voor het thuisfront maar 
ook voor het bedrijf waar ze werken 
is voelbaar. Voor ons is het een con-
stante uitdaging om stress bij mede-
werkers in de gaten te houden en daar 
actie op te ondernemen. Voor bevel-
voerende officieren is efficiëntie een 
constante strijd: we proberen de tijd 
van onze mensen doelmatig te beste-
den als ze hier zijn. Ze moeten niet het 
gevoel hebben dat ze constant zaken 
moeten inhalen, maar juist het gevoel 
krijgen dat ze vooruitgang boeken in 
hun persoonlijke vaardigheden. En in 
ruil voor die groei willen ze de Wing 
blijven helpen”.

Training van nieuwe KC-135 piloten
Lt. Col. Manley vertelt meer over de 
training die piloten ondergaan zodra ze 
zich bij het 186th melden. “Soms krij-
gen we mensen uit de Active Duty die 
dan willen overstappen naar een meer 
Guard/Reserve-rol. Hen begeleiden 
we natuurlijk anders dan wat we doen 
met iemand die net gekwalificeerd is 
voor de KC-135 en in feite vanaf nul 
begint. Deze laatste categorie volgt 
eerst de primaire en secundaire vlie-

geropleiding en gaat vervolgens door 
naar de Major Weapon Systems-trai-
ning. Voor de KC-135-bemanningen 
is dat de school op Altus Air Force 
Base in Oklahoma. Na voltooiing van 
de training gaan de piloten naar hun 
operationele squadron. Als ze dan hier 
aankomen hebben ze dus alleen hun 
basisopleiding en kwalificaties. Van 
daaruit moeten wij ervoor zorgen dat 
ze ervaring gaan opdoen. We zorgen 
er niet alleen voor dat ze die broodno-
dige ervaring in de tankermissie krij-
gen, maar we leren ze ook de manier 
aan waarop wij van hieruit opereren. 
Er zijn bijzonderheden bij het ope-
reren vanaf Key Field en de manier 
waarop wij de dingen aanpakken. Ik 
zou zeggen dat je het moet vergelij-
ken met de aankoop van een nieuwe 
auto. In eerste instantie ga je erin zit-
ten en probeer je de knoppen uit: de 
auto starten, de radio aan en de airco 
laten werken. Maar op een gegeven 
moment moet je met de auto ook aan 
het verkeer gaan deelnemen, er meer 
vertrouwd mee raken. Wij gebruiken 
die aanpak: ‘oké, je hebt een beetje 
verstand van het vliegtuig, je begrijpt 
een beetje van de algemene kennis 
die nodig is voor de missie, maar nu 
nemen we je mee in de wijde wereld 
en laten we zien hoe je dat allemaal 
moet inzetten’. Dezelfde aanpak gaat 
ook op voor de boomoperators”.

De transitie van co-piloot naar [gezag-
voerder] piloot vindt plaats op Key 
Field zelf. Manley: “Dit valt binnen 
het Mobility Pilot Development-pro-
gramma. We hoeven de piloot niet 
naar een specifieke cursus ergens in 
het land te sturen, we kunnen upgra-
des hier op Key Field doen. Er zijn 
veel factoren die van invloed zijn op 
de vooruitgang die een vlieger boekt 

KC-135R 60-0341 werd gebouwd met belastinggeld uit 1960 en had zijn ‘first 
flight’ op 17 maart 1961.
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in zijn of haar carrière. Het gaat niet 
alleen om voldoende vlieguren maken 
of voldoen aan minimale trainingsver-
eisten. We kijken ook naar de besluit-
vaardigheid van een piloot. Hoe een 
piloot met mensen omgaat en een 
bemanning managet. Want als we 

iemand een vliegtuig van vele miljoe-
nen dollars meegeven, waarmee ook 
andere mensen meegaan, dan zien we 
wel graag dat hij/zij die andere men-
sen veilig thuisbrengt. We zijn dus ook 
op zoek naar volwassenheid in men-
sen.”
Sommige kwalificaties zijn eenma-
lig, sommige moet je herhalen. “Zo is 
er voor vliegers de check-ride, die is 
niet anders dan bij een civiele piloot”, 
vertelt Manley. “En daar hoort ook 
een bepaalde geldigheidsduur bij. 
Je moet zo’n kwalificatie dan in een 
bepaalde frequentie herhalen; zoals 
om de 15 maanden een check-ride 
maken. En dan hebben we specifieke 
vereisten voor opstijgen, naderen en 
landen. Én we hebben vereisten voor 

het bijtanken in de lucht; we moe-
ten bepaalde aspecten een bepaald 
aantal keer beoefenen binnen zoveel 
dagen of zoveel maanden, overdag 
en ’s nachts. En dat geldt ook voor 
de boomoperators als het gaat om de 
‘contacten’ die ze maken met de vlieg-
tuigen die komen bijtanken.”

Boomers: bij aankomst alleen gekwali-
ficeerd voor ‘zware’ kisten
De boomoperator zorgt ervoor dat 
het radiocontact tussen tanker en de 
klant, én het bijtanken via de stang, 
vlot en veilig verloopt. Als een boom-
operator na de training op Altus AFB 
op Key Field arriveert, is deze niet 
gekwalificeerd om alle soorten vlieg-
tuigen te voorzien van brandstof. 

Onderhoudspersoneel klapt de 
trap in waarmee de bemanning de 
KC-135 in- en uitklimt.

Tijdens een inspectie blijkt een olielekkage nog steeds niet verholpen te zijn.

Zelfs een ‘vreedzame’ tanker kan worden voorzien van een haaiebek(je) aan het neuswiel.
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MSgt Tim Garrison, KC-135 boo-
mer/loadmaster: “Als ze van Altus 
komen, zijn ze alleen gekwalificeerd 
om ‘zware’ kisten bij te tanken. Tij-
dens de opleiding oefenen ze vrijwel 
alleen met het bijtanken van C-17 
transportkisten. Als de boomers hier 
eenmaal zijn, dan proberen we wat 
andere zwaargewichten naar ons toe 
te halen tijdens missies. Als ze volledig 
voor al dit soort zwaardere toestellen 
zijn gekwalificeerd, zowel voor dag- 
als nachtvluchten, dan doen we het-
zelfde met jachtvliegtuigen. Natuurlijk 
worden de boomers begeleid tijdens 
de eerste keer dat ze met een nieuw 
type vliegtuig te maken krijgen. We 
praten met ze over de verschillen en 
laten een instructeur het eerst voor-
doen. Daarna leren ze om het tanken 
van deze kist zelf onder de knie te krij-
gen. Ook leren ze om te werken met 
het drogue-systeem, waarbij we een 
mand ophangen voor het bijtanken 
van Navy of Marines vliegtuigen. Dit 
zijn allemaal afzonderlijke kwalifica-
ties. Als ze éénmaal gecertificeerd zijn 
op onze KC-135, dan zijn ze gecertifi-
ceerd om alle (categorieën) vliegtuigen 
bij te tanken”.

Maar de voorbereidingen op missies 
stoppen niet als een piloot of boom-
operator eenmaal gekwalificeerd is. 
“Voordat we een vliegtuig bijtanken, 
zitten we als bemanning bij elkaar en 
praten we over restricties, luchtsnel-
heden en hoogtes”, zegt kolonel Man-
ley. “Er zijn verschillen tussen elk type 
vliegtuig, zoals een C-5 en een C-17. 
Er zijn verschillen in het bijtanken van 
de twee, bijvoorbeeld als het gaat om 
aerodynamische effecten. Voor de 
boomoperator wordt dieper ingegaan 
op de systeemkennis van de tanksys-
temen, zowel van de tanker zelf als 

van de ontvangende partij. In veel 
gevallen geef ik aan de boomer aan 
dat hij me moet vertellen wat we moe-
ten doen. We praten ook over het type 
vliegtuigen die we gaan bijtanken. Als 
we de komende vier dagen elke dag 
een C-17 ontvangen, dan zullen we 
het elke keer hebben over de bijzon-
derheden van dat toestel, zodat alle 
neuzen dezelfde kant op staan. Elk 
type vliegtuig kent zijn eigen uitdagin-
gen en specifieke gevaren. Voor mij is 
geen enkel toestel echt moeilijker dan 
het andere. Je moet gewoon weten 
waar je mee te maken hebt, omdat elk 
toestel verschilt.” 
Maar ook het weer beïnvloedt de 
omstandigheden. Manley: “Zicht-
baarheid is het belangrijkste als het 
om weersomstandigheden gaat; we 
moeten elkaar kunnen zien. Natuurlijk 

hebben we daarvoor regels en voor-
schriften die we moeten volgen. Als je 
te maken krijgt met beperkt zicht, dan 
komt er een punt dat je moet beslis-
sen: wat doen we vandaag, waarom 
doen we het vandaag, en is het de 
moeite waard om dit door te zetten? 
Turbulentie kan ook een factor zijn. 
In theorie zijn de vliegtuigen zo dicht 
bij elkaar in de buurt, dat je dezelfde 
luchtlaag deelt. Dus als ons vliegtuig 
stuitert, stuitert het andere -in the-
orie- mee. Maar wat ik doe om mijn 
vliegtuig in turbulente luchtomstan-
digheden te herstellen, is niet nood-
zakelijkerwijs gelijk aan wat de andere 
piloot met zijn vliegtuig gaat doen. Je 
kunt terechtkomen in situaties waarin 
de omstandigheden extreem uitda-
gend zijn. En soms kom je in een situ-
atie terecht waarin het, ongeacht wat 
de uitdaging ook is, moet gebeuren. 
Zonder brandstof kan een vliegtuig nu 
eenmaal niet verder…”.
De bemanningen oefenen niet alleen 
tijdens operationele en trainingsvluch-
ten, maar ook in de simulator. Het 
186ste heeft haar eigen Boom Ope-
rator Simulator System (BOSS). Boo-
mer Garrison: “Boomers ondergaan 
daarin elk half jaar training en doen 
dan zoveel mogelijk verschillende 
profielen, met verschillende soor-
ten ontvangers, onder verschillende 
omstandigheden. Een sessie duurt 
meestal drie tot vier uur. De simula-
tor wordt ook gebruikt bij het trainen 
van de jonge boomers die net van de 
opleiding komen. We nemen ze mee 
naar de sim en laten ze kennis maken 
met een vliegtuig dat ze nog niet eer-
der hebben bijgetankt. In de simulator 
kunnen ze spelen, en als ze iets ver-
keerds doen, dan is er geen werkelijke 

De bijnaam van de staat Mississippi is ‘The Magnolia State’. De lokale Air National 
Guard adopteerde deze bijnaam.

Na elke vlucht checkt het onderhoudspersoneel hun kist ook visueel.
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schade. We dagen ze uit door ze ver-
schillende systeemstoringen voor te 
schotelen en we kijken hoe ze daarop 
reageren”. Er zijn ook simulatoren voor 
piloten, maar daar beschikt het 186th 
niet zelf over. Piloten van het 186th 
moeten naar elders uitwijken om hun 
simulatortraining te krijgen.

Oefeningen
Naast de routinematige, dagelijkse 
missies neemt de Wing ook deel aan 
grotere oefeningen. Lt. Col. Will Fow-
ler, commandant van de RC-26B trai-
ning: “Het leuke aan wat we doen, 
en dat geldt zowel voor de RC-26 
als voor de KC-135, is dat we ver-
schillende lokale oefeningen kunnen 
ondersteunen. We kunnen bijtanken, 
vracht vervoeren met de KC-135, we 
bieden mogelijkheden voor medische 
evacuaties en we kunnen de moge-
lijkheden inzetten die de RC-26 biedt. 
‘Southern Strike’ is een grote oefening 
die we jaarlijks doen. We leveren een 
Wing-brede inzet met alle vliegende 
middelen die we hebben. ‘Emerald 
Warrior’ is een oefening waaraan we 
in het verleden deel hebben genomen. 
We ondersteunden die oefening met 
KC-135’s of met transportinzet toen 
we een paar jaar geleden nog met 
de C-27’s vlogen. We gaan ook naar 
Geilenkirchen, Duitsland, om daar de 
NAVO E-3-missie te ondersteunen. 
We waren daar een tijdje afwezig maar 
we pakken deze missie nu ook weer 
op. We kijken er naar uit.”

RC-26 trainingseenheid
Colonel Fowler vertelt meer over 
de RC-26B-operaties op Key Field. 
“Deze Wing gebruikt twee van de 
in totaal elf RC-26B’s die er zijn. De 
RC-26 verschilt in bijna alle opzich-

ten van elk ander vliegprogramma 
binnen de Amerikaanse luchtmacht. 
Het toestel vliegt alleen binnen de Air 
National Guard en elke operationele 
eenheid heeft slechts één vliegtuig. 
De RC-26B’s maken deel uit van een 
Wing, onafhankelijk van wat de pri-
maire missie van die Wing zelf is, of 
dat nu tankers zijn zoals hier, of lucht-
verdediging met F-15’s in Californië 
of Remotely Piloted Aircraft in Texas. 
In dat opzicht zijn de RC-26B eenhe-
den dus erg klein. Bijna alles wat mijn 
collega’s hiervoor beschreven met 
betrekking tot KC-135 crewtraining 
geldt ook voor ons. Maar hoe het pro-
gramma wordt uitgevoerd, is compleet 
anders. Onze Wing werd ongeveer 
drie jaar geleden geselecteerd om een ​​
Operations Support Squadron (OSS) 
te creëren, dat in feite het RC-26 oplei-
dingseenheid is. Wij doen hier alle for-
mele training voor de RC-26 beman-
ningsleden voor de gehele Air National 
Guard. Daarom hebben we hier twee 
eenheden: een operationele eenheid 

en de OSS, elk met één vliegtuig.”

“We zoeken een volwassen besluit-
vormer”
Fowler licht de RC-26-training toe. 
“Als we een student rechtstreeks uit 
de Undergraduate Pilot Training zou-
den halen -wat we nog nooit hebben 
gedaan en dat is dus ook een ander 
verschil met overige programma’s- 
dan zou die student 3 tot 3,5 maanden 
aan opleiding nodig hebben. Maar 
de meeste van onze piloten en onze 
operators, de Mission Systems Offi-
cers, zitten al jaren bij de luchtmacht 
en hebben daar met een ander type 
vliegtuig ervaring opgedaan. De meer-
derheid van onze mensen heeft 10 tot 
15 jaar of meer vliegervaring. 99% van 
hen komt hier met het benodigde vlie-
gervaring, besluitvaardigheid en vol-
wassenheid. Op dat vlak hoeven we ze 
niets bij te leren. We zijn erg selectief 
in wie we binnenhalen. Altijd op zoek 
naar mensen die iets vergelijkbaars 
hebben gedaan met wat wij doen. 

Samen met een collega KC-135 oefende deze Stratotanker talloze touchs en goes 
op Meridian Regional Airport. Deze plaat is van buiten het veld geschoten.

De huidige vier CFM56 motoren van de KC-135R leveren bijna de dubbele 
stuwkracht dan de oorspronkelijke Pratt &Whitney motoren en zijn een stuk 
zuiniger.



44 Aviation Group Leeuwarden 

Het werk dat wij doen is heel anders 
dan dat van alle andere operaties in 
de luchtmacht. Er is veel meer auto-
nomie tijdens de missie, in de rol van 
de piloot en de rol van de Mission Sys-
tems Officer, autonomie om anderen 
te leiden en aan te sturen, ongeacht 
bij wat voor missie ze betrokken zijn. 
Meestal werken we met mensen die op 
de grond deel uitmaken van de missie. 
Voor onze inzet zoeken we volwassen 
beslissers. We hebben geen ruimte 
voor een onervaren bemanningslid dat 
niet snel een complexe situatie kan 
analyseren om vervolgens de juiste 
beslissing te nemen. De bemanning 
bestaat uit een crew van drie perso-
nen: twee piloten en één Mission Sys-
tems Officer. En meestal is het de MSO 
die heel snel, heel veel beslissingen 
neemt. En dat kan aanzienlijke gevol-
gen hebben voor de mensen op de 
grond. Het is een functie die veel ver-
antwoordelijkheid vraagt”.

RC-26 missies
Fowler vertelt over de RC-26-missie: 
“Er zijn slechts drie vliegtuigen in de 
US Air Force die vergelijkbaar zijn in 
hun configuratie, dat zijn de MC-12, 
U-28 en de RC-26. De MC-12 en de 
U-28 voeren voor 100% hun missie-
suit op het terrein van Special Ope-
rations. Hoewel die andere toestellen 
gebaseerd zijn op de RC-26, zijn wij 
veel breder inzetbaar. De meest uitge-
sproken missie die wij uitvoeren, is de 
inzet bij natuurrampen, zoals orkanen, 
aardbevingen en bosbranden. We 
werken onder andere samen met het 
National Interagency Fire Centre, dat 
alle bestrijdingsacties bij natuurbran-
den in het noordwesten van Amerika 
coördineert. Wij leiden brandbestrij-
dingsteams op de grond naar waar de 
vuurhaard is. We informeren ze ook 
over vluchtroutes, want soms wor-
den de brandbestrijdingsteams bijna 
geheel omringd door het vuur en kan 

niemand zien waar dat vuur heen gaat, 
vooral wanneer het nacht is. Ons vlieg-
tuig kan met behulp van de sensoren 
aan boord wel zien waar het vuur naar 
toe gaat en daardoor zijn wij in staat 
om levens te redden”. De afgelopen 
jaren werden de RC-26’s ook ingezet 
nadat verschillende orkanen toesloe-
gen. Fowler: “We zijn eigenlijk bij elke 
hulpactie na een orkaan betrokken. 
Vorig jaar waren we in North Carolina 
en South Carolina. En het voorgaande 
jaar in Florida, Puerto Rico en Texas. 
In eerste instantie doen we zoek- en 
reddingsacties en ondersteuning 
daarbij, en daarna ontwikkelt het zich 
richting het beoordelen van schade 
aan gebouwen, installaties, wegen, 
bruggen en dat soort dingen. Na een 
paar weken is ondersteuning vanuit de 
lucht niet meer nodig. Wegen zijn weer 
begaanbaar en alles is vanaf de grond 
weer goed te beoordelen. Dan zit ons 
werk er weer op”.

Na afronding van de inspectie wordt de 
generator ingepakt, die de 63-7982 op 
de grond van stroom heeft voorzien.

Geloof het of niet, dit is echt een militair toestel. RC-26B, 
94-0265, in gebruik bij de 186ste ARW. De FLIR en vele 
antenne’s zul je niet op een civiele Metroliner aantreffen. 
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“Een andere missie die we op de ach-
tergrond uitvoeren is helpen bij acties 
om drugs te onderscheppen”, zegt 
Fowler. “We kunnen elke afzonderlijke 
operationele eenheid in het hele land 
helpen, die samenwerkt met de lokale 
staat en federale agentschappen. We 
hebben wel een aanzienlijk aantal wet-
ten en voorschriften die onze acties 
beperken. De Posse Comitatus Act is 
een wet waar wij heel duidelijk reke-
ning mee moeten houden, omdat het 
leger geen wethandhavingstaak heeft 
ten opzichte van Amerikaanse bur-
gers. We moeten goed opletten dat 
we die grens niet overschrijden en de 
agentschappen waarvoor wij werken 
begrijpen dat heel goed. Zij nemen 
het dan over, want die acties vallen 
wel binnen hun wettelijke bevoegd-
heid. Verdovende middelen en men-
senhandel zijn tegenwoordig nauw 
met elkaar verbonden. Veel van onze 
bemanningen zien gevallen en situ-
aties die behoorlijk gruwelijk zijn. Ik 
kan niet te veel op de details ingaan, 
maar we hebben geholpen bij behoor-
lijk belangrijke acties en we zijn er trots 
op dat we die kunnen ondersteunen. 
Wij nemen de vliegacties voor onze 
rekening, alhoewel dat in feite de taak 
van de agentschappen is. We helpen 
hen omdat de agentschappen zelf, 
zich geen of onvoldoende eigen vlieg-
tuigen kunnen veroorloven voor wat 
nodig is”.

De dagelijkse activiteiten verschillen 
voor elke eenheid. “Op dit moment 
hebben we bijvoorbeeld drie vlieg-
tuigen die ter ondersteuning van 
de grensoperaties in het zuidwes-
ten vliegen. Ze helpen de douane en 
de grenspatrouilles”, vertelt Fowler. 
“Ze zijn er elke dag van de week. Ze 
zoeken naar specifieke dingen, maar 
we zijn -nogmaals- wettelijk beperkt 

in wat we wel en niet kunnen doen. 
Gemiddeld gaat een eenheid drie tot 
vier keer per week vliegen. Dat is op 
zich al een interessante uitdaging voor 
ons, omdat we een kleine eenheid zijn 
die meestal gemiddeld drie piloten en 
twee MSO’s heeft, vijf fulltime perso-
nen. We hebben een paar parttime 
medewerkers, maar zij doen maar een 
klein deel van het werk. De fulltime 
mensen vormen effectief anderhalve 
bemanning en ze vliegen twee tot drie 
keer per week. Dus als een persoon 
ziek is, dan betekent dit dat de ande-
ren alle missies vliegen, en dat vraagt 
veel tijd. En vaak vliegen we niet vanaf 
de thuisbasis. Dan ben je voor drie 
dagen soms wel zevenhonderd mijl 
van huis”.

Vliegen met de RC-26 is naar mening 
van Lt. Col. Fowler één van de inte-
ressantste missies die je toegewezen 
kunt krijgen. “Alles is belangrijk: de 
F-16, de A-10, de KC-135. Ze zijn alle-
maal noodzakelijk. Maar onze missie 
is één van de meest intrigerende. Ik 
ken een F-16 piloot -een kolonel- die 
omgeschoold is naar RC-26 piloot. 
Hij vertelde me: ‘F-16 vliegen was het 
leukste werk van mijn carrière, maar 
vliegen met de RC-26 geeft de meeste 
voldoening van al het werk dat ik in 
mijn leven heb gedaan. En als ik tus-
sen de twee moest kiezen, dan zou 
ik de RC-26 kiezen’. En dat betekent 
veel als een F-16-piloot met 15-20 jaar 
ervaring dat zegt”.

Het RC-26-programma loopt risico
Wat de toekomst betreft, wijst Fowler 
erop dat het RC-26-programma op dit 
moment een groot risico loopt. “De 
kans bestaat dat het wordt stopge-
zet”, legt hij uit. “In het Congres wordt 
nu besproken en besloten of dat wel 
of niet zal gebeuren (Red: daarmee 
annex besluitvorming over een aan-

bod van Elbit van februari 2019 om 
voor US $5 miljoen een upgrading uit 
te voeren van het avionics-system). 
Het hele programma is het enige in 
deze vorm in de VS dat kan wat wij 
doen, met veel unieke kenmerken 
die niet in een normaal luchtmacht 
programma passen. Het wordt niet 
op dezelfde manier gefinancierd; het 
werkt niet met dezelfde missie-vereis-
ten. Het is lastig voor de leiding van 
de luchtmacht om het programma 
te blijven financieren. Maar aan de 
operationele kant schreeuwen meer-
dere agentschappen in de VS om het 
behoud ervan: ‘We moeten het abso-
luut hebben, we kunnen niet zonder’. 
Daarom wordt het besproken binnen 
het Congres en binnen het leider-
schap van de Air National Guard en 
de luchtmacht. In het grote geheel is 
het een zeer goedkoop programma, 
maar het kost uiteraard wel geld. Het 
programma wordt al een paar jaar op 
die manier bedreigd, maar dat lijkt 
nu tot een hoogtepunt te komen. We 
gaan kijken wat er de komende maan-
den gebeurt. Gelukkig is een groot 
aantal afgevaardigden in het hele land 
betrokken bij ons programma. Er is 
veel mondelinge steun en we zullen 
zien of dat zich vertaalt in ondersteu-
ning in het Congres. Het lijkt erg veel 
op de discussie rond de A-10. Wel 
veel andere factoren, maar dezelfde 
strijd. Als operator zien we elke dag 
het nut van onze inzet, maar voor nu 
zit er voor ons niets anders op dan 
afwachten. Er is veel passie voor onze 
missie, laten we hopen dat het zich 
vertaalt in realiteit.”

Onze speciale dank gaat uit naar Lt. Col. Bradley 
J. Crawford en TSgt Adam L. Vance van het 186th 
ARW voor het mogelijk maken van dit artikel.

Tekst en foto’s: Recce reports

KC-135 58-0079 van de ‘Magnolia Militia’ op Geilenkirchen ter ondersteuning van 
de E-3 AWACS missie van de NAVO.




