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־̂האוויר תשנ״&  
 מפקד חיל־האוו׳ו: צריך עוד ס״0ים
 לבנון: שווה של תקיפות
 מדריך: כל המקצועות בחיל־האוויו
 מלחמה: החילוץ הכפול מלבנון
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 עסקי אוויר

 אם אתה יליד הארץ, בוגר מגמה
 ריאלית, ילד סנדוויץ, בן של מהנדס,

 שונא ספרות ואוהב פיסיקה-
 פרופיל של בוגר קורס הטיס האחרון 5

 עשור למלחמת לבנון:

 מפקד חיל־האוויר: כדי לשלוט גם
 בתחום הלילה, צריך יותר טייסים

 תחת הסעיף ״יעדים״ - דיווח
 מפורט משורת התקיפות האחרונה

 שביצע חיל־האוויר בלבנון
 עורך ענו גוברין

 אל״ם(מיל׳) אביאם סלע:
 ״תקיפת הסוללות נדחתה
 בשנה בגלל תקיפת הכור״
 עשר שנים לאחר מלחמת לבנון,

 מגלה רמ״ח מיבצעים דאז, כי חיל־
 האוויר תיכנן להשמיד את סוללות
 הטילים בלבנון כבר באפריל 1981,

 אך הביצוע נידחה תחילה בגלל
 בעיות מזג־אוויר, ואחר־כך בגלל

 ההחלטה לתקוף את הכור העיראקי
 ענו גונרין וקובי מרינקו

 אבירי הזנב הכתום
 20 שנה לטייסת הפאנטומים

 בעלת התואר המחייב: מבט אל
 העבר, 20 שנה לאחור, ומבט

 אל העתיד, 20 שנה קדימה
 שרון גבע 22

 מסע כנפיים
 אחרי שנתיים בקורס־טיס, הם

 הופכים ממש בימים אלה
 לטייסים ונווטים מן המניין. וכך

 נראים הרגעים האחרונים של
 הקורס, ערב מיסדו הכנפיים

 שוון גבע

 הטייסים חולצו כשהם
 תלויים משני צידי הקוברה

 בתחילת המלחמה נפגע מסוק
 קוברה מאש קרקעית ונחת
 נחיתת־אונס בשטח לבנון.

 קוברה אחרת נשלחה לחלץ את
 הטייסים. טייסי המסוק חולצו

 מהשטח, כשהם נאחזים במיכסי
 תאי החימוש של המסוק.

 פוסום ואשון של הסיפור המלא
 ליאווה שוסטו

 עורכת ראשית: מירב הלפוין
 סגן עורך: דניאל מולד

 עורך גראפי: גדעון עמיחי
 עורך דפוס: בני אוהד

ו צבאי 01560, צה״ל; א ת: ד נ  מעו
 טל׳ 5693886, 5694153, 5610948;

 פאקס: 5695806
 מזכיוווז המעוכת: גלית נחום, אורי קליינר

ד  גראפיקה: הלית מנדלבליט, נגה אלחסי
 צלם ראשי: גיל ארבל

, ו ו , רובי קסט א ת ש  צלמים: רביב מ
 אסף שילה, משה מילנו, שלמה וולקוביץ

 נציג נאוה׳׳ב: אהרון לפידות

ו י ו ת חיל־האו ד ק פ ו על־ידי מ ו א  מוצא ל

ח ו הגליון: 12 ש״  מחי
 מנוי שנתי: 65 ש״ ח

ם מי ג  בענייני מנויים, ו
 וגליונות ישנים יש לפנות אל:

 ההוצאה לאוו, מחלקת הפצה,
 וח׳ דוד אלעזו 29, הקדה,

 תל־אניב, טל׳ 6975516

 סודו והודפס באמצעות משוד הביטחון
 בדפוס ״נדפוליט״

 הפצה: ״בו״ הפצה ושיווק בע״מ

באטי של חיל־האוויר ו ו ות האי  שעו: הצו
 צילום: גיל ארבל

יהוק דרמושבי  דנם: סקי
 תיכנון: זאב בן־דור
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 כבר הבלגנו
 במשך 15 שנים קורקע חיל־האוויר

 בהוראה מגבוה, ופעילותו נמנעה
 בעיקביות. 30 שנה אחרי, נפתחים

 הפרוטוקולים של ישיבות הממשלה
 וועדת החוץ והביקחון וחושפים

 חרדה עצומה מפני הפעלת מטוסים
 מירב הלפוץ 72

 50,000 רגל
 צילומים מדהימים, נדירים מסוגם,

 של מדינת ישראל והרבה מעבר
,F-16 לה, כפי שצולמו ממטוס 

 בגובה 50,000 רגל
 גיל ארבל 34

 אימוני מסקרקע
 כל מה שאפשר לדעת מהגובה על

 מערך השריון: שבועיים עם
 טייסי מסק״ר בתחילת דרכם,

 בקורס בסיסי בשריון. טייסים בתוך
 הטנק, חשופים בצריח

 ליאורה שוסטר 40

 כל ההתחלות
 כל המקצועות שמציע חיל־האוויר
 למתגייסים הטריים. מוסף מיוחד

 שרון גבע 48

 25 שנה למלחמת ששת הימים:

 גם טייסת הפוגות נשלחה למלחמה
 ערב מלחמת ששת הימים ניתנה,

 במפתיע, ההוראה להפוך את טייסת
 הפוגות לטייסת קרבית לכל דבר.
 עד אז היו הפוגות אך ורק מטוסי־

 אימון של בית־הספר לטיסה.
 במשך ששת ימי הלחימה של

 טייסת הפוגות התרחשה
 בה מסכת אירועים הפכפכה:

 מאופוריה לדמוראליזציה,
 מפאניקה לשיכרון־מנצחים

 עודד גלונרמן 58

 ההוראה היתה לטוס נמוך
 נסיבות מותו של הטייס יורם הרפז

 אינן ברורות לגמרי גם היום. המטוס
 שלו נפגע מאש נ״מ ירדנית ביום

 הראשון למלחמה, ובתחומי ישראל
 שוגר אליו טיל הוק ישראלי. המטוס

 התפוצץ באוויר. פרסום ראשון
 שרון גבע 64

 חבר המושבתים
 המושג ״השבחה״ הולך ומשתרש

 יותר ויותר. מהי השבחה?
 מדוע צריך אותה? כיצד היא

 התפשטה כל־כך, והחשוב מכל:
 כמה זה עולה לנו

 קוני מרינקו 68

 גבירותי ורבותי,
 הצוות האירובאטי

 צלם הבטאון טס עם
 הצוות האירובאטי

 גיל ארנל 78

 מדף אווירי 87

 באוויר העולם

 הסינים עולים לאוויר-
 ומאפשרים דריסת־רגל למערב 88

 טייסי האטארי - כך נראה תא הטייס
 המודרני: מערכות אוויוניות, תצוגות צבע

 ומחשבים רבי־עוצמה 90

-  טיל הפאטריוט החדש, שלב אחרי שלב
 סידרת תצלומים מהשיגור הראשון 94

 עורך שרון שדה
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• הלילה • בתחו  סד״ לשלוט ג
••• ,  צריך יותר ט,

 כשבוחנים את חיל־האוויר מול
 האיוש שנגדו הוא ניצב, הוא
 חיל קטן מדי. אולם, מבחינת

 המשאבים שנדרש להשקיע בו,
 הוא מהווה גורם משמעותי

 ונכבד בתקציב מערכת
 הביטחון. במשך כל השנים
 השתדלנו, באוכן מסורתי,

 להפיק כמה שיותר ממטוסי
 החיל. בעבר, עיקר המאמץ

 התבטא בצמצום הזמן בין גיחה
 לגיחה. חיל־האוויר פעל אז
 בעיקר בשעות היום ופחות
 בשעות הלילה. התקדמות

 הטכנולוגיה מאפשרת, כנראה,
 לשלוט ביעילות גם בתחום

 הלילה, ולהביא להכפלה
 נוספת של הכוח על־ידי

 הפעלת המטוסים לכל אורך
 שעות היממה.

 כניסה לאופן פעילות כזה,
 צריכה להיעשות בהדרגה

 ובזהירות, והיא תוטל בשלב
 הראשון על טייסות ספציפיות

 שתהיינה עסוקות בטיסה סביב
 השעון. השאיפה היא להגיע

 למצב, שבו לא תהיה שעה
 מתה. המטוסים יטוסו כמעט

 באופן רצוף, ורק הצוותים
 יתחלפו. כדי להצליח בכך, אנו

 זקוקים ליותר טייסים.
 כך אומר מפקד חיל־האוויר,

 האלוף הרצל בודינגר,
 בראיון ליום חיל־האוויר

 מירב הלפרין וענד גוברין

 מדובר בהחלטה בעלת משמעות
 בלבלית בברה: הצורך לאמן יותר טייסים,

 דורש יותר דלה, יותר חלפים, יותר
 טכנאיס ויותר שעות־עבודה. א־ד חיל־

 האוויר מתעתד לממן את העלויות הללו?
 שינויים מסוג זוז, שיש להם משמעות

 והשלכה על תיכנונים וסדרי־עדיפות
 בתוכניות העבודה השנתיות והרב־

 שנתיות, דורשים אישור הרמטכ״ל. לאחר־
 מכן, נפעל למציאת מקורות בתוך חיל־
 האוויר על־ידי התייעלות נוספת ושינוי
 סדר עדיפויות פנימי. בהמשך, לא יהיה
 מנוס מלפנות למטכ״ל לגיבוי התוכנית

 על־ידי מקורות מחוץ לחיל.
 צריך לזכור, כי במהלך העשור האחרון

 צומצם תקציב צה״ל, ובתוך כך הלך וקטן
 בו הנתח היחסי של תקציב חיל־האוויר.
 במהלך השנים הללו, ניסה חיל־האוויר

 לשמור בכוח את הנתח התקציבי המוקצה
 לפיתוח. לשם כך, העדיף החיל להקטין את

 היקפו ופעילותו ולהתייעל בכל תחום
 אפשרי, כדי לפנות מקורות להשקעה
 כעתיד. בדיעבד, ההתכנסות הזו לא

 הוכיחה את עצמה. הצמצומים החוזרים על
 עצמם כמעט כל שנה, נגסו בכל הרזרבות
 שתוכננו לפיתוח ודרשו בכל שנה תיכנון
 מתכנס נוסף. את המגמה הזו של שחיקת

 כוח יש להפסיק.
 במלחמת המפרץ הראו האמריקנים עד

 כמה חשובה יכולת הלילה. ארצות־הברית,

 כמעצמת־על, אינה נדרשת לניצול כה גבוה
 של הכוח. מאחר ואין לנו חיל־אוויר כל־כך

 גדול כמו לאמריקנים, ואנחנו מוגבלים
 במספר המטוסים, אנחנו חייבים להכשיר
 יותר טייסים, כדי שאפשר יהיה לנצל את

 המטוסים ליותר שעות־פעילות ולאורך
 תקופה ממושכת.

 חיל־האוויר פועל לאחרונה באופן
 אינטנסיבי בלבנון: ־.ר,יפו־. ־בו־. שד

 מטובי ומסוקי הרב. מה ניתן להבין
 מהפעי־ות המוגבר־, הזו?

 צריך לבחון את הגיזרה של לבנון
 בראייה רחבה יותר מאשר זו של התקופה
 האחרונה. כל הגבולות שיש לישראל עם
 המדינות השכנות הם בדרך כלל גבולות
 שקטים. סוריה, מצרים וירדן - מדינות
 ממוסדות בעלות משטר יציב - מונעות

 פעילות חבלנית עוינת משיטחן. סוריה היא
 אולי המדינה העוינת ביותר לישראל, אך

 דווקא הגבול הסורי הוא השקט ביותר.
 משם לא חודר אף אחד. נקודה. לעומת

 זאת, בלבנון יש משטר חלש ומפורר, ועל
 רקע זה נוח למחבלים לפעול. מדי פעם

 משתלטים ארגונים קיצוניים, דוגמת
 החיזבאללה, על כפרים בשטח לבנון

 ופועלים מהם נגד ישראל. כדי למנוע זאת,
 בחרנו הפעם לפעול במישור הצבאי, תוך

 הקפדה לא לפגוע בכוחות הסוריים
 המוצבים בלבנון.

 בפעילות האחרונה ב־בנון שולבו נב
 מטוסים, שבדרך בלל משתתפים בתקיפות

 במינון נמוך למדי. כפירים, סהייהוייב,
 דיפנד־יס.

 במשימות הביטחון השוטף, כמו גם
 במלחמה, אין בחיל־האוויר טייסות שאינן

 משתתפות בפעילות מיבצעית. אנו
 משתדלים, בדרך כלל, להתאים את

 המשימות לטייסות על־פי אופי המטרות.
 תקיפות של יעדי מחבלים משלבות יכולת
 מיבצעית, פעילות מעבר לגבול, טיסה עם
 חימוש אמיתי וחשיפה לגורמי סיכון רבים.

 כל משימה כזו תורמת משהו לניסיון
 המיבצעי של כל טייס. לכן, אנו משתדלים,

 ככל שניתן, לפזר את התקיפות באופן שווה
 על פני כל הטייסות, כדי שטייסים צעירים
 ירכשו ניסיון. בעבר, מיעטו מטוסים אלה

 לטוס משום שלא היו הרבה תקיפות ומשום
 שהמטרות שהותקפו היו מסובכות יותר.
 לעיתים, אני נאלץ לוותר על הצורך

 שטייסים צעירים ירכשו ניסיון, כדי
 להבטיח שהמשימות יתבצעו בצורה

 מוצלחת. בעיסוק בביטחון השוטף, ובסוג
 לחימה כזה, משימה לא מוצלחת, מבחינתי,

 היא הריסת מיבנה לא נכון או הריגת
 אנשים לא נכונים. התקיפות הללו אינן דבר

 של מה בכך. מתקבל רושם, שהמטוסים



 בעבר, חיל־האוויר פעל
 בעיקר בשעות היום ופחות
 בשעות הלילה • התקדמות
 הטכנולוגיה מאפשרת לנו,

 כנראה, לשלוט ביעילות גט
 בתחום הלילה • בשלב

 הראשון, תהיינה טייכות
 ספציפיות שיטוסו סביב

 השעון • המטוסים יטוסו
 כמעט כאופן רצוף, ורק
 הצוותים יתחלפו • כדי

 להצליח כפך, אנחנו
 זקוקים ליותר טייסים

 טסים, מפציצים וחוזרים בשלום, אבל בכל
 פעם שמטוסים טסים בשטח לבנון, מדובר

 בפעילות מסוכנת. כמעט בכל תקיפה נורית
 לעבר המטוסים אש נ״מ. מסיבות מובנות

 המחבלים עושים הכל כדי להפיל מטוס
 ישראלי.

 למרות שמהצד זה נשמע פשוט למדי, יש
 מאחורי פעילות חיל־האוויר בלבנון תיכנון

 ומחשבה רבה. המטרות נבחרות מאוד
 בקפידה, כדי להימנע מלפגוע באזרחים.

 לפעמים זה מאוד קשה, כי המטרות נמצאות
 כמעט תמיד בלב ריכוזי אזרחים והן

 צמודות לרוב למרפאות, כנסיות, בתי־
 חולים או בתי־ספר. עד היום הצלחנו, ברוב

 התקיפות, לפגוע באופן נקודתי במיבני
 פעילות המחבלים מבלי שייפגעו מיבנים

 אזרחיים סמוכים. באחת התקיפות
 האחרונות, למשל, הוטל על המטוסים

 לתקוף מטרת מחבלים שהיתה ממוקמת ליד
 כנסייה. אומנם, על־פי הידוע לנו, הכנסייה
 היתה נטושה ובלתי־פעילה, אך פגיעה של

 מטוס בכנסייה היתה יכולה אולי לגרום
 סיבוך בינלאומי ולגרום לנזק לא רצוי.

 הדיוק במשימה הזו נראה לי חשוב,
 והוריתי שהתיכנון והאיוש יהיו בהתאם,
 עם דגש על יכולת הדיוק. זה הוכיח את

 עצמו. המטרה המיועדת הושמדה והכנסייה
 לא נפגעה.

 חיל־האוויר עומד להחליט איזה מטוש
 הוא מעדיף לרכוש כעיסקה הבאה - מטוס
 ה־16-ק או מטוס n־F-18. מד יכריע, בסופו

 של לכר, השיהול הכלכלי או הביצועים

 אין תשובה חד־משמעית. אנחנו מחפשים
 מטוס שיענה טוב יותר לצורך המיבצעי
 לביצוע משימות בתנאי לילה ובכל מזג

 אוויר. המטוס שייתן את הפירות הטובים
 יותר מבחינה מיבצעית, יחסית לסכום

 שעומד לרשותנו, הוא שייבחר. על הנייר,
 נראה שה־18-־< היקר יותר, מוביל בתנאים
 מסוימים. אבל אנחנו לא קונים היום. ידוע,
 שה־1)1-־̂ במודלים החדשים שלו, בלוק 60

 ומעלה, יהיה מצויד גם הוא באוויוניקה
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 המתאימה לביצוע משימות באלה.
 גם בדיונים שנערכו לקראת סוף שנות
 ה־70 עמדו שני המטוסים הללו אחד מול

 השני, ולבסוף נבחר היי) ו •׳•ו. השאלה
 שנדונה אז היתה איזה מטוס יהווה מחליף

 מתאים יותר לפאנטום. על פניו, היה נראה
 שהיאור הוא המחליף האידיאלי לפאנטום.

 בהמשך נקבע, שהמחליף של הפאנטום
 יהיה פאנטום 2000, וה־י>ו-ו נקבע כמחליף

 לכפירים ולסקייהוקים, שהיו אז רוב
 הסד׳כ.

 בכל תקופה משתנים השיקולים
 המיבצעיים המנחים את בחירת המטוס.

 לאחר מלחמת יוס־הכיפורים חיל־האוויר
 היה צריך להחליט אם לרכוש מספר מועט

 של מטוסי F-15, שהיו אז מטוסים יקרים
 במיוחד, או מספר גדול יותר של מטוסי

 F-16 או F-18, שהיו זולים יותר. היתרון של
 ה־15-^ מלבד ביצועיו המתקדמים, היה

 המיידיות בהגעתו. זה היה יתרון גדול
 באותה תקופה, משום שאחרי מלחמת יום־

 הכיפורים היתה הרגשה שצריך לחזק
 במהירות את המרכיב ההרתעתי בחיל־

 האוויר. לעומת זאת, היה ^F-15 חיסרון
 בולט - הוא התאים יותר למשימות אוויר־
 אוויר ופחות למשימות אוויר־קרקע. חילי

 האוויר מעדיף, באופן כמעט מסורתי,
 מטוסים ורסאטיליים שמסוגלים לבצע

 מיגוון של משימות. בכל זאת, למרות כל
 ההתנגדויות, הוחלט לרכוש, ומייד, כמות

 קטנה של מטוסים. עד כדי כך היה הדבר
 חשוב למפקד חיל־האוויר באותה תקופה,

 בני פלד, שארבעת המטוסים הראשונים
 שישראל קיבלה היו אבות־טיפוס. הם היו
 מטוסים שהוכשרו במקורם להיות מטוסי־

 ניסוי ולא מטוסי־קרב.
 בדיעבד, ההחלטה הוכיחה את עצמה.

 בשביל מיל־האוויר זו היתה קפיצת־מדרגה
 טכנולוגית בלתי־רגילה. המטוס הפיל אימה

 על חילות־האוויר הערביים. במלחמת

 כדי לאמן יותר טייסים,
 דרושים יותר דלק, יותר

 חלפים, יותר טכנאים ויותר
 שעות עבודה • נזדקק,

 לפיכך, למקורות מחוץ לחיל
 • בעשור האחרון העדיף
 החיל להקטין את היקפו

 ופעילותו לטובת פיתוחים
 עתידיים • הצימצומים

 החוזרים על עצמם כמעט כי
 שנה, נגסו ככל הרזרבות

 שתוכננו לפיתוח • בדיעבד,
 ההתכנסות הזו לא הוכיחה

 את עצמה • את המגמה הזו
 של שחיקת הכוח יש להפסיק

 פקודת יום
 מטעם

 מפקד חיל־האוויר
 יום חיל־האוויו חשנ׳יב

 חיילי חיל־האהיו ומפקדיו,

 חיל־האוויד חוגג השנה ארבעים וארבע שנים להיווסדו. בשנים הראשונות
 לקיומו, קבעו מקימי החיל את אבני היסוד לבניין הכוח, את הרכבו והיערכותו,
 את דפוסי האירגון ועקרונות הפעלתו, ואת מקומו של חיל־האוויד בצבא הגנה

 לישראל.
 אולם, חיל־האוויר זכה בהכרה אמיתית בערכיותו, כזרוע ההרתעה וההכרעה
 האסטרטגית של מדינת ישראל, רק לפני עשרים וחמש שנים, לאחר הישגיו

 המופלאים במיבצעים, בפתיחת מלחמת ששת הימים ובמהלכה.
 בשבועות שקדמו למלחמה ההיא, הכריזו מנהיגי קואליציה ערבית שכללה את
 מצרים, סוריה, ירדן ועיראק, על כוונתם לחסל את מדינת ישראל, וגרמו לדאגה

 רבה בקרב כל שכבות העם בארץ.
 מול חשש כבד לעצם קיומה, נאלצה מדינת ישראל להכריז על גיוס כללי
 ולצאת למלחמה, שבה הוטל על חיל־האוויר להסיר את איום מפציצי־האויב על

 תושביה ולהשיג עליונות אווירית מעל לשדה־המערכה.
 ביום שני, רד5 בימי 1967, בשעה 07:45, עם פתיחת המלחמה, תקפו מטוסי
 חיל־האוויר, במסגרת מבצע ״מוקד״, שדות־תעופה של מדינות העימות,

 והצליחו, במהלך שלוש שעות, לקרקע ולהשמיד את חילות־האוויר שלהן.
 ההישגים, היוצאים מן הכלל, של לוחמי צוות האוויר של החיל, בהשגת
 עליונות אווירית בתחילת המלחמה, והסיוע המעולה לכוחות היבשה שניתן
 על־ידם בהמשך, בהשמידם מאות כלי שריון וארטילריה של האויב בכל
 החזיתות, היוו גורם כבד־משקל ביכולתו של צה״ל לגבור על כוחות האויב

 העדיפים ולהכריעם תוך שישה ימים בלבד.
 מאז ועד היום התעצם חיל־האוויר מאוד. החיל, שבתחילת דרכו הטיס
 מטוסים מיושנים, שנאספו מחצרות עודפי מלחמת־העולם השנייה, מפעיל היום
 מכונות־מלהמה ומערכות־נשק איכותיות ביותר, שהינן בחזית הטכנולוגיה. אבל,
 את ההיסטוריה של חיל־האוויר עשו אנשים - לוחמי צוות האוויר, אנשי

 התחזוקה, המינהלה ומפעילי מערכות השליטה והבקרה בכל הדרנים.
 אנשים אלה, שהשקיעו כל מאמץ בבניין חיל־האוויר ובהפעלתו לאורך כל
 התקופות, בביטחון השוטף ובמלחמה, וחלקם אף הקריבו את חייהם, הס
 המרכיב העיקרי בכוחו של החיל ובכושרו להרתיע אויב בתקופות שלום,

 ולהכריעו בעת מלחמה.
 מפקדים וחיילים! היום אתם האנשים, ועליכם מוטל להמשיך ולהתקדם בדרך

 שכבשו קודמינו, לשמור ולטפח את המצוינות של החיל הנהדר הזה.

a 

 הוצל נודינגו, אלוף
 מפקד חיל־האוויו
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 לבנון, שבה יחס ההפלות בינינו לבין
 חיל־האוויר הסורי היה משהו כמו 90:0

 לטובתנו, טענו רוב הטייסים הסוריים
 שהופלו על־ידי מטוסי F-15. זה, כמובן, לא

 היה נכון. לכן, המשקל הסגולי של כל
 מטוס כולל גם את כוח ההרתעה שלו.

 כיצד מתבצע תהליך הבריקה וההשוואה
 בין המטוסים?

 כרגע ההשוואה בין המטוסים מתבצעת
 רק על הנייר. לאחר הבדיקה התיאורטית,

 יערוך צוות משולב של אנשי מקצוע שורת
 טיסות על שני המטוסים. רק אז נאחד את

 מיכלול המימצאים: ביצועי המטוס,
 האפשרויות שהוא מציע, העלויות וכמות

 המטוסים שתיכלל בעיסקה. במסגרת
 תהליך הבדיקה אנו גם עוקבים אחר
 מדינות נוספות, שהתלבטו כין שני

 המטוסים. פינלנד ושווייץ העדיפו זה עתה
 את ה־18-ק על פני F-16*n. מעניין לשמוע

 מה היו השיקולים שהינחו אותן, למרות
 שלשתי המדינות הללו, לעומתנו, חשובה

 היכולת ההגנתית של המטוס פי כמה
 מיכולת התקיפה שלו. אלה הן מדינות

 נייטרליות שלא מחפשות אספקט תקיפתי.

?F-18האם טסת כבר 3־ 
 עדיין לא. אינני רוצה שהדבר יתפרש
 כהעדפה של מטוס אחד על פני השני. רק

 סמוך למועד ההחלטה אטוס בשני
 המטוסים.

 על איזה סדר־גודל •טל עיסקה מדובר,
 ומה העלות המשוערת שלה?

 מדובר בסדריגודל של שתי טייסות.
 קשה לאמוד במדויק את העלות הצפויה, כי

 המשאיומתן עדיין לא התחיל. עומדים
 לרשותנו כשני מיליארד דולר. כולם מכספי
 הסיוע. במחירים של היום הי18-ק יקר יותר

 מה־16־ק בערך פי אחד וחצי. F-16 עולה
F כ־40 מיליון דולר. - m כ־25 מיליון דולר 

 אם המטוסים יהיו זהים בביצועיהם, אני
 מניח שנעדיף את המטוס הזול מביניהם.

 שתי החברות המייצרות את המטוסים,
 ״ג׳נרל דלינאמיסס״ ו״מאקדונל דאגלס״,

 מגדירות את התחרות ביניהן במונהיס של
 מלחמה אגרסיבית, מאבק וניצחון. בניגוד

 כל תקיפה של יעדי מחבלים
 תורמת משהו לניסיון

 המיבצעי של כל טייס •
 לכן, אנו משתדלים, ככל

 שניתן, לפזר את התקיפות
 כאופן שווה על פני כל
 הטייסות, כדי שטייסים
 צעירים ירכשו ניסיון •

 התקיפות הללו אינן
 דבר של מה ככך • כמעט

 בכל תקיפה, נורית
 לעבר המטוסים אש נ״מ

 לעבר, זו עיפקת רכש פומבית ביותר,
 שיוצרת תחושה שהחברות אכן מנהלות

 ביניהן מאבק לחייב ולמוות.
 אני יכול להבין זאת. מצבן של התעשיות

 הביטחוניות בארצות־הברית אינו מזהיר,
 וההחלטה שלנו יכולה להיות גורלית לגבי

 כל אחת משתי החברות - לטוב ולרע.
 למרות שכמות המטוסים שנקנה תהיה

 קטנה יחסית, יש משמעות רבה לבחירה
 של חיל־האוויר הישראלי. מבחינת

 החברות הללו, ישראל מהווה סוג של
 חלון־ראווה ולהחלטה הישראלית תהיה

 משמעות שיווקית גדולה. אם חיל־האוויר
 הישראלי פוסל מטוס, יש סיכוי שיהיה
 קשה לשווק אותו. אין ספק, שמדינות

 אחרות, שיתלבטו בעתיד לגבי אחד
 המטוסים הללו, יתעניינו בשיקולי חיל־

 האוויר ויושפעו מהם.

 בתחילה, כל אחת מהחברות חשבה
 שמדובר במשחק מכור, כלומר, שחיל־

 האוויר כבר בחר במטוס, אך הוא משהה
 את החלטתו כדי להוזיל את המחיר. לאחר

 שנציגי החברות ביקרו בארץ ושוחחו
 איתי, הם השתכנעו שלמעשה, הכל פתוח.

 מכיוון שכל חברה משוכנעת שהמטוס שלה
 הוא המתאים ביותר, ומכיוון שמשמעות

 ההחלטה היא כה גורלית, הם מתנהגים כמו
 במלחמה.

 אגב, שתי החברות הינן חברות
 מצוינות, ולחיל־האוויר ניסיון טוב מאוד

 עם מטוסים מתוצרתן, אבל הבחירה אינה
 בין שתי החברות, אלא בין שני המטוסים

 שהן מייצרות.
 העיפי,ה הזו הולידה מושג כסס הדש:

 התעשיות הישראליות ישודבו בייצור
 המטוס. יש ממש מאחורי ההבטחות הללו,

 או שהן קלף־מיקוח בהדך להכרעה על
 המטוס הבא?

 לאחר ביטול פרויקט הלביא נותר
 בתעשייה האווירית פוטנציאל ייצור

 מטוסים. למערכת הביטחון יש אינטרס
 לשמר את הכושר לבניית מטוס, ושתי
 החברות האמריקניות משתמשות בכך

 בתור פיתוי. הן מבטיחות, שאם נרכוש את
 המטוס שלהן הן יסכימו שחלק מהמטוסים

 ייוצרו בארץ. זה דבר שצריך לדון בו,
 לראות בדיוק איך ומה. באופן כללי, נראה

 לי בהחלט סביר שהתעשייה האווירית
 תרכיב את המטוס הבא, יהיה אשר יהיה.

 רק צריך לזכור, שההחלטה אם להרכיב את
 המטוס בארץ, טעונה אישור ממשלת

 ארצות־הברית. החברות אינן מחליטות על
 כך בעצמן.

 העובדה שמטוס זה או אחר אולי יורכב
 בארץ היא שיקול רלוונטי לבחירת

 המטוס?
 מבחינת חיל־האוויר, לא. זה לא שיקול
 שהחיל צריך לקחת בחשבון. אסור שנקנה
 את המטוס הפחות טוב, רק בגלל שהובטח

 לתעשייה האווירית להרכיב אותו. חיל־
 האוויר צריך לבחור ולהמליץ על המטוס

 הטוב ביותר על בסיס הצרכים המיבצעיים
 הייחודיים שלו, בלי קשר לשאלה אם הוא

 יורכב בארץ או לא.

 בל הגבולות שיש לישראל
 עם המדינות השכנות הם

 בדרך כלל גבולות שקטים •
 סוריה, מצרים וירדן מונעות

 פעילות חבלנית עוינת
 משיטחן • סוריה היא
 אולי המדינה העוינת

 ביותר לישראל, אך דווקא
 הגבול הסורי הוא

 השקט ביותר • משם
 לא חודר אף אחד. נקודה

 אב יוחלט שלא לבחור ב־18-ץ בעיססה
 הנוכחית, האס פירוש הדבר שגס בעיפקות

 הבאות המטוס לא ייבחר?
 זה תלוי מאוד בגורלם של מטוסי הדור
 הבא. אם פרויקט n־F-22 יידחה או יבוטל,

 דבר שעדיין לא ברור כיום, הכל יהיה
 פתוח בעיסקות הבאות. לכן, בקונסטלציה

F-16 מסוימת, יתכן שנרכוש בעיסקה הבאה 
 ובעיסקה שאחריה F-18. עם זאת, יש לזכור

F-1 והיא F-18־n ,כי ככל שהזמן יעבור 
 ייחשבו למטוסים מיושנים יותר. נראה לי,
 כי בשנות האלפיים יפסיקו שני המטוסים
 הללו להיות מועמדים לרכש. לדעתי, גם

 קיים סיכוי שייצורם יופסק.
 במהלך הבדיקה, נשקלה נם קנייתו של

 ה־£-15-ץ?
 ^F-15-E הוא מטוס מצוין, שמתאים הן

 למשימות אוויר־אוויר והן למשימות אוויר־
 קרקע, אך הוא מטוס יקר ביותר. הוא עולה
 כ־60 עד 70 מיליון דולר ליחידה. בשלב זה

 לא נראה שהאמריקנים ישחררו אותו
 למכירה, בגלל המערכות הייחודיות

 הנמצאות בתוכו. אך גם אם n־F-15-E היה
 עומד למכירה, נראה לי שהוא יכבד

 במקצת על חיל־האוויר. יתכן, שבתנאים
 מסוימים בעתיד יהיה שווה לרכוש אותו.

 הסעודים, למשל, מתמידים לבקש
 מהאמריקנים למכור להם אותו. זה פיתוי

 גדול עבור ארצות־הברית, משום
 שהסעודים קונים את המטוס מכספם ולא

 מכספי סיוע.
 ללא מיגבלות תקציביות וללא תלות

 :כספי הסיוע, יש איזה מטוס אחד בעולם
 שהיה יכול לעלות על הפרק כמועמד?

 במקרה כזה היינו צריכים לבחון את כל
 המטוסים בעולם. המיג־29, למשל, היה

 הופך לאופציה בהחלט אפשרית. הוא מטוס
 זול וטוב, שאומנם אינו מתאים לנו כמו
 שהוא, אך בהחלט ניתן היה לשתול בו
 מערכות מתוצרת־הארץ. אם לא היינו

 מחויבים לקנות את המטוס בכספי הסיוע,
 היינו יכולים לקנות את המיג־29 ולצייד
 אותו באוויוניקה שפותחה עבור הלביא,

 לדוגמה.
 קיים ויכוח בין התעשיות הביטחוניות
 רמעוניינות לחשוף ולמכור את מוצריהן

 למדינות שונות בעולם, לבין גורמי ביטחון
 בארץ, הטועניש כי חשיפת מערכות

 ישראליות ייחודיות תפב נזק לביטחון
 המדינה. מחי עמדתך בפוניה הזו?

 אני דוגל בגישה השמרנית. נראה לי כי
 דווקא בגלל שהעולם הולך לקראת שלום

 ולקראת מצב שבו מוכרים נשק בצורה
 חופשית לכל דורש, צריך להיזהר מאוד

 בנושא מכירות הנשק. אנחנו חיים באיזור
 שבו עדיין לא שורר שלום מוחלט.

 אפשרות של מלחמה באיזור לא ירדה
 מהפרק. דווקא על הרקע שבו מערכות־
 נשק וטכנולוגיות מחליפות ידיים רבות

 ללא שום קושי, מדינת ישראל צריכה
 להניח, כי טכנולוגיות או מוצרים

 ביטחוניים שיימכרו בחו״ל, עלולים בהחלט
 ליפול לידיים ערביות. עלול להיווצר מצב

 שבו נמכור למדינה כלשהי טיל מסוים,
 אותה מדינה תמכור אותו למדינה שלישית,

 זו תמכור אותו למדינה ערבית, ומטוס
 ישראלי ייורט בעתיד על־ידי אותו טיל

 ישראלי. לכן, למרות הקשיים הכלכליים
 שהתעשיות הביטחוניות ניצבות בפניהם,

 חייבים להעדיף את השיקול הביטחוני.
 האם יש חדשות כנוגע לרון ארד?

 לצערי, לא. למרות שאנחנו עוסקים בכך
 ללא הפסקה, עדיין אין בידינו הישגים,

 בגלל אופי האירגונים המחזיקים בו. אני
 יודע, שהנושא אינו יורד מסדר־היום. יש
 אנשים שכל תפקידם הוא לטפל בהחזרתו
 של רון ארד. אני מאוד מקווה שהם יגיעו

 להישגים ממשיים. העובדה שעד כה לא היו
 הישגים כאלה, לא מצביעה על כך שבעתיד

 לא תהיינה תוצאות. הכומר טרי ווייט,
 לדוגמה, נחשב במשך ארבע שנים לאבוד,
 ובסופו של דבר החזירו אותו. אני מקווה
 מאוד, שלא יעבור זמן רב וגם רון יחזור

 אלינו.

 העיסקה תהיה בסדר־גודל
 של שתי טייסות • עומדים

 לרשותנו כשני מיליארד
 דולר • F-16 עולה כ־25

 מיליון דולר, 1׳F-18 כי40
 מיליון דולר • אם המטוסים

 יהיו זהים בביצועיהם, נעדיף
 את הזול מביניהם • אם לא

 היינו מחויבים לקנות את
 המטוס מכספי הסיוע,

 המיג־29, למשל, היה הופך
 לאופציה בהחלט אפשרית •

 הוא מטוס זול וטוב,
 והיינו יכולים לקנות אותו

 ולצייד אותו באוויוניקה
 שפותחה עבור הלביא
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 א• אחה •ליד הארץ, בוגר מגמה ריאלית, ילד
 סנדוויץ , בן של מהנדס, שו1א ספרות ואוהב פיסיקה

 100% מבוגרי הקורס הם
 ילידי הארץ.

 54% מהבוגרים גרים בעיר.

 39%-בקיבוץ. 7%-במושב.

 55% מהבוגרים למדו בתיכון
 במגמה ריאלית־פיסיקלית.

 11% למדו במגמה ביולוגית.
 9% למדו במגמת

 אלקטרוניקה.
 25% למדו במגמות אחרות

 (רק 4.5%, למשל, למדו במגמה
 הומאנית).

 ל־9% מבוגרי הקורס אין
 תעודת בגרות.

 82% מהאבות של בוגרי
 הקורס נולדו בישראל. 9%

 מהאבות הם ילידי רומניה. 9%
 נוספים הם ילידי ארצות

 אחרות.

 86% מאימהות הבוגרים
 נולדו בישראל. 14% נולדו

 בארצות אחרות.

 66% מאבות החניכים הם
 בעלי מקצועות חופשיים.

 המקצוע הדומיננטי-מהנדס:
.23% 

 בקרב אימהות הבוגרים
ת-אבל עו  נמצא מיגוון מקצו

 המקצוע הדומיננטי הוא הוראה:
 32%. כל האימהות, יש לציין,

 הן נשים עובדות.

 לבוגר קורס־טיס יש
 בממוצע 2.6 אחים.

ן ן בי ו ל א ו ש נ ר ב ע ן ה ו ר ח א ס ה רם־הטי  ערב שיום קו
י ס י י ם, ט סי טי מסו ו ו נ י ו ס י י וטי הרב, ט ו נ י ו ס י : טי ו גרי  בו

ט ט ר ש ל ת ו סו ה לנ ת י ן ה ו ל א ש ת ה ר ט בלה. מ טי תו ו ו נ  ו
ס י הט רס־ ר קו ג ו של בו ת ו מ ד ם ל י נ י י פ א ר מ פ ס  מ

: ם י א צ מ י מ י ה קר ה עי ל א . ו ן ו  האחר

 האזנה למוסיקה היא הבילוי
 הפופולרי ביותר על בוגרי

 הקורס, בזמנם הפנוי. במקום
 השני - קריאת עיתונים. במקום

-קריאת ספרים  השלישי
 וצפייה בסוטים. בתחתית

 סולם העדיפויות מצויים צפייה
 בטלוויזיה וביקור בתיאטרון.

 המקצועות האהובים ביותר
 על בוגרי הקורס בתקופת

 התיכון היו: פיסיקה ומתמטיקה
 (לפי סדר זה), לעומת

 המקצועות השנואים שהיו:
 ספחת ותנ״ך(לפי סדר זה).

 34% מהטייסים והנווטים
 לעתיד היו בוחרים לשרת

 בסיירת מובחרת, במקרה שלא
 היו מתקבלים לקורס־טיס.

 20% מתוכם היו מעדיפים
 לשרת בחיל־הים.

 16% היו פונים לחי״ר.
 30% היו בוחרים לשרת

 ביחידות צה״ל השונות.

 רק 16% מהבוגרים הם
 הצעירים בבית. הרוב הם

 אמצעיים(43%) או בכורים
 (41%). אין בקורס בנים יחידים.

 95% מהבוגרים הם
 חילוניים, ו־5% מסורתיים. אין

 דתיים.

 86% מהורי הבוגרים תמכו
 בהחלטה להתנדב לקורס־סיס.

 14% מההורים לא תמכו
 בהחלטה. 100% מהמתנגדים

 הן האימהות. הסיבות
 השכיחות: הסכנה, טייס קרוב־
 משפחה שנהרג, ו״מספיק טייס

 אחד במשפחה״.

 ל־30% מהבוגרים יש אב או
 אח המשות או שיות בעבר

 כאיש צוות־אוויר. 14% - אב,
 ר 16% - אח.

 לפי הסקר, נמצא כי שני
 החברים הטובים ביותר של

 בוגרי הקורס משרתים בחי״ר,
 או בשריון אובקורס־טיס.

 29% מהבוגרים ידעו שהם
 רוצים להיות אנשי צוות אוויר
- רק בסוף קורס־הטיס. 27%
 מתוכם הגיעו למסקנה זו כבר
 כשהתחילו את הקורס. 23%

 רצוזאתכברבבית־הספו
 התיכון. 14% שאפו לכך כבר

 בתור ילדים, ו־7% עדיין
 מתלבטים.

 בתשובה לשאלה: מהי
 הסיבה העיקרית לכך

 שהתנדבת לקורס־טיס, בחרו
 מרבית הבוגרים, שווה־בשווה,

 בשתי תשובות:
 1. משיכה לנושא הטיסה
 2. רק בגלל שקיבלתי את

 הזימון.
 שאיפה למצוינות היתה

 אפשרות פחות מועדפת, ועוד
וקרה והמעמד  פחות ממנה-הי

 של איש צוות האוויר.

 שאפתנות צוינה על־ידי
 הבוגרים כתכונה המאפיינת

 ביותר את איש צוות האוויר.
 אחריה, לפי סדר העדיפות:

 אחריות אישית, אינטליגנציה,
 בגרות, קור־ווח, אמינות,

 קואורדינציה, מוטיבאציה
 גבוהה ומקצוענות.

 י בשלב זה, 62% מהבוגרים
 מעריכים שישרתו בחיל־האוויר
 חמש שנים בלבד, לאחר קורס־

 הטיס. 17% העריכו שישרתו
 סך־הכל עשו שנים. 21% השיבו

 שאינם יודעים.

 98% השיבו שהיו רוצים
 ללמוד לימודים אקדמיים,

 לעומת 2% שהשיבו שאינם
 יודעים. 20% מתוכם מתכננים

 ללמוד מדעים מדויקים, 16%-
- ו 4  מינהלעסקים, %

 פסיכולוגיה, 13%- מיגוון
 תחומים ו־32% עדיין אינם

 יודעים.
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 תחת
 הסעיף
 ״יעד,•״

 חיל־האוויר פעל לאחרונה
 באופן אינטנסיבי בלבנון,
 בשורה של תקיפות יערי

ן טייסות נטלו ו  מחבלים. מעו
 חלק בפעילות המיבצעית,

 שכללה פגיעה בבסיסי
 אימונים, השמדת משגרי
 קטיושות, מיבני מחבלים

 ומצבורי תחמושת. למספר
 לא־מבוטל של טייסים,

 שהשתתפו בפידרת התקיפות
 האחרונה, היתה זו הגיחה

 המיבצעית הראשונה.
 המראה ראשונה עם חימוש
 אמיתי, חצייה ראשונה של

 קו הגבול, התנסות ראשונית
 בהפצצה נקודתית וחשיפה

 ראשונה לסכנת הנ״מ

 קובי מרינקו

 תשע ועשרים בבוקר יום חמישי, ה־21
 במאי. רביעיית מטוסי קרב מגיחה מאי־שם

 לכיוון איזור העיירה ג׳נטה, סמוך ביותר
 לגבול בין לבנון וסוריה. היעד - שתי

 מטרות במחנה אימונים של החיזבאללה.

 ״היעד היה מרוחק כחמישה ק״מ בלבד
 מסוללות הטילים הסוריות,״ סיפר מפקד
 הטייסת, סא״ל א׳. ״חיל־האוויר מבצע,
 במסגרת פעולות ביטחון שוטף, תקיפות

 בתוך איזור מוגן טק״א, אבל הפעם היינו
 ממש בתוך טווח השיגור של הסוללות. עם

 זאת, לא זיהינו נעילות עלינו."

 כבר בעת תיכנון הפ״מ התייחס סא״ל א׳
 בכובד־ראש לנושא הטילים. התקיפה

 נבנתה כך שהסיכונים שיטלו הטייסים יהיו
 קטנים ככל האפשר.

 בדרך ליעד חלפו במוחו של א׳ גם
 מחשבות על הבית. ״היה שלב של טיסה,

 שלא היה בו הרבה מה לעשות, ומטבע
 הדברים, המחשבות מתחילות לרוץ.

 חשבתי על הבית, האשה והילדים. אבל
 אתה לא מניח לדברים האלה להשתלט

 עליך ומייד דוחק אותם הצידה. הגענו אל
 היעד. באנו, היתה דממה, משכנו, תקפנו,

 הכל עבד על־פי התיכנון. הנוף היה יפה
 מאוד והפגיעות-מדויקות.״

 הכל עבר בשלום, ובדרך חזרה יכלו
 המטוסים לעשות מעבר יפה, במיבנה

 מכונס, מעל לדת״קים שלהם.

 ״ההרגשה טובה מאוד,״ אמר סא״ל אי.
 ״זה חשוב מאח־ לטייסת, תורם מאוד

 למוראל ועוזר לאנשים להרים קצת את
 האף. התקיפות האלה חשובות מאוד. אני
 זוכר את עצמי כצעיר. יצאתי לפ״מ עוד

 כשטסתי על סקייהוק, כלומר, שנה אחרי
 סיום קורס־הטיס. היום, לשניים מהטייסים

 שטסו איתי, זו היתה תקיפה ראשונה. ואחד

 מהם הוא כבר בגיל של סמ״ט ב׳.״

 בסביבות השעה שלוש אהרי־הצהריים
 של ה־ 21 במאי לקחו גם מסוקי־קרב חלק

 במיבצעים בשמי לבנון.

 סגן ח׳, טייס מפה״ר, אמור היה לטוס
 לילה, אבל אמרו לו לבוא עוד בבוקר.

 ״אתה כל הזמן מחכה שהשם שלך יהיה
 רשום על הלוח. כשיש תקיפה ואתה לא

 מצוות, ההרגשה גרועה מאוד. אכל
 כשראיתי שאני מצוות, הרגשתי מצוין.״

 זוג המסק״רים המריא לכיוון הצפון.
 סיפר פא״ל מ׳, מפקד טייסת מסק״רים

 נוספת: ״כשהתקרבנו ליעד, ראינו שהכל
 נקי. היעד היה בכפר כבריחא. באיזור יש

 גבעות שלא הפריעו לעבודה - טיל אחד
 שלנו פגע בחלון של הבית והשני מעל

 הכניסה.״

 אותו זמן, היה סגן ח׳ בכפר ג׳יבשית

 ולחץ על ההדק במסוקו־הוא. ״הפ״מ היה
 די פשוט. המטרה לא היתה רחוקה מהגבול.
 הכל היה ממש כמו באימונים, חוץ מהקטע
 של יציאת הטיל. הוא יוצא מצד שמאל של

 המטוס, עף ואז אתה מסתכל בטלוויזיה
 ורואה את כל העשן שיוצא מהיעד. פונה,

 חוזר אחורה, מתנתק מהחוויה ועובר למוד
 של חיפוש איומים.״

 סא״ל מ׳: ״לא ירו עלינו כלל. אומרים
 שיש טילי־כתף בלבנון. אז אומרים. אנחנו

 מתייחסים לכל איום בצורה רצינית
 וכשנראה את הטילים, נדע לטפל בהם.״

 שעה שמסוקי־הקרב לא נתקלו בבעיות
 מיוחדות, היתה לסרן ר; איש מילואים

 בטייסת־קרב, דווקא גיחה קשה. הוא
 הוביל זוג מטוסים ליעד שהיה ביתו של

 מנהיג חיזבאללה בכפר דאררריה.

 ״המטרה היתה קשה, כי היא היתה
 צמודה לכנסייה ולמרפאה. זו לא היתה

 הבעיה היחידה. נאלצנו לבצע מספר יעפי
 הפצצה. נאלצנו להסתובב כמה פעמים
 באיזור. בסופו של דבר, שיחררנו את

 הפצצה - והרמנו את הבית.

 ״לא היה אפילו רגע אחד שחשבתי
 לחזור הביתה. המוטיוואציה שלנו, מהרגע

 שכבר נותנים לנו פ״מ, היא להשמיד את
 היעד. אבל זו היתה גיחה קשה מבחינת
 הובלה. בתור טייס מספר שניים, אתה

 עובד מיכנית. עושה מה שהמוביל אומר
 לך. כמוביל, כבר עשיתי את סוג הגיחה

 הזאת עשרות פעמים, וברוב הדילמות כבר
 התנסיתי והיה לי פיתרון מן המוכן. אבל

 תמיד, וזה מה שיפה במקצוע שלנו, יש
 דילמות שעוד לא חשבת עליהן.

 ״כשחזרנו עשינו תחקיר נוקב.
 להפתעתי, מהאוויר, הכל נראה גרוע יותר.

 כשעברנו על הסרטים, גיליתי שזו לא
 היתה כזו קטאסטרופה. התעכבנו על

 נקודות־הכשל ואני מקווה שבפעם הבאה,
 נוכל לגמור את זה בפחות יעפים.״

 ביום שני, ה־25 במאי, חזרו מטוסי
 חיל־האוויר לשמי לבנון.

 בשש בבוקר המריאה רביעיית מטוסי־
 קרב לכיוון הכפר ג׳יבשית. היעד - בית

 של אחד ממנהיגי חיזבאללה.

 ״הבית היה בעצם וילה מאוד מרשימה
 של אותו מנהיג,״ סיפר סגן ג׳, אחד
 ממשתתפי הגיחה. ״וילה עם שלושה

 מיפלסים, גג אדום וחצר מגודרת. הבית
 הכי יפה ובולט באיזור. במרחק מאה מטר

 מהווילה, היו בתים נוספים, ותיכננו מראש
 כיצד לפעול כך שהם לא ייפגעו.

 ״התיכנון המקורי היה שהזוג הראשון
 זורק את טונות החימוש, ובמידה שיהיה

 צורך בכך, אמור היה הזוג הנוסף לתקוף
 גם הוא. ההנחיה שקיבלנו היתה לא

 להשאיר אפילו קיר אחד מהבית. בשעה
 שש וחצי שיחרר הזוג הראשון את

 החימוש. לא היינו זקוקים להפצצה נוספת.
 הבית נעלם כלא היה.״
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 שעה וחצי מאוחר יותר, בשעה שמונה
 בערב, שיגר זוג מסק״רים שני טילים אל

 עבר ביתו של מנהיג חיזבאללה אחר, בכפר
 הלבנוני מג׳דל שאלט.

 ״פגענו בגג,״ סיפר שגן הי, נווט אחד
 המסוקים. ״זיהינו בקלות את המטרה. הכל

 היה די פשוט. לפני הבניין חנתה מכונית
 כחולה. כבר כשנכנסנו ליעף, ראינו אנשים
 בורחים מהבית לכיוון האוטו. התלבטנו אם

 לירות על המכונית או על הבית. לבסוף
 החלטנו - על הבית. הספקנו עוד לראות

 את המכונית נוסעת למחנה האו״ם הסמור.
 הסתובבנו וחזרנו הביתה.״

 כיוס שלישי, דז־26 למאי, נשמע שוב
 הרעש המוכר כל־כך, של מטוסים צוללים

 בשמי לבנון. ארבעה גלים של מטוסי־
 תקיפה שיחררו כמויות גדולות של חימוש

 על יעדי חיזבאללה באיזור ג׳אב־ צפי. זהו
 איזור מיוער, שבתוכו הסתתרו בסיסי

 אימונים של החיזבאללה, מצבורי תחמושת
 ומשגרי קאטיושות. כל אלה צוינו תחת

 הסעיף ״יעדים״.

 המטרות היו בתור שטח מיוער, סמוכות
 זו לזו. מטוסי־קרב רבים השתתפו בגיחה

 זו.

 רש״ן ר׳, סמ״ט בטייסת־קרב, הוביל זוג
 בגל השני של התקיפות. ״היעדים שלנו היו

 משגרי קאטיושות. ממרחק רב כבר זיהינו
 את הפיצוצים והעשן שהיתמר מעל

 הפגיעות של מטוסי הגל הראשון של
 התקיפות. לא ביצענו הפצצת שטיח.

 להיפך. היעדים היו נקודתיים ועליהם
 שיחררנו פצצות ברזל. פגעתי בנ״צ

 שהוגדר לנו וחזרתי.״

 שגן ר׳, מטייסת־קרב אחרת, התלהב
 קצת יותר מהתקיפה, אולי בגלל גילו

 הצעיר. ״כשהמראנו, היה המטוס עמוס,
 עם הרבה מאוד דלק וחימוש. בגלל זה

 ההמראה התארכה והטיפוס לגובה היה
 איטי ומסורבל. זמן רב עבר עד שהסתדרנו

 למיבנה - דבר שאנחנו לא רגילים אליו
 באימונים.

 ״עברנו את הגבול ומהרגע הזה אתה
 אומר לעצמו, בוא נעבוד מסודר, לפי כל
 הכללים שלמדנו ושעליהם התאמנו. הזמן
 שנקבע לנו להפצצה היה 12.55. ניווטנו

 למטרה בקלות יחסית, גם לפי סימנים
 מזהים בשטח, לפי נחל שהיה באיזור, וגם
 לפי העשן שהיתמר מעל המטרות שנפגעו

 כבר ביעפים הקודמים.

 ״עושים את הפנייה האחרונה לקראת
 ההפצצה ומסתדרים במיבנה. מספרים אחד

 ושניים הולכים על מטרה קצת יותר צפונית
- משגרי קאטיושות. אני ומספר שלוש

 הולכים על סככות־א־מונים מוסוות. לחיצה
 על הפיקל, במוד ידני, וטונה וחצי של

 חימוש, שש פצצות, משתחררות.
 ״אחרי היציאה רואים פיצוצים. בהתחלה

 חשבתי שפיספסנו, כי הפגיעות נראו
 רחוקות. התברר שאלו היו הפגיעות של

 מספרי אחד ושניים. רק כעבור כמה שניות

 בשעה עשר וחצי שוגרו
 שני טילי טאו, שפגעו בשני

ן  חלקים של הבית-החלו
 הצפוני והחלון הדרומי •

 ברגע שירינו, הנווט שלי,
 סגן ר/ שהוא המקלען

 במסוק, צעק ׳וואוווי׳ • יש
 לנו את זה בהקלטה, הכל
 מתועד • הוא ג׳ינג׳י כזה

 שמתלהב והיה מאוד מרוצה
 לירות את הטיל המיבצעי

 הראשון בחייב שלו •
 התקיפה עברה חלק

 לגמרי. העירנות בתקיפה
 היתה גבוהה מאוד

 וכך גם המוכנות לירי של
 טילי נ״מ • אנחנו יודעים

 שהמחבלים מאוד רוצים
 להפיל מטוס שלנו

 התפוצצו הפצצות שלנו. יצאנו, חגנו
 סיבוב נוסף מלמעלה, נכנסנו שוב

 ושיחררנו חצי טונה נוספת של חימוש.

 ״מאוד התאמצתי להוכיח את עצמי,
 ולפני התקיפה נבנתה אצלי התרגשות.

 ידעתי, שאני צריר להיות מרוכז ככל
 האפשר, כי התקיפה היא בט״ש והפגיעות
 צריכות להיות סטריליות. היה בי רצון עז

 להוכיח את עצמי, כדי שיראו שאני טוב
 וירצו אותי בפעם הבאה שתהיה תקיפה.

 ״בדרו חזרה, אישרו לנו לעשות מעבר
 נמוך מעל לדת״קים. כשירדתי מהמטוס,

 הרגשתי שהגף הטכני מסתכל עלי אחרת.
 פתאום נכנסתי לנבחרת של הטייסת.״

 כיום ראשון, ה־31 למאי, לאחר הפוגה
 בת כמה ימים, חזרו מטוסי חיל־אוויר

 ללבנון. 10:20- ורביעיית מטושי־הרב
 משחררת כמות גדולה של חימוש על שני

 מיבנים של החיזבאללה. המקום - כחמישה
 ק״מ מהגבול הסורי, דרומית לג׳אנטר,

 בטווח של סוללות טילי נ״מ סוריות.

 היה מספיק זמן לתכנן את התקיפה,
 ואנשי הטייסת שאבו מידע רב מהטייסת

 האחות, שתקפה יעדים דומים, באותו
 איזור, עשרה ימים קודס־לכן.

 ״היעף תוכנן כך שלא נטוס קרוב מדי
 לגבול הסורי,״ סיפר שגן ר/ ממשתתפי

 התקיפה. ״מהיעד ירו עלינו אש מכלי נ״מ
 קצרי־טווח, אבל לא משהו שסיכן אותנו.

 שיחרתו את החימוש, ראינו את הפגיעות
 במטרה, ולאחר־מכן, תור כדי התרחקות,

 ראינו ענן עשן ענקי מיתמר מהיעד. ניתן
 לומר, בסבירות גבוהה מאוד, ששני

 המיבנים נמחקו.

 ״לתקיפה כזאת מחכים די הרבה זמן.
 היה לי ברור, שברגע שיירדפ״מ, אני

 מצוות. יצא לי כבר לבצע פ״מים אחרים,
 כמו הנרות וליווי מטוסים לתקיפה. אבל

 תקיפה, שיש בה שחרור חימוש על מטרה
- זאת היתה פעם ראשונה.

 ״בתיכנון חייבים לקחת בחשבון את
 האפשרויות הגרועות ביותר. לאחר

 הנחיתה, כשאתה מסתכל אחורה, אתה
 רואה שזאת לא הפעולה הכי־מסובכת שיש,

 כי האיומים שכנגדם התכוננת, לא היו.״

 כעשר דקות מאוחר יותר, רשמו לעצמם
 מסוקי־הקרב תקיפה נוספת על לוח הצדק.

 שרן מ׳, טיים משק׳׳ר, יצא לכיוון לבנון,
 כשלצידו מסוק נוסף.

 ״היעד היה בית של מנהיג חיזבאללה
 בכפר מאג׳רל שאליש,״ סיפר סרן מי.

 ״הבית היה ממש במרכז הכפר, כשמסביבו
 בתים רבים. היתה בעיה קשה של זיהוי,

 והיינו צריכים לוודא עשר פעמים שאנחנו
 נעולים על הבית הנכון.״

 בשעה עשר וחצי(־30 שניות) שוגרו
 שני טילי טאו, שפגעו בשני חלקים של
 הבית - החלון הצפוני והחלון הדרומי.
 ״ברגע שירינו, הנווט שלי, סגן ר׳,

 שהוא המקלען במסוק, צעק ׳וואוווי׳. יש
 לנו את זה בהקלטה, הכל מתועד. הוא

 ג״נג׳י כזה שמתלהב והיה מאוד מרוצה
 לירות את הטיל המיבצעי הראשון בחיים

 שלו.

 ״התקיפה עברה חלק לגמרי. העירנות
 בתקיפה היתה גבוהה מאוד וכך גם

 המוכנות לירי של טילי נ״מ. אנחנו יודעים
 שהמחבלים מאוד רוצים להפיל מטוס

 שלנו.״
 כעבור שלוש דקות יצא זוג מסק״רים

 ליעד צפוני קצת יותר, ביר שנשל, כשישה
 ק״מ בלבד מגבול רצועת־הביטחון.

 ״תיאמנו בינינו את הנתיבים, מכיוון
 שהיעדים היו קרובים מאוד,״ שיחזר סרן

 גי. ״המטרה היתה דירת־גג, משהו שנראה
 כמו פנטהאוז דרום־לבנוני. היו תנאי מזג־

 אוויר טובים מאוד וכבר מקריית־שמונה
 ראינו את איזור המטרה. היה ברור שאף

 אחד בכלל לא מרגיש שבאנו. לפני
 ששיגרנו, עוד הספקנו לראות שמתחת

 לבית עוצרות מכוניות.

 ״כל מסוק שיגר טיל אחד. הנזק שעושה
 טיל כזה קטן מאוד. הבית לא קורס.

 ״מובן, שאילו אותו מנהיג חיזכאללה
 היה באותו זמן בביתו, רק כדרר נס היה

 יוצא מזה בחיים.״

 יום חמישי ה־4 ביוני, 1:05 בצהריים,
 מסוקי קרב של חיל־האוויר מחדשים את

 האש בלבנון. לראשונה מזה שבועיים ספג
 גם אירגונו של אחמד ג׳יבריל את אש

 חיל־האוויר. המטרה: דירת־גג של אחד
 ממנהיגי האירגון, במחנה הפליטים

 ראשידיה שליד צור.

 סגן מפקד הטייסת, רש״ן ש׳, הוביל
 שלישיית מסוקים במזג־אוויר יפה.

 ״באיזור החוף היה קצת מעונן, כרגיל
 בעונה זאת של השנה. הם לא הבחינו בנו

 כלל ולכן גם לא ירו עלינו.

 ״פגענו בשני חלונות של הדירה ובגג.
 הבעייתיות בתקיפה הזאת, היא שאחד

 החלונות נמצא כשני מטרים בלבד ממיסגד.
 דירת הגג נמחקה כליל והמיסגד אפילו לא

 נשרט.״

 היתה זו התקיפה הרביעית של אותה
 טייסת מסק״רים בשבועיים האחרונים.

 התקיפות נוצלו על־ידי הטייסת כדי לאפשר
 לצעירים רבים ככל האפשר לבצע את

 תקיפתם הראשונה. היום, נותר בטייסת רק
 עוד צעיר אחד שעוד לא טס בפעילות

 מיבצעית.

 ״ההרגשה בטייסת מצוינת,״ אומר
 המפקד. ״לא מסתובבים עם האף למעלה.

 עם הרבה גאווה - כן. נקרא לזה, עם
 הכתפיים למעלה.

 ״התקיפות הללו מוסיפות המון ביטחון
 לצעירים. באימונים, מתאמנים במיתארים
 דומים, אבל האנשים רוצים תכל׳ס, לראות

 שהטיל פוגע במטרה. לצעירים חסר
 הביטחון ביכולתם לבצע את התקיפות

 האלו במיתאר־אמת והתקיפות הללו, ללא
 ספק, מוסיפות לכר.״

 למחרת, יום שישי, ה־5 ביוני, המשיכו
 מטוסי הקרב בתקיפת יעדים של אירגון
 אחמד ג׳יבריל. המטרה - בניין ששימש
 כמיפקדה במחנה הפליטים עין חילוואה,

 דרומית־מזרחית לצידון.

 אובר של בוקר קידם את פני רש״ן ח׳,
 שהוביל זוג מטוסים מהטייסת. ח׳ הגיע

 במיוחד מעבודתו כדי להוביל את התקיפה.

 ״למדנו את המטרה טוב, כר שלא היתה
 לנו בעיה של זיהוי. גם האובר התפזר
 והשמיים היו נקיים לחלוטין מעננים.

 שיחררתי פצצה אחת של רבע טונה על
 הבניין. יעף נוסף, פצצה נוספת, ועד כמה

 שיכולתי לראות, המטרה הושמדה
 לחלוטין.

 ״מתחת לבית יכולנו לזהות רכבים נעים.
 ראינו אפילו מישהו נמלט מהבית, קרוב
 מאוד ליעף השני. ביעף הראשון, לפני

 שמגלים אותנו, הסיכוי שאותם אנשים יהיו
 בבית הוא גדול. ביעף השני, כנראה

 שהבניין כבר נטוש.

 ״בזמן האחרון, חיל־האוויר תוקף מטרות
 בלבנון באינטנסיביות. עם זאת, אין לכף

 השפעה על מבנה האימונים הרגיל בטייסת.
 ישנה הרגשה של פעילות מיבצעית גבוהה

 בטייסת, אבל היא מתבטאת בעיקר באווירה
 ובציפייה לתקיפה הבאה.״

7 



יר ו ׳ או ק 0  ע
ת ו ש ד ח ם ב י ע ו ר י א ם ו י ש נ  א

 אב־טיפוס
 יםעור־2000

ר טס ב  כ
 אב־הטיפוס של היסעור־2000 החל

 לאחרונה את טיסות הניסוי. יחלוף עוד זמן
 עד שהפרויקט יסתיים, אך טיסות הניסוי
 הראשוניות הן שלב משמעותי בפרויקט.

 תוכנית העבודה כוללת טיסות מיבחן
 בסיסיות, שלב של בדיקות קרקעיות

 במת״א ירושלים, טיסות לבדיקה של כל
 המערכות ורק אז יגיע המסוק למרכז ניסויי

 הטיסה לבדיקות האמיתיות.

 ולמה כל זהי כי מסוק היסעור עבר שינוי
 גדול מאז החל הפרויקט. מערכות חדשות

 רבות הוכנסו, והישנות שופרו בהיקף
 נרחב.

 ״תחילת טיסות ניסוי מסמנת השלמה של
 נתח מסוים בפיתוח,״ אומר רס״ן אי, ראש

 צוות פרויקט יסעור־2000 במחלקת
 מסוקים. ״ביצענו את שיכולנו על־פי

 ההגדרות והאיפיונים המקוריים. עכשיו
 צריך לבדוק שכל המערכות במסוק

 מתפקדות בהתאם למיפרט המקורי ונותנות
 את היכולות המיבצעיות שתוכננו. במידה

 שהכל יעבור בשלום, נוכל להכריז על
 המסוק כמיבצעי ולעבור לייצור סידרתי.״

 כשתסתיים בדיקת החומרה במסוק,
 לקראת סוף השנה, תחל הסבה סידרתית
 של מסוקים. ייצור החלקים עצמם, כגון

 החיווט והמערכות החדשות שאמורות
 להיכנס למסוק, יבוצע בתעשיות.

 ההרכבות הסופיות יבוצעו ביחידת האחזקה
 האווירית, ובמפעל מת״א של התעשייה
 האווירית, שם ייפתח קדהסבה לתצורה

 החדשה.
 הפרויקט יכלול את השבחת כלל מערך

 היסעורים הנוכחי של חיל־האוויר, והסכום
 המוקצב לכך הוא 75 מיליון דולר.

 ההשבחה בפרויקט עובדת, כבכל
 פרויקט השבחה, בשתי פאזות. ההיבט

 התחזוקתי וההיבט של אמצעי הלחימה.
 בהיבט התחזוקתי, מטפלים בכל המערכות
 של המסוק, כדי לאפשר לו לטוס עוד שני

 עשורים לפחות. בנוסף לכך, נעשים
 שיפורים תחזוקתיים, שמטרתם להגדיל את
 הזמינות המיבצעית של המסוקים ולהקטין

 את עלויות האחזקה. המערכות החדשות
 שהוכנסו למסוק כוללות מנגנון, שיאפשר

 בדיקה אוטומטית, ואיתור תקלות במהירות
 מירבית. מערכת החשמל מתוכננת מחדש.
 נקודות חלשות במסוק הוקשחו. המימסר
 הראשי של הרוטור שופר. הוחלפו כ־20

 ק״מ של חיווטים, וכן לוחות הלחצנים,
 המימסרים החשמליים ומערכת הטייס

 האוטומטית.

 אחת הבעיות הגדולות של היסעור היא
 אי־האחידות בדגמים. בחיל־האוויר קיימים

 מספר דגמים של יסעור. בנוסף לכך, מאז
 שנות החמישים, מוכנסים במסוק מיגוון
 שינויים, כאשר השיטה היא לדחוף את

 המערכות החדשות במקום הפנוי הראשון

 שניתן. במסגרת הפרויקט, יגיעו כל
 היסעור־ם לתצורה זהה, כך שהמכונאי לא

 יתוזז בין המערכות הנמצאות בצדדים
 שונים של המסוק, ולטייס לא תהיה בעיה

 של הסתגלות למסוק בכל פעם שהוא נכנס
 לתא הטייס.

 בהיבט של אמצעי הלחימה, מותקנת
 במסוק מערכת אוויוניקה חדשה, שחברת

 ״אלביט״ היא האינטגראטור והמפתחת
 שלה. מחשב לתיכנון משימה הוכנס למסוק

 ומאפשר את תיכנון המשימה עוד על
 הקרקע.

 מערכת חדשנית נוספת שהותקנה במסוק

 תאפשר הצגת נתוני הטיסה על מישקף
 קסדת ראיית־הלילה, הפועלת באמצעות

 הגברת אור כוכבים.
 שיפור נוסף נוגע לבניית עמדה מיוחדת
 למכונאי המוטס, בפאנל המצוי מול הכיסא

 שלו. המכונאי יוכל, ללא צורך בקימה
 מהכיסא, לתפעל את כל המערכות שעליו

 לתפעל.
 ״זה יהיה מסוק שתוכנן בשנות

 החמישים, אבל עם טכנולוגיות של שנות
 האלפיים,״ אומר רס״ן אי. ״הוא יקפיץ את

 מערך היסעור דור אחד קדימה."
 קובי מדיני,ו

 מושג חדש:
 סדנה טסה

 יסדנה טסה׳ הוא מושג חדש יחסית,
 שהצטרף כבר ללכסיקון האימונים של

 חיל־האוויר. מזה כשנתיים פורסות, כמעט
 כל שבוע, כמה טייסות ממערך מטוסי־
 הקרב לאחד הבסיסים ומבצעות אימון

 אינטנסיבי שנועד לשפר את היכולת
 האישית של הטייס. מתחילת יולי יחל גם
 מערך המשולבים להתאמן בסדנאות, מה
 שמוכיח שאפשר לראות בסדנאות הללו

 סיפור הצלחה.
 הרעיון הבסיסי הוא לקחת נושא מרכזי,

 משותף לכמה טייסות, ולבנות לו את מגרש
 המשחקים הרלוונטי. מגרש זה כולל את

 המרחב האווירי הדרוש, את כמות
 המטוסים הנדרשת למיתאר שמתבצע ואת
 כל שאר האמצעים האחרים הנדרשים כדי

 לביים את האויב שנגדו מתאמנים. בתנאים
 אלה נמצאות הטייסות במשך שבוע,

 ובמהלכו הן מבצעות אימונים נטו, עם דגש
 על האימון האישי.

 בעבר, כשחיל־האוויר עוד טס במרחבי
 סיני, יכלו האימונים לזרום בחופשיות.

 היום, בשטח ״ארץ הצבי״, חייבים לעשות
 הרבה תיאומים כדי שאפשר יהיה לערוך

 אימון של כמה טייסות ביחד. לשם כך,
 דואג סא״ל שי, ראש ענף אימוני קרב

 במחלקת הדרכה, לסגור שטח גדול
 מהשמיים של המדינה. אומנם כל שאר

 הטייסות, שאינן משתתפות בסדנה, אינן
 יכולות להתאמן והן נדחקות לשעות שונות
 או לאזורים אחרים של המדינה, אבל אלה

 שטסות, מקבלות אימון מצוין. בתנאי
 המרחב האווירי הצפוף, אי־אפשר לאפשר

 לטייסת אחת לסגור שטחים גדולים של
 המרחב האווירי. אפשר לסגור את השמיים

 רק עבור אימון של כמה טייסות יחד.
 חלק מהאימון במסגרת הסדנה כולל גם
 השתלבות באימונים קרקעיים של כוחות

 ׳ירוקים׳. בין היתר, מתאמנים בתקיפת
 טורי שריון. ״משתדלים שהכוחות

 הקרקעיים יתאמנו בו־זמנית בתחומים
 שלהם, כדי שלא נצטרך להפעיל אותם רק

 לצורך ביום אויב,״ אומר סא״ל ש׳.
 קובי מדיני,ו

 הגיבוש לקורס־טיס
 ״ערר לפני הגיוס

 בגיבוש לקורס־טיס שייערך באוגוסט,
 יהיו חלק מהמועמדים עדיין בחזקת

 אזרחים, או בשפה צבאית: מלש׳׳בים
 (מיועדים לשירות ביטחוני). אלה שיצליחו
 בגיבוש, יגויסו לצה׳׳ל במועד מאוחר יותר

 ויתחילו את הקורס. מי שייכשל, יתגייס
 בחודש נובמבר, בגיוס הרגיל ליחידות־

 השדה.
 עריכת הגיבוש למועמדים לקורס־טיס
 עוד בהיותם אזרחים, מהווה שינוי מהותי
 במדיניות הגיבוש. עד כה, היו מתגייסים

 המיועדים לקורס־טיס בתאריך מסוים,

 איסוף מידע חדשני
 מערכת מיכשור ניסויי טיסה, תסייע למפתחי יסעור־2000 לאסוף את הנתונים על

 טיסות הניסוי. נתונים אלה יאפשרו למהנדסים לבדוק את המערכות האוויוניות
 שבמסוק.

 המערכת פותחה ויוצרה על־ידי מנ״ט(מרכז ניסויי טיסה), והיא כוללת מחשב מרכזי
 אשר בו נאגרת האינפורמציה. המערכת מסוגלת לקלוט נתונים ולהציג אותם

 בזמן־אמת, כשהם מעובדים. מהנדס הניסוי, שיטוס בתוך המסוק, יוכל לראות לפניו
 גראפים שונים, אותם יגדיר. כמו־כן, יירשמו הנתונים בדיסק לצורך עיבוד נרחב,

 מאוחר יותר, על הקרקע. גם לוח המכשירים הקדמי יצולם באמצעות מצלמת וידיאו
 והנתונים שייאספו משני האמצעים, יסונכרנו ביניהם.

 מדידים שונים יחוברו לנקודות קריטיות במסוק ויבדקו נתונים כגון לחץ, רעידות,
 תאוצות וכוי. המידע ייאגר על בסים זמן, כך שניתן יהיה לדעת מה התרחש בכל רגע

 נתון. תקלות וזיהוי של פקודות שונות אותן נתן הטייס ייאגרו אף הן. לאחר הגיחה
 יועבר המידע לתחנה קרקעית, בשליפה פשוטה של אותו דיסק והכנסתו למחשב

 המרכזי במרכז ניסויי הטיסה. כך שגם מי שנשאר על הקרקע, יוכל לקבל את הנתונים
 כאילו הוא טס, וכתוצאה מכך, לפתור טוב יותר את הקשיים שיתגלו במהלך טיסות

 הניסוי.
 קובי מדיני,ו
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 מחוילים ונשלחים לגיבוש לבית־הספר
 לטיסה. אלה שלא עברו את הגיבוש הוחזרו
 לבקרים, לצורך הצבה מחדש. אלה שעברו,

 היו מתחילים את הקורס בן השנתיים.

 צה״ל שואף לסיים את תהליך השיבוץ
 של המיועדים לשירות ביטחוני, מוקדם

 ככל האפשר כדי להציב את החלילים לעתיד
 ביחידותיהם השונות כבר עם גיוסם.

 תאריך הגיוס נקבע בעיקר על־פי השיבוץ
 העתידי. כך, לדוגמה, המיועד לשירות

 ביחידת־שדה, יגויס בתאריך שבו תיפתח
 הטירונות המתאימה.

 עד כה, גיוס לטיס, במועדים מסוימים
 במשך השנה, שיבש את הסדר לצה״ל. מי

 שנפל בגיבוש, היה צריך או להמתין
 בבקרים חודשים מספר עד לפתיחת

 טירונות מתאימה לו, או שצה״ל היה מציב
 אנשים איכותיים לתפקידים פחות

 איכותיים.

 מזה כמה שנים שהגיבושים לכל
 הסיירות נערכים עוד לפני הגיוס. ומכיוון

 שהמיון לטיס הינו האיכותי ביותר של
 הצבא, רצו לוודא מראש שאין בעיה

 מהותית בשיטה. לאחרונה נפלה החלטה
 באגף כוח־אדם במטכ״ל, להעביר גם את

 הגיבוש לקורס־טיס למלש״בים. בינתיים,
 הגיבוש טרום־הגיוס יתבצע כשלבים.

 בתחילה, ישתתפו בו גם חיילים וגם
 מלש״בים. לאחר שנה של גיבושים

 מעורבים, ייבחנו התוצאות ויתקבלו
 מסקנות סופיות.

 מסביר אל״ם אי, ראש מחלקת תיכנון
 ומקורות: ״מערכת המיון לטיס נבנתה
 במשך שנים, נדבך על נדבך, ולא נכון

 לשנות אותה בקצב הפוך לזה המקורי. אנו
 בוחנים את השינוי בזהירות, כך שתהליך

 המיון לא ייפגע, והטובים ביותר יגיעו
 לקורס.״

 מהן הבעיות האפשריות?
 ״לדעתנו, מידת הוותרנות של אזרח
 במהלך גיבוש גבוהה מאשר של חייל.

 אזרח העושה גיבוש אומר לעצמו, למה אני
 צריך את זהי - והולך הביתה. בעוד שחייל

 יודע שהוא חוזר לבקרים.

 ״אבל אנו חוששים, שהבעיה תצוץ עוד
 קודם־לכן - בעצם ההתייצבות לגיבוש.

 מיותר לציין שליום החיול מגיעים כולם.
 אבל מי שיש לו כרטיס־טיסה לחו״ל, לזמן

 שבו אנו רוצים לעשות את הגיבוש,
 והחברים לוחצים עליו לנסוע, עלול

 להפסיד את הגיבוש הזה וחיל־האוויר עלול
 להפסיד טייס פוטנציאלי.

 ״מאחר שאחד הגיבושים לקורס־טיס
 ייערך בחופשת הפסח, במקביל לגיבושים

 של כלל הסיירות בצה״ל, אנו חוששים
 מאנשים שיחליטו ללכת לגיבוש הסיירות
 ולא לזה של הטיס. אנשים יאמרו לעצמם,
 הרי לטיס הסיכויים כל־כך מעטים להגיע,

 וכדאי לכן לנסות את הבחירה השנייה, עם
 הסיכויים הגדולים יותר."

 האב נערכו שינויים במתכונת הגיבוש?
 ״מערכת המיון הכניסה כמה שיפורים

 קטנים, שעיקרם הפחתה של הוויתור.
 לדוגמה, עד כה כשאמר מישהו באמצע

 הגיבוש למ״כ שהוא רוצה לעזוב, המ״כ
 היה מחתים נייר, שולח אותו למשרד

 הרישום - וזהו. היום, חייבנו את המ״כ
 לשלוח את מי שמוותר לשיחה עם קצין.

 אומרים, שמי שמוכן לוותר לא יכול להיות
 טייס טוב. זה לא מדויק. יש אנשים
 שמתלבטים בנושא הטיס עד מיסדר

 הכנפיים ממש.״

 האם ישנה עלייה בכמות הוויתורים
 לקורס־טיס?

 ״כן. מידת הוויתורים בכלל הקורסים
 היוקרתיים של צה״ל הינה במגמת עלייה.

 בהיבט הזה, קורס־טיס אינו שונה מכלל
 צה׳׳ל. עם זאת, אנו מודעים לכך ועושים

 פעולות, מבוקרות היטב, במטרה שלא
 להגיע למצב בעייתי. כך, לדוגמה, עד לפני
 כשנה היו סיורים למלש״בים בבית־הספר

 לטיסה. הפסקנו איתם לפני כשנה כאשר
 סברנו שהטירחה הכרוכה בכך אינה

 מצדיקה את התועלת - כלומר, זה לא מעלה
 בהרבה את המוטיוואציה. החל ממחזור

 הגיוס הנוכחי, נחזור לערוך סיורי
 מלש״בים, כ׳ אולי לא הערכנו נכון את

 מידת המוטיוואציה שזה מוסיף.״

 איך מפבי־יפ את הירידה
 במוטיוואציה?

 ״לפי מחקר של מחלקת מדעי ההתנהגות
 של צה״ל, המימצא העיקרי הוא שינוי

 באידיאלים. בעבר אנשים התגייסו מתוך
 אידיאל ציוני. אנחנו מזהים כבר לאורך
 זמן, שהאידיאלים כיום פרטיים יותר ־
 להוכיח לסביבה, לחברה ולעצמי שאני

 מסוגל.״
 קובי מרינקו

 בסיס איתן לסטינגר
 מערך טילי הכתף המתקדם ביותר בחיל־

 האוויר, הסטינגר, זכה לאחרונה
 להתייחסות מירבית מצד מחלקת ההדרכה

 של החיל: קורס חדש, שייצא לדרך במחזור
 הגיוס הקרוב, יכשיר את החיילים להיות

 לוחמי סטינגר.
 אם מכנים את הנ״מ כ״החי״ר של חיל־
 האוויר״, הרי הסטינגרים הם ״החי״ר של

 הנ״מ״. מדובר, כידוע, בטילי כתף
 שהלוחמים נושאים על גבם בשדה הקרב.
 ומכיוון שמשקלו של כל טיל 25 ק״ג, על
 החיילים להיות בכושר גופני קרבי גבוה,

 מעבר למקובל בשאר סוללות הנ״מ.
 ״ללוחם סטינגר נדרשות מיומנויות

 רבות, שמרביתן מזכירות את המיומנויות
 הנדרשות מחייל חי״ר,״ מסביר רס״ן

 צביקה, מפקד מגמת ניידות בבית־הספר
 לנ״מ. ״משום כך, אולי, תתחיל ההכשרה

 דווקא בקורס נהיגת נגמ״ש. הלוחמים
 ילמדו לנהוג בנגמ״ש, כדי שיהיו מסוגלים
 להתנייע בשטח עם הטילים. כן יושם דגש
 על טיפול בנגמ״ש ביום ובלילה. בהמשך
 יעברו החיילים שבוע הכשרה קצר, שבו

 יתעמקו בטיל מן ההיבט התיאורטי.״
 הפרק הבא בקורס החדש הוא פרק חי״ר

 מוצהר, שמטרתו היא העלאת המיומנות
 האישית בהפעלת כלי־הנשק, והעלאת
 הכשירות הגופנית כפי שהיא מתבצעת

 ביחידות החי״ר. בפרק זה יעברו החיילים
 תרגילי צוות ״יבשים״, ותרגילים

 ״רטובים״ המשולבים באש. כמו־כן יעבדו
 על כושר גופני קרבי באמצעות שיעורי
 אימון גופני, מסעות ומסלולי מיכשולים

 חמושים.
 הפרק החותם את הקורס הוא ״תירגולות

 הנ״מ הרגליות והמנוגמ״שות״.
 ב״מנוגמ״שות״ הכוונה לתירגולות

 המתבצעות בעזרת הנגמ״ש. בפרק זה
 ילמדו הלוחמים כיצד להפיל מטוסים

 ומסוקים ולהעריך נכונה איומים שונים
 וכיצד לפעול מולם.

 עינת אהרונוב

 סוף סוף: מתקיא
 בטייסת סק״הוקים

 בטייסת הסקייהוקים כבר בקושי זוכרים
 מתי זה היה, כשהתחילו לדבר אצלם על
 מערכת תיחקור קרבות אוויר(מתק״א),

 שתיכנס לשימוש בטייסת. מאז חלפו ארבע
 שנים.

 בימים אלה התגשם חזון אחרית הימים,
 ואת חדר־התדריכים של הטייסת מאכלסת

 סוף סוף המערכת הנכספת.
 מפקד הטייסת, סגניו, ומי לא, בעצם,

 מתגודדים סביבה ומתפעלים מה״צעצוע״
 החדש. התיפעול עדיין לא רץ חלק, ומדי

 פעם מכווץ המפקד גבות ודורש לדעת
 ״איפה אני לוחץ עכשיו?״. רויטל, מדריכת
 המתק״א, שיובאה במיוחד מטייסת אחות,

 מסבירה בסבלנות מי ומה. לפעמים גם היא
 נתקעת, ואז מזעיקים לעזרה את נציג

 ״אלביט״, שמסתובב בשטח בתקופה זו.
 מאוחר יותר יאמר מפקד הטייסת, סא״ל

 א; כי מדובר בקשיי קליטה חולפים. תוך
 זמן קצר יידע גם הסג״ם הכי טרי בטייסת
 לתפעל את הסיבוך הזה בעיניים עצומות.
 המדובר באמצעי תיחקור הנמצא שלב
 אחד מעבר ל־*!־0\, המאכלס כיום כמעט

־VTR̂ רואים את  כל טייסת בחיל־האוויר. 
 תמונת־הקרב מנקודת־מבט של קוקפיט

 ספציפי, ואילו במתק״א ניתן לראות מעל
 מסך המחשב את כל תמונת־הקרב.
 המערכת פועלת באמצעות התקנים

 מיוחדים המותקנים על המטוסים לפני
 הטיסה, והמשדרים אינפורמציה לאנטנות

 המצויות באיזור טיסה ספציפי.
 האינפורמציה כוללת נתונים על מיקומו

 המדויק של כל מטוס בכל נקודח־זמן של
 הקרב. זו מגיעה בזמן־אמת למרכז

 מחשבים, באחד מבסיסי החיל, המרכיב
 ממנה תצוגה גראפית, הכוללת גם את

 פס־הקול של הטיסה. עד לאחרונה, היתה
 תצוגה זו מועברת לחדרי תחקיר בסיסיים,

 שנמצאו במספר בסיסי החיל.
 הפרויקט החדש של ״אלביט״, המיושם
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 בטייסת הסקייהוקים, מביא את התצוגה
 הזו לטייסת עצמה. כך, למשל, יכולים

 הטייסים, שאינם מצוותים לטיסה, לשבת
 בנחת על כוס קפה ולצפות מעל מסך

 המחשב הצבעוני בתימרונים עתירי הג׳י
 שמבצעים חבריהם לטייסת באותם רגעים
 ממש. על מסך נוסף מוצגים נתוני הטיסה

 של כל מטוס: גובה, מהירות, כוח ג׳י וכר,
 המשתנים במשך הקרב. פס־קול הטיסה
 מהדהד מרמקול הצמוד לתיקרת החדר.

 אחר־כך, בתחקיר, מקרינים הכל על המסך
 הגדול בחדר־התדריכים ומנתחים כל מהלך

 ומהלך.

 לגבי טייסת זו יש כאן קפיצת־דרך, שכן
 הטייסת מתפקדת בעיקר כטייסת־הדרכה
 ומעבירה קורסי אימון מתקדמים(קא״ם)

 לטייסים צעירים אחרי קורס־טיס. רק
 למטוסים ספורים בטייסת יש VTR. לשאר
 יש מצלמות, המופעלות ברגע הלחיצה על
 ההדק ומצלמות את הכוונת והמטרה בלבד.

 את שאר פרטי הקרב נאלצו הטייסים עד
 כה לשחזר מזיכרונם. מדי פעם היתה

 הטייסת מתחקרת במתק״א באחד
 הבסיסים. הבעיה היתה, שטייסות רבות

 רצו לתחקר במערכת, והתור התארך.
 ובינתיים, כמו שאומר סא״ל א; ״תיחקרנו

 כמו בימי־הביניים.״

/ חניך קא״ם, מפרט: ״המצלמות  סג״ם י
 שהשתמשנו בהן עד עכשיו לא עוזרות

 להבין מה היה בקרב, אלא רק אם פגעת או
 לא. מקלענות נטו. את כל שאר הקרב היינו

 צריכים לשחזר מהזיכרון. קשה מאוד
 לתחקר ככה. זה התחיל עוד בקורס־טיס,

 במתקדם. הייתי יורד מקרבות־אוויר, ולא
 זוכר כלום. בתחקיר היינו מתחילים

 להתווכח עם המדריך, ׳אתה היית כאן, לא,
 אני הייתי כאן׳, באלאגן לא נורמאלי.

 כקא״ם זה אותו דבר, והקרבות גם יותר
 מסובכים. יש אומנם קרבות שזוכרים, אבל

 לא הרבה.״
 סא״ל א׳ מסביר מדוע חוסר אמצעים
 לתחקר קריטי דווקא בטייסת זו. ״קיים
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 שוק אדיר לטייסים צעירים, שמתקדמים
 מסק־יהוק למטוס אחר, בעיקר אם זה מטוס
 מתקדם. השוק הזה הוא בשני תחומים. דבר

 ראשון זה המטוס. דבר שני זה תיחקור
 הטיסה. טייסים שהיו יוצאים מכאן עד
 עכשיו, לא ידעו לתחקר. לא היו להם

 האמצעים. הם היו מגיעים לטייסת
v הזה על t r t מתקדמת, חוטפים את 

 הראש, ולא מבינים מה רוצים מהם.
 וטייסים כטייסות המתקדמות לא הבינו מה

 הבעיה, כי הם כבר שנים מתחקרים ב־
 VTR. נורמות התיחקור בטייסת הזאת לא

 התאימו לנורמות בחיל־האוויר
 ובעולם.״ מפקד הטייסת אומר שבלא

 אמצעי תיחקור ראויים לשמם, קשה לקדם
 את הטייסים הצעירים בתחומים טיסתיים.

 במיוחד את הטייסים הפחות חזקים. ״לטייס
 ותיק, תחקיר זה חשוב מאוד, אבל לא

 קריטי. טייס צעיר פה, שכל החיים ראה
 אולי 20 קרבות־אוויר ברמה נמוכה

 ובסיסית, בשבילו לתחקר זה הכל. ועם
 האמצעים שהיו לנו, אחת הבעיות הקשות

 היתה לשכנע טייס צעיר שראיית הקרב
 שלו לקויה. הייתי יושב עם חניך, מסביר

 לו על טעות שלו בקרב־אוויר, ולא מסוגל
 להמחיש לו את הדבר. ואם אתה בטוח בכל
 מאת האחוזים שהיית במצב מסוים באוויר,

 מאוד קשה לך להשתכנע ממישהו, שלא
 היה איתך בקורפיט, שאתה טועה. אתה

 תגיד כן, הבנתי, אבל, בעצם, לא תאמין.
 עכשיו, אני אפילו לא צריך לדבר. אנחנו

 יושבים מול המערכת, מריצים את תמונת־
 הקרב, הוא רואה בעצמו איך הוא טס ומה

 הוא עשה, ומתמודד עם עובדה.״
 למערכת יש יכולות נוספות, שעדיין לא
 מנוצלות בטייסת. בעתיד, אומר סא״ל א׳,

 תהיה אפשרות ללוות טייס מהקרקע בשעת
 קרב־אוויר. למערכת יחובר מכשיר־קשר,

 שיקשר בין הטייס באוויר לבין המדריך
 שבטייסת. המדריך יוכל לעקוב אחר מהלך

 הקרב ולעזור לטייס בזמן־אמת. משהו
 שעוד לא נעשה בחיל־האוויר.

 ליאורה שוסטר

 דקל חמיד
 היה יסודי

 אל״ם אליהו דקל, מפקד המיכללה
 הטכנולוגית של חיל־האוויר, סוגר מעגל.

 ב־16 ביולי, בדיוק ביום גיוסו לפני 30 שנה,
 הוא יפגוש בפעם האחרונה לפני פרישתו

 את מפקד חיל־האוויר. אל״ם דקל הוא בחור
 יסודי והוא הכין לצורך הפגישה שקפים,

 הממחישים את השינויים שעשה במיכללה.
 אבל כדי להיווכח שהמיכללה השתנתה ללא
 הכר, אין צורך בשקפים. מספיקה שיחה של

 חמש דקות עם שוחר.

 אל״ם דקל, שקשה לתפוס אותו בלי
 שקף מוכן ביד, מציג את נתוני סף הקבלה.

 כאשר תלמיד רוצה להתקבל למיכללה,
 עליו לעבור מיבחנ־ם שונים, הכוללים
 מיבחךידע, מיבחן פסיכומטרי ומיבחן

 הסתגלות. בעבר, 4 היה ציון עובר,
 בסקאלה מ־1 עד 9. היום, עם ציון נמוך

 מ־7 אין על מה לדבר. ״העלאת סף
 הקבלה,״ אומר דקל, ״תרמה למוניטין של

 המיכללה, והעלתה בצורה ניכרת את מספר
 הנרשמים.״

 זוכרים את הפרסומת לטכני בטלוויזיה׳
 זאת עם שתי הסבתות ועם ה״זה י. 1-ו, לא,
 זה ספיטפייר״? ובכן, מלבד לימוד סבתות

 פרק בזיהוי מטוסים, מתעסקים שוחרי
 המיכללה גם בנושאים אחרים. בגרויות,

 למשל. אחוז הבוגרים המסיימים את
 הלימודים עם תעודת בגרות מליאה, עלה

 בצורה ניכרת בשנים האחרונות. כ־90אחוז
 מהשוחרים ניגשו לבחינות הבגרות בשנה

 האחרונה, ומתוכם עברו כ־70 אחוז. ״נאמר
 לנו ישירות מפי המפקח במשרד החינוך,״
 מתגאה דקל, ״שממוצע הבגרות של מגמת

 המכונות במיכללה, הוא הגבוה בארץ.״

 ממוצע גבוה לא צומח על העצים. צריך
 לעבוד בשבילו. יעידו על כך תלמידי מגמת

 מכונות, מגמה היקרה במיוחד ללבו של
 דקל. ״רמת מסיימי מגמת מכונות וחשמל

 בבתי־הספר האזרחיים היא לא מן

 הגבוהות, וזאת בלשון המעטה,״ אומר
 דקל. ״לקחנו על עצמנו לדאוג למשלים

 איכותי.״ העובדות הן שכמחצית ממסיימי
 מגמת מכונות השנה, נמצאו מתאימים

 ללימוד״המשך כהנדסאים. אלה הרוצים
 להמשיך ל״הנדסא־ם״, זקוקים לבגרות

 מליאה, נתוני קצונה וממוצע שנתי מעל סף
 מסוים. השיטה מוכיחה עצמה ו־95 אחוזים
 מההנדסא־ם לעתיד מקבלים את הדיפלומה

 ב״מכה ראשונה״.
 אל״ם דקל מעיד על עצמו שהוא

 ״וורקהוליק״ אמיתי. על כך מעידים גם
 הקצינים שלו, שלפעמים מקבלים שיחות

 טלפון דחופות הביתה כארבע בבוקר.
 ״לפעמים יוצא לי לעבוד כ־20 שעות

 ביום," הוא אומר, וכרגיל גם בנושא הזה
 יש לו נתונים מספריים: ״חישבתי ומצאתי
 שבארבע השנים האחרונות היו לי רק 200

 ימי אפטר.״
 ״פעור״, כך מכנים בסלנג הצה״לי מישהו

 שהוא לא בדיוק מאופס ולא ממש מודע
 לסביבתו. כשבוגר המיכללה מגיע לטייסת,

 הוא נמצא במצב הזה במשך החודשים
 הראשונים. כך לפחות היה עד לאחרונה.

 שיטה חדשה, שנקראת ״תיכנון לפי מרכיבי
 תפקיד״, או בקיצור תל״ם, נועדה למנוע

 מצב זה ולצמצם את זמן קליטת החייל
 בטייסת. התוכנית מדגישה את אותם

 תחומים שבהם יעסוק החייל בחצי השנה
 הראשונה שלי בבסיס.

 בעבר, בוגר המיכללה שהוכשר להיות
 חמש מטוסים למשל, ידע הכל על טילים,

 מלבד איך להרכיב אותם על מטוס. בשיטת
 תל״ם, לוקחים את התלמיד לטייסת ושם
 הוא רוכש ידע מעשי על המטוסים שבהם

 יטפל בהמשך שירותו. סקר שנערך
 לאחרונה, הראה שגם המוטיבאציה של

 אותו חייל חדש עולה בהתאם, כיוון שהוא
 מרגיש יותר בעניינים.

 פרויקט אחר שדקל עוסק בו נמרצות
 הוא ״שפשוף״ הנעליים הצבאיות הגבוהות

 שלו. חיל־האוויר החליט השנה להפגין
 נוכחות בצעדת ירושלים, ודקל נקרא אל

 הטייסים ע1אי;ם טסים באות! רגע, יבולים לצפות
די ג׳  במסך המחשב הצבעתי בחבריהם לשייטת, שמבצעים תימרונים עתי

 90 אחת מהשוחרים ניגשו לבחינות הבגרות בשנה האחד?™
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 הדגל. חיילי הקורסים של המ־כללה יצעדו
 את 20 הקילומטרים, ודקל החליט שהוא
 צועד לצידם. ממקומו מאחורי המכתבה,
 הוא לא מתעצל ומגביה את רגליו, כדי

 להראות לי שהן נעולות בזוג נעליים
 גבוהות חדשות, שבהן הוא מתהלך כבר

 חודש לפני הצעדה, כדי להתרגל.
 צעדות הן לא העיסוק הספורטיבי היחיד

 של דקל. הוא גם משחק כדורגל. פעם
 בשבוע הוא וכל הקצינים במיכללה

 ״עולים״ על בגדי הספורט שלהם ושוקעים
 במשחק סוער. כששאלתי אחד מהם על

 כישוריו של דקל כשחקן, הוא השיב: ״על
 כישוריו כמפקד אני לא מתווכח, אבל בתור
 שחקן הוא לא משהו. רק מתוך נימוס אנחנו
 נותנים לו לרוץ קצת על המיגרש ולהכניס

 איזה שער.״
 מלבד שוחרים וחיילים קולטת המיכללה

 גם עלייה. אולפנים הוקמו בשטח המיכללה,
 ובני־נוער עולים לומדים בהסמיקצועות

 שונים: עברית, אנגלית, מתמטיקה
 והיסטוריה של עם ישראל. לאחר כחצי שנה
 של אולפן, הופכים המתאימים מבין העולים

 לתלמידים מן המניין במיכללה.

 כששואלים שוחר מה מביא אותו
 למיכללה, מקבלים מיגוון של תשובות.

 התשובה הנפוצה ביותר, כך עולה מסקר
 שערכה הסוציולוגית של המיכללה, היא

 ״בגלל המוניטין של המיכללה״. הסקר גם
 מראה, שמספר השוחרים הבוחרים ללמוד

 בפנימייה בגלל ״בעיות בבית״, אינו גבוה.
 70 אחוז מהשוחרים מוגדרים כבעלי

 פרופיל סוציו־אקונומי בינוני ומעלה.

 עוד סיבה שמושכת תלמידים למיכללה,
 לדבר־ השוחרים, היא התלהבות כללית

 מחיל־האוויר וממטוסיו. הבעיה היא, שחלק
 גדול מהם אינו יודע דבר על החיל, פרט

 לזה ש״מקבלים שם מדים אפורים
 ומתעסקים עם מטוסים.״ במיכללה מלמדים

 אפוא פרקים במורשת חיל־האוויר, תוך
 הדגשה של המושג ״משפחת חיל־האוויר״.

 ״משמעת תחזוקה״ היא ערך נוסף
 ש״מורבץ״ בחניכי המיכללה. ״כשמכונית
 מתקלקלת,״ מסביר אל״ם דקל, ״מוציאים

 משולש לכביש ומתקנים. כשמטוס
 מתקלקל באוויר, אפשר רק להתפלל.

 אחריות אישית של המכונאי, הימנעות
 מקיצורי־דרך ושמירה קפדנית על הציוד -

 הם ערכים מרכזיים בחינוך שמעניקה
 המיכללה.״

 על השקף האחרון בסידרת השקפים של
 דקל מתנוססת הכותרת: ״יש לי חלום״.

 בשקף הזה מוצגים הפרויקטים שרצה
 לממש במיכללה ולא הספיק. ביניהם

 תוכנית להקמת אקדמיה שתאפשר
 להנדסאי להשלים תואר למהנדס תוך

 שנתיים, ואקדמיה שתרכז את כל הקורסים
 המתקדמים שמתקיימים במיכללה. דקל

 תמיד חלם על אולם ספורט חדיש לחניכים
 ועל היום בו תספק המיכללה לחיל־האוויר

 30 אחוז מכוח־האדם במערר הטכני.
 המשימות האלה, הוא אומר, תישארנה לבא

 אחריו.
־  דועי צי

 המצב: חמור
 שמח בטייסת F-16. מעבר לאלמנטים
 הסטנדרטיים המאכלסים טייסות - כלומר

 מטוסים, טייסים ודומיהם - בטייסת זו
 מגדלים גם חיית מחמד. חמור, ליתר דיוק.
 כל מי שמגיע לטייסת, יכול לחזות בפלא,

 הניצב לא הרחק מהמרפסת, ליד מטוס
 הווטור הישן של הטייסת. בניגוד לכל מה
,F-16 שאפשר לחשוב על חמור של טייסת 

 הוא לגמרי לא יפה. נמיר, בעל פרווה
 מדובללת בצבע לא ברור, משהו בין אפור

 לחום, ועיניים שמביעות חוסר
 אינטליגנציה מוחלט. את מבקריו מקבל
 החמור בנעירת אזהרה ובקפיצות־קרב.

 נכון, הוא גם לא ידידותי.
 המדובר כמסורת עתיקת־יומין המיוחדת
 לטייסת עוד מהימים בהם פיקד עליה תא״ל
 (מיל׳) יעקב טרנר. או, מספרים כאן, הגיע

 החמור הראשון, שתפקידו הסימלי היה
 חלוקת שוקו ולחמניות בדת״קים. מי

 שמפקפק, יכול לפתוח את ספר הטייסת
 ולמצוא תמונה של תא״ל טרנר בחברת

 החמור ההיסטורי. מאוחר יותר, כשהטייסת
 קלטה מטוסי או־־•], היה לה עוד חמור. זה

 גורש חיש־מהר מאחר שנהג להימלט
 למסלולים ולהפריע לשיגרת ההמראות

 והנחיתות.

 לפני ארבע שנים החליט בועז, היום סרן
 וקצין־אחזקה בגף הטכני של הטייסת,

 לחדש את המסורת. בגף הטכני שירת חייל
 מושבניק, שאביו התנדב לתרום לטייסת

 את החמור המבוקש, שהיה אז עיר צעיר.
 בטייסת הוחלט לקרוא לו מר בוטרוס, וזהו

 שמו עד לעצם היום הזה.
 בימי שיגרה, כאמור, נמצא בוטרוס

 בחצר הטייסת, קשור בחבל ומהדס קלות
 ימינה ושמאלה. בשבתות יש לו עדנה. ילדי

 שיכון המשפחות מגיעים להשתעשע
 בחברתו, החיילים שנשארו בכוננות

 רוכבים עליו - ובכלל שמח. אבל לשיאו
 מגיע בוטרוס באירועים חברתיים של

 הטייסת, כגון ימי ספורט וערבי טייסת. אין
 אירוע כזה, מספרים כאן, מבלי שבוטרוס

 יקח בו חלק פעיל, ואף ׳הפוף לאטראקציה
 מקומית. ככלות הכל, אין עוד טייסת שיש

 לה חמור.
 אבל לא הכל ורוד. בשיגרת הימים,
 מסתבר, אין מי שיעניק לבוטרוס את

 תשומת־הלב הנדרשת. חיילי הגף הטכני,
 בראשות סרן בועז, הם האחראים לטיפול

 השוטף כו, ולא פעם נשכח בוטרוס
 בהמולת הפעילות בטייסת. ״לפעמים הוא
 לא אוכל ולא שותה כמה זמן,״ אומר סרן
 בועז לאחר הירהור קל. ״אבל בדרךכלל

 אנחנו מביאים לו עשב, ונותנים לו גם

 לאכול את השאריות של אנשי צוות־אוויר.
 סך־הכל הוא נראה לא רע.״

 בוטרוס הוא ממזר לא קטן, אומר בועז.
 לא פעם הוא משתחרר מהחבל שלו ונמלט

 למסלולים. פעם דיווחה צסנה, שעמדה
 לנחות בבסיס, על כלב שמסתובב על

 המסלול. איזה כלבי נעלב בועז, זה
 בוטרוס. את בועז הקפיצו באותו מקרה

 מהבית, שיבוא לתפוס את המיפגע. אבל
 למרות כל הצרות, אומר בועז, ״כשאני

 מציע לפעמים שניפטר ממנו כבר ונמסור
 אותו למישהו, אז כולם קופצים. אפילו

 מפקד הטייסת מחזיק ממנו.״

; טייס F-16, אומר שבוטרוס הפך  סגן ת
 מזמן לחלק בלתי־נפרד מהווי הטייסת.

 בתחקירים, למשל, כשמסמנים מי הפיל ומי
 לא, רושמים הפלות גם לבוטרוס. אבל

 הקטע הכי ידוע שלו זה שהוא נוער
 בסירנות. לא עוברת סירנה מבלי שבוטרוס

 יצטרף אליה בנעירות קולניות. בטייסת
 מסתובב סיפור על טייס, שהתעורר באמצע
 הלילה מהנעירות, והיה בטוח שיש הזנקה.

 רק כשהיה כבר עם הציוד עליו, התברר
 שסתם, בוטרוס לא הצליח לישון...

 כרגע, אומר סרן בועז, מחפשים
 לבוטרוס בת־זוג. ״הוא בודד, וצריך איזו

 אתון. אנחנו מנסים לברר במושבים
 באיזור, אולי נמצא לו מישהי.״

 ליאורה שוסטר

 מובטלים
•  מועסקים בחצרי

 בבסיס חיל־האוויר חצרים החלו להעסיק
 מובטלים. רובם תושבי באר־שבע, והם

 מועסקים במסגרת יוזמה חדשה המיושמת
 בבסיסי חיל־האוויר. בחודשים האחרונים
 הגיעו המובטלים לבסיס והחלו להשתלב

 בענפי מינהלה ושירותים.

 היוזמה היא של הביטוח הלאומי, לשכת
 התעסוקה ומשרד הביטחון, כאשר החברה
 האזרחית ״תנופה״ זכתה במיכרז להעסקת

 עובדים למשך חצי־שנה. הפרויקט עדיין
 ניסיוני בלבד ועומד להסתיים באוגוסט,

 כאשר יחליטו על ההמשך. בינתיים, מספק
 בסיס חצרים למובטלים משכורת חודשית

 קבועה, הסעה מבאר־שבע וחזרה וארוחת־
 צהריים בחדר־אוכל חוגרים. העבודה

 נמשכת שמונה שעות בכל יום, משבע וחצי
 בבוקר, חמישה ימים בשבוע.

 וכד מצאו את פרנסתם בחצרים 16
 מובטלים העובדים בבניין, במטבח,

 באפסנאות, במכונאות רכב, בחרטות,
 במסגרות, כחשמלאות־בניין וברצפות.

 הניסיון, כך אומרים בגף כוח־אדם
 בבסיס, מצליח, למרות ששני עובדים

 פוטרו. אחד מהם הגיע לעבודה שיכור.
 השני, שעבד באפסנאות טכנית, נמצא

 בלתי־מתאים. שבעה מתוך העובדים הם
 עולים מרוסיה.

 שרון גבע
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 15 שנה לטייסת וגם
 המפקד התחלף

 מה עושים כשלטייסת מלאו 15 שנים וגם
 הפיקוד שלה מתחלף? טקס כמובן.

 ואיך מתחמקים מהבנאליות, שמתלווה
 בדרך כלל לטקסים כאלה? את התשובה

 נתנה טייסת הבז הראשונה של חיל־
 האוויר, שחגגה את שני האירועים האלה
 בטקס רענן ומקורי. היו כמובן הנאומים

 ההכרחיים, שבהם כולם, כולל מפקד חיל־
 האוויר, הגיעו להסכמה על שתי עובדות

 בסיסיות: שהטייסת היא אחת הטובות
 בחיל, אם לא הטובה בכולן ושהקריטריון

 הכי חשוב לבחירת מפקד הטייסת, היא
 אשתו.

 בחלק הרשמי של הערב, העביר המפקד
 היוצא את דגל הטייסת למפקד הנכנס,

 שקיבל אותו יחד עם טפיחה על השכם,
 שכמעט ומוטטה אותו על הבמה.

 החלק האמנותי כלל, בין השאר, מופע
 אור־קולי של חיילי הטייסת. את האור

 סיפקו פנסי־איתות צבעוניים ואת הקול
 רס״ר עם מגאפון, שהצעיד את החיילים
 הלוך ושוב, לקצב מחיאות־הכפיים של

 הקהל המשועשע.
 הערב המשיך במתכונת של תוכנית

 אירוח טלוויזיונית, שהונחתה על־־די שני
 טייסים מילואימניקים, שהשתלחו בהומור

 פרוע בכל מי שהוזמן לבמה.
 וידיאו־קליפ הציג את המפקד היוצא,
 כשהוא רוקד על שולחן לצלילי מוסיקה

 סוערת כשלגופו מכנסי גולשים זוהרים. גם
 המפקד הנכנס לא טמן ידו בצלחת וצולם

 כשהוא מראה את כוחו באכילת ״דני״,
 שהגיע לכל מקום, מלבד לפיו.

 אחר־כך היתה קבלת־פנים ומסיבה
 וכולם אכלו ושתו, רקדו, חילקו מתנות

 ונהנו מאוד.
 בקיצור, אם היה לנו בבטאון סולם

 לדירוג טקסים(אין לנו), הטקס הזה היה
 מקבל לפחות 8.5 אם לא 9.

 רועי צווי

 חיילים חדשים
 לא ששים תורנויות

 בחודש הראשון
 חיילים חדשים בחיל־האוויר שבעי־רצון

 מתהליך קליטתם ביחידות השונות. כך
 עולה ממחקר שנערך על־ידי סוציולוג

 חיל־האוויר.
 במהלך השנה האחרונה, מילאו 80 אחוז

 מכלל החיילים החדשים שנקלטו בחיל,
 שאלון לבחינת שביעות־רצונם מתהליך

 הקליטה. התוצאות העולות מהמחקר
 מצביעות, כי בסולם של בין 1 ל־7, העריכו

 מרבית המשיבים את אופן קליטתם
 בתוצאות של בין 5.5 ל־6.5.

 ״המחקר הסוציולוגי מוכיח, שאופן
 קליטת החייל ביחידתו החדשה משפיע על
 המוטיבאציה שלו בעתיד, ובהכרח גם על

 אופן ביצוע תפקידו,״ אומרים בענף

 סוציולוגיה. ״מאז 1989 בוחן חיל־האוויר
 את שביעות־הרצון של חיילים חדשים
 מאופן קליטתם ביחידות השונות. פעם

 בשנה מסוכמות כלל ההערכות והתוצאות
 מוצגות בצורה השוואתית בין הבסיסים.

 משנה לשנה אנו רואים שיפור במימצאים,
 והיום חיילים מצביעים על שביעות־רצון

 גבוהה מאוד מתהליך הקליטה שלהם.
 הגענו לרמה שכדי להשתפר ממנה, צריך

 להתאמץ מאוד.״
 קליטת חייל ביחידה חדשה מתחלקת

 לשניים: התהליך הביורוקראטי והתהליך
 החברתי־מיקצועי. כדי לדעת מהם

 המרכיבים בעלי ההשפעה הגדולה ביותר
 על שביעות־הרצון, בוצע ניתוח מעמיק של

 מימצאי הסקר. המימצאים הצביעו
 שלראיון ההיכרות עם המפקד הישיר

 מיוחסת החשיבות הרבה ביותר. מרכיבים
 נוספים שנמצאו בעלי השפעה רבה היו:
 שביעות־רצון מהמיקצוע הצבאי, מידת
 הנכונות לשרת בצבא, שביעות־הרצון

 מההדרכה, אופן הטיפול של השליש
 בקליטה ושביעות־הרצון מהתהליך במשרד

 הרישום.
 המחקר גרם, בנוסף לשיפור תהליכים

 קיימים, גם ליצירת רעיונות חדשים כיצד
 להקל על החייל החדש. כך, לדוגמה,
 חיילים חדשים לא מבצעים תורנויות

 בחודש הראשון לשירותם ביחידה חדשה.
 חידוש נוסף הינו מיסוד יום העיון לחייל
 החדש. ביום זה מציגים את הבסיס בפני

 החייל החדש, וממלאי התפקידים הבכירים
 מופיעים בפני החיילים ונותנים כל אחד
 סקירה בתחומו. אגב, סוציולוג הבסיס

 מנצל את יום העיון כדי להעביר את
 שאלוני המחקר בקרב החיילים החדשים.

 רעיון נוסף שיושם בבסיסים, הוא
 הצמדת חונך לחייל החדש. החייל הוותיק

 מסייע לחייל החדש בתהליך הביורוקראטי
 ועובר עימו גם לתהליך החברתי. ההנחה

 היא, כי הגעה למקום חדש יוצרת אי־ודאות
 רבה אצל החיילים החדשים, והחונך עשוי

 לסייע בהקטנת אי־הוודאות ובשיפור
 קליטתו החברתית של החייל.

 קליטה ישירה
 בסגנון חצור

 ״חצורית״ הוא שמו של אתר קרוואנים
 לעולים חדשים, הממוקם מעבר לגדר של

 בסיסחצור.
 הגעת העולה הראשון ראויה תמיד לציון.

 בבסיס חצור התכוננו בהתרגשות לאחר
 שנוצר קשר ישיר בין הבסיס לעלייה.

 וכל־כך למה? משום שממש מעבר לגדר של
 הבסיס הוקם אתר קרוואנים לעולים חדשים

 ושמו נקרא בישראל ״הצורית״.

 לכאורה נראה האתר כמו עוד שכונת
 קרוואנים מהשורה ובכל זאת יש בו משהו
 מיוחד. חצורית הוא אתר העולים היחידי

 המאומץ על־ידי בסיס של חיל־האוויר.

 כאשר הצורית עוד היתה בחיתוליה, לקח
 הבסיס על עצמו את הקליטה הישירה של

 העולים כאשר התחנה הראשונה שלהם
 אחרי שדה־התעופה היתה הבסיס. באוגוסט

 1991 נקלטו העולים הראשונים. בניגוד
 לצפוי, הם לא היו רוסים או אתיופים.

 הקליטה החלה כבר כשער הבסיס, כשאת
 העולים קיבל ש״ג אתיופי, שהפך את
 המושג קליטה ישירה למוחשי ביותר.

 כיום, יש בהצורית כ־2,500 עולים.
 בחודשים הראשונים הם השתמשו בכ־
 השירותים שהבסיס הי-ה 5כול להציע:

 מהמרפאה והשקם ועד הדואר והקולנוע.
 שיכון המשפחות השתתף באופן פעיל

 בפרוייקט האימוץ. מאה משפחות מהבסיס
 לקחו על עצמן לעזור לעולים ככל יכולתן

 להיקלט בארץ. הבסיס, מצידו, דאג לשלב
 אותם באירועי תרבות שונים ובאירוח

 בחגים.

 רק המילואימניק יכול לראות
 ״אורח לרגע, רואה כל פגע," אומר רס״ן שמוליק, מ״מ הסוציולוג החיילי, על איש

 המילואים. ואת עיני המילואימניק, הרואות כל פגע, החליטה המערכת הסוציולוגית
 לרתום לצרכיה. ״לנצל את נקודת־הראייה המיוחדת הזאת, של אדם המגיע מדי פעם

 למקום מסוים ויכול לראות את תהליכי השינוי העוברים על אותו מקום.״
 יחידות צבאיות הן דבר שמשתנה כל הזמן. לאנשים המשרתים ביחידה, קשה לראות
 את השינוי. אך המילואימניק, שמביט על היחידה בהפרשי זמן, יכול להבחין בשינויים

 המתחוללים בה.
 כדי לקבל את נקודת־הראייה הזו, ״עלו״ סוציולוגי הבסיסים על מילואימניקים

 משתחררים. סקרים פוזרו במשרדי התשלומים, שבהם עוברים המילואימניקים רגע
 לפני שהם חוזרים להיות אזרחים. לסקר שני חלקים. האחד - משותף לכל הבסיסים -

 עוסק במיצוי המילואים וביעילות הליכי הקליטה והשיחרור. את החלק השני, בונה כל
 בסיס לעצמו.

 מסביר שמוליק: ״אנחנו בוחנים, בהיבט החיילי, את מיצוי שירות המילואים. חלק
 זה כולל שאלות על תהליכי הקליטה והשיחרור. כיצד חולקה עוגת הזמן של

 המילואימניקים, כמה זמן הם הועסקו בעבודה מיקצועית, כמה בשמירות ותורנויות
 וכמה בריענונים והדרכות. החלק המעניין, לדעתי, הוא דווקא החלק השני, העוסק

 בהערכת המילואימניק את תהליכי העבודה והאקלים האירגוני ביחידה בה הוא משרת.
 הערכה זו מהווה תוספת של זווית־ראייה ייחודית לאירגון.״

 סקרי מילואים הועברו במשך שנים באופן אקראי בבסיסים השונים. הרעיון למסד
 אותם הגיע לשמוליק מעבודת ייעוץ אירגוני שביצע עוד כשהיה סוציולוג בסיסי.

 ״ביקשו ממני לבצע עבודה בגף טכני של טייסת מסוימת, שהיתה בה בעיה קשה של
 מטוסים שלא היו שמישים לטיסה. עשינו עבודה מקיפה ומצאנו שיש בעיות של ניהול
 לא נכון. אלה גרמו לכך שהעבודה לא נגמרת אף פעם, מצד אחד, ומצד שני - הגף לא

 עמד במשימות שהוצבו בפניו.
 ״שינינו את שיטת הניהול ועקרונות האחזקה וקצת גם את ההרכב האנושי. לאחר

 כמה חודשים, התברר שהשינוי הצליח. החיילים בגף לא ידעו להעריך את השינוי
 במלוא עוצמתו. מי שידע להעריך אותו באמת, היו מילואימניקים מהטייסת, שלקחתי

 אותם כטרמפיסטים במכוניתי ושאלתי אותם איך הם מתרשמים מהשינוי. הם דיברו
 עליו במושגים של מהפיכה. אמרתי לעצמי, אם החבריה האלה יודעים להעריך את

 השינוי, יש בו פוטנציאל גדול. עכשיו, אנו מיישמים את הפוטנציאל הזה בכל החיל.״
 ר,וכי מרינקו
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ה ב י ס מ 1 ־ ה ! ! 1 ת ב ו ע ש ש ו ל  ש
 התמונות בשחור־לבן ממצלמות־הירי של אז מרצדות במהירות - מיראז׳ים
 עושים שמות בשדות־התעופה של מצרים, אש ועשן, מטוסים הופכים לגרוטאות
 שחורות מפויחות. במו־ידיהם, בלחיצה על ההדק, ביצעו אז הבחורים, הטובים
 לטיס, ללא מחשבים, הכל ביד ובעין. טסו נמוך, משכו, צללו, תקפו, ריקטו והפילו.
 זה היה ב־5 ביוני 1967, לפני 25 שנה, בשעה 07.45 בבוקר, בשלוש שעות
 הפתיחה של מלחמת ששת הימים, במיבצע הווירטואוזי ביותר של חיל־האוויר.
 לציון אותו יום התכנסו כל צוותי האוויר של 67׳ במוזיאון הארץ בתל־אביב
 לערב של זכרונות, פגישות ונוסטלגיה. הזמין אותם מפקדם באותם ימים, מפקד
 חיל־האוויר ב־67י, אלוף (מיל׳) מרדכי (מוטי) הוד, המפקד שנתן את הפקודה
 הראשונה לחיל־האוויר ובמו־פיו, מכשיר־קשר ושעון סטופר בידו ניהל את אותן

 שלוש שעות ביוני והשעות שבאו אחריהן.
 היה בערב הזה כל מה שקורה בכל פגישה של ותיקים -
 לחיצות ידיים, ״אהלן״, ״שמנת״, ״תכיר את אשתי״, ״כמה
 ילדים״ הרבה טפיחות על השכם ו״מה אתה עושה היום?״ ו״אתה

 זוכר את..." ריאתה זוכר איך...״ ו״זוכר ש...״.
 אבל נתחיל דווקא מהסיום המרגש של אותו ערב. המנחה,
 תא״ל (מיל׳) יאלו שביט, הזמין לבמה את מפקדי הכנפות,
 הבסיסים והטייסות. יאלו קרא בשמותיהם, ואחד־אחד עלו
 לבמה. נתנו בידיהם שירונים ואחד מהם אמר שאולי כבר זקוקים
 למישקפי ראייה כדי לקרוא את המלים, וכולם יחד שרו במקהלה
 נהדרת, יחד עם נעמי שמר, ליד הפסנתר, את ״על כנפי הכסף״.
 וכך זה התחיל, נזכרו אותו ערב, יום לפני ה־5 ביוני 1967:

 מוטי הוד זימן את מפקדי הכנפות והטייסות בשש בערב ללשכתו.
 ללא הקדמות, בקול שקט, בוטח וענייני, אמר מוטי: ״תקופת ההמתנה הסתיימה.
 הבטחתי למטכ״ל ולממשלה שחיל־האוויר ימלא את משימתו וימנע פגיעה
 במדינת־ישראל. שעת היש׳ - יום שני, 5 ביוני שעה 07:45. אני מבקש מכם לציין
 בתדריך שהגיחה הראשונה קובעת. דממת אלחוט בכל מחיר, טוסו נמוך, לא יותר

 ממאה רגל. מי שיש לו תקלה, שיסתדר בעצמו.
 ״מזג־האוויר בסדר, לא תהיה רוח. תתדרכו את הטייסים רק מחר בבוקר. תגידו
 להם שנתוני המודיעין שלנו מדויקים ושהמטרות יהיו כדיוק במקומות שהם שיננו.
 זו ההזדמנות הגדולה של חיל־האוויר ואני יודע שנצליח. חיזרו לבסיסים ולכו

 לישון.״

 כמה מפקדים בכירים חזרו לבסיס חצור במכונית הלארק של המפקד בני פלד,
 ובדרך, בנסיעה, אומר פלד: ״זו תהיה מלחמה רצינית מאוד, אני לא יודע מ׳ יחזור.

 תנו לי את הכבוד להזמין אתכם לסטייק בפיתה.״ עצרו בדרך בתחנת־דלק ובני פלד
 הזמין.

 ביום הראשון למלחמת ששת הימים השמיד חיל־האוויר 300 מטוסים מצריים, 52
 מטוסים סוריים, 20 מטוסים ירדניים ושישה מטוסים בבסיס י:-!-! בעיראק.

 האלוף הרצל בודינגר, מפקד חיל־האוויר, נזכר: ״הייתי אז סגן, טייס ווטורים
 ברמת־דוד ומדריך בבית־הספר לטיסה. את הווטורים ייעדו לתקוף את המפציצים
 המצריים הגדולים, הטופולבים. ב־4 ביוני העברתי את הווטור שלי בשקט לבסיס
 דרומי והלכתי לישון. כאילו כלום. אפילו לאשתי לא סיפרתי כלום, למרות שידעתי

 מה הולך לקרות.
 ״טסתי במיבנה הראשון לשדה בני־סואף, דרומית לקהיר, ואחרי זה ללוקסור
 שבמצרים עילית, לשם ברחו המפציצים המצריים. לוקסור
 היתה ממש קצה הטווח וקצה הדלק בשבילנו. ואמנם, נאלצתי
 לנחות בשדה־התעופה האזרחי של אילת, כי הייתי קצר בדלק.
 ״תושבי אילת עוד לא ידעו מה קורה. תאר לך כמה הם נדהמו
 כשהודעתי להם אחרי הנחיתה שניצחנו במלחמה, שהם עוד לא
 ידעו עליה. נחתתי עם מנוע אחד כבוי והשני על טיפות דלק,
 והאילתים לא הבינו מה זה מטוס־הקרב המפויח הזה עם חורים

 בגופו, שנוחת להם פתאום בשדה האזרחי.״
 אחר־כך הגישו לוותיקי 67׳ תוכנית אמנותית, לפי מיטב
 המסורת של צוותי האוויר - הרוב בעבודה עצמית: המקהלה
 היוונית המדברת, הלהיט הוותיק, שכבר הפכה לקלאסיקה, ופי,
 נווט F-16, נציג של צוותי־האוו־ר 92׳, שעשה את הבלתי ייאמן

- נווט צוחק על טייסים.
 חיים חפר כתב אז במקאמה שלו ״אל תלכו לישון, טייסים״. היום, זה חל על
 טייסי 92׳. הוותיקים של ששת־הימים, של 67׳, יכולים לישון בשקט. הם כבר
 מבוגרים, הורים וסבים, מנכ״לים ובכירים בצבא וכאזרחי, טייסים אזרחיים, אנשי
 עסקים. פה ושם כרס, בלוריות נהפכו לקרחות, השיער קצת יותר לבן מאשר

 בסרטי השלוש שעות ביוני.
 אבל המשכיות הרוח נשמרת, וכר הגיש מח״א של אז, מרדכי הוד, למח״א של
 היום, הרצל בודינגר, מתנה - מפת נתיבי ״מוקד״ והמברק המפורסם של ה־5 ביוני.

 המברק שהתחיל את הכל.
 אחרי שהתוכנית הסתיימה, עמדו כולם ברחבה של המוזיאון, משחזרים את
 הרגעים הקטנים והגדולים של אותה מלחמה. היה מצבירוח מרומם, אין ספק. 25

 שנה לא היתה לנו מסיבה כל־כר מוצלחת.
ן צילומים: רביב גנשרוא י ״  דן א
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 אל״ם(מיל׳) אביאם סלע, ומ״ח מיבצעים במלחמת לבנון:

 ״תקיפת הסוללות
 נדחתה בשנה

 בגלל תקיפת הכור״
 חיל־האוויר התכונן לתקיפת סוללות הטילים מהרגע

 שהוצבו בלבנון • היתה אפילו שעת שין לתקיפת הסוללות

 באפריל 1981, למעלה משנה לפני שאכן הותקפו

 • הביצוע נדחה בגלל בעיות מזג־אוויו, ואחר־כך הוקפא

ץ בשל ההחלטה לתקוף קודם את הכור העיראקי ! • ^ / 

 • היינו מוכנים לאפשרות שסוריה תגיב בירי טילי קרקע־קרקע לעבר

 ישראל כתגובה על חיסול הסוללות • ואכן, לאחר התקיפה הציבה סוריה

 משגרי סקאד־8 מכוונים לעבר מדינת ישראל • לפני המלחמה היתה לנו הערכה מוגזמת

 לגבי יכולתו של H־9־SA • במהלך המלחמה נכנסו יחידות לוביות עם טילי 9׳SA אל

 תוך שטח לבנון • חלק מהטילים נפלו לידינו, ובעזרת מדעני רפא״ל התברר

 שיעילותו של הטיל אינה גבוהה

 ענר גובהן וקובי מרינקו

 סוללת 2׳SA סורית,
 שהושמדה בהפצצת
ד. י חיל־האמי ס ו  מט

 העשן המיתמר מסמן
ת נקודת הפגיעה  א
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 ״העליונות האווירית שהשיג חיל־האוויר במלחמת
 לבנון היתה מוחלטת,״ אומר אל״ם (מיל׳) אביאם
 סלע, מי שהיה ראש מחלקת מיבצעים בעת המלחמה.
 ״לאחר שכבר הסתיימה המערכה האווירית, הציבו
 הסורים סוללות טק״א חדשות במקום אלו שהושמדו,
 הפעם בשטח הסורי, במרחק מטר מקו הגבול שבינם
 לבין לבנון. עד לנסיגת צה״ל מלבנון טסנו בלב
 הסוללות הללו, והסורים לא העזו לשגר לעברנו אפילו
 טיל אחד. זה היה שטח שאותו כבשנו מבחינה
 אווירית וטסנו בו מתי שרצינו ואיך שרצינו. זאת
 המשמעות האמיתית של המושג עליונות אווירית.״

 אל״ם (מיל׳) אביאם סלע אינו מסכים לטענה, כי
 את הצלחת תיל־האוויר במלחמת לבנון יש לזקוף
 לזכותם של אמצעי הלחימה בלבד. ״F-15 טוב יותר
 ממינ־23 בעשרות אחוזים,״ מסביר סלע, ״אולם, יחס
 ההפלות שהשגנו עולה בהרבה על עשרות אחוזים,
 והוא בהחלט אינו עומד ביחס ישר להבדלי היכולת

 שבין המטוסים.
 ״את ההצלחה של חיל־האוויר במלחמת לבנון יש
 לייחס, לדעתי, לשילוב של כל הגורמים הבאים גם
 יחד: תיכנון, שליטה, מודיעין, אמצעי־לחימה, טיי-
 סים, תחזוקה. אם כל המרכיבים האלה לא היו

 עובדים טוב, לא היינו מגיעים לאותן תוצאות.
 ״ההבדל בינינו לבין האויב נובע מניצול מלא של
 כלל המערכת, וככל שהמערכות מתוחכמות יותר, יש
 סיכוי להגיע לפערים גדולים יותר בינינו ובין האויב.
 ״מלחמת לבנון הוכיחה, שכדי להביא את החיל
 למצב שבו יהיה מוכן למלחמה הבאה, אין די בשיפור
 של טיל זה או אחר. במקום זאת יש צורך לקחת את
 כל המערכת ולהעלות אותה שלב. זו השקעה עצומה

 בחשיבה, בזמן ובמשאבים.״
 בבואו לבחון את מלחמת לבנון, בפרספקטיבה של
 עשור, אומר אביאם סלע, כי הקריטריון הראשון
 לבחינת ההצלחה במלחמה הוא כמות האבידות.
 ״חיל־האוויר השיג את מטרותיו בכמות מועטה,
 יחסית, של אבידות. אומנם, כל אבידה היא כבידה
 לכשעצמה, אבל בסך־הכל, מספר האבידות היה נמוך
 מאוד. אין זה נכון להתייחס למלחמה כמו אל משחק
 בצופים, שבו בוחנים מי שם את הדגל על הגבעה של
 השני. צריך לזכור, שמלחמה היא בראש ובראשונה
 עניין של חיים ומוות - ולא משחק. הדילמות העולות
 במלחמה, עוסקות באמת בחיי אדם והשאלה אינה
קה של יחס ההפלות שהשגנו אלא קודם־ סטי  סטאטי

 כל, כמה הצלחנו לחסוך בחיי אדם.

 "אם מסתכלים על המלחמה במשקפיים הללו,
 שאלות רבות שהועלו לאתר המלחמה נראות לי
 כלא־רלוואנטיות. כך, למשל, היו שטענו שבמלחמה
 חשפנו פיתוחים עתידיים. אחרים טענו שבמיבצע
 השמדת הטילים הסוריים ׳ביזבזנו׳ תרגיל מבריק,
 שאולי היה כדאי להשתמש בו במלחמה כוללת יותר.
 לגבי, הקריטריון היחיד הוא מספר האבידות לעומת
 מטרות הלחימה שהושגו בפועל. לדעתי, בעלי הטענה
 האחרונה שופטים הישגים במלחמה לפי קריטריונים

 מוטעים.
 ״מלחמת לבנון הוכיחה שהתפיסה הבסיסית של
 חיל־האוויר היתה נכונה. עובדה היא שלאחר המלחמה
 השכיל החיל לתפוס כיוון מתקדם יותר, להעמיק
 ולהרחיב בקטעים מסוימים ולצמצם בדברים אחרים
 שנתגלו כמיותרים. הכל, כתוצאה מכך שהמלחמה

 הוכיחה שהתפיסה הבסיסית היא נכונה.״
 מתי החל חיל־האוויו להתכונן למלחמת לבנון!

 ״התהליך התפתח לאורך שנים: קאטיושות, פיגועי
 טרור, תקיפות על יעדי מחבלים, מיבצעים קטנים.
 בסופדשל־דבר היתה יותר מתחושה שהולך להיות

 מיבצע גדול, מאוחר יותר מיבצע יותר גדול ולבסוף
 מלחמה קטנה. אומנם התכוננו הרבה זמן למלחמת

 לבנון, אבל רק לתרחיש של מיבצע.
 ״וכמו בכל מלחמה גם תוכניות חיל־האוויר למל-
 חמת לבנון השתנו כשיצא הביצוע מהכוח אל הפועל.
 מה שהיה נכון בבוקר, עבר שינוי בצהריים. היה צריך
 לבנות את המעטפת ולקחת מודלים שהוכנו עבור
 מלחמה במיתארים שונים ופשוט לסדר אותם כך

 שיתאימו למיתאר הנכון.״
 מה השתנה בתיל־האוזיר בנושא תקיפת הטילים
 מאז מלחמת יום־הכיפזריםז הדי טיל השרייק שנו
 השתמשנו לתקיפת הטילים היה בידי תיל־האמיו כבר

 נ־973ו.
 ״מאז מלחמת יום־הכיפורים השקיע חיל־האוויר
 מאמצים רבים בשיפור יכולותיו בתחום הלחימה
 בטילים, העליונות האווירית והשמדת המטרות בקרב
 היבשה. כדי להגיע ליכולת טובה בתחומים הללו
 השקיע החיל הרבה ברכש אמצעי לחימה למיניהם,
 ערך אימונים רבים מאוד - וכל אלה באו לידי ביטוי

 במלחמת לבנון.
 ״נכון, שהיו אמצעים והיו שיטות לתקיפת טילים
 גם בעבר. במלחמת־ההתשה ובמלחמת יום־הכיפורים
 אני אישית תקפתי לפחות 15 פעמים סוללות טילים.
 לכן, זה לא שלפני מלחמת לבנון לא התקרבנו
 לטילים. אבל בעשר השנים שבין המלחמות גיבשנו
 את כל הדברים הנדרשים: אמצעים, שיטות ואת

 המודיעין הדרוש.״
 סוללות הטילים הסוריות הוצבו בלבנון כבר באפ-
 ריל 1981 אך הותקפו רק ביוני 1982. מה הסיבה לכך?
 ״חיל־האוויר התכונן לתקיפת סוללות הטילים
 מהרגע שהוצבו בלבנון. היתה אפילו שעת שין לתקי-
 פת הסוללות באפריל 1981, אך הביצוע נדחה בגלל
 בעיות מזג־אוויר. מאוחר יותר התלבטו הדרגים המדי-
 ניים והמיבצעיים איזו מטרה כדאי לתקוף קודם -
 סוללות הטילים או הכור הגרעיני בעיראק. אלה היו
 שני מיבצעים בעלי משמעות אסטראטגית גדולה
 ומשום כך אי־אפשר היה לעשות את שניהם באותה
 תקופה. לבסוף, תקפנו את הכור הגרעיני ודחינו את

 תקיפת סוללות הטילים.״
 האם הסוללות שהוכנסו בסוף אפריל 1981 פגעו

 בחופש האווידיז
 ״אין ספק, שחופש הטיסה בלבנון צומצם בצורה
 ניכרת לאחר הכנסת הסוללות. אומנם טסנו בלבנון,
 אבל לא כפי שהיינו רוצים ולא כפי שטסנו קודם.״
 האם היו תוכניות לחיסול כללי של חיל־האוויד

 הסוריז
 "כדרג צבאי, הכנו תוכניות המתאימות לכל התפת-
 חות של המלחמה, כולל להתפתחויות חמורות ביותר.
 היו לנו מטוסים על הקרקע, שעמדו מוכנים כדי לבצע
 משימות אחרות. בסופו־של־דבר לא השתמשנו בהם.
 חלק מהדברים שהכנו נשאר במגירות והחלק האחר
 על המסלולים, עם מטוסים מוכנים. אני זוכר דיונים
 במהלך המלחמה, באמצע הלילה, על הסתבכויות

ע ל  אל״ם ;מיל׳) אביאם ס
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 6׳SA, שהושמדה כמלחמה.
 חלד, גדזל ילתד מהסוללה
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 שיכולות לקרות. היו תוכניות מאוד מפורטות לטובת
 מצבים שלבסוף לא קרו.

 ״היינו מוכנים גם לאפשרות שסוריה תגיב בירי טילי
 קרקע־קרקע בתגובה על חיסול סוללות הטק״א. צריך
 לזכור, כי לאחר התקיפה סוריה הציבה משגרי סקאד׳

 B מכוונים לעבר מדינת־ישראל.״
 איך אתה מעריך את הסיוע שניתן לכוחות היבשה:
 ״הנושא של סיוע לכוחות היבשה השתפר רבות
 מאז מלחמת יוס־הכיפורים. התיאום והשילוב נעשו
 בצורה נכונה יותר, וכך גם ההבנה של מורכבות הנושא.
 אין ספק, שעשינו קפיצת־מדרגה בנושא ההשתתפות
 בקרב היבשה מאז מלחמת יוס־הכיפורים. אבל עדיין
 הנושא לא עמד באותה רמת מצוינות שהשגנו בקר-

 בות האוויר ובתקיפת הטילים.״
 למה אתה מייחס זאתז

 ״נושא ההשתתפות הוא הרבה יותר מורכב מתקי-
 פת הטילים והעליונות האווירית. כוחות היבשה
 משתמשים הרבה מאוד במושגים של כיבוש שטח,
 אבל לא היתה להם התעוזה לבוא ולומר את המשפט
 ׳אנחנו רוצים להגיע לעליונות קרקעית׳. יש לכך

 משמעות גדולה. זה לא רק הבדל סמאנטי.

 ״חיל־האוויר ידע להגדיר שהוא רוצה להגיע לעלי-
 ונות אווירית ולכך חתר באמצעות גיבוש תפיסת
 לחימה ואמל״ח, שהביאו אותו למטרה הזאת. אפשר
 להמחיש עליונות אווירית באמצעות משחק הרפסו-
 דה. השחקן שעומד על הרפסודה רכש, למעשה,
 עליונות ואת כל מי שמנסה לטפס על הרפסודה הוא
 יכול להעיף בבעיטה חזרה למים. במלחמת לבנון
 הגענו לעליונות דומה. חיל־האוויר קבע את כללי
 המשחק. טסנו איפה שרצינו ומתי שרצינו ואף אחד
 לא עירער על עליונותנו האווירית. לדעתי, בקרב
 כוחות היבשה לא קיימת תפיסת העליונות הקרקעית
 וזו אחת הסיבות העיקריות לכך שהם גם לא הגיעו

 לעליונות זו.״
 מה היה חלקן של התעשיות הביטחוניות במלחמת

 לבנזןז
 ״אני חושב שלתעשיות הביטחוניות, ובמיוחד לרפ־
 אייל, יש משקל מאוד משמעותי. מדעני רפא״ל נם
 עזרו לנו לפתח את תורת־הלחימה. כראש מחלקת
 מיבצעים הרגשתי בטוח שתעשייה כזו מלווה את
 חיל־האוויר. במספר הזדמנויות הם נתנו לנו פתרונות
 בלעדיים לנקודת־זמן מסוימת, שלא היו לאף מדינה

 בעולם.
 ״דונמה מובהקת קשורה לטיל 9TI־SA. לפני מלח-
 מת לבנון היתה לנו הערכה מוגזמת לגבי יכולתו של
 טיל הקרקע־אוויר 9־SA. הטיל נתפס כמשהו אימתני,
 כמעט כל־יכול. בשלב מסוים נכנסו יחידות לוביות
 עם טילי 9־SA אל תוך שטח לבנון. חלק מהטילים
 נפלו בידינו שלמים, וכך היתה לנו הזדמנות לעמוד על
 יכולתו האמיתית של הטיל. בזכות מדעני רפא״ל
 גילינו תוך זמן קצר מאוד שההערכות הראשונות שלנו
 היו מוגזמות ושיעילותו של הטיל לא היתה גבוהה.״

 האם נטלת חלק בטיסות המיבצעיות נלננוןז
 ״טסתי פה ושם, בגיחות של תקיפת מטרות
 השתתפות. אני זוכר את אחת הטיסות, שאותה
 עשיתי עם הרמטכ״ל דאז, רפאל איתן, שטס כנווט.
 טסנו בפאנטום ותקפנו יחד מבנה, שממנו נורתה אש
 על כוחותינו. זו היתה סיטואציה די מוזרה שהרמ־
 טכ״ל ורמ״ח מיבצעים עוצרים את כל המלחמה כדי
 לתקוף מטרה בלבנון. טסנו, כמובן, עם ליווי די גדול
 וזו היתה הגיחה היחידה במהלך חיי שאמרתי לעצמי,
 הפעם, אם אני נופל בשבי, אני לא דואג. למחרת, רפול
 התקשר אלי מביירות ואמר לי: ׳אני נמצא בביירות,

 ליד ׳הבית שלנו׳."
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 מחנה אימונים של המחבלים
 לאחד הפצצת מטוסי חיל־האזזיד
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 הסיפור המלא של החילוץ הכפול:

 הטייסים חולצו
 כשהם תלויים

 משני צידי הקוברה
 ב־11 ליוני 1982, בשבוע הראשון למלחמה, נפגע מאש קרקעית מסוק קוברה

 שהיה במשימת פיטרול בשטח לבנון. שני הטייסים נחתו נחיתת־אונס, סמוך לכפר

 קוק. קוברה נוספת נשלחה לחלץ אותם מהשטח. הטייסים חולצו כשהם נאחזים

 במכסי תאי החימוש של המסוק. מאוחר יותר, הוחלט לחלץ גם את הקוברה

 הפגועה. היסעור שהגיע למקום הנחיתה, חילץ אותה במיתלה המיטען שלו. דווקא

 בשטח ישראל אירעה תקלה, וצוות היסעור נאלץ להשליך את הקוברה לקרקע.

 ליאורה שוסטר

 it הקוברה המרוסקת,
 לאחר שהובאה לשטח ישראל,

תי  בפי שצולמה בזמן אמי
 על־ידי אחר מאנשי הצוות

 י ן sgigsjl , ״ ׳'יך
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 זוג מסוקי קוברה מחנק למשימה מעבר לגבול
 הצפון. מסוק אחד מוטס על־ידי סרן מ׳ וסרן סי; את
 המסוק השני מטיסים סרן נ׳ וסרן אי. ט׳ טס עם מ׳
 רוב המלחמה. ט׳ קדמי, מ׳ אחורי. המסוק שלהם
 מוביל. א׳ וני הם מספר שניים. איש לא שיער באותם

 רגעים, שהגיחה הזאת תסתיים כפי שהסתיימה.
 אותו בוקר חבר זוג הקוברות לחטיבת טנקים סמוך
 לגבול הסורי, מזרחית לכפר קוק. מ׳ מדבר בקשר עם
 המח״ט. מברר מה קורה. המח״ט מדווח על מסוקי
 גאזל סוריים, שתקפו בבוקר את כוחותינו. קיים חשש

 שגאזלים עדיין מסתובבים באחור.
 זוג המסוקים תופס עמדות תצפית מעל לוואדי
 תלול עשיר בצמחייה, כשמולם שטח הררי, עם הפנים
 לצפוךמזרח, הכיוון המשוער שממנו יגיע השריון
 הסורי. מערבה להם, במרחק של כשני ק״מ, עומדת
 חטיבת הטנקים של כוחותינו. טייסי שני המסוקים
 שומעים בקשר את המח״ט מודיע לגדודים שלו על

 הגעתם לאיזור.
 עוד כל אחד שקוע במשימתו, קורה משהו בלתי־
 צפוי. טי: ״פתאום משהו למטה תפס לי את העין.
 ראיתי צריח מסתובב, ראיתי הבהק, עוד הספקתי
 לפלוט איזו קללה עסיסית, משהו בסימון ׳כוס אומו,
 יורים עלינו׳, כשאני רואה את הפגז פוגע בזנב של

 מספר שניים.
 ״מ׳ היה בדיוק בתוך הכוונת ואני צועק לו כמו
 משוגע. במקביל, אני צועק להם בקשר ׳נפגעתם!׳,
 וחתיכות מתכת עפות מסביבנו. באלאגן. דיווחתי

 לבקר שמסוק נפגע ושאני אודיע לו מה קורה."

 ני: "אנחנו לא ראינו טנקים, אבל מה שהרגשנו
 היתה פגיעה רצינית מאחור. אני הייתי משוכנע שטנק
 או נ״מ סורי הצליח לפגוע בנו מבלי שראינו אותו.
 תחושה של תיסכול, ׳איך הוא הצליח לדפוק אותנו

 לפני שאנחנו ראינו אותר.״
 אי: ״פתאום היה בום רציני במטוס שלנו. מייד היה
 לי קליק לזה ואמרתי - יאו.קיי״ הם הצליחו לפגוע

 ראשונים׳.״
 המסוק של א׳ וני רועד כולו, סיבובי הרוטור נופלים
 ל־90 אחוז, נוריות־אזהרה נדלקות, צופר שואג. לא׳ וני
 לא ברור אם המסוק הולך להחזיק מעמד או שהוא

 מתפרק להם באוויר.
 ני: ״לא היתה פאניקה. היה ברור שנפגענו, אבל
 המסוק עובד. לא ידענו בדיוק איפה נפגענו. אני
 הטסתי, היינו בגובה עשרה רגל ודבר ראשון הנמכתי
 לרגל־שניים, כדי שאם נתרסק שזה יהיה מגובה
 הכי־נמוך, ונם כדי לנסות לנחות. היינו מעל לוואדי
 מאוד משופע, וכמעט אי־אפשר היה לנחות שם. לא
 מצאתי מקום לנחיתה, ואז אי, שהיה קדמי, אמר
 שהוא רואה מקום טוב לנחות. נתתי לו את ההגאים
 והוא הצליח לנחות, בתוך ערוצון, שהיה מוקף בסל-

 עים ושיחים, מקום כמעט בלתי־אפשרי לנחיתה.״

 מי: ״ראינו אותו הולך לנחות במקום עם שיפוע
 מאוד תלול. צעקתי לו בקשר שלא ינחת שם. הוא
 הלך לנחות במקום אחר, איזה ערוץ זעיר בוואדי,
 שהיה בדיוק בגודל של המסוק. אנחנו כל הזמן נתנו לו
 הוראות בקשר, ׳תעשה ככה, אל תעשה ככה׳, והוא
 באמת נחת בדיוק כמו שצריך. רק אחר־כך התברר
 שהוא לא שמע כלום, הקשר הלך... אנחנו נתנו
 הוראות, הוא עשה מה שהוא רצה - ובמקרה, זה יצא

 אותו דבר.״
 אי: ״הצלחתי למצוא ערוצון, שהיה קירח מעצים.
 לקחתי את ההגאים והנחתתי את המסוק, כשהוא
 רועד כולו אבל עדיין טס. אפשר לומר שהייתי מוכן
 לנחיתה הזאת. מתחילת הטיסה הזו הייתי מוכן

 לאפשרות שאני אפגע ראשון.״

: ץ ו ל י ח  ה
 המצב נראה חמור: המסוק ושני הסייסים תקועים

 באמצע מלחמה. כל וגע יכולים להופיע נאיזוו כוח סורי
 או חוליית מחבלים. בינתיים מ׳ וטי בקובוה השנייה מחפשים

ן להגיע אל הנפגעים. חיינים להוציא אותם משם.  דו
 הוואדי בעייתי ביותו לנחיתה. נראה כמעט בלתי־אפשרי
 לפעולת חילוץ. הם מוחפים נמוך ככל שניתן, עד שווטוו

 הזנב פוגע בשיחים. א׳ וני מגיעים אל הקוברה,
 ובלי לחשוב הובה פותחים את המיכסים של תאי החימוש

 שבצידי המסוק. נ׳ מתיישב על המיכסה בצו אחו של
 המסוק. א׳ עומד על המיכסה בצד השני. ממויאים

 וטסים דוומה, כששני הטייסים תלויים בחוץ

 המסוק נוחת. א׳ קופץ החוצה והולך לבדוק מה
 קרה. מה שהוא רואה זה חור נדול בחיבור הזנב לגוף
 המסוק. לא מראה מלבב. נ׳, בינתיים, מכבה את מנוע
 המסוק. כשהוא גומר לכבות, לוקח את המפות ויוצא.

 גם הוא רואה עכשיו את החור בזנב.
 ני: ״רק אז הבנתי עד כמה זה היה מסוכן. בחלק
 העליון של הזנב עובר ציר ההנעה של רוטור הזנב,
 ובחלק התחתון עובר ציר מערכות ההיגוי. הפגז פגע
 בדיוק באמצע, במצבר, שהתעופף החוצה. המערכות
 עצמן לא נפגעו בצורה שלא יכולנו לטוס. אם הפגז
 היה פוגע כעשרה ס״מ למעלה או למטה, היינו

 מתרסקים."
 גם כך, המצב נראה חמור. המסוק ושני הטייסים
 שלו תקועים באמצע מלחמה. כל רגע יכולים להופיע

 באזור כת סורי או חוליית מחבלים.
 בינתיים, מ׳ וטי בקוברה השנייה מחפשים דרך
 להגיע אל הנפגעים. הוואדי, כאמור, בעייתי ביותר
 לנחיתה. נראה כמעט בלתי־אפשרי לפעולת חילוץ.
 טי: ״המחשבה הראשונה היתה - חייבים להוציא
 אותם משם. פשוט לא היה לי איפה לנחות. לבסוף לא
 היתה ברירה, והחלטנו לרחף כמה שיותר קרוב
 אליהם. כדי שיוכלו להגיע אלי, ניסיתי להנמיך כמה
 שיותר. עמדתי ככה שהזנב יהיה כלפי מעלה, מעל פני
 השטח, ועדיין כדי להיות בגובה נורמאלי כדי שיוכלו
 לטפס אלי. נאלצתי להנמיך. אך ברגע שהנמכתי,
 רוטור הזנב פגע בשיחים. לא הרגשתי את הפגיעה

 באותו רגע, אבל היא היתה רצינית.״
 אי: ״הם ירדו אלינו וישר רצנו אליהם, בהנחה
 שבינתיים עלולים לירות עלינו עוד פגז(או נ״מ, כמו
 שחשבנו אז). רצינו לצאת משם כמה שיותר מהר.״
 ספונטאניות. זה מה שהתרחש בשניות הבאות.
 בקוברה אין מקום לשום דיר חוץ מלטייסים. אבל מי
 חושב על זה, כשמה שמעניין אותך זה להסתלק משם,

 וכמה שיותר מהר.
 א׳ וני מגיעים אל מספר אחד שלהם, ובלי לחשוב
 הרבה פותחים את המכסים של תאי החימוש הקטנים
 שבצידי המסוק. נ׳ מתיישב על המכסה בצד אחד של
 המסוק. א׳ מעדיף לעמוד על המכסה בצד השני.
 שניהם עם כל הגוף מחוץ למסוק. כדי שלא יפול, ט׳
 פותח את החופה שלו וא׳ מחזיק את מוט החופה,
 וזהו, בעצם. ממריאים וטסים דרומה, חופה פתוחה,

 שני טייסים תלויים בחוץ.
 טי: ״אני זה שפתחתי אח החופה. אמרתי לאי,
 ׳תחזיק את הדופן של התא, אני עף מפה׳. לא ידענו

 מה קורה שם, אם הסורים יורים או כוחותינו יורים,
 בקיצור - רצינו פשוט לסגת אחורה כמה שיותר

 מהר.״
 ני: ״ברגע שעליתי על המסוק, הוא התחיל טיפה
 לשקוע, ואחר־כך התייצב. נראה, שבאותו רגע רוטור
 הזנב פגע בשיחים. אני זוכר שחשבתי, אני כולי 56
 קילו וזה מה שגורם לו לרדת? לא הבנתי מה קורה.
 אבל הוא איכשהו התייצב, המריא, וטסנו אחורה
 לכיוון השטח שלנו. הרגשנו בטוחים. באותו שלב
 האמנו, שאם היה שם משהו והוא לא ירה עד אז, כל
 הזמן שהיינו בריחוף, אז עכשיו כבר לא יירו עלינו, וגם
 אם יירו, אז בטיסה יהיה להם הרבה יותר קשה לפגוע.
 הייתי יחסית רגוע. עשיתי חישוב מהיר, שהפגיעה

 בזנב היתה פגיעה של פגז טנק.״
 טסים לאט, לא עוברים את ה־40 קשר. רק
 שמישהו לא יעוף. האווירה במסוק, בניגוד למה
 שאפשר לצפות, די עליזה. מי: ״בדרך פתחתי מדי
 פעם את הדלת לשאול את נ׳ מה שלומו. לא הצלחנו
 ממש לדבר כי היה רעש, אבל הוא נראה לי מאבסוט.״
 ט׳ ואי, חברים ותיקים מהתיכון, מעבירים קטעים. א'
 צועק לטי שיאיט. ט׳, בתגובה, מוריד לו את המשקף
 של הקסדה על העיניים. אי: ״בשבילי זה היה קטע
 מצחיק כזה, כמו בסרטים. לקחתי את זה ממש
 בקלות. למעשה, כמעט שעפתי מהרוח, וזה לא היה
 כל־כך מצחיק. נ׳, בדיעבד, עשה יותר בשכל שהוא

 ישב.״
 בינתיים, הפגיעה בזנב עשתה את שלה. מי: ״המ-
 סוק בקושי טס, היה לו כבד עם שני הליצנים האלה.
 התנדנדנו קצת. היתה התלבטות אם להשליך את
 המיטענים שלנו, שיהיה יותר קל. מה שהכריע היה
 אירוע שקרה ביום הראשון של המלחמה, שבו א׳ וני
 לחצו בטעות על המפסק הלא־נכון והשליכו בלי כוונה
 מיטענים... אחרי המקרה הזה, אף אחד בטייסת לא
 העיז להשליך מיטען, בכוונה או לא בכוונה. אז לא

 זרקנו."
 כעבור כמה דקות טיסה מגיעים לריכוז של כוחות
 שלנו בדרוס־לבנון, ונוחתים. החיילים למטה, כשרו-
 אים מסוק עם שני אנשים תלויים עליו מבחוץ,
 בטוחים שזה קומאנדו סורי, ונבהלים כהוגן. אחרי
 שמרגיעים אותם מכבים את מנוע המסוק והולכים
 לראות את הפגיעות. רוטור הזנב מכוסח לגמרי,
 התקצר בכמה סנטימטרים מהחיכוך עם השיחים
 בוואדי. גם ברוטור הראשי מגלים פגיעות, כנראה
 מחתיכות שעפו מהקובדה הפגועה. אבל סך־הכל,

 כולם יצאו בשלום, ואין צורך לציין שזה העיקר.
 עכשיו צריך להתחיל לדאוג לקוברה שלנו, שנשארה

 אי־שם בוואדי ליד כפר קוק.

 אחרי הכל, הוחלט
 לחלץ גם את שרידי הקוברה

 צהריים. ארבעה אנשי צוות־אוויר יושבים בדרום־
 לבנון ואוכלים דובדבנים בכמויות עצומות. מחכים
 לחילוץ. יסעור עובר ואוסף את א׳ וני בדרכו דרומה.
 מ׳ וטי נשארים עם הקוברה שלהם. בינתיים, למינחת
 במחניים, מגיעות התראות ראשונות על החילוץ
 הדרוש למסוק הקוברה שנתת נחיתת־אונס. מתאר-
 גנים שני מסוקי חילוץ, יסעור ואנפה, הנושאים
 בתוכם, מלבד הצוות המטיס, ארבעה אנשי היחידה
 לחילוץ בהיטס, ארבעה אנשי קשירה מיא״א, קצין

 טכני מהבסיס, מכונאי וחמש. מיטען נכבד.
 היסעור והאנפה מגיעים צפונה, ונוחתים לתידרוך
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 ליד המסוק של מ׳ וטי. מ׳ עולה על היסעור, וטסים
 לחפש את הקוברה שנפגעה. ט׳ נשאר בינתיים בשטח.

 היסעור והאנפה מגיעים לקוברה שנפגעה. לוקח זמן
 לאתר את המסוק, המוסתר במעמקי הוואדי. מוחלט
 לחלץ את הקוברה במיתלה מיטען: קשירת כבל
 מהיסעור לקוברה, הרמתה ונשיאתה בטיסה. כל
 הנוגעים בדבר מתגייסים להכנות: הסרת החימוש
 מהמסוק וקשירת הכבל. אנשי היחידה לחילוץ בהיטס

 מחפים על השטח.

 עכשיו הקוברה מוכנה להרמה במיתלה מיטען.
 אנשי הצוות ביסעור הם סא״ל (היום אל״ם מיל') יי,
 הקברניט, וסרן (היום רס״ן מיל׳) ר׳, מכונאי מוטס.

 ממריאים לריחוף, מתחברים לקוברה. אין בעיות
 מיוחדות בהתחברות. מתחילים לטוס לכיוון דרום־
 מערב במהירות של כ־30 קשר. ר, המכונאי, מדווח
 לקברניט ש״החבילה יציבה״. חרטום הקוברה ניצב
 ב־30 מעלות ימינה מקו הטיסה, אין תנודות מיוחדות,
 הכל תקין. ולרגע נראה, שהכל עומד להסתיים בכי

 טוב.

 אחדי כמה דקות, מגביר סא״ל י׳ את המהירות
 ל־70-50 קשר. נזכר ר׳: ״ברגע שהוא הגביר את
 המהירות, אחד הלהבים של הקוברה - הקדמי - נשבר
 בערך שלושה מטרים מהשורש. הקוברה התחילה
 להתנדנד קדימה. זה לא הטריד אותי, אבל אז,
 בבת־אחת, הקוברה נטתה בחריפות שמאלה. מייד
 אמרתי ליי למשוך לגובה, כדי לשכך את התנודה של
 הקוברה. המשיכה עשתה פעולה הפוכה, והקוברה נעה
 ימינה בצורה חריפה ביותר. הסתכלתי מהחלון, ראיתי
 שהקוברה מתקרבת ללהבים של היסעור במהירות
 רצינית מאוד. הלהבים של הקוברה הגיעו למרתק של
 כחצי־מטר מהלהבים של היסעור שלנו, בתנועת
 עלייה. קיבלתי החלטה מיידית והשלכתי את המסוק,
 מגובה של כ־500 רגל. דיווחתי ליי ׳השלכתי׳, ואז היה
 רגע של שקט במסוק. כשהסתכלתי יכולתי עוד

 לראות את הקוברה מתהפכת באוויר ומתרסקת.

 "ברור, שהיו לי התלבטויות אישיות. לשחרר מסוק
 זה לא דבר של מה בכך. אחר־כך חשבתי, שאם לא
 הייתי משחרר, אולי התנודה היתה מתרסנת, אבל
 להערכתי זה לא היה מתרסן. זה פשוט היה ממשיך
 לעלות ופוגע ברוטור שלנו. בדיעבד, אני מעריך,
 שאילו היה במסוק צוות צעיר ולא מנוסה, שלא היה
 מסוגל לקבל החלטות עצמאיות במהירות הנדרשת,
 כל המצב הזה היה יכול להיגמר אחרת. פרק הזמן של
 לבקש אישור להשליך את הקוברה, היה יכול להספיק
 כדי שזה ייגמר באסון. אני לא המתנתי להוראה,

 החלטתי להשליך, ועשיתי את זה.״

 מ׳ וטי הטיסו בינתיים דרומה את הקוברה שלהם, זו
 שטי נשאר לשמור עליה, לאחר שקיבלו אישור של

 קצין טכני שהמסוק מסוגל לטוס.

ס בקושי, מתנדנד, מגיע בשארית כוחותיו  המסוק ט
 לקריית־שמונה. כעבור זמן־מה נוחתת במקום אנפה,
 והטייס מבשר למי ולטי את הבשורה הרעה. פחות
 מסוק אחד לטייסת. מי: "לא האמנתי לו. הייתי בטוח
 שעובדים עלי. כשהבנתי שזה נכון, מובן שהייתי רחוק

 מאוד מלהיות מאושר.״

 את גרוטאות הקוברה אספו מאוחר יותר והביאו
 לארץ, והקוברה הובאה לקבורה אחר כבוד. בתחקיר
 שהוציא מפקד הבסיס לאחר האירוע, ציין למטה
 בצער מסוים:"30 קשר היה בסדר. חבל, חבל שדווקא

 בשטחנו החליט טייס היסעור להאיץ.״
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 אבירי

 עשרים שנה מלאו לטייסת הפאנטומים הזו, שהזנבות הכתומים של מטוסיה זיכו אותה בשם

 המחייב למדי: ״טייסת אבירי הזנב הכתום״. הטייסת הוקמה מחדש זמך־מה לפני מלחמת יום־הכיפורים,

 ורשמה לעצמה שלושים ושתיים הפלות של מטוסי אויב, ללא כל אבידות. כמעט עשרים שנה

 אחרי המלחמה, אומרים בטייסת, הפאנטום עדיין מככב בגדול

 שרון גבע

 צילומים: גיל ארבל





 גן צעיר בטייסת הפאנטומים הזו
 אומר שהפאנטום הוא מטוס של
 M J גברים. מפקד הטייסת, סא״ל לי,
 ₪ B צוחק כשהוא שומע את ההגדרה.
 ״אם הוא מתכוון לזה שכל הגברים
^ הם מאציואיסטים, קשוחים וחז- ^ ^ ^ ^ 
 קים, ובעיקר עושים הרבה רעש, זה אולי מתאים.
 הפאנטום הוא כזה. מטוס חזק, קשה, לא מתפשר,

 ועושה המון רעש כשהוא ממריא.״
 ״טייסת אבירי הזנב הכתום״ החלה, למעשה, את
 דרכה ב־1953 כטייסת ספיטפיירים ומוסטאנגים.
 כעבור שלוש שנים פורקה. ב־962ו היתה לטייסת
 מטאורים וב־1964 נסגרה שוב. לאחר שנתיים שימשה
 שנה כטייסת אוראגאנים והשתתפה במלחמת ששתי
 הימים. בדצמבר 971ו נפתחה שוב כטייסת קורנסים.

 התאריך הרישמי בו חגגו את ההקמה נקבע כ־10
 בדצמבר 1971. קדמו לו חודשים ארוכים של עבודה
 קשה של טייסים ונווטים - אומנם מנוסים - שהגיעו
 לטרום־הטייסת, מבלי שידעו דבר על המטוס החדיש.
 מפקד הטייסת הראשון היה תא׳׳ל (מיל׳) יפתח
 ספקטור, אז רס״ן, שהגיע לטייסת מפיקוד על טייסת
 מיראז׳ים. סיים שנתיים והגיע לטייסת הקורנסים
 הטרייה. הצוות מנה, בנוסף לספקטור, את רס״ן אורי
 שחר, שהיה סמ״ט א׳, את סגן הראל גילוץ, שהגיע
 מטייסת הסקייהוקים באותו בסיס ואת סרן שמואל
 גורדון (היום אל״ם במילואים). הנווט הבכיר, שהגיע
 מטייסת הקורנסים הצפתית, היה סרן יוסי קמאי,
 ואיתו הנווט סרן מיכה אורן. עוד שלושה נווטים היו
 צעירים, סג״מים, שהגיעו היישר מקורס־טיס. הקצין
 הטכני היה רס״ן יעקב ברעם. קצין החימוש היה סגן

 דוד תבור (ג׳ימי).
 ״היינו צוות שלם, שלא ידע כלום על הפאנטום,״
 מכר ספקטור. ״זו היתה בושה וחרפה. התחלנו להקים
 את הטייסת ביולי 1971, עם נתוני פתיחה גרועים
 מאוד. בבסיס שבו התמקמנו לא היתה תשתית
 מתקדמת למטוסי־קרב. אספנו צוות וירדנו לבסיס.
 התחלנו ללמוד את המטוס. עבדנו בטייסות הפאנטו־
 מים האחרות. טסתי שבועיים בכל טייסת. ניצלתי
 את הניסיון הרב שהיה לי על מטוסים אחרים, ואת
 השאר למדתי תוך כדי הטסה. נשארו לנו כמה
 חודשים להקים, מבחינה אירגונית, את הטייסת.
 הבסיס נתן חיילים, אבל לא היו לנו מכונאים שהוכש-
 רו לפאנטום. המכונאים שלנו הגיעו מבית־הספר

 לטיסה.
 ״זו היתה התחלה מאוד לא מבטיחה. המכונאים
 למדו את המטוס תוך כדי עבודה. עבדנו לפי ספרי
 המטוס, שהיו פתוחים תמיד בדת״קים. קרה שהגעתי
 לדת״ק ומצאתי מכונאים תקועים בשמן עד צוואר.
 לקחתי את הספר וקראתי מה לעשות. איזה בורג

 לפרק ומה להוציא.״
 ״12 בדצמבר 1971. יום ראשון של טיסות אימ-
 ונים,״ נרשם בכתב־יד קטן, באותיות כחולות, בדפיו
 המצהיבים של אלבום הטייסת הראשון, בעל כריכת
 העץ המאובקת. ״המכונאים עדיין מתרגשים ומתבלב־
 לים והעבודה עדיין אינה אחידה ומסודרת. נוהלים
 מתחילים להתגבש. ראש הממשלה גולדה מאיר שוהה
 בארצות־הברית, מחכה לתשובה בטוחה יותר של
 הנשיא ניקסון בדבר הפאנטומים. גם אנחנו מחכים.
 גולדה חוזרת אופטימית. נראה שבכל זאת יניעו

 המטוסים.״
 המטוסים מארצות־הברית אומנם הגיעו, אבל רק
 כעבור חצי שנה נוספת. ״העיסקה בין ארצות־הברית
 לישראל בדבר הקורנסים בוטלה,״ מספר ספקטור.
 ״באוקטובר 1971 הודיעו, שכנראה לא יגיעו מטו־
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 נפלטנו מהמטוס בהפרש של שנייה. אני נטשתי מעל לתעלת
 סואץ, וחיכיתי למסוק שיחלץ אותי. כתף שמאל ואצבעות יד
 ימין נשברו. היה לי קשה לעלות על הסירה עם ידיים שבורות

 סים.״ בינתיים, הסתפקה טייסת ״הזנב הכתום״,
 שהיתה בחיתוליה, בשישה מטוסים שהושאלו מטיי־

 סות אחרות.
 ״הטייסת היתה יצור גמדי,״ אומר ספקטור. ״הרגש-
 תי, שאני מטפל בתינוק שסיכוייו אינם גדולים, ופשוט

 הייתי מודאג.״
 "15 בדצמבר 1971״, נרשם בספר הטייסת, שהיה
 מעין יומן שתיעד כמעט כל יום בימיה הראשונים של
 הטייסת. ״היום היינו צריכים להתחיל בניווט הראשון,
 כולל תקיפות בסופו. כאשר נמצאים בעמדת־המראה
 אין אישור ליציאה וזה מרגיז כיוון שזה קורה מדי יום.
 וכך ממתינים כמחצית השעה עד שנותנים לנו להמ-
 ריא. כנראה שעדיין לא עיכלו את דבר המצאותנו.
 בכלל, יש לנו טלפון אחד וגם הוא מקולקל. הבקר
 עדיין לא מבין את הניווטים והפקידה מדפיסה כל יום

 באצבע אחרת. אך אנחנו אופטימיים.״
 ספקטור: ״שבתו את הראש מה לעשות. דאגנו,
 קיימנו דיונים, התאספנו בטייסת פעמיים בשבוע.
 כתבנו סידרה של החלטות איך להקים טייסת טובה.
 רצינו להקים את הטייסת הכי־טובה שאנחנו מסוג-
 לים. הסתכלנו על טייסות הפאנטומים של חיל־
 האוויר ומכל אחת לקחנו מה שטוב בה. ומה שהכי־
 חשוב: אתרי כל דבר עשינו תחקיר. איך הקמנו, מה

 עשינו, ובעיקר, במה שגינו.
 ״לקת נוסף, שהבאנו מטייסות אחרות, נגע לנווטים.
 כשפיקדתי על טייסת מיראזיים, היו לי רק טייסים.
 והנה פתאום היתה לי טייסת עם מספר כפול של
 אנשים. לא היינו שבויים בסטיגמות לגבי הנווטים.
 שאלנו אותם בפשטות: ׳איך להתייחס אליכם?׳. הם
 עזרו לנו להבין, שנווט טוב דק משפר את המטוס ואת
 יכולת הטיסה. אז החלטנו להוציא את המלה נווט
 מהלקסיקון. קראנו לכולם טייסים. לימדנו את הנוו-
 טים את הצד של ההטסה. הלכנו לבית־הספר לטיסה

 והטסנו אותם בפוגות. היה שוויון מלא בין כולם.
 ״בפברואר, כשהטייסת היתה בת חצי־שנה, הסת-
 יים שלב המינהלות. קיבלנו 24 מטוסים, והתחלנו
 להחזיר בהדרגה את השישייה שהושאלה לנו. את
 הזנבות ביקשתי לצבוע בכתום. אמרו שאנחנו מקלק-
 לים את ההסוואה, אבל לבסוף קיבלנו את האישור.

 וכך היינו לטייסת ׳הזנב הכתום,.״
 שבע שנים לאחר־מכן שונה שם הטייסת ל״אבירי

 הזנב הכתום״.
 ״כל הזמן עבדנו על רמת טיסה ועל בטיחות,״ אומר

 ספקטור. ״טסנו המון. היינו צריכים לנצל את המטר
 סים כמה שיותר ולשמור על שמישות גבוהה. והכי־
 חשוב: לאמן את הטייסים. טסנו שלושה מטסים
 ביום. היינו נשארים עם מנוע חם אחרי הנחיתה,

 מתדלקים ועולים שוב.
 ״הרגשנו את עצמנו ראש גדול. היינו בודקים
 ומנסים דברים חייליים. לוחמה בטילים, למשל.
 הטייסת השקיעה בכך המון. ביצעה ניסויים רבים.
 היינו מתואמים עם פיקוד דרום, ששלח לנו מדמי־

 טילים לסיני.״
 הטייסת העבירה קורס חיילי למובילים בכירים
 והסבה טייסי מיראז׳ים לקורנסים. חיל־האוויר בחר
 12 טייסים שהשתתפו בקורס. התקופה הבאה עמדה
 בסימן קורס ההסבה הראשון לקורנס. לא רק בטייסת,
 אלא בחיל־האוויר כולו. החלו שמונה חניכים צעירים.
 לימדו אותם תיאורטית ומעשית את רזי הקורנס.

 חמישה סיימו ונקלטו בטייסת.
 ב־27 באוגוסט 1973 עברה הטייסת את הנטישה
 הראשונה שלה. הטייס נפגע קל ברגלו והנווט יצא
 בריא ושלם. באמצע המסלול נשמע פיצוץ חזק.
 הצוות ניסה להפסיק המראה, וכשלא הצליח נטש
 בסוף המסלול. הטייס היה סגן והנווט סג״ם. הלקח
 המיידי שנלמד לאחר התחקיר היה שלא כדאי לשבץ
 שני צעירים יחד. הם אומנם יצאו בשלום, אבל

 המטוס הלך.
 המדיניות של יפתח ספקטור היתה ניתוחים ותחקי־
 רים. להיות מוכנים, ללמוד מטעויות. ולא משנה אם
 השעה מאוחרת וכולם עייפים. ״הכל היה תחת
 שליטה,״ הוא אומר, ״והצד המיבצעי היה החשוב
 ביותר עבורי. במלחמת יום־הכיפורים היה הסגן שלי
 שלמה אגוזי. הוא השלים אותי השלמה מעולה. נושאי
 המינהלה לא עיניינו אותי באופן אישי. לא תמיד
 הבנתי שאנשים רעבים, או עייפים. אבל אגוזי ירד
 לפרטים, והשאיר לי את היכולת לחשוב בגדול. הוא

 פטר אותי מהדאגות היומיומיות."

 32 הפלות, ללא אבידות
) י' סג״ם צעיר,  כשהוקמה הטייסת היה סא״ל(מיל,
 נווט. ״הכל היה חדש," הוא מספר. ״עבדנו קשה על
 כל דבר. תיכננו איך ייראה חדר־המיבצעים, איפה יהיה
 המטבחון, והתרגשנו כשהגיעו המטוסים בזה אחר זה.
 התחלנו לתפקד כמעט בלי ציוד. חדר־המיבצעים
 הראשון היה מכשיר־קשר וכמה כיסאות. עבדנו הרבה.
 החגיגה האמיתית היתה כשהגיעו המטוסים. ההכשרה
 על המטוס היתה מאוד קצרה, וזאת בזכות ספקטור.
 אחרי קצת פחות משנה כבר הובלתי מבנה. היום,
 למשל, לוקח הרבה זמן עד שמסיימים את ההכשרה.
 אבל אז היינו מעטים, והתחמושת היתה פחות

 מתוחכמת.״
 סא״ל י׳ זוכר את קרב־האוויר הראשון שלו. זה היה
 קצת לפני מלחמת יום הכיפורים. "לא ממש קרב־
 אוויר,״ הוא מתקן. ״בלי אף ירייה הפלנו שני מטוסים.
 היתה טעות כמפסקים. סמ״ט ב׳, שמואל גורדון, טעה
 כמפסקים והמטוס שלפניו, מיג־ 21, נכנס באדמה.
 השני נפל מחוסר דלק. לא היינו צריכים להפיל אותו.

 ״מלחמת יום־הכיפורים תפסה אותנו כפי שתפסה
 את כל צה״ל. הפאנטומים היו אז מטוסי־הקרב
 העליונים. החזקים. אנחנו היינו מאומנים. ספקטור
 היה הראש החושב. עבדנו קשה והוא הקפיד כל הזמן
 לתחקר. לא עניין אותו מה המצב, מה השעה. הוא כל
 הזמן חשב על רעיונות להתמודדות עם טילי האויב.״
 ביום הראשון של המלחמה הפיל יי מסוק מי־8
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 מצרי. ״המראנו בלחץ של אותו יום קשה. הרכיבו לנו
 טילים וכל זוג שהיה מוכן - המריא. יצאתי עם רן גורן
 ונשלחנו לרפידים. פיספסנו את התקיפה הראשונה
 ולא נתקלנו בשום מטוס אויב. נחתנו ברפידים,
 תידלקנו, ובהמראה חטפנו פנציר. השארנו את המטוס
 בצד המסלול, הלכנו לדת״ק היירוט וגילינו מטוס
 שעמד בכוננות. הודענו שאנחנו נכנסים לכוננות. היה
 שם טייס מיראז׳ שגם הוא נחת מפני שלא הצליח
 להפיל מטוסים שתקפו. כל פעם שהיה לקראת הפלה,
 גילה עוד מיגים מאחוריו. לבסוף הדלק שלו אזל והוא
 נחת. הודענו לבקר שנצא צוות של פאנטום ומיראד.
 הבקר ענה שלא צריך. אבל אנחנו התעקשנו. לא

 חלפה דקה והוא הזניק אותנו.
 ״היתה שעת בין־ערביים. בדרך אלינו היו שמונה
 מסוקי מי־8 מצריים. גיליתי את המסוקים והפניתי
 את הטייס. התנאים היו קשים. זה כבר היה ממש
 לקראת ערב. ביעף השלישי הפלנו מסוק. פגענו
 במטול הראקטות שלו והמסוק נדלק כמו חבית דלק.
 מסוק אחר נפגע, אבל הצליח לחזור לבסיס שלו.
 ששת האחרים עשו אחורה פנה ולא הצלחנו להפיל

 אותם. היה כבר יותר מדי חשוך."
 מגיחה זו חזר י׳ בשלום. אבל שלושה ימים אחרי
 שנפתחה המלחמה, כמעט שלא חזר. הוא טס עם
 הראל גילוץ, כשהמשימה היתה תקיפת שדה־תעופה
 במצרים, בין סואץ לקאהיר. השעה היתה שבע וחצי
 בבוקר. נתיב הטיסה היה מעל לריכוזי נ״מ גדולים.
 שמיניית מטוסים המריאה למשימה והם היו מספר 7.

 ״לקראת התקיפה החלו המצרים לשגר טילים.
 המון טילים רצו סביבנו מכל הכיוונים. עוד טייסת
 קורנסים הניעה כדי לתקוף את אותו איזור, ואנחנו
 היינו צריכים לפנות את הנתיב. כך קרה שנכנסנו

 לאיזור שהיו בו ריכוזי נ״מ גדולים.
 ״אני זוכר מרבד של אורות. ניצנוצים שניתקים
 מהקרקע. זה הזכיר לי את המוטות המצטלבים באוהל
 אינדיאני. התפלאתי שאף אחד לא נפגע. פתאום
 הרגשתי מכה במטוס. התא שלי התמלא בעשן שחור.
 לא ראיתי כלום. לא יכולתי לנשום. הקשר ביני לבין
 הטייס נפגע. החלטתי ששנינו צריכים לנטוש. לנווט
 יש אפשרות לחלץ את שני אנשי הצוות, או רק את
 עצמו. שלחתי ידיים לידיות, ובאותו רגע, כך התברר
 לי אחר־כך, החליט נם הטייס לנטוש. הידיים שלי לא
 היו תפוסות ונפגעתי. כתף שמאל ואצבעות יד ימין

 נשברו.
 ״נפלטנו מהמטוס בהפרש של שנייה. אני נטשתי
 מעל לתעלת סואץ, וחיכיתי במים למסוק שיחלץ
 אותי. היה לי קשה לעלות על הסירה עם ידיים

 שבורות.
 גילוץ נטש בסיני. לקח לו זמן רב יותר, כי היתה לו
 תקלה. הוא ניסה לשבור את החופה, ורק אחרי עשרים
 שניות, שבהן כבר היה בטוח שהוא הולך לגמור, זה
 עבד והוא נטש בסיני. לבסוף הגענו שנינו בשלום. אני
 זוכר את דמעות ההתרגשות שלי כששמעתי שהוא

 חי.״
 יי המשיך לטוס. הראל נילוץ למד רפואה והיה
 לקציךרפואה. יי: ״אני זוכר שאחרי כמה שנים הוא
 הגיע להיות מפקד המירפאה בבסיס שלנו. הייתי
 חולה והגעתי אליו. אחרי שהסתכל בתיק האישי הוא
 הרים את העיניים ושאל משהו כמו: ׳אחרי הנטישה
 שלנו יש לך עוד פרופיל 97ז׳ והוריד לי את הפרופיל

 ל־65...״
 ״לאחר תשעה־עשר ימי קרבות קשים, בים, ביבשה
 ובאוויר, יצא צה״ל כשידו על העליונה. הטייסת היא
 חלק מן האגרוף שהונחת על צבאות ערב ונפצם...,״
 נרשם באלבום הטייסת. ״היום התשעה־עשר למלח-

 מה. אזעקה חפוזה עם שחר. הפסקת־אש היא עניין
 של שעות, וכל כוח חיל־האוויר ממהר דרומה להטיל
 משקלו על הטורים המצריים הנסוגים בכבישים.
 למטה, כלי־רכב דוהרים כמטורפים מערבה ואנו עלי-
 הם בפצצותינו. עד הצהריים אנו מוציאים כוחות
 נוספים לתקיפה בתעלה וכאן תופסת אותנו הפסקת־

 אש.״

 מלחמה הסתיימה, וכל אנשי הטיי־
^ סת חזרו הביתה בשלום. אף אחד לא ^ ^ ^ ^ ^ 
 ! 1' ^ נהרג או נשבה. מלחמה קשה עם
 4 קרבות קשים, ואפס אבידות. מזל?
 H I ״למזל אומנם היה חלק בזה,״
 W W אומר ספקטזר. ״אבל המזל לא עוזר
 לגרועים. מקסימום פעם־פעמיים. המזל עוזר רק
 לטובים. והטייסת ביסודה היא מאוד טובה. אנשים
 סמכו איש על רעהו. מי שלא היה טוב - הודח.

 ובמלחמה היו אצלנו רק הטובים ביותר.״
 32 הפלות נרשמו לזכות הטייסת במלחמת יום־
 הכיפורים. 18 מטוסי מיג־ ז 2, שבעה מיג־17 ושבעה
 מסוקי מי־8. היום אפשר לראות זאת בלוח ההפלות
 המוזהב של הטייסת, שנחנך חודש בלבד לפני חגיגות
 ה־20. על הקיר תלויות תמונות של ההרוגים בטייסת.
 שמונה אנשי צוות־אוויר. אף אחד מהם לא מצא את

 מותו בקרב, אלא בתאונות אימונים.
 לספקטור, מפקד הטייסת, היו דרישות גבוהות
 מאנשיו. לא התפשר: ״יכול להיות שפחדו ממני. אבל
 פעלתי לפי אחת ההחלטות שקבענו בתחילת דרכה
 של הטייסת: הרמה המיבצעית הגבוהה תיצור את
 המוראל בטייסת. לא להיפך. הכנסתי אנשים לכלא
 על עבירות משמעת. זה עבד. התוצאות היו טובות.
 אבל יתכן שהייתי קשה מדי. על טייסת המידאזיים
 פיקדתי בתקופת מלחמת ההתשה. אז התעסקתי
 יותר מדי במסיבות ובבידוד לטייסים. הלקח שהבאתי

 לקורנסים היה שצריך להתעסק בעיקר.״
 לאחר המלחמה כינס ספקטור את כל אנשי צוות
 האוויר בחדר־התדריכים ודרש מכל אחד לכתוב חיבור
 שכותרתו: ״מה למדתי במלחמה?״. כמו בבית־הספר
 העממי. ״אחר־כך השווינו את מה שכל אחד כתב. אני
 לא חושב שעוד טייסת עשתה את זה. וזה היה חשוב.
 אני סבור שאחרי המלחמה הזאת הגיעה הטייסת

 לבגרות אמיתית.״
 חודשיים לאחר מלחמת יום־הכיפורים הגיע לטיי-
 סת, היישר מבית־הספר הטכני של חיל־האוויר בחי־
 פה, חייל צעיר. טוראי אבי פרקל. היום, רס״ם, 18
 שנים בטייסת, ממונה על המכונאים. והוא בטייסת

 מתחילת שירותו בחיל־האוויר.
 ״הגעתי לטייסת חודשיים אחרי המלחמה, ישר
 למים הקרים. זו היתה תקופה של עבודה מאסיבית
 סביב השעון. כל הזמן. הקורנס הוא מטוס מאוד קשה
 לעבודה. אבל הוא מטוס עם נשמה. אם מטפלים בו
 טוב - הכל בסדר. אם לא מטפלים בו כמו שצריך -

 הוא בועט.
 ״המבנה של הקורנס מסובך. צריך לפרק הרבה עד
 שמגיעים לאיתור תקלה ותיקונה. ולטייסת שלנו היה
 קשה יותר. המשימות היו מאוד מגוונות, עם הרבה
 סוגים של חימוש. היינו מרכיבים על מטוס סוג מסוים
 של תחמושת ופתאום הגיעה הוראה לשנות. להחליף.
 וכשזה קורה בתקופות מתוחות ויש לחץ של זמן, זה

 לא פשוט.״
 שלוש שנים לאחר הקמת הטייסת אירעה התאונה
 הראשונה, שעליה שילמה הטייסת באחד מטייסיה.

 ב־29 בנובמבר 1975 נכנס מטוס לסיחרור. הנווט, סרן
 זאב ברט דל, נהרג. הטייס חזר בשלום.

 ב־7 במארס 1978 אירעה תאונה נוספת. במטוסם
 של רס״ן צבי פדות ז״ל וסרן אברהם כהן ז״ל פרצה
 שריפה בשעת ההמראה. שבעה חודשים מאוחר יותד

 נהרג סרן יגאל וינברנר ז״ל בתאונת דרכים.
 ב־12 במארס 1979 נפלו סרן איתן אמיתי ז״ל וסרן
 יואב שפירא ז״ל. המטוס נכנס לים בלילה. מאז, ועד
 התאונה בכנרת לפני שנה בדיוק, בה מצאו את מותם
 הטייס סרן יובל גליק ז״ל ורס״ן משה לשם ז״ל, לא
 אירעה אף תאונה בה שילמו אנשי צוות־אוויר בחיי-
 הם. והתקופה הארוכה הזאת, בת 12 שנים, כללה גם

 מלחמה אחת: מלחמת לבנון.
 טייסת ״אבירי הזנב הכתום״ היתה, למעשה, הטיי־
 סת שפתחה את מלחמת לבנון, כאשר מטוסיה
 הפציצו את האיצטדיון בביירות. זה היה יום שישי,

 יומיים לפני שנפתחה המלחמה רישמית.

 מספר רס״ן (מיל׳) אי, שהשתתף בגיחה:
 ״הנענו לביירות דרך הים. שמונה קורנסים. היינו
 גבוהים עם מנוע סגור. הכל היה שקט. היתה עלינו
 הרבה תחמושת. אמרו לנו שהיעד הוא האיצטדיון
 בביירות. הדגש היה על היציעים. לא ידענו למה עלינו
 להפציץ דווקא שם. רק אחרי שהטלנו את הפצצות,
 הבנו שהיה שם מיצבור תחמושת עצום. רק אחר־כך

 נודע לנו, שאלו היו מחסני־נשק של הפת״ח.״

 רס״ן ר׳ היה סגן במלחמת לבנון. עד היום הוא
 בטייסת, כאיש קבע. ״סייענו במלחמת לבנון לכוחות
 הקרקע. טסנו כל הזמן. תקפנו סוללות־טילים בבקעת

 הלבנון. ביצענו גיחות צילום."
 ״שבועיים לאחר שהתחילה המלחמה היינו צריכים
 לתקוף מעבר לכביש ביירות-דמשק,״ מספד סא״ל
 (מיל׳) עי. ״היתה שם גבעה תלולה. כוחות קרקע
 שלנו ישבו למטה בוואדי, ולמעלה ישבו הסורים.
 הובלתי רביעיית קורנסים. כל מטוס זרק שלוש
 פצצות. אחר־כך עלו הכוחות שלנו וכבשו את הגבעה.
 המשימה הצליחה. זה היה חלק מהפעילות שלנו

 במלחמה - סיוע לכוחות הירוקים."

 מפקד הטייסת היום, סא״ל לי, היה החניך של ע׳
 בקורס הסבה על הקורנס בטייסת. ע׳ היה אז סמ״ט
 בי. ״היתה ללי המון אמביציה. אני חושב, שכבר אז
 הוא ידע שהוא רוצה להיות מפקד טייסת. אני מרגיש

 כמו מורה שתלמידו הגיע להיות מורה בעצמו.״

 במלחמת לבנון היה מפקד הטייסת יצחק גת, היום
 תא״ל, ראש להק ציוד. תשעה מפקדים היו ל״טייסת
 אבירי הזנב הכתום״ - רשימה מפוארת - ורובם טסים
 עד היום, כולל תא״ל עי, מפקד הבסיס בו נמצאת
 הטייסת עד היום. אל״ם ד׳ הוא מפקד בסיס תצור.
 אל״ם ח׳ הוא רמ״ח אמל׳׳ת. סא״ל שי, רע״ן אימוני
 קרב. המפקד העשירי הוא סא״ל לי. סיים את
 קורס־הטיס והוצב בטייסת לפני 13 שנים. הוא עשה
 שורה של תפקידים ויצא ללמוד. לפני שלוש שנים שב
 לטייסת. היה סמ״ט ב׳ ואחר־כך סמ״ט א׳ ולפני כשנה

 התמנה למפקד.
 רואים על סא״ל ל׳ שהוא פשוט מאוהב במטוס
 שלו. הוא גאה בתפקידו, ועוד יותר במטוס: ״הקורנס
 הוא רכבת־המשא של חיל־האוויר. להיות חלק מטיי־
 סת קורנסים זהו האתגר הגדול ביותר שיכול להיות
 לטייס, נווט, קצין חימוש, מכונאי. לכל אחד. מטוס
 שיש לו הכי־הרבה סוגי חימוש, והוא גם קשה
 להטסה. קומבינציה מסובכת, שרק מטוס גדול וחזק

 יכול לה.״
 פעילויות מיבצעיות יש כל הזמן. נם הזנקות.
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 והטייסת נוטלת בהן חלק פעיל. הם יוצאים גם
 לגיחות צילום ומתאמנים בפצצות חכמות ובקרבות־
 אוויר ומקיימים קורסי הסבה של טייסים ונווטים
 צעירים שהגיעו מהקא״ם ומקורס־טיס. דוגמה של
 חמש משימות - וזה רק בבוקר אחד של הטייסת. כל
 זאת בפעילות מיבצעית סביב השעון, שכוללת הד
 נקות במשך כל שעות היממה. ועל כך אי־אפשר לומר
 יבוקר שיגרתי׳, כי אין בוקר שיגרתי בטייסת פאנטו-
 מים. כל יום משהו חדש. השיגרתיות היא בזה שאין

 שיגרתיות. אין יום אחד הדומה לקודמו.
 אנשי הטייסת שומרים על יחסים מצוינים. מתכ-
 נסים לא רק בבניין הטייסת ביום רגיל, אלא גם
 בבתים הפרטיים של הטייסים. הנווטים ואנשי צוות

: ו ו נ י  ח

 אחרי המלחמה כינס ספקטור את כל אנשי צוותיהאוויר
 בחדרהתדריכים ודרש מכל אחד לכתוב חיבור שכותרתו:
 ״מה למדתי במלחמה!״. אחרכך הישוו את מה שכל אחד

 כתב. אף טייסת, הם אומרים, לא עשתה את זה

 הקרקע. ל' אומר, שהעובדה שלא קוראים לו כאן
המפקד, מוכיחה שגם אין יותר מדי דיסטאנס. ״אין  ׳
 בעיה לאנשים להיכנס אלי לחדר. הנה, יש לי שתי
 דלתות לחדר. אחת דרך המשרד של הפקידה והשנייה
 דרך המסדרון הראשי. את השנייה אני משאיר פתוחה.
 אם אין אצלי אף אחד, כל מי שרוצה יכול להיכנס
 ולדבר. וזה כולל את כולם. לא רק אנשי צוות־האוויר,
 אלא גם את החיילות בטייסת והמכונאים בדת״ק.״

יסת לפני כשנה  רס״ן ד׳ הוא סמ״ט אי. הגיע לטי
יסת F-16. הוא הביא לטייסת מנהג חדש. במסיבת  מטי
יסת  הסולו משביעים טייסים ונווטים חדשים. לכל טי
 ׳מינהגי קבלה׳ משלה. ב״זנב הכתום״ עומדים על
 קרח, אוכלים בצל חי וקוראים בקול רם שבועה,
 הכתובה על נייר משעווה. "כמו בצופים״. ד׳ מתכופף
 להוציא מן המגירה שלו את הגיליון הגדול, שעליו
 מתנוססות אותיות שחורות: ״אני נשבע כאביר ׳הזנב
 הכתום׳, ומודע לאחריות ההיסטורית הנופלת עלי
 ומתחייב לגלות את התכונות הבאות: יוזמה, תושייה,
 חזון, כוח רצון, יצר מיני, חוש הומור״... את שני
 הסעיפים האחרונים הוסיפו כדי להיות מקוריים.
 וההמשך: "... ברורה לי המשמעות של ׳להיות צעיר
 בטייסת׳.״ אחר־כך ׳הצעירים׳ מרוקנים בלגימה אתת
 כוסית ובה ׳קוקטייל׳ משקאות חריפים (וודקה, ויסקי
 ועראק הם הצירוף הנפוץ) - ואז הם הופכים לטייסים

 מן המניין.
ט בי, משרת בטייסת כחצי שנה בלבד.  סרן זי, סמ״
 הטיס סקייהוקים ומטוסי F-15. הדריך בקא״ם, והגיע
 לפאנטום. עובד בשיתוף עם רס״ן ד׳ ועם סא״ל ל:

 ״הטייסת פועלת כמו קן־נמלים. כל הזמן יש
 פעילות. יש לנו המון משימות, כמו לכל טייסות
 הקורנס. צריך לחלק את הגיחות, לעבוד עם הצוותים,
 לשמור על ההכשרות. דברים טריוויאלים כמו תיכנון
 טיסות, חלוקת אמצעים, אזורי־טיסה, מיטווחים,
 תיאום עם המגדל ועם הטייסות האחרות... בלי סוף."

 רס״ן מנחם ארבל, הקצין טכני, מדבר גם הוא על
 העבודה הקשה של הטייסת. ״הפעילות היא מצאת
 החמה עד צאת הנשמה,״ הוא אומר. ״הכמות שיל סוגי
 החימוש של הפאנטום היא עצומה. אי־אפשר להשוות
 את זה למטוסים אחרים. דרושה מאיתנו מיומנות
 גבוהה והשקעה לטווח ארוך. המטוס מיושן יחסית
 במערכות שלו, וכאשר מתגלה תקלה לא תמיד פשוט
 לתקן אותה. אנחנו מתבססים על אחזקה מונעת.
 וכשמסיימים שבוע עם הרבה גיחות מיבצעיות

 והמטוסים ?זתפקדים היטב, הסיפוק הוא אדיר.

יסת  ״טייסת פאנטומים, מעצם טיבה, היא טי
 תובענית מאוד. הצוות הטכני שלנו גדול מאוד, ואנחנו
 לוקחים אלינו את המוכשרים. יש לנו דת״ק מיוחד
 שבו נר צוות נבחר של חיילים, שנמצא שם 24 שעות
 ביממה. הם לא גרים עם שאר החיילים בבסיס. וכך,
ס יוצא.  כשיש הזנקה, חולפות דקות בודדות עד שמטו
 אנשים רצים לדת״ק עם תחתונים. כשהטייסים

 מגיעים, צריך רק להתניע ולהמריא."
 פצצות חדישות, חימוש ונשק מהטובים בעולם,
 גיחות ומיבצעים שהשתיקה יפה להם, ופעילות ללא
 הפסקה. סא״ל ל׳ רואה את הקורנס גם כמטוס עתידי.

 ״אני מעריך שהפאנטום יטוס אל תוך העשור
 הראשון של שנות האלפיים. אבל כאשר יוחלף, הוא
 יוחלף במטוס שלעולם לא ישווה לו. הוא נמצא
 בשימוש כבר מ־1956. כעבור תריסר שנים, החל את
 שירותו בחיל־האוויר. יש לו נשימה ארוכה. גם המח-
 ליף שלו לא יצליח לעשות מה שעשה הפאנטום

 לחיל־האוויר.״
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 מסע
 כנפיים

 די דומה לשיעור נהיגה. ארבעים וחמש דקות באוויר.

 ממריאים, נוחתים, ומפיקים לקחים ממה שעבר באמצע. רק שכאן

 החניך לא נוהג בסובארו או בהונדה חדישה,

 אלא מטיס מטוס סקייהוק. הוא לא משלם לסגן או לסרן

 שיושב מאחוריו 50 ש״ח, הולך הביתה ואחרי כמה שבועות עובר טסט.

 שעת־טיסה בסקייהוק עולה אלפידולארים,

 והפרח ניגש ל׳טסטים׳(צ׳קים) לאורך כמעט שנתיים. מי שמצליח,

 רואה את התוצאה האמיתית במיסדר הכנפיים

 שרון גבע

 צילומים: רביב גנשרוא



m ם בחוץ, על הליין. פתאום קיץ. האביב לא m 
 B jj שמע על בית־הספר,לטיסה, למרות שבצידי
 I j1 המסלולים פורחים אלף פרחים, בעיקר חרצ־

| יות. השמיים בצבע כחול־עמוק. לא קשה  י
 למצוא פינה של צל, אבל משב־הרוח החם שמעלה
 מנוע המטוס שלפני המראה, כמעט מעיף אותך
 לאחור ומשניק קצת את הגרון בשיעול קל. אתר־כך

 מתרגלים.
 המקום: בית־הספר לטיסה בבסיס דרומי, קורס
 מתקדם קרב. הזמן: שבועות בודדים לפני הסיום. זו
 טייסת סקייהוקים לכל דבר וטסים בה גם ״טייסים
 אמיתיים״ מהבסיס. עד מיסדר הכנפיים הספיקו פרתי
 הטיס, עוד מעט טייסים, להמשיך לטוס, לתרגל על
 סימולאטורים ולצאת לסידרת־חינוך בירושלים, יחד
 עם ה״ראשוני״. אתר־כך מתחילים ללמוד קרבות־
 אוויר, שהוא פרק הלימוד האחרון, והמדריכים אומ-
 רים שהוא הקשה ביותר. כשתקראו שורות אלה, הם

 כבר יענדו כנפיים ויהיו טייסים ממש. מן המניין.

 הם טייסי־קרב. תואר שמבדיל אותם מ״מתקדם
 תובלה״, ״מתקדם נווטים״ ו״מתקדם מסוקים״. אבל
 בתקופה הזאת, חצי־השנה האחרונה של הקורס, כל
 הפרחים מה״מתקדם״ לובשים סרבלי־טיסה ונועלים
 נעליים גבוהות. והכי־חשוב: יש להם פס לבן דקיק,
 עם משולש, על הכתפיים. ואם בוחנים היטב רואים
 גם ציור של כנפי־טיס במשולש. בערב עולים על מדי
 א׳ דקרון מגוהצים וחובשים כובע אמיתי של טייסים.

 יום ראשון אחרי־הצהריים. שקט בטייסת. כל
 הפרחים מכונסים בחדר־התדריכים עם המדריכים
 שלהם, ומאזינים לדברי המפקד, סרן שי. כעבור דקות
 מספר מצטרף מפקד טייסת הסקייהוקים, סא״ל גי.
 שלי והדס, פקידות המיבצעים, מודיעות לכל מי
 שמטלפן שאין עם מי לדבר עכשיו. לא בשעתיים

 הקרובות, לפחות.

 סרן ש׳ פותח ושואל בפשטות איך היו הטיסות
 היום. מי עשה שטויות. המוטו הוא ללמוד מטעויות.
 ולא רק מהטעויות שלך. מרימים יד ומספרים מה
 שהיה. בדרך־כלל, לא מסתירים מה שכן או לא קרה.
 ״אם זו טעות, שאני יודע שהיא לא תועיל לאף אחד,״
 אומר פרח ש׳, ״אני חושב פעמיים לפני שאני אומר

 אותה.״
 סרן ש׳ שואל בקיצור: ״מי לא הצליח בהפיכות? מי
 אסף מהירות? מי לא הסתכל על המעלות?״ ידיים
 מתרוממות בהיסוס. ש׳ מסביר. גם אחרי שהוא שואל
 ״משהו לא ברור?״, ואיש אינו משיב בשלילה, הוא
 חוזר בשנית ובשלישית. כולם מיישירים אליו מבט עם
 עט תקוע בין האצבעות ומחברת כחולה על הברכיים.
 ״הדגש הוא על הבטיחות,״ אומר המפקד. ״אני מזמין
 אתכם למחוק מהלקסיקון את הביטוי: ׳הייתי עושה׳.
 לא רוצה לשמוע ׳הייתי׳. אל תגידו מה הייתם יכולים

 לעשות. תעשו!״

 ״מפחיד לטוס איתם,״ מסביר בהמשך סרן שי. ״הם
 עוד צעירים. כל הזמן על גבול הבטיחות. אחת
 הטעויות האופייניות לפרחים היא שהם לא מצליחים
 להסתכל על הטיסה בגדול. הם אומנם קולטים, אבל
 מתקשים ליישם. זה, בעצם, הפיינל של הקורס.
 החודשים הקשים ביותר. הנושאים הולכים ומסתב-

 כים. ועדיין אפשר לעוף.״
 שלושה חודשים לפני הסיום הם טסים טיסות סולו
 או דיואל, עם מדריך. על החניך להיות במרחק של
 300 עד 500 מטר מאחורי המדריך. כל הזמן. למחרת
- טיסות סולו ודיואל בבוקר וטיסות־לילה. סולו

 בלילה עדיין לא.

: ר  מ י נ י ־ ת ח ק י
 מי לא הצליח בהפיכות? מי אסף מהירות: מי לא

 הסתכל על המעלות? ידיים מתחממות נהיסוס. ש׳ מסניר
 שוב ושוב. כולם מיישיוים אליו מבט עם עט תקוע

 בין האצבעות ומחברת כחולה על הברכיים

 ״היום היה יום לא טוב,״ אומר נ׳ לאחר התחקיר.
 ״הטיסות של יום ראשון לא רגילות, ולא במובן

 החיובי. יש הלם של יום ראשון. תחילת השבוע.״
 אבל ה״שביזות יום אי״ הזאת אינה מוצדקת. הם
 יוצאים הביתה כמעט כל שבת, שהיא מאוד קצרה.
 אין כמעט חמשושים, ובשבת בערב צריך לשוב
 לבסיס. בקורס אף אחד לא מרשה לעצמו לוותר על

 הטיסות של יום ראשון ולדפוק יום שלם.
 שבתות משאירים רק אם עושים פאשלות רציניות.
 לא כמו במכין, שם השאירה אותם המ״כית שבת על
 נעליים לא מצוחצחות או על איחור למיסדר וממילא
 הם היו יוצאים שם רק פעם בשלושה שבועות. ועל
 יציאות בחגים לא היה על מה לדבר. את ב׳ השאירו
 לפני כמה שבועות שבת. הוא עשה מעבר ג׳י. עבר את
 מיגבלת ה־5 ג׳י בסקייהוק והגיע ל־5.8 גיי. וזה היה

 יום אחרי שהירצו להם בפרוטרוט על בטיחות.
 אם תשאלו את פרחי־הטיס מה, בעצם, הם עושים
 בקורס, רק ח׳ יוכל לענות תשובה נחרצת ולספר
 שהוא חלם מגיל אפס להיות טייס. הוא היחיד, שיכול

 לשמש כדגם קלאסי לאחד שעבר את המסלול הקבוע
 של בניית דגמי מטוסים מפלאסטיק ומבאלזה, היה
 פעיל בקלוב התעופה ובגדנ״ע אוויר והצליח לממש
 את חלומו. ״כן, אני רוצה להישאר בצבא גם אחרי
 החתימה הנדרשת,״ הוא אומר. ״אם הייתי עף מהקו-
 רס, הייתי מנסה לממש את גיוק הטיסה שיש לי

 בדרכים אחרות. אולי כטייס ריסוס.״

 ש׳, לעומתו, בכלל חשב עד אמצע הקורס לחתום
 ויתור. ״יש המון מחויבות בלהיות טייס. לא ידעתי
 אם זה תפור עלי. האמת היא, שגם עכשיו אני לא

 ממש יודע.״
 "רוב החבריה שמגיעים לקורס לא באים בידיעה
 ברורה שהם רוצים להיות טייסים,״ אומר ני. ״אתה
 מתחיל את הקורס, אחרי שנה וחצי פותח עיניים,
 רואה שאתה במתקדם, וזה מוצא חן בעיניך.״ נ׳ בכלל
 לא רצה להיות טייס. החלום שלו כילד היה להיות

 כבאי. ב׳ רצה להיות דייג.
 חוץ מלכנות את ח׳ ״המורעל", ושלא בפניו הם
 אומרים שהוא באמת טוב, הם אוהבים לקרוא לו
 ״הצפר״. בטיסת הסולו כמעט שהתנגש בלהקת
 חסידות: ״הייתי במהירות של 180 קשר. זו להקה
 שעוברים אותה בשנייה או שתיים. ראיתי סבך של
 ציפורים. חיכיתי לבום, אבל הצלחתי לעבור בשלום.״
 גם בטיסה של היום חלף על פני להקת חסידות.
 הפעם זה היה במרחק של כ־30 מטר מהמטוס. ״אני

 לא יודע למה זה קורה רק לי."
 גם ב׳ נתקל פעם בציפורים, אבל זה היה בתקופה
 שנראית לו כמו היסטוריה: ב״ראשוני״. על המסלול
 היו יונים שהתחממו בשמש. ״נחתתי עם הצוקית
 ונכנסה ציפור לכונס שמאל. שמעתי רעש של גריסה.״

 מפה לשם, כבר אחרי חמש. עוד מעט יחשיך, והם
 כבר רוצים להוריד את סרבל הטיסה ולבדוק איזה
 סרט מציגים בקולנוע של הבסיס. הם קוראים לזה
 ״סרט בין כה״. לא משנה מה יש. בין כה הולכים.
 הסרט של היום, ״אשם על־פי חשד״ עם רוברט דה
 נירו, מצית את הדימיון, אבל הלימודים מחכים בחדר.
 והפרחים יחכו עם סרט ״בין כה״ וילמדו. עוד חמש
 שנים לפחות. בסך־הכל הם ישרתו מינימום שבע שנים
 בצבא. על טיול למזרח הרחוק עוד לא חושבים.
 החברים שלהם מהתיכון כבר מתחילים להתעניין
 במסעות למזרח, אבל הם אפילו לא מפנטזים על כך.

 יום שני, שש בבוקר. קמים עצמאית, אבל חייבים
 להספיק למיסדר בוקר שמעביר הקתפ״ט (קצין תורן
 פרחי־טיס). בשבע מגיעים לתדריך בוקר. לפני זה
 עוברים דרך חדר־האוכל. ארוחת־הבוקר היא חובה.

 עשר דקות מקסימום לתדריך ויוצאים למטוסים.
 בשמונה ועשרה אנחנו על הליין. ב׳ ושי כבר בתוך
 הקוקפיט. ב׳ טס עם סא״ל גי, מפקד הטייסת. לא
 מלחיץ לטוס איתו? ״מה פתאום?״ עונה ב׳ בביטול.
 ״זה כמו לטוס עם מדריך רגיל.״ הוא יודע מה הוא
 מדבר. פעם אפילו טס על צוקית עם מפקד חיל־
 האוויר. ״חוץ מזה, טסתי שלוש פעמים עם מפקד

 הבסיס.״

 המטוסים ממריאים בזה אחר זה. עולים והופכים
 לנקודה שחורה וקטנה שנעלמת בשמיים. שמונה וחצי
 בבוקר. השמש עולה ויוצאת באופן סופי ממחבואה
 מאחורי סככות המטוסים. לצוות הטכני יש טיים
 אאוט של 20 דקות עד שהמטוס הראשון ינחת. שקט
 פתאומי משתרר אחרי שגווע שאון המנועים, ומייד
 הוא מופר על־ידי מטוסים נוחתים. האחרונים עושים
 הרבה פחות רעש. איך היה? ש׳ מרים את הבוהן.
 ״משהו עשר,״ הוא פולט ומחייך קלות. ב׳ שולף את
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 האסמים מהאוזניים ועונה לאקונית: ״בסדר.״
 חוזרים למיבצעים, היישר למועדון הטייסת. גלי
 צה״ל בראדיו. גידי גוב על הסקאלה, אבל אף אחד לא

 מתפנה לזמזם את השיר. מתכוננים לתחקיר.
 לא כולם טסים בפיריט השני, וני מחליט שכבר
 צריך ללכת לאכול צהריים. אוכלים בחדר־האוכל של

 הפט״ט. מיוחד לפרחי־הטיס שטסים.

 חוזרים לטייסת. אחרי בירור קצר בחדר־המיבצעים
 מי עולה לטיסה הבאה, יש להם זמן להתרווח על
 הכורסאות הירוקות־חומות שבמועדון הטייסת, לב-
 הות קצת בטלוויזיה, ולשחרר כמה בדיחות. הווי
 מיוחד. כן, הם גאים בעובדה שהם טייסים. כמעט
 טייסים, ליתר דיוק. מחדירים להם כל הזמן, שיש
 להם סיבה טובה להיות גאים. שהם יכולים לנפח את
 החזה, אבל לא להשתחצן. לדבריהם, הם לא מרגישים
 שווים יותר מה״ירוקים״. יש להם הרבה חברים
 שהודחו מהקורס והיום הם לא משרתים בחיל־האוויר
 אלא בכוחות היבשה. נם עכשיו הם עלולים לעוף,
 והם יודעים זאת. אבל בכל זאת, אין שם תחרות. יש

 סיוע הדדי.
 שתיים וחצי בצהריים. מפקד הטייסת שולח את
 כולם לישון. עם רדת החשיכה טסים טיסות־לילה.
 סולו לא יעשו היום, אבל עדיין מצמררת אותם
 המחשבה של טיסה בשמיים שחורים. להטיס מטוס
 כשאתה נמצא באמצע הלא־כלום. ״זה פחד אלוהים
 לטוס בלילה. רואים קבוצות־קבוצות של אורות וצריך
 לדעת איזה יישוב זה בדיוק,״ אומר שי. הפחד הכי
 גדול של ג׳, למשל, הוא שתהיה הפסקת־חשמל. ״ואז

 לא נראה כלום.״
 בשבע בערב מתחיל התדריך. כעבור חצי־שעה א׳
 כבר בתוך הקוקפיט. מאחוריו מדריך. א' דווקא אוהב
 את טיסות־הלילה. זו הפעם השלישית שלו. ״אומנם
 ביום יש הרבה יותר אקשן, אבל בלילה קיימת תחושה
 מיוחדת. אני לא חושש שייעצמו לי העיניים מעייפות.
 ישנתי מצוין אחרי־הצהריים. זה אחד היתרונות של
 טיסת־לילה. מרוויחים כמה שעות־שינה.״ הוא חובש
 את הקסדה, אחרי כמה דקות סוגר את החופה

 וממריא. בעוד 26 דקות יחזור.

 קצת לפני שנוחת א' חוזר בי. ״התברברתי, כמו
 שאומרים. הגעתי לנקודה אחרת בטעות. המדריך עזר
 לי. הסביר איפה אנחנו. די נבהלתי מהטעות, אבל לא
 איבדתי את העשתונות. חזרתי לטיסה ולניווט

 והתאפסתי.״
 המדריך שלו בטיסה היה המפקד, סרן שי. ״תסתכל
 על המפה. תכיר את הנקודות.״ בנלובאלי, הוא אומר
 שבי היה בסדר. ״היית קר־רוח. היית •קולי, וזה בסדר

 גמור. הביצוע היה יפה."
 מאותר. כמעט עשר. אף אחד לא חושב על בילוי
 בסיסי. ממילא אחרי עשר וחצי לא נותנים להם לצאת
 מהחדרים ולשוטט בחוץ עד השעות הקטנות. נמצ-
 אים שם רק שלושה חניכים מ״הראשוני״, צופים

 בטלוויזיה.

 למחרת ממשיכים בטיסות. חלק כבר עושים היום
 סולו. נ׳ מנקה את המטבחון. א׳ דואג לדשא שמאחורי
 בניין הטייסת. הוא אחראי על הגינון. במקום לנוח
 אחרי הטיסה הוא עומל יחד עם ח׳ לתקן את
 המכסחה. שרק יפרח הרס״ר לא יכעס. אתרי כמה
 ניסיונות עקשניים זה עובד. א׳ הוא קיבוצניק. במשך
 כל התקופה הוא אחראי על הדשא. ״זה בכלל לא כמו
 עבודת רס״ד. יש את זה בכל טייסת. אנחנו קוראים
 לזה יקצין גינה׳. גינה היא ערך. איכות חיים. אי־אפשר

 בלי זה.״
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 ב׳ חוזר מטיסת־לילה. ״התבובותי,״ הוא אומר.

 ״הנעתי לנקודה אחרת בטעות. המדריך עזר לי, הסביר
 איפה אנחנו. די נבהלתי מהטעות, אבל לא איבדתי

 את העשתונות, חזותי לניווט והתאפסתי״

: ר פ צ ׳ ה  ח
 לחי קוראים כאן ״הצפר״. בטיסת הסולו כמעט

 שהתנגש בלהקת חסידות. גם בטיסה של היום כמעט חלף
 על פני להקת חסידות. ״אני לא יודע למה זה קווה דק

 לי,״ הוא אומר. ״ואיתי סבך של ציפורים, חיכיתי
 לבום, אבל הצלחתי לעבוו בשלום״

: ת נ ם ש י ר א ש  נ
ק אם עושים פאשלות וציניות. לא כמו  נשאוים שבת ו
 במכין, שם השאיוה אותם המ״כית שבת על נעליים לא

 מצוחצחות, או על איחור למיסדו. את בי השאיוו לפני כמה
 שבועות שבת. הוא עבו את מיגבלת הג׳י בסקייהוק

 אפשר לומר, שיש להם משהו כמו מועצת־
 תלמידים. יש שם ׳מיפקדה׳ ובה נציגים מכל הקור-
 סים. ועדת תרבות, שמארגנת מסיבות, בין השאר את
 מסיבת־פורים. כל קורס מתחפש למשהו אחר. ״מתק-

 דם קרב״ התחפשו השנה ליוונים. לבשו טונות.

 לקראת סוף הקורס מתחילים בהכנה לקרבות־
 אוויר. יוצאים עם מדריך, שמדגים מה ואיך צריך
 לעשות. אחרי שלוש טיסות הם מבצעים זאת בעצ-
 מם, והלאה - לסולו שיהיה בקרוב. אחרי כמה שעות
 מודיעים להם, שמחר אחרי־הצהריים יתקיים מיבתן,
 במסגרת הלמ״ק (לימודי קרקע). ב׳ אומר שהם לא
 זוכרים כלום. סיימו ללמוד את החומר הזה לפני
 חודשיים. מתכננים לשנן אותו שוב אחרי־הצהריים,
 בינתיים, מורחים כמה פרוסות לחם עם שוקולד
 ולועסים אותו יחד עם כוס קפה שחור עם הרבה

 סוכר.

 אף אחד לא חושב ללכת למועדון, או אפילו לסרט.
 שולחן הביליארד הגדול והירוק נשאר מיותם. זה אולי
 מסביר את ההפסד הצורב שלהם בטורניר הביליארד
 שנערך לפני כמה שבועות. כל הקורסים השתתפו.
 במקום הראשון זכה פרח מהמכין. בחדר הטלוויזיה,
 שהם קוראים לו ׳פיאנו ברי, צופה מישהו ב׳האחים
 בלוז׳ בווידיאו. היום הוא אחראי מועדון. פותח וסוגר
 את הדלתות, מיישר את ערימות העיתונים, שעוסקים
 רובם ככולם בתעופה, ולא שוכח להאכיל את דגי

 הזהב.
 יושבים בחדר ולומדים. ארבעה פרחים גרים בחדר
 אחד. בנוסף למיטות וארונות, יש להם בחדר שני
 שולחנות גדולים, בצבע ירוק, כמו בבית־הספר. יש
 הרבה מקום להסתובב באמצע החדר. שם מותר להם
 לעלות על אזרחי. לכל שני חדרים יש ׳לובי׳ עם

 כורסאות ומקרר, שירותים ומקלחות.
 לומדים, אבל לא קשה מדי. גם לא לחוצים. למחרת
 לכמה מהם יש הרגשה שמיבחן כבר לא יהיה, כי
 המדריך עסוק. כל המטוסים כבר כשירים לטיסה,

 וכולם עולים לאוויר. לא מתרגשים, לא נלחצים.

 שבת לא יוצאים השבוע. הם מארחים את חניכי
 קורס חובלים, שמסיימים כמה שבועות אחריהם. על
 מה ידברו איתם? לא יודעים. אבל יהיה נחמד לנסות

 להחליף חוויות.
 נ׳ אומר שאם היה מודח מהקורס או לא היה
 מתקבל היה הולך לסיירת ב׳׳ירוקים״. אצל ב׳ זה
 ״הכל או לא כלום. אם לא טייס, אז ג׳ובניק. אין

 באמצע.״
 הם לא תושבים על העתיד הרחוק. גם סיום הקורס
 נראה רחוק. חמישה שבועות הם זמן רב, גם כשזה
 עומד מול שנתיים קשות של מיונים קפדניים, מתח,
 התמדה ועבודה קשה 24 שעות ביממה. בעיקרון,
 עדיין אפשר לעוף, למרות שהסיכוי קלוש. רובם
 רוצים לטוס בהמשך על F-16 או F-15. נ' אומר שגם
 פאנטום זה בסדר. ח׳ יישאר בחיל־האוויר בכל מקרה.

 בינתיים הם ממשיכים ללמוד, ולשמוע את מה
 שאומרים להם בתחקיר: ״אתם צריכים להיות עצב-
 ניים ורעבים. ללכת על הרבה הפלות. לחפש אותן כל
 הזמן. לראות מטוס בכוונת ולחפש איך להפיל אותו.״

 והם שומעים. ועוד איך. ויודעים להפנים את הכל
 ולבצע. ביום חיל־האוויר יעמדו זקופים, יחד עם כל
 אלה שסיימו, וירגישו את הלב פועם בכל הכוח כאשר
 מצמידים לו את הכנפיים והנה הם טייסים - מעיפים
 את הכובע באוויר אל השמיים. ויאללה, אל אמא, אל
 החברה ואל הרגילה שמתחילה מחר. ניפגש בקא׳׳ם.
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 צלם הבטאון, גיל ארבל,

 סס ב־16־ק בגובה 50,000 רגל

 מסוס F-1671 נסק בקלילות כלפי מעלה.

 ככל שהעפלנו בגובה, כך ראינו יותר ויותר

 חלקים ממדינת ישראל. כשנשקנו ל־50

 אלף רגל, נפרס לעינינו מראה מדהים:

 בצפון - תורכיה, ובדרום - חלקים גדולים

 משכנתנו הדרומית, מצרים. מתחתנו

 חולפים ביעף הכינרת, החולה וים־המלח.

 רואים אותם שלמים, כמות־שהם,

 מראה שמטייל רגיל בשטח, למטה,

 לא יכול, כמובן, לראות
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, ת ד ה כרהמלח נראה א  נם י
 בשם צלמי ם אות1 מגנבה רב



 A;.־ ..־•״ ,

^ ם טיסה לגובה של 50 אלף רגל מתחילה ^ ^ 
^ ב״צעד קטן״. בתחזית מזג־האוויר של ^ ^ 
^ שבע בבוקר אמרו, שהטמפראטורות בכל ^ 
 הארץ יהיו נוחות. ״באמור טבריה - 22
 מעלות, באיזור יס־המלח - 24 מעלות.
^ השמיים יהיו בהירים, עם מעט מאוד ^ ^ ^ 
 w עננים, בצפון ובדרום. האובך הקל יתפזר

 בשעות־הבוקר והראות תהיה טובה.״
 בטייסת אני פוגש ברס״ן ט', סמ״ט בטייסת, שיהיה
 הטייס שלי. לאחר התאמת ציוד הטיסה שלי, אני
 פונה לחדרו לתידרוך ולתיאום הטיסה המיוחדת שלנו.
 היום נבצע טיסת אימון בת שלושה חלקים: בתחילה
 נבצע תידלוק אווירי מבואינג, אחר־כך נטפס לגובה רב
- 50 אלף רגל, ולבסוף, ננמיך באיזור ים־המלת,

 נתאמן ונחזור לנחיתה.
 רס״ן ט׳ מציג בפני את סגן יי, שיטוס היום כמספר
 שניים שלנו. לאחר התדריך פונה אלי ט׳ ושואל:
ש טוב!״ כשאני מהנהן בחיוב, הוא  ״אתה בריא? מתי
 פונה לסגן י׳ ואומר לו: ״זו לא טיסה ראשונה של גיל
 ב־י)1-1, אבל גש איתו לחדד־הדרכה ותרענן לו את
 הזיכרון על התא האחורי ונוהלי חירום, אם נזדקק."
 אוטובוס הטייסת מנחית אותנו בדת״ק של המטוס
 שלנו, F-1f>-B דרמושבי. סגן י׳ ממשיך באוטובוס אל
 עמדת החניה של המטוס שלו. אני מבחין, כי למטוס
 שלנו מיכל גחון והוא חמוש בארבעה טילי אוויר־
 אוויר, מסוג ״פיתון״. רס״ן ט׳ אומר, שגם מטוסו של

 י׳ יטוס באותה תצורה.
 טי מוכר לי היטב. דור המשך במשפחת חיל־האוויר.
 בחור עשר. אביו היה מבכירי טייסי הקרב של החיל,
 ואחיו הצעיר הצטרף לאחרונה לשורות טייסי הקרב.
 אני מטפס לתא האחורי של ה־ק שלי, ורס״ן ט׳
 מתחיל בתהליך הבדיקות החיצוניות של המטוס.
 אחר־כך הוא מטפס לתא שלו, עומד על כיסא המפלט
 ועוקב בתשומת־לב רבה אחרי תהליך הקשירה שלי
 לכיסא. בסיום, הוא פונה ומתיישב בכיסאו. מתח
 מוזרם למטוס, והמנוע האדיר ניעור לחיים. חופת
 הבועה הענקית נסגרת מעלינו. זהו, אין דרך חזרה,

 אבל מי בכלל רוצה דרך חזרה?
F-1 באיזור המסלול כבר ממתין לנו יי, רכוב על היא 
 שלו. אנו מתיישרים על המסלול בזוג, זה לצד זה.
 רס״ן ט׳ פותח את המיצערת עד הסוף. רעש המנוע
 החזק חודר לתא, גם דרך הקסדה שאני חובש. סגן י׳
 פותח מנוע ובודק את המערכות שלו. בסיום, קורא טי
 למגדל ומבקש רשות המראה. ״רשאים להמריא,״
 משיב המגדל. ט׳ משחרר מעצורים m־F-16 שלנו
 מתחיל להתגלגל על המסלול. המבער האחורי ניצת
 ואנו מתחילים לדהור על המסלול. מנתקים ומתחילים

 לאסוף גובה, לאחר שגלגלי המטוס מתכנסים.
 הכיוון שלנו הוא לעבר הים, מול חאן־יונס. בגובה
 8,000 רגל צריך להימצא מטוס הבואינג, שיתדלק
 אותנו בכמה מאות ליטרים של דלק סילוני. מרחוק,
 על האף, אני מבחין בנקודה לבנה, הולכת וגדלה.
 חולפות מספר דקות, ואני מבחין בבואינג הענק,
 שמזנבו הגדול משתרבב צינור דלק מתכתי גדול. סגן
 י' מתקרב ומתחבר לצינור. אנחנו מתקרבים לשניהם.
 אנחנו מתגלגלים ועוברים מצד לצד. סנן י׳ מתנתק
 מהבואינג. עכשיו תורנו. הבואינג, הנדמה לי כלווייתן
 ענק, נמצא בדיוק מעלינו. אנחנו מתחילים להתקרב,
 כאשר אני עוקב אתרי תהליך ההתקרבות בעדשת
 המצלמה. כאשר יוצא הבואינג מה״פריים״, אני מוריד
 את המצלמה מעל עיני. תאו, כמה קרוב, אני אומר
 לעצמי. נדמה לי שהענק הזה נמצא רק שלושה מטרים

 מעלינו.
 צינור התידלוק, הנקרא ״בום״, מושחל בזריזות
 ובמהימנות על־ידי המתדלק. דלק מתחיל לזרום
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 ולעבור מהבואינג הגדול אלינו. צינור הדלק הגדול
 עובר קרוב מאוד לחופה, ממש סנטימטרים מעל
 לראשי. עוד רגע, ואנחנו מתנתקים, כבדים בכמה
 מאות ליטרים של דלק סילוני. י׳ מתייצב לימיננו.

 מתחתנו, קו החוף של רצועת־עזה. הכיוון שלנו -
 צפונה, וגובה הטיסה - 8,000 רגל. רס״ן ט׳ מצית את
F-16T1 המבער האחורי שלנו ועובר לכוח מלא. חרטום 
 ננעץ בשמיים. אנחנו מטפסים במהירות של 1.1 מאך.
 נוסקים במהירות על־קולית. אני מתבונן, משתאה,
 במד־הגובה שלנו, המסתובב במהירות ככל שאנו
 מטפסים במעלות הרקיע. באוזניות אני שומע את טי:
 ״גיל, אתה מזהה איפה אנחנו נמצאים?״ ״לא,״ אני
 משיב, וטי ממשיך: ״אנחנו חוצים כרגע את אשדוד.״
 מד־הגובה מראה 42 אלף רגל, ולגובה זה טיפסנו

 במהירות ובזמן שלא יאומנו.

 עכשיו אנחנו מנמיכים מעט, חוצים את הארץ.
 הגובה: 38 אלף רגל. מטוסו של י׳ מתחיל ״לציירי -
 פס התעבות לבן משתרך מאחוריו. אני פונה לטי
 ומבקש: ״קדימה, ל־50 אלף רגל.״ המהירות בקטע זה
 של הטיסה - 1.3 מאך. המבער האחורי נותן הכל,
 אבל האש הנפלטת מאחורי המטוס לא נראית בגלל
 בוהק השמש והרקיע הכהול־עמוק. למטה, כ־15 ק״מ
 מתחתנו, 50 אלף רגל ליתר דיוק, מתנהלים חיים
 רגילים ותוססים. מכוניות זוחלות בכבישים, אנשים
 טרודים בעמל־יומם ולא נותנים את הדעת, כי גבוה־
 גבוה מעליהם יש שני מטוסי־קרב של חיל־האוויר

 בטיסת אימון בגובה רב.
 אני נזכר בתחזית מזג־האוויר של הבוקר ואומר לטי:
 ״בבוקר אמרו שהטמפראטורה תהיה 22 מעלות
 באיזור טבריה, מעניין מה הטמפראטורה בחוץ.״ וטי
 משיב: ״בחוץ, מינוס 64 מעלות ורוח בעוצמה של 75

 קשר."
 אותה שעה, אצלנו בתא, המזגן פועל בעוצמה
 מלאה והטמפראטורה - לא פחות מ־30 מעלות.
 ההבדלים החיצוניים האלה יוצרים דוק של כפור על
 צידה השמאלי של החופה שלנו, וזה מפריע לי לבצע
 את הצילומים. אך אנחנו משנים צד, השמש עכשיו
 בצד שמאל ואט־אט החופה מתבהרת. אני מסתכל
 החוצה, והמראה עוצר נשימה. הכינרת והחרמון נראים
 במבט אחד. אחר־כך כל ים־המלח, אבל כולו. עוד
 מבט, וקו החוף של ראש־הניקרה נקלט אצלי יחד עם
 כל הכינרת. וכאשר אנו חוצים את קו החוף, אני
 מצליח לראות מימיני עד טארטוס שבגבול סוריה־
 תורכיה, ובמבט לשמאלי נפרש כמעט כל חצי־האי
 סיני ואפילו מצרים. סגן י׳ מתקרב אלי במטוסו. אני
 מבחין בכל פרט שעל ה־16־ק הזה. הוא מסמן לי
 לשלום. השמש מכה בעוז. חופת הבועה הגדולה
 קולטת כל קרן של שמש. אגלי זיעה כבדים נוטפים

 על צווארי, ובחוץ, להזכירכם, מינוס 64 מעלות...
 פונים דרומה. עוד כמה דקות של טיסה, וים־המלח
 כולו לרגלינו. הים נראה לנו מלא. הגשמים העזים ומי
 הירדן שירדו אליו השנה החזירו לו את כבודו האבוד

 משכבר. אני מצלם את י׳ דרך הטילים שלנו.
 עכשיו מנמיכים, ובגובה של 15 אלף רנל מתחילים
 באימון האחרון שלנו. ט׳ רודף אחרי י׳ ומנסה ״לצלם״
 אותו. שעוךהחול שלנו אוזל במהירות. אנחנו נמצאים

 באוויר כבר כ־80 דקות. פונים הביתה לנחיתה.
 על הקרקע, המטוס נעצר ליד הדת״ק שממנו יצאנו.
 ט׳ מכבה את המנוע ושקט משתרר. המכונאים
 דוחפים את המטוס לתוך פיית הדת״ק. אני יורד
 בסולם ומסיר את הקסדה המיוזעת שלי. לפני שאני
 נכנס לבניין הטייסת, אני מפנה מבטי לעבר הרקיע,
 מסתכל ושואל את עצמי: זה אני שהייתי שם? בגובה
 של 50 אלף רגל? במינוס 64 מעלות? כנראה שכן, כפי

 שראיתם בתמונות המדהימות בעמודים אלה.
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 אימוני
 חלק מהכשרתם של סייסי המסק״רים הוא קורס צמ״פ (צוות־מחלקה־פלוגה),

 הקורס הבסיסי שעובר כל שריונר. במשך שבועיים מרוכזים

 הם לומדים את תורת הלחימה בטנק: איך הוא פועל, מהן היכולות והמיגבלות שלו

 ואיך מתבצעת עבודת אנשי הצוות בטנק. הכוונה הכללית היא לערוך

 פגישת היכרות בין טייסי המסק״וים ומערך השריון, וזה כולל

 הכל: שהייה בשטח עם פלוגת שריון ברמת־הגולן, נהיגה בטנק, תירגולות,

 מיטווחים וגם את המ״פ שצועק על הטייסים בגלל ההחטאות

 ליאורה שוסטר

 צילומים: רביב גנשרוא
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 לפעמים. אנשי צוות־אוויר שהעניין הניע לאוזניהם,
 הגיבו בדרךכלל ב״יא אללה, אחה שבוזים הם״. ובזה

 נגמר העניין.
יסי מסק״רים, הפכה  עבור חבורה קטנה של טי
 אותה שמועה ערטילאית למציאות. אומנם קיצרת־

 מועד, אך שרירה וקיימת.
 ביום אביבי אחד הם נחתו בפלוגת שריון ברמת־
 הגולן, במטרה מוצהרת להישאר. הכוונה הכללית
 היתה לעשות, מה שנקרא, פגישת היכרות עם אותו
 מערך מוזר הנקרא שריון. להיות, פעם אחת, טנקיס-
ת הסטריליות השאירו הפעם בבית, והגיעו  טים. א
ח כדי לחוות את החוויה הצבאית האמיתית. ט ש  ל

 זה נקרא קורס צמ״פ, צוות־מחלקה־פלונה, ובימים
 כתיקונם זהו הקורס הבסיסי אותו עובר כל שריונר.
 הוא נמשך שלושה וחצי חודשים, ובו לומד החייל
ת כל תורת הטנק על בוריה, כולל מבנה,  הצעיר א

 אופן פעולה, מערכות־נשק, עבודת־צוות ולחימה.
 אם נחזור לרגע לטייסים, הרי שלגביהם נדחס כל
 העסק לשבועיים סךהכל, שבהם עליהם ללמוד,
ת ביותר, את תורת הלחי-  בצורה הבסיסית והתמציתי
 מה בטנק. שריונרים הם לא ייצאו מפה, אבל מושג
 כללי על מה שקורה למטה כשהם למעלה - יקבלו.

 וזאת, בעצם, המטרה של כל הנושא. כפי שאומר
סת דיפנדרים: ״הם לא נוסעים י ל מ׳, מפקד טי  סא״
 לשם כדי לעשות ביקור נימוסין, להגיד יבמה קשה
 להיות שריונר ולחזור הביתה. המטרה היא להכיר
ת המערך שאנחנו עובדים איתו בשת״פ, וגם  מבפנים א
 נלחמים נגדו. אנחנו טייסת, שתפקידה העיקרי במלח-
 מה הוא לפגוע בכוחות השריון של האויב. משימות
 הנ״ט מהוות כמעט מאה אחוז מהמשימות שלנו.
 מכאן, שהכרה יותר בלתי־אמצעית עם מערך השריון
יבת מכורח המציאות. אי־אפשר להתע-  בעצם מתחי
ק כל החיים עם טנקים ולא לדעת, בעצם, איך פועל  ס
 טנק, באיזה תנאים, מהן היכולות, המינבלות וצורת
 העבודה של אנשי הצוות שלו. כדי להכיר את כל
 התופעות האלו, אין דרך יותר טובה מאשר להצטרף
ת זה יומם ולילה,  אחד־לאחד אל האנשים שתיים א

 ולעשות את הקורס היסודי בשריון.״
 תופעה מעניינת, מהי אנשי צוות־האוויר מצוחצ-
יסת הממוזג, מב-  חים, אלופי הקוקפיט ומועדון הטי
 לים שבוע בתנאי־שדה אכזריים. מה יכול להיות יותר
 טוב מזה. בדמיון פרוע כבר יכולנו לראות טייסים
 סובלים, סוחבים פגזי מרגמה בגשם, סופגים ריח סולר
 בטיפול השבועי לטנק, מעוותים פרצוף למראה הלוף
יסת בטלפוךשדה ומייללים:  הנצחי, מטלפנים לטי

 ״לא יכול יותר, רוצה הביתה.״
 האכזבה היתה שלימה. לא רק שהמחזות הנ״ל לא
, אלא שלכל אורך השבוע החבריה נראו  התממשו
 נינוחים לחלוטין, ביצעו ברוח טובה כל משימה
 שהוטלה עליהם וחלקם אף גילו - שומו שמיים -
יס דיפנדר אחד אף הרחיק לכת  התלהבות מסוימת. טי
 וטען שלגביו, מדובר כאן ביציאה מהשיגרה, שינוי

 אווירה, וסך־הכל זה אפילו כיף.
 המדובר כטייסים צעירים. רק לפני מספר חודשים
 ניצבו דום במגרש המיסדרים, כשמפקד חיל־האוויר
יסת ד להם כנפיים לדש. אחר־כך עשו קא״ם בטי  הצמי
יסת קוברה, בעוד שהשאר  דיפנדרים. חלקם נדדו לטי
ס בדיפנדר. הנעורים האלה הם אולי  המשיכו לטו
 ההסבר למצב־הרוח טוב שבו קיבלו את השינוי

 שהונחת עליהם.

יסים ותיקים יחסית, שני סגנים,  נכנסו לעניין גם טי
 שעוברים עכשיו הסבה ובהזדמנות גם עושים צמ״פ.
 והם, התברר, לא לוקחים את זה כל־כך בקלות כמו
 הצעירים. הם כבר ׳זקנים׳ מדי בשביל הקטעים האלה.
 נכון ליום ראשון, עם הגיע הטייסים לרמה, היה כבר
 שבוע צמ״פ אחד מאחוריהם. שבוע שעשו בבית־
 הספר לשריון שבדרום, למדו בעיקר תיאוריה, וגם
ת על טנק. כאן, יעבדו יותר על הפראקטי- צ  לנהוג ק

 קה, ויתרגלו לחימה אמיתית בטנק.
 רמת־הגולן נראתה מרהיבה כשהגענו אליה, בשעת
 צהריים. צבעי החום והירוק העזים התערבו זה בזה,
 כשהחרמון עם ראשו המושלג משקיף על הכל מלמע-
 לה. הכל נראה די טוב, חוץ מהפלוגה עצמה. הטייסים
- או אם נדייק, אנשי המסק״רים, שכן היה ביניהם גם
ש הוקסמו ממה שראו. בעצם, להם אין מ  נווט - לא מ
 הרבה מה לראות. כל הפלוגה היא מטר על מטר. כמה
ם בימים כתיקונם את י ס ל כ א מ ם, ה קאסטי  פרי
 הצמ״פניקים האמיתיים, והשבוע יאכלסו אותנו. חדר־
 אוכל צבאי, שירותי שדה ואוהל המשמש לשיעורים

ת - אין. ח ל ק  תיאורטיים. וזהו. מ
 לאחר התארגנות ראשונית, נראו החבריה שונים

: ה ע ו ב ה ת מ א צ  ל
 מה רעי יוצאים קצת מהבועה של הטייסת, חווים
 דברים חדשים. אני נהנה מכל הקטע של להיות
 קצת ירוק. זה לא סטרילי, כמו החיים הרגילים

 שלנו. מתלכלכים קצת, עובדים קשה מבחינה פיסית,
 שונה לגמרי ממה שאנחנו מכירים

 לחלוטין. במדי ב׳, עם M-16 מקוצר ונעליים גבוהות,
 איש לא היה מבדיל בינם לבין שריונרים אמיתיים. רק
 דרגות הקצונה, בצבע כחול כהה, עוד הזכירו למי
 ששכח שמדובר כאן באנשים שמקומם הטבעי בחיים
ת על הסטיק. אבל מי חושב ח  הוא באוויר, עם יד א

 עכשיו על סטיק. כבר שבוע שלא ראו מסוק.
מת י  שיחת־הפתיחה עם רועי, מפקד־הפלוגה, מתקי
 באוהל שבפאתי הפלוגה. עכשיו מסתבר, שלא רק
 טייסים יש כאן, אלא גם כמה חבריה מפלוגת הסיור
 של החטיבה, ושתי קצינות מהמפח״ש. יהיה שמח.
 המ״פ הוא סגן נמוך־קומה, בעל חזות מאיימת במק-
 צת. הוא משדר איזה דיסטאנס בסיסי, משהו בסגנון
 "אל תספרו לי בדיחות, כי אני לא אצחק״. בדברי•
 הפתיחה שלו הוא מדגיש את הצד הבטיחותי: ״מדובר
 כאן בכלי־לחימה מסוכנים, במיוחד למי שלא מכיר
 אותם. זה דורש מכם לפתוח את העיניים ולשים לב

 מה אתם עושים.״
 אוף דה רקורד, המ״פ אומר שבצמ״פ־טייסים,

 הבעיה הבטיחותית היא הראשונה במעלה. תוך שבוע
 נותנים להם להשתמש בתחמושת כבדה בטנק, דבר
 ששריונאי רגיל יכול להתחיל לחשוב עליו רק אחרי
ל את כל האחריות על מפקדי  חודשיים. זה מטי
 הטנקים, שחייבים להשגיח בשבע עיניים שאף אחד

 לא יפשל.

 באו לראות איך האויב חי
 את השבוע פותחים בתיזכורות למה שלמדו לפני
 שבוע בבית־הספר לשריון. שיעורי הור״ב (הוראות
ת (טיפול לפני תנועה), טכניקות  בטיחות בטנק), טל״
 ירי וכדומה. את השיעורים, כמו את הקורס כולו,
 מעבירים המט״קים מהפלוגה. האווירה באוהל משוע-
 שעת עד משועממת. כבר יודעים הכל מהשבוע שעבר
 ולא ששים לשנן שוב את העובדות היבשות. אין

 ברירה, מסתבר.
 אחרי הצהריים מגיעים סוף־סוף לטנקים. ״מרכבה״
 סימן !1. פותחים בתירגולות: כיבוי דליקות, פינוי
 פצועים, אב״ך, התהפכות. לצורך העניין נחלקים
ק  לצוותים, שיעבדו יחד עד סוף השבוע: לכל מט״
 מצמידים שני טייסים ו״ירוק״ אחד (פלס״ר או

 מפח״ש). כור היתוך.
 אני הצטרפתי לצוות עליז במיוחד, שכלל את רני,
ק כחול־עיניים וכאריזמטי, יעל, קצינה מהמ־  מט״
יסת קוברות וסג״ם ש׳ מהדיפנד־  פח״ש, סג״ם כ׳ מטי
 רים, הנווט היחיד בשטח (״ושלא תקראו לי טייס״).
 רני מבקש שקט, ומסביר בקשר איך מבצעים
 תירגולת חילוץ, במקרה של פציעת אחד מאנשי

 הצוות.
 רני עצמו הוא שריונר ותיק. בשנה וחצי האחרונות
ת הבית, לעומת זאת, הוא רואה  ראה בעיקר טנקים. א
 פעם בשלושה שבועות. יש לו בעיניים מין עייפות
 קיומית של מי שכבר קיבל עליו את גזר־הדין. להיות
 מט״ק, מסבירים לי כאן, זו השביזות בהתגלמותה.
 אתה תקוע באמצע, לא מ״פ שמפקד על הכל
 מלמעלה ולא איש צוות פשוט, שאחריותו מוגבלת.
 מה שאומר, בעצם, שרוב העבודה היא בסופו־של־דבר
׳ כי שאר אנשי ם קי  עליך. אז למה הולכים להיות מט״
 הצוות בטנק - נהג, טען ותותתן - הם עושי דברו של
 המפקד, ואין להם יכולת החלטה עצמאית רבה, בעוד

 שהמט״ק הוא חורץ הגורלות בשדה־הקרב.

 רני מעביר, בדרךכלל, צמ״פים אמיתיים, וכל עניין
 הטייסים נראה לו כקטע משעשע, לא יותר. ״תביני,״
 הוא מסביר, ״בשבילם זה זמני, זה משחק כזה. באים
 לארבעה ימים, לראות חול ולהסתכל קצת על הט-
 נקים ולראות, כאילו, איך האויב חי. סתם, קפצו
יסת לאיזה כמה ימים.  לבקר. זה כמו שאני אבוא לטי
 החיילים שלנו, לעומת זאת, מבינים שאלה החיים
 שלהם מעכשיו ועד שהם מגיעים לבקו״ם להחזיר
 ציודים. אז גם אם הם יבכו, זה לא בדיוק יעזור להם.
 גם הטייסים לא מקטרים יותר מדי, רק מנסים
 לפעמים לזרז את העניינים, ׳יאללה, בוא נגמור עם זה
 ונלך מכאף ודברים מהסוג הזה. יותר קל לי להעביר
 להם את החומר מאשר לצמ״פניקים, כי אלה פשוט
 אנשים על רמה יותר גבוהה, אנשים שכבר שנתיים
 לומדים לתפעל כלי־לחימה מתוחכמים. גם החומר
 העיוני וגם הטכניקה, לא זרים או מסובכים מדי עבורם
 והם קולטים הכל תוך שניות. מה שנשאר זה רק

 החלק של המיומנות.״
 לאחר ארוחת־ערב עוד מספיקים לעשות תירגולות
 לילה, ויאללה לישון. אין כאן הרבה זמן לדברים
 אחרים, והלו״ז הצפוי למחר נראה מאיים ביותר.
 השכמה בחמש וחצי, למשל. מחדר הטייסים נשמעת
 נימת תרעומת קלה. ״איזה לו״ז צפוף, מה, אנחנו
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 בטירונות?״ שואל סנן אי, מהקוברות. הוא מאלה
 שכבר עברו את הגיל. ברוב קולות מחליטים שסג״ם
 ש׳ ילך לדבר עם המ״פ, במגמה לאתר את שעת

 ההשכמה מחר. יש נבול.
 למחרת קמים בשש וחצי. ההנהלה נכנעה ללחצים.
 עד הצהריים עוד מעבירים את הזמן בשיעורים
 ותירגולות. אחרי ארוחת־הצהריים (האוכל הצבאי
 בסדר גמור, אומרים פה, כמעט כמו בטייסת) סוףיסוף
 יש אקשן. מיטווח זעיר, כלומר ירי מהטנק במצב נייח.

 כל צוות מתמקם על הטנק שלו, ודוהרים לשטח.

 ״שטח״ הוא שדה בור במרחק של נ־
 HV^^ 500 מטר מהפלוגה. תלולית־עפר ארוכה
 L £ משמשת כעמדת־ירי, וכר עשב יפהפה
 • I הוא שטח האש. באותה הזדמנות הוא
 W 9 מאכלס גם עדר פרות מהמושב הסמוך.
 הפרות, אגב, לא הוטרדו כלל מהעובדה שהן עשויות
 בכל רגע לשמש כמטרה נוחה לאיזה פגז תועה. הן
 המשיכו ללחך עשב בנחת לכל אורך המיטווח. המ״פ
 אמר בזעף, שהמושבניקים יודעים יפה שזה שטח אש
 ובכל זאת משחררים כאן את העדרים שלהם. ״אנחנו
 משתדלים לא לשים עליהן כוונות, אבל אש חיה היא
 אש חיה.״ עבור החברה שבטנקים, היווה העניין מקור
 בלתי נדלה לבדיחות בסגנון ״יאללה, בואו נארגן כמה

 סטייקים לארוחת־ערב.״
 הטנקים מסתדרים בשורה לאורך העמדה, והצוו-
 תים מתחילים להעמיס תחמושת. סג״ם כ׳ מתקשה
 קצת עם הפגזים, וסג״ם ש׳ צועק למי שהוא ״חייב
 לבוא לראות איך מתעללים כאן בפגז, הוא תיכף
 מתפוצץ.״ רני מוציא ראש מהטנק. ״אתה מוכן
 להתחיל ללכלך קצת את ידי הטייס העדינות שלך?״
 הוא נוהם על ש׳, שעונה לו: ״איך קראת לי? נווט

 אומרים לך, נווט!"
 אחרי שהועמסה כל התחמושת על הטנק, מחכים
 לאישור המ״פ לירי. את המ״פ ניתן למצוא יושב בגייפ
 שלו, לא הרחק משם. הג׳יפ עצמו הוא התגלמות
 הסטריאוטיפ החי״רניקי. הוא נראה כאילו עבר הפצ-
 צה ברגעים אלה ממש, אך באופן מפתיע הוא מצליח
 לדלג בקלילות על כל המהמורות. ויש הרבה כאלה.
 כמו־כן, הוא מצויד באנטנה אימתנית ובמערכתיקשר
 עמוסה, הפועלת ללא הפסקה. כבל טלפוךהשדה
 משתלשל מתיקרת הג׳יפ, והשפופרת מוצאת את
 מקומה בדיוק מאחורי מושב המ״פ, מתנדנדת קלות
 ימינה ושמאלה. הוא מנסה שלוש פעמים לתפוס
 אותה בלי להסתכל, עד שהוא מצליח לענות: ״רשאי

 להתחיל, בהצלחה, סוף.״
 מתחילים לירות, וקולות־הנפץ מחרידים את הרמה
 השלווה. המ״פ צופה במשקפת על המטרות ומדווח
 לסובבים אותו על התוצאות בהגיות קבועות. פגיעה
 מדויקת זוכה לתנובה ״מ־ט־רה״ בתוספת חיוך נדיר
 של שביעות־רצון. פגז שפגע רחוק מדי מוגדר כ״א־
 רוך״, בנימת ביטול מסוימת. פגז שנפל לפני המטרה
 מוגדר כ״קצר״, באותו סגנון. מסביב לג׳יפ מתקהלים
 כמה חבריה שהתקלקל להם הטנק, ומנסים לנחש את
 מידת הפגיעה בעוד הפגז באוויר. הפגיעות, בכל

 מקרה, על הפנים.
 המיטווח מסתיים לפנות־ערב, וכולם מתכנסים ליד
 ג׳יפ המ״פ למעין שיחת־סיכום. משווים פגיעות,
 משחזרים פקודות בקשר ותיפקוד בטנק. המסקנות די
 מצערות. ״המקום הכי־בטוח לעמוד כאן זה איפה
 שמונח הצלב של הכוונת,״ מסכם סג״ם עי, טייס
 דיפנדר. המ״פ לא מרוצה. אומנם היתה רוח חזקה,
 אבל זה לא מצדיק את ההחטאות. מחר יש מסלולי

 ירי, וחסר להם שלא יפגעו.
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: ן ו ס פ מ י  ס
 השעה שנקבעה למיטווח היא שמונה בערב,

 עובדה שמעוררת מייד סערת־רוחות. בדיוק בשעה
 של משפחת סימפסון. אי, טייס דיפנדר,

 שמסתובב באופן קבוע עם בובה של בארט בכיס,
 מנסה לשכנע את המט״ק לדחות את המיטווח.

 המט״ק אפילו לא טורח לענות

: י ד ב מ ו ו ק - י ד ק מ ו ח  ו
 מתחילים לירות, והמ׳׳פ צופה במשקפת על

 המטרות ומדווח לסובבים אותו על התוצאות. פגיעה
 מדויקת זוכה לתנובה ״מ־ט־ר־ה״,

 פגז שפגע רחוק מדי מוגדר כ״ארוך, ופגז שנפל
 לפני המטרה מוגדר כ״קצר״

 לילה. ארוחת־ערב, ומייד אחריה מיטוותי לילה. לפי
 הלוי׳ז, השעה למיטווח היא שמונה, עובדה המעוררת
 סערת־רוחות בארוחת־הערב. בדיוק בשעה של משפ-
יס דיפנדר, המסתובב באופן ת סימפסון. סג״ם א׳, טי  ח
 קבוע עם בובת בארט סימפסון בכיס, מנסה לשכנע
 את המט״ק בחשיבות העניין. ״אתה לא מבין, זה
 עקרוני. אי־אפשר להפסיד סימפסונס. זה לא בא
 בחשבון.״ המט״ק בכלל לא קולט את המנטאליות
 הזאת. טלוויזיה? שיראו בבית. כאן עובדים. ״שמונה
 אפס־אפס כולם למעלה.״ סג״ם ש׳ עוד מנסה להציל
ת המצב: ״מי שאין לו טנק, יכול לבוא אחר־כך?״  א
ק אפילו לא טורח לענות. א׳ ושי יוצאים  המט״
 מחדר־האוכל ומזמזמים במחאה את הנעימה של
 משפחת סימפסון. למיטווח הלילה, לעומת זאת, הם

 הגיעו בשעה הייעודה.

 בצמ״פ רגיל כבר היו
 מעמידים את כולכם בשלשות

 לאחר יומיים אינטנסיביים, כבר ניתן לשמוע בקרב
 העם תגובות שונות ומגוונות למה שהם חווים פה.
 סג״ם א׳ מהדיפנדרים מתאר את חוויותיו מהמיטווח
 של היום: ״אני הייתי טען, שזה התפקיד הכי קשה.
 צריך להעמיס את הפגזים, ולהוציא אותם אם הם
 נתקעים, לדרוך את המאנים והמקלעים. סיפור מהת-
 חת. זו עבודה די קשה. לא הייתי רוצה לעשות את זה

 שלוש שנים.״
ל אני נהנה כאן. כ ה ך ס  אבל א' לא סובל. להיפך: ״
ת מהבועה של הטייסת, לחוות דברים צ  לצאת ק
 אחרים. אני נהנה מכל הקטע של להיות קצת ירוק.
 מאוד נחמד. זה לא סטרילי, כמו החיים שלנו.
 מתלכלכים קצת, עובדים קשה מבחינה פיסית. שונה
 לגמרי ממה שאנחנו רגילים. פה, בניגוד לטייסת, אתה
 גם מטפל בכלי שלך. אתה אחראי לכל התחזוקה של

 הטנק. אין לך טכנאים."

 סגן א׳ פחות מרוצה מכל הסיפור הזה. ״רעיון
 הצמ״פ הוא מאוד חכם, אפילו הכרחי, אבל לא מנוהל
 נכון. מתוך השבועיים שעשינו, את מה שמעניין
 אותנו, מוסיף לרמה שלנו כטייסים ויעזור לנו בקרבות
 נ״ט, אפשר למצות בשלושה־ארבעה ימים. מלמדים
 אותנו כאן כל מיני דברים לא רלבאנטיים. מבנה
 המימסרת של מנוע ה׳מרכבה׳, עם כל הככוד, לא
 ממש מעניין אותנו. מה שכן חשוב זה תורת־הלחימה
 שלהם, הבעיות שהם נתקלים בהן. מנסים להפוך
 אותנו תוך שבוע לשריונרים הכי־טובים, וזו טעות. אם
 אני אדע איך לטעון פגז במהירות מאקסימלית, זה
 יעזור לי? אנחנו קמים מוקדם, עובדים כל היום
 בהיסטריה כדי להספיק הכל, ובשורה התחתונה

ם בדברים שלא ממש חשובים לנו.״  מתקדמי

 יום שלישי הוא היום הקריטי של הצמ״פ. עושים
 מסלולי ירי, כלומר מסלול שלם של הטנק, 650 מטר,
 תוך פגיעה במטרות שונות ושימוש מקביל בסוגי
 תחמושת שונים. העניין הוא לא רק להעלות אבק
 ולעשות הרבה בומים, אלא לעשות יישום של תו״ל
 שלם, תוך כדי ראייה עתידית של שדה־הקרב. כל
 צוות עובר לפני המסלול תדריך מפורט מפי המט״ק,

 ויוצאים לטנקים. רק שיפגעו.
 עד שעות הצהריים מספיקים כל הצוותים לעשות
 מסלול אחד מתוך השלושה שלהם, ונראה כי התוצ-
 אות אינן משביעות רצון. המ״פ מגיע עצבני, ומייד
 מכנס את כולם באוהל. הדברים הבאים אינם נעימים
 אפילו לאוזניים שרגילות לשמוע תוכחות אינסופיות
 בתחקירים היומיים. ״בצמ״פ רגיל, היו מעמידים כאן
ת כולכם בשלשות ואחרכך מתזזים אתכם בכל  א

 הפלוגה. זו התנהגות לא מקצועית. למרות שזו פעם
 ראשונה שלכם, לא יכול להיות דבר כזה. למדתם
 ואתם יודעים מה צריך לעשות, ואין לי שום הסבר
 להחטאות האלו חוץ מהזלזול שלכם. אולי כדאי

 להזכיר לכם כמה פגז עולה.״
 המ״פ מסיים, לא מחכה לתשובה והולך לאן
 שהולך. מייד פורצת מהומה רבתי באוהל. הטענה
 העיקרית היא, שרמת התחזוקה הירודה של הטנקים
 לא מאפשרת תיפקוד אופטימאלי בטנק. ״לא היה לי
 שמן בברקס," מכריז סגן אי. ״אצלנו היו מכניסים על
 זה מכונאי ל־40 יום לכלא.״ קשה להם, לפרפקציוניס־
 טים בנשמתם, להתרגל לעובדה שהם פישלו, ובגדול.
 תירוצים־תירוצים, אבל הם לקחו את הנזיפות

 לתשומת־לבם.
 עובדה שכעבור שעתיים כבר היה אפשר למצוא את
 המ״פ, בגייפ שלו כמובן, משקיף על המתרחש כשחיוך
 וחב מתפשט על פניו. החברה התחילו לפגוע. ״מ־ט־
 רה, איזה יופי,״ הוא אומר כשהוא מזהה עוד פגיעה

 מדויקת. מבחינתו, מטרת הצמ״פ הושגה.
 אני שואלת את המ״פ מה היה הקטע. ״החברה
 פשוט שמו זין. לא התייחסו מספיק ברצינות, למרות
 שקיבלו פה הרבה דברים שעולים הרבה מאוד כסף."
 לאחר הפצרות, הוא מודה ש״בכל צמ״פ תמיד יש
ע של מין משבר, ששום דבר לא הולך, בעיקר בגלל ט  ק
 חוסר תשומת־לב. ואז, בדרך־כלל, אוספים את כולם,
 צועקים עליהם, צועקים על המפקדים. הפעם, בגלל
 שכולם אנשים מבוגרים, קצינים, עשיתי את זה יותר
 בקטע של הסבר. אבל אם היו ממשיכים להחטיא,

 הייתי בטוח מפסיק את ירי הפגזים.״

 אבל מה, בעצם, אפשר לצפות מהם, אני מקשה.

 הרי הם לא מיומנים. ״זו לא בעיה כל־כך גדולה.
 עובדה שעכשיו הם כן פגעו. זה רק עניין של הקפדה
 על הטכניקה, ואז פוגעים. עכשיו, הם פשוט יותר

 שמים לב למה שהם עושים.״
ת שיאו של הקורס, ומה שנשאר  המסלולים היוו א
 ליום האחרון היה הטיפול השבועי בטנק, הטפ״ש כמו
 שזה נקרא, שנחשב לאחד הדברים המבאסים ביותר
 בצה״ל. כפי שכבר הספקנו להבין, אין כאן גוף טכני,
 וכל עניין התחזוקה מוטל על הלוחמים עצמם.
 בטפ״ש בודקים תקינות, מנקים ומשמנים כל בורג
 בטנק. וזה לוקח שעות. הצוותים התחילו לעבוד
 בשלוש, ובתשע בערב אפשר היה לראות את ראשוני
 הפליטים שבים מהטנקים, מדיפים ריחות שמן וסולר
 ומתים מעייפות. ולחשוב שהחיילים כאן עושים את

 זה כל שבוע.
 בערב מחליטים ברוב קולות, שצריך לצאת מכאן
 קצת. הפאב הכי־קרוב נמצא ב״עיירה שכוחת־אל
 בשם קצרין״, מעוזם של חיילי הרמה. כולם, פלס״רני־
 קים וטייסים, נדחסים למכונית הפיצפונת של יעל
 מהמפח״ש, ונוסעים להתאוורר. בפאב, במצב־רוח
 מרומם של סוף, רצים סיפורים מהטייסת ומבית־
 הספר לטיסה, לצד אנקדוטות ״ירוקות״. לפלוגה
 חוזרים מאוחר בלילה, וצונחים לישון את הכמה

 שעות שנותרו.
 בזה, בעצם, הסתיים העניין. למחרת החזרנו ציודים,
 אמרנו יפה שלום ועלינו לאוטובוס, מתים להניע
 הביתה ולעשות איזו מקלחת נורמאלית. בשבוע הבא
 חוזרים לטייסת, לסרבלים, לרעש הרוטור המוכר

 והחביב.
 יש מי שיזכור את מה שהיה פה כחוויה מעניינת.
 אחרים, ישתדלו מאוד לשכוח. דבר אחד בטוח: בפעם
 הבאה כשהאנשים האלה יהיו באוויר בתרגיל משותף
 עם חטיבת טנקים, וינסו לדבר בקשר עם איזה מג״ד
 לחוץ במיוחד ולקבל ממנו הנחיות, הם הרבה, הרבה

 יותר, יבינו על מה הוא מדבר איתם.
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 אין כמו חיל־האוויר, ככה אומרים כולם. וכולם רוצים. הביקוש בבקרם עולה פי כמה וכמה עלמה

 שיש לחיל־האוויר להציע בכל מחזור גיוס. בראיון בחדרו של קצין המיון, שנערך מייד אחרי

 הזריקות וקבלת המדים, מבקשים חיילים טריים, רבים יותר ויותר, להשתלב בחיל הגדול ביותר בצה״ל.

 אחוז משמעותי מהחיילים הסדירים מניחים בכותפת כומתה כחולה ועליה סמל מוכסף.

 כמותו של החיל ה׳כחול׳ השני, למשל, חיל־הים, בטלה בשישים לעומתו.

 חיל־האוויר מציע למתגייסים מבחר של 250 מקצועות, חלק גדול מהם כולל את המקצועות

 הטכניים. מספר המקצועות בצה״ל עולה על 700. חיל־האוויר, אם כך, מציע קצת יותר משליש

 שרון גבע צילומים: רביב גנשרוא הפקה: גלית נחום



 קורס טיס

 הקורס הראשון בחשיבותו בצה״ל הוא קורס הטיס.
 הוא נמצא בעדיפות ראשונה על פני כל הקורסים
 הצה״ליים. כ־5,200 צעירים מתחילים במירוץ שנפתח
 במיבדקים ובבחינות לקורס, ומסתיים כעבור שנתיים
 במיסדר הכנפיים. רק כמה עשרות מתוכם יזכו אז

 להניף את הכובעים הכחולים.
 בבית־הספר לטיסה מוכשרים בנים בלבד למקצו-
 עות צוות־אוויר: טייסי ונווטי קרב, טייסי ונווטי
 תובלה וטייסי ונווטי מסוקים. מגמה נוספת היא

 מכונני־אוויר (מהנדסי טיס).
 החלוקה למגמות נעשית על־פי החלטת בית־הספר
 לטיסה. בסיומו של הקורס יוצאים הבוגרים לקורס
 אימונים מיבצעי, וממנו לשירות בטייסות השונות.

 לאחר קבלת הצו השני מלשכת הגיוס מוזמנים
 המתאימים למיבתנים פסיכוטכניים מיוחדים. הקב״א
 (קבוצת האיכות) של המועמדים צריך להיות גבוה
 (קצונה ומעלה) וכך גם הנתונים הגופניים. אם לא
 קיבלת זימון, אתה יכול לשלוח מכתב לד״צ ה

 02348, ולציין את כל הפרטים אודותיך.
 בשלב הבא מגיע המועמד ללשכת הגיוס לבחינות

 נוספות בחיל־האוויר.
 בשלב מתקדם יותר מתמנים המועמדים למיבדקים
 רפואיים, שנערכים בירפ״א (יחידת הרפואה של חיל־
 האוויר). שם בודקים ביתר יסודיות את המצב הגופני.
 באותו יום נערכים מיבחנים נוספים שבודקים ידע,
 בעיקר במתמטיקה ובפיסיקה. אלה שעברו את המיב־
 חנים הללו בהצלתה, מגיעים לראיון עם פסיכולוג.

 עברת? עכשיו יתאימו את תאריך הגיוס שלך
 למועד שבו מתחיל גיבוש בן שבעה ימים לקורס טיס.
 לאחר שרשרת החיול תגיע אל קצין המיון, שיתעניין
 מה רצונך לעשות אם לא תעבור את הגיבוש. לנים
 לילה בבקרים, ולמחרת, השכם בבוקר, יוצאים לבית־

 הספר לטיסה.
 בגיבוש נערכים אימונים שונים הבודקים עמידה
 בלחצים. אלה שלא עברו מוחזרים לבקרים למיון
 חוזר. לנותרים תופר החייט של בית־הספר לטיסה פס
 לבן על הכומתה, והם מתהדרים בכותפת קשה עם פס

 בודד וצר. זהו. הקורס מתחיל.
 הקורס הוא בן ארבע תקופות, שכל אחת מהן
 נמשכת כתצי־שנה: מכין, בסיסי, ראשוני ומתקדם.
 תמיד אפשר לעוף, אבל משתדלים שרוב ההדחות
 יחולו בשנה הראשונה. לומדים לימודים עיוניים,
 מתמטיקה, פיסיקה, חשמל ומקצועות התעופה.
 ביבסיסי׳ מקבלים עוד פס לבן לכותפת ועוברים את
 השלב החי״רניקי, שכולל, בין השאר, אימוני שדה,

 קורס צניחה, ניווט ותרגילי אש.
 שלב היראשוני, פותח את השנה השנייה. מגמת־
 קרב מתחילה לטוס על צוקית, המסוקאים לעתיד
: טייסי קרב  טסים בבל־206. השיא הוא בימתקדם,
 טסים על סקייהוק, המסוקאים טסים בדיפנדר או
 בבל־212. מהנדסי הטיס מוכשרים כאנשי צוות
 במטוסי־תובלה כבדים (הרקולס ובנאינג־707). בסיומן
 של השנתיים מקבל קומץ המובחרים כנפי טיס ודרגת
 סג״ם. חותמים המש שנים קבע, והופכים לאנשי

 צוות־אוויר מן המניין.



 היחידה לחילוץ ולפינוי בהיטס
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 יחידת עילית של תיל־האוויר שנושאת אופי הרבה
 יותר חי״רניקי, היא היחידה לחילוץ ולפינוי בהיטס.
 יעוד היחידה הוא חילוץ אנשי צוות־אוויר שנטשו את
 מטוסם בשטח עוין. בימי רגיעה היא עוסקת, בין
 השאר, בפינוי נפגעים ובחילוץ מטיילים, שנתקעו
 בקניונים, מצוקים, ביצות ומה לא. זאת בעזרת מסוקי

 הסער של חיל־האוויר - יסעור ובל-212.
 זוהי יחידה התנדבותית הדורשת קור־רוח, אומץ
 ואמינות, ובעיקר - עמידה מול אתגרים קשים ויכולת
 יוזמה ואילתור בשעת הצורך. לכל זה נוסף נתון חשוב,
 שבלעדיו אי־אפשר להגיע ליחידה: פרופיל 82, לפ-
 חות. ועל זה לא מתפשרים. חייבים לדעת לשחות

 היטב. מי שיש לו פחד גבהים, יודח מייד.
 מינהל הגיוס מפעיל תהליך איתור, המתבסס על
 נתונים ראשונים שהוזנו בלשכת הגיוס לאחר הבחינות
 הפסיכוטכניות שנערכות עם קבלת הצו הראשון. בני
 נוער שמאותרים כפוטנציאלים לשירות ביחידה מוז-
 מנים לבחינות מיוחדות ולראיון אישי. בחופשת הפסת
 נערך גיבוש בן ארבעה ימים, שלאחריו מנופים הנכש׳

 לים. גיבוש נוסף נערך בחופשת הקיץ.
 דרך אחרת להצטרף למיונים ליחידה היא במיון
 לקורס טיס. הנושרים במיוני הטיס נכנסים לרשימת
 המאותרים ליחידה. מודחים מקורס טיס כבר אינם
 יכולים להגיע ליחידה, כמו חיילים אחרים מהשורה,

 שכבר גויסו.
 הקורס נפתח אתת לשנה. הטירונות נמשכת 19
 שבועות. אחר־כך יוצאים לקורס חובשים קרביים
 ומשם מתחילה ההכשרה עצמה - קורס מ״כים בן 12
 שבועות (שמכשיר אותך לעתיד, כשתהיה מפקד של
 חוליית חילוץ), קורס צלילה בקומאנדו הימי, קורס
 לטיפוס, גלישה וחילוץ ממצוקים, אימוני מסוקים
 ביבשה, בהרים ובים. אימוני הישרדות וקיום בשטח,

 ניווטים ולקינוח: קורס צניחה.
 כל זה נמשך 29 חודשים ובסיום זוכים בדרגת סמל.
 כעבור מספר חודשי שירות נוספים מקבלים דרגת
 סמל ראשון והמתאימים הופכים להיות מפקדי חול-
 יות חילוץ. יציאה לקצונה אפשרית. המתאימים
 מופנים, ברוב המקרים, לקורס קציני אג״ם והלאה

 להשלמה מטעם חיל־האוויר.
 הקורס ארוך מאוד, לכן נדרש כל תייל ביחידה

 לחתום שישה חודשי שירות בקבע.
 קורס טיס והיחידה לחילוץ ולפינוי בהיטס, הם
 יחידות התנדבותיות. המיונים אליהם נערכים הרבה

 לפני הגיוס.



 לוחמה אלקטרונית

 ל״א (לוחמה אלקטרונית) הוא המקצוע המבוקש
 ביותר במערך הטכני. ל״א הוא נחלת בנים בלבד, וגם
 כאן ישנה מיגבלה: עליך להיות בוגר מגמה ריאלית,
 פיסיקלית או ביולוגית. הפרופיל לא מקשה יותר מדי:
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 המקצוע, כשמו כן הוא: לוחמה אלקטרונית. במק-
 צוע זה תפעיל מערכות מסווגות של לוחמה אלקטר-
 ונית ותיפעול מערכות. את המקצוע רוכשים בקורס
 בן שישה שבועות בבית־הספר הטכני של חיל־האוויר
 בחיפה, ובו לומדים אלקטרוניקה ואת עקרונות
 המכ״ם. שאר מקצועות הלימוד מסווגים. השידות
 הוא ביחידות הל״א של תיל־האוויר, ואפשר, כמובן,

 להתקדם ולהיות לקצין.

 פקח טיסה

 מקצוע פופולארי נוסף בין הבנים המתגייסים וממו-
 קם במקום גבוה גם אצל הבנות, הוא פיקוח טיסה.

 שכשמו כן הוא.
 החיילים והחיילות המשרתים כפקחי טיסה מפק-
 חים על המראתם ונתיתתם של מטוסים ומכוונים את
 תנועתם אל השדה. הם אחראים על העברת מידע
 מטאורולוגי, ושולטים שליטה מוחלטת על המטוסים
 שבתחומם. חשוב לדעת אנגלית, ושהראייה, השמיעה

 והדיבור יהיו תקינים.
 קצין המיון משגר את המתאימים לקורס בן חמישה
 שבועות בבסיס סגור בדרום הארץ, בו מכירים את
 המערכת המיבצעית של חיל־האוויר, לומדים לתפעל
 את המכשירים במגדל הפיקוח, וכמובן - לדבר בקשר.
 עודז יסודות המטאורולוגיה, הכרת מצבי המראה
 ונחיתה ואפילו את חוקת הטיס של התעופה האזר-

 חית.
 להיות קצין בקרה של ממש קשה, וכמעט בלתי־
 אפשרי, אם אתה לא מודח מקורס טיס. מודחי קורס
 טיס חוזרים לקצין המיון. הם כבר ׳מסומנים׳ כחיילים
 ברמה גבוהה, והמתאימים מופנים לקורס בקרה,
 שנמשך חמישה חודשים, בבסיס סגור בדרום הארץ.
 הבקר נמצא בקשר מתמיד עם הטייסים, מנהל את
 קרבות האוויר ושולט עליהם מהקרקע. יחידת הבקרה
 היא הקשר היחיד של הטייס עם הקרקע, והוא מדבר

 אך ורק עם הבקר.
 אופציה נוספת למודחים היא שירות כפקח העמסה.
 עוסקים בטעינה ופריקה של מטוסים כבדים. אחראים
 על האיזון הכללי של המטוס ושמירה על שיווי־
 המשקל, תוך שימוש במשקולות. בלעדיהם אין המ-

 טוס מאוזן ואינו יכול לטוס.



 פקידת מיבצעים

 המקצוע שנחשב הכי ״אין״ בין הבנות הוא פקידת
 מיבצעים. זוהי עבודה מאוד אחראית, המיועדת
 לבנות ברמה גבוהה מאוד. הפקמ״צית מנהלת את
 חדר־המיבצעים בטייסת ומתאמת בין המערכות הש-
 ונות. לא בכל מחזור גיוס נפתח קורס, וכשנפתח,

 מתקבלות בנות בודדות בלבד - מתוך מאות.
 ההכשרה, שמתבצעת בבסיס חיל־האוויר בדרום
 הארץ, נמשכת חמישה שבועות. בימים הספורים בין
 סיום הטירונות לתחילת הקורס עוברות הבנות מיון
 קפדני של מיבחנים פסיכוטכניים ובדיקות רפואיות

 בתל־השומר.
 פקידות המיבצעים משרתות בכל הבסיסים

 המיבצעיים בחיל־האוויר ובכל הטייסות.

 מטיסי מזל״טים

 מקצוע יוקרתי שבו משרתים בנים בלבד. החיילים
 ממריאים ומנחיתים את המזל״ט (מטוס זעיר ללא
 טייס) לצורך קבלת נתונים מודיעיניים. עוברים טיר-
 ונות כלל־צה״לית, ומייד אחריה - קורס בן חצי־שנה.

 רק אז מוכשרים לתפקיד.
 מעטים משרתים בתפקיד זה בחיל־האוויד, ובחיל
 מעדיפים כאלה בעלי רקע בהטסת טיסני ראדיו.
 לאחרונה, למשל, גויס ליחידה סגן אלוף הארץ

 בהטסת טיסני ראדיו.

 חוקר מודיעין אוויר

 חוקר מודיעין אוויר הוא אחד המקצועות המבוק-
 שים ביותר בקרב הבנים והבנות המגיעים לחיל־
 האוויר. תפקיד זה דורש מהחייל הבנה וכושר ניתוח

 ברמה גבוהה.
 במקצוע זה תהיו חלק ממערכת שלמה, שתפקידה
 ליצור תמונה מודיעינית של המתרחש בחילות־האוויר
 של צבאות־ערב: איסוף ידיעות מודיעין, אירגון ועיבוד
 התומר, הכנת עזרי מודיעין ומיון חומר מודיעיני
 ממקורות שונים. כדי להגיע לתפקיד, יש לעבור קורס
 בן חודשיים בבסיס סגור בדרום הארץ. שם לומדים
 קריאת מפות ותצלומי אוויר, הפעלת אמצעי קשר
 ודיווח, מכירים את אמצעי הלחימה האוויריים של
 מדינות־ערב ואת צבאות־ערב, לומדים למיין ולהפיץ
 חומר מודיעיני בין יחידות שונות בחיל־האוויר, ולב-

 סוף, גיאוגרפיה של המזרח־התיכון ושל ישראל.
 איך מגיעים; ניתן לבקש מקצין המיון בבקרים.
 הפרופיל המינימאלי הוא 31. אם הגעת לימ״ם, ניתן
 לבקש מקצין המיון, וכאן הסיכויים גדולים יותר. אין
 כל דרישה מוקדמת לחתום קבע. אבל המתאימים

 יקודמו, כמקובל, לתפקידי קצונה.



 מערך הנ״מ

 .יחידות הנ״מ פרוסות לאורכה ולרוחבה של הארץ.
 בדרום, לאורך הגבול עם מצרית וירדן, ובצפון - לאורך

 ׳הקו הסגולי.
 הנ״מ הוא התשובה למי ששואף לשרת בחיל-
 האוויר ולהפיל מטוסים, גם בלי להיות טייס. בחיל
 מכנים את חיילי הנ״מ ״החי״תיקים של תיל-האוויר״,
 והאמת היא, שהם כמעט כל הזמן לבושים במדי ב׳

 ירוקים.
 חייל הנ״מ אחראי על ההגנה מהקרקע באמצעות
 טילים ותותחים מהמשופרים והמשוכללים בעולם.
 הנ״מ מכשיר את חייליו לתפעל ארבעה סוגי טילים:
 פאטריוט, הוק, וולקאן, ציאפארל, ותותח ה־40 מילי-

 מטר.
 הראשון במעלה הוא הפאטריוט, שאליו מגיעים
 מעטים. כמעט כולם רוצים להגיע, אבל לא מצליחים.
 אחריו - היהוק,, שקוראים לו ״הטיל לאנשים חוש-
 בים״, כיוון שהפעלתו מצריכה אינטליגנציה גבוהה.

 אחריו באים הוולקאן, הציאפארל וה־40 מ״מ.
 הנ״מ אינה יחידה התנדבותית. קצין המיון בבקרים
 יכול להפנות אותך לשם בלי שאלות, בתנאי שיש לך
 פרופיל 65 לפחות וקב״א גבוה. כ־70 אחוז מחיילי
 הנ״מ הם בעלי נתוני קצונה. ניתן לבקש לשרת בנ״מ.
 אם יש מקום ואתה מתאים, אין סיבה שלא תגיע.
 הטירונות היא ברמה של רובאי־3(שמונה שבועות).
 אתריה ׳רגילה׳ בת שבוע. אז נקבע הכלי עליו תלמד
 בקורס בביתיהספר לנ״מ במשך עשרה שבועות,
 והלאה, לשירות ביחידה המיבצעית. כהכנה לקורס
 קצינים ייצאו המתאימים לקורס מ״כים בן שמונה

 שבועות, ומשם לקורס קציני אג״ם.
 בנ״מ משרתים נם נהגי ומכונאי נגמ״שים. הנהנים
 עוברים קורס בן חודש בצריפין. הקורס של המכונאים
 ארוך יותר: שישה שבועות, והוא נערך בבית־הספר
 לחימוש. לשני המקצועות דרוש פרופיל 65, ולשניהם

 מתקבלים רק בודדים בלבד.

 מדריכת סימולאטור

 מקצוע אטראקטיבי אתר, שגם בו משרתות בנות
 בלבד, הוא מדריכת סימולאטור. בנות בודדות מצטר־
 פות בכל שנה למעגל ההדרכה במרכז מאמן־טיסה
 בכל בסיס מיבצעי של תיל־האוויר. זהו תפקיד יוקרתי

 מאוד, שרק מעטות מגיעות לשרת בו.
 המקצוע מיועד לבוגרות בתי־ספר תיכוניים, שניגשו
 לבגרות במתמטיקה ובפיסיקה ברמה של חמש יחי-
 דות. נתון תשוב נוסף הוא פרופיל 65 ומעלה. תפקידה
 של מדריכת סימולאטור מקביל לאיש צוות־אוויר
 מקורקע, והיום נוטים בתיל־האוויר למנות לתפקיד

 קצינות בלבד, כדי להשוות בין הבנים לבנות.
 בינתיים, השיבוץ נעשה בטירונות. אם חיל־האוויר
 מצא אותך מתאימה לתפקיד, תתחילי קורס בן
 שלושה חודשים, ולאחריו תשובצי באחד הבסיסים.
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 המערך הטכני

 החיילים המשרתים במערך הטכני של חיל־האוויר
 מהווים כ־50 אחוז מכלל החיילים בסדיר. בכל יחידה
 של חיל־האוויר נמצאים אנשי המערך הזה, החל
 מהטייסות, דרך יחידות הנ״מ השונות, יחידות הבקרה

 ומערכת המודיעין.
 בכל התיל משרתים במקצועות הטכניים אלפי בנים
ם י ד ק מ ת ת מ ו ע ו צ ק מ ת. ה ו ם בנ י י ת א ל מ ו  מ
 באלקטרוניקה, חשמל, מכונאות, חימוש וחווטות
 (הלתמת רכיבים עדינים במטוס). רוב הבנות משרתות

 בתחום האלקטרוניקה.
 המתגייסים המגיעים למערך הטכני מחולקים לש-
 ניים: בוגרי בתי־ספר מקצועיים ובתי־ספר המוכרים
 על־ידי חיל־האוויר, שבראשם בית־הספר הטכני בחי־

 פה, מול בוגרי בתי־ספר עיוניים.
 אם למדת בבית־הספר אלקטרוניקה, חשמל, מיב־
 שור ובקרה, מכונות, מיחשוב ובקרה או אוטומאציה
 ובקרה, הוכשרת כטכנאי עם או בלי תעודת־בגרות
 מלאה, אתה פוטנציאלי לשירות כטכנאי בחיל־
 האוויר. בבקרים מעלים את הבקשה בפני קצין המיון,
 אבל גם כאן לא בטוח שהוא יבטיח את מקומך. הוא
 ישלח אותך לטירונות כלל־צה״לית, ורק בסיומה תדע

 אם שובצת לשירות בחיל־האוויר.
 אלקטרונאים נדרשים לחתום שנה אתת קבע,
 ונשלחים לבית־הספר הטכני לאחד הקורסים השונים.
 המבחר גדול: יותר מ־80 קורסים. בשבוע הראשון
 ממיינים את החיילים ואחר־כך מתחילים ללמוד
 במרץ. הקורסים נמשכים עד חמישה חודשים. תלוי
 במקצוע. השיבוץ, כאמור, בכל בסיסי חיל־האוויר.

 תלמידים, שסיימו תיכון עיוני, יכולים להגיע
 למקצועות הטכניים לפני הגיוס ולאחר הגיוס. ניתן
 לדחות את הגיוס בשנתיים, וללמוד בינתיים בבית־
 הספר הטכני בתנאי פנימייה. בסיומן של הכמעט־
 שנתיים (כיתות י״ג־י״ד) מקבלים תעודת טכנאי
 מוסמך במקצועות התעופה ומגויסים לשורות חיל־

 האוויר.
 כדי להשתלב במסלול יש לפנות למדור קד״ץ
 בלשכת הגיוס הקרובה באמצע כיתה י״ב. עוברים
 מיונים, בחינות, והמתאימים מתחילים את הלימודים.
 אמנם עדיין לא חיילים מן המניין, אבל לובשים מדים.

 אלטרנאטיבה לבוגרי בתי־ספר עיוניים הוא תחום
 מכונאות המטוסים !מכונאות המסוקים. את המקצו-
 עות הללו רוכשים לאתר הגיוס. בכל עונת גיוס
 נפתחים קורסים. בנים רבים מגיעים לשירות במקצוע,

 שהוא הגדול ביותר בחיל־האוויר.
 השירות הוא בכל בסיסי חיל־האוויר. ישנם שלושה

 דרגי עבודה עיקריים:
 דרג א׳, הכולל תחזוקה שוטפת של המטוסים,
 בדיקות לפני ואחרי הטיסות, חימוש, תידלוק ותיקון
 תקלות קלות, יחסית. דרג בי, הכולל בדיקות מעמי-
 קות הרבה יותר במטוס, כמו בדיקות תקופתיות,
 הסרת מנועים והרכבתם מחדש ותיקון תקלות ברמה
 גבוהה יותר לעומת דרג אי. דרג ד' הוא דרג התיקונים
 הגבוה ביותר, שם מפרקים לגורמים את המערכות
 השונות, מבצעים ביקורות מעמיקות ומשפצים את

 המטוסים.



 כבאי תעופתי

 מקצוע הכרוך בעבודה פיסית, לבנים בלבד. בכל
 בסיס מצויה יחידה בה משרתים כבאי אש תעופתיים.
 אפשר להגדיר את המקצוע שלהם במשפט אחד:
 כיבוי שריפות והצלת חיי אדם. כאן הפרופיל הנדרש
 הוא 82. עוברים הכשרה בבסיס חיליהאוויד בדרום
 הארץ, ומוצבים בכל בסיסי חיל־האוויר. מקצוע
 שדורש כניסה לתוך אש בשעת הצורך, והרבה־הרבה

 שעות של עמידה על המשמר בחדרי כוננות.

 מחסנאי תעופתי

 במערך הטכני ישנו תפקיד בו משרתים בנים בלבד:
 מחסנאי טכני תעופתי. המחסנאי מארגן ומנהל מחסני
 חלפים ומיכשור טכני, עורך ספירת מלאי, רישומים
 ודיווחי מחשב. הקורס נמשך שישה שבועות, ולומדים
 בו דיווחי מחשב והפקת שאילתות, פינוי ציוד, נוהלי

 רישום, סידור קטאלוני וניהול וסידור המחסן.

 בוחן תחמושת אווירית

 מקצוע שהוא מעין אח חורג למכונאות המטוסים,
 הוא בוחן תחמושת אווירית. כאן אחראים החיילים
 (בנים בלבד) על אחזקתה ואספקתה של התחמושת
 לכל סוגיה בחיל־האוויר. הם מבצעים ביקורת לתחמו-
 שת האווירית בטייסת, מטפלים בטילים, משפצים
 פצצות ומספקים תחמושת אווירית לטייסות. פרופיל
 מינימלי: 65. ההכשרה נמשכת חודש בבית־הספד
 הטכני של חיל־האוויר בחיפה. לומדים על התחמושת
 האווירית בחיל־האוויר, חומרי־נפץ שונים, ראקטות,
 טילים, מרעומי• ובורים. לומדים להרכיב תחמושת
 ולתחזק אותה. בוגרי ההכשרה מוצבים בכל בסיסי

 חיל־האוויר.

 קצינות שליטה

 מקצוע טרי טרי בחיל־האוויר, הוא קצינות שליטה
 (קשל״טיות), עבודה שעד לאחרונה עשו אותה אנשי
 קבע. הקשל״טיות שולטות בגף התחזוקה של הטיי-

 סת ומנהלות אותו.

 חשב יירוט

 חשב היירוט מסייע לקצין הבקרה ביחידות השונות
 בניתוב התעבורה האווירית. במקצוע משרתים בנים
 ובנות כאחד. עו3רים קורס בין תשעה שבועות, שבו
 לומדים על מבנה חיל־האוויר, מערך הבקרה והפעלת
 מערכות מחשבים משוכללות. הפרופיל המינימאלי:

 46. השירות הוא באחת מיחידות הבקרה.



 מאלפי כלבים

 מקצוע אידיאלי לאוהבי בעלי־חיים בכלל וכלבים
 בפרט, לבנים ולבנות. חיילים אלה אמונים על אילוף
 כלבים השייכים לחיל־האוויר. הכלבים משמשים
 לצורכי אימון והגנה. כדי להגיע לתפקיד יש להיות
 בעלי פרופיל 65 לפחות, וכמובן, לבקש מקצין המיון.
 הסיכוי לא גדול. אין הרבה חיילים בחיל־האוויר
 המשרתים במקצוע הזה. בקורס לומדים על הכלכלה
 של הכלבים, תברואה ואילוף. משרתים בכל בסיסי

 חיל־האוויר ברחבי הארץ.

 צפויות

 הציפורים, לעומת הכלבים, הן נחלתן של הבנות
 בלבד. חיילות המשרתות כצפריות מונעות מיטרדי
 ציפורים בבסיסי חיל־האוויר, ובין השאר מונעות

 התנגשות מטוסי חיל־האוויר בציפורים.
 הצפריות משרתות בכל רחבי הארץ, וזאת לאתר
 קד״ץ בן שלושה שבועות, שנערך באחד מבסיסי
 חיל־האוויר. כל שנה בבסיס אחר. לאחר הטירונות
 משובצות הבנות בבסיסי חיל־האוויר. קצת פחות

 מעשר מסיימות בכל שנה את הקורס.

 מטאורולוגים

 המטאורולוגים בחיל־האוויר עוסקים באיסוף
 נתונים והסקת מסקנות. ולהם, כמטאורולוגים של
 חיל־האוויר, יש גאוות יחידה פרטית: צוות ׳שבשבת׳

 בטלוויזיה, שרובו מורכב מיוצאי היחידה.
 ביחידה מפריחים באלונים מטאורולוגיים לקבלת
 נתונים מהשכבות העליונות באטמוספירה, מרכזים
 נתונים מבסיסי טיסה וממקורות אתרים ואחראים על
 מדידה ודיווח הנתונים המדויקים עד לפרט האחרון.
 כל זה תוך הפעלת ציוד חדיש ומתוחכם. הקורס נמשך
 חודשיים ולומדים בו את יסודות המקצוע, שרטוט
 מפות מטאורולוגיות, עריכת תצפיות, הפרחת כאל-
 ונים, גיאוגרפיה ותורת החום. הפרופיל המינימאלי

 לבנים הוא 65. לבנות - 45.

 חובש מוטס

 הגדרת המקצוע פשוטה: הצלת חיי אדם. בנים
 ובנות נשלחים לאחר הטירונות לימ״ם, ומשם מפנים
 אותם לקורס חובשים. את הקורס הם עושים יחד עם
 אנשי חיל־הרפואה. בסיום הם משובצים בבסיסי
 חיל־האוויר. החובשים המצטיינים נשלחים להיות
 חובשים מוטסים. כך שגם אם חייל מגיע היישר
 מהטירונות לימ״ם ושולחים אותו לקורס חובשים,
 עדיין לא בטוח שיהיה חובש מוטס. תלוי אם היחידה

 אליה ישובץ תשלח אותו להשלמה כזאת.



 ממ״ק

 הגדרת התפקיד: מפעיל מערכות־קשר טאקטיות
 וראדידטלפון(ממ׳׳ק). זהו שילוב חדש יחסית של שני
 תפקידים. החייל מפעיל את צומת הקשר בין המטוס
 לחפ״ק ומערכות תקשורת קוויות. הוא אחראי על

 הקשר בתוך הבסיס וביחידות היוצאות לפריסות.
 את המקצוע רוכשים בקורס שנמשך חודשיים.
 ההכשרה כוללת הקניית ידע בחשמל, טלגראפיה,
 קשר אלחוטי, קשר קווי והפעלת מערכות ציוד
 קרקע, ניווטים והתמצאות בשטח. פרופיל מינימום:

 65, כפוף לסעיפי ליקוי פוסלים.

 צפ״ט

 גם הצפ״ט (צופן פיענוח טלגראפי) עוסק בקשר,
 אבל כאן, לעומת הממ״ק, יש גם בנות. למעשה, רוב

 הצפ״טים הם צפ״טיות.
 הצפ״ט אחראי על הפעלת ציוד הצפנה לצורך
 העברת הודעות. נמצאים רוב שעות היום במיברקה,
 כאשר העבודה היא במשמרות ובכוננות כל שעות
 היממה. הפרופיל המינימאלי: 72. הקורס נמשך חודש-

 יים ומתקיים בבסיס חיל־האוויר בדרום.

 צלמים תעופתיים

 ״צלמי האוויר״, אנשי היחידה לפיענוח תצלומי
 אוויר, מכונים צלמים תעופתיים. הם מצלמים במצל-
 מות קרקע, מצלמים ומסריטים באוויר, עובדים
 במעבדה בפיתוח והדפסה של סרטים, הגדלות, צילו-
 מי רשת, עבודה במעגלים מודפסים. את כל אלה הם
 לומדים בקורס שנמשך שלושה חודשים, בו מקנים
 ידע לחיילים גם בתורת הצילום, מיבנה המצלמה,

 פיתוח סרטים ואופטיקה.
 ידע וניסיון קודמים בצילום לא מזיקים לאף אחד,

 ועל הסיווג הביטחוני להיות גבוה.
 הצלמים התעופתיים מעבירים את החומר ליחידה
 לפיענוח תצלומי אוויר. אנשי היחידה מפיקים מידע
 על מערכות האויב וכוחותיו. עוסקים בפיענוח, תח-
 קיר, איתור ועידכון מטרות מתצלומי אוויר על־גבי
 מפות. אחר־כך מכינים תוצאות להפצה בין היחידות

 השונות, תרשימי שטח ועורכים דו״חות שונים.
 בקורס, שנמשך שלושה חודשים, לומדים על המיב־
 שור המודיעיני המתקדם, מיפוי ואביזרים טכניים.
 המקצוע מקנה לחייל ידע נרחב בטופוגרפיה, מתמטי-

 קה ושרטוט.

 מקפלת מצנחים

 בנות בלבד. להיות מקפלת מצנחים פירושו קודם־
 כל להיות בחורה חזקה. לא שרירית יותר מדי, אלא
 בעלת כוח פיסי שיש לו חשיבות מיוחדת. הפרופיל
 הנדרש: לפחות 82. התפקיד נושא עימו אחריות כבדה
 מאוד לחייהם של לוחמים מן השורה הראשונה.
 עבודה קשה, הכרוכה לא רק בקיפול המצנחים, אלא

 גם בתיחזוק כל ציוד הצניחה של הצוות.

 את המקצוע רוכשות הבנות במשך חמישה שבועות
 באחד מבסיסי חיל־האוויר.

 עונדת צבייה

 עובדת חדר צב״ה (ציוד בטיחות והצלה) מתחזקת
 מערכות בטיחות והצלה של המטוסים ושל הטייסים.
 כאן הפרופיל הנדרש נמוך יותר משל מקפלות המצ־
 נחים: 64. הקורס נמשך תשעה שבועות, ונערך בבית־

 הספר הטכני של חיל־האוויר בחיפה.

 מעוך ההדרכה

 כמו בכל צה״ל, גם בחיל־האוויר משרתים בנים
 ובנות כמ״כים. רק שכאן הם משובצים בבית־הספר
 לטיסה כמ״כים (בעיקר מ״כיות) של פרחי־טיס,

 ובבית־הספר לנ״מ.
 המ״כים והמ״כיות מאותרים לפני הטירונות או
 במהלכה. עוברים קורס(הבנים בבסיסים שונים ברחבי
 הארץ, בנות בבה״ד 12, צריפין), ומופנים לשירות

 בחיל־האוויר. אחר־כך ממשיכים הלאה לקצונה.
 בבית־הספר לטיסה משרתות מורות־חיילות,
 שמעבירות שיעורים לפרחי־הטיס, בעיקר בשלבים
 הראשונים של הקורס. אחרות משרתות כמורות
 בבית־הספר הטכני בחיפה. שלושים וחמש חיילות
 כאלה יש בחיל. לא מרביצות תורה, אלא מתמטיקה
 ופיסיקה. אחרי הלימודים מסייעות לתלמידים החל-
 שים יותר. הן מאותרות לתפקידן בימ״ם על־ידי קצין

 המיון, או כבר בטירונות.
 עוד מקצוע בהדרכה: בנות מדריכות במוזיאון
 חיל־האוויר שבבסיס חצרים. חלק מהבנות מאותרות
 לפני הגיוס, וחלקן רק בימ״ם. כאשר חסרות בנות
 מגיעה קצינה לימ״ם ומראיינת את המועמדות לקורס
 פקידות מיבצעים דווקא ומוצאת מביניהן את
 המתאימות לה. תשוב מאוד לדעת עברית על בוריה.
 שפות אחרות - כמה שיותר, יותר טוב. מייד לאחר
 הטירונות הן מוצבות בחצרים, עוברות קורס בו הן
 לומדות על תולדות החיל והמטוסים השונים, ולאחר
 כחודשיים ביחידה מרצות לפני חיילים ולפני אזרחים

 רבים שמגיעים למוזיאון.

 הדרכה, כאמור, לא תמיד חייבת להיות לחיילים.
 תיל־האוויר מפעיל בכל הארץ סניפים של מועדוני
 גדנ״ע אוויר. במועדונים חברים בני נוער שוחרי
 תעופה, שאוהבים לבנות טיסנים. בקיץ הם עוברים

 קורס דאייה ולומדים אפילו להטיס פייפר.

 המדריכים במועדונים הם חיילים בסדיר. האיתור
 נעשה לפני הגיוס בקלובי התעופה, במועדוני גדנ״ע
 אוויר עצמם ובבקרים. הפרופיל של הבנים חייב להיות
 מתחת ל־46. במשך שלושה חודשים לומדים לבנות
 טיסנים ולהטיס אותם. אחר־כך מתפזרים ב־52 מועד-
 ונים הממוקמים מקריית־שמונה בצפון ועד עובדה
 בדרום. חלק מהמדריכים זוכה לצ׳ופר: עוברים קורם
 דאייה או קורס־טיסה על פייפר, ומדריכים את

 החניכים בקורסי הקיץ.

 הנהגים, לעומת זאת, לא רוצים
 ״המגמה בחיל־האוויר היא לצמצם את כמות המקצועות,״ אומר רמ״ח תו״ם (תיכנון ומקורות) אל״ם אי.
 הוא משווה את המקצועות בחיל לרפואת אוזניים: ״כמו שיש רופא אחד שמתמחה באוזן החיצונית, בעוד
 האחר - באוזן התיכונה והשלישי - בפנימית, כך גם המקצועות בתיל־האוויר. ריבוי מקצועות גורם לאובדן

 ההכשרה.״

 את הביקוש העצום בקרב המתגייסים והמלש״בים לשירות בחיל־האוויר, ולא רק בצוות־אוויר, מנמק רמ״ח
 תרים בייחודו של התיל: ״אנשים מעריכים את חיל־האוויר כחיל מסודר ומאורגן עם תשתיות פרט נוחות
 מאוד. תיל עם הווי ומסורת, ששואפים להגיע אליו. ואני לא מדבר רק על מקצועות התעופה. לא כולם

 מחפשים דווקא לגעת במטוס.

 "לדוגמה, במסלול האחזקה אנחנו מתחרים עם מספר חילות. ביניהם תיל־החימוש. אנחנו מציבים
 למתגייסים את מטוסי ה־1-16 והסקייהוק, שנמצאים ברמה טכנולוגית גבוהה, מול הנגמ״ש והזלדה. לומר
 אחרי הגיוס ׳הייתי בסדנת־החימוש׳ מול ׳הייתי בסדנה של חיל־האוויר, אינו בדיוק אותו הדבר, למרות ששני

 הדוברים סובבו ברגים ימינה ושמאלה.״

 אבל לא כולם רוצים להיות דווקא בחיל־האוויר. לפני שלוש שנים, למשל, החלו לגייס לחיל טבחיות. עד אז
 לא היו חיילות־טבתיות. היו שש כאלו ואחרי זמךמה כולן ביקשו לעבור ל״ירוקים״, שם שירתו במרכזי מזון.
 נם נהנים לא רוצים להגיע לחיל. אומר אל״ם אי: ״נהגים לא רוצים להניע לח־ל־האוויר. לא ראיתי דבר כזה.
 ואני לא מתכוון לשירות כטייסות מרוחקות. הם גם לא רוצים בקריה. מה הסיבה! חיל־האוויר נראה להם חיל

 ממושמע ומסודר מדי, וזה לא מתאים להם.״
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 גם טייסת
 הנוגות
 נשלחה

 למלחמה
 חיל־האוויר במלחמת ששת הימים מנה פחות מ־200 מטוסי קרב. כוח

 אווירי קטן, לכל הדעות. במיוחד נוכח האיום שניצב מול מדינת ישראל

 בדמות קואליציה ערבית רחבה. הצורך להפעיל את חיל־האווירבכל

 כוח־אש אפשרי, הוליד את הרעיון להפוך את טייסת הפוגות לטייסת קרב

 לכל דבר. מטוסי הפוגה היו מטוסי האימון של בית־הספר לטיסה, מצויידים

 במערכת נשק נגד טנקים ושני מקלעים קלים, שחסרונם העיקרי היה

 המהירות האיטית והיעדר כיסא מפלט. טייסת הפוגות פעלה בחזית המצרית,

 הירדנית והסורית ואיבדה במהלך המלחמה את מפקד הטייסת וסגנו

 עודד גלוברמן



 25 שנה למלחמת ששת הימים
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 — ך!, • מש עצלה ושינרתית ליוותה באביב
I 1 את מיסדו הכנפיים של קבוצת 9 6 7  ן ,
 I J j פרתי־הטיס. צוות הבוגרים במגמת
 B B J הקרב כבר ראה עצמו משובץ בטייסת

H האודאגאנים. > 
 באותו חודש קיבל אריה בן־אור (אורבך) את
 הפיקוד על טייסת המתקדם של בית־הספר לטיסה,
 ובמקביל קיבל גם את הפיקוד על טייסת הפוגות,
 שנועדה לשמש עתודה קרבית בעת מלחמה. טייסת
 הפוגות הוקמה מחדש על־ידי אהרון (יאלו) שביט,
 בשנת 964ו. היא נשענה על אנשי מילואים, רובם
 טייסי ״אל־על״ ו״ארקיע״, יוצאי טייסות מוסקיטו,
 ווטור ומיסטר, שהתאמנו בפונה במיטווחים. עבורם
 העתודה הקרבית הזאת נחשבה אקדמית בלבד. איש
 מהם לא העלה על דעתו שהמטוסים האלה יופעלו

 באמת בקרב.
 במאי 1967 ניתנה, במפתיע, ההוראה להפוך את
 טייסת הפוגות לטייסת קרבית לכל דבר. טייסי
 המילואים, שעד כה השתעשעו במטוס הקטן והאיטי
 הזה, תוגברו בסנ״מים צעירים, שסיימו לא מזמן את
 קורס־הטיס, והוחזרו מטייסת האוראגאנים; בשל ניס-
 יונם הדל שם. על המשימה להפוך את הטייסת
 לקרבית, הופקדו אריה בן־אור, מפקד הטייסת, וארנון

 לבנת, סגנו.
 הפוגה, מספר אמי לוין, אחד מטייסי המילואים,
 ביצעה אימונים רגילים של טייסת קרב, אך היתה
 מוגבלת במלחמה מודרנית. המטרה, כך חשבו בטיי-
 סת, היתה לשמור את הטייסים על אש קטנה, ובשעת

 הדחק לאייש בהם טייסת אחרת.
 את טייסי המילואים של הטייסת לא גיבש אותו
 דבק ההופך טייסים בטייסת רגילה לגוף אחד. הטיי-
 סים הגיעו להתאמן בטייסת מספר ימים מועט בכל
 חודש. לא היתה פגישה יומיומית בין הטייסים

 לפיקוד, וביניהם לבין עצמם.

 לא רק בעיה אנושית עמדה בדרכו של מפקד
 הטייסת. מטוסי הפוגה היו מטוסי אימון, בעלי יכולת
 דלה של נשיאת תחמושת, ולא היה בהם כיסא מפלט.
 המטוס היה פגיע מאוד, בעיקר עקב מהירותו האי-

 טית.
 וכך נקלעה טייסת הפונות אל קרבות מלחמת
 ששת הימים. ״אריה הצליח להרים את מוראל הטיי-
 סים,״ אומר רמי שמר, טייס ״אל־על״, ששימש
 בטייסת כמוביל. ״הצל״ש האמיתי שהגיע לו, הוא
 בזכות כושר המנהיגות שלו. הכוח להפעיל ולהזיז

 אנשים בעת קרב.״

 ״הבולט באריה,״ אומרת יונינה, אלמנתו, ״היתה
 הלהיטות הטבעית שלו. ההתלהבות המהולה בתמי-
 מות של תקופתו. אריה היה תוצר של תקופתו. אדם
 שלא התבייש באידיאלים שלו. הוא האמין, שזאת

 הדרך היחידה לבנות ולהקים דברים.״
 הטיסה לא היתה חלום ילדות של אריה, אלא מהפך
 פתאומי שהתרחש בעת שעשה טיסת היכרות בפייפר,
 בלחץ חברו לכיתה. לפתע הרגיש את תחושת הכוח
 והדרור של פרישת כנפיים באוויר, יחד עם שבירת
 מחסומים ואתגרים. הטיסה לא באה לו בקלות. הוא
 לא הצטיין בקורס, אך בלט בהופעתו ובביטחונו
 העצמי. הפריחה שלו בטיסה הגיעה בשלב מאוחר

 יותר.
 לאחר שמונה לסגן מפקד טייסת מיראזיים, מטוס
 הקו הראשון של החיל, עברה על אריה תקופת משבר.
 מפקד הטייסת, שנתן לו יד חופשית, התחלף, ופתאום
 התרוקן תפקידו מתוכן. אריה חש בתחרות הסמויה
 עם המפקד החדש. היתה לו תחושה של קיצוץ
 כנפיים. זו היתה תקופה קשה עבורו, שלוותה במחש־

: ן ו ו נ ש מ ע  ו
 רביעייה של מטוסי פונה מוטסים על־ידי פוחי־טיס
 היו המטוסים הראשונים שהמויאו במקו ה־5 ביוני.

 ההוואה שניתנה להם היתה לעשות הובה ועש
 בקשו, בוי שהמודיעין המצוי והיווני ישתכנע

 שהכל מתנהל כמיל בצו הישואלי

 בות על פרישה מהחיל. לאחר הרהורים והתייעצויות
 עם חברים, הגיע להחלטה להישאר בחיל־האוויר עד

 הפנסייה.
 בינתיים, מונה אריה לתפקיד מטה במחלקת מיבצ־
 עים, ובאביב של שנת 1967 קיבל את הפיקוד על

 טייסת המתקדם בבית־הספר לטיסה.
 בחודש מאי, בימים מורטי העצבים של ההמתנה,
 זימן אריה את כל אנשי המילואים של הטייסת, ובישר

 להם על התפקיד שנכון להם.
 עיקר המשימות שיועדו לטייסת היו תקיפות נגד
 טנקים. הטייסים התאמנו לקראת תקיפת מוצבי
 טנקים המוגנים באש נ״מ. שיטות שונות נוסו, ולבסוף
 הוחלט לטוס בגובה נמוך במהירות גבוהה. בתנאים
 אלה היתה אש הנ״מ בלתי־יעילה. אבל, במהלך
 המלחמה התברר, כי הטיסה הנמוכה מסוכנת,
 כשלעצמה, יותר מסכנת הפגיעה מאש נ"מ, ושיטה זו
 פינתה מקומה לצורת התקיפה שהיתה מקובלת

 בשאר טייסות החיל.
 האווירה בטייסת בתקופת ההמתנה דמתה יותר
 לחופשה מאורגנת מאשר לאווירת מלחמה. טייסי
 המילואים ששירתו ב׳יאל־על" המשיכו לטוס בחברה,
 בקווים הסדירים לחדל. אורי ספיר, אחד הטייסים
 הסדירים הצעירים בטייסת, באותם ימים, מספר, כי
 הסג״מים הצעירים שהובאו לטייסת שתו בצמא את
 סיפוריהם של טייסי ״אל־על״, ובמיוחד את החוויות
 של הטיסות בקווים לארצות־הברית. ״טייסי המילו-
 אים,״ הוא אומר, ״הישרו בנו תחושת ביטחון. עבורנו
 הכל היה חדש ולא מוכר. סיפורי המעשיות של טייסי

 ׳אל־על׳ הורידו את רמת המתח.״
 תא״ל ב׳ - אז אחד הצעירים בטייסת, והיום מפקד
 בסיס - נזכר כיצד העבירו את הזמן בצפייה בסרטים
 ובזלילת פיסטוקים, שהביאו עמם טייסי ״אל־על״

 מהטיסות לאיראן.
 ״אריה קלט אותנו בטייסת,״ מספר תא״ל בי. ״הוא
 גילה כלפינו יחס אבהי, במהלך ההמתנה. הוא הצליח
 לקחת אנשים מכל גווני הקשת, חלקם עתירי ניסיון
 וחלקם ללא כל ניסיון, להביא את כולם לרמה אחידה,

 ולהקים יחידה מגובשת אחת.״
 רבים מאנשי המילואים של הטייסת היו בעלי

 משפחות. עבורם לא היתה המלחמה בגדר הרפתקה
 מרתקת. עבורם היה זה משחק באש. דייב אורלי: ״לא
 היינו ילדים קטנים. ידענו שאנחנו לא טסים במטוס
 שנבנה לקרב, שאין למטוס כיסא מפלט, ושהטיסה
 הנמוכה מסוכנת. רגע של חוסר ריכוז - והמטוס נכנס

 באדמה.״
 ״על חלק מהבעיות של הטייסת,״ אומר רמי שמר,
 "ניסה אריה להתגבר בציונות. התדריכים שלו היו
 מלווים בנאומים ציוניים, שעוררו גיחוך אצל חלק
 מהטייסים, והתלהבות אצל אחדים. לזכותו ייאמר
 שהוא עשה זאת מכל הלב, ללא זיופים או הצגות.״

 בתחילת חודש יוני 1967 התחממה האווירה. גנרא•
 לים החלו להופיע בטייסת. בין השאר הגיע לטייסת
 רפול, שהסביר כמה חשוב לפגוע בקו התותחים,
 שהוצבו באל־עריש וכוונו לעבר כוחותינו. רפול חשש
 שקו זה יגרום לאבידות רבות במעבר הגבול. בסופו
 של דבר, תותחים אלו נפגעו כליל בגיחות הראשונות

 של הטייסת.
 ימים אחדים לפני פרוץ המלחמה עברו הטייסים
 להתגורר במלון ״נאות מדבר״ בבאר־שבע. יונינה
 הספיקה לבקר את אריה בסוף השבוע האחרון שלפני
 המלחמה. הטייסים בילו עם נשותיהם בערב בידור
 במאהל בדווי. המוראל היה גבוה מאוד ואריה היה
 במצב־רוח מרומם. למחרת, בצהריים, כשנפרדו, אמר
 אדיה לחברתה של יונינה, שנהגה במכונית: ״תנהגי
 בזהירות. את לוקחת איתך את האוצר שלי." אלה היו

 המלים האחרונות ששמעה יונינה מפי אריה.

 כעבור יומיים, בבוקר יום שני, יצאה ההסעה
 לטייסת מוקדם מהרגיל. "אדיה עמד בדלת חדר־
 התדריכים כמו ש״ג ודחף את כולם לתוך החדר,״ נזכר
 שמר. ״הוא החזיק את המקל המשונן, שקיבל מאוג-
 נדה, אשר שימש אותו בתדריכים, ונתן לנו את תיקי

 המטרות, שקיבל בלילה ממוטי הוד."
 רביעייה של מטוסי פוגה מוטסים על־ידי פרחי־טיס
 היו המטוסים הראשונים שהמריאו בבוקרו של ה־5
 ביוני. הם המריאו כשעה לפני צאתו של גל המטוסים
 הראשון בדרכו לעבד שדות־התעופה בסיני. ההוראה
 שניתנה להם היתה לעשות הרבה רעש בקשר, כדי
 שהמודיעין המצרי והירדני ישתכנע שהכל מתנהל
 כרגיל בצד הישראלי. דו״ח ירדני שנמצא מאוחר יותר

 על־ידנו הוכיח, שהתרגיל הצליח.
 אריה יצא בראש המבנה הראשון, לתקיפת תחנות
 מכ״ם באל־עריש. דוד קישון, איש מילואים, מספר,
 שהמצרים היו מופתעים לחלוטין, נטשו את הכלים
 ונסו. הנ״מ לא היה יעיל, ומטוסינו חזרו ללא פגיעות.

 עמוס עשת, הנווט היחיד של הטייסת, ישב במטו-
 סו של אריה. לאתר המלחמה הוא כתב על הניחה
 בביטאון חיל־האוויר: ״הגבעות הטרשיות של הנגב
 פינו את מקומן לחולותיו הלבנבנים של סיני. המער-
 כים עצמם נתפצלו כבר קודס־לכן, איש אל עבר יעדו.
 העיניים אומצו לאיתור המטרה. לא מן הנמנע, כי
 ברגעים אלה גבר במקצת קצבו של הדופק וההתרג-
 שות עלתה. היעד התגלה בצורת תחנת מכ״ם סבוכת
 אנטנות סובבות. בהתראה קצרה נסקו המטוסים,
 כשהם מסתדרים אוטומטית בשורה עורפית של
 זוגות. בהגיעם למצב תקיפה, הושפל החרטום והם
 עטו על טרפם ביללה מחרישת־אוזניים. מעכשיו,
 נשמרה צלילה קבועה היישר למטרה. המהירות הלכה
 וגדלה, ואנחנו עקבנו אחר שקיעתו המהירה של
 מד־הנובה. הריכוז היה מלא. בזמן שהידיים והרגליים
 פעלו אינסטינקטיבית, המבט ננעץ בתוך הכוונת.
 ההתעלמות מנתיביהם הזוהרים ומעננות הפיצוץ של
 פגזי הנ״מ היתה מוחלטת והיוותה את אחד היסודות
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, אדיה סת י י ד הט ק פ  מ
ת ידז של  בךא1ר, לןחץ א

, יצחק דבי;  25 שנה למלחמת ששת הימים הרמטכ״ל דאז

 להצלחה. עוד שנייה והאצבע סחטה את ההדק במגע
 ארוך וחזק. הרקטות הבזיקו כלפי מרכז המטרה, כשהן
 מותירות אחריהן שובלי אש, והעלו אותה בלהבות.
 פה ושם תימרו עמודי עשן שחורים או אפורים, אשר
 לוו לעיתים בהתפוצצויות־משנה של תחמושת

 ודלק."
 ארנון לבנת הוביל רביעייה שנייה, שתקפה תחנת
 מכ״ם נוספת באל־עריש. הוא לא חזר מניחה זו. בספר
 שנכתב לזיכרו, ״מספר אחד נפגע״, תוארה הניחה:
 ״המקום היה מוסווה היטב ובקושי ניתן היה לזהותו.
 מסביב היו מיתחמי הגנה חזקים שירקו אש נגד־
 מטוסים. יצאנו מהגיחה כשאש תופת ניתכת עלינו
 מהמיתחם הסמוך. הרגשנו פגיעות במטוסים. מספר
 שלוש הודיע על פגיעה במטוס, אולם מיד יישר את

: ם י נ ל פ ו ס מ י נ  נ
 בגלל הטיסה בגונה נמוך, היתה המלחמה מוחשית
 הונה יותר אצל טייסי הפונה. מלל הטיסה בנוכה
 נמוך, נשמעה היטב המולת הקוב בתוך הקוקפיט.

 רוב הטייסים היו שומעים את אש הנ״מ ואש
 המקלעים אשר נורתה לעברם. לעיתים הם היו יכולים

 לואות בבירור, במעט פנים מול פנים, את לוחמי
 החי״ו מכוונים לעברם את נשקם

 כנפיו והמשיר לטוס.
 ״ארנון יצא בכיוון קצת יותר מדי צפוני וכיוון זה
 הוביל אותנו ישר למיתתם הגייראדי. הודעתי לו:
 ׳אתה מוביל אותנו לאותו כיוון. ארנון השיב - יכן,
 אני מתקף. ראיתי אותו לוקח ימינה. כעבור כמה
 שניות שמעתי את קולו, שליו, בלי שום התרגשות:
 ׳מספר אחד נפגע. שלום׳. כעבור שנייה ראיתי תלולית

 עפר שהסתירה להבה גדולה.״
 תא״ל ב׳, שיצא במבנה השלישי שתקף תחנת
 מכ״ם, אומר שהתקיפה נעשתה על־פי המתוכנן.
 תציית הגבול בגובה אפס, ההתרוממות לקראת המט-
 רה והצלילה - נעשו כמו שתורגל. ״תורת־הלחימה
 שלנו היתה ייחודית לפוגה. הטאקטיקה היתה לטוס
 ומוך מאוד, ובשלב שהגעת למטרה היית מתרומם,
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 מתהפך וצולל לעבר המטרה. שיחדור החימוש נעשה
 ברגע האחרון, בטווח שהערכת שאם לא תצא עכשיו
- לא תצא בכלל. הפחד מהלא־נודע היה קיים תחילה,
 אך ההכרה שאפשר להיהרג הגיעה בשלב מאוחר

 יותר.״
 בגלל הטיסה בגובה נמוך, היתה המלחמה מוחשית
ס אחר. יסי הפונה, מאשר בכל מטו  הרבה יותר אצל טי
 המולת־הקרב נשמעה היטב בתוך הקוקפיט. רוב
יסים היו שומעים את אש הנ״מ ואש המקלעים  הטי
 אשר נורתה לעברם. לעיתים הם היו יכולים לראות
ת לוחמי החי״ר ט פנים מול פנים, א ע מ  בבירור, כ
ת נשקם. המחזות הללו נתנו  מכוונים לעברם א

 אותותיהם במוראל הטייסים.
 ״כשחזרנו לבסיס,״ מספר אורי, ״החלו להגיע
 ההודעות על ההרוגים. מצד שני, המכונאים רצו
 אחרינו, וביקשו פרטים וסיפורים על הגיחות. התחלנו
 להרגיש כמו לוחמים. כולם התרגשו בשעות הראש-
 ונות, ואנחנו, הצעירים, נכנסנו לאווירת המלחמה,

 והתחלנו לחפש את עצמנו על לוח המיבצעים.״

ת מערך הארטילריה  באותו יום תקפו הפונות א
 המצרית. המצרים הופתעו ונסוגו בבהלה. כל מערך
 הארטילריה שלהם שותק לגמרי. חטיבה 7, שעברה
ת המיתחם בלי אבידות, לקחה שלל את כני  א

 הארטילריה.

 הפוגות חיסלו מיתחמים שלמים של טנקים ותות-
 חים. ההפתעה היתה מושלמת. ככל שנקפו השעות,
יסת קצרה  התרחק קו העימות עמוק לתוך סיני. הטי
 הצלחות, אך מספר האבידות הלך ונדל. מתי בירנב־
 אום, מצעירי הטייסת, נהרג בגיחה לעבר סוללות נ״מ
סו של רפי אלישע,  באל-עריש. מאוחר יותר, נפגע מטו
יס ״ארקיע״. אורי, שהיה במבנה שלו, מספר  טי
 שברגע ששמע בקשר מישהו צועק ״אין לי השפעה
 על ההגאים, אני מתרסק״, הוא הרגיש פיק־ברכיים.
ן לו מעבר לחרטום. רפי נפגע בעת  כאילו המוות ממתי

פת מערך שריון במוצבי אום־כתף.  תקי

 — ן צב הטיסות ביום הראשון היה עצום,״ אומר
 אמי לוין. ״קיבלנו את התדריכים ליד המטר
 | I J1 סים. לא היה זמן לנוח. פרחי־הטיס סיפקו
ת השתייה ואת המפות, והמכונאים חימשו  I M א

M באותה שעה מחדש את הפוגה.״ W 
 ® כשאמי נחת, לאחר הגיחה הרביעית, רץ
יסת והודיע לו שצריך  לעברו קציךהמודיעין של הטי
 לתקוף ליד שדה עטרות, ליד ירושלים. זו היתה
ל להפגיז ולהזיז כוחות  הפתעה. התברר שחוסיין התחי
 לעבר ירושלים. מעל ירושלים, כשהם מחכים לציון
 מטרה מהבקר, צעק מישהו בקשר: ״האנטרים מא-

 חור."
 ״פאניקה אחזה במבנה," מספר אלי אייל, זקן טייסי
יסת. ״כל אחד שבר לכיוון אחר וניסה להתחמק.  הטי
 ביצענו כל מיני תרגילי הטעיה. אני, עם כל הכעס
ס שבא מכיוון ירדן.  שהיה עצור בי, ראיתי מרחוק מטו
ס  כיוונתי עליו את הכוונת, אך מיד הבנתי שזה מטו
 ישראלי, בגלל צורת הטיסה שלו. התברר, שזה היה

ס שלנו, שאיבד כיוון.  מטו
ת  ״לאחר שהתארגנו מחדש למבנה וחיפשנו א
 המטרה שהבקר העביר לנו, גילינו לפתע שיירה ירדנית
 גדולה, המתנייעת במעלה, בדרך לעבר ירושלים. איש
 במטה לא ידע על השיירה הזאת. לאחר שאמי,
 המוביל, קיבל אישור תקיפה, צללנו לעבר תחילת
 השיירה, שעברה באותו רגע במיצד. המיתחם מסביב
 שרץ בכוחות רבים של הירדנים והאש נגד־מטוסים

 היתה חזקה מאוד.

: ת י ד ו ח י ה י ט י  ש
 תודת־הלחימה שלנו היתה ייחודית לפונה. הטאקטיקה
 היתה לטוס נמוך מאוד, ונשלב שהגעת למטרה היית

 מתרומם, מתהפך וצולל לענר המטרה. שיחדור החימוש ועשה
 נרגע האחרון, ממש בדקה התשעים. ההכרה שאפשר

 להיהרג, הגיעה נשלב מאוחר יותר

 "אחד הרגעים הקשים ביותר של הטייס מתרחש
 בשלב הצלילה. כל אש האויב מרוכזת עליך. אתה
 רואה את הכדורים הנותבים עפים לך בין העיניים,
 ואסור לך לסטות מהנתיב, כי כל סטיה פירושה
 החטאה. הרגשה זו היא אחת ההרגשות הנוראיות

 ביותר שקיימות במלחמה.״
 באחת הצלילות נפגע אלי מכדורי האויב. זו היתה
 הפעם השנייה באותו יום שהוא נאלץ לחזור הביתה
 במטוס פגוע קשה, כשסכנת התרסקות מרחפת עליו.
 מלווה במטוס נוסף, הצליח אלי להנחית את הפוגה
יסת הוא חזר  בנחיתת גחון בבסיס תל־נוף. לטי

 בפייפר.
 אמי לוין ושבתאי בךאהרון המשיכו לתקוף את
 השיירה. ״השמש היתה לקראת שקיעה,״ מספר אמי.
 ״הפגיעות במטרה ופיצוצי האש על רקע השקיעה, היו
 מחזה מאוד מרשים. בשלב מסוים נעלם מטוסו של
 שבתאי. קראתי לו בקשר, אך הוא לא ענה. לאחר
 ששברתי מזרחה, ראיתי את מטוסו כששובל אש
 מאחוריו. מספר שניות מאוחר יותר ראיתי אותו נחלץ

ס וקופץ בשלום.״  מהמטו
ק יצא לחלץ את שבתאי, אך שבתאי נשבה  מסו
 בידי הירדנים. צוות המסוק שיצא לחלצו המשיך
 בחיפושים, על אף האש החזקה שנורתה לעברו. רק
 בשעות החשיכה חזר המסוק בידיים ריקות כשגוף
ק מלא רסיסי כדורים. על מבצע זה קיבל  המסו
 הטייס, יהודה פרי, את צל״ש הרמטכ״ל. בסיום
 המלחמה התברר ששבתאי נתפס חי על־ידי הירדנים,

 ונרצח מאוחר יותר בעת נסיגתם.
 השמחה בתום היום הראשון למלחמה, על הצלחת
 הטייסת, היתה מהולה באבל על מות הטייסים. דוד
 קישון אומר, שעד לאיסוף העדויות בסוף היום
 הראשון, הם לא ידעו עד כמה הפוגה היא פגיעה לאש
 קלה. עד אז הם חששו בעיקר מהאש נגד־מטוסים
 הכבדה. אך אז הוברר, שרוב הפגיעות במטוסים היו

 מאש נשקם האישי של החיילים.
ת התקיפה. ק י ט ק א  כתוצאה מכך שונתה למחרת ט
 הוחלט, שהמטוסים יצללו לעבר המטרה מגובה רב.
 הצבא הירדני היה שונה מהמצרי. הבסיסים היו קטנים
 יותר, דבר שהקל על תקיפתם. אך החיילים הירדניים
 נלחמו באומץ רב יותר. גם הנסיגה שלהם היתה הרבה

ץ ו ל י ת ח ו נ ו י ס י  נ
 מטוס יצא לחלץ את שנתאי, אך זה היה מאוחר
 מדי: הוא נשנה נירי הירדוים. החיפושים אחריו

 ומשנו על אף האש החזקה שנורתה לעבר המסוק.
 טייס המסוק, יהודה פרי, קיבל את צל״ש הרמטנ״ל
 עבור מבצע החיפושים שניהל בשטח. מאותו יותר

 נודע, כישנתאי נרצח על־יזי הירדנים

 יותר מסודרת. יהודה לב־רן, אף הוא טייס מילואים,
 זוכר שלירדנים היה נשק נ״מ שרק פגיעה ישירה
 שיתקה אותו. כל הפגיעות מסביב לא עצרו את
 התותח. זאת בניגוד למצרים, שנהגו לברוח בשעה

 שהאחור שלהם הופגז.

 ביום השני למלחמה עלה מספר ההרוגים בטייסת
 לחמישה. דן גבעון, אחד הבולטים שבין הטייסים
 הצעירים, נפגע בעת תקיפת מוצבי מר־אליאס בפאתי

 ירושלים.
 באתת הגיחות מעל ירושלים ביקש אלי אייל,
 שהטיס אוקטרים במלחמת העצמאות, לתקוף את
 גוש־עציון, אף־על־פי שהאמור היה נטוש. הוא הודיע
 בקולו הייקי שהוא עדיין חייב להם את זה ממלחמת

 השחרור.
 בצהרי היום השלישי למלחמה נסתיימו משימות
 הטייסת. הטייסים הבינו שעבורם תמה המלחמה. הם
 פירקו את כל מה שהוחזק בשלושת הימים הראשונים.
 יהודה לב־רן אומר שהאופוריה של הניצחון כבר
 הורגשה באוויר. ״הרגשנו שלפחות בחמישים השנה

 הבאות לא נאלץ להילחם.״

 בערב של יום חמישי התקיימה מסיבת ניצחון
 במלון ״נאות מדבר״. מוטי הוד, מפקד חיל־האוויר,
 היה אורח המסיבה. אריה חלק תישבתות לאנשי
 הטייסת. ״זאת היתה מסיבת פורקן כללי,״ אומר בי.
 ״כולנו שתינו בלי הכרה. הבנו שאת המלחמה הזאת
 גמרנו. כשהלכנו לישון בשעות הבוקר המוקדמות,

 רובנו היינו שיכורים לחלוטין.״

 מאוחר יותר התברר, שזאת היתה מסיבה מוקדמת
יסת לא  מדי. אך אז, באותו לילה, איש מאנשי הטי
 שיער שלמחרת הם יחזרו להילחם, והפעם בחזית

 חדשה.
 אריה, יחד עם ג׳ו אלון, מפקד הבסיס, לחצו על
יסת הפוגות בחזית הסורית. כפי  המטה לשתף את טי
 הנראה, הצליחו להשיג את הסכמת המטה בליל
 המסיבה. למחרת, שעה שהטייסים התעוררו, חלקם
ת השפעת האלכוהול, המריאו חמש רביעיות ח  עדיין ת
 לעבר בסיס רמת־דוד. הטייסים קיבלו את הידיעה על
 הפריסה בהפתעה גמורה. תחילה לא שאלו שאלות,
 אך מחשבות שונות החלו לצוץ לאתר שנודע להם על
 האש נגז״מטוסים המאסיבית ברמה הסורית, ועל כך
 שכל שאר הטייסות, שמחכות במעגלי המתנה מעל
 לרמה, קיבלו הוראה מפורשת לא לרדת לגובה נמוך.

 בשעה אתת בצהריים המריא אריה בראש מבנה
 לתקיפת ריכוזי נ"מ. בדרך הוא התווכח עם הבקר על
 סוג המטרות, עד שקיבל מטרה שנראתה לו. בצלילה
 הראשונה נפגע אריה בכנף, שנקרעה מגוף המטוס,
 ונכנס לסיתרור. המבנה ביצע תקיפה אחת וחזר חזרה.
 מבנה שני, שהיה בדרכו למטרה, הוחזר מייד על־ידי

 הבקר, לאתר שנודע כי אריה נהרג.
 באותה שעה, מספרת יונינה, היא ישבה וקראה את
 ביטאון הקרב של חיל־האוויד. היה שם ראיון שנעיר
יסת הפוגות: "יש לנו הרגשה  עם רס״ן אריה, מפקד טי
 שאנו לוחמים הפעם על אדמתנו הקדושה וההיסטו-
 רית. כל אחד מאיתנו מרגיש שייכות עמוקה ליעדים,
 שפעלנו בהם. זוהי תוויה עצומה לטוס מעל יריחו,
 חברון, בית־לחם ואשקלון של הפלישתים. לפני יותר
 מאלפיים שנה כבש יהושע בן־נון את יריחו. הפעם
 נעשה זאת שנית. אני נרגש. איני מתבייש בזה. אני
 עצמי לא ידעתי כמה סנטימנטים עמוקים חבויים בי
 לגבי האתרים ההיסטוריים של העם היהודי. ההיסטו-
 ריה של עם שלם, מלפני אלפיים שנה, קמה שוב

 לתחייה נגד עיני.״
 בחדר־האוכל ברמת־דוד הכל פרץ החוצה. היתה
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• 25 שנה למלחמת ששת הי ,  מ

 הרגשה של החמצה ופיספוס. כולם הרגישו שזו היתה
 גיחה מיותרת. האנשים נשברו. צעקות הוטחו בחלל
 האוויר. טייסים האשימו זה את זה. הצעירים ישבו

 בצד והחרישו.

m • ייס שביקר אצל ימינה אחרי המלחמה, m 
I סיפר לה שאריה היה גאה ומאושר. כל F • 
 I I הציפיות שלו, והרבה מעבר לכך, נתממשו.
ס חולל גדולות ונפלאות. איש לא I המטו  ו !

יסת להישגים כאלה. I ציפה מהטי H ^ I 
 היום, 25 שנה אחרי המלחמה, עדיין עצור ביונינה
 כעס רב. ״אינני יודעת אם זה היה הלהט הטבעי של
 אריה, הצורך שלו להשתתף בכל דבר, שגרם לו לדרוש

: ע ג פ ד נ ח ו א פ ס ו  נ
 אונון יצא בכיוון קצת יותו מדי צפוני והוביל

 אותנו ישו למיתתם הג׳יראדי. ואיתי אותו לוקח ימינה.
 כעבוו כמה שניות שמעתי את קולו, שליו, בלי שום

 התוגשות: ״מספו אהד נפגע. שלום״. כעבוו שנייה ואיתי
 תלולית עפו שהסתיוה להבה גדולה

קח חלק במשימות האלה. אני לא מבינה יסת תי  שהטי
 למה לא עצרו אותו.״

 לאחר מותו זכה אריה בצל״ש הרמטכ״ל על כך
 שביום השלישי ללחימה, באחת הגיחות מזרחית
 לירושלים, המשיך לחוג ולכוון מטוסים לתקיפה על
 אף שנגמר לו החימוש ואש נ״מ כבדה נורתה לעברו.
ס נוסף, יעקב מורגן, קיבל אף הוא ציון לשבח. י  טי
יסיה קיבלו יסת היחידה, ששניים מטי  היתה זו הטי

 צל״שים במהלך המלחמה.
 תחקיר הלחימה של דוד עברי, שהיה אז מפקד
סת לאחר מותו י  בית־הספר לטיסה, ומונה למפקד הטי
 של אריה, היה קצר ותמציתי: ״טייסי הפונה השיגו
 תוצאות מעל המצופה מהם, וזאת בהתחשב ברמתם,

 הכשרתם והמטוס בו טסו.״
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 ההודאה
 היתה

 לטוס נמוך
 ביום הראשון למלחמת ששת הימים נהרג יורם הרפז, סייס ב״אל על״, שנקרא

 למילואים בחיל־האוויר. מסוס האוראגאן שלו נפגע מאש נ״מ ירדנית. כתוצאה

 מהפגיעה, נתקל המטוס בחוטי חשמל והקשר עם הסייס אבד. הרפז הצליח

 למשוך את המטוס לתחום ישראל, ובאיזור הנגב שוגר אליו טיל הוק ישראלי.

 המטוס התפוצץ באוויר.

 נסיבות מותו של יורם הרפז אינן ברורות לגמרי גם היום, 25 שנים אחרי מלחמת

 ששת הימים. אי־אפשר לדעת עד כמה היתה חמורה הפגיעה שספג בירדן והאם

 מותו נגרם כתוצאה מפגיעת הטיל, או קודם־לכן, בעודו באוויר, בדרך לתחומי

 ישראל. אז, אומר מפקד הטייסת, לא חקרו אירועים כאלה. בלהט הקרב, לא

 בדיוק בדקו מה קרה. פרסום ראשון

 שרון גבע

y 

 < י

 צילום •אילוסטרציה: רביב מעודלא
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 25 שנה למלחמת ששת הימים



ק את כנפי י  מימין: האלזף עזר ליצמן מענ
 הטיס לילדם הדנ׳ז. יללי 1962

 משמאל: סרן יורם הרפז, במדריך בבית-
 הספר לטיסה

 הוראה היתה לטוס נמוך. הכי נמוך שאפשר
- ומהר. היעד המקורי היה פאיד, מצרים.
 U 1 כשהגיעה רביעיית האוראגאנים לעזה קיבלו
 ; ן •1 הטייסים הודעה ברדיו. שינוי משימה באו-
 ( I I ויד. לטוס למאפרק, שבירדן, סמוך לגבול
 ירדן-סוריה, ולהפציץ את שדה־התעופה. זו היתה
 התקיפה הראשונה של הטייסת בירדן. אחרי היעף
 הראשון של ההפצצה, נתקלה הרביעייה באש נ״מ.
 בהמשך ביצעו יעף ריקוט ושלושה יעפי צליפה. הכל

 עבר בשלום, עד כה.
 ביעף הצליפה האחרון נפגע יורם הרפז, מספר
 ארבע. הוא נתקל בחוטי חשמל והקשר איתו אבד.
 מספר שלוש, ישראל בהרב, טס לידו. המוביל, דב פלג
 דל, ניסה לכנס את המבנה. הרפז לקח לדרום־מערב
 ועלה לגובה, בניגוד להוראות. האודאגאן שלו היה
 מסובך בחוטי חשמל. הוא המשיך לכיוון דרום, מעל
 לשטח ישראל. מספר שלוש היה אחריו, עשה לו
 סימנים מתוך הקוקפיט וטס סביבו, מנפנף בכנפיים.
 הירפז לא הגיב והמשיך לכיוון ים־המלח ומשם לערד.

 בהרב טס לימינו, מדווח כל העת, למן הרגע שבו
 הבחין שמשהו אינו כשורה, ליב״א (יחידת בקרה
 אווירית). הוא אינו שומע תגובות מהקרקע. הערוץ
 עמוס מאוד. קשה להשחיל משפט, אפילו מלה,
 ולהשתלב בין בליל הקולות של הטייסים שנמצאים
 אותה שעה, כמוהו, באוויר. המלחמה בעיצומה. בהרב
 אינו מבין מה קורה עם מספר ארבע, שהפך למספר
 שניים שלו, אחרי שהזוג הראשון שב הביתה. הוא גם
 לא יודע מה מדבריו שומעים אנשי יחידת הבקרה.

 בהרב כל־כך קרוב, עד שהוא רואה את פניו של
 הרפז, שמופנים ישירות קדימה, והוא נעול על כיוון
 אחד. הוא קרוב מספיק כדי שלא לצאת נקי מפגיעת
 טיל ההוק הישראלי, שמגיח כאילו מאי־שם ומרסק
 את האודאגאן של הרפז בשמי הנגב. רסיסים מהטיל
 ומהאוראגאן פוגעים גם במטוסו של בהרב, שמצליח
 לשוב בשלום לבסיס תצור, בריא ושלם, ולהנחית את

 המטוס הפגוע.
 בתחקיר נקבע כי יורם הרפז נפגע באיזור ערד
 על־ידי טיל הוק ישראלי. אצל מספר שניים נותק
 הקשר. ״שידור חלש ל־1 ו־3 ולכן לא הצלחנו להשיג
 קשר עם הבקר בדרך הלוך וגם חזור,״ כתב דב פלג.
 ״מספר 4, תקלה. איבדנו איתו את הקשר. הוא משך

 דרומה ונפגע באיזור ערד על־ידי טיל הוק.״
 התחקיר נכתב בשעה 14:45, ב־5 ביוני 1967.
 שעתיים וחצי לאחר שחזרה מירדן גיחה מספר 17 של
 טייסת האוראגאנים בחצור. ארבעה מטוסים יצאו
 ב־12:00 וחזרו כעבור 30 דקות. דב פלג מוביל ואיתו
 שמעון לביא, ישראל בהרב ויורם הרפז. כולם, פרט
 ליורם הרפז, היו בטייסת בשירות סדיר. כולם, פרט

 ליורם הרפז, שבו בשלום מהגיחה למאפרק.
 נסיבות מותו של סרן יורם חרפז ז״ל אינן ברורות
 לגמרי גם היום, כעבור 25 שנים. אי־אפשר לדעת עד
 כמה היתה חמורה הפגיעה שספג בירדן. ברור, שטיל
 ישראלי ריסק את מטוסו. כיצד קרה שאש נ״מ
 ישראלית פגעה במטוס חיל־האוויר שחזר מתקיפה;
 האם בגלל ערוץ הרדיו הסתום, שמנע את האזהרה

 שמדובר במטוס ישראלי;
 היה ערב טייסת. יום ראשון בערב, ה־4 ביוני 1967.
 רס״ן יוסף סלנט, מפקד הטייסת, נקרא מהמסיבה אל
 התדריך הכנפי. כולם החלו לעסוק בניחושים לשם מה
 נקרא אל מפקד הכנף, בני פלד. מאחר שאי־אפשר היה
 לגלות להם את הסיבה, בשל כללי סודיות נחשש
 שהידיעה תדיר את שנתם, לא סיפרו לטייסים שלמ-
 חרת תפרוץ המלחמה. אך למעשה, חשו הטייסים

 במה שעומד להתרחש. באוויר עמדה תחושה ברורה
 של מלחמה.

 השחר עלה על יום שני, ה־5 ביוני. טייסת האוראג־
 אנים בתצור קמה ליום חדש בארבע לפנות־בוקר.
 קפה, עם שאריות עוגה שנותרו מאמש, ובחדר־
 התדריכים שוננו המטרות שוב ושוב. חוזרים על
 שיטות התקיפה. כולם מחכים לשעת השי״ן. יודעים
 איך לכוון, כיצד לפגוע, לטוס ולהצטרף למבנה.
 לכאורה, אף אחד לא יכול לפספס. תזכורות אחרונות

 על נתוני המילוט ועל האפשרויות לפגוש במינים.
 מפקד הטייסת, רס״ן יוסף סלנט, עומד מול עשרות
 הטייסים - סג״מים צעירים ומילואימניקים ותיקים -
 רגע לפני היציאה אל המסלולים, ואומר להם: ״בעוד
 שעה תגיע שעת המבחן. הגיחה הזאת אינה יכולה
 להיות גיחה שמתפספסת, שבה שוכחים להרים מפסק
 פצצות או להכניס לחיץ־תותחים. בטיסה הזאת אתם
 לא טסים לבד. בתוך התא טסים איתכם הרבה דורות
 של יהודים. לכן, באותה שנייה, בשעה 07:45, בתוך
 התא ומול היהלום התחתון של הכוונת, יחד עם כל

 אחד מכם, יושב עם ישראל ובוטח בכם.״
 ההוראות פשוטות ומדויקות. מודגשים בהן פרטים
 שונים, כמו דביקות למטרה, איסור מוחלט בשבירת
 דממת האלחוט, אפילו במקרה של נטישת המטוס
 ואיסור לעלות מעל לרום של אלף רגל. מישהו שואל
 את מפקד הכנף מה לעשות במקרה של תקלה.
 והתשובה: אסור להתרומם. מי שתהיה לו תקלה - או
 שייהרג, או שיקפוץ. אסור, בשום מצב, להפר את
 דממת האלחוט. אף אחד עוד לא יודע שעומדת

 לפרוץ מלחמה, וגורם ההפתעה הוא מכריע.
 25 שנים אחרי, משחזר אל״ם (מיל׳) יוסף סלנט את
 היום הראשון למלחמת ששת הימים, שבו איבדה
 הטייסת ארבעה טייסים: מרדכי פינטו ז״ל, דוד יריב

 ז״ל, עתניאל שמיר ז״ל ויורם הרפז ז״ל.
 ״יצאנו מתצור בשעה שבע ורבע בבוקר. בדיוק
 חצי־שעה לקח להגיע אל המטרות. ביום הקודם כבר
 ידעתי את שעת השי״ן. היה ערב טייסת ואחריו
 שלחנו את החברה לישון. עשינו ישיבה - הקצין
 הטכני, הסגן שלי ואני. סגדנו את כל העניינים

 האחרונים.
 ״ההמראה היתה פשוט מושלמת. כל האוראגאנים

 יצאו במטס הראשון. היו עשרות מטוסים באוויר. הכל
 היה מסודר. זה היה אחרי הרבה שעות של אימונים.
 היתה תחושה ברורה שזה היום שלנו. שאנחנו לא

 יכולים להיות יותר מוכנים ממה שהיינו.״

 באותו יום יצאו 33 גיחות של הטייסת. רביעיות
 של מטוסים המריאו במטס הראשון. הושמדו מטוסי
 אויב על הקרקע וכן מספר כלי־רכב. במטס השני
 הוציאה הטייסת תשע גיחות בשלושה מבנים לתקי-
 פות בשדות־התעופה המצריים באבו־סואייר וכאב־
 רית. שישייה אחרת תקפה תחנות מכ״ם בביר אל־
 עבאד ובדרך חזרה גם תקפה רכבת מצרית מערבית

 לאל־עריש.
 "ידענו שניצחנו את המלחמה,״ נזכר סלנט. ״היה
 לנו מצב־רוח שיגעון. הרגשה נהדרת של התרוממות־
 רוח. כל העבודה שלנו בשנים האחרונות נשאה פרי
 מעל ומעבר. הכל היה מושלם. לא אילתרנו שום דבר.
 היתה לנו ידיעה ממקור ראשון, מראיית המטרות,
 שחיל־האוויר המצרי הובס. מרגע זה היה לחיל־האוויר
 חופש־פעולה מלא. יכולנו לסייע מן האוויר לכוחות

 היבשה לפרוץ קדימה בלי בעיות.״

 בגלי התקיפה הבאים, השלישי והרביעי, החלה
 הטייסת להתמחות בהשמדת טנקים וכלי־רכב. אבל
 בשעות הצהריים הסתבר שיש עוד הרבה מה לעשות
 בתקיפת שדות־תעופה לא מצריים, אלא סוריים וירד־
 ניים, שהצטרפו למלחמה. שבעה מבנים יצאו ב־27

 גיחות.
 הגיחה הראשונה היתה לירדן. היעד - שדה־התעופה
 מאפרק. המוביל היה דב פלג, שנפל במלחמת ההת-
 שה. מספר שניים - שמעון לביא. מספר שלוש -
 ישראל בהרב. מספר ארבע היה יורם הרפז. הם נתקלו
 בבעיה של שינוי משימה ומרעומים לא מתאימים. לא
 ברור איזה נזק נגרם מההפצצה, אבל היו פגיעות
 מהרקטות. שני האנטרים ירדניים הושמדו בצליפה.

 ״ביצענו את כל סידרת היעפים והכל עבר בשלום,״
 מספד ישראל בהרב, אז סגן. ״הזוג הראשון ברביעייה
 שלנו היו דב פלג ושמעון לביא. יורם הרפז ואני היינו
 הזוג השני. אני הייתי המוביל של הזוג שלנו והוא היה
 מספר שניים שלי. סיימנו את היציאה, ועשינו ניתוק
 מגע כדי לצאת ממאפרק. היינו צריכים להצטרף לזוג
 הראשון ולחזור הביתה. ביציאה מהיעפים יש לוודא
 קשר בין כולם ולהסתדר לרביעייה. לאחר היציאה
 הסתכלתי אחורנית. לא נראה לי שיורם טס במגמת
 התכנסות אלי ולא אוסף מהירות כדי לצאת מהשטח.
 ניסיתי לקרוא לו ברדיו אבל הוא לא ענה. התמקדתי
 ביורם. מספר אחד ושניים כבר התרחקו. איבדתי
 אותם. הודעתי בקשר למספר אחד, שלמספד ארבע יש
 בעיה ושהוא לא עונה בקשר ושאני נשאר איתו. נוצרה
 הפרדה מוחלטת בין הזוג הראשון לבינינו. הם חזרו

 לחצור.
 ״המגמה הכללית של יורם היתה לכיוון ישראל,
 אבל הוא היה רחוק. ראיתי שמשהו פה לא בסדר. הוא
 לא טס בפרופיל מיבצעי - לטוס נמוך ומהר. יורם
 התחיל לצבור גובה ולא טס מהר. הוא נסק נסיקה
 רדודה, במהירות נמוכה. זה חייב אותי להצטרף אליו.
 התאמתי את עצמי אליו. הקטנתי את המהירות.
 התקרבתי, וראיתי את מה שכנראה קרה בשניות
 הקריטיות של היציאה מהיעף. על המטוס היו משו־
 כים חוטים - חוטי־חשמל או חוטי־טלפון. החלק
 התחתון הקדמי היה פרוץ. שם היתה יחידת הרדיו,
 וזה כנראה ניתק את הקשר. טסתי קרוב מאוד אליו,
 במבנה מכונס. דיברנו בתנועות־ידיים. הוא סימן לי
 שאין לו קשר ושהוא נפגע פיסית. הבנתי שהוא פגוע
 ושכואב לו. לא ראיתי את הפגיעה הפיסית כי יכולתי
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 לראות אותו רק מגובה הכתפיים.
 "טסנו מעל לירדן. צברתי גובה יתד איתו. אלף רגל,
 אלפיים רגל, שלושת אלפים רגל, ואני עדיין לידו. הוא
 המשיך לטוס בקו ישר לכיוון דרום־דרום־מערב, במ-
 קום מערבה. ניסיתי לקרוא לו ברדיו. הוא לא הגיב.
 התקשרתי עם היב״א. הערוץ של הקשר היה מאוד
 עמוס. דיברו בו כל הזמן. זה היה בעיצומו של גל
 התקיפה השלישי, הגל שהיה הראשון על ירדן. כמות
 המטוסים שבאוויר היתה כל־כך גדולה, עד שלא
 יכולתי להשחיל אפילו מלה. לא ידעתי אם שומעים

 אותי.
 ״בכל זאת, דיווחתי ליב״א מה קורה. הם לא ענו.
 הסברתי, שאין לי קשר עם מספר ארבע ושהוא פגוע.
 חצינו את הגבול והמשכנו עדיין בכיוון דרום־דרום־
 מערב. טסתי כל הזמן ליד יורם. טסנו מעל לים־
 המלח. חשבתי שאולי הוא בתר לנטוש שם, כי חשש
 מנחיתה קשה, אבל הוא המשיך. אחר־כך חשבתי
 שהוא רוצה לנחות בשדה־התעופה הישראלי שהכי-
 קרוב אלינו - מצדה. דיווחתי ברדיו את כל ההשערות
 שלי ליב״א, ועדיין לא קיבלתי תשובה. יורם לא נחת

 בשדה־התעופה במצדה. הוא המשיך בקו שלו.

 "מאותה נקודה, הפסקתי להבין מה הוא עושה. עד
 כאן היה לי הסבר כלשהו, השערה כלשהי. אבל לאחר
 שהוא עבר את מצדה כבר לא היה לי הסבר

 להתרחשויות.
 ״כשעברנו את ים־המלח, יורם הפסיק לתקשר איתי
 בעזרת תנועות־ידיים. הוא היפנה את הראש קדימה.
 היינו מאוד קרובים זה לזה. המרחק בינינו היה
 מוטת־כנף. הוא לא הסתכל לצדדים. היה נעול קדימה
 והמטוס היה ישר. הוא היה עם עצמו ועם המטוס.

 "דיווחתי בקשר, שאנחנו ממשיכים לכיוון ערד.
 התחלתי לעבור לפניו ולעשות לו סימנים עם המטוס,
 שאני רוצה לפנות ימינה. הוא המשיך בכיוון שלו.
 טסתי סביבו, מאוד קרוב אליו. ניסיתי למשוך את
 תשומת־לבו. התקרבתי, ונשארתי לימינו. פתאום
 הבחנתי בטיל הוק מתקרב אלינו. מהרגע שראיתי את
 הטיל, עד הביות הסופי שלו לכיוון של יורם עברו
 שניות ספורות בלבד. צעקתי ברדיו: ׳משגרים עלינו
 הוק מהסוללה! להפסיק לשגר!׳ אבל זה היה מאוחר
 מדי. שמעו אותי, אבל לא הספיקו למנוע את שיגור
 ההוק. בדיעבד, ידעתי שהיינו על שני ערוצים שונים.
 אני כל הזמן דיווחתי, אבל לא שמעתי שום דבר

 בחזרה.
 ״תוך שתי שניות הפך המטוס של יורם לכדור־אש
 ענקי ואחר־כך נעלם. גם המטוס שלי נפגע מהרסיסים
 ונפערו בו ׳בורות׳ בגודל של כחצי־מטר. שברתי לגובה
 נמוך. דיווחתי, שמספר שניים שלי נפגע מהטיל
 וצעקתי להפסיק לשגר. אחר־כך התברר לי שהתכוונו
 לשגר טיל נוסף ועצרו אותו. הנמכתי. המטוס שלי
 היה פגוע וחייב אותי להקטין את המהירות. חזרתי

 הביתה, לחצור.״

 ידענו שזה לא יגמר טוב
 ״ביעף השלישי חטפתי הרבה נ״מ,״ מספר מספר
 שניים של המבנה, סרן (מיל׳) שמעון לביא. ״הקשר
 אצלי הלך. הכל נותק. עשיתי עוד יעף עם המבנה,
 וראיתי שאני לא מצליח ליצור קשר ויש לי נזילה של
 דלק. אחר־כך הסתבר שנורה לעברי כדור, שניתק את
 הכבל שמחבר את הקסדה למכשיר־הקשר. הכדור

 עבר כחמישה ס״מ מהראש שלי.
 ״הם המשיכו את יעף הצליפה, ואז יורם נפגע. הוא
 נכנס בחוטי חשמל, והקשר איתו אבד. בהרב טס לידו.
 דב ניסה לכנס את המבנה, אך הרפז לקח פתאום

 לכיוון דרום־מערב ועלה לגובה. המטוס של יורם היה
 יציב. הוא, כנראה, היה חי אבל מטושטש. הם טיפסו
 לגובה. אם הוא לא היה מתרסק באוויר, הוא היה נופל
 במקום אחר. הדלק היה נגמר או שהסטיק היה נופל.״
 ״יורם חזר בכיוון דרום־דרום־מערב. זו היתה טיסה,
 שכפי הנראה היתה בלתי־נשלטת,״ משחזר סלנט,
 המפקד. ״בחרב דיווח לנו על המטוס ועל הצורה שלו.
 ידענו, שזה לא יגמר טוב. הוא פשוט היה מסובך
 בחוטי חשמל. הוא המשיך לכיוון דרום, ואז ההוק פגע
 בו. המטוס של בהרב היה קרוב כל־כך, עד ששבועות
 היה צריך לתקן אותו. הוא היה מנוקב. מלא חורים.״
 "אם היום תהיה תאונה בחיל־האוויר, יקימו ועדת־
 חקירה וקצין יבדוק מה שאירע,״ אומר סלנט. ״אז לא
 חקרו את התאונות. אני לא יודע אם זה טוב או לא.
 לפני 25 שנים, זו היתה הנטייה הטבעית. בלהט הקרב,

 לא בדיוק חקרו מה קרה.״
 ״כשחזרתי הביתה, לחצור, היה לי קשה רגשית,״
 אומר בהרב. ״זו היתה הגיחה השלישית שלי. ברא-
 שונה איבדתי חבר. השנייה עברה בשלום. ובשלישית
 נפגע טייס מאש שלנו. אמנם הוא נפגע קודם מחוטי
 חשמל, אבל הצליח להמשיך להטיס את המטוס. היה
 לי קשה, אבל כבר באותו ערב יצאתי לתקיפה

 נוספת.״
 "כשאני חושב על זה היום,״ אומר לביא, ״היה פה
 פיספוס. זה מקרה עגום, אבל ברור שעוד לפני שפגע

 בו טיל ההוק, הוא היה פגוע באופן רציני.״
 יורם נהרג ביום שני בצהריים. בדיוק יומיים קודם־
 לכן היה בבית. צילצל להוריו וביקש שיבואו לבקר.
 האב שאל את יורם מה יהיה. ״אנחנו ננצח,״ השיב
 יורם, כשהוא מרים אליו את עיניו מן המפות שהיו
 מפוזרות על השטיח. ״אל תדאג, אבא״. האב המשיך
 לשאול: ״אבל יהיו קורבנות;״ ״יהיה בסדר," ענה לו

 יורם בביטחון.
 ״יורם לא רצה להגיד לנו באותה שבת שתהיה
 מלחמה,״ אומרת אימו, פלה זנדברג. ״לא רצה שנדאג.
 אמר שיהיה בסדר. אבא נסע עם הבת לבקר אותו. אני
 לא נסעתי. ביום שני, כשבאו לספר לנו על האסון,
 אמרתי להם, 'יש לי בת בחיל־האוויר. היא בבסיס
 שלה. אני רוצה שהיא תבוא הביתה׳. אחרי כמה שעות

 הגיע קומנדקר ואליקה באה.״

 בשבת שלפני המלחמה, היתה אליקה בגון, אחותו
 של יורם, בחופשת שבת. היא היתה עדיין בשירות
 סדיר. מד״סית בחיל־האוויר. ״ביום הראשון למלחמה
 הלכתי אל מפקד הבסיס. עליתי אליו כדי לדעת מה
 קורה. הנהג שלו היה שם, והמפקד אמר: ׳קח אותה
 הביתה׳. הבנתי שמשהו קרה. פתאום אני נוסעת
 הביתה ועוד באוטו של המפקד. כשהגעתי הביתה
 אמרו לנו שלא מוצאים אותו, ושיש על כך משא־ומתן
 עם הירדנים והמצרים. לא ישבנו ׳שבעה׳ באופן רשמי.
 היינו בבית, כי זה מה שהרגשנו שאנחנו רוצים לעשות,

 אבל לא ידענו כיצד לנהוג במקרה כזה.״

 ״עשרה חודשים אחרי שהוא נפל, מצאו אותו,״
 אומדת האם. ״זה היה שבוע לפני פורים. הביאו לנו
 שרידים של המטוס. בדקו את הדיסקית והאקדח.

 אתר־כך גם את הגופה, ואמרו שזה יורם שלנו.״

 "לא ידעתי איך בדיוק יורם נהרג. ידעתי שהוא נפגע
 בירדן, במאפרק. מסרו לי שלא מוצאים את הגופה,״
 מספרת אורה, אלמנתו. ״על שיגור טיל החוק שמעתי
 רק אחרי כמה חודשים, דרך שמועות. אף אהד לא בא
 אלי וסיפר בדיוק מה קרה. לא התעניינתי יותר מדי.
 כל עוד לא מצאו את גופתו, היתה לי תקווה באיזשהו
 מקום בלב, שימצאו אותו חי. שהוא לא מת, שיחזור.
 עד היום אני לא יודעת את כל הפרטים. לא שאלתי.
 מה יש לשאול? ידעתי שירו בו, וזהו. לא ידעו איך
 לאכול את מה שקרה. כשהייתי מגיעה לענף נפגעים
 והיה שם אחד מהחברים הקרובים שלנו, הוא היה
 משתדל לצאת מהר, כדי שלא להיתקל בי. וכל החדר

 היה אז בקושי שני מטרים על שני מטרים.״

 כשמלאו ליורם 18 כבר היו לו שתי אהבות גדולות.
 האחת התעופה, והשנייה - אורה, שהיתה תלמידה
 בבית־הספר התיכון בו למדו שניהם. היו מתראים פעם
 בבמה שבועות, כשהיה חוזר הביתה לחופשת־שבת
 מקורס־טיס. כעבור שלוש שנים נישאו. אורה סיימה
 אז את בחינות הבגרות. יורם את שלוש השנים בסדיר.
 היתה להם דידה קטנה בתל־אביב. יורם שירת שנתיים
 נוספות והשתחרר. עבר לטוס ב״אל־על״, והגיע לחיל־

 האוויר רק במסגרת שירותו במילואים.

 ״היינו הזוג הנשוי הראשון מהקורס שלו," מספרת
 אורה. ״הבית שלנו היה המרכז של החבריה בתל•
 אביב. כולם הגיעו אלינו הביתה, מכל קצות הארץ.
 אני עבדתי במשרד כפקידה, והתפקיד העיקרי שלי

 היה להיות אשתו של יורם. וזה היה הרבה.״

 "יורם תמיד רצה להיות טייס,״ אומרת אימו, ״ולא
 מנענו את זה ממנו. לא היתה לנו התנגדות. כשבאו
 אלינו חברים מהקורס הם תמיד היו אומרים לי: ׳תדעי

 שאם יזרקו מישהו מהקורס, יורם יהיה האחרון׳.״
 החבר הכי־טוב של יורם היה תא״ל אשר שניר ז״ל,
 שנפטר לפני שנים אחדות. לבנו, שנולד זמן קצר לאחר
 נפילתו של הרפז, קרא שניר יורם. גם בוקי קינן, חבר
 מהטייסת, והיום קברניט ב״אל־על״, קרא לבנו על

 שמו של יורם.
 ההודעה על הכוננות לפני המלחמה התקבלה בעי-
 תוי לא מתאים. כמו כל הודעות ההתייצבות לקראת
 מלחמה. קראו ליורם להגיע מייד לטייסת האוראג־
 אנים בחצוד. אמרו לו, שהוא צריך לבוא מייד. הוא לא
 היה בבית. הוא ישב בתוך תא הטייס, במטוס
 ׳׳אל-על״, שהיה אמור לנחות שעות אחדות מאוחר
 יותר באדצות־הברית. אורה נסעה איתו. הם היו
 אמורים לבקר חברים בחו״ל. ואז קראו לו לרדת.
 לצאת מהמטוס, לעזוב את המסלול, ולצאת מייד
 למילואים. הכוננות למלחמת ששת־הימים החלה,

 ויורם יצא לבסיס.
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 חבר
 המושבח,•

ת ל (מיל,) אבנר רז רוצה להסביר א  כאשר תא״
 המושג השבחה בשפה עממית, הוא עוצר את מכשיר
ת ח  ההקלטה ואומר: ״בבית יש לי שתי מכוניות. א

 חדשה ואילו השנייה ישנה שעברה השבחה."
 כמו בכל בית ישראלי ממוצע, גם חיל־האוויר עובד
ת לכמה שנים, הוא ח  על־פי שיקולים כלכליים. א
ם סי  מרשה לעצמו לקנות כמות מוגבלת של מטו
 חדשים ואת הישנים יותר הוא משביח. וכך, לצד
ת סי F-16 בלוק־40, מודל 91׳, אפשר לראות א  מטו
 הקורנס־2000, מודל 69', ש״הוא כמו חדש״, ויוכל
 להמשיך לטוס, לפי הערכות המומחים, לפתות עד

 שנת 2010.
 מאחורי המושג השבתה, UP GRADING באנגלית,
 מסתתרים כמה דברים: שיפור ביצועים, שיפור מער-
 כות והארכת־תיים. יש שהשכחה מתבטאת במובן
ת ח  הטהור של שיפור הביצועים ויש שכוללים ת

 אותה כותרת גם את הארכת החיים.

ת מי שדגר על השרטוטים  אי־אפשר להאשים א
 הראשוניים של הפאנטום, לדוגמה, בהתרשלות. לא
ר ט מ ה  היתה בעיה תיכנונית, שבגללה אפשר לומר ש
 סים זקוקים להשבחה. להיפך. שלד המטוס מסוגל
ת ככלל גורמות סו  להחזיק עוד שנים רבות. אלא שטי
ם יותר, ובצורה חריפה  לשחיקת החומר. וככל שטסי
 כפי שחיל־האוויר טס, צצות בעיות נקודתיות. הטי־
ס -  פול באלה הוא התופס חלק נכבד בהשבחת המטו

 החלק של השיפורים התחזוקתיים.

 בבסיס ההשבתה מונחת העובדה, שהמנועים וגוף
ת ים הרבה יותר מהמערכו ס מאריכים חי ו ט מ  ה
ת יותר, מ ד ק ת  האלקטרוניות שלו. ככל שהטכנולוגיה מ
ס עצמו, בעזרת שיפוצים תחזוקתיים  כך יכול גוף המטו
ס זמן ארוך יותר. המיראז׳ הצליח להגיע  נקודתיים, לטו
 ל־20 שנות שירות והפאנטומים כבר עברו את הגיל הזה
 ועוד כנפם נטויה. כדי לאפשר להם להמשיך בשירות
 מבצעים בהם תהליך השבחה הכולל: החלפה של
 מערכות הניווט והחימוש, המחשבים וחיבורי החשמל,

 וכן הכנסת מספר שינויים במבנה המטוס.

 הטכנולוגיה אינה נוטה לקפוא על שמריה, והיום

 יותר ויותר רווח לאחרונה המושג

 ״השבחה״. לא מדובר במושג חדש, אלא

 בתופעה ותיקה, שהולכת ומתרחבת

 בשנים האחרונות. מה זו, בעצם, השבחה?

 באופן כללי ניתן לומר, כי מדובר ביצירת

 מערכת שיש לה מאפיינים חדשים. באופן

 יותר ספציפי, הכוונה היא לשיפור

 ביצועים, שיפור מערכות, שיפורים

 טכנולוגיים והארכת חייו של המטוס

 המושבח. מאחורי ההשבחה עומדים גם

 אילוצים כלכליים וגם העובדה, שגוף

 המטוס והמנוע מאריכים חיים לעומת

 המערכות האלקטרוניות והאוויוניות

 קובי מרינקו

 צילומים: רביב גנשרוא

 אנחנו מצויים בעידן שבו הפתרונות הטכנולוגיים
 מקדימים את הצרכים. כשבונים מטוס, יש רגע שבו
 המהנדסים כמו אומרים, ׳הברה, בואו נעצור כאן,
 ונעבור מתיכנון לייצור.׳ באותה נקודה, מוקפאת
 תצורת המטוס הספציפי, בעוד הטכנולוגיה ממשיכה
 לרוץ קדימה. ואם רוצים להשאיר את המטוסים
 הישנים בשירות מיבצעי, חייבים, בנוסף לשיפוץ,
 להשתיל במטוסים את המערכות הטכנולוגיות החדי־

 שות ביותר הקיימות.
 ״להשבתות יש שני ערוצים,״ אומר ראש להק ציוד,
 תא״ל יצחק גת. ״ערוץ אחד הוא הטכני. כאשר
ם שנים כה רבות, יש תת־מערכות  המטוסים טסי
 המתיישנות והופכות לנקודות־כשל. אם מתכוננים
 להמשיך ולהטיס כלי־טיס ישנים, חייבים לשפד בהם
 את המערכות הרגישות. בראש וראשונה מדובר על
 החיווטים, המערכות ההידראוליות ונקודות מיוחדות

 במבנה הפיסי של המטוס.
 ״הערוץ השני, הוא השיפור הטכנולוגי. בעבר היה
ס עשר שנים והמטוס החדש,  אורך החיים של מטו
 שהחליף אותו, היה מגיע כבר עם כל ההשבחות
 בפנים. וכך, כאשר מבצעים תוכנית־השבחה לקורנס
 וליסעור בכדי להשאיר אותם בסד״כ לאורך עשרות
 שנים, חייבים להכניס בהם את השיפורים הטכנולוגי
 יים שהבשילו עם הזמן כגון תצוגה עילית בקוקפיט,
 מכ״ם חדיש, מערכות אופטיות משופרות, שמוסיפים
 כושר מיבצעי למערכת. אלה שיפורים המאפשרים

 נוחיות וקשר טוב יותר בין המערכות לטייס.״
 עם זאת, נזהר תא״ל גת שלא לרוץ ולהדביק תוויות
 של השבחה על כל החלפה של בורג. לכן הוא מבחין
 בין השבחה, שהיא כוללנית, לעומת שיפור, שהוא
 נקודתי. ״שיפור, פירושו לקחת תת־מערכת ולהחליף
 אותה בכזאת המשפרת את היכולת המיבצעית או
 התחזוקתית. השבחה, לעומת זאת, זה לקחת מטוס,
 לפרק אותו לחתיכות, לעשות בו את השינויים
 הנדרשים וליצור מערכת שיש לה מאפיינים חדשים."
 אי־אפשר לומר שהשבחה היא המצאה של השנים
 האחרונות. ״גם כאשר רכשו את המיראז׳ים, השביחו
ת המיסטרים, שהיו מטוסים ישנים יותר,״ אומד  א
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 משביחים גם סימולאטווים
 לא צריך להיות אבשלום קור, כדי לדעת
 שמדמה־טיסה בא מהשורש דמ״ה וככל שהדמיון
 בין מדמה־הטיסה למטוס רב יותר, כן ייטב. לכן,
 בד בבד עם השבתת המטוסים, דואג תיל-האוויר

 להשביח את מדמי־הטיסה שלו.
 ״השבחה של מדמי־טיסה נעשית בשלושה כיו-
 ונים עיקריים: הדרכתי, מיבצעי ותחזוקתי,״ אומר

 רס״ן חיים, מענף ציוד ניסויים והדרכה.
 השבחה בפן ההדרכתי, מיועדת לייעל את ההדר-
 כה ולשפר את נוחות המדריך. דונמה מובהקת הוא
 מדמה־טיסה של הפאנטום. בקונספציה הישנה
 היתה עמדת המדריך עמוסה במחוונים ולחצנים,
 ״כפתוריאדה ללא סוף״, בלשונו של חיים. ואילו
 בקונספציה החדשה מופיעה מרבית המידע על גבי
 צגים גראפיים. מערכת הפעלת התקלות היזומות
 הוכנסה למחשב אישי, עם תפריט תקלות בעברית.
 בצורה מאוד ידידותית למדריך. ״ממש מעבר מהת-

 חום האנאלוגי לדיגיטאלי," מסביר חיים.
 המדמה לעולם אינו שוקט על שמריו. המדריך
 הוא המאתר בדרך־כלל את הצורך בשינוי או
 בשיפור. גם לדו״חות מבק״א (מחלקת ביקורת
 איכות) העוסקים, בין השאר, בחקר תאונות מטו-
 סים, יש מלה בנדון. אם מגלים הדו״תות, שתקלה
 מסוימת מופיעה במטוס בתדירות גבוהה, ממליצים
ת תירגול התקלה ל״רפרטואר״ של  להוסיף א

 המדמה.
 ״השבחה בתחום המיבצעי היא, למעשה, התא-
 מת תצורת המדמה למטוס,״ ממשיך חיים. "דוגמה
 לכך הם השיפורים האחרונים במחשב ההפצצה של
 ה־&1-^ שיפורים אלה נעשו במקביל גם במדמה,
 כדי שהחניך המתאמן ירגיש מאקסימום דמיון
 לטיסה אמיתית. שינויים שיבוצעו במטוס בתחום
 החומרה, ייעשו במרמה בתחום התוכנה. אי לכך,
 שינויים חומרתיים במערכות המטוס, כגון המערכת
 האינרציאלית, או מערכת החימוש, יופיעו במדמה

 רק בתוכנה.
 ״תיאורטית,״ מסביר חיים, ״ניתן בתוכנה להפוך
ס לרקיטה. אתה יכול אפילו להפוך אותו  מטו
 למעבורת ׳קולומביה׳... אבל מובן, שהמטרה הסו-
 פית היא להקנות למדמה את הביצועים האותנט-

 יים של המטוס.״
 הצורך בשיפורים ושינויים תחזוקתיים כמדמה־

 טיסה מתעורר מכמה סיבות. הסיבה העיקרית היא
 אמינות נמוכה של מערכת מסוימת, שאותה יש
 לשפר כדי להגדיל את הזמינות של המדמה לאימ-
 ונים. סיבה אחרת הם אילוצים לוגיסטיים. למשל,
 יצרנים של רכיב מסוים כמדמה נעלמים, פושטים
 רגל או סוגרים קו־ייצור ומותירים את השוק ללא
 חלפים. למערכת אין ברירה, אלא לספק לעצמה
 את הרכיבים החסרים. שוב מביא רס״ן חיים
 כדוגמה את מדמה הפאנטום. ״ליחידת הזיכרון של
 המדמה היתה אמינות נמוכה ולא יכולנו להיעזר
 ביצרנים. פיתחנו לה יחידת־זיכרון ׳UP TO DATE׳,
 אשר הרכיבים שלה זמינים על המדפים ושכל

 הקונספציה שלה אמינה יותר.״
 כיצד בודקים את אמינות השיפורים במדמהז

 ״יש לנו מעקב תקלות וכפי שיש ספר־מטוס, יש
 לנו ספר־מדמה,״ עונה רס״ן חיים. ״כל גיחה נכתבת
 והתקלות מדווחות. בודקים את הזמנים שבין
 התקלות ואת הזמינות של המאמן לאימונים, ועד

 כמה היא נפגעת כתוצאה מהתקלות."

 האם המאמן הוא נם כלי־עזר לפיתות המטוס
 ולהשבחתוז

 ״בהחלט. לפעמים, בתחום הנדסת־האנוש, נעז-
 רים מאוד במאמנים. לפעמים נעזרים במאמן לצורך
 ניתוח השינוי והשיפור במטוס. במקור, אין המאמן
 מיועד לצרכים אלה. הוא אינו מוגדר ככלי מחקרי.
 למשל, במערכת בקרת־הינוי לא נסתכן ולא
 נשתמש במאמן כמודל למטוס, כי המערכת מדומה
 לחלוטין על־ידי תוכנה ובעיקרון אנחנו מצליחים
 להגיע רק לקירבה, ולא לצורה אבסולוטית של

 טיסה.״
 קיימים גם שינויים כשילדה, בגוף המדמהז

 "מובן, שאם אתה משנה כנף או זנב, אינך עושה
 אותם שינויים במאמן. אבל, כאשר אתה מגדיל את
 הגה הכיוון במטוס, כדי להשיג שיעור־פנייה יותר
 גבוה, השינוי יתבטא נם במדמה, בשינוי התכונות
 האווירודינאמיות שלו בתוכנה. השינוי יבוא לידי

 ביטוי גם בתחושה של ההגאים, בידי הטייס.״
 איזו השבחה מבוצעת כרנעז

 ״בימים אלה אנו עובדים על פרויקט המיועד
 לצייד את מדמה הפאנטום בתצוגת עולם חיצון,
 הקיימת כבד במדמים של מטוסי ה־16-^ שלב
 איפיון הצורך כבר מאחורינו, ועכשיו אנו נמצאים

 בשלב בחינת המערכת המתאימה.״
 רועי צהו

 אבנר רז. ״אני לא מכיר תקופה שבה רק קנו מטוסים
 חדשים. הקו המפריד בין כמות ההשבחות לכמות

 הרכש הוא קו הקשור למצב התקציבי.״
 והיום המצב התקציבי קשה, כמובן. מצד אחד
 תקציבי הביטחון מקוצצים, בעוד שמן הצד השני
 מחירי המטוסים נוסקים חדות כלפי מעלה. אבל אבנר
 רז אינו עומד רק על הקשר שבין. השבתה לקופה
 תקציבית מדולדלת. ״השבחה היא פיתרון מציאותי,״
 הוא מסביר, ״וגם בחיל־האוויר האמריקני יש השבחות
 לצד רכש חדש. רוכשים מפציץ :-B ומשביתים את
 ה־11ו־ק. זה לא פיתרון של עניים, אלא פיתרון כלכלי.
 המלה השבתה אינה המצאה ישראלית. אין היום
 חיל־אוויר בעולם שישמע את המלה השבחה בשפה

 שלו, ושהוא יאמר שאינו יודע על מה מדובר.״

 עניין של מחיו
 הפנטאגון, למשל, משקיע מדי שנה כשניים וחצי
 מיליארד דולאר בהשבחות ושיפודי מטוסים. מרבית
 מדינות המערב עסוקות בתוכניות השבחה למטוסיהן,
 כמו נם מדינות במזרח הרחוק ואפילו בגוש המזרחי.
 השבחות מטוסים הן עדיין פלח־שוק ריווחי בעולם
 התעשיות האוויריות, גם בעידן הנוכחי של צימצומי
 החימוש. סוחרי נשק מקיפים את העולם ומנסים
 להציע מכל הבא ליד: השבחה מאסיבית של מטוסי
 ה־י־ז, או השתלת טכנולוגיות מערביות במינים
 סובייטיים. אפילו את תכונת החמקנות, הם טוענים,

 אפשר להוסיף למטוסים. זה רק עניין של מחיר.

 יש השבחות גם למטוסים אזרחיים. התעשייה
 האווירית, לדוגמה, מבצעת השבחות רבות של מטוסי
 נוסעים. במטוסי נוסעים ישנים ישנה בעיה, שהמנועים
 אינם עומדים בתקני הרעש הקיימים. אחת ההשבחות
 של התעשייה האווירית פותרת בעיה זו. השבחה
יחסת לשיפודי אוויוניקה ובמסגרתה מכני-  אחרת מתי
 סים לקוקפיט אוויוניקה חדישה ומשופרת. כאשר
 מחליפים מערכת ניווט מיושנת, אפשר לוותר על
 מהנדס הטיסה ולהוריד את מספר האנשים בקוקפיט

 משלושה לשניים.
 גם להחלפה של פנים המטוס, הריפוד, תאי המזוו-
 דות וכוי אפשר לקרוא השבחה. אומר אבנר רז, מנכ״ל
בת בדק מטוסים של התעשייה האווירית:  חטי
 ״ההשבחות למטוסים אזרחיים נעשות בהיבטים
 המיבצעיים של התעופה האזרחית, שהם לא להפציץ

 מטרות, אלא להטיס אזרחים.״
 "אין מטוס שאי־אפשר להשביח אותו. אם היה
 מתעורר צורך מיבצעי, היינו משביחים אפילו את
 הסקייהוקים,״ אומר תא״ל יצחק גת, ראש להק ציוד.
 ״ההשבחה היא, בעצם, תופעה טבעית של כל מערכת
 טכנולוגית. גם לטנקים עושים השבחות וכן לספינות

 חיל־הים.
 ״אומנם, היה טוב יותר אילו היינו קונים מטוסים
 חדשים, אבל באילוצים הקיימים, השבחה היא הפית־
 רון הטוב ביותר העומד לרשותנו. בשנות הארבעים,
 היה אורך החיים של מטוס מארבע עד עשר שנים.
 בשנות השישים, אם מטוסים טסו 5 ו שנים זו היתה
 גאווה גדולה. ואילו בשנות השבעים והשמונים, יש
 גידול באורך החיים של המטוסים וניתן להשאירם

 בסד״כ, מבחינה טכנית, מעבר לקו 20 השנים.
 ״גם מחירי המטוסים לא עומדים במקום. המיראז׳
 בזמנו עלה כמה מיליוני דולאר, הפאנטום - כעשרה
 מיליון דולאר, ואילו F-16 עולה כ־20 מיליון דולאר,
 ו־15-ק כ־30 מיליון דולאר. מובן אפוא שבמחירי היום
 לא ניתן לשמור על קצב החלפה שהיה בעבר. זול יותר
 לשפר פלאטפורמה ולהשיג יכולות מיבצעיות חלק-
 יות, מאשר לרכוש פלאטפורמה חדשה שהיא בעלת
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 vvm גנווי: ק1ר1ס 2000
ה האזזידית, י  בדת״ק של התעשי

 בשלב מתקדם של ההשבתה

 יכולות מיבצעיות רחבות יותר. ההבדל בנזחיו הוא
ת סד״כ ם א  ברמה של סדר־גודל. אילו היינו מחדשי
ם כל עשר שנים, העלות היתה כעלות הפעל- סי  המטו

 תו של היל־האוויר לאורך אותו זמן.״
ם  חיל־האוויר הוא אחד מחילות־האוויר המתקדמי
ם ת מטוסים. כיום מתבצעי  בעולם בתחום של השבחו
 בחיל שני פרויקטים גדולים של השבחה: יסעור־2000
ת יותר, מצמו  וקורנס־2000. וקיימות גם תוכניות מצו
ק הקוברה. סי F-15, והשבחת מסו  של השבחת מטו
סי ת מטו  בטווח הרחוק יותר, רואים בלהק ציוד גם א

 ה־!] F-16A נכנסים להשבתה.
ת קשה להאמין, שעם כל השבחה צ  במבט ראשון ק
 שלא תיעשה, בשנת 2005 יוכל הפאנטום, שיגיע
ל גת סבור, כי  לשנתו ה־36, להמשיך לטוס. אבל תא״
יפנת במשך השנים, כך שלא  ניתן לטפל בנזקי ההתעי

 תיווצר בעיה.
 ״אני לא מזהה מנגנון־כשל, שיחייב את הוצאת
ס משירות. בעזרת טיפולים מחזוריים בנושא  המטו
סים בשירות ת המטו  המבנה, אנו יכולים להשאיר א
 לאורך שנים. ישנה בעיה של MTBF, מרחק זמן בין
ם נקודתית. כל פעם  תקלה לתקלה, שבה אנו מטפלי
ם ימת, אנו משפצי  שאנו מזהים בעיה במערכת מסו

ת הדרוש או מחליפים חלקים לפי הצורך.״  א

ס ו ט ס לא נעשית כדי להותיר מ ו ט  השבתת מ
ד צ  בשירות חמש שנים נוספות בלבד. זה לא כלכלי. מ
ס המושבח לבעל ו ט מ ת ה  שני, לא צריך להפוך א
ים בשוק. צריך  יכולות כשל מטוס־קרב חדש, הקי
בה ת והתשו י ת הכספ ה בין העלו מ א ת ת ה ו ש ע  ל

ס עונה על צרכיה. ו ט מ ה  המיבצעית ש
 ״ההשקעה בפרויקט השבחה היא אך ורק כדי
 לפתור את הבעיה המיבצעית שבפניה עומדים,״ אומר
ת  אבנר רז. ״פרויקט הקורנס־2000 לא נועד להביא א
 הפאנטום לרמת ביצועים של F-18, למרות שבזמנו
ת הקורנס מן ס שיכול להחליף א ו ט מ  דובר עליו כ
ה ו  ההיבט של נשיאת חימוש. הקורנס־2000 לא משתו
 ל־או-ק, אך הוא מתקרב אליו בביצועים, באותן

ת שנקבע כי הפאנטום יבצע. מו  משי
בי כזה ה כה מאסי ח ב ש ה ר  "איני סבור שיוקם שוב ק
סי הקורנס. במסגרת תוכנית קורנס־2000  של מטו
ם מעידן המערכות האנאלוגיות־ סי ת המטו  מעבירים א
ת. לבו ות־משו טאלי י ג ת הדי  ידניות לעידן המערכו
ש מ וה מ  עדיין איני רואה את הטכנולוגיה הבאה, שתהו
F- י היאו ס ת מטו  קפיצת־דור ויהיה צורך להעביר א
 לאותו עידן. להחליף כרטיס במטוס, כפי שנעשה
ת ת א ח ק סי F-1671, זה לא דבר כה מהותי, כמו ל  במטו

 הפאנטום ולהעלות אותו דור.״

 השבחה עולמית, השבחה עתידית
ת תנכניות ההשבתה  תיל־האוויר אינו מבצע א
 לבדו. הבדיקות הראשונינת נעשות בתוך התיל,
ה י וקה. אבל התעשי  כמוהן כמרבית עבודות התחז
ה הצב- י , ׳׳אלישרא״, התעשי  האווירית, ״אלביט״
ת בפרויקטים, כאשר תפו ת ורפא״ל הינן שו  אי

קת הקבלן הראשי.  חיל־האוויר הוא בחז
ה שעושה י ה האווירית נולדה כתעשי י  ״התעשי
" אומר אבנר רז. ״היום, זו הפרנסה  השבחות,
 העיקרית שלנו. מובן, שבזכות העובדה שחיל־
 האוויר דאג לספק לאורך הזמן פרויקטים של
ת הביטחוניות, השתמר הידע ו  השבחה לתעשי
 ועלתה רמת הביצוע. בזכות זאת, אפשר לדבר
 היום על השבחות של F-1(N F-15 בארץ. בזכות
ות שונות נ ע למדי  זאת, אנחנו מסוגלים היום להצי
ים בשוק. יש ס שקי ו ט ט לכל מ ע מ ת כ  השבחו
ם שונים, י ס ו ט ק ידע שמצטבר על סוגי מ י  מספ
מד ת פתרונות לכל פרויקט השבחה העו ת  כדי ל

 על הפרק.״
ם יהיו סי י כביכול, שיצרניות המטו  נראה טבע
. אך הן  אלו שיספקו חבילות־השבחה למטוסי
ת, מסתבר, שונה. "ישנה בעיה לחברות או  המצי
" מסביר ם להיכנס לשוקי ההשבחה, סי  שבנו מטו
 אבנר רז. ״קו הייצור של הפאנטום, למשל, נסגר
ט כל־כך עבור  לפני שנים רבות. כך שזה לא פשו
לות־השבחה לקו־ ל דאגלאס׳ לייצר חבי נ מאקדו  ׳
ו ח מ ת ה ה האווירית, ש י  רנס. דווקא חברות כתעשי
ת לו  בפרויקטים של השבחה, יכולות לספק חבי

ת יותר וזולות יותר.״ בו  השבחה טו
 למרות זאת, ישנן היום שלוש תוכניות־השבחה
ר י היסעו ק ו ס מ ת ל ו ס ח י י ת מ ת ה ו י למ ו ע ־  כלל
ת י נ כ ו ת י N־F-16A/B. ה ס ו ט מ ל י ו י צ א פ א ה  ו
ת ס ח י י ת מ ת שבשלושתן היא זו ה י ת ו ע מ ש מ  ה
MID LIFE UPGRADING ומכונה F-1<M סי  למטו
נות ת כל המדי דת בתוכה א  M.L.U. זו מאג
ה של הדגם מ א ת ס וכוללת ה ת המטו ת א לו  המפעי
ים ם ביותר הקי ד ק ת מ  הראשון של F-16T1 לדגם ה

 היום בשוק - בלוק־40.
ם מערכות החי-  השיפורים הצפויים הם בתחו
 שוב, התצוגה והל״א. חיל־האוויר רואה תוכנית זו
ת הנתח המת-  בחיוב ויגזור ממנה, כפי הנראה, א
ת של די ם לו לצורך תוכנית ההשבחה העתי  אי

 F-1671, כאשר תהפוך רלוואנטית.
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 הבלגנו



 בךגוריון בקוקוס, אורח חיל-האוויר. משמאל: מפקד תיל־האוויר דאז, עזר רצמן

 לא יאומן: מתחילת שנות החמישים, במשך למעלה מעשר שנים, נמנעה מדינת־ישראל מלהפעיל

 את חיל־האוויר למשימות תקיפה בגבול סוריה-ישראל. צה״ל פעל מן הקרקע, בארטילריה, בשריון

- אבל לא במטוסים. השימוש במטוסים נתפס כאמצעי דראסטי מדי, שעלול לדרדר את המצב

 עד כדי מלחמה כוללת עם מדינות־ערב.

 מחקר חדש של הענף לתולדות חיל־האוויר מגלה כיצד התגבשה מדיניות אי־הפעלת חיל־חאוויר,

 מה עמד מאחוריה, וכיצד, בסופו־של־דבר, התקבלה ההחלטה להפעיל את חיל־האוויר. מסמך

 מירב הלפרין
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 עידן שגו חיל־האוויר מהווה גורם
ן של ו ח ט י ב ת ה ס י פ ת ע ב  | מכרי
 i f מדינת־ישראל, קשה לקלוט את
 י J העובדות היבשות: חיל־האוויר לא
 ־ פעל בגבול הצפון למעלה מעשר
- - I שנים, מכיוון ששימוש במטוסים
 נחשב לפעולה מוגזמת מדי. הממשלה התייחסה אז
 למטוסים בערך כמו שהעולם הנאור מתייחס כיום
 לפצצת האטום. במין תערובת משונה של ביטחון
 מהול בחרדה איומה. יש לנו, אבל רק שלא נצטרך
 להשתמש בזה. ואם נשתמש בזה, כבר לא יעזור לנו

 שיש לנו.
 עשרות ישיבות ממשלה, דיונים של ועדות שרים
 לענייני ביטחון ופרוטוקולים של ועדות חוץ וביטחון
 מקופלים בין דפי המחקר הזה. פרוטוקולים, מעצם
 טיבם, יהיו תמיד קורקטיים: מנוסחים, מהוקצעים
 ופורמאליים. הם לעולם לא יסגירו את הפרטים
 הקטנים, הדראמטיים: מי דפק על השולחן, מי הרים
 את קולו ומי יצא מהחדר, כשהוא נשבע שלעולם לא
 יחזור. והנה בא המחקר הזה, וחושף דראמה של ממש.
 בלי שהרגשנו, התפתחה בשנות החמישים והשישים
 מדיניות הבלגה, ברורה ונחרצת, שבבסיסה עמדה

 חרדה עמוקה מפני שימוש במטוסים.
 העובדות חזקות מהכל: על כף־יד אחת אפשר
 לספור את הפעמים שבהן אישרה הממשלה להפעיל
 את חיל־האוויר במשך 15 השנים שקדמו למלחמת
, זה סטי  ששת־הימים. אם עושים ממוצע סטאטי
 נשמע עוד יותר אבסורדי: חיל־האוויר פעל בגבול
 הצפון, בממוצע, אחת לשלוש שנים. וכמה ייסורים,

 חיבוטי נפש ולבטים עמדו מאחורי כל גיחה כזו!

 שתי גיחות בלבד, בהפרש של חודש זו מזו,
 בתחילת 51׳, הולידו את העכבה מפני שימוש במטר
 סים. תקיפה אתת היתה באל־חמה, בתגובה על
 תקריות־אש שיזמו הסורים, והשנייה בתל אל־
 מוטילה, כדי לסייע לכוח ״גולני״ להיחלץ ממארב
 סורי. הראשונה היתה, איך נאמר זאת, בינונית ומטה,
 והשנייה, לעומת זאת, דווקא השיגה את המטרה. אבל
 מדיניות ההבלגה לא נבנתה רק על בסיס תוצאות
 הגיחות הללו, אלא נוכח התגובות שגררו בעקבותיהן
ם ד א - גינוי חריף של ישראל במועצת הביטחון של ה

 וביקורת נוקבת של המימשל האמריקני.

 תגובות אלו גרמו לדרג המדיני דאז להימנע באופן
 חד־משמעי מהפעלת מטוסים, למרות החרפת המתח
 הביטחוני באותה תקופה. מסתבר, שלא רק בממשלה
 התפתחה העכבה הזו. עם הזמן, היא חילחלה לתוך
 צה״ל, ואפילו לתוך חיל־האוויר עצמו. הנה, ממש
 באותה תקופה שלח ראש מחלקת־אוויר, אל״ם דניאל
 שמשוני, מכתב לראש אג״ם במטכ״ל, האלוף יוסף
 אבידר, והמליץ שלא להפעיל את חיל־האוויר כנגד
 המוצבים הסוריים, "כדי לא לגרום לתוצאות בלתי

 רצויות.״ עד כדי כך החשש היה גדול.
 לאורך שנות החמישים המשיך אפוא הדרג המדיני
 להעדיף את צורת התנובה המקובלת - פשיטת גמול
 קרקעית - ונמנע מהפעלת חיל־האוויר. גם לאחר
 ״מיבצע קדש״ נשמרה בקנאות מדיניות ההבלגה הזו.
 במקביל, נמשכו תקריות־אש בגבול הצפון, שכללו ירי
 לעבר יישובים אזרחיים. אף למרות הפגיעה באזרחים,
 לא עלתה כל אפשרות להפעיל את מטוסי חיל־

 האוויר.
 שלושים שנה אחדי, קשה מאוד להסביר את שורשי
 העכבה הזו, ורק ליקוט מדוקדק של הפרוטוקלים
 הממשלתיים יכול להאיר את התמונה כולה. שמץ
 מההסבר למדיניות ההבלגה הזו ניתן למצוא כבר
 בפרוטוקול ישיבת הממשלה מה־ 4 בדצמבר 1958. אף

 לא אחד מחברי הממשלה תמר בהפעלת מטוסים,
 כתגובה או כפעולת מנע, עקב הפגזות הסורים את
 יישובי הצפון. שר המשטרה, בכור שטרית, אמר
 באותה ישיבה, כי "אם נשתמש במטוסים, פירוש
 הדבר מלחמה. מטוסים יכולים להניע גם לתל־אביב,
 ואנו נצטרך להפגיז את דמשק.״ כך, באלו המלים.

 הדיון נמשך ב־7 בדצמבר, לאחר ביקורם של כמה
 שרים ביישובי הצפון שהופגזו. בן־גוריון אמר אז: ״אם
 אנו נכניס עכשיו מטוסים, הם יכולים לדאות בזאת
 מלחמה, וגם הם יכניסו מטוסים." הפעלת מטוסים,
יות אלה, היתה בבחינת הכרזת  ניתן להבין מהתבטאו

 מלחמה.

 ״לא יכולה להיות
 פקודח־קנע להפציץ מאווירון״

 זה היה הלר־ההחות באותה תקופה, והוא קיבל
 מישנה־תוקף נוכח העובדה שמאז ההפגזות הסוריות
 בדצמבר 1958, לא הפגיזה סוריה במשך שנים אחדות
 יישובים ישראליים. בנסיבות כאלה, כך סברו מקבלי
 ההחלטות, אי־אפשר להפעיל את חיל־האוויר מחשש
 שהסורים יראו בכך לגיטימציה להפרת הסטאטוס־קוו

 המתוח.
 ב־12 בפברואר i960 הותקף סיור צה״ל שנע באיזור
 המפורז המרכזי. שני חיילי צה״ל נהרגו ואחד נפצע.
 בישיבת ממשלה ב־14 בפברואר הסתייג לראשונה שר
 החקלאות דאז, משה דיין, מן המדיניות השוללת על
 הסף את הפעלת תיל־האוויר. לטענתו, אם מטוסים

 היו משתקים את עמדות הסורים במהלך ההתקפה,
 ניתן היה לחלץ את הפצועים מתוך שטח הירי. "אם
 יש שיקולים איך יתפרש השימוש בכל נשק, הרי אין

 מקום לשיקולים אלה במקרה זה," אמר דיין.
 בךגוריון ענה לו, כי "הפעלת תיל־האוויד היא אקט
 מלחמתי מובהק. אומנם, יש תנאים המחייבים גם
 הפעלת מטוסים, אבל זה באמת כאשר אפסה כל
 תקווה אחרת ואין לעשות שום דבר." אמירה זו היא,
 בעצם, תמצית ההשקפה שקירקעה את חיל־האוויר
 במשר כמעט 15 שנים: המטוס הוא הנשק האחרון,

 וצריך לעשות הכל כדי להימנע משימוש בו.
 לאחר תקופה של שקט יחסי בגבול ישראל-סוריה,
 הלכו והתרבו בשנת 1962 תקריות־הירי על ספינות
 חיל־הים בכנרת. מקור הירי היה בעיקר משני מוצבים
 סוריים, שחלשו על הכנרת - כורסי ונוקייב. כתגובה,
 נערכה ב־16 במארס 1962 פשיטה של חיילי ״גולני״
 והקומנדו הימי על נוקייב. לפני הפעולה, הודיע
 בן־גוריון לרמטכ״ל, שהוא מאשר הפעלת מטוסים
 "אך ודק אם יופגזו יישובים שלנו ולא תהיה לנו כל
 אפשרות לתשובה אחרת.״ עקב כר קיבל חיל־האוויר

 הוראה להיות בכוננות.
 מטרת הפעולה היתה כיבוש הכפר נוקייב והמוצב
 שמעליו. המוצב אומנם נכבש, אר במחיר כבד: שמונה
 הרוגים ו־43 פצועים. כתוצאה מהפשיטה הופגז קיבוץ
 עיו־גב על־ידי הסורים. צה״ל השיב באש, והתפתחו

 באיזור חילופי אש ארטילריים שנמשכו שעות.
 הארטילריה של צה״ל לא הצליחה לפגוע במטרותיה,

 ובמטכ״ל הוחלט להפעיל את חיל־האוויר.
 בשעה ארבע בבוקר המריאה שלישיית ווטורים
 להפצצת העמדות הארטילריות הסוריות. הטייסים,
 סרן ראובן הראל, סרן יונתן שחר וסא״ל מנחם בר,
 מפקד רמת־דוד, פעלו בשטח בתנאי מזג־אוויר קשים
 ובעננות כבידה ונמוכה. תוצאות ההפצצה היו בהת-
 אם: "הפצצה לא מדויקת ב׳ריסק' (סיכון) גדול מדי
 של בר,״ כפי שתיאר למחרת הרמטכ״ל את הטיסה

 של בר בישיבת הממשלה.
 עזר ויצמן, מפקד חיל־האוויר, שביקש מראש לד-
 חות את הפשיטה על נוקייב בגלל מזג־האוויר, אמר
 למחרת: ״הרגשתי כמו אחד שעמד עם סכין שלופה
 וגמר עם סטיות־לתי. אין לי טענות. אני מבסוט
 שסוף־סוף חיל־האוויר נכנס. אבל כאשד יודעים
 שהולכים לבצע פעולה, צריך לשים לב לדו״ח

 מטאורולוגיה של חיל־האוויו."
 מבחינה מיבצעית, פעולת חיל־האוויר בנוקייב
 היתה, למעשה, חסרת־משמעות. אבל מבחינה עקר-
 ונית היא היוותה נקודת־מיפנה. לא התממשו החש-
 שות הכבדים באשר לתוצאות הצפויות מהפעלת
 מטוסים. גם החשש שהפעלת חיל־האוויר תפגע

 במעמדה הבינלאומי של ישראל נתגלה במוגזם.

 בעקבות פשיטת צה״ל על נוקייב, התקיימה ב־18
 במארס ישיבת ממשלה, שפתחה, בעצם, סידרת
 דיונים על הצורר בשינוי המדיניות להפעלת חיל־
 האוויר בגבול ישראל-סוריה. שר הפנים והבריאות,

 חיים משה שפירא, טען במהלכה, כי ״אומנם אין
 בינינו הסכמה שלא להשתמש באוויוונים, אבל כל
 אחד הרגיש שזה כלי שאסור להשתמש בו בשום פנים
 ואופן. לא מעטים במדינה החרדים לעצם העובדה,
 שהפעלנו אווירונים ומי יודע מה תהיינה התוצאות.״
 יומיים לאחר־מכן, בישיבת ממשלה נוספת, סקר
 הרמטכ״ל, צבי צור, את הקשיים שעימם נאלץ צה״ל
 להתמודד במאבקו למימוש ריבונותה של מדינת־
 ישראל על הכנרת - במיוחד עקב מדיניות הממשלה
 שלא לאשר את הפעלת חיל־האוויר נגד המוצבים
 הסוריים. התחדשות הירי הסורי לאחר הפשיטה
 הקרקעית על נוקייב העלתה ספק רב באשר להרתעה
 שהשיגה פעולה זו, והרמטכ״ל קבע: ״לא אמליץ על
 פעולת־גמול נוספת." התשובה היחידה לירי הסורי,
 אמר, היא התגובה האווירית. להערכת המטה הכללי,
 אמר הרמטכ״ל, תיפסק ההפגזה הסורית, אם אכן
 ישמיד חיל־האוויר את עמדות הארטילריה הסורית,

 ולכן יש לאשר את הפעלתו.
 דבריו של הרמטכ״ל נתקלו בשתי עמדות מנוגדות:
 בעד ונגד הפעלת חיל־האוויר. את העמדה הנחרצת
 נגד שינוי המדיניות להפעלת חיל־האוויר הציג השר
 שפירא. "אין לי ספק,״ אמר, "שהמטוסים שלנו
 יכולים לשתק אח הסוללות הסוריות, אבל יש הבדל
 נמה משתקים אותן - אם בתותחים ואם באוויר־
 ונים.״ גם שר הדתות, זרח ורהפטיג, ושר הסעד, יוסף

 עזר ויצמן אמר למחרת ההפצצה: ״הרגשתי כמו אחד שעמד עם סכין שלופה וגמר עם

 סטירת־לחי. אין לי טענות. אני מבסוט שסוף־סוף חיל־האוויר נכנס. אבל כאשר

 יודעים שהולכים לבצע פעולה, צריך לשים לב לדו״ח מטאורולוגיה של חיל־האוויר״
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 בורג, הצטרפו לדעתו של השר שפירא.
 נם שר החינוך והתרבות, אבא אבן, העדיף שהממש-
ט לפי שעה על שינוי במדיניות הפעלת  לה לא תחלי
 חיל־האוויר. הוא נימק זאת בחשש מהשפעה שלילית

 על מעמדה המדיני של ישראל.
 שר העבודה, יגאל אלון, היה ממצדדי הפעלת
ת  חיל־האוויר. הוא המליץ להעניק לראש הממשלה א
ת חיל־האוויר נגד המוצבים הסור- ת להפעיל א  הסמכו
 יים, לא באופן חד־פעמי, אלא כמנדט קבוע. לדעתו,
 כך אמר, אין סיכוי שתפרוץ כתוצאה מכך מלחמה

 כוללת נגד ישראל.
ת כל חילוקי הדעות ותבע לקבל  בן־נוריון דחה א
 בו־במקום החלטה שתסמיך את שר הביטחון להפעיל
ת חיל־האוויר. השר שפירא, עיקש ונסער, פנה  א
 לראש הממשלה ואמר: ״כבו היו זמנים כאלה, ותמיד
 עמדת על כך שיש להימנע עד כמה שאפשו משימוש
 באוויוונים." בן־גוויון השיב לו, ללא הובה פקפוקים:

 "תומת משתנות, אפילו החווה מסיני משתנה.״

י המפד״ל, החליטה  בניגוד לעמדת שלושת חבו
ת  הממשלה באותה ישיבה להעניק לשו הביטחון א
ת חיל־האוויו לתקיפת המוצבים ת להפעיל א  הסמכו
ות־ ת על סי י ו  הסוויים, אם תישנה פתיחת־אש סו

ו של תיל־הים בכנות. מ ש מ  ה
 חיל־האוויר, מצית, נערך אפוא לגיבושה של המדי-
ת המיפנה  ניות החדשה, שעתידה היתה לגלם א
ת השיטה להפעלת הכוח  בעמדת הממשלה, ולקבוע א

 האווירי.
 הפירוש המעשי הראשון להודאת־קבע זו היה בחו-
 דש יולי 1962. שוב פרצו תקריות־אש בגבול הצפון,
 הפעם בגלל המחלוקת על הריבונות באחור המפורז
 הדרומי, בסביבות תל־קציר-האון. בעקבות ההחרפה
 במצב הביטחון השוטף והאפשרות שהסורים יפעילו
 ארטילריה, נכנס בסיס רמת־דוד לכוננות תקיפה
 ויירוט. תיל־האוויר לא הופעל, בסופו־של־דבד, והכי
 וננות נותרה כוננות. כך היה גם בהמשך. למרות קיומה
 של הוראת־הקבע, נמנעה הממשלה, בכל דרך אפש-
ת הפעלתו של הכוח האווירי.  רית, ממצבים שחייבו א

 עד סוף שנת 1964 זו היתה המדיניות הקובעת.
 למרות שלשר הביטחון היה מנדט קבוע להפעלת
 חיל־האוויר, הוא לא מימש אותו, ולו נם פעם אתת.
 התפנית שהתחוללה בעמדת הממשלה שנתיים קודם־
 לכן לא באה לידי ביטוי מעשי. חיל־האוויר נותר על
 הקרקע. רק חריגה אחת נרשמה במהלך שנתיים אלו,
 כשהתלקח קרב־אוויר בין זוג מטוסי שחק של חיל־
 האוויר ומיבנה של שמונה מטוסי מיג־17 סוריים
 בדרוס־מזרח הכנרת. אבל נם קרב־אוויר זה היה, לכל
ם  היותר, איוושה קלה וחד־פעמית בשמיים השקטי

 של גבול ישראל-סודיה.
 בקיץ 1964 פרצו תקריות כמעט יומיומיות בין
ת המרכזי והדרומי - שוב  ישראל לסוריה באיזור המפו
 סביב בעיית עיבוד הקרקעות בגיזרת תל־קציר-האון.
ים ב־23 באוגוסט בישיבת  זה היה הרקע לדיון שהתקי
 ועדת השרים לענייני ביטחון בשאלת הפעלת חיל־
תתן הבעיה. הרמטכ״ל, יצחק רבין, הציע  האוויר לפי
ת חיל־האוויר כדי להביא לסיום רצף  להפעיל א
 התקריות. הטיעון שלו היה מקורי: על רקע הפעילות
 האווירית האמריקנית בווייטנאם והפעילות האווירית
 של תורכיה נגד היוונים בקפויסין, ״להשתמש באוויר־
 ונים זה כבו היום במודה." השר שפירא מיהר להגיב:
 "זה יותו רוחו במודה, אולם מה שאמויקה יכולה
 להושוח לעצמה, לא תמיד יכולים אנו להושוח
 לעצמנו. כשמדונו נפיקוח־נפש, אפשו להשתמש גם
וע  נאוויוונים, אנל נשעה שמתנו על 300 דונם - או

ע - אף אחד לא יצדיק פעולה זו." ו  או לא או

 סגן שר הביטחון, שמעון פרס, תמך באותה ישיבה
 בהפעלת חיל־האוויר. גם שרת־התוץ, נולדה מאיר,
 היתה בדעה זו ואף הזכירה שכבר התקבלה בעבר
 החלטה שהסמיכה את שר הביטחון להפעיל מטוסים.
 לוי אשכול, ראש הממשלה דאז, השיב כי אכן היתה
 החלטה כזו, אולם ״בינתיים פג טעמה״. למרות הכל,
 נמשכה מדיניות ההבלגה וחיל־האוויר לא נדרש לפ-

 עול.
 ב־29 בספטמבר התכנסה ועדת השרים לענייני
 ביטחון, כדי להמשיך ולדון בשאלת המשך עיבודם
ם השנויים במחלוקת. מפרוטוקול הישיבה  של השטחי
 ניתן ללמוד, כי השרים התלבטו אם להתחיל את
 העבודות באדמות השנויות פמתלוקת, באיזור הקיבו-
 צים האון ותל־קציר, כבר למחרת היום - או להמתין
ם בדבר סימון ד א  עד לסיום הבירורים עם משקיפי ה
 השטת. לכל משתתפי הישיבה היה בתר, כי אם
לים בעיבוד, הסורים יפגיזו. ואז מה עושים?  מתחי
 הרמטכ״ל, שיטתי לכל אורך הדרך, המליץ להגיב
 בתקיפה אווירית. דיין, שר החקלאות, ואלון, שר
 העבודה, תמכו ברעיון. השר שפירא, שיטתי לא־
 פחות, דרש שהתגובה תהיה קרקעית. הרמטכ״ל לא
 ויתו: ״אלא אם הם יפגיזו ״שונים. יש לנו הדי
וא מחה נמוצות: "לא יכולה  פקודת־קנע.״ השו שפי
 להיות פקודת־קנע להפציץ מאוויוון. אם מתחילים

 נאוויוונים, איני יודע לאן מגיעים."

 סיכום הישיבה לא היה מהפכני: הממשלה החליטה
ם יחודש, וקבעה כי במידה והסווים  כי עיבוד השטחי
 יפגיזו את יישובי הסביבה, יוסמך שר הביטחון להח-
ט על צורת התגובה. אם יופעלו מטוסים, נכתב  לי
 בפרוטוקול, תכונס מייד ישיבה של ועדת השרים

 לענייני ביטחון.
 למחרת, ב־30 בספטמבר, נערך צה״ל באיזור המפו-
 ת הדרומי, דרוך לקראת התגובה הסורית הצפויה עם
 חידוש העבודה באיזור. ואכן, עם חידוש העבודה,
 פתחו הסורים באש, אולם מכיוון שלא הרחיבו את
 האש לעבר היישובים, לא הופעל חיל־האוויר גם

 הפעם.

 הפתעה: שר הדתות
 תומך בפעולה אווירית

 ב־13 בנובמבר 1964, לאחר שלוש שנים שבהן לא
 הפגיזו הסורים יישובים ישראליים, נפתחה אש סורית
 מהכפר נוחיילה לעבר סיור רגלי של צה״ל, שנע
 באיזור כדי לבדוק אם הונחו מוקשים על דרך
 הפטרולים. תותחי צה״ל השיבו אש לעבר נותיילה,
 והסורים הגבירו את הירי והפגיזו את תל־דן ואת
 קיבוץ דן. בקיבוץ הושמעה אזעקה וחברי המשק ירדו

 למיקלטים.
 נוכח הפגזת היישובים, החליט הרמטכ״ל, יצחק
ת תיל־האוויר. הוא פנה לראש הממש-  רבץ, להפעיל א
ת  לה, לוי אשכול, שכיהן גם כשר הביטחון, וביקש א
 אישורו. אשכול ענה: "אם מפגיזים משקים ואתה

 חושב שצויך להפעיל אוויו, תפעיל אותו."
 המשימה שהוטלה על חיל־האוויו היתה הפצצת
ת תם א  תל־עזזיאת ותל־תמוה, שמהם הפגיזו הסו

 הקיבוצים בסביבה.
יאה וביעייה  סמוך לשעה שלוש אחו־הצהויים המו
ה י . דקות ספורות אחו  ואשונה של מטוסי מיסטו
ו מבנה ווטווים נוסף ומבנה י  המריא זוג ווטורים, אחו
 של מטוסי מיראז׳. להמראת מטוסי התקיפה קדמו
 המראות של כמה זוגות מטוסי מיראז׳, שנועדו
 לאבטח את התוקפים. דקות מועטות לאחר השעה
 שלוש, המריאו מבנים נוספים: זוג אוראגאנים, זוג

יסת יסת אחת, שלישיית סמב״דים מטי  סמב״דים מטי
 אחרת ושלישיית אוראנאנים נוספת. יתד עם מבנים
 אלה, המריאו שני זוגות מטוסי מידאד, למשימת
 יירוט. שני זוגות נוספים של מטוסי מיסטר המריאו גם
 הם קצת אחרי השעה שלוש, כשהם מלווים בשליש-
 יית מטוסי מיראז׳. גם מסוקי s-58 חגו באוויר, למקרה

 של פינוי פצועים.
 פעולת חיל־האוויר נמשכה כ־35 דקות, והשתתפו
 בה 49 (!) מטוסים. תשעה־עשר מהם בתקיפת
 המוצבים ועמדות הארטילריה, ו־30 נוספים היו באו-
 ויר. במושגים של חיל־האוויר הישראלי, המקורקע־
 מאונס למעלה מעשור, היה היקף פעילות כזה חסו־
 תקדים. התוצאות לא איכזבו: הכל פעל כמתוכנן,
 מקורות ההפגזה על דן, דפנה ושאר־ישוב שותקו
 מיידית וכל המטוסים שבו בשלום לבסיסם. בנוסף,
 כל אותה עת לא התערב חיל־האוויר הסורי בנעשה

 ואיפשר למטוסי החיל לפעול ללא הפרעה.
 למרות שתקיפה זו יצרה שורת תקדימים והעניקה
 למצדדי הפעלת חיל־האוויר נקודות־יתרון בוויכוח
 המתמשך על אופן ועיתוי השימוש במטוסים, היא לא
 היוותה פריצת־דרך בסוגיית ההבלגה. בניגוד לציפיות,
 היא לא סימלה שינוי שאיךממנרחזרה במדיניות
 הפעלת חיל־האוויר. למעשה, דבר לא התרחש. בדיוק
 לאחר שלושה חודשים, ב־13 בפברואר 1965, שוב
 נדונה בוועדת השרים לענייני ביטחון שאלת הפעלת
 חיל־האוויר. הפעם הנושא היה אפשרות הפעלת
 חיל־האוויר נגד ציוד ההטיה הסורי באיזור המפות.
 ראש הממשלה הציע, שאם הסורים יפתחו באש
 ויפגעו ביישובים, כשתחל העבודה באיזור המפות,

 תפעיל ישראל בתגובה את חיל־האוויר.

 שר הבריאות, ישראל ברזילי, התנגד לכך בנימוק,
 ש״הסיטואציה אינה מחיינת פעולה של אוויוונים
 מענו לננול." נם שר הפנים, משה חיים שפירא,
 התמיד בהתנגדותו המסורתית להפעלת חיל־האוויר -
 אפילו לא בתגובה להפגזת יישובים. ההצעה להפעיל
 את תיל־האוויר נגד ציוד ההטיה לא קיבלה באותה
ת אישור ועדת השרים. למרות התקיפה ב־13  ישיבה א
 בנובמבו, עדיין נתפסה הפעלת מטוסים בקפיצת
ח זו סוכמה הישיבה באישות ח גה בעימות. ב  מדו
 מחדש של פקודת־הקבע שניתנה לשר הביטחון להפ-

 עיל את חיל־האוויר בתגובה על הפגזת יישובים.
 זה היה המצב עד אמצע 1966. רק אז התחוללה
 התפנית, שבעקבותיה הפך חיל־האוויר למרכיב קבוע

 בתפריט הביטחון של מדינת־ישראל.

 ב־13 ביולי 1966 עלה נ״נ של צה״ל על מוקש
 מדרום־מזרח לאלמגור. שני חיילים ואזרח נהרגו.
 למחרת התכנסה ועדת השרים לביטחון, כדי לשמוע
 את דיווחו של הרמטכ״ל על התקרית ולדון בתגובתה
 של ישראל. הרמטכ״ל הציע לפגוע בציוד ההטיה
 הסורי באמצעות מטוסים. כדי לנמק את כדאיות
 הפעולה, אמר: "לי נדמה שאנו כולנו בעניין זה של
 מטוסים לא התפתחנו קצת עם העולם. פעם מטוסים
 היו דנו נוואי ניחסים נינלאומ״ם. היום הפעלת
 מטוסים זה לא דומה למה שהיה לפני חמש ועשו
 שנים. היום נעולם ההתנגדות לא יכולה להיות נפי

 שהיתה אי־פעם.״
 שר הבריאות, ישראל ברזילי, מהמתנגדים הקבועים
 לשימוש במטוסים, העדיף, כצפוי, לפעול במישור
 המדיני. שר הפנים, משה שפירא, תמך בתגובה, אולם
 התנגד להפעלת חיל־האוויו. ״אני יודע מה פירוש
ו השו מ  הדנו שעונוים אח הננול נאוויוונים," א
ו  שפיוא, ״זה עלול להסתנך לאיזה דנו חמוו." ש
 העבודה, יגאל אלון, העדיף פעולה משולבת, כמו
טסת במסוק. ה היום, של יחידה מו  שהיו קוראים א
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 אבל אם הברירה היא בין הפעלת חיל־האוויר לבין
 שום פעולה כלל, הבהיר השר אלון, הוא בעד פעולה
 אווירית. גם שר החוץ, אבא אבן, צידד בפעולה של
 יחידה מוטסת, בנימוק שתגובה זו תהיה פחות

 ״מצלצלת ברחבי העולם״ מאשר הפצצה אווירית.
 בניגוד לכל הפעמים הקודמות, וזו אולי פריצת
 הדרך הגדולה ביותר בסוגיית הפעלת חיל־האוויר,
 חלק הפעם שר הדתות, זרח ורהפטיג, על חברו
 למפלגה, שפירא, ותמך בפעולה אווירית מיידית נגד
 ציוד ההטיה. עד כדי כך היתה עמדתו מפתיעה, שגם
 השר שפירא נסוג במהלך הישיבה מהתנגדותו לפעולה
 אווירית בכלל, ותמך גם הוא בפעולה משולבת של

 יחידה קרקעית, שתגיע לשטח באמצעות מסוק.
 בסיכום הישיבה הוחלט להגיב מיידית נגד סוריה,
 וראש הממשלה ושר הביטחון אישר את הפעלת
 חיל־האוויר. הרמטכ״ל הורה למפקד חיל־האוויר
 החדש, מוטי הוד, לבצע פעולת־גמול אווירית נגד
 ציוד ההטיה הסורי בעין אל־ספירה. למעשה, זו היתה
 פעולת־הגמול האווירית הראשונה שאישר הדרג המ-

 דיני מאז פעולת אל־חמה באפריל 1951.
 המשימה שהוטלה על חיל־האוויר היתה תקיפת
 עבודות ההטיה הסוריות באיזור והשמדת הציוד

 המיכאני ותותתי הנ״מ שבאיזור.
 ב־14 ביולי 1966, בשעה ארבע אחר־הצהריים,
 החלה הפעולה. למיבצע הוקצו ארבעה מטוסי מיסטר
סי ווטור. אחת־עשרה גיחות־הפצצה  ורביעיית מטו
 בוצעו במהלך התקיפה, כשכל העת פיטדלה באוויר
 גם רביעיית מטוסי שחק. תוך כדי פיטרול, נוצרה
 פגישה בין מספר ארבע במבנה, יורם אגמון, לבין
 מיג־ 21 סורי. בין המיראז׳ הישראלי והמיג הסורי
 התפתח קרב־אוויר, שהסתיים בהפלת המיג. זו היתה

 הפלה ראשונה של מיג־21 סורי על־ידי מיראז׳.
 בעקבות תקיפה זו, הפסיקה סוריה את עבודות

 ההטיה באיזור.
 מכאן ואילך הפכה הפעלת חיל־האוויר להיות עניין
 קצת יותר מקובל, אם כי עדיין הרחק מהמושגים
 המוכרים לנו כיום. עדיין לא נוצר קונסנזוס סביב
 השימוש במטוסים כאמצעי לגיטימי במסגרת העי-
 מות בגבול הצפון, אך כבר החלו להתגלות בקיעים

 במדיניות ההבלגה.

: ה ד ז ל מ ן ש י י נ  ע
 הומטכ״ל נקט בטיעון מקורי: ״להשתמש

 באוויוונים זה כבר היום במודה״. שר הפנים מחה
 נמרצות בפני ראש הממשלה: ״אם מתחילים

 באוויוונים, איני יודע לאן מגיעים. לא יכולה להיות
 פקודת־קבע להפציץ מאווירון״

 ביטוי מסוים לכירסום במדיניות ההבלגה אירע
 חודש לאחר־מכן, ב־15 באוגוסט 1966. ספינת־משמר
 של חיל־הים, שהיתה בסיור אבטחה שיגרתי, עלתה
 על שרטון בחוף המזרחי של הכנרת. המוצבים הסור-
 יים הסמוכים המטירו עליה אש מקלעים. שלושה
 חיילים מצוות הספינה נפגעו. זוג מטוסי מיסטר החנק
 לאיזור, לצורף הרתעת המוצבים הסוריים. במקביל,
 נמשכו הניסיונות לחילוץ הספינה. מספד שעות לאחר־
 מכן תקפו ארבעה מטוסי מיג־17, בחיפוי של שני
 מטוסי מיג־ 21, את ספינת המשמר וסירת החילוץ. זו
 היתה הפעם הראשונה מאז מלחמת העצמאות, שבה
פת מטרות בשטח  הופעל חיל־האוויר הסורי לתקי
 ישראל. שני מטוסי שחק הוזנקו מול המינים. מספר
 שניים, יהודה קורן, הפיל אחד מהם - הפלה שנייה של

ס שתק.  מיג על־ידי מטו
 ובכל זאת, עדיין לא ניתן אור ירוק להפעלה קבועה
 של חיל־האוויר. עדות לכר מצויה בפרוטוקול ועדת
 השרים לענייני ביטחון, שהתכנסה ב־10 באוקטובר
 1966. הנושא היה דיון בתגובת ישראל על המיקוש
 בקיבוץ שער־הגולן, שכתוצאה ממנו נהרגו ארבעה
 שוטרי מנ״ב ושניים נפצעו. הרמטכ״ל העריר באותה
 ישיבה, שסוריה עומדת מאחורי הפיגוע. הוא המליץ
ת נגד סוריה - עד כדי בי  על תגובה אווירית מאסי

 הפעלת 80 מטוסים.
, קפץ כנשוך־נחש:  שר הבריאות, ישראל בחילי
 "איני יודע מה נין זה לנין מלחמה. יש לי הרושם,
 שאנחנו מתחילים קצת יותר מדי להרגיל את עצמנו

 נעניין זה של אווירונים.״
 גם שר העבודה, יגאל אלון, חשש מהסלמת המצב,
 וטען כי למרות שההצעה של הדמטכ״ל ״נוחה יותר״,

 היא קשה יותר מבחינה פוליטית. ״זה כבר לא
 קדב־אוויו שמתלקח תוך כדי יוזמה סורית,״ טען.
 לפיכר, לא תמר גם הוא בפעולה האווירית המוצעת.
 גם השר ישראל גלילי לא תמר בפעולה אווירית
 מיידית, אלא הציע להסתפק בפעולות הרתעה והסב-
חלט להתרכז בפעולה ים הדיון: הו  רה. כך גם הסתי

 מדינית.
 ב־11 בינואר ביקר ראש הממשלה בקיבוצים און
ט באופן קבוע ע מ  ותל־קציר, שבאותה עת עמדו כ
 בהפגזות ובירי מרגמות סוריים, ולמחרת דיווח לווע-
 דת השרים לביטחון: ״החנרים שם יושבים על סיכות
 ואומרים שאי־אפשר להמשיך כך.״ על כך הגיב
ת חיל־האוויר נגד  הרמטכ״ל בהציעו שוב להפעיל א
 הארטילריה הסורית. השר שפירא התנגד בטענה
 הקבועה: ״שימוש באווירונים זה שעד פתוח להתנג-
 שות וצינית ביותר, וזה עלול גס להביא למלחמה." גם
 שר החוץ, אבא אבן, לא תמך בהפעלת חיל־האוויר
 לפי שעה. שר הבריאות, ישראל ברזילי, אופוזיציונר
 קבוע להפעלת חיל־האוויר, נימק את התנגדותו
 בטענה שמדובר במיפנה רציני: "מהיום אפשר יהיה
 להפעיל אווירונים לא רק לחילוץ יישובים, וזו הובלה
 לקראת אסקאלציה(הסלמה), שסופה מי ישותו." שר
 העבודה, יגאל אלון, תמר בהפעלת חיל־האוויר וטען

 כי לא יתלווה אליה פירוש פוליטי של הסלמה.

 גם השר שפירא (מפד״ל) ונם השר ברזילי (מפ״ם)
 ביקשו להביא את ההצעה להפעיל את חיל־האוויר
 לדיון במפלגותיהם. זו היתה בקשה חריגה מאוד, והיא
ת לשני פנים על מידת ע מ ת ש  העידה בצורה שאינה מ
 התנגדותם לתגובה האווירית. המהלך הבלתי־צפוי
ת שלו, וועדת  שנקטו השרים שפירא וברזילי עשה א
 השרים לא חזרה לדון בשינוי מדיניות הפעלתו של

 חיל־האוויר.

 בינתיים הלכה והסלימה ההחרפה במצב הביטחון
 השוטף בגבולה של ישראל עם סוריה. ב־7 באפריל
ת תל־קציר, עיךגב וגדות.  1967 הפגיזו הסורים א
 היתה זו הפגזה מאסיבית, ראשונה מסוגה, על יישו-
 בים, מאז נובמבר 1964. תוך כדי חילופייהאש, ביקש
 הרמטכ״ל את אישור ראש הממשלה ושר הביטחון
 להפעיל את חיל־האוויר. האישור ניתן. במהלר התקי-
סי מיג סוריים, ומעל  פה הגיעו לאיזור הפעולה מטו
 קונייטרה התפתח קרב־אוויר המוני, שנמשר עד סבי-
ם סוריים הופלו באותו יום  בות דמשק. שישה מטוסי

 ו־17 מטרות סוריות הותקפו בו־זמנית.
 למרות הישגי תיל־האוויר באותו יום, למרות שחיל־
 האוויר כבר הופעל לאורך זמן בהצלחה רבה, למרות
 דעת־הקהל העולמית הסובלנית כלפי האירועים
 האוויריים, עוד לא שינתה הממשלה, באופן עקרוני,
 את מדיניות הפעלת חיל־האוויר. באופן מעשי, נרשמו
 שינויים במדיניות זו, והיטיב לבטא אותם השר
ימה  שפירא, בוועדת השרים לענייני ביטחון שהתקי
 ב־11 באפריל 1967: ״כהתחלה, כאשר דיברנו על
 אווירונים, כולנו היינו מזועזעים קצת למחשבה
 שאוויוונים יתווממו ויהיה קוב אוויוי. היו כאלה
 שאמוו: אוויוונים - לא. אז באנו לידי הבנה הדדית
 שמותו להשתמש באוויוונים וק כאשו מפגיזים
 יישונים. נמשו הזמן התונלנו לדנו הזה - הפעלת

 אוויוונים."
 בשל הכוננות הצבאית משני צידי הנבול - בישראל
 ובסוריה - לא נמצא הזמן לנהל באותה ישיבה דיון
 מסודר במדיניות הפעלת חיל־האוויר. הדיון נדחה
 למועד מאוחר יותר. ב־14 במאי 1967 הוכרזה כוננות
 מליאה נם בצבא מצרים. שלושה שבועות לאחר־מכן
 פרצה מלחמת ששת־הימים, וכל השאר הוא היסטו-

 ריה.
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 גבירותי
 ורבותי,
 הצוות

 האירובאטי
ל נ ו ל א י : נ ם י מ ו ל י  צ

: י מ י ו  מ
 אלה חבוי הצוות האיוונאטי לפי סדר

 ישיבתם במבנה: המוביל הוא סא״ל ד, בעבר
 מפקד טייסת F-16, מספר שניים - סון ר,

 מספר שלוש - סגן י׳ ומספר ארבע - רס״ן ע׳.
 כולם טייסי F-16. סגן י׳ הוא דור המשך:

 גם אביו טס בצוות האיוובאטי

: ה ו ה מ י ג ב ל ו ת נ י פ ל ה  ע
 ״טיסה בצוות האיוובאטי דוושת מיצוי

 מלא של תכונות הטייס ומביאה לידי ביטוי
 את מלוא תכונות המטוס, על הפינה

ד ל ״ א  והמיגבלות שלו,״ אומו ס



 ת י כ נ ו ן
 לצוקית יש מוסת מף רחבה, המרחיקה

 אתוהמטוסים בן שמירווחי הטיסה ביניהם
 גדולים. המנועים מאוד איטיים בתגובתם.

 הבעיה בביצוע אירובאטיקה היא שכל הזמן
 הטייס חייב להקדים את הפעולות בטאקט,
 מכיוון שהמנוע מניב לאט. בשל כן, הטייס

 צריך לתכנן את הפעולות העתידיות ולספק
 כוח לקראת כל תרגיל עתידי

: ן ו ד י נ ן ל ו ד י ן נ י  נ
 לפקודת המוביל, פותחים הטייסים את

 ברז הדלק ועשן צבעוני, אדום וכחול,
 מתחיל להימשך מאחורי המטוס. כל ארבע
 הצוקיות יושבות במבנה, קרוב־קרוב אחת

 לשנייה, מרחק של כמטר וחצי בין בידון
 לכידון. מוזיאון חיל־האוויר מתחתינו, טבול

 בעשן הצבעוני. למבקרי המוזיאון,
 הטיסה הזו עשתה את הביקור

: ם י מ ק מ ת  מ
 הטייסים עוקבים כל העת אחו המבנה,
 מסתכלים על סימנים מוסכמים במטוס

 שלידם, מסתכלים על הכידון, רואים את
 הפקק האדום שבמרכזו, ועל־פי המוביל יישק

 דבר. הולכים בעקבות סא״ל ד, מספר אחד.
 טייסי הצוות אינם יכולים לדעת מהו מיקומם
 ביחס למבנה. המוביל, שיכול לראות את כולם
 באמצעות שלוש המראות המותקנות מעליו,

 ממקם אותם לאורך הטיסה
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: ת מ ס ר ו פ מ ו ש נ ה ה ש ה 1 
 הצוות מתלכד לתרגיל אחרון - השושנה.

 ארבע הצוקיות נוסקות כנוף אחד. מזדקרים
 בקצה הלולאה וממשיכים למטה, לכיוון

 האדמה, המונחת כמה מאות רגל מתחתינו.
 חברי הצוות חייבים לתת אמון מלא במוביל.

 טעות טראגית של מוביל הצוות האמריקני
 הביאה בזמנו לכניסת המבנה כולו לאדמה

: ה ת י ח נ ן ל ו כ י  ה
 כל המבנה מוריד גלגלים ופותח מעצורים.

 המסלול, פס שחור, הולך ומתקרב. הצוקיות,
 שהמריאו קודם בוהקות בניקיונן ובצבעי

 האדום־לבן שלהן, מרוחות כעת בצבעי כחול־
 אדום, תוצאה של העשן הצבעוני. התכונות

, מאפשרות  של הצוקית, אומר סא״ל ד
 לטייסי הצוות ללכת על הופעה אירובאטית

 ולא על דברים וירטואוזיים

: ק ש מ ל ד ע ה מ ע פ ו  ה
 טייסי הצוות, בסרבלים לבנים, סמלו המסחרי

 של הצוות האירובאטי, יורדים מהמטוסים.
 כאן אין צורך בסולם. מושיטים רגל, נועצים

 אותה בדופן המטוס, ואתה על הקרקע. עכשיו
 מגיע רגע התחקיר. רס׳׳ן ע׳ אומר, שהחלום

 שלו הוא להופיע בצוות אירובאטי של
 מטוסי F-16, וכשיפרוץ השלום עם סוריה,

 לתת הופעה מעל דמשק
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: ו ו ו ו ו י  א

 סא״ל ד׳ הוא כיום המדריך הראשי ומפקד
 מגמת קרב בבית־הספר לטיסה. סרן ר׳

 וסגן י׳ הם מדריכים בבית־הספר, ורס״ן ע׳
 משמש כמפקד טייסת בבית־הספר. עבורם,
 טיסה בצוות האירובאטי היא איוותר מרענן

 מטיסות ההדרכה. באותן שעות שהם
 מתאמנים באירובאטיקה, הם שבים לרגע

 להיות בודדים בתא

< Mm 

: ן י ר ע ש  ק

 ההגאים בצוקית מיכאניים ולא הידראוליים,
 כך שבמהירות גבוהה הם קשים וקצב הגילגול
 איטי. אבל יש גם כמה יתרונות בצוקית, אומר

. אפשר לעשות איתה אירובאטיקה  סא״ל ד
 במרחק מצומצם מהקהל, דבר שנותן

 לצופים אפשרות לשמור על קשרעיןעם
 המטוס במשך כל זמן המופע. ואת זה

 אי־אפשר לעשות במטוסים אחרים

: ה פ י ט  ש
 אחרי הנחיתה, הצוקיות ספוגות לחלוטין
 עשן צבעוני. המכונאים שוטפים עם צינור

 מים, ובעזרת מטאטא רגיל מסירים את
 כתמי הצבע. אחרכך מפרקים את המיתקן

 שפולט את העשן הצבעוני, ומחזירים את
 הצוקיות לייעוד! המקורי: טיסות־הדרכה

 של חניכי בית־הספר לטיסה
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, ד פ  ״ד׳עאי להמריא״, ילגל• ש
 ד,ד,7*אד, לאור - משרך הביטחון, 251,1992עמי.

 יוסף עופר מפרט את דרכו המרתקת ורצופת־
 המיכשולים, ממחנה ההשמדה אושוויץ עד להיותו
 טייס בחיל־האוויר ומאוחר יותר טייס בכיר ב״אל־

 על״.
 מכין הדפים עולה תמונה אישית של ניצול־שואה
 המנסה להתמודד בארץ עם קשיי קליטה קשים וכן
 תמונה דוקומנטארית הצבועה בצבעים אישיים, על

 השנים הראשונות של חיל־האוויר.

 כפי שאומר עופר: ״אני מנסה לתאר את המכונה
 הגדולה והמסובבת מנקודת־ראותו של בורג זעיר,

 שעם הזמן עלה לדרגת גלגל שיניים קטן״.

 מהספר עולה, כי השנים הראשונות בחיל־
 האוויר אופיינו בהתלהבות, במוטיבאציה ובתחו-
 שת שליחות, אר גם בחוסר מיקצוענות, חוסר

 ניסיון והיעדר מסורת פיקודית ומשמעתית.

 גם המטוסים המסורבלים של אותם ימים היקשו
 על הדרכת החניכים ועל שמירת עקרונות בטיחות
 טיסה: ״כמעט כל החושים משתתפים במלאכת
 ההטסה,״ כותב עופר. ״הואיל ומד הגובה מוסתר
 למעשה על־ידי גופו של המדריך, אתה חייב
 להקשיב לרעשיו המשתנים של המנוע ולשפוט
 בעזרת חוש השמיעה, אם אינר מרוויח או מאבד

״  גובה.
 בחן רב מתאר המחבר את הימים ההם: חלק
 מהמדריכים לא דיברו עברית והיו רגזניים וחסרי
 סבלנות. לא מן הנמנע היה שמדריר יהפור את
 ההארווארד על הגב ובשאגות פראיות, תוך טיסה
 הפוכה, ינסה להסביר את שגיאות החניר. במיון
 לקורס־טיס נהג ד׳יר מילר, הפסיכיאטר של הקורס,
 לשאול שאלות מוזרות ומועמד שהיה ספק לגביו
 היה נשלח לבצע מיבחני רורשאר אצל פסיכולוג

 פרטי.
 יוסף עופר היה חניר קורס־הטיס הראשון שכל
 אימוניו התנהלו בארץ. הוא מספר בגילוי־לב
 ובביקורתיות על אותם ימים ועל האנשים המרת-
 קים שאיכלסו אותם: מפקדים, מדריכים, אנשי

 מחייל, טייסים ופרחי־טיס.

m ד,;דלללמ״, פלל ל,;די, x v c n ״עליי דר, ז;פילמ/ יעל 
 ההוצאה לאדר - משרד הביטחון והוצאה דביר,

 as 632,1992׳.

 עניינו של ספר זה הוא בעוצמה הלאומית
 והבינלאומית בתקופה ה׳מודרנית׳, כלומר שלאחר
 הרנסאנס. הוא חותר לתאר ולהסביר מדוע עלו
 ונפלו המעצמות הגדולות השונות, באופן יחסי, זו

 מזו, במרוצת 500 השנים האחרונות.

 האימפריות הגדולות, שאליהן מתייחס הספר, הן
 ההאבסבורגית, ספרד, הולאנד, צרפת, האימפריה
 הבריטית וארצות־הברית. הטיעון המרכזי של
 המחבר הוא, כי העוצמות היחסיות של האומות
 המובילות בענייני העולם אינן נותרות קבועות,
 בעיקר מחמת שיעור הצמיחה השונה בקרב חברות
ר הטכנולוגיות והא-רגו-  שונות ומחמת פריצות הדי
 ניות המנחילות יתרון גדול יותר לחברה אחת
 מאשר לרעותה. לאחר שכושרן היצרני של ארצות
 מתעצם, קל להן יותר לשאת בנטל חימוש בקנה־
 מידה גדול יותר. אולם, עד מהרה ההוצאות
 הנדרשות לקיום עליונות צבאית מערערות את
 התשתית הכלכלית. בשקיעתן נוטות מעצמות גדו-

 לות להשקיע ייותר בצבאותיהן והן מרוששות
 בהתמדה את כלכלתן.

יע בטבלאות, מפות, תרשימים  הספר מסתי
 וביבליוגראפיה מקיפה.

• זגיפלר״, ׳.*לדד ע,ללפ, ד א  ״
 כהר, 95,1992 עמי.

 אל״ם (מיל׳) עודד מרום, ששירת כטייס־קרב
 בתיל־האוויר והטיס מטוסים מדגמים רבים, כתב
 ספר מושגים בסיסיים ופופולאריים בנושאי תעו-

 פה, המיועד בעיקר לילדים ונוער.
 תצלומים מרהיבים, פרופילים של מטוסי־קרב,
 תובלה ומסוקים, ביאורי מונחים מתחום התעופה,
 חקר החלל ועוד - כל אלה מובאים בספר האלבומי
 ומתארים את העושר והתיחכום שבתעופה המוד-

 רנית.
 בין נושאי הספר: פרשיות טיסה, אירובאטיקה,
 מבנה חיל־האוויר, נושאות־מטוסים, ציוד הטיסה,

 בגדי הטייס ועוד.

 ״ילליזע ל,יעד - תד׳פלנזל/יד, ׳של נדיזע׳ד,״, •גני ׳־;ני/,
 דביר, 288,1992 עמי.

 פרופסור צבי יעבץ, המתאר בספר זה את יוליוס
 קיסר, אחת הדמויות המרתקות בהיסטוריה, סבור,
 כי ההיסטוריונים לא יצליחו לעולם להתחקות אחר
 אישיותו של קיסר במלואה. הוא היה לחידה גם
 בעיני אלה שהכירו אותו מקרוב ואחד מה• כתב
 במפורש, כי ״את כל אישיותו של קיסר אינני

 מכיר״.
 לכן, לדעת יעבץ, יש להתרכז בראש ובראשונה
 בחקר תדמיתו של קיסר בדעת־הקהל הרומית,
 משום שכאשר מדובר במדינאים התדמית הציבו-
 רית חשובה לא פחות, ואולי אף יותר, מאשר
 הדמות האמיתית. יעבץ מתאר ומתנה את מנהיגותו
 של יוליוס קיסר. הוא מתאר את אישיותו הססגונית
 של קיסר בעלייתו המסחררת ובסופו הדראמטי.

 השקפתו הבסיסית של יעבץ, המודגמת על
 קיסר, היא, כי מפעלו של מדינאי אינו נמדד אך ורק
 על־סמר מהלכיו והישגיו. סיגנון בפוליטיקה אינו
 פחות־עיר מהתוכן ותדמיות הנוצרות בקרב קבו-
 צות שונות בציבור קובעות לעיתים יותר מאשר

 הדמות המוכרת למקורבים בלבד.

• V״*,״ יזו,* ז״יי״ ד י  ,J, י*, , WI/ -׳;/ ״
 ההוצאה לאור - משרך הביטחון, 1992

 ״לכל אדם״ הוא ספר
 צילומים שצילם הטייס
 יובל גליק ז״ל. יובל
ב ר ק ־ ס י י ה ט ק הי י ל  ג
 בטייסת פאנטומים ונהרג
ל ע ר מ י ו ו א ־ ת ג ו א ת  ב
 לכנרת במאי 1991. הוא
 היה צלם נלהב וצילם
 מאז היותו ילד. אמו,
 רחל גליק, בחרה חלק מתיר מאות ואלפי
 הצילומים שיובל הותיר אחריו. לתמונות ציר-
 פה שירים המוסיפים מימד פיוטי לראייתו

 הרגישה והמיוחדת של יובל.

 ״אדי נ ישנלליפ״, רנה,ד, אייגל,זנ״ ן׳ למ;;יד, ;*לנע;,
 רשפים, 156,1992 עמי.

 הורים ששכלו בן, בנים שהתייתמו, רעיות
 שהתאלמנו, זוכים לעידוד, לסעד נפשי ולתמיכה
 חומרית ואילו בעיותיהם של האחים השכולים אינן
 זוכות כלל להתייחסות. הם אינם נתפסים על־ידי
 הסביבה כאבלים, אין הכרה במצבם המיוחד,

 באובדן האישי שלהם, בכאבם ובהתמודדותם.

 ספר זה מפנה את תשומת־הלב לבעיה ומביא
 בפני הקוראים את עיקרי הדברים הקשורים

 בהתמודדות עם אובדן אח.

 הספר ממקד את הדיון בנושאים המרכזיים של
 התחום, משלב מידע שהצטבר מטיפול במשפחות
 שכולות ואת מימצאי המחקר של המחברים, שני

 פסיכולוגים מיומנים.

ל,  ״ספר ד׳נ;רל/״, פרלפפלל ע׳שד, ;פ; לי־גד׳ל,, ;
 ההוצאה לאור - משרך ד,ניטל/ל/, 335,1992 עמי.

 חלקו הראשון של ספר הכנרת מבוסס על
 מחקריהם של מדענים רבים במעבדה לחקר הכנרת.

 עד לשנות השישים שימשה הכנרת למטרות דיג,
 נופש, תיירות והספקת מים מצומצמת ליישובים

 הסמוכים אליה.

 כאשר החליטה ממשלת־ישראל, בסוף שנות
ו  החמישים, על הקמת מפעל המוביל הארצי, השתנ

 סדרי העדיפויות של ניצול האגם.

 שמירת איכות המים, כשהכנרת הפכה להיות
 מאגר מים לאומי, קיבלה משמעות שונה מהקודמת
 ובאה לידי ביטוי לא רק בתודעת הציבור הרחב
 אלא גם במשאבים הרבים המושקעים בשמירה על

 האגם מפני זיהום.

 בחלקו זה מציץ הספר לתור מערכת דינאמית
 ומורכבת של מימי הכגרת הכוללת גורמי השפעה

 שמחוץ למים וכאלה שבתור המים.

 החלק השני של הספר מוקדש לחופיה ואתריה
 של הכגרת. אלה מתוארים לפי מיקומם הגיאוגרפי,
 כאשר המידע לגביהם הוא מרוכז, זמין ונוח למטייל

 הישראלי.

 ״1492״, ״זעגיט״,
 אוניברסיטה הל-אביב חמורה כיהן,

 אביב 120,1992 עמי.

 אם יש ״שנה מופלאה״ בהיסטוריה הרי ודאי
 ש־1492 היתה שנה כזו. וב־1992, כעבור 500
 שנה, חוגג העולם התרבותי כולו במיגוון צורות.

 עורכת הרבעון ההיסטורי ״זמנים״, עידית זרטל,
 הקדישה לנושא את כל גיליון מס׳ 41.

 לפנינו אסופה של שמונה מאמרים מאת חוקרים
 בני־סמכא הדנים על גילוי אמריקה, גירוש יהודי
 ספרד, שיעבוד עמי דרום־אמריקה ונושאים קרובים

 לאלה.

 המחברים כוללים את ג׳ון אליוט מאוקספורד
 וצבי מדין מאוניברסיטת תל־אביב. וכן את עליזה
(על היהודים המומרים בהיסטריוגר־ או י נ י ׳  מיוחס ג
 פיה ובספרות) מאוניברסיטת תל־אביב, ואת טובה
 רוזן (שכתבה על 500 שנות ספרות עברית בספ-
 רד), מהחוג לספרות עברית באותה אוניברסיטה.
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 הסיני•
 שלי•

 לאוויר
 השוק חסיני התיר רק

 לאחרונה דריסת־רגל למערב
 • מדובר בשוק זול ורעב

 לחידושים • 350 אלף איש
 מועסקים בתעשייה

 האווירית הסינית, לעומת
 470 אלף בחיל־האוויר הסיני

 • יש 200 טייסות־קרב
 בחיל־האוויר הסיני ו־50
 טייסות־תובלה • לסינים

 נוכחות בולטת בתחום החלל
 ובעיקר בתחום חראקטי: הם
ן רחב של ו  ייצרו וסיתחו מעו

 טילים לטווחים שונים •
 למרות הפתיחות היחסית

 למערב, מנגנון הניהול נותר
 מיושן, מאוד לא־מערבי •
 הוא נשען על תפיסת יסוד:

 אין עובדים גרועים. הבל
 שאלה של חינוך

 דווקא יפאן, אינדונזיה, דרומ־קוריאה,
 סינגאפור וטייוואן נוהגות לתפוס יותר

 כותרות ולמשוך יותר תשומת־לב מאשר
 סין - האומה הגדולה בעולם. לאחר עשרות

 שנות בידוד, שבהן נמנעה מסין גישה
 לשווקים חיצוניים ולטכנולוגיה מערבית,

 השפיעה ביותר הפתיחות של השנים
 האחרונות על התפתחותה של התעשייה
 הסינית ב־15 השנים האחרונות, בעיקר

 בסקטור האזרחי. סין תימרנה עצמה,
 בעקביות ובהדרגה, אל הליגה הראשונה,

 כשווה בין שווים, מתמודדת על מיכרזי
 ענק, מספקת ציוד ואף משתתפת במימון

 פרויקטים חדשים.
 בין הנקודות החזקות של סין ניתן לציין
 ייצוא של כמה דגמי מטוסים, כגון הארכין

 7־Y ו־12״\, שנמכרו ככמויות קטנות
 למדינות דרום־מזרח אסיה, בעוד שדגמים
 מערביים, כמו מטוס הנוסעים 82־MD של
 ״מאקדונל דאגלאס״ והמסוק 65־SA דופין

 של ״איירוספיישל״ מורכבים בסין בזיכיון
 מיוחד שניתן עוד באמצע שנות השמונים.
 כעת מתחרות יצרניות המטוסים הגדולות

 במיכח להספקת 150 מטוסי נוסעים ומטען
 סילוניים עבור ״צ׳יינה טראנק־ליינר״. צי

 המטוסים החדש אמור ליצור תשתית
 מודרנית למערך הטיסות הפנים־ארציות,
 והחברה שתזכה בו תספק עבודה בשפע
 לתעשיות המקומיות, שישתתפו בייצור

 חלקי מטוסים. לסינים נוכחות חזקה בתחום

 החלל ובעיקר בתחום הראקטי. הם ייצרו
 ופיתחו מיגוון רחב של טילים לטווחים

 שונים, שחלקם נמכרו למדינות ערב.
 המניעים להתעניינות המערבית בשוק

 הסיני ברורים: כניסה לשוק גדול ולא
 מפותח, אשר רק לאחרונה התיר דריסת־

 רגל למערב. כך, למשל, נמצא שוק
 התעופה הפנים־ארצי במגמה מואצת של

 פיתוח: קווי טיסה חדשים, רכישת מטוסים
 בגדלים שונים ועוד. בנוסף פתוחה בפני

 הגורמים המערביים הזדמנות ליצור קשר
 עם ספקים ויצרנים ממשלתיים עתירי כוח

 עבודה זול, הזוכים להטבות ממשלתיות.
 למרות הפתיחות היחסית שהסינים כבר

 מפגינים, הם דאגו ליצור מנגנון־על,
 שתפקידו לפקח על המתרחש בתעשיות

 המקומיות. זהו גוף ממשלתי המכונה
 CATIC, שתפקידו לתאם ולארגן את

 עיסקאות הייצוא של תעשיות התעופה
 והנשק הסיניות, והוא פועל כבר מזה שנים

 מספר. להערכתו מסוגלת התעשייה הסינית
 לייצר מוצרים עתירי־ידע בחמישית מעלות

 שעות־העבודה בארה״ב או באירופה.
 יצרניות אמריקניות ואירופיות גילו כבר

 מזמן את הפוטנציאל הסיני: שוק זול ורעב
 לחידושים.

 החישוב הסיני מפתיע, בהתחשב בכך
 שאותם מפעלים עתירי־ידע מנוהלים

 בצורה גרועה ומיושנת, וסובלים מעודף
 כוח־אדם, ממכונות פרימיטיביות ומשיטות

 ייצור מיושנות. למרות החשיפה לשיטות
 עבודה ובקרת־ייצור מערביות, הרי

 שתהליך ההטמעה וההסתגלות לחידושים
 אלה יארך עוד תקופה ארוכה בגלל הפערים

 התרבותיים והטכנולוגיים וראיית העולם
 הקומוניסטית־צנטראליסטית המאפיינת את

 המימסד הסיני.
 התעשייה האווירית הסינית, שעמדה כל
 השנים בצילה של בריה״מ, מעסיקה כ־350

 אלף איש. היא מורכבת משתי חברות
 גדולות - ״קסיאן״ ו״הארבין״, ותשע

 חברות קטנות יותר - ״שאנג״, ״שאנג־
 דו״, ״גואךצו״, ״גוויצו״, ״הואבי'/

 ״מאנשאנג״, ״שאאנקסי״, ״שאנג־האי״
 ו״שניאנג״. המפעלים הגדולים התמחו עד

 השנים האחרונות בייצור גירסאות
 מקומיות של מטוסייקרב סובייטיים, כמו
 המיג־21(המכונה בסין 7־F), טופולב 16

 (6־A)׳ מיקויאן YH (8'152־J)׳ מיג־19
 (6־0 ועוד, שיוצרו לצורכי הצבא המקומי
 ולייצוא. לאלה נוספו מספר קטן מאוד של
 דגמים מקוריים: מטוס־הדרכה סילוני(ד־
 ־ח), מטוסייתובלה קלים מונעים במנועי

 מדחף (Y 7-1־Y-12), מטוסי־תובלה כבדים
 (Y-8) ומסוקים צבאיים.

 חיל־האוויר הסיני מונה כיום כ־470 אלף
 חייל וברשותו 200 טייסות־קרב, הכוללות
 350 מטוסי J-7 (מיג־21 סיני), 200 מטוסי

 J-4/5 (מיג־19), 200 מטוסי 8־j ו־24 מטוסי
 סוחוי־120; 27 טייסות־תקיפה כוללות 500

ג 737 נ י א ת של מ י מ ד ת מבליגה כנף ק י נ  השקעה ברכישת טכנולתיות תדשות נ׳לע׳לת סי
ת הן נשים י נ ה האווירית הסי י  סייעה למפעל הסיני לזכות בתהים של״בואינג״ במפעל ״קסיאן״. כשליש מהפועלים בתעשי
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 מפציצי 5־0; 42 טייסות־הפצצה עם 450
 מפציצי 200־H5, מפציצי 6־H וטופולב 4.

 מדיניות הניהול הסינית הקומוניסטית
 מחייבת שכל מפעל ידאג לפרנסת היישוב

 הסמור לו ויפעל לרווחת משפחות
 העובדים. בסמוך לכל מפעל נמצאים

 שיכוני משפחות, מרכזי מזון, דואר, בתיי
 ספר ועוד. הפילוסופיה הסוציאליסטית־

 קומוניסטית מכתיבה את סגנון החיים
 ואופיים. מנהל אחד המפעלים מודה, כי

 שיקולים חברתיים גרידא משפיעים מאוד
 על תיפקוד המפעלים ודרך ניהולם. ״אנו

 חיים בצניעות, כפי שחונכנו על ברכי
 תורתו של מאו. יש לי מחויבות למשפחתו

 של כל עובד, לא פחות מאשר למאזן הרווח
 וההפסד של המפעל,״ אומר גואו יינגשאן,

 המהנדס הראשי של מפעל ״הארבין״,
 שהתראיין לאחרונה לעיתונות המערבית.

 ״הארבין״ הוא דוגמה טובה למפעל
 קהילתי־סוציאליסטי. הוא מעסיק אומנם
 16,500 איש, אולם דואג לספק קורת־גג,
 מזון, חינוך וסיוע רפואי לעוד כ־23 אלף

 נפש, בני משפחותיהם של העובדים
 ופנסיונרים. בסביבות המפעל נבנו בית־
 חולים עם 800 מיטות, חמישה בתי־ספר

 יסודיים, שישה בתי־ספר תיכוניים,
 מיכללה ובית־ספר טכני.

 ״הארבין״ מתגמד לעומת ״קסיאן
 איירקראפט״, תשלובת התעופה הגדולה

 בסין. זו מעסיקה כ־20 אלף איש, אבל
 מפרנסת לא פחות מ־50 אלף נפש,

 המתגוררים בכפר ינליאנג, 75 ק״מ מצפון־
 מזרח למפעל. גם כאן יש בית־חולים גדול,
 גני־ילדים, בית־ספר טכני, מיכללה, בתי־

 קפה, מרכזי אספקת מזון וחנויות. אין ספק,
 שגישה זו פוגמת ביכולת לפרוץ החוצה
 ולהתמודד עם אתגרי השוק העולמי ועם

 מדיניות הייצור הגמישה של שוקי המערב.
 האפשרות להטמיע חידושים טכנולוגיים
 נדונה כמעט מראש לכישלון, אם באותה

 עת צריך לדאוג גם למורים מחליפים,
 ולהספקת תרופות ומצרכי מזון. מנהל

 מפעל סיני אינו מפטר את עובדיו מתוך
 עיקרון. ״אין עובדים גרועים, כמו שבני־

 אדם אינם נולדים טיפשים. הכל שאלה של
 חינוך: אם אני רואה עובד לא מיומן,

 מחובתי לסייע לו ככל שאוכל וזו תמצית
 הגישה הסוציאליסטית,״ אומר יינגשאן.

 אבל, טוענים מומחים, אם מנהל מפעל
 צריך לשבור את הראש איך להאכיל עוד
 פיות במקום לשפר את קו הייצור, כיצד

V-7 ם המיושן  גולת הכותרת של התעשייה הסינית: מעלס המסעי

 לחנך עובדים במקום לקצץ ולשמור על
 רווחיות הדרגתית - הסינים ימשיכו לדרוך

 במקום.
 לתעשיות התעופה הסיניות אין ברירה
 אלא לפנות לתחומים נוספים, כמו עבודות

 מסגרות, רתכות וייצור מכוניות ומוצרי
 חשמל, כדי לספק עבודה לעובדיהן ולשמור

 על רווחיות מסוימת.

 אנשי CATIC דואגים לא רק לפיקוח על
 עיסקאות, אלא גם לוויסות וחלוקת הזמנות

 הייצוא בין שלושת המפעלים, אפילו על
 חשבון טיב ואיכות התוצרת ובלבד

 שלכולם תהיה עבודה. למרות זאת הצליחו
 מנהלי ״קסיאן״ לרכז כ־75 אחוזים

 מתוצרתם סביב התחום התעופתי, מתוכם
 כ־20 אחוז ייצור בקבלנות־משנה עבור

 גורמים זרים בסכום שלכ־12 מיליון דולאר
 ב־1991.

 ״קסיאן״ הפך בהדרגה לספק עיקרי
 לחברת ״בואינג״, שבשבילה הוא בונה את
 מייצב הכיוון האנכי וכן את דלתות הכניסה

 הקדמיות של דגם 737 ואת קורות שפות
 ההתקפה של כנפי ה־747. אם תזכה

 ״בואינג״ במיכרז ה״טראנק ליינר״,
 ירכיבו ב״קסיאן״ את מרכב המטוס הזוכה

 (״בואינג״ הציעה את ה־300־737 או את
 ה־757; ב״מאקדונל־דאגלאס״ עדיין

 מתלבטים).
 ברשימת הלקוחות, שלהם משמשת

 ״קסיאן״ קבלנית־משנה, מצויים גם
 ״אירוספיישל״(בניית מרכז הכנף של

 ATR*42*n), ״איירבוס״(דלתות גישה
 לאיירבוס 310־A), ״קאנאדאייר״(מיכל

 מים, מדפים, מיתלים ודלת תא הטייס
 ל־215־_0 ומייצב אופקי ל״קאנאדאייר״

 צ׳לנג׳ר).

 ״קסיאן״ השקיעה הון־עתק, במונחים
 סיניים, בציוד ייצור חדיש - שבעה מיליוני

 דולאר ב־1990 לשתי מכונות בלבד -
 מלחציים הידראוליים ליצירת רכיבים

 מתכתיים ומכונת־כרסום דיגיטאלית
 מתוצרת ארה״ב. תקציב ההצטיידות של

 השנה שעברה עלה בכ־25 אחוזים והסתכם

 ב־9.3 מיליון דולאר.
 תוכניות הפיתוח לא הצטמצמו לרכישת

 המכונות. ב־1989 הקימו ב״קסיאך
 אולמות־ייצור חדשים, שהתפרסו על שטח

 של 4,000 מ״ר. אלו קלטו לתוכם את
 המכונות החדשות, וכעת מתכוונים

 להגדילם בעשרת אלפי מ״ר נוספים.
 בנוסף, רכשה התשלובת יכולת ייצור

 חומרים מרוככים באמצעות ארבעה מיתקני
 ״אוטוקלאב״, היוצרים באמצעות הפעלה
 משולבת של חום ולחץ מוצרים מחומרים

 מרוככים.
 גולת הכותרת של התעשייה הסינית,

Yנכון להיום, הוא מטוס־נוסעים מיושן, 7־ 
 שמו, המונע על־יד׳ צמד מנועי טורבו־

 מדחף. זהו המטוס הראשון שהסינים יכולים
 לומר שהוא פרי תיכנונם מלוח השרטוט
 ועד למוצר המוגמר, אם כי ניכר הדמיון
 לאנטונוב 24 הסובייטי שעל־פיו פותח.

 במטוס 50 מושבים, ועד כה יוצרו 72
 מטוסים, 60 לשוק המקומי והיתר לשימושי

 הצבא. בסיוע ״פראט אנד וויטני״
 ו״בואינג״ הצליחו הסינים לשפר את

 ביצועי המטוס ולהציע דגם מושבח של
 ה־7־¥, הכולל כנפוני קצות־כנף בתת־

 הדגם 100 ואוויוניקה מערבית לתת־הדגם
• 100C 

 התוצאה של המעורבות המערבית
 בתוכניות ההשבחה ניכרת לעין: יכולת

 לשאת 30 אחוז במקדם ההעמסה, והתקנת
 צמד מנועי ״פראט אנד וויטני״ חזקים
A 200 יותר, בהספק של 2,750 כייס לדגם 

. כדי להתאים את B 200 ד2,850 כ״ם לדגם 
 יציבות המטוס למנועים החזקים והקלים
 יותר, הוארך המרכב בכמטר לערך, כדי

 לשמור על נקודת־כובד מאוזנת יותר, כך
 שמספר המושבים עלה ל־56 עד 60.

 האמריקנים יתקינו במטוס גם מערכות
 אוויוניקה של ״קולינס״ בתא הטייס, אשר

 יצמצמו את הצורך בארבעה אנשי צוות
 לשניים בלבד ויאפשרו לעצב את חרטום

 המטוס מחדש, בעיצוב אווירודינאמי,
 שיפחית את גרר הטיסה. כמו־כן - כן־
 נחיתה ראשי חדש, מייצבים אופקיים,

 מפשירי קרח בשפות התקיפה של הכנפיים
 וכונסי־אוויר צרים וארוכים יותר.

 הדגם החדש מתוכנן לטוס בתחילת
 השנה הבאה וייכנס לשימוש שוטף בסוף

 1993. הוא מיועד לשוקי יצוא במחיר
 האטראקטיבי של כ־8.5 מיליון דולאר
 בלבד, בהשוואה למחירים כפולים של

 מטוסים מערביים מקבילים.

 ״קסיאן״ התמחה מאז הקמתו בייצור
 מוצרים צבאיים - מסוקים עבור חיל־

 האוויר והצבא הסיני ומפציצים קלים מדגם
 5־H. לאחרונה השלים המפעל את ייצורם

 של 50 מסוקי ״איירוספיישל״ דופין,
 שניבנו ברישיון עבור זרועות הצבא הסיני

.zוזכו לכינוי 9־ 
 כיום שינתה הנהלת המפעל את מגמות

 הייצור העתידיות. כשני־שליש מההכנסות
 נובעים מייצור מטוסים, כתשעה מיליון

 דולאר מהם מקבלנות־משנה ליצרנים
 אמריקניים. המפעל הוא שותף שלישי

 בפיתוח מסוק קל מסוג 120 ־גו, ושותפות
 לסינים ״איירוספיישל״ הצרפתית

 והתעשייה האווירית של סינגאפור. הסינים
 שותפים ב־24 אחוזים מהפרויקט והוטל

 עליהם לתכנן את מרכב המסוק, מערכות־
 הדלק, חופת תא־הטייס וההידראוליקה.
 בשליש הנותר, מייצר המפעל מכוניות

 מסחריות קטנות(מיני־ואן) על־פי רישיון
 של ״סוזוקי״ היפאנית. כ־5,600 מכוניות
 בונה החברה מדי שנה והמנועים מיוצרים

 בחברת ״דונגאן״.

 ב״הארביך׳ מייחדים חלק ניכר ממערך
 הייצור למשימות קבלנות־משנה: בניית

 כנפיים ודלתות למטוסי שורטס־330 ו־360;
 שמונה סוגי דלתות עבור כריטיש

 איירוספ״ס 146; דלתות לאיירוספיישל
 דופין וכן ייצור חלקים מרוככים עבור

 מסוק הבלאק־הוק. גם כאן, כמו ב״קסיאן״,
 הופעלו מכונות כירסום ועיבוד שבבי

 חדשות, מיתקני אוטוקלאב לייצור חלקים
 מחומרים מרוככים, מלחציים הידראוליות

 ועוד. על תיב״ם(תיכנו! וייצור בעזרת
 מחשב) עדיין לא שמעו שם.
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 האטאר1
 תאי הטייס המודרניים שונים
 לחלוטין מאלה שהיו נהוגים

 רק לפני עשרים שנה.
 מערכות אוויוניות, תצוגות
 צפע ומהשכים רכי־עוצמה
 עושים לטייסים חיים קלים

 אם קפטיין ריפ ואן וינקל, קברניט
 מטוס־נוסעים, היה מתעורר היום לאחר

 שינה של שלושים שנה, ומוצא עצמו
 במושב תא־טייס של מטוס־נוסעים חדיש,
 סביר להניח שהיה מופתע. ואן וינקל היה

 מבין אומנם היכן הוא נמצא, אבל המתרחש
 סביבו היה שונה למדי מזה שחווה במטוס

 שלו, מודל שנת 55׳. הוא היה מבחין
 שפילוסופיית העבודה במטוסים השתנתה

 באופן משמעותי. מטוסייהנוסעים בני הדור
 הקודם מילאו תפקיד שולי בחיי החברה

 העולמית. ואילו כיום, שום ארגון חברתי
 מודרני לא יכול בלעדיהם והמטוסים

 ממלאים תפקיד־מפתח בענף התיירות
 העולמית.

 עליית משקלה הכלכלי של התעבורה
 האווירית נבעה כתוצאה משורה של
 שיפורים בכלי־טיס אזרחיים. בראש
 ובראשונה, הוזלת תיפעול המטוסים
 והגדלת ממדיהם, תוך השגת אמינות

 ובטיחות. קפטיין ואן וינקל עשוי להבחין
 שמערכותיו האלקטרוניות של המטוס

 המודרני נועדו לשפר את בטיחות הטיסה
 ולנווט בצורה מדויקת יותר.

 יתרונות אלה מושגים באמצעות מערכות
 עקיבת תוואי שטח, ומערכות נחיתה בכל

 מזג־אוויר.

 בד בבד עם השכלולים הטכניים, נוספה
 ההנעה הסילונית, שהטיסה את המטוסים

 בני ימינו לטווחים ניכרים, במהירויות
 שיוט גבוהות יותר. כל אלה חייבו הקשחה

 של נוהלי התעבורה הקיימים. כתוצאה
 מכך, קיבל המושג פיקוח אווירי משמעות

 חדשה, תובענית יותר.

 מעבר לאחריות על חיי אדם, נושא
 קברניט מטוס־נוסעים גדול מחויבויות

 הדומות לאלו של הדרג המנהל בחברת־
 התעופה שלו. להטיס היום את הבואינג

 400־747, מטוס הדגל של דגמי הג׳אמבו,
 פירושו להיות אחראי על נכס ששוויו

 למעלה ממאה מיליון דולר ועל חייהם של
 400 איש לפחות, המוטסים, בדרך־כלל,

 מעל לימים ולאוקיאנוסים עצומי ממדים.
 תקלה או שגיאת־טייס מעל לאזורים כאלה

 עלולה להוביל לאסון מחריד. וזאת מבלי
 להתייחס כלל לסידורי הביטחון הדרושים

 כדי להבטיח ששום מטעךנפץ או מחבל
 מתאבד יסתננו לטיסה.

 לעזרת הקברניט נרתם עוד איש צוות
 אחד בלבד, המחליף את סוללת טייסי

 המשנה ומהנדסי הטיסה שליוו את
 הקברניט במטוסי־הנוסעים שמלפני שני

 עשורים. להקלת נטל האחריות מעל
 הקברניט מסייעת הטכנולוגיה המתקדמת
 לפישוט תהליכי קבלת ההחלטות תוך כדי

 טיסה. בזכותה המטוסים לא יפלו, יגיעו
 ליעדים בדיוק של דקות ויטוסו אליהם

 בצורה חסכונית. המטוסים החדשים
 דורשים פחות טייסים, אבל מעניקים יותר
 ביצועים, ולחברות־התעופה משתלם היום

 להצעיר את צי המטוסים שברשותן.

 מערכות הניווט האינרציאליות בנות־
 ימינו מאפשרות לתת תמונת־מבט מליאה

 על מיקומו היחסי של המטוס ללא צורך
 בעזרים חיצוניים. הדיוק שלהן מקסימלי

 ובדרך־כלל הן מגובות במערכות ניווט
 נוספות, כדי למנוע טעות בתוואי הטיסה.
 מערכות אלו, מיותר לציין, מקלות מאוד

 על חיי הטייסים, אשר במטוסי העבר
 נאלצו להסתמך על מפות וציוני דרך

 ככבישים או מסילות־ברזל.

 שיכלולים דומים השפיעו על תיפקודם
 של טייסי הקרב. מערכות מכ״ם מתקדמות,

 מערכות ניהול ובקרת טיסה, מערכות
 בקרת הנחיה ובקרת אש, חימוש מתקדם,
 מערכות לוחמה אלקטרונית - שפע ההיי־

 טק הזה היקנה לטייסי ימינו אפשרות
 לחדור דרך מערכי הגנה של האויב

 ולהתגונן מפני אמצעי הונאה והטעיה.

 בשנות השישים עוד הציגו מטוסי
 התקופה שמץ מאמצעי ההטסה

 הפרימיטיביים שהשתמשו בהם חלוצי
 התעופה בתחילת המאה. אך כיום אין להם

 כמעט זכר. מאז 1903, השנה בה הציגו
 האחים רייט את המכונה המעופפת

 הראשונה, הוטסו למעלה מ־5,000 דגמי
 מטוסים. נוספו אליהם אלפי דגמים שלא

 יטוסו לעולם והם מפארים כיום מוזיאונים
 ומגרשי גרוטאות. כולם מייצגים נאמנה את

 מידת היצירתיות שהשקיע המין האנושי
 בשיכלול כלי־טיס.

 מיגוון עצום
 סוגי המטוסים והצרכים המגוונים

 שלשמם נועדו, השפיעו מאוד על המיכשור
 בתא הטייס. למשל, מטוס קטן, המוגבל

 במשימותיו, אינו זקוק למיגוון המחוונים

 המותקנים במטוס־קרב רב־משימתי. עם
 זאת, מספר כללי תיכנון בסיסיים נקבעו

 מתחילת הדרך. בכל המטוסים יושב הטייס
 בקידמת המטוס, קרוב ככל האפשר

 לחרטומו. ידי הטייס ורגליו משמשים
 לשליטה על הגאי המטוס, מחוונים ואמצעי

 קשר מסייעים לטייס לשלוט במטוס ללא
 תלות באופק או בתוואי הקרקע.

 לא כל ההוגים ומפתחי המטוסים דבקו
 בכללים אלה. כך, למשל, במטוסם הראשון

 של האחים רייט, הטייס ספק־שכב־ספק־
 ישב, כאשר ירכו שולטת על מישורי

 הסיבסוב והגילגול וידו השמאלית מפעילה
 את הגאי העילרוד. תיכנון זה לא נתקבל

 על־ידי מפתחים מאוחרים יותר מסיבות של
 נוחיות.

 בלריוט וברגה, שני חלוצי התעופה
 הצרפתיים מתחילת המאה, פיתחו מוט הגה

 כיוון המופעל ברגל להיגוי במישור
 הסיבסוב, ומוט היגוי למישורי הגילגול
 והעילרוד. טיפוסי היגוי אלה נוצרו עם
 פרוץ מלחמת־העולם הראשונה, אם כי

 מעצבים אחרים ניסו סגנונות שליטה
 אחרים, כולל שימוש ברתמות־כתף

 כאמצעי היגוי או סידור מגושם של מספר
 הגאים.

 מוט ההיגוי הבסיסי, שנועד לשלוט
 במישורי הגילגול והעילרוד, נותר עד עצם
 ימינו ולא נראה שיחלוף מן העולם בקרוב.

 זו שיטת היגוי מוצלחת, שמצאה דרכה
 לשימוש בשטחים נוספים פרט לתעופה. עם

 זאת, השימוש במוט כיוון המופעל רגלית
 אינו זוכה לאותה פופולאריות ושורשיו

 אינם נהירים ביותר. בעשור הראשון לעידן
 התעופה נהגו לחבר מספר מוטות־כיוון זה

 אל זה וניהוג המטוס התבצע בדומה
 לנסיעה באופניים. לבסוף, אומצה הגישה

 שגרסה כי הטייס צריך לדחוף את רגלו
 הימנית או השמאלית קדימה בהתאם לצד

 אותו הוא רוצה להפעיל(להפעלת הגה
 כיוון שמאלי, דחוף את רגל שמאל קדימה).

 שאלה של אופנה
 ביגוד מיוחד לצורכי טיסה פותח במהלך
 1910, אולם טייסי אותה תקופה התייחסו

 בביטול לצורך להתלבש בצורה אחרת לפני
 הכניסה לקוקפיט. המגבעות המחודדות

 והבלויות של טייסי אותו עידן הן, אולי,
 המראה הזכור ביותר מאז. עם זאת, כאשר

 החלו מהירויות הטיסה להתגבר וגובהי
 השיוט נמדדו במאות רגל, נכנסו לענף
 מספר חייטים בעלי יוזמה, אשר הציעו

 חליפות־טיסה להגנת הטייס מזרימת הרוח.

 כללית, עד תחילת שנות השלושים היה
 תא הטייס פתוח מעל לגובה הכתפיים.

 למרות שכבר באותה עת הוצגו תאי טייס
 סגורים, הטייסים לא חיבבו את תחושת

 ה״חנק״ והאטימות תוך כדי טיסה. היעדר
 מיכשור מתאים לניהוג בתוך עננים או

 במזג־אוויר קשה, חייב את הטייסים
 להיעזר במפות או בציוני־דרך קרקעיים,

 ולכן נדרשה ראות טובה לכל הכיוונים.
 במטוסים דו־כנפיים רבים, היתה סביבת

 תא הטייס מוקפת בחבלים ויריעות והראות
 מתא הטייס היתה מטושטשת בשל פעולת

 המנוע.
 לקראת 1930 החלו תאי־טייס סגורים

 למצוא חן בעיני טייסים אזרחיים, למרות
 שטייסי־קרב המשיכו להעדיף תאים

 פתוחים עוד מספר שנים. הגלדיאטור
 משנת 1934, ההאריקיין של שנת 1935,
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 מטוסיהעל של א״רנוס: לחברות־ר,תעופה משתלם היום להצעיר את צי המטוסים שברשותן

 הספיטפייר מ־1936 והמסרשמידט־109
 משנת 1935, הוצעו בגירסת תא־טייס

 סגור, למרות שטייסים לעיתים העדיפו
 לטוס כשהחופות הוזזו לאחור.

 תאי־טייס אזרחיים וצבאיים מכילים
 אומנם כמה סממנים משותפים, אבל הבדל

 משמעותי ובולט הוא הניגוד בבגדי
 הטייסים. חולצות שרוול במטוסים

 אזרחיים, לעומת חליפת־לחץ מיוחדת,
 במטוסי־קרב, שנועדה להציל את הטייס

 במקרה של תקלה בדיחוס התא או כדי
 לסייע לו להתגבר על מעמסי הג׳י הפועלים

 על גופו בעת הטיות חריפות.
 התפתחות נוספת במטוסים אזרחיים חלה

 בעיצוב תאי־טייס לשני טייסים היושבים
 זה ליד זה. גישה זו הפכה לסטנדרטית החל
 משנות השלושים והציגה את העיקרון לפיו

 הקברניט יושב במושב השמאלי. אולם,
 בבריטניה לא נהגו כך תמיד. במהלך

 מלחמת־העולם הראשונה, הושיבו

 הגרמנים את קברניטי המפציצים גוטה־5
 ושטאקן ריס במושב השמאלי, בעוד

 שהבריטים התקינו את הגאי המפציצים
HP - הכבדים של חיל־האוויר המלכותי 

 m 0/400־v/1500 - בצד ימין.
 בעשור שאחרי המלחמה, התרחבה

 התעבורה האווירית האזרחית במהירות,
 ובצרפת, גרמניה ובריטניה החלו להתפתח

 חברות־תעופה ממוסדות. מטוסים דו־
 כנפיים רבי־מנועים שנבנו על־ידי

 זה מול זה
 'תאי-הט״ס עברו שינויים דרמטיים

 במהלך 60 השנים האחרונות: אלה של
 מטוסי הנוסעים של סוף שנות העשרים
 במו זה של המסרשמידט V m-20) הבילו

 מחוונים מעטים והזכירו את תאי־הט״ס
 של מפציצי מלתמת-העולם הראשונה.

 בשנות ה-70י וה־90י תלה התקדמות
 משמעותית: במות המתגים והשעונים
ה של ש ד ח  גדלה אומנם, אך בגירסה ה

 הגיאמבו(3) היא שליש בלבד בהשוואה
 לגירסה הישנה של המטוס (2)

 ״וויקרס״, ״האנדלי פייג״׳ ו״ארמסטרונג
 וויטוורת׳״ בבריטניה, המשיכו במסורת

 ההגאים במושב הימני. זה היה בניגוד
 לתקנות התעבורה, שהוצגו ב־1909.
 הועלתה סברה, כי העדפה זו מקורה

 באוניות הצי המלכותי, שסיפון הפיקח•
 שלהן נבנה בימין האונייה. לפחות מפציץ

 אחד, הוויקרס ויקטוריה, נותר בשירות
 חיל־האוויר הבריטי עד שנת 1941.

 בנוסף למיקום ההגאים, זכה גם אופן
 תיפעול המיצערת לגירסאות שונות.

 במטוסים שנבנו בצרפת ובאיטליה היה
 צורך למשוך את המיצערת כדי להגביר
 כוח מנוע, ולא לדחוף אותה, כנהוג. רק
 לאחר מלחמת־העולם השנייה אימצו גם

 מדינות אלו את הנוהג הבינלאומי.

 המיכשור בקוקפיט
 במהלך מלחמת־העולם השנייה חלה

 התקדמות עצומה בכל הקשור באיבזור תאי
 הטייס. טכנולוגיות חדשות, שפותחו

 במיגזר הצבאי ומצאו דרכן למיגזר
 האזרחי, נתנו את אותותיהן, ותאי הסייס,
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 הן במטוסים האזרחיים והן כצבאיים, החלו
 להיראות כעמדות־פיקוח בתחנות־כוח

 גרעיניות. הרבה מפסקים, הרבה שעונים,
 הדורשים תשומת־לב רבה ומחייבים עומס־

 עבודה גבוה בתא הטייס. במטוסים
 אזרחיים נוצרה עמדת ניטור מיוחדת עבור

 מהנדס הטיסה. תפקיד זה היה חיוני כדי
 להפיק את המיטב ממטוסי אותה תקופה,

 שצוידו במנועי בוכנה רבייעוצמה ומוגדשי
 טורבו, שבהם השתמשו במטוסים ארוכי־

 טווח בין השנים 1960-1945. עמדה וו
 השתמרה גם עם תחילת עידן הסילון

 במטוסים האזרחיים, כשהחלו להיכנס
 לשירות במהלך שנות החמישים.

 מהירויות הנחיתה גדלו בצורה
 משמעותית עם הופעת מטוסי הסילון.

 הרצון להפעיל מטוסים גם בתנאי ראות
 מוגבלים חייבו גישה חדשה בעיצוב תאי
 הטייס והציוד שבתוכם. זגוגיות גדולות

 ממדים ומכשירים חדשים נכנסו לשימוש.
 באותה עת הועלתה דרישה לשפר גם את

 תנאי עבודתם של אנשי הצוות. כך, למשל,
 כדי להפעיל את מערכת n־1LS (מערכת
 נחיתת מכשירים) על הטייס היה לתאם

 קריאה של שישה מכשירים שונים. עומס
 העבודה היה כבד ולעיתים אף מסוכן.

 כדי להפחית מהעומס, ובאותה מידה
 לשפר את דיוק הנחיתה במזג־אוויר גרוע,
 קיבל הטייס מסך־תצוגה, שממנו למד לא

 רק על מצבו היחסי של המטוס, אלא גם על
 האופן שעליו להזיז את ההגאים כדי

 ״ללכוד׳ את קרן הרדיו של ה־$-1ו
 ולהבטיח נחיתה טובה.

 בסופו־של־דבר שולב בתצוגת H־1LS גם
 סמן האופק המלאכותי. עוד פאראמטרים

AD1־n נוספו עם השנים, עד שהוצג מחוון 
 (מחוון מצב טיסה) באמצע שנות השישים.
 מחוון זה הכיל עשרים פאראמטרים שונים,

 שאיפשרו לטייס להתרכז במכשיר אחד
 בלבד בעת ביצוע תמרון מסוים ובעת

 איתור אותות ניווט קרקעיים.

 מכשיר חיוני נוסף מכונה HSI (מחוון
 מצב אופקי). כמו ה־1מ^ כן גם מחוון זה
 השפיע מאוד על צורת התיפעול של תאי
HSI הטייס החל משנות השישים. מחוון 

 מודרני מכיל לוח ניווט, מצפן גיירו, מצפן
 רדיו ומכשירים נוספים הקשורים בניהוג

 המטוס בערוץ מסוים לעבר נקודה מסוימת
RF כמו תחנת רדיו, המשדרת אותות 

 המאפשרים למטוסים לקבוע את מיקומם
 ביחס אליה. מד הגובה ומחווני המנועים

 כאחד סיפקו מידע בהיר יותר, כאשר
 עוצ^ו בסוף שנות החמישים כצורה של
 מחוגים הנעים סביב צירם ובצמוד להם

 מונים סיפרתיים.

 ^m ADI־HS1 מייצגים את פיסגת
 השכלולים במיכשור האלקטרו־מכאני.

 התברר, כי למערכות מכאניות קיים סף
 מיזעור שממנו לא ניתן לרדת ויש גבול

 לאפשרות לדחוס מערכות מכאניות במארז
 בודד. למזלנו הופיעה האוויוניקה עם

 המחשב הסיפרתי, יחידות עיבוד מרכזיות,

 מדור לדור
יט של מטוס הקרב ם. הקזקל׳  תאייטייס של שני מסל׳שי קרב בני זמנים שמי

 האירופאי (EFA) שייכנס לשירות במחצית שנות ה־90י(תצלום 2) מצויד בתצוגות
 צבע מודרניות, סטיק מרכזי ותצוגה עילית רחבתיזווית, בהשוואה לתאיהטייס

 מרובה המתגים והמחוונים של הטורנדו(תצלום 1> שתוכנן בסוף שנות ה־60י

 לוחות שבבים ומצגי צבע. אלה בישרו את
 המהפכה הנוכחית בתחום תאי הטייס.

 לטוס על זבובית
 החל מ־1980 החלו המערכות האלקטרו*
 מכאניות לפנות את מקומן לטובת תצוגות

 דיגיטליות, שהחלו לתפוס יותר ויותר
 מקום במטוסי־הקרב ובמטוסי־הנוסעים
 המודרניים. אט־אט חדר הכינוי ״גלאס

 קוקפיט״ (תאי טייס ״זכוכיתיים״), בשל
 העובדה שמרבית המידע רוכז על גבי

.LED מצגים וצוין על־ידי נוחת 

 גם ההגאים הראשיים והמשניים עברו
 תהפוכות. באופן כללי, בחמישים השנה
 הראשונות של העידן התעופת׳ ההגה או
 המנוף נקשר ישירות לאמצעי שהפעיל.

 במטוסים רבים, ונראה שבמטוסים צבאיים
 זה בלט עוד יותר, אמצעי ההיגוי והמנופים

 מוקמו בצורה לא נוחה לטייס. חלק מהם,
 כמו במפציץ הבריטי בריסטול בלנהיים,
 היו אפילו מאחורי מרפקיו והטייס נדרש

 לתמרונים מיוחדים בתא עצמו כדי להגיע
 אליהם ולהפעילם כיאות. תחזוקה נוחה

 יותר היתה חשובה יותר מאשר צרכי
 הטייס באותה עת.

 למרות זאת, מגושמותם של ההגאים
 ואמצעי השליטה במטוסים לא יצרה בעיות

 קשות מדי לטייסים. הטייס האנושי הוא
 יצור סתגלן מטבעו. עם זאת, ברדת

 החשיכה ובשעת תקלה במנוע, מיקום
 מוטעה של מנוף כזה או אחר גרם לעיתים
 לאסון. הטייס פשוט לא הגיע אליו בזמן.

 בסוף שנות השלושים החלו להבין את
 צרכי הטייס. הבשורה הגיע מארה״ב.

 מערכות אלקטרוניות החלו להיכנס
 לשימוש. עתה יכלו המעצבים לארגן את

 ההגאים, המנופים והמחוונים כך שיהיו
 בהישג ידו של הטייס. עם זאת, אי־אפשר
 להתיימר לרצות את כל הטייסים כל הזמן.

 הגישה האמריקנית, שגרסה לארגן את
 המחוונים בשורות אחידות ובגדלים דומים,

 ספגה ביקורת נוקבת במהלך שנות
 הארבעים. לטענת המבקרים, מנופים

 בגדלים ובצורות שונות עשויים לגרום
 לפחות שגיאות טייס.

 כיום מאופיינים תאי הטייס המודרניים
 במצגי צבע, מקשי מקלדות ומתגים

 קפיציים.

 בינתיים החלו להתבצע מחקרים שבחנו
 את השפעת עיצוב תאי טייס על תיפקוד

 הטייסים, והאופן שבו רצוי לתכנן את
 הקוקפיט של המטוס הבא. החל להתפתח
 ענף הנדסת האנוש, קרי מיצוב המתגים

 והמחוונים השונים בצורה חכמה וידידותית
 למשתמש, בהתאם להתנהגות האנושית,

 כף שיימנעו ככל האפשר שגיאות
 פטאליות. הדור הנוכחי של טייסים צבאיים
 ואזרחיים סיגל לעצמו תפיסה שונה בניהוג
 מטוסיו. חלק גדול מהמטוסים מונהג על־ידי

 מחשבים ותפקיד הטייס מצטמצם במתן
 פקודות למחשבים, אשר הם, למעשה,

92 



 מנהגים את המטוס. לטייס, אם כן, נותר
 רק לפקח עליהם.

 הקשר בין הטייס למחשבים מושג
 באמצעות התצוגות האלקטרוניות, כגון

 מצגי צבע גדולים. אלה מתארים לו הן את
 המתרחש באותו רגע והן את הצפוי

 להתרחש במשך הטיסה, כגון נתיב הטיסה,
 צריכת הדלק וכר. חיי הטייס קלים יותר.

 בלחיצת כפתור הוא יכול לשנות את נתיב
 הטיסה או את היעד הסופי. המחשב כבר

 יעשה את העבודה. לעיתים מצטמצם
 תפקיד הטייסים בפיקוח על מערכת ״הטייס

 האוטומטי״. מנופים מכאניים אינם אמצעי
 הניהוג הקיימים כיום. מטוס האיירבוס־320

 מצויד במערכת ניהוג טוס־על־חוט, שבה
 מתורגמות תנועות מוטות ההיגוי של

 הטייסים על־ידי מחשב לפקודות חשמליות
 המפעילות את ההגאים עצמם.

 יותר טיסות, פחות תאונות
 התוצאה של כל השכלולים האלה באה

 לידי ביטוי בהשטחת עקומת התאונות. אלה
 צנחו מעשרים תאונות קטלניות על כל

 מיליון טיסות ב־1960, לפחות משתיים לכל
 מיליון טיסות בימינו. תאונות שנבעו

 מהתרסקות על הרים כמעט פסקו מרגע
 שנכנסו מכשירי התראת גובה מינימלי.

 השימוש במךמי־טיסה לתירגול מצבי
 חירום סייע בהטמעת נורמות הטסה טובות
 יותר. באימון הטייסים החדשים באות לידי

 ביטוי מסקנות שהופקו מלקחי תאונות
 העבר.

 כך, למשל, מעריכה חברת ״בואינג״, כי
 ביטול מחוונים עודפים, ופישוט התצוגות

 הקיימות עושים את המטוסים החדשים
 בטוחים יותר ונעימים יותר לשימוש. מספר

 נורות האזהרה, המחוונים והמתגים
 הקיימים בבואינג 400־747 עומד כיום על

 365 בלבד, בהשוואה ל־ 971 המחוונים שיש
 בתא הטייס של הג׳אמבו הרגיל. הקטנת

 מספר המתגים הובילה לירידה בכמות
 אנשי הצוות. בדגם ה־400 שני טייסים
 בלבד לעומת שלושה אנשי צוות בכל

 ג׳אמבו.

 תא הטייס המודרני, כניסת המחשבים
 הסיפרתיים ופישוט אמצעי הניהוג הקלו

 מאוד על חיי הטייסים. עומס העבודה קטן
 וטיסות רבות יותר ויותר עוברות ללא כל

 אירועים מיוחדים.

 וכאשר מכונות עושות את הפעולות
 הסבוכות ביותר במהירות ובקלות, ותפקיד

 הטייס מצטמצם לפיקוח בלבד, נשאלת
 השאלה האם הסתמכות טייסי ההווה על

 אמצעי היי־טק היא כה גדולה עד שלא
 יוכלו לתפקד אי־פעם בלעדיהם׳ כמה

 אנשים אתם מכירים שמבצעים פעולות
 חשבון בסיסיות ללא חישוביות׳ זו,

 כנראה, התשובה לכך. ואם ידידנו ואן
 וינקל ינום לו עוד שלושים שנה, לא מן

 הנמנע כי יתעורר למציאות שבה לא יהיו
 כלל טייסים.
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 אתה עמוס
 בארבע טעות

 פצצות ויורים עליך!
 מה אתה עושה? א. נוטש. ב. לוחץ

 פאניק. ג. יורה בחזרה.
 אם אתה טס ב־18־:1 אין לך בעיה.
 במיבצע ״סופת המדבר״ הצליחו שני

 מטוסי F18, עמוסים בארבע טונות פצצות
 כל אחד, ליירט ולהפיל שני מיגים ואחר־כר

 להמשיך במשימתם ולהפציץ שדה־תעופה
 עיראקי. סיפור יפה. גם המודעה יפה.

 בניסיונה לחפש שווקים חדשים למטוס,
 פירסמה חכרת ״מאקדונל־דאגלאס״ מודעה

 חדשה, עשויה בטוב־טעם. כותרת
 מעניינת, עיצוב נקי ומושך את העין

 וסיפור משכנע.
 אני מחכה לתשובה של המתחרים.

 למכירה בהזדמנות
 מיראז׳־2000

 בניגוד גמור ל־ 18־F וליתר המטוסים
 המתמודדים על השווקים ההולכים

 ומצטמצמים ממשיכה חברת ״ואסר׳
 הצרפתית, בכוחות אחרונים, ״לפזר

 תמונות״ יפות של מיראז״2000.
 מזה למעלה משנה מפרסמת ״דאסו״ את

 המיראזי־2000 במודעות סתמיות, ללא
 כיתוב, ללא ייחוד והייתי מרחיק ואומר -

 ללא מסר. בכל מודעה מופיעה תמונה
 גדולה של המטוס עם כיתוב חיוור, כחוש

 וחסר־נוכחות בזו הלשון: ״מיראז״2000 -
 שיא הביצועים״. איזה שיאי אילו

 ביצועים׳ ל״דאסו״ פתרונים. ראוי,
 שישקלו בחברה להתחיל למכור פוסטרים

 של המטוס - זה עוד עשוי להצליח.
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Mirage 2000, !he height of perfection 

 נפגשו במטוס
 החברה המייצרת את בירה ״היינקך

 הכריזה פעם באחת ממודעותיה, כי כאשר
 יש לך בירה טובה, אתה לא צריך לעשות

 הרבה רעש, וכל שהראתה המודעה היו
 בקבוק בירה וכוס קטנה.

 אין ספק שכאשר יש לך ״רולס רויס״
 1־BMW ביד, אתה לא צריך להראות

 הרבה. מספיקים שני סמלים קטנים כדי
 להגיד הכל. כר עשו שתי החברות במודעה

 אחת קטנה.

 !•1מי שעדיין לא שמע, הם מספרים כי
 מהיום BMW ו״רולס מיס״, מייצרות ביחד

 מטוסים. ואגב, אם אתה פנוי, אתה מוזמן
 לעבוד בחברה.

 הכותב הוא ממנהלי פרסום או.י\י., שרן (מיל׳) בחיל־האוויר



 קצרצרים:
 צמא דלה: אכ־טיפוס של מטוס־התובלה

c-־n ,העתידי של חיל־האוויר האמריקני 
 17, השלים את טיסת התידלוק הראשונה

 שלו ובסך־הכל ביצע המטוס עד כה 51
 טיסות ניסוי... צבא מצטמק: צבא ארה״ב

 נקלע למצוקה תקציבית וככל הנראה
 פרויקט הקומאנצ׳י יהיה היחיד שאותו יוכל

 להרשות לעצמו... מותג חדש:
 ה״אקספלורר״ הוא השם שבחרה חטיבת

 המסוקים של ״מאקדונל״ עבור מסוק
 הנוסעים MDX נטול הרוטור האחורי...

 חתימה מוקטנת: צבא ארה״ב רכש קיטים
 מיוחדים מתוצרת ״בל״ להקטנת חתימת

58-0H המכ״ם של מסוקי הסיור מדגם 
 AHIP... טוס־על־לוויין: ״יונייטד

 איירליינס״ החליטה לצייד את צי המטוסים
 העתידי שלה, שיכיל מטוסי בואינג

 מהדגמים 767, 777 ו־747, במערכות ניווט
 מקושרות לוויינים מתוצרת ״רוקוול־

 קולינס״... צ׳אדטר מוזל: חברת־התעופה
 הלאומית של מצרים, ״איג׳יפט אייר״,

 הקימה חברת צ׳ארטר חדשה בשיתוף עם

 חברת ״רייתיאון״ ערכה באמצע אפריל
 ;׳סלי שיגור ראשון של גירסת

 הפאטריוט PAC-.I. גירסה זל, מבטיחים
 בחברה, תובל להתמודד נם עם איומי

 טק״ק בצורה מוצלחת יותר מאשר
 הגירסה הקודמת של הטיל. בניסוי יירט
 PAC-rn דאון מטרה, שאותר כי30 קיים
 מחסוללה והושמד בגובה בינוני. בניסוי

 נבחנה מערכת בקרת־אש חדשה,
 שאמורה לשפר את יכולת הזיהוי

 והיירוט של הטיל. ובך התבצע היירוט:
 הטיל משוגר לעבר המטרה(1) לאתר

התה את הדאון י  שמערכת בקר ת־ ה אש ז
 ו״ננעלה״ עליו. הטיל מתקרב למטרתו

 במהירות של כשלושה מאך (2י3)
 ומתכיית על הדאון. תוך שבריר שנייה

 המטרה מושמדת (4). תהליך שיגור
 הפאטריוט חינו אוטומטי ואינו דורש
 התערבות המפעיל, אלא אם בכוונתו

 לשנות או לבטל את החלטות המחשב
 המתקדם של הסוללה. טווח היירוט של

 הפאטריוט הוא כ־170 קיים ומחיר
 סוללה נע בין 75 ל-140 מיליון דולאר,

 תלוי בכמות המשגרים.
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 מטוס הגוסעים
 הגדול ביותר

 תיכנון חדש של MD-12, שחשפה
 לאחרונה ״מאקדונל־דאגלאס״, יהפוך אותו

 למטוס הנוסעים הגדול בעולם. החברה
 הפשירה את הפרויקט, שעמד בסכנת

 ביטול, לאחר שממשלת טייוואן נתנה אור־
 ירוק לקבוצת משקיעים טי־וואנית לרכישת

 40 אחוז ממניות החטיבה האזרחית של
 הקונצרן האמריקני, בשווי של למעלה

 משני מיליארד דולאר. אישור זה יאפשר,
 ככל הנראה, לממש את פיתוח המטוס.
 בינו-MD החדש שני סיפוני אורך,
 שיכילו 500 עד 800 נוסעים, בהתאם

 לתצורת המחלקות בכל מטוס. הסיפון
 התחתון יכיל ארבע שורות מושבים כפולים

 בעוד שבסיפון העליון יהיו שלוש שורות.
 שני הסיפונים יחוברו בגרמי מדרגות.

 התיכנון החדש רחב בכמטר מממדי מטוס
 הנוסעים הגדול כיום בעולם, הג׳אמבו 400־

 747. הצגתו מלמדת על שינוי במדיניות
 החברה האמריקנית, שהסתפקה עד כה

 בשיפור גירסאות קיימות של מטוסי־
 הנוסעים מתוצרתה והתאמתם לשווקים

 ספציפיים. עתה מתכוונת החטיבה להילחם
 ראש־בראש כנגד חברות ״בואינג״

 ו״איירבוס״, שנגסו בשנים האחרונות
 במכירות החברה האמריקנית.

 בנוסף, מלמד צעד זה על הדגש שניתן
 עתה לשווקים האזרחיים כאשר השוק

 הצבאי בארה״ב בשפל עמוק.
 לדברי גורמים בכיר־ם ״במאקדונל־

 דאגלאס״, האחראים על פיתוח ה־נ1-ח1\
 המוגדל, התיכנון החדש יהיה עדיף על מטוס

 ה־400־747 של ״בואינג״ מבחינת יחס
 משקל מטען ונוסעים לעומת צריכת דלק.

 ה־400־747 נושא כ־400 נוסעים לטווח של
 כ־11,680 ק״מ. מהירותו המקסימאלית

 0.85 מאך ומשקל ההמראה המירבי כ־394
 טונות.

 ה־נ1-ח1< לשם השוואה, אמור לשקול
 כ־430 טונות ולהטיס כ־510 נוסעים לטווח

 מירכי של 11,500 ק״מ. מהירות טיסתו
 תהיה דומה לזה של הבואינג 400־747

 ויוצעו לו אותם מנועים המשמשים ל־-ם1\
 11 ־ ״ג׳נראל אלקטריק CFft-80״, ״פראט

 אנד וויטני pw-4460״ ו״רולס־רויס טרנט־
 764״. לפי ״מאקדונל־דאגלאס״, שלוש

 מתוך עשר חברות־התעופה שעימן קשורה
 החברה, הביעו התעניינות במטוס החדש.

 מחירו יהיה דומה לזה של הג׳אמבו(כ־100
 עד 150 מיליון דולאר) ופיתוחו צפוי

 להסתיים תוך שלוש שנים.
 מומחים מעריכים, כי 2,500 מטוסי־
 נוסעים רחבי־גוף, המיועדים לטווחים

 ארוכים, ״מכרו במהלך עשרים השנים
 הקרובות. שווי שוק זה נאמד בכשלושים

 מיליארד דולאר ו״מאקדונל־דאגלאס״
 מקווה לנגוס כ־25 אחוזים ממנו.

 בחודשים האחרונים חשף גם קונצרן
 איירבוס תוכניות לפיתוח מטוס־נוסעים

 ענק, רחב־גוף, המכיל 600 עד 700
 מושבים (ראה תצלום).

 •קובלב ־ הצעה
 למטוס-אימון חדש
 משרד התיכנון הרוסי ״יקובלב״ מציע

 מטוס־אימונים חדש בעל חזות קרבית,
 במיסגרת מיכרז של חיל־האוויר הרוסי.

 במיכרז מתמודד גם משרד התיכנון
 ״מיקויאן״, וההחלטה לגבי הזוכה תיפול

 בסוף השנה.
 המטוס של ״יקובלב״, הנמצא בשלבי

 תיכנון מתקדמים, מוצע לחיל־האוויר
 הרוסי למיגוון רחב של משימות. עיצובו

 הבסיסי משלב מספר מאפיינים מתקדמים:
 כנף משוכה לאחור, כנפוני קצות־כנף

 להפחתת גרר, שני מושבים הבנויים זה
 מאחורי זה(טאנדם) ויכולת נשיאת חימוש

 למשימות אוויר־אוויר.
 במטוס יורכבו שני מנוע־ טורבוימניפה

 בעלי דחף של כ־3,700 ליברות כל אחד.
 במקביל מפותחת גירסה ימית של המטוס

 לתיפעול מנושאות־מטוסים.

 ״הלי־אקספו 92״
 לאס ווגאס, בירת ההימורים העולמית,

 אירחה באפריל את תערוכת המסוקים
 הבינלאומית ״הלי אקספו 92״׳. התערוכה

 השנתית, המאורגנת על־ידי אגודת
 המסוקים הבינלאומית, כללה השנה

 חידושים רבים. ״סיקורסקי״ חשפה דגם
 חדש, s-92, המיועד להובלת 19 נוסעים.
 החברה הודיעה כי אין מקום יאה לחשוף

 את המסוק מאשר בבירת ההימורים, שבה
 ״כל אחד מנסה את מזלו״.

 סמוך לתצוגה של ״סיקורסקי״, הציג
 ציארלס קאמאן, ממציא ויזם בתחום

 המסוקים, את ^K-MAX, מסוק רב־
 שימושי חדש, שפותח בשיתוף־פעולה עם

 ״לייקומינג״. מאות מציגים גדשו את
 אולמות התצוגה, עלייה של 15 אחוזים

 בהשוואה לתערוכה הקודמת.
 שיאים נוספים היו אישור של חברת

 ״בל־טקסטרון״ על גירסה חדשה למסוק
 בל־.2061 המכונה ״לונגיריינג׳ר 4״,

 שתצדד במנוע חדש ותוצע החל מהשנה
 הבאה.

 ״מאקדונל־דאגלאס הליקופטרס״ השיקה
 את מסוק־הנוסעים החדש, שהיה ידוע כ־

MD-91K1"ומעתה זכה לכינוי MDX 
 אקספלורר״.

 ״כווית איירווייז״... שמיים מרושתים:
 בסוף השנה הבאה ישלימו ארה״ב ורוסיה

 הצבת לוויינים לצורכי ניווט מטוסי־
 נוסעים... ל,ן צרעות: חילות־האוויר של

 שווייץ ופינלנד בחרו במטוסי ה־18-ק
 מתוצרת ״מאקדונל־דאגלאס״ כמטוסי־
 הקרב העתידיים שלהם. שווי החוזים -

 כחמישה מיליארד דולאר... ל״א לשעורים:
 ״נורת׳רופ״ תספק חלפים ורכיבים למארזי
 לוחמה אלקטרונית של חיל־האוויר הסעודי

 בשווי של 26 מיליון דולאר... על הגל:
 ״איירוספיישל״ הצרפתית הרוויחה ב־

 1991 כ־21.3 מיליארד פראנק, עלייה של
 16 אחוזים בהשוואה ל־1990... עוד

 הלפייד: חברת ״רוקוול״ תספק 1,200
 טילי נ״ט מונח״לייזר מדגם הלפייר לצי

 האמריקני, בשווי 33 מיליון דולאר...
 שיתוף־פעולה: בטייסת ה־117-ק שבמדבר

 נבאדה מתאמן טייס בריטי במיסגרת
 שיתוף־הפעולה הביטחוני בין ארה״ב
 ובריטניה... זיהוי משופר: ההונגרים

 ירכשו ציוד זיהוי עמית-טורף מתוצרת
 מערבית למטוסי־הקרב שלהם, במיסגרת

 שיפור חיל־האוויר ההונגרי... אוואקס

 חדש? ״בואינג״ השלימה ניסויי מינהרת־
 רוח לגירסה חדשה של מטוס בקרה ותיאום

 אווירי עבור היפאנים על בסיס הבואינג־
 767.... גילויים ישנים: טלסקופ המחקר

 ״האבל״ של נאס״א סיפק הוכחות על
 קיומם של ״חורים שחורים״ בחלל... עדיף

 להשביח: ״בואינג״ מציעה לצבא ארה״ב
 דגם משופר של מסוק הצ׳ינוק הוותיק

 במחיר 300 מיליון דולאר, במקום לפתח
 מסוק תובלה חדש... עוד ״פראג׳ אנד
 וויטני״: חיל־האוויר האמריקני הודיע

 בחודש שעבר שירכוש 14 מנועי ״פראט
.F-15 ולמטוס F-16 אנד וויטני״ ל־12 מטוסי 

 שווי העיסקה: למעלה מ־50 מיליון
 דולאר... תוספת דחף: סעודיה מבקשת
 לצייד את מטוסי ה־15-ק שתקבל בעתיד

 מארה״ב במנועי F-IOO-PW-229 בעלי דחף
 של 29,000 ליברות... חשיפה: סיקורסקי

 הציגה דגם חדש, s-92, המיועד להובלת 19
 נוסעים, במהלר תערוכת המסוקים הלי־
 אקספו 92 שנערכה בלאס־וגאס... לדנג

 ריינג׳ר חדש: בל־טקסטרון תפתח גירסה
 חדשה ״לונג־ריינג׳ר 4״ למסוק בל/2061

 הפופולארי.
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 מחפשות
 שווקים חדשים

 יצרני ציוד לוחמה אלקטרונית מודעים
 לכך שעם הצטמקות חילות־האוויר בעולם,

 עולה חשיבותו של כל מטוס שנשאר
 בשירות, ולכן גם המשקל הניתן לציודו

 במערכות הטעיה, ל״א ונגד ל״א. לדברי
 ה״פלייט״ הבריטי, שוק הל״א העולמי הינו

 רגוע וחשאי, יחסית לשאר המיגזרים
 הביטחוניים. אולם, עתה, מחפשות

 היצרניות השונות, כולל ישראליות,
 שווקים חדשים לחדור אליהם.

 אלף נוסעים למטוס
 כתגובה לדרישות שוק המטוסים

 העולמי, יצאו שלוש יצרניות המטוסים,
 ״איירבוס״, ״בואינג״ ו״מאקדונל־

 דאגלאס״, בתוכניות לפיתוח מטוסי־על,
 שיובילו כ־800 נוסעים ואף יותר בטיסות

 טראנס־אטלנטיות. זה זול יותר, חסכוני
 יותר ויענה טוב יותר על צורכי השוק, כך

 הן טוענות.

 הגירסה
 הט״וואניתל־16-ק

 התעשייה האווירית הטייוואנית מסרה
 בסוף אפריל אב־טיפוס ראשון מתוך עשרת

 מטוסי קדם־הייצור הראשונים של מטוס־
 הקרב ההגנתי(11DF עבור חיל־האוויר

 הטייוואני. המטוס החדש, המכונה גם
 צ׳ינג־קואו, נראה כגירסה דו־מנועית של

 ודיו F-1 מתוצרת
 ״ג׳נראל דיינאמיקס״.

 הוא ייכנס לשלב ייצור תוך מספר חודשים
 כדי לספק את דרישות חיל־האוויר
 הט״וואני ל־240 מטוסים מסוג זה.

 שלושה אבות־טיפוס של ה־ IDF חידשו
 את טיסות הניסוי זמן קצר אחרי

 ההתרסקות הקטלנית של אב־הטיפוס השני
 ביולי 1991. בעקבותיה הוחלט לשנות את

 מבנה זנב המטוס ולערוך סידרה של
 שיפורים במנוע, שיוכנסו לשלב הייצור
 במהלך חמש השנים הקרובות. ״המטוס

 מפגין ביצועים מעודדים, והוא משיג את
 היעדים שהוכתבו לו בראשית הפיתוח,״

 אמר מנהל הפרויקט מטעם חיל־האוויר
 הטייוואני, מייג׳ור־גינראל יואן־שי פנג,

 בעת מסירתם של מטוסי הצ׳ינג־קואו.

 עד כה ביצע המטוס למעלה מ־800
 טיסות ניסוי, שבחלק מהן אף עבר את

 מחסום מהירות הקול. מהירותו המירבית
 תהיה כ־1.7 מאך ובמטוס יותקן ציוד

 אוויוני מתקדם, רובו מתוצרת ארה״ב:
 מערכת היגוי טוס־על־חוט של ״ליו־

 אסטרוניקס״, מערכת תצוגה משולבת בתא
 הטייס מתוצרת ״אלייד־סיגנאל״, מצגי

 נתונים מתוצרת ״בנדיקס״ ומערכת ניווט
 מתוצרת ״האניוול״.

 המטוס מוצע עם מיגוון טילי אוויר־
 אוויר טייוואניים לטווח קצר ובינוני.

 הצ׳ינג־קואו נועד לתקיפת מטרות
 וליירוט מטוסי אויב. באב־טיפוס מותקנים
"J101 שני מנועי מניפה ״ג׳נראל אלקטריק 

F-404^ שפותחו על בסיס מנועי 
 המיושנים. עם תחילת ייצור המטוס יותקנו

 בו מנועים ט״וואניים מקוריים, מפיתוח
 משותף של תעשיית המנועים הטייוואנית

 וחברת ״אלייד־סיגנאל״ האמריקנית. מנוע
 F-125*N יספק עד 9,500 ליברות דחף.

 על רקע הקיפאון בפיתוח מטוסי־קרב
 חדשים והצמצום בתעשייה הביטחונית
 ברחבי העולם, יש להצגתו של המטוס

 הטייוואני חשיבות מיוחדת. פיתוח מטוס־
 קרב זה החל ב־1982. לאחר התרסקות

 אב־הטיפוס ב־1989, ספג הפרויקט ביקורת
 נוקבת, אך הוחלט לסיים את הפיתוח,

 למרות הקשיים והעלויות האדירות,
 שהסתכמו במיליארדי דולארים. יש בכך

 עדות חותכת לרצון הטייוואנים להשתלב
 בשוק ההיי־טק העולמי, תוך הצגת כרטיס־

 ביקור משכנע.

 ״הטייוואנים עושים שיעורי־בית וייתכן
 שזו תהיה רק שאלה של זמן עד שיפרצו

 לשוק הביטחוני העולמי כפי שעשו בתחום

 האלקטרוניקה הביתית,״ אמר מומחה
 אמריקני.

 הצ׳ינג־קואו אינו המטוס היחיד מתוצרת
 טייוואן. בסוף שנות השמונים הוצג מטוס־

 אימונים סילוני, AT-3, מפיתוח וייצור
 טייוואני מקורי, ויוצרו 62 מטוסים כאלה

 עבור חיל־האוויר של מדינת האי.

 ״התרסקות
 הא״רכוס נבעה

 מבילבול הטייסים״
 ועדת החקירה הרישמית שבדקה את

 נסיבות התרסקות מטוס האיירבוס בצרפת
 בפברואר, אישרה את המלצות רשויות
 התעופה הצרפתיות, שפורסמו זמן קצר

 לאחר התאונה.
 בחוזר שהפיץ מינהל התעופה הצרפתי
 ־וזהרו הטייסים שעליהם להבחין בין מד

 שיעור הנסיקה ומד זווית נתיב הטיסה,
 הנמצאים בסמוך זה לזה. בילבול בקריאתם

 על־ידי אנשי הצוות הוא זה שגרם, ככל
 הנראה, להתרסקות בה נהרגו למעלה מ־90

 נוסעים.
 דוברים מטעם אירגוני הטייסים והנווטים

 טענו, כי מיקום המכשירים עלול לגרום
 לטעויות בקריאתם. בעקבות חוות־דעת

 אלה החליטו רשויות התעופה שלא לקרקע
 את מטוסי האיירבוס־320 הפועלים

 בצרפת, הואיל ולא נמצא כי תקלה טכנית
 גרמה לאסון. המטוסים נכנסו לשירות
 ב־1988, כשהם הראשונים שהשתמשו
 בהיגוי חשמלי באמצעות מחשב בקרת

 טיסה(טוס־על־חוט), ולא בהגאים
 הידראוליים, כמקובל במטוסי־נוסעים.

 גורמים במימשל הצרפתי מסרו, כי ועדת
 החקירה הרישמית, שמונתה מטעם משרד

 התחבורה הצרפתי, תסיים את חקירתה
 תוך כשנה.

 על מה הרעש
 שדות־תעופה צבאיים ממוקמים, בדרך־

 כלל, הרחק מריכוזי אוכלוסין ומערים
 גדולות.

 בסינגאפור, אי קטן שכל גודלו 42 ק״מ
 לאורך ו־26 ק״מ לרוחב, והמאוכלס ב־2.6

 מיליון תושבים ומכוסה ברובו בשיכוני
 מגורים, קשה וכמעט בלתי־אפשרי למקם

 את שדות התעופה הצבאיים בריחוק
 משכונות־המגורים.

 זו הסיבה, שחיל־האוויר הסינגאפורי
 החליט לצאת כמסע יחסי־ציבור והסברה

 לתושבים הגרים ליד מסלולי ההמראה, כד־
 להביא לתודעת הציבור את מיכלול

 הפעולות שנוקט החיל למיזעור רעש
 בהמראת ונחיתת מטוסים.

 בסיור שנערך לתושבי השכונות ולראשי
 ועדי השכונות, הוצג מיתקן חדש להרצת

 מנועי סילון, מעין ״חדר שקט״, אטום
 כמעט לחלוטין, המאפשר הרצת מנועי

 סילון מסוגים שונים, ללא השפעה על אוזני
 הדיירים הסמוכים.

 כמו כן הובהר לאזרחים כי טיסות
 האימון מרוכזות, עד כמה שהדבר אפשרי,

 ואינן פזורות על־פני כל שעות היום.

 אפאצ׳י משופד
 צבא ארה״ב החל בתוכנית ניסויים

 לבחינת מסוק האפאצ׳י המשופר, המכונה
 AH-64D LONGBOW. מבחני דגם ה־ח

 יימשכו עד תחילת 1995 וצבא ארה״ב
A מתכוון להסב 227 מסוקי אפאצ׳י דגם 

 לתצורה של דגם ם, במהלך המחצית
 השנייה של שנות התשעים.

 האפאצ׳י המשופר מצויד במערכת מכ״ם
 גל מילימטרי וכן במערכת בקרת־אש

 חדשה, כך שיוכל לאתר ולהתביית על
 מטרות רחוקות בהרבה, ובכל מזג־אוויר.
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ם י ש ד ו ז 3 ר ד 6 ע A W ו ^ 
^ • קח חבילת תיור ושלם כשתחזור במועד ^ ^ L 
ם רי החז  שנוח לך. (הלוואות גישור ו
 חודשיים נמוכים, בריבית נמוכה ביותר).
 • קניות נחדל, כמו בארץ, בכרטיסי
. ט י ד ר ק א ר ש י י א ר ש ת א ר ג ס  אשראי בידל עם מ
ת נוסעים. המחאו  • הנחות בעמלות רכישת מט״ח ו

 •לפי יגולו! הח!ו ותקנון המק

״ ט ר כ א ש ר ן י ו ב ש ל ח ם ע ל ו ם ע י א ו ר  ״
 » מגוון כרטיסי אשראי בינ״ל.רוכשי ישראכרט עולמי
 לשנה, יקבלו כרטיס ויזה חינם, מתנת בנק אוצר החייל.
לם. ם בעו ו ק ל בכל מ ב ו ק , מ ת ו ח פ ם ל ה ד מ ח  א
 • מגוון הטבות: ביטוח רפואי ומטען חינם. לכל המזמין

 כרטיס אשראי בידל של ישראכרט, ינתן שובר
ל ע ־ ל ת א ר ב ח ת ב ו ס י ט  מתנה בסך $70 ל
 לאירופה, (לכל היעדים פרט ליוון וטורקיה).
. ס י ט ר כ ת ה ר י ס ד מ מ ע מ ן ב ת  השובר ע

 (תוקף המבצע עד 4.93).
 צבירת כוכבים- בתכנית ״רואים עולם על
 חשבון ישראכרט״ ועולם גדול של מתנות.

 לפרטים נוספים פנה לאחד מ־30סניפי בנק אוצר החייל ברחבי הארץ.
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