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vùng thực tập làm stall (không phải spin), cũng kéo tay 
ga về idle, kéo mũi máy bay lên, khi máy bay bị triệt 
nâng, múi chúi xuống và đu qua đu lại với lực rất mạnh 
(phải, trái như đu võng), sau 2 cái đu đưa, làm stall re-
covery, chúng tôi cũng thực tập những thế bay căn bản 
khác như, aileron roll, split-S, loop, barrel roll, lazy 8, 
immelmann, cloverleaf ..., và tập đáp.

Sáng nay cũng cất cánh, ra vùng thực tập, làm vài 
ba thế bay căn bản, về phi trường làm 2 touch and go, 
sau khi đáp, vào bãi đậu, thả IP xuống khỏi phi cơ, tôi 
gọi đài xin taxi và cất cánh, xin đài làm 2 touch and go 
và đáp an toàn, khi phi cơ đang chạy trên phi đạo, tôi 
nghe trong nón bay “throttle”, tay trái kéo hết tay ga về 
idle, IP cũng ra đón tại phi cơ, bắt tay chúc mừng, tôi 
cũng được bạn bè thẩy vào thùng nước, ướt mèm, trở về 
phòng học để de-brief, IP nói tôi đáp “hot touch down”, 
ông cho tôi B+ thay vì A cho phi vụ solo (ông ra trailer 
đầu phi đạo để quan sát tôi solo, ông cũng biết trong 
nhiều lần đáp, khi bánh phi cơ sắp chạm phi đạo, tôi 
không kéo hết tay ga về idle, chính ông đã nhắc “thrott-
le” sau khi tôi touch down, giữa khóa tôi mới hoàn toàn 
giữ được việc làm này).

Tôi cũng thực tập bay phi cụ, đáp bằng radar 
hướng dẫn, cất cánh và bay hợp đoàn, bay căn bản 
không chiến, bay đêm (cất cánh, bay và đáp sau khi mặt 
trời lặn).

Hôm nay xin bay cao độ 32000 feet, IP muốn tôi 
bay và quan sát khi phi cơ vượt tốc độ âm thanh (speed 
of sound), lên hết tay ga, mắt nhìn vào đồng hồ tốc độ, 
khi phi cơ vượt tốc độ âm thanh, đồng hồ tốc độ nhẩy 
lên một chút rồi ngay lập tức thụt lùi một, hai nấc và 
lại nhẩy vọt lên chỉ tốc độ đang bay, phi cơ không giao 
động và không có dấu hiệu gì khác, nếu không nhìn vào 
đồng hồ tốc độ, tôi không biết phi cơ đang bay vượt tốc 
độ âm thanh (dưới đất sẽ nghe tiếng nổ (sonic boom) 
khi phi cơ vượt tốc độ âm thanh (break sound barrier)).

Sáng nay bay solo, cất cánh ra vùng thực tập, 
trong vùng nhiều mây trắng, cao, không dầy lắm, tôi 
không thực tập những thế bay thường lệ mà bay đùa 
dỡn với mây, trong đầu tưởng tượng như mình đang 
trượt truyết trên mây trời, lượn qua hết đám mây này 
sang đám mây khác, một mình tung tăng vui đùa với 
mây trắng. Sau khi đáp, tôi gặp trở ngại bánh mũi không 
chịu quẹo lúc di chuyển về bãi đậu, đây không phải là 
lần đầu tiên, bánh mũi quẹo bình thường với xăng còn 
nhiều hoặc khi có IP ngồi phía sau, nhân viên phi đạo 
hơi buồn khi thấy tôi vào chỗ đậu phải dùng thắng và 
tăng máy để quẹo cũng như thấy ngón tay cái tôi chỉ 
xuống đất, chắc khi design chiếc T38, họ không bao giờ 

nghĩ rằng sẽ có một phi công chỉ cân nặng 115 pound 
bay chiếc máy bay này.

Trong một phi vụ cross country (bay qua đáp ở 
phi trường khác), IP nói với nhân viên phi đạo lấy phao 
ra khỏi 2 ghế ngồi (không bay trên biển nên không cần 
phao), chúng tôi đáp ở Oklahoma, đáp xuống, IP chạy 
vào câu lạc bộ sĩ quan mua 4 cases bia Coors, mang ra 
nhờ nhân viên phi đạo để dưới ghế ngồi, mỗi ghế 2 ca-
ses vừa vặn (bia Coors vì không pasteurized, bắt buộc 
phải phân phối bằng xe máy lạnh, thời gian này xe máy 
lạnh để chuyên chở bia không nhiều và vì vậy, Laredo 
không có bia Coors uống).

Cũng trong một phi vụ cross country khác, đang 
ở vị trí number one, 2 chiếc F100 sửa soạn cất cánh hợp 
đoàn, Đại Úy Swanson vì có nhiều kinh nghiệm, nói 
với tôi trong nón bay là đóng canopy lại, tôi ngạc nhiên 
nhưng cũng đóng canopy ngay, 2 chiếc F100 vào after-
burner, âm thanh gầm thét, chiếc T38 nhẩy tưng tưng 
nhè nhẹ vì ảnh hưởng bởi động cơ của 2 chiếc F100 
đang cất cánh, tôi hiểu ra, canopy có thể bị bay đi nếu 
không đóng nó lại.

Sáng nay, cũng bay cross country, trời xanh,đẹp, 
không mây, đáp ở Albuquerque, nghỉ chút rồi cất cánh 
sang Edwards AFB, cao độ 24000 feet, IP bắt tôi bay 
phi cụ và đáp bằng radar hướng dẫn, hơi ấm ức một tí 
vì trời đẹp, kéo màn che canopy (hood) để không thấy 
bên ngoài, bay hoàn toàn bằng phi cụ, gần đến Edwards 
AFB, xin đáp bằng radar hướng dẫn, GCA (Ground 
Controlled Approach), đài GCA cho biết là nhân viên 
thực tập sẽ hướng dẫn GCA, tôi bay theo lời chỉ dẫn, 
qua phải, qua trái, lên hay xuống cao độ, (on course, on 
glide path là phi cơ bay đúng cao độ và thẳng với lằn 
giữa phi đạo) khi cô thực tập nói phi cơ chúng tôi đang 
bay trên threshold đầu phi đạo, chúng tôi phải tự đáp, 
IP nói với tôi trong máy “I get it” (tôi điều khiển phi cơ 
từ giây phút này) và nói tôi bỏ màn che, trong khi tôi bỏ 
màn che, chiếc phi cơ sàng thật nhanh qua phải, IP lại 
nói với tôi “you get it”, tôi đáp lại “I get it” và vội vàng 
cầm cần lái để đáp, IP trách nhân viên thực tập GCA đã 
hướng dẫn phi cơ chúng tôi không trên threshold của 
phi đạo mà trên taxi way, huấn luyện viên GCA xin lỗi 
chúng tôi rối rít, phần tôi, vừa bỏ màn che còn đang ngỡ 
ngàng, nhìn thấy phi đạo có tới 3 lằn đứt quãng (broken 
line) ở giữa và 2 lằn liên tục sát ngoài và vì phi cơ đã quá 
thấp, tôi cho phi cơ đáp ở giữa lằn giữa và lằn bên phải, 
IP hỏi tại sao tôi không đáp ở giữa phi đạo, tôi trả lời 
xuông là phi đạo lớn quá.

Chúng tôi ra phi cơ sau khi nghỉ chờ tiếp tế nhiên 
liệu và submitted fly plan (đệ trình đường bay khi bay 


