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CINOOX

Med dette nummer passerer TINBOX
sin 1 ars fodselsdag. Bladmeessigt har
aret kun haft otte maneder, hvilket har
betydet, at vi har haft travlt — saerde-
les travlt. S& meget mere opmuntren-
de er det at konstatere, at l=serne i
sa stort tal har taget vel imod os, og
at stadig flere kommer til.

Tilgangen var i september og oktober
sa stor, at TINBOX 1-1975 blev ud-
solgt. Det er rart at have succes, men
meget ubehageligt ikke med det sam-
me at kunne levere en vare, for hvil-
ken der er ydet betaling. Disse for-
treedeligheder er nu overstéet, og alle
abonnenter skulle med dette nummer
have modtaget TINBOX 1/2/3/4-1975.
Undskyld til alle, der talmodigt og
uden klage afventede genoptrykning
af forste nummer.

Udsendelsen af blade og plakater har
i ovrigt ikke veeret helt uden proble-
mer. En del blade og mange plakater
er naet frem i en sergelig forfatning,
hvad hverken lzserne eller vi kan vae-
re tjent med. Klager til Postvasenet
har ikke hjulpet, og vi ved faktisk
ikke, hvordan problemet skal tackles.
Kraftigere (og dyrere bade i indkeb
0g porto) kuverter har ikke kunnet
lese problemet, hvorfor vi kun kan
tilbyde vore lesere felgende: Skulle
et modtaget blad veere edelagt, - sa
returner det, og vi sender straks et
nyt.

Som man hurtigt vil kunne overbevise
sig om, er sidetallet fra og med dette
nummer sat op. Det skyldes, at vi nu
ved arets slutning — i modsaetning til
de fleste andre tidsskrifter, blade og
publikationer — sa os i stand til at
velge mellem at saette abonnements-
prisen ned eller sidetallet op. Vi valg-
te det sidste og haber, at lzeserne bi-
falder dette valg. Abonnementsprisen
er altsa for 1976 det samme som for
1975.

Det er naturligvis vort hab, at vore
abonnenter onsker at fortsaette be-
kendtskabet med TINBOX. Vi tillader
os derfor at vedlaegge et udfyldt giro-
kort, som bedes benyttet ved abonne-
mentsfornyelsen. Hvis man betaler
over egen girokonto, letter det os i
vort arbejde, om man overforer det
anforte abonnentnr. til eget girokort —
Vis TINBOX til venner og bekendte og
lad dem eventuelt gore brug af det
ekstra girokort. Hvad med at foraere
en flyveinteresseret ven et ars abon-
nement pa TINBOX?

TINBOX 1-1976 udkommer som plan-
lagt i sidste uge af marts, og vi kan
love, at det kommende &r vil bringe
mange nye gode artikler, aldrig tid-
ligere offentliggjorte fotos, detaillere-
de »rentgentegninger«, bemalingsteg-
ninger m. m,

Tak for &aret der svandt - Gladeligt
nytar! ]

Hvorfor hedder dette blad TINBOX ?

S& kom da spergsmalet: Hvorfor hed-
der dette danske flyvetidsskrift TIN-
BOX? — hvad er forbindelsen mellem
dette navn og dansk militaer flyvning?
Noget skulle barnet jo hedde, og da vi
for et lille ars tid siden skulle holde
»den nyfedte« over daben, var det vo-
res bestemte mening, at et dansk fly-
vetidsskrift skulle have et dansk navn.
Vores liste over mulige navne blev
lang og kom — lidt tilfeeldigt — ogsa til
at omfatte det engelskklingende TIN-
BOX.

TINBOX var i knap 25 ar kaldesignal
for ferst Traeningsflighten senere Tree-
ningseskadrillen, to enheder gennem
hvilke storsteparten af alle danske mi-
liteere piloter er passeret pa deres vej
fra uddannelsen i U. S. A. til tjenesten
i de respektive eskadriller i Danmark.
TINBOX overlevede alle vurderinger

og frasorteringer. Vi fandt, at navnet
var bade let at sige og at opfatte —
ogsa i telefon — hvilket, dets fortid
taget i betragtning, ikke var sa meer-
keligt. Navnet ville ogs4 klinge godt i
en udlendings ore, safremt bladet
skulle n& ud over landets greenser.
En ting kom dog til at veje serligt
tungt. Ved lidt regnearbejde kom vi til
det overraskende resultat, at i lobet af
de knap 25 ar var ordet TINBOX ble-
vet udtalt ikke mindre end 600.000
gange under TFLs og senere TRESKs
daglige radiokorrespondance. Fanta-
stisk, ikke? — men prov selv at regne
efter. (10 flyvninger pr. dag i 20 ar a
300 dage med 10 opkald pr. flyvning -
er det urealistisk?)

TFL og TRESK herer nu begge forti-
den til, men deres kaldesignal kom
til at leve videre med dette blad. m
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Ordet BIKINI er for de fleste ensbety-
dende med sma beklaedningsgenstan-
de pa solbrune piger. Nogle teenker
pa atombombeforseg pa en lille stille-
havsatol lige efter anden verdenskrig.
BIKINI er imidlertid ogsa navnet pa
den overlevelsesovelse, som FLV
hvert ar i august afholder pa Abeltoft
Vig med Flyvestation Tirstrup som
base.

| ar var det ti ar siden, man begyndte
at supplere uddannelsen i brug af
overlevelsesudstyr med en realistisk
ovelse pa abent hav. Vi besluttede at
undersege, hvad de ti ar har givet af
erfaringer og fik lov til at felge en
dags ovelser under BIKINI 75.
Mandskaber repraesenterede sa at
sige alle FLV'"s eskadriller var modt
op pa FSN TIR den pagzldende mor-

gen for at deltage i dagens ovelser.
Ved morgenbriefingen blev vi grun-
digt orienteret om dagens aktiviteter.
Beseetninger pa helikoptere og lette
fly, d. v. s. piloter fra ESK 722, SVF
og HFT, skulle om formiddagen pa
havet for fra Sovaernets »Faro« at ove
sig i at slippe ud af et cockpit under
vand. Jagerpiloterne skulle imens re-
petere brug af nedudstyr og udfere
spring- og faldovelser pa Flyvestatio-
nens omrade som forberedelse til
eftermiddagens parasailing over vand.
Jeg blev hzegtet pa ESK 722's mand-
skab og efter en hurtig omklaedning i
til flyverdragt, stevler og svemmevest
gik det pr. bil til den lille havn i
Fbeltoft Vig's nordende, hvor »Farg«
la sejlklar med alt udstyr ombord.
Straks efter afgang begyndie de for-
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ste to mand at gore sig klar pa agter-
dekket, hvor ogsa cockpitattrappen
var placeret. S& snart vi var naet i
position, gik det slag i slag. To mand
ind i tremmekassen, fastspanding og
kontrol, bommen med kassen ud over
vandet og derpa et stort plask. Kort
efter drev to mand afsted i hver sin
dinghy. Kassen ombord igen, to mand
ind i kassen o. s. v. Godt en times tid
senere begyndte en S-61 at fiske pilo-
ter op fra en ende, samtidig med at
en Alouette ovede ophejsning af pa-
tient i bare fra »Fare«s dak. Jeg blev
taget op i single lift som den sidste,
og otte minutter efter var vi tilbage
pa FSN TIR.

En halv time senere stod jeg atter pa
»Farg«, denne gang pa vej til den
store flade midt ude i vigen, fra hvil-




ken eftermiddagens parasailing skulle
finde sted. Efter ganske kort tids klar-
gering hang feorste mand i skarmen
pa vej ud over bugten trukket af den
kraftige speedbad. Hvert sjette minut
rog en ny mand op fra fladen, og
snart 14 ude mod sydvest en perle-
reekke af rede gummibade drivende
for en let sydlig brise. Efter en times
tid begyndte Alouetten at samle op
fra den nordlige ende. Den blev hur-
tigt erstattet af S-61'eren, som tog sig
af resten, mens optreekningen af pilo-
ter fortsatte og dannede en ny perle-
rezkke. Alt forlob glidende og effektivt
0og uden uheld - bortset fra oberst-
lojtnanten, hvis »understel« braed sam-
men i starten. Han endte i baljen to
meter fra fladens kant, da linen blev
kappet. Efter opfiskning og temning
for et par mundfulde vand og fire mi-
nutters ventetid kom han i luften efter-
ladende en stor vad plet pa kokosle-
beren.

Klokken 16 var vi alle tilbage pa Fly-
vestationen. Efter en halv times de-
briefing med lidt ros og megen ris, fik
jeg trukket MJ N. N. Jakobsen (NAK)
fra Flyvertaktisk Kommando, leder af
BIKINI 75, hen i en stille krog for en
snak.

Hvordan startede BIKINI-gvelserne
i grunden?

Ideen til BIKINI er ikke opstaet fra
den ene dag til den anden. Den er
snarere vokset frem som en del af en
udvikling. | samme takt, som overle-
velsesudstyr blev fast tilbeher til vore
fly — for jagerflyenes vedkommende
som en integreret del af katapultsae-
det — pabegyndtes undervisning i dets
anvendelse. Fra midten af 1950'erne
henlagde vi den praktiske del af den-
ne undervisning til svemmehaller
rundt om i landet. Svemmehallen i
Arhus var, sa vidt jeg husker, en af
de oftest benyttede. Det foregik pa
den made, at der i loftet over bassi-
net var ophangt et szt faldskaermsse-
ler. Leengden pa dem var afpasset sa-
ledes, at vi, nar vi sprang fra overste
vippe med seletojet paspandt, endte
svingende i luften 10-15 fod over van-
det. Vi skulle sa frigere forst paknin-
gen med dinghyen og dernaest os selv
fra seletojet ved et tryk pa central-
spaendet. Sa snart man atter havde
hovedet oven vande, gjaldt det om at
fa pustet vesten og gummibaden op
og fa sig mavet ombord. Et par ned-
styrtninger i 1963 og 1964 viste, at der
var stor forskel pa at skulle udfore
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denne procedure i en svemmehal med
tempereret vand og fem meter til bas-
sinkanten og at goere det pa &bent
hav. Virkningen af udskydningen sid-
der da endnu i kroppen, og man feler
sig temmelig alene. Hvis det tilmed
sker i vinterhalvarets sidste del, hvor
vandtemperaturen er lav, kan det va-
re temmelig afgerende, hvor hurtigt,
man far reddet sig op i gummibaden,
far lukket oversejlet til og far startet
SARBE-senderen.

Teenker du her pa Kirkegaard, da han
i januar 1963 matte skyde sig ud over
vand ved Skagen?

Ja, blandt andet, men andre har vaeret
i lignende situationer.

Man var ved FTK — og det er vi i pa-
rentes stadig — godt klar over, at 100
°/o realisme ikke lader sig gennem-
fore i en ovelsessituation, nar hensy-
net til personellets sikkerhed ogséa
skal tilgodeses. Men hvis ovelserne i
svemmehallerne kunne suppleres med
ovelser pa abent hav, matte det vaere
en forbedring. Resultatet blev i hvert
fald, at FTK i samarbejde med Flyve-
materielkommandoen planlagde og
aftholdt den forste overlevelsesoevelse
pa abent hav i perioderne 9.-20.
august og 6.-10. september 1965.

Hvem ledede den forste BIKINI?

Det gjorde daverende MJ J. Michael-
sen (MIK) og KN J. Nielsen (JIL).

Hvor lzenge har du selv ledet
ovelserne?

Siden 1972. Det forste ar (1971) var
jeg sammen med MJ E. P. Schneider
(LIF), derefter tre ar sammen med KN
P. Nielsen (NIP) og nu i & sammen
med KN K. V. Serensen (KAJ).

Er der sa forskel pa BIKINI 65 og
BIKINI 757

Afgjort ja, — det er faktisk to helt for-
skellige ting. Indferelsen af parasai-
ling fra og med 1970, hvilket iovrigt
var LIF's og NIP's idé, satte os i stand
til at bringe piloterne meget teet pa
de fysiske omstaendigheder — det eng-
lenderne  mere dekkende kalder
»environment« — hvori de vil befinde
sig efter en udskydning. Ved de fer-
ste ovelser fik man folk i vandet nze-
sten som i svemmehallen, — blot var
faldskaermsselerne ophzengt i en
bom ragende ud over skibssiden. Se-
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nere lod man ofrene treekke gennem
vandet efter en minestryger eller mi-
nelaegger. Det var nogle sardeles va-
de, i veerste fald halvdruknede piloter
(dog uden at kompromittere sikkerhe-
den), der pa et eller andet tidspunkt
fik sig frigjort. Man manglede i hvert
fald den realistiske overgang mellem
luft og vand, som vi nu har.

Vi har siden 1970 forbedret og raffi-
neret vores parasailing bade hvad an-
gar materiel og procedure, og vi me-
ner selv at have naet noget nzer det
optimale.

| 1972 indferte vi en ovelse for piloter
i lette fly og helikoptere. Cockpitat-
trappen (»Alvilda« senere »HULUKZ«)
modsvarer sadan set jagerpiloternes
parasailing, idet den bringer disse
besaetninger i et »environment« sva-
rende til det, hvori de ville vare, hvis
de skulle saette f. eks. en S-61, en
Alouette eller en KZ-VII ned pa havet.
Endelig gennemferer vi som afslut-
ning pa arets BIKINI en ovelse af 24
timers varighed for piloter og beseet-
ningsmedlemmer i vore transportfly.
To besetninger, pa hver omkring 5-8
deltager, evakuerer »Faro« med en
9-mands gummibad, og skal s& under
deres 24 timers ophold p& havet
praktisere overlevelsesprincipper for
storre besatninger.

I 1971 indferte vi instruktertraening i
forbindelse med BIKINI.

I ugen op til hvert ars ovelse benytter
vi torsdag og fredag til videregaende
uddannelse af instrukterer, og det vil
forst og fremmest sige flyvestationer-
nes FON-officerer (officerer med an-
svar for Flyve- Og Noedudstyr). De far

v

blandt andet provet parasailing over
land pa flyvestationens omrade, hvor
vi bruger en bil som traekredskab. Un-
der de to efterfolgende ugers BIKINI
bruger vi sa en del af instruktorerne
pa alle neglepositionerne.

Brugte | ikke motortorpedobade de
forste gange, | forsogte jer med
parasailing?

Jo, det gjorde vi, og det var jo ikke
hestekraefter, der manglede, men de
var meget tunge og upraktiske til vort
formal. De drak oceaner af braendstof
og var dermed szrdeles uekonomi-
ske. Vi fik s& den tanke at leje en
kraftig speedbad, og den forste, vi
benyttede, havde en motor pa 170 HK.
Det var en god bad, med hvilken vi
gjorde mange gode erfaringer. | de fol-
gende ar havde vi bade med 130 HK
motorer, men det viste sig at veere for
lidt. Vi havde alt for ringe margen at
operere pa med hensyn til vindstyrke
(bade lav og hoej). Da vi kom til at reg-
ne pa det, viste det sig, at fa ars leje
kunne betale en hel bad. Det lykkedes
os at komme igennem med en ansoeg-
ning, sa i dag sejler vi i en af Forsva-
ret ejet bad. Det er en Botved PLAY-
MATE med speciel overdel og cock-
pit, samt treekbom agter afpasset til
formalet. Den har en 225 HK motor og
er faktisk helt ideel.

Hvad er det for faldskarme, 1 bruger?
Det er specielle parasail-skarme,

hvad du ogsa kan se af den made, de
er opslidset pa (aerodynamisk for-
mal). De er i modseetning til de fleste




andre faldskeerme ikke styrbare, men
de giver samme faldhastighed.

Ligger fladen, som | opererer fra,
permanent ude i vigen?

Nej — den bliver samlet fer hver ovel-
se og skilt ad bagefter. Det ville tage
alt for hardt pa den, hvis den skulle
ligge ude aret rundt. Den bestar
iovrigt af fire sammenkoblede skive-
pontoner fra Sevaernet, pa hvilke vi sa
udleegger dekket og kokosmatterne.
Dzksplankerne ligger afkortede pa
mal, nasten som et byggesaet.

Det er en meget stor fordel at arbsj-
de fra en flade i stedet for fra en
strandbred. Vi er uafheengige af vind-
retningen 360° rundt, og kun egent-
lig rigtig darlig vejr kan gere det nod-
vendigt at aflyse en dags ovelser.
Hojt klart vejr med ca. 10 knob vind,
som du selv har oplevet det i dag, er

ideelt. Var du kommet i gar, havde
du faet en ordentlig vippetur, vindstyr-
ken var da ca. 30 knob. Sigtbarheden
var tilmed sa ringe (800 m), at heli-
kopterne ved starten fra Tirstrup mat-
te tage pejling efter »Fare«, hvorfra
de sa kunne fortsztte pejling efter
striben af gummibade fra eftermidda-
gens udsetninger.

Nu bragte du selv helikopterne pa
bane — hvilken rolle spiller de i
BIKINI ovelserne?

Bade S-61 og Alouette er herovre
hver dag med skiftende besztninger.
Foruden at samle piloter op efter hav-
ovelse og parasailing, udferer de en
reekke ovelser med udkastning af sto-
re flader, single lift og double lift,
samt ophejsning af patient i bare o.
s. v. Vi kan vist roligt sige, at det vir-
ker bare perfekt. BIKINI er ogsa ud-
dannelse for helikopterbesatninger-
ne, men udgor dog kun en beskeden
part af den meget omfattende trae-
ning, som ESK 722 vedligeholder aret
rundt.

Hvordan sikrer | jer mod ulykker
under disse havovelser?

- det kunne jo ga galt!

Indirekte ved at instruere meget om-
hyggeligt og kontrollere igen og igen.
Direkte ved under ovelserne at have
nogle af Sevarnets svommedykkere
Fromandskorpset) pa stedet. Under
cockpitovelserne kan de traede til
med sekunds varsel. Undér parasailin-
gen holder vi strengt pa, at kun svom-
medykkerne betjener de sma hurtig-

gaende gummibade, som transporte-
rer henholdsvis marker og skarmop-
samler ud til omradet, hvor deltage-
ren falder i vandet.

Har du noget indtryk af, hvordan |
rangerer blandt andre flyvevaben for
sa vidt angar uddannelse i brug af
flyve- og nedudstyr?

Vores standard er meget hoj, og jeg
kan bedst illustrere det ved at forteel-
le, at vi pa BIKINI i arenes lob har
haft besog af observatorer fra Cana-
da, Holland, Norge, Portugal, Sverige
og Tyskland. SAAB forespurgte for
nogle ar siden, om vi var i stand til
at lade deres testpiloter veere med pa
BIKINI, og det lykkedes os, det stram-
me program til trods, at klemme dem
ind blandt vore egne piloter. Flygvap-
net har, sa vidt jeg ved ogsa indfort
parasail nu, men de opererer fra ky-
sten og ikke fra en flade.

Et sidste sporgsmal — hvor tit er
Flyvevabnets piloter med pa BIKINI?

De forste to ar i tjenesten hvert ar,
derefter hvert andet ar. Nogle synes,
at det er for ofte, men vi tror ikke, at
mindre kan gore det. Sikkert er det —
og det er bekreeftet af de piloter, der
har provet det — at er man kommet i
en situation, hvor man ikke har anden
mulighed end at lade sig skyde ud,
sa er det godt at have erfaringerne fra
BIKINI siddende i kroppen. Det fik du
vel ogsa bekraeftet gennem den sam-
tale, du i sommer havde med TOF og
KIR efter deres udskydning fra RT-681
(se artiklen andet steds i TINBOX).
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Flyvevabnets transporteskadrille 721
har i naesten 25 ar veeret ene om at
tage de lange ture over Nordatlanten
til Feeroerne, Island og Groenland. Nu
har interceptoreskadrillerne fra Flyve-
station Alborg, ESK 723 og 726, imid-
lertid gjort ESK 721 kunsten efter — —
naesten.

| en Starfighterpilots treeningsprogram
indgar nogle navigationsflyvninger

over lange afstande. Hidtil er disse
flyvninger gaet til baser i Tyskland,
ltalien, Norge og England og ofte i
forbindelse med eskadrillerotationer.

8 TINBOX 4 - 1975

SYDERB

Feergerne har lzenge spogt i flere pi-
loters tanker som et muligt fjernmal,
men mange ting skal overvejes seer-
deles grundigt, fer man begiver sig ud
pa en mission til eerne midt i Atlan-
terhavet.

Som det ses af kortskitsen, er afstan-
dene fra Danmark, Norge og England
til Feeroerne alle betragtelige. Hertil
kommer at flyvepladsen pa Vagar
(Vaag6) med sin 1100 m lange (eller
korte, om man vil) bane ikke er til-
strazkkelig for en Starfighter. Man er
altsa ikke i stand til at lande men ma

returnere til udgangsstedet eller an-
den egnet flyveplads.

Da de nzrmeste pladser er Lossie-
mouth ved Moray Firth i Skotland og
Sola ved Stavanger i Norge, vil en tur
til Feeroerne altsa uveegerlig indbefat-
te meget lange flyvestraek over abent
hav. Nar der saledes ikke findes plad-
ser for nod- eller sikkerhedslandinger
i tilfelde af tekniske problemer, begi-
ver man sig kun ud pa en Fzroflyv-
ning i enmotoret jagerfly, nar mate-
riellet er toptrimmet, og nar meteoro-
logen siger god for vejret. — Sa& kan
man have veeret pa ovelse BIKINI nok
sa mange gange.

ESK 726 naede som den forste til
Feeroerne, idet man uden at naevne
det for omverdenen (- og omverde-
nen er neesten altid forst og fremmest
ESK 723) havde besluttet at gore for-
soget med fire fly under eskadrillens
rotationsbeseg hos 29. (F) Squadron
RAF, Coningsby.

Turen skulle ske i tre »hop« med op-
tankning pa Lossiemouth Air Base
under bade ud- og hjemtur. Mandag

ESK 726 over Thorshavn. (FLV).

Faroerne, som de tog sig ud
pa radaren i VEJs maskine,
lige inden de fire fly fra
ESK 723 floj ind over
egruppen pa hojde med
Thorshavn. Nord er til hojre
pa skarmen. (VEJ).



Over rargerne

PALLE SICK

morgen den 6. juni startede de fire fly
fra Coningsby | det flade @stengland
med HOG som formationsferer og
KEJ. PON og BAF som toer, treer og
firer. Der blev flojet low level op gen-
nem England og Skotland. Efter en ti-
mes ophold pa Lossiemouth fortsattes
high level til Feeroerne. Over
Streymoy (Strémd) gik formationen
ned i 1500 fods hejde og foretog to
overflyvninger af Thorshavn. Efter ti
minutter over oerne gik turen atter
mod syd high level til Lossiemouth.
Efter fornyet optankning fortsattes til
Coningsby, hvortil man ankom ved
17-tiden.
ESK 723s Feeroflyvning fandt sted den
17. juli. Man havde valgt at tage ud-
gangspunkt i Norge, hvorfor 6 Star-
fightere, (4 til formationen + 1 reser-
ve + 1 tosadet med tekniker) afgik
mod Sola. Efter optankning her tog
fireskibs-formationen kurs mod Faer-
oerne med HEL som feorer og VEJ,
HAR og TEL som toer, treer og firer.
Ruten, der i ovrigt er halvanden gang
sa lang som ruten Lossiemouth —
Feeroerne retur, gik over Unst, den
nordligste o i Shetlandsegruppen, til
Thorshavn og samme vej tilbage til
Sola. ESK 723 havde ikke sa godt
vejr under deres overflyvninger af
ogruppen, som 726, men der var dog
huller nok til at fotografisk dokumen-
tation for at have varet pa stedet
kunne fremlaegges

Selv om ESK 723s knap 1600 km
lange tur over Atlanterhavet kan fore-
komme beskeden sammenlignet med
TF-100Fernes feergeflyvninger over
Sydatlanten (TINBOX 2-1975), er det
dog en prastation, som ikke mindst
skyldes Flyvestation Alborgs teknike-
res fine og omhyggelige arbejde.
ESK 721 er dog fortsat ene om at
lande pa Feeroerne med fastvingefly.

TINBOX 4 — 1975 9



Som kort omtalt i TINBOX
2-1975 mistede Fiyvevabnet
en tosadet TF-104G STAR-
FIGHTER, RT-681, fredag den
13. juni. RT-681, der havde
USAF serial No 63-12681 og
byggenummer 583C-5525, var
en af FLVs zldste STAR-
FIGHTERE. Den ankom til
Alborg havn den 23.
november 1964 ombord pa
det amerikanske hangarskib
»USS MARINE FIDDLER«.
Med tilladelse fra FLVs
havarikommission bringes
her en omtale af RT-681s
sidste flyvning. Beretningen
er baseret pa havarikommis-
sionens forelobige og
supplerende redegorelse af
27. juni og 3. juli 1975 samt
samtaler med piloterne.

PALLE SICK

TOF og KIR foran R-707 p&

FSNALB | luli i ar. (PS).

Da man ved ESK 723 om morgenen
den 13. juni planlagde dagens flyvnin-
ger, fik SKLT Jorgen Trads Stentoft
(TOF), 23 &r, til opgave at udfere en
malflyvning i 2000 fods hojde for to
andre F-104G i omradet omkring Tir-
strup. Flyvningen skulle foretages med
en toszdet TF-104G STARFIGHTER,
RT-681, hvorfor SKLT Bo Henrik Jo-
hansen (KIR), 29 ar, floj med i bagsae-
det. Han havde p& grund af sygdom
ikke flojet i fjorten dage, hvorfor den-
ne tur kunne vaere en passende over-
gang til aktiv flyvning.

Efter endt briefing blev TOF og KIR
kort til linen, hvor RT-681 og eskadril-
lens ovrige fly var ved at blive gjort
klar, Lidt over kl. ni dansk tid klatrede
de ombord og foretog de sidste
check. KI. 09.19 dansk tid (0819Z) gik
starten, som forleb helt normalt. TOF
lod RT-681 stige stot til 7-8000 fod og
tog gennem et bledt drej kurs vest om
Tirstrup mod Samse. Efter Tirstrup
reduceredes hojden til 2000 fod, og

10
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da TOF kort efter naede ud over
abent vand, gik han ned til 650 fods
flyvehojde. Kursen var pa dette tids-
punkt nzesten stik syd. P4 hojde med
Samse forte TOF gashandtaget frem
(til s&kaldt military) og pabegyndte et
venstre stigedrej, under hvilket man
trak 1,5-2 G.

Uden forvarsel af nogen art indtraf pa
dette tidspunkt et kompressorstall ef-
terfulgt af en skramlende og rumlen-
de lyd. »Det forste knald kom sa brat
som sadane«, sagde KIR og knipsede
med fingrene, da han senere fortalte
os om dette gjeblik.

TOF registrerede med det samme, at
udstedningstemperaturen steg hurtigt.
Han forsegte flere gange at genstarte
(compressor stall clearing procedure)
men kunne kun fa indikation pa 70-72
/o omdrejninger, hvilket var utilstrék-
keligt for videre flyvning» TOF husker,
at det irriterede ham, at genstart ikke
lykkedes. Det havde det gjort alle de
gange, hvor han i linktreeneren pa

FSNALB havde faet et kompressor-
stall! De var begge to klar over situa-
tionen, og KIR bemaerkede fra bagse-
det: »Vi bliver vist nedt til at sprin-
ge?«. TOF: »— Ja, det gor vi vel — — -
Du skal springe ferst«. KIR svarede:
»Jeg gar nul« — hvorpa han trak i ud-
leserhandtaget pa sit seede — BOM -
fem sekunder senere fulgte TOF efter.
F4 ojeblikke efter knustes RT-681
mod havoverfladen ca. 7,5 km NW for
Fyns Hoved. Klokken var da 09.34
(08342).

Trods manglende motorkraft havde
RT-681 fortsat den svage stigning un-
der genstartsforsegene og udskydnin-
gerne. TOF anslar, at KIR sprang i
15-1600 fods hojde ved en hastighed
pa 265 kis og han selv ved 235 kts fra
en hojde mellem 2000 og 3000 fod.
Begge hastigheder & saledes teet pa
de 250 kts, som af Martin Baker anses
for ideel under de her beskrevne om-
staendigheder.

Bade TOF og KIR mener at kunne hu-



ske en ganske svag og kortvarig sort-
nen for sjnene og erindrer i ovrigt
mange detailler fra nedturen og det
efterfolgende ophold i vandet. Pud-
sigt nok teenkte de begge pa at tele-
fonere, mens de hang i skeermene.
Mens TOF teenkte: »De ringer vel
hjem og siger det?« var KIR indstillet
pa »do it yourself«. Han spekulerede
pa, hvor den narmeste telefonauto-
mat var, men et blik ned sagde ham
dog, at der nok var lidt langt imellem
dem her midtvejs mellem Samsoe og
Fyns Hoved.

Umiddelbart efter at have ramt van-
det fik ferst KIR, og lidt senere TOF
ca. 700 meter lzzngere mod syd og
uden for synsvidde af hinanden, be-
friet sig for skeermene. De halede sig
ombord i gummibadene og startede
SARBE-senderne. Vejret var klart med
god sigt, men da vinden i omréadet
var 270° 25-30 kts, var seen temmelig
urolig, og som KIR filosofisk udtryk-
ker det: »Nar man sidder ene mand i
en lille gummibad, er selv sma bglger
store«. Han fik i hvert fald kort tid
efter, da han befandt sig pa en af
sine store bolger, oje pa en fiskerkut-
ter et stykke borte. Da han et par bal-
getoppe senere igen fik oje pa den,
havde den zndret kurs, som om den
allerede havde indledt en eftersog-
ning. KIR gravede en signalraket frem
og fik den fyret af. Naeste gang, han
sa fiskerkutteren, stod den ret ned
mod ham. 10-15 minutter senere blev
han halet ombord i fiskeskipper Knud
Sogard Hansens kutter fra Bregnor.
Sogard, der havde veeret pa fiskeri
i farvandet siden tidligt om morgenen,
havde hert knaldet fra oven. S& snart
han sa de to skeerme i luften, kappe-
de han grejet og tog kurs mod ned-
slagsstedet.

TOF matte tage yderligere 10-15
minutter i gummibaden, inden ogsé&
han blev hevet ombord. Lidt over
klokken ti kunne Segard meddele
Falck-Zonen i Kerteminde, at han nu
var pa vej mod Korshavn med begge
piloter ombord. Begge var tilsynela-
dende uskadte, bortset fra, at den ene
klagede over lidt smerter i ryggen.
Falck-Zonen sendte et par ambulan-
cer afsted mod Korshavn.

| ESK 723 havde man fulgt haendel-
sesforlebet over radio. S& snart hava-
riet var en kendsgerning, tradte SOK
(Sovaernets Operative Kommando) i
Arhus og RCC (Rescue Coordination

Center) i Kastrup i funktion med van-
lig effektivitet. En af ESK 722s Sikor-
sky S-61A-1 redningshelikoptere fra
SAR-vagten pa FSNVAR blev sendt
til nedstyrtningsstedet. Da den naede
frem, var Segard naesten i havn, hvor-
for man landede ved Korshavn, for pa
land at tage piloterne ombord.

TOF og KIR blev flojet til Alborg,
hvor en lzgeundersogelse godtgjor-
de, at TOF var sluppet helt uskadt fra
udskydningen. KIR blev pa grund af
smerter i ryggen indlagt til observa-
tion for beskadigelse af rygsejlen. Ho-
spitalsopholdet blev kortvarigt, og fa
dage senere var ogsa KIR tilbage i
tjeneste — men med flyveforbud resten
af juni og hele juli. Hans rygsojle
ville kunne tage varig skade, hvis han
blev bragt i en situation, hvor endnu
er udskydning var nedvendig.

FLVs havarikommission gik i arbejde

13. Juni 1975

straks efter styrtet. | lebet af de naste
fjorten dage lykkedes det at bjzerge
en del steerkt senderslaede rester fra
det knuste fly, herunder blandt andet
det meste af bageste cockpits ramme
og instrumentpaneler, en del af en
vinge, flere smastumper og lednings-
bundter samt motoren. Delene blev
fort til Alborg for naermere underso-
gelser, og i en supplerende redege-
relse af 3. juli 1975 slas det fast, at
havariet skyldes et kompressorhavari.
Et af bladene i kompressorens forste
trin var knaekket af ved roden i fort-
saettelse af en over en leengere perio-
de opstaet mikroskopisk lille revne.
Det losrevne blad fortsatte bagud
gennem kompressorens ovrige 16 trin
og formelig afhuggede alle rotor- og
statorblade, som via forbrazndings-
kamrene havnede i turbinen. Total-
havariet var dermed en kendsgerning.

Brudflade (udmatningsbrud) |
kompressorrotorblad fra trin
1pa RT-681. Bemaerk den
muslede overflade, hvor
bruddel er startet. (FLV).

11
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12
13

14

15
16
17
18

19

20

21
22

23
24
25
26

27
28
29
30
31

32

Aftagelig vingetip
(armeret plast)
Navigationslys
Aluminiumsplade-
klaedning
Balanceklaparm
Balanceklap
Vingeribber
Stangpresset hoved-
bjelke (l-profil)
Kantbukket agter-
bjeelke (C-profil)
Tankdaksel, ® 65 mm
EL-mekanisk aktiveret
helmetal flap
Stotteribber for inte-
graltank

Slot

Stangpresset hul vin-
gestiver (staloje til for-
ankring af flyet i stive-
rens overste ende)
Hartzell to-bladet hel-
metal propel, constant
speed HC-C2YK-4F/FC
7666A-2, diameter 1,88
m

Spinner

Startkrans

Landingslys

Aftagelig nedre motor-
kabe (glasfiberarmeret
polyester)

Avco Lycoming 10-360-
A1B6 4-cyl. boxermotor
med liggende cylindre
og direkte indsprojt-
ning

Aftagelig ovre motor-
kabe (glasfiberarmeret
polyester)
Oliepafyldning motor
Motorophaeng (rerkon-
struktion monteret pa
brandskod i seks punk-
ter, kan kippes forover
for lettere adgang il
motorens bagside)
Ledeskarme for kole-
luft

Ledeskarme for kole-
luft til breendstofpumpe
Styrestang for nase-
hjul

Nzsehjulsben med ind-
bygget oleo-pneuma-
tisk stoeddemper
Styrbart nzesehjul
(deekstorrelse 5.50 X 5)
Shimmydamper
Stilbare rorpedaler
Udvendigt canopy-
handtag
Varme/ventilations-
anlag

Brandskod af rustfrit
stal
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36
37
38
39

40
41

42

43
44

Friskluftindtag til
cockpit
Flapvelger
Instrumentpanel
Reflektionssigte
Kompashus
Aftagelige kapper over
instrumenter

Canopy i lukket
position

Canopy i aben position
Oplukkelig rude (kun i
venstre side)

Indvendigt canopy-
handtag
Sikkerhedssele med
inertilas
Instruktor/observator-
sade

45
46
47

Venstre styrepind
Venstre gashandtag
Pilotszede (szedeskéle
kan for begge saders
vedkommende rumme
rygfaldskaerm samt sz-
depude indeholdende
dinghy og andet over-
levelsesudstyr)
Styrekabler under gulv

49
50

51

52
53

54

SAAB/MFI T-17 S

Trin

Aftagelig kappe om
fiederben

Dor til agterkabine (kan
abnes under flyvning,
liener ogsa som ned-
udgang)

Bolte for vingebjeelkers
befaestigelse
Agterkabine (kan rum-
me 1 passager med
ryggen mod flyveret-
ningen og/eller baga-
ge)

Gennemgaende forbin-
delsesror




e

58 Friskluftindtag til
agterkabine

59 Flapaktuator

60 Flapaktuatorarm

61 Radio

62 Lem til radiorum

63 VFH-antenne

64 Stavantenne

65 Rygfinne

55 Nakkestotte
56 Berebro for canopy
57 Canopyhangsler

S

Hojderorsmekanisme
Hovedbjaelke for hale-
finne
Befaestigelsesbolte for
halefinne
Skub/treekstang for
hojderor

Udelt hojderor/hale-
plan

Gennemgaende ror for
haleplan (hviler i to
kuglelejer pa forreste
hovedbjaelke)

72 Trimklap
73 Aftagelig finnefront

(over haleplan)

74 Antikollisionslys

af PALLE SICK

76
77
78

79
80

81
82
83
84

85

86
87
88
89

90

91
92

93
94
95

96

75 Aftagelig finnetop

(plast ligesom finne-
front)

Aftagelig hojderorstip
Trimklap for sideror
Sideror (hangslet til
bageste finnebjzlke to
steder)

Bageste navigationslys
Aftagelig halekonus
(armeret plast)
Haleslazber

Batteri

Lem til batterirum
Integraltank (90 liter/
19.8 Imp. gallon)
Aftagelig inspektions-
lem

Bugserstang

Aftageligt agterskod

Pitotror

Vedligeholdelsesfri un-

derstelsben (composi-

te-konstruktion befa-

stiget til flystel ved to

kraftige smedede be-

slag)

Hjul (d=ksterrelse

6.0X6)

Klapmekanisme

Balanceklap (venstre

og hojre klap ombytte-

lige

Hovedbjzlke

Bageste vingebjalke

7-huls launcher for

2.75" FFAR

4-huls ovelsesraket-
styr
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SAAB T-17

Forste SAAB T-17 SUPPORTER
(T—401, c/n 201) til det danske flyve-
vaben skulle oprindelig have vaeret
leveret i forste halvdel af august 1975.
Leveringen blev imidlertid en méaned
forsinket, saledes at T-401 forst kom
tii Danmark umiddelbart for Abent
Hus arrangementerne i midten af sep-
tember i forbindelse med Flyvevab-
nets 25 ars jubilazum.

Her fik et storre dansk publikum for
forste gang lejlighed til at stifte be-
kendtskab med det forelobig sidste
nye skud pa stammen af lette fly fra
SAAB-Scanias Malme-afdeling.

To instrukterer fra FLVs flyveskole pa
Flyvestation Avne modtog omskoling
hos SAAB-Scania/MFI i Malmeg sa tid-
ligt som juli og august 1975, og siden
er flere danske piloter omskolet til ty-
pen. Ogsa et hold teknikere har be-
sogt MFI for at modtage omskoling,
og man er saledes vel forberedt, nar
de resterende 31 SUPPORTERs be-
gynder at komme til Danmark. Leve-
rancerne skulle have veeret pabegyndt
i arets sidste maned, men nzste sen-
ding kan ferst ventes til Danmark i
begyndelsen af 1976. Forsinkelsen til
trods har man dog ikke ligget pa den
lade side.

Oktober maned har veaeret praeget af
omfattende afprovninger af T-17. |
ugerne fra den 6. til og med den 17.
gennemferte et af Flyvevabnet opstil-
let afprevningshold med Flyvestation
Vandel som base »Indledende afprov-
ninger og bedemmelse« eller som det
hed i oplaegget til holdet: »Initial Ope-
rational Test and Evaluation«, | ugen
20. til 25. oktober udfertes i fortsaet-
telse heraf forsegsskydninger med ra-
ketter med henblik pa at vurdere den
vabenmaessige installation.

Indledende afprevninger

Det var formalet »gennem praktisk af-
proevning under fredsmeessige forhold
og under feltforhold at vurdere flyets
egenskaber til at lese de i specifika-
tionerne stillede opgaver om losning
af missioner og opgaver« beretter
OBLT K. Abildskov (ABI), som vi har
bedt fortzelle lidt om afprovningerne.
Specifikationerne vil sige de i sin tid
opstillede operative krav, fortsetter
OBLT Abildskov, og vore afprevninger
er saledes kebers kontrol af, at den
modtagne vare svarer til det i kon-
trakten aftalte. Vi var endvidere blevet
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palagt, at evalueringen skulle omfatte
afprovning i mindst 50 flyvetimer og 8
dages operationer under alle lysfor-
hold og i muligt omfang under alle
vejrforhold.

Afprevningsholdet bestod af 5 piloter,
2 teknikere, 1 sekreteer samt et varie-
rende antal ingeniorer og specialister
fra Flyvematerielkommandoen, Hee-
rens flyvetjeneste og Flyveskolen.
Med kravene om 50 flyvetimer og 8
operative dage pa de to uger siger
det sig selv, at vi var hangt op, og vi
floj da ogsd bade dag og nat. Det
medfoerte, at vore to teknikere fik me-
get lidt hvile. Nar det endelig skete,
matte de i bogstaveligste forstand sla
sig ned ved siden af flyet, hvor det sa
end matte veere. Det skal i ovrigt si-
ges til teknikernes og vel nok ogsa
SAABs ros, at flyet ikke var ude af
drift en eneste gang i de to uger pa
grund af tekniske fejl.

Teknikernes arbejde blev konstant
overvaget med stopur i handen og
vurderet skridt for skridt. Ved slutnin-
gen af forste uge nadede T-401 de for-
ste 100 flyvetimer (en del timer var
allerede blevet flojet dels i Sverige og
dels i Danmark i sidste halvdel af
september), og et blandet dansk-
svensk teknikerhold stod parat til at
udfere et noje overvaget eftersyn fre-
dag morgen.

Som chef for Flyveskolen interessere-
de jeg mig ikke mindst for T-17 som
kommende skolefly. Det meste af ti-
den flej vi med to piloter for at kunne
bedemme flyvningen fra bade venstre
og hejre szde, men flyet blev i evrigt
udnyttet i alle konfigurationer med
bade 1, 2 og 3 mand ombord. Vi gen-
nemforte en komplet omskoling af en
erfaren pilot med mange flyvetimer
pa andre typer samt instruktion af en
pilot fra Hzerens Flyvetjeneste, som
ikke tidligere har anvendt fly med
blandt andet stilbar propel, boost
m. V.

Vi foretog i lobet af de to uger mere
end 100 landinger pa sa godt som alt,
hvad der kan landes pa. Jord, grees,
asfalt, beton, brede baner, smalle ta-
xiveje, der gjorde det ud for lande-
veje 0. s. v. Det skete i nasten al
slags vejr og i alle former for belys-
ning. Vi har malt korteste start- og
landingslaengde og benyttede herun-
der blandt andet Filskov Flyveplads.
Vejret var i den anden uge ikke saer-
ligt paent, hvilket pA en made passe-

de godt i programmet, idet instru-
mentflyvning ogsa indgar i flyvetree-
ningen og derfor ogsa enskedes vur-
deret. Vi havde her stor fordel af at
operere fra FSNVAN med dens GCA,
lige som vi udnyttede den neerliggen-
de Billund Lufthavns ILS.
Breendstofforbruget kontrollerede vi i
forbindelse med nogle 5 timer lange
navigationsflyvninger. Vi provede at
flyve med varierende mzengder brand-
stof og med kun venstre og kun hajre
vingetank fyldt, hvorved vi fik et godt
indtryk af en skav belastnings ind-
virkning pa flyets stabilitet.

Endelig monterede vi med henblik pa
den efterfolgende uges forsegsskyd-
ninger diverse raketbeholdere og
-styr pa vingernes pylons og gennem-
forte forskellige opladninger, starter,
anflyvninger og landinger.

Vi var alle meget tilfredse med forle-
bet af de to uger, slutter OBLT Abild-
skov, og fejer til: Selv om mange vur-
deringer forst afsluttes i den kommen-
de tid ved skrivebordet, sendrer de
ikke hovedindtrykket af T-17. Et dej-
ligt alsidigt fly, som Flyvevabnet sik-
kert vil fa megen gleede af.

Forsegsskydninger

En forsegs- og projektgruppe fra Va-
benteknisk Afdeling FMK, ledet af ci-
vilingenior Uffe Christensen og inge-
nier C. Aa. Jepsen »overtog« flyet i
den folgende uge.

Til indledning blev T-401 forsynet
med en speciel kamerainstallation til
registrering af raketaffyringerne. In-
stallationen omfattede dels et 16 mm
fremadrettet smalfilmsoptager med
variable  billedhastighed anbragt
overst pa halefinnen foran antikolli-
sionslyset, dels et ligeledes fremad-
rettet robotkamera anbragt i cock-
pittets hojre side akseparallelt med
sigtet foran venstre side. Sigtet er et
enkelt lysreflektionssigte, der kan ind-
stilles til forskellige vabentyper. Ro-
botkameraet ger det muligt at regi-
strere flyets stilling i luften lige i
skudojeblikket. 16 mm optageren fil-
mede med 32 bil./sek. raketterne un-
der den forste del af deres hastige
feerd mod malet.

Selv om vejret i forsegsperioden ikke
var det bedste (nogle dage periodevis
finregn og ellers ofte diset med ned-
sat sigt), lykkedes det at gennemfare
9 af ialt 10 planlagte skydninger.
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Der blev anvendt 2,75'" FFAR (Folded
Fin Aircraft Rocket) med reoghoveder
affyret fra to 4-huls ovelsesraketstyr
og fra to 7-huls launchere. Raketterne
er ustyrede, og sigtet foretages altsa
med hele flyet.

Der blev under de 9 skydninger affy-
ret ialt 85 raketter. Man, og det vil
sige dels Ove Dahlén fra SAAB-Sca-
nia/MFI og MJ O. Eriksen (ERI) fra
FTK, udforte regmarkering af mal med
enkeltskud, som det ville kunne finde
sted i et samspil mellem panserstot-
tet infanteri, lette fly og jagerbombere.
Endvidere udferte man salveaffyring
af 7-huls launcherens raketter.

Al opladning med raketter blev foreta-
get pa Flyvestation Skrydstrup, der
har alle til formalet nedvendige facili-
teter. Endvidere ligger flyvestationen
i behagelig naerhed af skydeomradet
pa Romeo. Saledes kunne den del af
forsegs- og projektgruppen, der over-
veerede opladningerne pa FSNSKP (et
arbejde, som man skiftedes til) efter
anden opladning lige over middag, na
at kore til Remo og der tage del i
observationerne i forbindelse med
eftermiddagens skydninger.

Ogsa for Vabenteknisk Afdeling fore-
star nu en del skrivebordsarbejde,
billed- og filmstudier med henblik pa
rapport til T-17 styringsgruppen. =]

fortseettes naeste nr.

T-401 over skydeterrznet pa
Romeo. Bemerk de hvide
tapestrimler pa finnen. De
fastholder fjernkablet il 16 mm
kameraet. Under vingen
4-huls ovelsesraketudstyr med
de endnu ikke affyrede
raketter. (PS).

T-401 pa FSNAVN under FLV
Abent Hus arr. sondag den
14. september | ar. (NHL).

Et nasten fuldtalligt T-17
provehold. Liggende: MJ Tyge
Uldal (DAL) og MJ O. Eriksen
(ERI). Bagved: OBLT K.
Abildskov (ABI), SKLT Ann
Block, PRLT S. Nielsen (SET)
og MJ Rasmussen. Af holdet
mangler SNSG F. Hansen og
MJ E. M. Talund (JEN).

(S-N, FSNVAN).
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Med det formal at bevare en
raekke indtryk fra F-84
perioden i FLV, samledes i
begyndelsen af November 75
en lille gruppe tidligere
»Goggoteknikere« i det nu
moderne og srdeles
effektive Flymaterielvaerksted
(FVK) pa FSNKAR. En gruppe
teknikere, der hver for sig
har oplevet dette fly fra dets
start i FLVs forskellige ESK —
en enkelt af dem, MJ S. A.
Jacobsen, nuvarende leder
af KARFVK, endda som en af
de forste 16 teknikere i FLV,
der blev uddannet pa typen.
Gruppen omfattede end-
videre folgende senior-
sergenter: B. O. Andersen og
E. J. Astorp, tidligere ESK
725, W. F. Rasmussen,
tidligere ESK 726 samt Asger
Jensen og S. E. V. Olsen,
tidligere ESK 727. Som det
kan ses, tidligere »ESK
smede«, der nu alle gor
tieneste ved KARFVK, hvor
de med deres store erfarings-
grundlag er med til at holde
FSNKAR flade af Draken fly i
luften med den grad af
sikkerhed, som efterhanden
er legendarisk i FLV.



Efter det var bestemt, at FLV skulle
udrustes med 6 ESK F-84, sendte FLV
i slutningen af april 1951 16 teknikere
pa et 2 mdr. kursus (MTU) pa Chanu-
te AFB i USA, — en uddannelse der
umiddelbart herefter blev suppleret
med ca. en maneds »On the Job
Training« pa det amerikanske flyve-
vabens base Firstenfeldbruck i Tysk-
land. Hermed var kimen lagt til FLV
treening af F-84 teknikere — en tree-
ning, der for alvor kom igang pa
FSNKAR i oktober 1951, hvor de for-
ste 5 stk. F-84 ankom fra Kastrup den
15. oktober 1951. Disse forste 5 F-84E
blev inspiceret og klargjort inden
flyvning fra Kastrup under ledelse af
Flyvematerieltienesten — og med en
praktisk indsats af underkvarterme-
ster S. A. Jacobsen og flyvermath J.
C. B. Pedersen som de forste autori-
serede F-84 flyteknikere i FLV. Uden
at ga i detaljer vedrerende denne
klargeringsproces, boer det navnes, at
en ikke uveesentlig del af denne be-
stod i at omstille flyets brandstofsy-
stem til at operere pa Kerosene eller
Oktan 100, samt kontrollere flyets op-
start, efter at omstilling af braendstof-
systemet var foretaget. For den der
maske har glemt det, var JP-4 endnu
ikke indfert i FLV pa dette tidspunkt,
hvilket gav visse komplikationer. Det
kan navnes, at forste daglige opstart
af flyet saledes altid blev foretaget af
flyets tekniker, der simpelt hen star-
tede flyet op i nedsystemet — og der-
efter »varmede systemerne op« inden
piloten fik flyet. Piloten kunne herefter
— med en varm motor — starte flyet
ved hjeelp af det normale startsystem
og herved undga en for varm opstart.
Som sagt skete klargeringen af flyene
i Kastrup, hvor flyene blev leveret fra
USA — enten pr. hangarskib, eller i
enkelte tilfzlde flojet direkte til Dan-
mark. Efter klargering blev flyene
sa hentet i Kastrup af de enkelte pilo-
ter, der pa daveerende tidspunkt var
»udchecket« pa typen og flojet il
FSNKAR.

Davazrende FLLT S. Lang (nu
afded) og OFR L. B. Andersen
betragter skeptisk det

nye vidunder. (FLV via BAV).

Selvom der utvivisomt kan fortaelles
om mange oplevelser fra »Kastrup ti-
den«, anses folgende tegning fra den-
ne tid at give et deekkende indtryk fra
disse specielle »Kastrup dage«. Af
interesse for den flyhistorisk interes-
serede, skal naevnes, at omtalte klar-
goringsproces i Kastrup alene omfat-
tede F-84 til FLV — men til en reekke
NATO lande, samt at »shoppen« i Ka-
strup forst sluttede denne virksomhed
i 1958.

Som det vil kunne forstas, var starten
med F-84 pa FSNKAR en oplevelse,
der pa mange omrader kan sidestilles
med forholdene i det daveerende vilde
vesten, hvor de amerikanske nybygge-
re startede et nyt liv.

Som en af gruppen udtrykte det: Den
forste dag vi (teknikere) modte i ESK
727, var der kun een pilot tilkomman-
deret — Chefen (daveerende kaptajn-
lojtnant N. Holst-Serensen). Da vi
kobte vort forste veerktoj hjem til ESK
— var dette et koben og en zske
som!!! Nu skal man ikke forledes til at
tro, at det var bestemt for brug pa
F-84 — nah, det skulle bruges til at
abne de endnu uabnede kasser med
jordudstyr. Flyene var nemlig allerede

NO STEPR

ankommet og stod parkeret i ESK
hangarer. Efter at have tomt diverse
kasser for indhold, blev traeet fra dis-
se anvendt til konstruktion af filebzen-
ke m. v. — alt sammen nyttigt at have,
nar man skulle igang med det egent-
lige arbejde.

Saledes gik den tekniske vedligehol-
delse af F-84 igang pa FSNKAR - FLV
vugge for denne flytype. En kombina-
tion af simple arbejdsforhold, nyud-
dannede flyteknikere med meget lidt
erfaring pa typen, men med en ind-
stilling til jobbet, det stadig varmer at
taenke pa.

Et af de forste problemer, som flytek-
nikerne fik med flyet, var mangel pa
reservedele — et forhold som forholds-
vis hurtigt blev rettet op, da forsy-
ningslinierne blev rigtigt etableret.
Flyteknikerne blev hurtigt mestre i at
»kannibalisere« med det resultat, at
indtil flere fly stod i diverse hangarer,
som »hangardronninger« — ribbet for
reservedele. Udover de allerede om-
talte startproblemer med forsynings-
linierne, var der ogsa andre proble-
mer, der ikke ligefrem hjalp pa dette
forhold. Der taenkes her pa den rivali-
sering, der pa daveerende tidspunkt
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“% Glade Kastrup-dage som ra
‘\ tegneren »Frank L.« oplévede :)
dem. . =
) L/

Forste hold danske F-84
teknikere under omskoling |
U.S.A. Staende som nummer
to fra venstre MJ S. Aa.
Jacobsen, nuvearende leder
af KARFVK. (via BAV).




herskede ESK imellem m. h. t. at pro-
ducere flyvetid. Hvis en ESK var i ned
m. h. t. reservedele — ja, sa var dette
forhold blot lykke for de andre ESK,
der sa kunne producere mere flyvetid
end den ESK, det gik ud over. Der
kan forteelles historier om »tekniske
gruppechefer« i en ESK (red, gul,
gron og bla sektion), der »organisere-
de« reservedele, hvor han kunne slip-
pe afsted med det — samt gemte disse
i et aflaset skab. Dette selvfelgelig for
at hans gruppe (del af ESK), kunne
producere mere flyvetid end den ovri-
ge del af ESK. Ak ja — enhver var sig
selv naermest i de dage. At dette for-
mentlig har lagt grunden til den tek-
niske planlegning - pa savel FSN,
som hojere niveau — som vi nu nyder
godt af i FLV, er indlysende.

lovrigt var det — set med en teknikers
ojne — et simpelt og meget service-
venligt fly at have med at gore. Skift-
ning af motor og tailpipe var uhyre
nemt — man kunne f. eks. na at skifte
motor pa ca. 2 timer og tailpipe mel-
lem to af dagens normerede tre flyve-
pas. De storste problemer i den dag-
lige »turn around« af flyet bestod i to
ting; at skaffe en startvogn til opstart,
samt — i begyndelsen af flyets karriere
pa Karup — at pafylde braendstof uden
brug af »single point« pafyldning. Bru-
gen af dette system blev ferst indfort
pa et senere tidspunkt, da de rette
tekniske forskrifter blev indfert. Inden
da havde man en masse tekniske pro-
blemer med dette system og naede
endog at »blaese« indtil flere braend-
stoftanke i stykker pa fly — p. g. a. for-
kert anvendelse af procedurer.

M. h. t. startvogne, var dette ligeledes
en mangelvare i begyndelsen, ligesom
der kun var fa traktorer til radighed
for transport af disse. Der skulle sale-
des ydes et stykke manuelt arbejde,
hver gang man skulle slebe de tunge
startvogne fra et fly og til et andet.

Et godt eksempel pa hvor serviceven-
ligt flyet var, kan ses ud af den flyve-
tid, der faktisk blev produceret med et
relativt lavt antal teknikere pr. ESK.
Dengang var malet 800 timer pr. ma-
ned pr. ESK (25 fly pr. ESK) — et tal
der kun blev oget, hvis »naboen« fik
produceret mere. Nar hertil tages i
betragtning, at ESK ligeledes udforte
nzesten alle storre og mindre eftersyn
— ja, sa mindes man jo med vemod,
hvor let det hele egentlig var. Det var
dengang, man flej natflyvning med 16

fly og kun havde brug for 4 teknikere
pa »linen« ved en sadan lejlighed —
og hvor man som tekniker ved de-
ployering til andre NATO FSN kun
havde handveerktej med i byen. Alle
NATO FSN opererede jo nasten ude-
lukkende med F-84 og havde saledes
alt det fornedne jordudstyr, reserve-
dele samt specialveerktgj.

Af egentlige tekniske problemer pa
flyet kan nzevnes det forhold, at flyets
naesehjulslas var slem til at ruste —
med dertil horende konsekvenser.
Dette medforte selvsagt en del fejlin-
dikationer pa ulast nazsehjul, men gav
ogsé anledning til en del tilfeelde, hvor
nzesehjulet vitterligt ikke var nede og
last. Nzesehjulslasen var en skrat af-
skaret pal, der forholdsvs nemt kunne
glide ud af sin laste stilling, hvis ikke
den blev holdt korrekt pa plads p. g.
a. rust eller manglende hyd. tryk.
Endvidere gav flyets wiretraek til nod-
udlesning af henholdsvis raketstyr og
flyets droptanke af og til teknikerne
gra har i hovedet. Disse wiretraek var
nemlig koblet sammen og gav i visse
tilfeelde anledning til, at man ved ju-
stering — pa jorden - af f. eks. trazkket
til raketstyret, fejlagtigt udloste flyets
droptanke. De inderste droptanke
kunne endvidere udleses ved hjzelp
af et 1000 Ibs. lufttryk, der kunne ak-
tiveres elektrisk fra flyets cockpit. Der
var to manometre i innerpylon, som
angav henholdsvis lufttrykket for af-
kastning af flyets pylon (til ophaeng af
tanke) samt selve tankene. En for-
veksling af de to tryk gav i nogle til-
feelde teknikerne en ubehagelig ople-
velse ved demontering af droptanke.
Den normale procedure var nemlig at
demontere disse droptanke ved hja!p
af det elektriske system. Hvis man
havde aflaest det forkerte manometer
m. h. t. lufttryk, var overraskelsen jo
stor, nar droptankene blev skudt af —
ned i jorden — med 1000 Ibs. tryk.
Vabenteknisk var flyet — med en en-
kelt undtagelse — nzermest problem-
lost. Det ene problem bestod i, at
flyets '/ tommer kanon meget nemt
kunne ga af i utide, safremt kanonen
blev udsat for sterre rystelser under
service pa jorden. Der kan fortaelles
om tilfeelde, hvor kanonen utilsigtet
blev ved med at skyde, indtil magasi-
net var tomt.

Af ovrige »oplevelser« med flytypen
skal nzvnes problemet med at holde
flyets canopy lukket under flyvning.

F-84E &G

Canopy motoren blev nemlig holdt
magnetisk last, og det skete under ti-
den, at denne las »gik op« under flyv-
ning — med tilhorende tab af canopy
under flyvning.

Alle tekniske »oplevelser«, der i be-
gyndelsen af flyets levetid p4 FSNKAR
skyldtes ukendskab til flytypen, blev
senere korrigeret. Det eneste virkelige
tekniske problem med flyet var moto-
rens kompressor, hvor der — i den
indledende del af flyets levetid pa
Karup — var nogle kedelige problemer
med kompressorens 8. og senere 2.
trin.

»8. trins problemet« bestod i tilstede-
veerelsen af fire luftaftapningshuller i
dette trin. Hver gang de enkelte kom-
pressorblade kom forbi disse huller
(ca. '/2 tomme i diameter), faldt tryk-
ket drastisk for det enkelte blad —
med tilherende udtraetning af disse til
folge. Med det formal at udligne tryk-
ket — s& det blev ensartet hele vejen
rundt i 8. trin — blev storrelsen af de
fire huller reduceret til ca. 6 mm. Der
blev endvidere boret et lille hul mel-
lem hvert enkelt statorblad i trinnet,
ligesom der blev drejet en kanal ind i
ringen for 8. trins statorblade. Denne
»kur« stoppede meget hurtigt den ten-
dens til kompressorhavarier, der pa
davzerende tidspunkt gav anledning
til nogle meget ubehagelige oplevel-
ser.

»2. trins problemet« blev man foerst
rigtig klar over, efter at have haft en
reekke kompressorhavarier | kom-
pressorens forreste del. Ved en ruti-
nemaessig inspektion af en motor, ob-
serverede man et knakket blad i kom-
pressorens 2. trin, hvilket viste sig a:
veere af stor betydning for opklarin-
gen af denne sag.

Motoren blev afhentet af USAF og flo-
jet til USA for en narmere analyse,
hvorunder det viste sig, at en &ndring
af bladenes frekvenstal ikke alene
kunne afhjelpe det aktuelle problem
med knaekkede blade — men ogsa for-
lenge levetiden for disse ganske be-
tydeligt.

Denne proces var ret enkel, idet man
ved brug af en »glimlampe« kunne af-
leese frekvenstallet — samt justere det-
te ved at file af toppen pa de enkelte
blade. Efter at denne modifikation var
udfort, var problemerne med moto-
rens kompressor hermed lost, — og
flyets eneste virkelige tekniske pro-
blem elimineret. |
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F-84G fortsat

51-10301 F-84G-11-RE

031152
011252
010453
221253
090356
020857
041257
060658
080459

171159
010460

Modtaget (4:15f)

ESK 727 (FS-301- g

ESK 726 (FS-301-

ESK 726 (KR-Q)

ESK 727 (KU-

HVK (vingemodifikation)

ESK 726 (KR-A)

ESK 730 (SE-Z)

Havareret under landing pa
FSNVZER. Under opbremsning
pad en vad og regnglat bane
svigtede bremsen pa hojre
hjul. Flyet kerte af banen, og
naseunderstellet bred sam-
men,

HVK lister »Bw

Slettet af FLVs lister (total
1394:50 1).

51-10310 F-84G-16-RE

020555
100555
100456
010556
270956

280956
56
060958

310759

Modtaget (ex USAF, 888:20 t)
ESK 727 (KU-O)

HVK (vingemodifikation)

ESK 727 (KU-O)

Under flyvning opstod der en
stor revne | tailplpen piloten
landede pa FSNKA

HVK (bagkrop udsklﬂel ex
51-10507)

ESK 727 (KU-O)
HVK liste »B«
Sleftet af FLVs
1744:45 t)
Opstillet
Oksbol.

lister (total

som skydemal pa

51-10330 F-84G-16-RE

300355
100555
280556

280556
200756
121257
230558
060459

60
030960
050761
090162

Modtaget (ex USAF, 953:451)
ESK 726 (KR-P)

Havareret pa4 FSNKAR. Lige
efter en »touch/go« ramte flyet
banen, undersiden af flyet
svaert beskadigel. Piloten fik
fiyet | luften igen og landede
senere.

HVK (for reparation)

ESK 726 (KR-P)

HVK (for vingemodifikation)
ESK 725 (KP-X)

ESK 728 (SI-B)

ESK 728 (A-330)

ESK 730 (A-330)

HVK liste «Be«

Slettet af FLVs lister (total
2568:45 1)

Opstillet som attrap pa
FSNKAR.

51-10362 F-84G-16-RE

100255
110255
280758
190958
120359
010460

Modtaget (ex USAF, 864:45t)
ESK 728 (SI-V)
ESK 726 (SI-V)
ESK 728 (SI-V)
HVK liste »Bw
Slettet af FLVs
2037:10 t)
Opstillet som  attrap pa
FSNKAR, senere omreg. til
A-362 og malet i camouflage-
bemal.

lister (total

51-10407 F-84G-16-RE

040655
040655
161056
130757
190360

60

210361
080461

290661
100162

Modtaget (ex USAF, 765:15 1)
ESK 729 (SY-N

STV SKP (vingemodifikation)
ESK 729 (SY-E)

ESK 725 (KP-K)

ESK 729 (A-407)

ESK 730 (A-407)

Sidste flyvning med FL K. E.
Hansen

HVK liste »B«
Slettet af FLVs
193650 1).

lister (total

51-10410 F-84G-16-RE

040655
100655
141155

210156
111056
210657

60
200361
040861

Modtaget (ex USAF, 792:00 t)
ESK 726 (KR-Y)

HVK (for reparation og efter-
opmaling af bagkrop, til brug
pa 51-10600)

ESK 726 (KR-Y)

STV KAR (vingemodifikation)
ESK 725 (KP-B)
ESK 725 (A-410)
HVK liste «B«
Slettet af FLVs
2197:25 1)
Opstillet som attrap pa Oks-
bel.

lister (total

51-10415 F-84G-16-RE

040655
040655
111056
090857
010360
160560

20

Modtaget (ex USAF, 709:05 t)
ESK 726 (KR-U)
STV KAR (vingemodifikalion)
ESK 729 (SY-L)
ESK 728 (SY-L)
ESK 730 (SE-R)
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60
050761
080162

200763

ESK 730 (A-415)
HVK liste »B«
Slettet af FLV's
2034:00 t)

Totalt udbraendt ved en op-
visning pa FSNKAR.

lister (total

51-10425 F-84G-16-RE

120455 Modtaget (ex USAF 711:10t)

100555 ESK 727(KU-D)

150656 Under Iavflyvning i Norge ram-
te flyet nogle hojspandings-
ledninger og fik beskadiget
hslen. Piloten floj hjem til
FSNKAR.

56 ESK 727 (KU-D)
111056 STV KAR (vmgemodmkatlon)
030757 ESK 730 (SE-B)

60 ESK 730 (A-425)

050761 SNF KAR (A-425)

080961 HVK liste »B«

221261 Slettet al FLVs lister (total
(2174:00 1).

51-10475 F-84G-16-RE

300952 Modtaget (3:30t), overfort fra
Kastrup til FSNKAR af FL S.
O. Nielsen

241052 ESK 726 (FS-475- )

291252 Taget i brug ved ESK 726

231153

290354
160255

STV KAR (for klargering til
ESK 730)

ESK 730 (SE-A)

Totalhavareret 2 km ost for
FSNSKP. FL Ove Gunnar Ny-
borg floj tor for braendstof ef-
ter et mislykket GCA indflyv-
ningsforsog | darligt vejr. Ned-
landede pa en mark.

Slettet af FLVs lister (total
350:30 1).

51-10476 F-84G-16-RE

101052 Modtaget

241052 ESK 725 (FS-476)

250853 Havareret under start pé
FSNKAR. Piloten kunne ikke
fa flyet i |uften, trak understel-
let op og korte af banen.

310554 ESK 727 (men ikke leveret)

221054 Slettet af FLVs lister (total
51:25 t),

51-10477 F-84G-16-RE

020353 Modtaget (3:451)

010653 ESK 725 (FS-477- )

120254 ESK 730 (FS-477- )

130454 ESK 730 (SE-B)

260756 HVK (vingemodifikation)

270457 Proveflojet

300457 ESK 728 (Sl-L)

60 ESK 728 (A-477)

310860 HVK liste »B«

Slettet af FLVs lister (total
1642:00 1)

Opstillet som vartegn pa
FSNKAR, men fjernet igen d.
180768. Bagkrop brugt pa

51-16665, som er opstillet ved
ESK 725 som »KP-A« d. 0570.

51-10479 F-84G-16-RE

131052
241052
190354
100654

010755

050755

Modtaget (4:.00 1)
ESK 726 (FS-479)
ESK 730 (FS-479)
ESK 730 (SE-C)
Totalhavareret Remo nordvest-
strand. FL Hans Pauli Peter-
sen draebt. Floj i jorden under
skydning mod jordmal.
Slettet af FLVs lister
551:00 t),

(total

51-10481 F-84G-16-RE
300952

241052
170254
030454
120558
090958

300560

Modtaget

ESK 726 (FS-481- 3
ESK 730 (FS-481-
ESK 730 (SE-D)
HVK liste »B«
Slettet af FLVs
1145:20 1)
Opstillet
Oksbel,

lister (total

som skydemal pa

51-10482 F-84G-16-RE

101052
241052
241152
241252
010653
020653
170254
010754
070255

230855
051256
010557

Modtaget (5:00 t)

ESK 725 (FS-482)

ESK 727 (FS-482)

STV KAR

ESK 728 (FS-deg

ESK 729 (FS-482

ESK 730 (FS-482)

ESK 730 (SE-E)

Nodlandet p& en mark ved
Roager, Senderjylland. Under
en proveflyvning i ca. 1200 ft
blev flyet ramt af en fugl, der
odelagde canopyet, FL P. R.
Hansen stoppede motoren ved
en fejltagelse og nodlandede
pa en mark.

ESK 730 (SE-E)

FR/PR (KA-G)

HVK (vaben varkstedet), bag-

250657
141059

311059

krop anvendt pa 51-10720/SI-P.
ESK 730 (SE-A)

Opstillet som attrap pa
FSNKAR
Slettet af FLVs
1199:10 1)
Opstillet
Randers
51-10209.

lister  (total

pad CF-kasernen |
med bagkrop fra

51-10483 F-84G-16-RE

131052

241052
010653
070753
0154
0454

080454
300355

020455

Modtaget (11:25 1), overfort fra
Kastrup til FSNKAR af FL P.
S. L. Olsen.

ESK 726 (FS- 483) (ikke brugt)
ESK 728 (FS-483

Taget i brug ved eskadrillen
ESK 727(FS-483
STV KAR (for
ESK 730)

ESK 730 (SE-F)
Totalhavareret  Farkrog ved
Vamdrup. FL Poul Erik Skjoth
forsogte at redde sig med ka-
tapult, men faldskarmen fol-
dede sig ikke ud, og han blev
draebt, Motorstog pa grund af
fejl | motorens kompressor.
Slettet af FLV's (total
265:20 1).

{(largaring til

lister

51-10487 F-84G-16-RE

180556

220656
120359

250859

Modtaget (ex RBAF FZ-77,
550:55:1 )
ESK 730 (SE-V)

HVK liste »B«
Slettet af FLVs lister (total
1200:15 t)

Opstillet som attrap pa
FSNKAR. Opstillet pa en lege-
plads i Sommersted

51-10490 F-84G-16-RE

231052
240953
241053
241153

170254
060554
310355

010455

171158

101258

Modtaget (4:351)
Taget | brug ved ESK 725
ESK 725 (FS-490- )

ESK 727 (KU-A) (kodebogsta-
verne tildelt, men nok ikke
pamalet)

ESK 730 (FS-480- )
ESK 730 (SE-G)
Brand | motorrum efter motor-
haveri

CVV (for reparation samt mon-
tering af nye vinger)

ESK 727 (KU-U)

TFL ALB (AT-B)

ESK 727 (KU-F)

Totalhavareret Orlandet i Nor-
ge. Efter landing i kram% si-
devind pa en regnglat ban
korte FL E. W. Petersen af
banen. Venstre hovedunder-
stelsben brod sammen.
Slettet af FLVs lister

(total
(1014:45 t).

51-10491 F-B4G-16-RE

131052
241052
010253
170254
270454
070555

270156
181158
051259

171259

Modtaget

ESK 726 (FS-491)

ESK 727 FS-491)

ESK 730 (FS-491)

ESK 730 (SE-H)

Havareret lige efter start fra
FSNSKP. Flyet sank igennem
og landede pd en mark uden
for flyvestationen

ESK 730 (SE-R)

HVK liste B«

Opstillet som attrap pa
FSNSKP

Slettet af FLVs lister (total
1199:40 t)
Opstillet som skydemal pa

Jaegerspris.

51-10497 F-84G-16-RE

131052
241052
241152
191053

221054

Modtaget

ESK 726 (FS-497)

ESK 727 (FS-497)

Havareret pA FSNKAR. Under
afprovning af nogle taxilys be-
gyndte flyet at traekke skavt
pa grund af varme bremser.
For at stoppe llyet trak piloten
understellet op!
Slettet af FLVs
152:55 1).

lister (total

51-10499 F-84G-16-RE

151152
011252
170254
060354
300654
251157
310358
101158

121258
100859

Modtaget (4:35t)

ESK 727 (FS-499- )

ESK 730 (FS-499- )

ESK 730 (SE-J)

Taget | brug ved eskadrillen
HVK (vmgemodlhkahon)

ESK 730 (SE-J)

Havareret pa FSNSKP. Korte
af  banen. Neaseunderstellet
brod sammen.

ESK 730 (SE-J)

Totalhavareret Oksbel. FL Sa-
muel Andersen drabt. Ramte
jorden under angrebsovelser,

Slettet af FLVs lister (total

1507:25 1)

51-10501 F-84G-16-RE

180556

220556
200558
210958

Modtaget (ex RBAF FZ-82,
70800 t)

ESK 730 '(SE-W)

HVK liste »Be

Slettet af FLVs lister (total
1191:20 1).

51-10502 F-84G-16-RE

091052
241052
251052

011253

050454
280556

280556

Modtagel (4:55 1)

ESK 725 (FS-502- )
Overfort fra Kastrup til
FSNKAR

ESK 730 (FS-502- )

ESK 730 (SE-K)
Totalhavareret pa Bruggen,
Tyskland. Under flyvning op-
stod der brand i flyet efter
kompressorhavarl, FL Birche
Meier Lauritsen nedlandede pa
RAF basen. Efter landing ud-
brandte flyet totalt.
Slettet af FLVs lister

(total
73735 1).

51-10503 F-84G-16-RE

231052
241052
241152
240753
170254
080454
130258
260658
270959
010360
210560

250560
050461

Modtaget (31:55t)
ESK 725 (FS-503- )

ESK 727 (FS-503- )

STV KAR

ESK 730 (FS-503- )

ESK 730 (SE-L)

HVK (vingemodifikaﬂon)
ESK 727 (KU-S)

ESK 729 (SY-S)

ESK 728 (SY-S)

Under flyvning 5 km vest for
FSN Vandel biev flyet ramt af
en fugl lige under frontruden.
FL Leif Piil Petersen landede
pa FSNSKP
HVK liste »B«
Slettet al FLVs
1555:55 t)
Bagkrop pa 51-9681/AT-D, som
er opslillet pa FSNVAN.

lister (total

51-10504 F-84G-16-RE

151152
011252
010753

140254
310557
180957
010360
170360

60
120661
290661
100162

51-10506 F-84G-16-RE
231052

241052
241152
100353
160753

170753
0354
020854

250655
260755
090756

190756

Modtaget (4:151)

ESK 727 (FS-504- )

Lige efter start fra FSNKAR
om natten ramte flyet nogle
treeer og fik begge vinger be-
skadiget

HVK (for reparation, hoejre vin-
qe fra 51-10781).

ESK 727 (KU-A)

HVK (vingemodifikation)

ESK 729 (SY-R)

ESK 728 (SY-R) (ikke brugt)
ESK 730 (SE-G)

ESK 730 (A-504)

Sidste {lyvning

HVK liste »B«
Slettet af FLVs lister (total
1976:20 t)

Attrap pa FSNKAR.

Modtaget (4:20t), overfort fra
Kastrup til FSNKAR af FL Ko-
fod-Jensen

ESK 725 (FS-506) (ikke brugt)
ESK 727 (FS-506)

Taget | brug ved eskadrillen
Under ovelsesflyvning til NATO
Air Show | Holland kollidere-
de flyet med FS-652. Begge fly
landede pa FSNKAR.

ESK 727 (FS-506)

ESK 727 (KU-J)

Havareret under landing pa
FSNKAR. Piloten kunne ikke
stoppe flyet pa den regnvade
bane, kerte ud over baneen-
den, hvor
broed sammen
ESK 727 (KU-J)

Proveflejet al FL E. Jacobsen
Totalhavareret Risgard Bred-
ning ved Skive. Under lavilyv-
ning ramte [lyet vandoverfla-
den, FL Herbert Hansen for-
sogte at redde sig med kata-
pult, men faldske&rmen naede
ikke at folde sig ud pa grund
af den lave hojde.
Slettet af FLVs
591:20 t).

naseunderstellet

lister (tlotal

51-10507 F-84G-16-RE

131052
141052
020153

030554
010654
260156

Modtaget

ESK 725 (FS-507)

Havareret under landing pa
FSNKAR. Piloten kunne ikke
stoppe flyet p& banen, der var
glat af sne og is. Naseunder-
stellet brod sammen.
Reparationen afsluttet.

ESK 727 (KU-B)

Havareret under landing pa



FSNKAR. Under landing i ta-
get vejr ramte flyet banen me-

get hardt, understellet brod
sammen.
0156 HVK (for reparation, begge

020357
210357

220357
300659
070759

210759

vinger udskiftet, bagkrop brugt
pa 51-10310).

Reparationen afs|uttet

ESK 727 (KU-L)

Proveflojet

TFL ALB (KU-L)

Overfort fra FSNKAR il
FSNALB af FL Willumsen
HVA (for opmaling af ken-
dingsbogstaver samt tiptanke)
TFL ALB (AT-K)
ESK 730 (SE-C)
ESK 730 (A-507)
SNF KAR

HVK liste »B«
Slettet af FLVs
1699:20 t)

Totalt udbreendt under en
brandovelse pa FSNVAER.

lister (total

51-10511 F-84G-16-RE

231052
231052
241152
0354
030856
170757
121057
200258
270859
010360
120760
60
200361
050761
080961
221261

Modtaget (5:151)
ESK 725 (FS-511- )
ESK 727 (FS-511- )
ESK 727 (KU-K)
TFL ALB (AT-F)
ESK 726 (KR-Q)
HVK (vingemodifikation)
ESK 727 (KU-W)

ESK 729 (SY-W)
ESK 728 (SY-W)
ESK 725 (KP-R)
ESK 725 (A-511)
ESK 730 (A-511)
SNF KAR (A-511)
HVK liste »B«
Slettet af FLVs

t)
Overdragel til Br & Red
FSNKAR.

lister (total

51-10513 F-84G-16-RE

031152
011252

Modtaget (4:20 t)
ESK 727 (FS-513- )

0353 Taget | brug ved eskadrillen
120154 ESK 727 (KU-L)
210154 Under flyvning ramte flyet
nogle lavspandingledninger,
iloten landede pa FSNKAR.
0154 HVK (for udskiftning af begge
vinger)
210954 ESK 727 (KU-L)
080257 HVK (vingemodifikation)
190757 ESK 727 (KU-P)
271158 Under flyvning med pylontanke
blev flyet overbelastet med ca.
+ 6G. Piloten landede pa
FSNKAR
021258 HVK (for udskiftning af begge
vinaer)
070159 ESK 727 (KU-P)
270859 ESK 725 (KP-A)
020160 TFL ALB (KP-A)
270560 ESK 725 (KP-A)
60 ESK 725 (A-513)
010361 Totalhavareret Ostrup Holme

ved Vekso. Under indflyvning
til FSNVAER i darligt vejr kom
der is i |luftindtaget. OBLT
Frede Birkelund forsogte at
komme op i storre hejde, men

51-10362, A-362, | ny militer-
gron camoullagemallng pa
FSNSKP | 1974. (NHL).

51-10491, SE-H,

lige uden for

FSNSKP 070555. (FLV).

51-10502, SE-K, lander
brandende pa Briiggen

(via FLV).

51-10507, KU-B, efter den
harde landing pd FSNKAR

260156,

der nodvendiggjorde

udskmnlng af begge planer.

(FLV).

51-10521, KU-Q, nedlandet pa
Oldenburg 250757 efter motor-
stop | 32.000 fods hojde over

Cuxhaven. (FLV).

060361

fik »Overheat« warning pa mo-
toren, forsegte derefter at red-
de sig med Katapult, men var
for lavt nede, og faldskarmen
naede ikke at folde sig ud, og
han blev drabt,

Slettet af FLVs lister (total
167505 1)
Vraget blev overflyttet til

FSNV/AER og blev senere op-
hugget.

51-10515 F-84G-16-RE

280752

091052
241052
170254
110654
081157
310358

Forste flyvning ved fabrikken
(1:00 t)

Modtaget (3:55 t)

ESK 725 (FS-515- )

ESK 730 (FS-515- )

ESK 730 (SE-M)

HVK (vlngemodlflkaﬂon)

ESK 730 (SE-M)

ESK 730 (A-515)

Sidste flyvning

HVK liste »B«
Slettet af FLVs lister (total
1764:20 t)

Cockpitsektionen brugt til ud-
stilling.

51-10518 F-84G-16-RE

161052

241052
241152
020254
241254

020255

Modtaget (3:45 lz(. overfoert fra

Kastrup til FSNKAR af FL P.

Andersen

ESK 725 (FS-518)

ESK 727 (FS-518)

ESK 727 (KU-0O)

Totalhavereret ved Pindstrup,

nordvest for FSNTIR. FL K. O.

Semback nodlandede efter mo-

torstop over Sjellands Odde.

Slatle( af FLVs lister (total
370:35 1).

51-10520 F-84G-16-RE

011252 Modtaget (4:35 t)

011252 ESK 727 (FS-520)

220154 ESK 727 (KU-P)

090357 Under flyvning blev flyet ramt
al en fugl, piloten landede pa
FSNKAR

120357 HVK (vingemodifikation)

191058 ESK 727 (KU-C ?)

270859 ESK 728 (SI-R)

310860 HVK (langtidskonserveret)

030960 ESK 730 (A-520)

050761 HVK liste »B«

210961 Slettet af FLVs lister total
1737:45 t).

Attrap pa FSNKAR.

51-10521 F-84G-16-RE

150852 Byggedato

071152 Modtaget (4:20 t), overfort fra
Kastrup til FSNKAR af FL S.
O. Nielsen

241152 ESK 727 (FS-521- )

190653 Taget i brug ved eskadrillen

041253 ESK 727 (KU-Q)

260154 Under indskydning pa jorden
blev flyets naseparti beskadi-
get pa hojre side.

CVV  (reparationen afsluttet
120254, derefter udforeise af
4. PE eftersyn)

260354 Proveflojet af FL V. Hoj

011054 Bagkrop beskadiget efter tur-
binehavari, piloten landede pé&
FSNKAR

041054 HVK (reparation af bagkrop,
samt 8. PE)

211054 ESK 727 (KU-Q)

250757 Totalhavareret efter mavelan-
ding pa Oldenburg, Tyskland.
FL Elo Jacobsen fik motorstop
i 32.000 ft ved Cuxhaven.

300757 Slettet af FLVs lister (total
1142:40 t).

51-10523 F-84G-16-RE

131052

241052
241152
071253
020854

030854
160355
090658
281058

TINBOX 4 — 1975

Modtaget (3:45 t), overfort fra
Kastrup til FSNKAR af FL S.
O. Nielsen. Punkterede under
starten fra Kastrup, men floj
alligevel til FSNKAR.

ESK 726 (FS-523)

ESK 727 (FS-523)

ESK 727 (KU-R)

Havareret under landing ﬁa
FSNKAR, Piloten kunne ikke
stoppe flyet pa den regnglatte
bane. Naseunderstellet brod
sammen (se ogsa 51-10506)
HVK (for reparation)

ESK 727 (KU-R)

HVK liste «B«
Slettet af FLVs lister (total
1284:40 t).

fortsaettes
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Da solojtnant E. J. Overbye den 25.

april 1938 pa Marinens Flyvevaesens

NIELS HELM@ LARSEN vegne overtog »Perssuak« .i Trave-
PALLE SICK munde, havde flyvebaden ialt 1591

flyvetimer bag sig, naesten alle »spa-
ret op« under postflyvningerne mel-
lem Afrika og Sydamerika. Hvordan

timerne fordeler sig pa de forudgéaen-

de fire ar, ved vi ikke meget om. Til

. gengaeld er de neestfelgende 306 ti-
mer og 10 minutter via »Perssuak«s

oplysningsbog korlagt s& noje, at det

er muligt at folge flyet s& at sige dag

l , ‘ l for dag til det pa en gang triste og

j dramatiske endeligt i 1943.

1900 timer 0610

i!wzs

1—1807
-1800
= =o 41786

1785 1785
1773 ~— Eftersogning Skagerak i

I

Jd |
6 | [
*1725 e ‘ i

1723

—"Georg Stage” : '
1'1700 !

—1700

3 ,
o »PERSSUAK:
- , 1653

,——Peary Land

E ‘11502 ‘ 1
1600 7 | |

15491:00 |

1938 | 1939 | 1940 E
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Den grafiske oversigt beskriver be-
dre end mange ord den hyppighed,
med hvilken »Perssuak« blev udnyttet.
Flyets oplysningsbog rummer et stort
antal noteringer vedrerende ovelses-,
treenings-, prove- og instrumentflyv-
ninger, starter, landinger, vende og
dreje o. s. v. alle af godt en times
varighed og alle foretaget »| Naerhe-
den«. Mellem alle disse korte ture
ligger de pa oversigten anforte »lan-
ge« ture, som bragte »Perssuak« ud
pa en 10.500 km lang Peary Land eks-
pedition, en hjemhentning af en pa-
tient fra skoleskibet »Georg Stage,

22M

1938-1943

1943 :

mens det 14 midt ude i Nordseen, en
eftersegningsflyvning over Skagerak
samt en serie meget lange naviga-
tionsflyvninger.

Udnyttelsen falder i fire afsnit adskilte
af reparations- og eftersynspauser. |
nogle af de »travle« maneder har
»Perssuak« veeret i luften s& godt som
alle dage undtagen sendage.

Selv om Tysklands angreb |14 godt tre
maneder tilbage i tiden og frygten for
en udvidelse af krigthandlingerne lu-
rede, var der ingen, der regnede med,
at »Perssuak«s flyvning den 15. de-
cember 1939 skulle blive den sidsta.
Den 18. december blev den, som det
var sket tre gange fer, taget pa land
af Orlogsveerftets store flydekran. Si-
deflyderne var som ved de forrige
eftersyn hardt medtagne, men flyet
blev i evrigt gaet igennem fra A til Z.
Der var faktisk ikke et eneste sted,
hvor ikke kyndige hander havde va-
ret. Veerkstedsbesgget afsluttedes
med dopning og maling af hele flyet
samt udvendig konservering med la-
nolin med henblik pa arets flyvninger.
Arbejderne afsluttedes — ved skab-
nens ironi — den 9. april 1940. Den
tyske besettelsesmagt indforte fra
samme dag totalt flyveforbud for alle
tilbagevaerende danske militeere fly.
og den 11. april mistede »Perssuak«
sine vinger for evigt. Skroget blev
med aftagne planer og haleparti flyt-
tet fra Flyveveesenets hangar H til Or-
logsveerftet for opmagasinering. Her
kom »Perssuak« til at tilbringe sine tre
sidste levear, og det i nasten ube-
meerkethed. | maj 1940 og i juni og
august 1941 udfertes forskellige sma-
reparationer som folge af begyndende
rustdannelser og teering. Orlogsveerf-
tet udferte reparationer pa »Pers-
suak« sidste gang den 18. august
1941.

Hvad der er blevet teenkt eller sagt,
da »Perssuak« for sidste gang fik be-
sog af »dem derhjemme fra Flyvevae-
senet« vides ikke. | oplysningsbogen
star som allersidste notat kun: P.
Schleimann 16/7 42.

Seksten méaneder senere, mere pree-
cist den 22. november 1943, ramtes
Orlogsveerftet af sabotage. Sammen
med mange andre fly fra Flyvevaese-
net blev »Perssuak« flammernes bytte.

kort sagt

de Havilland CHIPMUNK T. Mk. 20,
P-135, havarerede den 2. oktober.
Under en navigationsflyvning fra
FSNALB til FSNVAR fik piloten, MJ
L. L. Poulsen (LAU), motorvanskelig-
heder, da han befandt sig pa en po-
sition 8 semil syd for Hesselos. Motor-
omdrejningerne faldt pludseligt fra
2200 RPM til 151600 RPM.

Da gentagne forseg p& at f4& motoren
til at arbejde normalt ikke lykkedes,
besluttede LAU at nedlande. Efter
nedopkald, som blev besvaret af ATC
Veerlose, landede LAU flyet perfekt pa
vandet og kunne uden besvaer forlade
cockpittet. P-135 fled i ca. 10 minut-
ter, inden LAU fra vingen sprang i
vandet og derfra entrede gummiba-
den. Kort efter sank flyet med naesen
forst.

Efter 10 minutters ophold i dinghyen
ankom en ALOUETTE. Den forblev pa
stedet, til en S-61 fra SAR-vagten pa
FSNVAR 5 minutter senere tog LAU
ombord i double lift.

En eftersegning af den sunkne
CHIPMUNK blev straks ivaerksat, men
trods iheaerdig indsats Iykkedes det
ikke at finde P-135. Eftersogningen
blev indstillet den 12. november, oq
flyet er nu afskrevet. a

STARFIGHTER R-851 blev proveflojet
den 4. november efter endt ombyg-
ning til F-104G standard. o

STARFIGHTER RT-667 (i blank bema-

ling) meldtes klar til proveflyvning
medio november. L

Flyvevabnets jubilzzumsudstilling pa
Danmarks Tekniske Museum i Hel-
singer er blevet forleenget ca. 3 mdr.
ind i det nye ar, oplyser museets di-
rekter, civilingenior K. O. B. Jorgan-
sen. Skulle man endnu ikke have haft
mulighed for at afleegge udstillingen
et besog, kan man altsa endnu na det.
Blandt mange spaendende ting finder
man Supermarine SPITFIRE Mk. IX,
401, der til lejligheden er hentet frem
fra Tojhusmuseets depot, samt de Ha-
villand CHIPMUNK T.Mk. 20, P-127.
Museet har i ar haft 150.000 gaester,
hvilket er 40.000 mere end aret for,
slutter dir. K. O. B. Jergensen. L
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Flyvevabnets jubilzzeumsskrift er blevet
genoptrykt og szelges for den meget
lave pris af kr. 10,00. Indsend belobet
via giro 7284373, til: Danmarks Fly-
vemuseums Bogsalg, Kastrupvej 407,
2770 Kastrup, og veer med til at fa
realiseret et dansk flyvemuseum. H®

Til TF-100F listen i TINBOX 3-1975
felgende tilfojelser:
GT-842: 401 TFW
48 TFW/492 TFS »LR«
20 TFW
GT-856: 48 TFW/493 TFS for 1970
GT-927: 118 TFS Conn. ANG, Brad-
ley for 021172
GT-971: se foto med »WB« pa finnen
andetsteds o

Om kort tid er Hawker HUNTER for
alvor historie for FLV. Hawker Sidde-
ley Aviation Limited har tilbagekobt
alle resterende danske HUNTERs pa
ner én (E-401) for et samlet belob
pa 150.000 pund (ca. 2 millioner d.kr.).
Flyene, der har henstaet i delvis kon-
serveret stand ved HVA, er solgt som
reservedele og vil blive adskilt pa
FSNALB forinden afsendelse til Eng-
land. =

Vi har gravet yderligere i sagen ved-
rerende de gule band pa en del F-84G
i 1953. (TINBOX 1-1975 og 3-1975).
Ovelsen, der gav anledning til pama-
ling af gule band, var ikke, som af
SNSG Jorgen Poulsen ESK 730
naevnt, »Skandasesk Mist« (Der forst
blev afholdt 1954) men ovelse »Heads
up«, der gled over i ovelse »Selan-
dia«. @velserne strakte sig fra mid-
ten af september 1953 til og med den
4. oktober samme ar. u

Supermarine SPITFIRE Mk. IX,
401, pa Dla_mlnarks Tekniske )

M k . Se
under »Kort sagt«. (NHL).

P-135 p4 FSNVAER lordag den
13. september i ar. Et af de
sidste billeder der blev taget
afl dette fly (se omtale

under »Kort sagt«. (NHL).

Udo Weisse, Tyskland, har
sendt os disse billeder af
GT-927 og GT-971, mens de
endnu bar »amerikansk
uniform«. Del nojagtige tids-
punkt kendes Ikke. (via UW).
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