


F-100F GT-558 styrtede ned ved Jevenstedt ca. 8
km fra Rendsb i Schi g-Hol den 25.
februar om aftenen. Flyet var pa vej hjem fra
Baden Sollingen | Sydtyskland, da et
molorhavari lvang pilolerne til at lade sig skyde
ud med kalapultsaderne. Se i ovrigt omtalen pa
side 24. Billedet til hejre viser GT-558 | gammel
bemaling (ESK 725) under et beseg pa

L i h Air Base, Skolland. (foto via NHL).

PBY-6A CATALINA L-868 (ex US NAVY 64000)
blev | 1972 kebt al Larkin Aircraft Corporation,
Watsonville, California. L-868 eller N15KL, som
den nu hed, forlod FSNV&R den 9. juli samme
ar, N15KL blev senere pa aret videresolgt til det
amerikanske wveleranflyenes luftvaben.,
Conlederate Air Force, med hjemsted |
Harlingen, Texas. Faergellyvningen fra California
til Texas fandt sted i dagene 8. - 12. december
1972. Den 18. august 1975 styrtede N15KL ned
ikke lang!t Ira Harlingen og tolalhavarerede.
Arsagen til styrtet kendes ikke. Hele
beszaetningen, Col. C. A. Skiles, Dick Disney, Bill
Tolar og Laurie Williams, blev drabt. (foto via
NHL).

Ingen al de fire fly afbildet pa denne side
eksisterer mere. Pa bare syv uger mistede ESK
730 tre tosaedede SUPER SABRE. F-100F GT-
982, som ses pa billedet lil vensire, styrtede ned
den 3. februar om aftenen ved Nustrup ikke
langl fra Flyvestalion Skrydstrup. Laes mere om
delte styrl pa side 23. (foto via NHL).

Tirsdag den 16. marts var der endnu en gang
bud efter ESK 730. KI. 1330A (12302) styrtede
TF-100F GT-856 ned ved Landerupgaard ca. 10
km nordest for Kolding. Begge piloter, PRLT
Niels Gunnar Wolhard!t Sorensen (NON) og LT
Tage Johannesen (TAJ), sked sig ud med
katapultsaderne og landede i god behold.

Der forela ved redaktionens slutning intet om
arsagen til styrtet. For TAJ var det anden gang
inden for de lernavnle syv uger, al han reddede
livet ved at lade sig skyde ud med katapultsade.
Billedet til vensire er tagetl pa FSNSKP den 23.
juli 1975. (PS).
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Piper L118C...13

SAAB T17.....16

Uheld ........22

| den forste af ialt tre artikler skildres den
ildpreve, som Botved og Herschends To-
kioflyvning i 1926 blev for den da netop an-
skaffede Fokker C V eller R-maskinen, som
den ogsa kaldtes. Fokker C V skulle blive en
af tredivernes mest veltjente flytyper.

Heerens to SUPER CUBs far maske »et nyt
live, nar de - om alt géar efter planen - udfa-
ses med udgangen af 1976. P4 siderne 13 -
15 forteelles om en spandende bevarings-
plan for de to fly.

I andet afsnit af artikelserien om T-17 for-
teelles om, hvordan Bjorn Andreassons lille
BA-7 blev til MFI-9, MFI-15 og MFI-17, -
hvad Forsvaret forlangte opfyldt ved kabet,
samt hvordan de danske afprevninger fort-
saetter sidelebende med leveringerne.

Arets forste kvartal blev praeget af uheld og
havarier. Tre tosaedede SUPER SABRE, al-
le fra ESK 730 styrtede ned inden for et tids-
rum af bare syv uger. ESK 725 sgrgede til
gengeeld for et dramatisk men oplivende
moment. Se omtalen péa siderne 22 - 24.

Maskinsaetteriet leverede ikke satsen til 5. afsnit af F-84 listen til tiden, hvor-
for vi i sidste @jeblik har mattet omredigere bladet. 5. og 6. afsnit af F-84 listen
vil blive bragt i TINBOX 2-1976.

Nogle af vore laesere har spurgt os, om det var muligt enten at holde forsiden
fri for ekstra tekst, alts& den tekst, der nogle gange har veeret placeret inde i
selve billedet - eller, hvis dette ikke var muligt, at gentage forsiden i det naest-
felgende nummer pé side to uden tekst.

Ideen med at gentage forsiden var vi ikke s& glade for, idet nye ting til stadig-
hed treenger sig pa. Vi vil pa den anden side gerne efterkomme lzesergnsker i
det omfang, vi finder det muligt, og holder derfor i fremtiden forsiden ren for
tekst - naesten - og ger de anvendte typer tyndere. Indholdet vil s& fremgé af
en oversigt som ovenfor. Vi haber, at man vil synes om den lille ndring af
vort udseende. |
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I disse dage for 50 ar siden skrev to
danske piloter og deres mekanikere
flyvehistorie.

| to Fokker C V startede de fra
Klgvermarken for at flyve til Tokio og
hjem igen.

| denne artikel berettes om, hvordan det
gik de fire danskere pa den lange fzerd,
og i TINBOX 2/76 og 3/76 forteelles
videre om Fokker C V, eller R-
maskinen, som den ogsa kaldtes.

NIELS HELM@ LARSEN og PALLE SICK

Kun godt to ar efter at Flyverkorpset
havde opstillet den ferste danske
rekognosceringseskadrille, matte
man erkende, at den valgte flytype
ikke var tilfredsstillende. Det dreje-
de sig om Potez XV A2 - et enmoto-
ret biplan i leerredsbeklaedt traekon-
struktion forsynet med en 400 HK
vandkelet Lorraine-Dietrich 12Db
motor - af hvilken type man i 1923
havde bestilt ialt otte stk.

Potez'en var ikke billig at udfere de
uundgaelige mindre og sterre repa-
rationer pa, og hvad veerre var, fly-
veegenskaberne i almindelighed og
spinegenskaberne i saerdeleshed
lod en del tilbage at enske. Damani
1925 skulle tage stilling til erstat-
nings- og suppleringsindkab, be-
sluttede man sig derfor til at skifte
flytype.

De hollandske Fokkerfabrikker hav-
de éaret for, altsa i 1924, indledt
egentlig produktion af deres nye re-
kognosceringsfly, Fokker C V. Som
noget helt nyt tilbed man denne nye
toseedede maskine med tre forskel-
lige og let udskiftelige typer vinger
alt efter anvendelsesformal. End-
videre kunne motorfundamentet
suppleret med enkle beslag pamon-
teres sa godt som alle eksisterende
typer flyvemotorer - stjiernemotorer
savel som raeekkemotorer - af stor-
relsen 250 til 650 HK.

TINBOX 1 - 1976



Flyverkorpset havde kun gode er-
faringer med Fokkers produkter.
Bade kunstflyvningsmaskinen Fok-
ker D VIl og overgangstreneren
Fokker C | var szerdeles velflyvende.
De var tillige bade lette og billige at
udfere reparationer pa, og Fokker
C V var bygget op pa samme grund-
ide. Da man endvidere fik mulighed
for at anvende Lorraine-Dietrich
motorerne uden szerlige modifikati-
oner, var valget ikke sveert.

Man besluttede sig for Fokker C V,
og den I3. maj 1925 bestilte Flyver-
korpset fem fly af typen. Udbuddet
af forskellige typer vingeszet var i
mellemtiden vokset til fem: Vinge-
saettene betegnedes som henholds-
vis A- ,B-,C- ,D- og E-vinger. A- B-
og C-vingerne var alle rektangulaere
vinger med udhaengende kraenge-
ror pa everste plan. De sidst tilkom-
ne D- og E-vingesaet havde slankere
trapezformede vinger med @&@ndrede
profiler og afrundede tipper. Kraen-
gerorene var smuktindfejede i aver-
ste plan, som i evrigt havde en rela-
tivt sterre spaendvidde end nederste
plan sammenlignet med de rektan-
guleere A- ,B- og C-vinger. En Fok-
ker C V med D-eller E-vinger burde
maske snarere kaldes en halvan-
dendaekker. D-vingesaettet var som
det eneste forsynet med V-strabere
mellem overste og nederste plan.
Alle ovrige typer havde sakaldte
N-strabere.

Flyverkorpset onskede de ferste
fem fly leveret med B-vinger men
kebte ogsa to saet E-vinger for med
dem at kunne gere egne erfaringer.
Godt seks maneder efter bestilling-
en ankom de fem fly til Kebenhavn
med skib. Flyene fik betegnelsen
Fokker C V M/26, efter det ar i hvil-
ket de blev taget i brug, samt regi-
streringerne R-1, R-2, R-3, R-4 og
R-5. Betegnelsen | Rindfortes forst i
begyndelsen af trediverne i forbin-
delse med oprettelsen af Haerens
Flyvertropper.

En idé opstar

Kebet af de fem fly og laesning af
den franske kaptajn Pelletier d'Oisis
beretning om en Paris-Tokioflyv-
ning i 1924 fik davaerende kaptajn
A. P. Botved til at ga til sin chef,
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oberst J. P. Koch medenplanomen
langdistanceflyvning med to fly til
Det fijerne @sten og retur.

Botved begrundede sin plan med, at
flyvningen ville kunne vaere en hili-
sen til de mange danske, som havde
deres virke i det fremmede. Man vil-
le endvidere kunne vise flaget bade
direkte, hvor man kom frem, og indi-
rekte ved den omtale, som en sadan
flyvning uveegerlig ville medfere.
Endelig ville flyvningen kunne vi-
se omverdenen, at danske flyvere,
Danmarks lidenhed til trods, kunne
magte selv de starste opgaver. Det
at flyve hjem igen ville veere noget
nyt, for andre havde for flojet til
@sten men havde benyttet jernbane
og skib til hjemturen. Kapstaden
havde ogsa veaeret i Botveds tanker
som muligt méal, men Botved valgte
alligevel Det fjerne @sten, naermere
betegnet Bangkok, som endesta-
tion. Botved habede derved, sa-
fremt oberst Koch da kunne vindes
for sagen, at kunne opna stette fra

etatsrad H. N. Andersen fra @stasia-
tisk Kompagni. Kompagniets man-
ge stationer |4 gunstigt placeret for
en sadan flyvning og ville kunne vee-
re gode stottepunkter, safremt no-
get skulle ga galt.

Oberst Koch var udmeerket klar
over, at ogsa eventyrlyst, nysgerrig-
hed over for det ukendte og en vis
portion aergerrighed spillede ind,
men bakkede uden teven planen op.
Flyvningen ville jo samtidig veere en
glimrende lejlighed til at saette en ny
flytype med en naeste lige sa ny mo-
tortype pa en virkelig udholden-
hedsprave. Somn pilot pa det andet
fly enskede Botved sig lgjtnant H. R.
M. Herschend og som teknikere
overofficianterne Chr. Olsen og
V. Petersen.

Turen planlagges

Med oberst Kochs hjeelp lykkedes
det at vinde generalstabschef P. L.
Birke for ideen, hvorefter det ikke
var sveert at opna forsvarsminister

Klevermarken den 16.marts om formiddagen: Bolved (med stok og mappe)

hilser al med Chelen lor G

d G Ellis Wollf,

Lazngst til venstre star Generalslabschefen General 'P. L. Birke.
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Rasmussens tilladelse til flyvning-
en. Derpa gik turen til etatsrad H. N.
Andersen, og allerede ved det ferste
mede med etatsraden gik det, som
Botved i sit inderste havde habet -
turen blev forlaenget til Tokio. Min-
dre kunne efter H. N. Andersens
mening ikke gere det. Man fik end-
videre tilsagn om al mulig stotte af
enhver art fra alle Kompagniets sta-
tioner pa ruten. Et lignende tilsagn
lykkedes det at opna fra Store Nor-
diske Telegrafselskab.
Meteorologisk Institut og Sekortar-
kivet blev inddraget i planlaegning-
en, og den forelabige plan kom til at
se saledes ud: Kebenhavn - Tysk-
land - Polen - Bulgarien - Tyrkiet -
Persien - Indien - Siam - Indokina -
Kina - Tokio i Japan og samme vej
hjem igen. Flyvningen skulle om
muligt indledes medio marts sam-
me ar, altsa 1926.
Udenrigsministeriets arbejde med
at skaffe overflyvningstilladelser fra
alle bergrte lande viste sig at tage
lang tid, hvorfor endelig beslutning
om turen ferst kunne tages i slut-
ningen af februar. Der blev derfor
ikke mere end knap en maned til at
foretage alle tekniske forberedelser
i. Den knappe tid til trods lykkedes
det alligevel Flyverkorpsets tekni-
ske personel med kaptajn C.Farslev
og mester Peter Nielsen i spidsen at
fa de to udtagne fly, R-1 0og R-2, klar
til afgangen den 16. marts. Forbere-
delserne omfattede ombytning af B-
vingerne med de slanke smukke E-
vinger, fiernelse af al militeer udrust-
ning, indbygning af en ekstra 300 |
benzintank, nye olietanke pa 120 |
samt en foragelse af kalerkapacite-
ten pa 50%.

Seerlig omhu blev der lagt i klarge-
ringen af motorerne, og en ingenior
fra Lorrainefabrikkerne medte op
for at overvage arbejdet, som han i
ovrigt roste meget. Begge fly be-
holdt den olivengrenne farve pa
krop og vinger samt de umalede
blankpolerede motorskaerme af alu-
minium. Dog blev flyene for lejlig-
heden pamalet DANMARK og R10g
R2 med store hvide typer pa begge
sider af kroppen foran kokarderne.
Den 16. marts oprandt. En stor men-
neskemangde med forsvarsmini-
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steren, generalstabschefen og che-
fen for generalkommandoen i spid-
sen var troppet op for at tage afsked.

Starten

Efter en pa samme tid beveegende
og festlig hilsen af, kunne oberst
Koch give signal til afgang kl. 1100
preecis. Efter en runde over pladsen
blev kursen sat mod Berlin, hvortil
de to fly ankom efter en ikke seerlig
sindsoprivende flyvning.

Naeste dag gik turen trods tage om
morgenen videre mod Lemberg (det
senere Lvov) i Polen, og her leb de
ind i de ferste problemer. Fremme
ved Weichsel valgte bade Botved og
Herschend en gal biflod at felge pa
vejen til Lemberg. Dette opdagede
de ferst, da de var naet helt frem til
foden af Karpaterne. Heldigvis lyk-
kedes det dem her at bestemme po-
sitionen og fa fastlagt en kompas-
kurs til Lemberg, for pludselig be-
gyndte sneen at veelte ned, og R10g
R2 mistede kontakten med hinan-
den. Netop da der blev et kortvarigt
ophold i det kraftige snefald, flgj
Botved og Olsen med knap 200 km/t
lige hen over Lemberg. Trods nyt
snefald og darligt sigt lykkedes det
at f& R1 sikkert ned paden lille frost-
harde og hullede polske flyveplads.
Forst flere timer og en del s&engstel-
se senere naede Herschend og Pe-
tersen velbeholdne frem. De var pa
grund af det darlige vejr landet et
stykke fra Lemberg, og da vejretkla-
rede en smule op, vovede de det sid-
ste hop. Alle var glade og lettede.
Naeste morgen var det sa koldt, at
Olsen og Petersen matte heelde ko-
gende vand pa motorerne for at fa
dem igang. En af Herschends mag-
neter strejkede imidlertid, og inden
det lykkedes Petersen at fa fejlen
rettet, var tiden sa fremskreden, at
de matte udsaette afgangen til den
naeste dag.

Nedlanding

Denne gang lykkedes det, og i et
stort hop passeredes Karpaterne.
Pludselig befandt de fire flyvere sigi
varmen over det flade Rumaenien.
Videre gik det over Bulgariens flade
kuplede skovklzedte bjerge med det
dybbla Sortehavet til venstre. Om

eftermiddagen tabte de to besat-
ninger hinanden af syne, og vel ne-
de i San Stefano ved Bosporusstrae-
det matte Botved og Olsen igen
gennem en pinefuld ventetid. End-
nu en gang troppede Herschend og
Petersen op med nogle timers for-
sinkelse.

De kunne fortaelle, at kelevands-
temperaturen pa R2 pludselig var
steget til 100 grader Celsius, da de
befandt sig over Midia. Forat undga
en sammenbreendt motor havde
Herschend resolut sat maskinen
ned pa den flade top af en meget hgj
bakke med stejle skraninger ned til
alle sider. Blot et lille fejlgreb, og R2
ville vaere gaet tabt.

Efter en dags ophold i San Stefano,
hvor de i evrigt matte gennem en
bunke problemer med pasmyndig-
hederne, fortsatte turen over Lillea-
siens bjerge. Efter Bosporus og
Konstantinopel skiltes vejene efter
aftale.

Herschend fulgte en nordlig rute o-
ver den tyrkiske hejslette og kom
velbeholdent frem til Aleppo i det
nordlige Syrien. Botved blev pa
sin sydligere rute af darligt vejr
tvunget til at lande pa en tyrkisk mi-
liteer flyveplads ved Eskisehir. Da
Botved og Olsen naeste morgen ville
fortsaette til Aleppo, var pladsen et
opbledt alte af mudder og vand.
Forst ved middagstid lykkedes det
dem under et ophold i den kraftige
regn at fa R1i luften, mens mudde-
ret fog dem om ererne. Sidst pa da-
gen (det var nublevetden 22. marts)
nadede ogsa de frem til Aleppo og
den dervaerende franske flyveplads.

Flade daek

Da de to beszetninger nasste mor-
gen stillede pa flyvepladsen, medte
der dem et trist syn. R1 stod helt ne-
de pa faelgene med flade dak. Ol-
sen havde allerede i Lemberg mattet
skifte slange i et hjul for ferste gang,
og disse to nye punkteringer pa
samme tid var noget nzer en kata-
strofe, da der kun var een reserve-
slange tilbage. Den kom pa det ene
hjul. Det lykkedes derpa den altid
hittepdsomme Olsen at fa klemt en
slange fra et stort lastvognshjul ind i
det andet Palmerdeek (selvom tveer-
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Botved og Olsen i R1 umiddelbart for starten med snurrende propel - b

snittet var for lille og omkredsen for
stor, holdt denne slange helt til Ki-
na!). Olsen og Petersen lappede
derpa slanger det bedste de havde
leert, og den 25. marts kunne turen
fortsaette langs Eufrat estover til en
af englaenderne indrettet flyveplads
umiddelbart est for Bagdad. Hoved-
indtrykket fra denne etape varsand,
sand og atter sand, og sa var det
endda kun den allernordligste spids
af den arabiske halves store sand-
kasse, de havde stiftet bekendtskab
med. Betagede af englaendernes ev-
ne til at etablere og vedligeholde en
hej grad af civilisation under selv de
darligste omstaendigheder, ned de
et degn sammen med flyvervenner-
ne fra RAF.

Feber

Fulgt et stykke pa vej af to engelske
de Havilland D.H.9a flgj de naeste
morgen langs Eufrat til Basra og
derfra videre langs kysten af Den
persiske Golf via Bushire til Bender
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k blot det

Abbas pa nordsiden af streedet ved
Oman.

Forsynede med madpakker, der
kunne have rakt til otte dages for-
plejning, flej de om morgenen den
28. marts videre over det @slige Per-
sien og Baluchistan, fra hvem man
forresten havde glemt at indhente
overflyvningstilladelse, da man
planlagde turen. De kom dog over
denne straekning ogsa uden uheld
og kunne lige over middag lande i
Karachi. Endnu en gang gleedede
de sigoveren RAF-messes bekvem-
meligheder. De afsluttede en lang
dag med en tur ud i Karachis natte-
liv. Dagen efter var de guvernerens
gaester ved en ikke saerlig spenden-
de middag. Hen pa dagen blev Bot-
ved angrebet af et voldsomt feber-
anfald, og af frygt for et afbraek i tu-
ren konsulterede Botved den engel-
ske militeerlaege. Denne komman-
derede straks Botved i seng, gav
ham en stiv whisky og en handfuld
kininpiller. Klokken tre om morge-

de flag. Trods travil optaget af at hilse
al il venstre, fik Olsen reddet flaget indenbords, og det fulgte dem pa hele turen til Tokio og hjem igen,

nen vagnede Botved feberfri, og
godt en time senere var de atter pa
vingerne

Via Jodhpur naede de 7 timer sene-
re frem til Agra knap 200 km syd for
Delhi. Ferst ved 21-tiden var maski-
nerne gjort klar til naeste dags flyv-
ning, men uden RAFs szdvanlige
effektive hjeelp, var det blevetendnu
senere. Det var neesten midnat, in-
den de havde faet overstaet bad,
omkladning og spisning, men de
kunne alligevel ikke dy sig for at le-
je en bil og kere ud til vel nok et af
verdens smukkeste bygningsveer-
ker, Taj Mahal.

Utaette benzintanke

Naeste morgen stod de atter op fer
solopgang, og ved det farste lys gik
starten ud overden staerkt forgrene-
de Gangesflod. By efter by gled vak
under dem langs flodens hovedlab.
Floddalen aflgstes af bjerge og sko-
ve, og hen pa eftermiddagen satte
de hjulene pa Dum-Dum flyveplad-
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sen 10 km fra Calcutta. Den felgen-
de dag var afsat til overhaling af ma-
teriellet. En stor abeflok havde ero-
bret flyene i nattens lgb og forlod
kun nedtvungent og under skrig og
spektakel det dejlige legetoj. Hel-
digvis var intet blevet edelagt. Un-
der arbejdet opdagede Olsen imid-
lertid, at den ene benzintank laskke-
de. Det var forste gang, at dette var
sket under turen, men det skulle ik-
ke blive den sidste. Det kostede dem
en ekstra dag, idet tanken matte de-
monteres og loddes under de mest
primitive forhold, men teet blev den
da. Trediedagen efter ankomsten
kunne begge fly atter ga pa vinger-
ne, og det drejede sig nu om straek-
ningen Calcutta - Rangoon.

Forst gik det pa kompaskurs mod
ost til Chittagong og derefter mod
sydest langs Burmas kyst med bjer-
ge til venstre og hav til hejre. Ved
Akiab svingede de atter mod @st, og
i et stort hop satte de over Arakan
Yoma bjergkaeden for at finde Irra-
wadi flodens udterrede dal. Her dre-
jede de atter mod syd, og efter 350
km over taet ufremkommelig jungle
fla)j de ud over slettelandskabet
nord for Rangoon i 1500 m hejde.

R2 havarerer

Botved bemeerkede, at Herschend
tog hejden af R2, men fandt det ikke
alarmerende - det havde han gjort
sa mange gange for, nar de neerme-
de sig bebyggede omrader. Botved
og Olsen mistede hurtigt den anden
maskine af syne i det disede vejr, og
landede i god behold i Rangoon en
halv time senere.

Der gik endnu et par timer, inden
Herschend dukkede op - uden R2.
Pa grund af et alvorligt motorhavari
havde han mattet lande pa en lille
rismark uden chance for at skane
flyet. Rismarkens jordvold havde re-
vet understellet af, edelagt propel-
len, beskadiget begge kolere og en
del af kroppen.

Gode rad var nu dyre, men ved et
hastigt krigsrad besluttede man at
sege R2 transporteret til Singapore
pr. lokalt skib og derfra videre til
Bangkok med en @K-bad. | Bang-
kok matte man sa kunne traekke pa
den lovede assistance i form af re-
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servedele og vaerksteder. De aftalte
endvidere, at Botved og Olsen skul-
le s@ge at na frem til Tokio alene, sa
hurtigt som muligt og returnere til
Bangkok. Under Botved og Olsens
fravaer skulle Herschend og Peter-
sen sege at bringe R2 i flyveklar
stand, sédledes at de som oprinde-
lig teenkt kunne felges ad hjemover.
Dagen efter, den 4. april, drog Bot-
ved og Olsen alene af mod Bang-
kok. De fik med ned og naeppe flyet
over en jordvold for enden af den lil-
le plads, pa hvilken de var landet da-
gen fer, men det gik.

Kursen blev sat stik @st mod Tak og
derfra sydest mod Bangkok. Efter
fire timer og ti minutter i luften satte
Botved R1 sikkert pa4 Don Muang
pladsen nord for Bangkok. Det viste
sig nedvendigt at udfere en del mo-
torjusteringer pa R1, sa det blev til
seks dages ophold pa stedet. Der
blev truffet aftaler med kompagni-
ets personale om assistance til Her-
schend, men der blev da ogsa tid til
hyggeligt samveaer med de dervee-
rende danske.

Det felgende hop over Thailand og
Laos sluttede i Hanoi i det nuvee-
rende Vietnam. Landingen skete pa
bled bund, og R1 var neer slaet om
pa ryggen, men de slap med at fa
gummiet revet af feelgene. Da de
neeste dags morgen med besveer
lettede fra den blede bane for at na
frem til Kanton, tegnede alt lyst. Ef-
ter en times flyvning begyndte det
imidlertid at regne i tove iblandet
kraftige lyn. | yderligere halvanden
time keempede Botved og Olsen sig
af sted pa instrumenterne men mat-
te sa give op. To timer og tredive mi-
nutter senere var de tilbage i Hanoi.
Naeste dag gik det bedre, men ak og
ve - fremme ved Kanton konstatere-
de de, at flyvepladsen stod under
vand - mindst en halv meter. Ned
matte de dog, for der var ikke benzin
nok til en tur tilbage til Hanoi. Efter
en halv snes runder over pladsen
sprang de ud i det og landede i en
kaskade af vand. Bunden kunne
heldigvis beere, og de knap 200 kg
reservedele i halen hindrede R1 i at
kapotere, men komme derfra kunne
de ikke.

Det tog syv dage at fa vandel ledet

bort og pladsen terret sa meget, at
den kunne baere et startende fuldt-
lastet fly. Dette uheld skulle blive
karakteristisk for hele Kinaafsnittet
af turen. Hvad der var planlagt at
skulle vare fire dage kom til at tage
hele 36 dage.

| lebet af de syv dage gjorde Botved
en afstikker til Hong Kong pr. skib
for at se, om flyvepladsen der var
bedre end i Kanton, men med nega-
tivt resultat. Sendag den 18.april vo-
vede de en start fra Kanton. Med
motoren pa hgjeste omdrejninger
klarede de sig lige fri af et hus for
enden af den lille plads og satte kur-
sen ud mod kysten langs Formosa-
straedet. Derpa gik det nordover
mod Shanghai, og bortset fra en
strid modvind sa alt ud til at skulle
ga godt.

Utaette benzintanke igen
Pludselig blev de opmasrksomme
pa, at en fin tage af forstevet benzin
stod bagover fra den ene vingetank
- altsa atter en lzekage, og det pa det
mest uheldige sted. Landskabet var
bjerg- og skovrigt, og de havde pa
hele turen ikke set en eneste plads,
pa hvilken de havde kunnet foretage
en nedlanding. Et blik pa benzinu-
rene sagde dem, at 200 | var gaet
tabt, og da de manglede 300 km i at
vaere fremme ved Shanghai, matte
de opgive at na frem. Der var kun
benzin nok tilendnu et kvarters flyv-
ning.

Som ved et mirakel viste der sig ti
minutter senere i en af kystens utal-
lige bugter hele fire marker, der alle
var store nok til at tage et landende
fly. Neeppe havde hjulene taget jor-
den, fer en stor skare kinesere kom
stremmende til fra alle sider. Botved
og Olsen kunne ikke hindre kineser-
ne i at tage R1 i besiddelse pa sam-
me made som aberne i Calcutta. Alt
blev undersggt og pillet ved. Da de
to flyvere efter en kold nat uden me-
gen s@vn (de havde mattet ligge pa
den bare jord) igen inspicerede de-
res fly, hang leerredet flere steder i
laser. Alt, hvad der kunne skrues el-
ler pilles af med fingrene alene, var
simpelthen vaek.

Efter en drej fodtur til Ninghai fik de
via telegraf lefte om assistance.
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De 1o billeder pa denne side teor vi god! b gne som 3 Over 't LA. T. Ege, Flyvevabnels historiske Samling, fandt
for nylig to 50 ar gamle fotografier pa glasplade (naermest at sammenligne med sort/hvid diapositiver). Han lante os disse kienodier
med henblik pa denne artikelserie, og ved lidt »lologralisk reparationsarbejde« er del blevel muligt for ferste gang at oftentliggere
billeder at R2 taget lige efter havariet ved Rangoon. Af den nedenfor viste bunke stumper lykkedes det at samle en flyveklar maskine,
der evnede at holde til den 10.065 km lange hjemtur.




FOKKER CV

Efter flere timers fodtur og en begi-
venhedsrig togrejse pa naesten et
degn naede Botved og Olsen frem
til Tientsin, hvor de endnu en gang
kunne fa hjeelp fra @K og Store Nor-
diske. @K patog sig at fremskaffe
reservedelskasserne med bl.a. en
ny motor fra Yokohama, hvortil de
var blevet afsendt under planleeg-
ningen af flyvningen i februar. Sto-
re Nordiske klarede alt det kommu-
nikationsmaessige. Pa grund af den
forsinkelse, som det nye uheld uvae-
gerligt ville medfere, turde Botved
ikke lzengere satse pa hjemrejse ad
samme rute, som den ad hvilken de
var ankommet. De ville hgjst sand-
synligt blive fanget af monsunreg-
nen og strande pa en eller anden til-
feeldig flyveplads.

Botved tog derfor den felgende dag
alene til Peking for der at drafte sa-
gen med den danske gesandt Hen-
rik Kauffmann. Turen blev foretaget
med bil og kom til at galige gennem
krigsskuepladsen, hvor kuglerne i
bogstaveligste forstand peb rejse-
selskabet om ererne. Med hjeelp fra
Store Nordiske blev det gennem en
omfattende udveksling af telegram-
mer mellem Peking, Ksbenhavn,
Moskva og Bangkok vedtagetat R1s
hjemtur skulle ga over Korea, Sibi-
rien, Rusland, Lithauen og derfra di-
rekte til Kebenhavn. Herschend og
Petersen skulle hurtigst muligt af-
slutte arbejdet med R2 og flyve hjem
samme vej, som de var flgjet ud.
Efter tre dage i Peking returnerede
Botved til Tientsin med tog, og i
yderligere 21 dage matte han og Ol-
sen vente pa den nye motor fra Ja-
pan. Yderligere et degn gik med at
f4 motoren fragtet til Den gule Flod,
hvor de til deres store lettelse fandt
R1 uskadt, som de havde efterladt
den. Den stedlige mandarin havde
sikret den ved postering af bevaeb-
nede vagter.

Benzin ville blive sendt til dem med
skib fra den danske station i Ning-
po. Den stedlige mandarin ledsage-
de dem derpa tilbage til R1, som sa
endnu vaerre ud, end da de havde
forladt den. Ved mandarinens mel-
lemkomst lykkedes det pa maerke-
lig vis at fremtrylle sa godt som alle
sterre forsvundne dele. Trad og
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snor klarede det resterende. Ogsa
benzinen naede frem, og de blev
klar til start - naesten. Det ene daek
viste sig i sidste pjeblik at veere uteet,
s& Olsen matte i stor hastgive hand-
pumpen et halvt hundrede slag, der-
pa smide pumpen op i agtersadet
og selv felge efter, samtidig med at
Botved gav gas. Motoren gik per-
fekt, og de kom godt i luften.

Sammenbrandt motor

Efter dis og tage over bugten ved
Shanghai kunne de efter bare 1time
og 45 minutter lande i Shanghai helt
nede pa falgene. Heldigvis havde
den dervaerende danske general-
konsul ladet 100 kinesere arbejde
otte dage i treek pa at planere plad-
sen, sa den nu fremtradte som et
stuegulv.

Startet, som de var, fra de mest pri-
mitive forhold ved Ninghai, landede
de nu i den starste luksus. Som @Ks
og Store Nordiskes gaester blev de
installeret p& »Astor House«, og i
fem degn kappedes den danske ko-
lonis mange medlemmer om at for-
keele de to gaester fra Danmark.
De matte dog lesrive sig og vende
tilbage til eventyret. Efter knap fem
timers flyvning og 800 km ude pa
straekningen til Peking strejfede
Botveds blik, som tusinder gange
fer under turen, instrumenterne. - -
Kglevandstermometeret viste 100
grader Celsius !!! Notesblokken gik
hastigt frem og tilbage mellem for-
og agtersaede, og de enedes om, at
det nok bare var termometeret, der
var reget sig en tur. Det lignede jo
fuldsteendig Herschends tilfaelde
ved Aleppo. Fem minutter senere
var de klar over, at termometeret ik-
ke havde lgjet, for den umiskendeli-
ge lugt af sammenbraendt motor
ramte dem i ansigterne. En lek iden
ene koler havde faet vandet til at
taplebe ud i den bla luft, og der var
ikke andet at gere end at sla ten-
dingen fra. De fik maskinen heldigt
ned péa detflade land langs Den gule
Flod, - for pludselig at befinde sig
midt i det nord-sydkinesiske opger.
En borgerkrig, der med vekslende
styrke havde varet lige siden forste
verdenskrig.

Pa endnu et degn klarede Olsen en
motorombytning under feltmaes-
sige forhold, og de kunne lettede
drage af om morgenen den 20. maj.
Efter bare tre kvarters flyvning var
det atter galt med en af benzintan-
kene, og den opstaede leekage sa ud
til at blive storre og sterre. De matte
altsd endnu en gang gennem en
nedlandings mange kvaler. Denne
gang kom de dog ned pé en stor ek-
sercerplads ved Ma Chung syd for
Tientsin. Her redde de sig to dun-
ke benzin, pa hvilke de netop kunne
na til Tientsins veeddelebsbane, der
netop var blevet gjort klar til arets
store vaeddelob. Botved turde ikke
gé rundt, og de landede i medvind.
Motoren gik i std, netop som de be-
fandt sig over banens indhegning
med kurs mod polobanen pa plad-
sens midte. R1 ramte polobanens
braeddehegn og matte igen under-
kastes et par dages reparation. Med
den danske konsuls hjeelp klaredes
ogsa dette uheld, og endelig den 22.
maj kunne de lande pa Wan Yuang
flyvepladsen ved Peking.

Gal kurs

| to og et halvt degn blev de fejret og
feteret af bade de lokale myndighe-
der og de udenlandske legations-
medlemmer, herunder ikke mindst
af den danske stab med gesandt
Henrik Kauffmann i spidsen.

Den 25. maj var Botved og Olsen at-
ter pa vingerne, og i to timer flgj de
pa grund af meget lavt tagelignende
skydaekke helt nede i kun 20 m hoj-
de, til de ndede bjergene. Tagen vil-
le ikke forsvinde, sa de landede ien
udtarret floddal for at vente pa op-
klaring i vejret. Efter halvanden ti-
mes venten vovede de en start, som
neer var endt med havari. Men hel-
det var med dem endnu en gang.
Botved fandt jernbanen, der gik til
Mukden - troede han. Ferst 300 km
ude ad den gale retning opdagede
han fejlen. Tilbage igen, ned i Kin-
Tcheou, hvor jernbanesporene hav-
de delt sig, optankning og atter pa
vingerne, - og denne gang langs
den rigtige jernbane.

Endelig kl. 1640 om eftermiddagen
kunne de lande i Mukden naesten
fem timer senere end planlagt. Det
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Billedet foroven: En skrammet og arret R2 lige efter hjemkomsten den 5. juni 1926, Billedel forneden: Fra venstre 1il hojre Olsen,
Herschend, Bolved og Petersen foran venstre nedersie plan pa en Fokker C V. Da vingen tydeligvis er en kantet B-vinge er flyet
nappe hverken R1 eller R2, som jo havde E-vinger.
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beted, at den oprindeligt store mod-
tagelseskomite, inclusiv et stort or-
kester, var skrumpet ind. De matte
undvaere Kong Christian, som man
ellers havde evet sig pa en hel uge.
Den 27. om morgenen startede de
mod Haeju i Korea, men skylregn
tvang dem til at vende om. Lige over
middag gjorde de et nyt forseg, og
atter matte de returnere til Mukden.

R1 nzer havareret

Ved inspektionen efter landingen
opdagede de for - ja de var ikke selv
klar over hvilken gang - en laekage
ved en af tankene. Denne gang kun-
ne Olsen holde fri, idet kineserme-
kanikerne klarede loddearbejdet.
Dagen efter lykkedes det dem ende-
lig at na Haeju.

Straekningen Haeju - Taegu var neer
blevet enden pa deres Tokiofesrd.
Ved landingen i Taegu sank R1s hjul
sa dybt i pa den blede bane, at den
gik pa naesen og gravede den endnu
roterende propel ned i jorden. Ma-
skinen stoppede med halen stritten-
de lige i vejretien yderst ynkelig po-
situr. Med assistance fra den paste-
det stationerede garnison fik de ved
hjeelp af tove R1s hale tilbage pajor-
den, og til deres store lettelse viste
det sig, at de var sluppet med en bu-
le i propellens navkappe. End ikke
propellens blade havde taget skade
af at have veaeret brugt som skovl.

Japan - endelig

De kunne derfor allerede den naeste
dags morgen tage hoppet over Ko-
reastradet til det land, de sa leenge
havde ventet pa at na. KI. 1215 lan-
dede de i Osaka til en stor modta-
gelse. Rygtet om deres ankomst var
forleengst naet frem pr. telegraf.
Modtagelsen i Osaka var dog for in-
tet at regne mod den velkomst, der
meadte dem i Tokio dagen efter. Det
sidste stykke vej blev de ledsaget af
en eskadrille japanske militeerfly, og
da Botved over Tokorozawa flyve-
pladsen uden for Tokio slog moto-
ren fra og naesten lydlgst gled ned
til landing, ville jubelen ingen ende
tage. At beskrive de felgende 14 da-
ges mange begivenheder vil fere for
vidt. Det var i hvert fald sa overveel-
dende, at de mod slutningen afde to
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uger lengtes alvorligt efter atter at
haenge mellem himmel og jord i de-
res elskede fly.

Regntiden naermede sig, og starten
til hjemflyvningen var fastsat til den
12. juni. Natten mellem den 11. og
12. begyndte det at styrtregne. Da
Botved og Olsen kl. 3 om morgenen
tog til flyvepladsen, var et par hun-
drede mennesker det ukristelige
tidspunkt og vejret til trods medt op
for at tage afsked. Det var hablgst at
teenke pa at na til Korea i eet hop i
dette vejr, men Botved naennede pa
den anden side heller ikke at skuffe
de mange fremmeadte. De gennem-
gik afskedsceremonien og lettede
som planlagt og flej uden for syns-
vidde, hvor de kredsede rundt i en
halv times tid - hvorefter de kom til-
bage og landede. | mellemtiden var
folk, helt som man havde habet det,
ilet hjem for at komme under tag.
Regnen blev ved med at stremme
ned, og i tre degn gik de rundt som
lever i et bur utédlmodige efter atter
at komme afsted. Endelig tirsdag
morgen kunne de i overensstem-
melse med meteorologernes ud-
sagn starte i tervejr.

Hjemtur i rekordfart

Allerede kl. 0830 var de i Osaka, og
hjemturen var nu ved at fa karakter
af en kapflyvning. Nok havde Bot-
ved, da han i Peking lagde planen
for den nye rute hjem, hert, at Pelle-
tier d'Qisi netop pa samme tid ville
spge at seette ny rekord ved en flyv-
ning Paris - Tokio over Sibirien. Der
er blot ingen tvivl om, at det lige sa
meget var leengslen efter Danmark,
der fik de to flyvere til at presse tem-
poet sa hojt op, som de reelt gjorde.
Hele hjemturen fra Tokio tog i virke-
ligheden kun 8 degn. | lebet af en
flyvetid pa 72 timer og 25 minutter
flgj deialt 10.545km! Det giverigen-
nemsnit 145 km/t eller 1.318 km pr.
degn. D.v.s. at de tilbragte, stadig i
gennemsnit, 9 timer og 3 minutter i
luften pr. degn. Materiellet, og det
vil farst og fremmest sige vingetan-
ke, kolere og motor voldte stadig li-
ge mange kvaler og kraevede til sta-
dighed reparationer og pasning.
Det beted, at de i de otte degn ikke
fik mere end 2 - 3 timers s@vn hver

nat, og det ofte under de mest elen-
dige forhold.

Jernbanelinier, floder og seer var
vigtige ledetrade pa den lange faerd
mod vest over det store kontinent.
Uvejr, myg, motorudseettere, uteette
kolere, darlig benzin, store velkom-
ster, nedlanding, sevn pa den bare
jord og lekke tanke vekslede i det
uendelige og mindede til sidst bare
om een lang ubehagelig drem. Det
kneb til sidst med at holde gjnene
abne under flyvningen, mens de pa
samme tid ikke kunne sove, nar de
skulle.

Det virkede som en stimulerende
indsprejtning, da de den 283. juni om
morgenen meget tidligt, ca. to timer
efter starten fra Konigsberg, kunne
se ned pa Bornholm.Turen op langs
Skéanes kysttil Malmo og derfra over
@resund til Klevermarken foltes pa
samme tid kort og uvirkelig. Det var
et par lykkelige men meget treette
flyvere, som kl. 0745 med stoppet
motor gled ind til landing. Heldigvis
standsede maskinen sit afleb, netop
som den tusindtallige tilskuerskare
slog sammen om dem. | mylderet
fandt Botved og Olsen deres falge-
svende fra turens forste del, Her-
schend og Petersen. De var kommet
hjem fra Rangoon i god behold ca.
tre uger for, den 5. juni, og gensyns-
glaeden var stor.

Det bar til slut neevnes, at Botved og
Olsen faktisk slog Pelletier d'Qisi
ved deres hurtige hjemflyvning. Pel-
letier naede Peking pa 7 degn men
matte der opgive pa grund af over-
anstrengelse!!! - og tage toget hjem.
Pelletier havde endda i forvejen faet
udsendt franske mekanikere til at
klargere maskinen, efterhanden,
som han kom frem. Olsen matte kla-
re sa godt som alt selv under hele
hjemturen, og det gor bestemt ikke
den danske bedrift mindre.

De 50 ar, der er gaet siden da, rum-
mer mange store og bemeaerkelses-
vaerdige praestationerinden for flyv-
ningen, og dog taler Flyverkorpsets
Tokioflyvning i 1926 stadig sam-
menligning med de starste. Botved,
Olsen, Herschend og Petersen for-
te bevis for, at danske flyvere kan
male sig med selv de bedste uden-
landske. 21
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Y-652 (billedet herover) og Y-654 har begge en lortid | bade U S ARMY og | Den belgiske Hzr. Flyene har - | samme raekkefolge som
for - ¢/n 18-3151 og 18-3165, U S ARMY no. 53-4751 og 53-4766, Belgian Army reg. OL-L-89 og OL-L-91. De blev begge modtaget af

Den danske Haer den 7. maj 1957.

Piper 1-18C

flyver stadig

0g bliver ved med det
- maske

TEKST OG FOTOS PALLE SICK

TINBOX 1 - 1976

Langt de fleste af Haerens Flyvetje-
nestes mange daglige operationer
udferes med Hughes 500 - det lille
»piskeris«, som den ofte naesten lidt
keerligt omtales piloter imellem.
Alligevel kan man naesten hver dag
ogsa se to sma camouflerede Piper
L-18C SUPER CUBs blande sig i
selskabet og let og yndefuldt flyve
til og fra Flyvestation Vandel, der er
hjemsted for Haerens lille flyvende
enhed.

Under BIKINI 75, Flyvevabnets ar-
lige redningsevelse pa Ebeltoft Vig,
kom jeg i snak med PRLT E. Chri-
stiansen (VAD) fra Heerens Flyve-
tieneste. Han fortalte mig, at efter
planen skulle de to eneste tilbage-
veerende L-18C udfases med ud-
gangen af 1976. Det var der sadan
set ikke noget meerkeligt i, daflyene
efterhanden er ved at have 20 ar pa
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PIPER L-18C

bagen i Forsvarets tjeneste. VAD
fojede dog noget til, som fik mig til
at spidse grer. Haerens Flyvetjene-

stes piloter gar rundt med planerom.

at forsege at holde de to fly i luften
ud over 1976, hvis man ellers kan
vinde Forsvarets ledelse for tanken.
For at here mere om, hvordan det
gik med denne plan, tog jeg en kold
martsdag til FSNVAN, hvor jeg kon-
taktede PRLT Kay Andersen (KAS),
som er en af initiativtagerne til beva-
ringsplanen.

Hvad fik jer pa den tanke at sege de
to SUPER CUBs bevaret?

Tjah - vi har alle her en del til overs
for de to gamle maskiner, som er de

eneste tilbagevarende afialt 16 SU-
PER CUBs, som Haren modtog i
1957. Som du sikkert ved, mistede vi
nogle fly ved havarier, men langt de
fleste - 11 for at veere helt ngjagtig -
gik tabt ved en heftig hangarbrand
her pa flyvestationen i april 1968.
Endvidere synes vi, at flyene er i sa
god stand, og at der er sa mange fly-
vetimer i dem endnu, at det ville vae-
re synd og skam, om de allerede nu
skal ende som stationaere muse-
umsgenstande.

Hvordan det? Er der da allerede no-
gen, der har vaeret ude efter dem?
Det er der faktisk. Vi ved, at Dan-
marks Flyvemuseum gerne ville ha-

ve den ene, og at Artilleriet er inter-
esseret i den anden til et pataenkt
artillerimuseum.

Hvad har | gjort for at realisere jeres
plan?

Forelebig har vort arbejde veeret af
mere lokal art. Vi indkaldte til en
slags generalforsamling, hvor tan-
kerne blev ridset op. Der viste sig at
vaere interesse for sagen, og jeg gik
hen og blev en slags formand for
projektet. Vi har siden da segt at
samle et grundlag for en henven-
delse af mere officiel art. Det er sket
ved undersggelser og beregninger.
Det er nu ikke helt rigtigt, at det kun
har veeret pa lokalt plan, forviharda
ogsa ved en bemaerkning her og der
segt at gere andre bekendt med vo-
res plan i hab om at fremme sagen.

Du naevnte for, at der var en del fly-
vetimer tilbage i flyene - hvor meget
har de i grunden flgjet?

Y-652 har, som du kan se det her pa
dens logkort, flgjet 3125:25 timer og
Y-654 noget mere, nemlig 4096:20
timer. Noteringerne er helt friske -
den ene frai gar, denanden fraifor-
gérs, sa du kan se, at vi bruger dem.

Hvem ejer flyene?

Det gor faktisk U S ARMY. Amerika-
nerne foraerede i sin tid brugsretten
til den danske haer, som siden har
vaeret ene om at benytte dem.

Er flyene sa leveret som MAP fly?

Nej, - de erikke MAP fly, altsa fly un-
der Military Assistance Programme.
Der er ikke labende blevet leveret
reservedele til dem gennem arene,
og de skal ikke feres tilbage til sta-
tus som ved leveringen i 1957.

Hvor star det?

Ingen steder, for vi har faktisk ingen
papirer pa dem, Flyvematerielkom-
mandoen heller ikke. Vi tvivler ogsa
pé&, at U SARMY erseerlig interesse-
retiatfademtilbage. Typenerjofor
lzengst forsvundet ud af aktiv tjene-
ste ved de amerikanske enheder.
Y-652 og Y-654 »i stak« over Randbel Hede

i el lorseg pa al vise effekten al menstret
camouflagebemaling. - Dom selv!

SKLT K. G. Lindblad (KUR) ved Y-652. | 2
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Hvad findes der af reservedele til
flyene?

Vi mener, at der til flyene findes ialt
otte motorer. Reservemotorerne
befinder sig hos Flyvematerielkom-
mandoen i Veerlgse, idet FLV i alle
arene har varetaget det tekniske
vedrgrende Heerens Flyvetjenestes
fly. Hertil kommer en del mindre re-
servedele, som findes dels her, dels
i Veerlgse.

Er det jeres tanke at kebe flyene?

Bade ja og nej. Vi haber at kunne
overtage flyene om ikke som en for-
aering -det er jo mere brugsretten, vi
er interesseret i - sa dog for et kun
mindre symbolsk belgb. Vi har ikke
noget imod, at flyene behaeftes med
en klausul om, at de, nar de er ud-
flgjet, skal tilfalde de navnte mu-
seer. Udgifter til den daglige drift vil
vi naturligvis selv afholde helt ud.

Det lyder,som om | allerede har reg-
net pa driftsudgifterne.

Det har vi skam ogsa. Med en’arlig
driftstid pa 150 timer vil en flyvetime
med alt indbefattet komme til at ko-
ste 58 kr. Nar jeg siger alt indbefat-
tet, mener jeg service, 50- og 100-
timers check, brandstof, olie, hen-
laeggelse til motorskift, luftdygtig-
hedsbevis, lovpligtig ansvarsforsik-
ring o.s.v. Ja, selv en fuld kaskofor-
sikring med 1000 kr selvrisiko er
medregnet i denne timepris. Hvis vi
tager den rene drift alene, vil det
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koste 45 kr. pr. flyvetime.

Hvad med reservedele?

De er ikke med i prisen, men vi ha-
ber jo, at det vil lykkes at fa reserve-
delene til at felge med flyene. Hvis
vi selv skal anskaffe reservedele, ma
vi regne med en tier ekstra pr. time.

Har | faet nogle reaktioner pa jeres
tanker?

Nu har vi jo endnu ikke henvendt os
med nogen anse@gning, men vi agter
at stile en til chefen for Haeren. | den
vil vi redegere for vore tanker, men
vi har dog et forhandsindtryk af, at
man sadan set er meget interesseret
i vores plan. ]

15



!

PALLE SICK

T-17 SUPPORTER er, som det blev
neevntiartikelseriens farste del, sid-
ste skud pa stammen af lette fly fra
det svenske firma Malmo Flygindu-
stri, som oftest blot benavnt MFI.
T-17s aner gar helt tilbage til 1955,
hvor dette flys konstrukter, Bjorn
Andreasson arbejdede for Convair i
San Diego, California, i De forenede
Stater. Han arbejdede her som leder
af en gruppe, der havde kontrolsy-
stemer som speciale.

Bjorn Andreassons liv har helt fra
drengearene veeret praeget af inter-
essen for flyvning. Fast form tog in-
teressen rigtig, da han efter at have
studeret ved Tekniska Hogskolan i
Stockholm fik ansaettelse forst ved
Bofors, siden ved SAAB og FFVS. |
sommeren 1945 flyttede han til Dan-
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T-401 - farste danske T-17 - over el Sydsvensk landskab.

mark, hvor han havde faet ansaettel-
se som konstrukter hos Skandina-
visk Aero Industri pa Sluseholmen i
Kebenhavn. Her udferte han under
civilingenigr K. G. Zeuthens tilsyn
sterstedelen af konstruktionsarbej-
derne pa KZ-VII, KZ-VIIl og KZ-X.
| ferste halvdel af 50erne drog An-
dreasson videre til U.S.A. for der at
arbejde farst hos McDonnell og si-
den, - som allerede naevnt - hos
Convair.

Ukompliceret fly

Ogsa i fritiden syslede Bjorn Andre-
asson med flyvemaskiner. Efter ca.
1.500 timers fritidsarbejde havde
han sin nye konstruktion BA-7 faer-
dig, ogden 10.oktober 1958 gik han i
luften med den for ferste gang. Ma-
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terialer inclusiv en brugt Continen-
tal A75 firecyl. boxermotor stod
ham i kun 1.000 $. Med en spaend-
vidde pa bare 7,00 m og et planareal
pa 8,55 m2 var nyskabelsen et af ver-
dens mindste fly overhovedet. Med
en lidt kraftigere motor kunne det
veere blevet et virkelig »hot« lille fly.
BA-7 havde som noget forholdsvis
nyt »skuldervinger«, altsa vinger der
var anbragt i den for udsynet gun-
stigste position i hejde med pilotens
gjne. Endvidere var BA-7 meget let
og generelt kendetegnet ved ukom-
pliceret og teknologisk lidet kree-
vende konstruktion helt ned til den
mindste detaille.

Kroppen var en enkel kassekon-
struktion med longerons omslut-
tende fire skods. Det hele var be-
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klaedt med plane eller enkeltkrum-
mede aluminiumsplader. Vingens
to rektangulaere halvdele var bygget
op over et NACA 23008.5 profil pa
en stangpresset hovedbjeelke an-
bragt ca. 30% af vingebredden fra
forkanten. Begge vingehalvdele in-
clusive ror og flaps var som kroppen
bekleedt med aluminiumsplade. For
at gere udsynet helt perfekt havde
begge vingehalvdele skrat afskarne
vingeforkanter helt inde ved roden,
og for at bringe pilot og passager
sa teet pa flyets tyngdepunkt som
muligt, havde de to vingehalvdele
3° fremadheeldning eller negativ
pilform, om man vil. Det eneste mi-
nus ved BA-7 var faktisk det meget
trange cockpit. Det var sa snaevert,
at en amerikaner efter en turi Bjorn
Andreassons lille maskine om den
sagde, at den steg man ikke op i, -
den tog man pa.

Hjem til Sverige

BA-7 kunne imidlertid flyve, og den
beviste rigtigheden af Bjorn Andre-
assons idé om, at gode flyveegen-
skaber og enkel konstruktion ud-
meerket kan forenes. Flyet var seer-
deles stabilt i luften ved alle hastig-
heder med preecist virkende ror og
flaps. Eneste starre modifikation
bestod i et nykonstrueret starre si-
deror, som blev pamonteret i 1960
samtidig med at motorkaben blev
lukket helt og saledes kom til ogsa
at omslutte de ellers udragende cy-
lindre.

AB Malmo Flygindustri, som pa det-
te tidspunkt ejedes af Trelleborg
Gummifabrik AB, fattede interesse
for BA-7. Resultatet blev, at Bjorn
Andreasson fik sin BA-7 skilt ad og
pr. skib sendt til Sverige. Han fulgte
selv efter for at overtage stillingen
som leder af MFls flyafdeling (MFI
lavede pa det tidspunkt meget an-
det end fly, fortrinsvis emner i glas-
fiberarmeret polyester) pa Bulltofta
Flyveplads lige uden for Malmo. Her
skulle hans ferste opgave veere at
feerdigudvikle BA-7 med henblik pa
egentlig seriefremstilling. Arbejdet
kom i gang med det samme. BA-7
virkede som flyvende prototype, og
de ferste tre handbyggede for-serie
fly blev til over de naeste to ar, mens
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erfaringerne fra de samtidige BA-7
flyvninger blev omsat i praksis.

Seriefremstilling

Den mest afggrende zendring var
valget af en sterre motor, en 100 HK
Continental 0-200-A. Den seriepro-
ducerede model blev debt MFI-9
JUNIOR, og det forst fremstillede
fly blev praveflgjet den 17. maj 1961.
Egentlig seriefremstilling af yder-
ligere 10 fly var allerede indledt pa
dette tidspunkt.

| lebet af foraret 1961 farte MFI en
raekke forhandlinger med det tyske
firma Bolkow om en eventuel tysk li-
censfremstilling af MFI-9. Tyskerne
var meget interesserede og mente,
at der i Europa matte vaere et mar-
ked for det fikse lille fly. Forhand-
lingerne sluttede med, at der i juli
maned samme ar blev underskrevet
en licensaftale, ifelge hvilken Bol-
kow erhvervede alle markedsrettig-
heder uden for Skandinavien, som
MFI beholdt for sig selv. Allerede
den 30. marts aret efter, 1962, flgj
den farste fer-serie Bolkow Bo 208,
som den tyske udgave af JUNIOR
blev kaldt. Otte m&neder senere var
en egentlig seriefremstilling i gang
ogsa i Tyskland.

Svigtende salg

Alle fortrin til trods blev JUNIORen
ikke den salgssucces, som man for-
ventede. Kritikken gik som oftest -
og til dels forstaeligt - pa det trange
cockpit. Vanskeligere at forsta var
kritikken af JUNIORens udseende. |
al funktionalismen var der ligesom
ikke nok for gjet. Man fandt den for
skrabet uden attaenke péa, atdet net-
op var en af grundene til at flyet var
sa relativt billigt. Man havde faktisk
ikke fattet Bjorn Andreassons idé
med en enkel og dermed billig kon-
struktion. Man glemte for det kom-
pakte kantede ydre, at JUNIORen
pa naesten alle omrader flgj bedre
end andre fly i samme klasse.

Forbedringer

Bade Bolkow og MFI arbejdede pa
at forbedre JUNIORen. Resultater-
ne af disse bestraebelser blev JUNI-
OR B henholdsvis MFI-9B, uden at
de to modeller dog var ens. Tysker-

ne nejedes i ferste omgang med
enklere modifikationer (elektrisk
aktiverede flaps, ny deempning af
naesehjulsfiedringen samt sterre
vingetipper af plast), mens sven-
skerne gik mere radikalt til vaerks.
Foruden de af tyskerne indferte for-
bedringer &ndrede MFI hovedbjael-
kens gennemfering i kroppen og
forsteerkede vingestrukturen. Det
gav ekstra plads i cockpittet i laang-
deretningen og tillod samtidig op-
hangning af udenbords last pa ialt
to hardpoints. Cockpittets vagge
blev endvidere pa MFls anden pro-
totype forsynet med udbulinger fori
bogstaveligste forstand at give me-
re albueplads. Dette var klart et for-
sog pa »at give MFI-9B uniform pa«.
Det lagde man da heller ikke skjul
pa, idet man allerede fra prototype-
stadiet kaldte modellen Mili-trainer.

Mili-trainer

Heller ikke Mili-trainer blev nogen
salgssucces. Den kunne veere ble-
vet en glimrende elementaertraener,
og en eventuel keber ville samtidig
have faet et fly, der kunne tjene som
artilleriobservationsfly, forbindel-
sesfly og endda som let stottefly. Pa
de forsteerkede vingehalvdeles op-
haengspunkter kunne den bare en-
ten 2 x 3 stk. 7,5 cm raketter, et par
7,62 mm mskingevarpods eller et
par Bofors Bantam antitankmissi-
ler. Ikke engang Flygvapnet kunne
trods omfattende afprevninger afde
to prototyper i 1964 finde anvendel-
se for typen.

Licens udleber

Forbedringerne fandt dog vej til de
civile udgaver ved bade MFI og Bol-
kow. Sidstnaevnte firma var i gvrigt
i mellemtiden indgaet i den nydan-
nede gruppe af tyske flyvemaskine-
producenter, Messerschmitt—Bol-
kow-Blohm, uden at det havde an-
dret noget ved licensaftalen. Ty-
skerne indferte saledes ogsa den
&ndrede vingestruktur, og de to fir-
maers produkter lignede atter hin-
anden til forveksling. Da Bolkows
licens udleb i slutningen af 60erne,
androg den samlede tyske produk-
tion 204 stk. Bo 208 JUNIOR mod
MFls 46 stk. MFI-9B. MF| havde der-

17




SAAB T-17

udover bygget et enkelt fly med en
130 HK motor (Rolls-Royce bygget
Continental 0-240A) og forleengede
vingetipper. Dette fly var ene om at
baere betegnelsen MFI-9C.

MFI-15 pa vingerne

Samtidig med at Flygvapnet og den
svenske hzer i 1967 - 68 var begyndt
at se sig om efter en afleser for hen-
holdsvis de aldrende SAAB-91B og
-91C SAFIR (Sk 50B og Sk 50C) og
Piper L-21B, blev MFI overtaget af
SAAB-Scania. Bjorn Andreasson
havde da allerede i lang tid arbej-
det pa en starre og kraftigere udga-
ve af MFI-9, en udgave, der helt fra
fedslen var tilteenkt en militeer rolle.
Den skulle kunne benyttes som ba-
de treenings-, observations-og neer-
stottefly og havde faet betegnelsen
MFI-15.

Bade naesehjuls- og halehjulsun-
derstel skulle kunne benyttes pa
samme fly, sidstnaevnte evt. supple-
ret med ski for operationeriselvdyb
sne. Nase- og halehjulsversionerne
betegnedes henholdsvis MFI-15A
og -15B. Der kunne endvidere pa

EXTERNAL LOAD CAPACITY

specielle beslag monteres ekstra
store flaps med henblik pa flyets rol-
le som platform foren artilleriobser-
vater.

Den 11. juli 1969 kunne den forste
prototype ga pa vingerne. Firmaets
test- og projektpilot, Ove Dahlen,
gennemforte et omfattende prave-
flyvningsprogram og MFI-15 op-
fyldte til fulde alle forventninger.
Kun viste kombinationen ekstra sto-
re flaps/lavt anbragt haleplan sig u-
heldig i visse situationer, og 25 ti-
mer inde i forsegsflyvningerne blev
prototypen forsynet med et nykon-
strueret hegjt anbragt udelt haojde-
ror/haleplan.

Nye skuffelser

Endnu en gang mislykkedes det for
MFI at fa Flygvapnet som kunde.
Netop da Ove Dahlén var midtisine
forsegsflyvninger med prototypen,
bandt Flygvapnet sig kontraktmaes-
sigt til at kebe Scottish Aviations
BULLDOG. Den svenske heer fulgte
trop og kebte ligegedes BULLDOG,
til trods for at MFI-15 havde vist vir-
kelig gode praestationer panetop de
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omrader, hvor haren kunne have
gjort brug af typen.

Dyrt fly

De mange konstruktive andringer,
der skulle have forbedret MFI-15s
chancer pa det internationale mar-
ked i konkurrence med andre fa-
brikkers treeningsfly, havde samti-
dig gjort MFI-15 til et dyrt fly. | hvert
fald s& dyrt, at kun meget fa penge-
staerke civile kunder matte formo-
des at have rad til at anskaffe typen.
Selv om MFI-15 byggede pa samme
grundfilosofi som forgaengeren, var
det dog et helt nyt fly. Saledes var
ikke en eneste starre eller mindre
del feelles for de to typer. Flystellet
var ved MFI-15 blevet forstaerket sa
meget, at det nu med en 200 HK mo-
tor pamonteret kunne klare + 6g/
-3g. Detsammen med de andre alle-
rede omtalte @ndringer kostede
penge - mange penge.

Yderligere forbedringer

Til trods for de salgsmaessige skuf-
felser troede SAAB-Scania og MFI
fortsat sa meget pa det nye flys mu-
ligheder, at man turde indlede en
far-serie produktion omfattende ialt
12 fly. Sidelebende hermed pabe-
gyndtes en yderligere forbedring af
typen iendnu et forseg paatkomme
ind pa det militaere marked.

Pa prototype nummer to pabygge-
des en nykonstrueret og staerkere
vinge med ialt seks hardpoints, der
tilsammen kunne tage ialt 300 kg u-
denbords last. Benzintanken, som
pa den ferste prototype var placeret
lige bag de to saeder, blev erstattet
af integraltanke i de to vingehalvde-
le. Fjernelse af kroptanken i forbin-
delse med en mindre forlaengning af
kroppen skaffede plads til endnu et
sade anbragt rygvendt i en lille ka-
bine lige bag cockpittet.
Cockpittet blev gjort mere rumme-
ligt, og instrumentpanelet fik lagt
nogle centimeter pa i hver side. Et
nyt todelt (to heltens halvdele) glas-
fiberunderstel i ny compositekon-
struktion erstattede de gamle fje-

: T-17s udenbords las e som opgivel af
SAAB. Tolale ajourforte specilikationer bringes i naste
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Alle disse forbedringer pa den an-
den prototype beted, at man endnu
en gang stod med et helt nyt fly. Ved
proveflyvningen den 6. juli 1972 bar
den da ogsa betegnelsen MFI-17.
De fleste modifikationer fandt vej til
de 12 far-serie fly, séledes at der sa
godt som ingen ydre forskelle blev
pa de to typer. Serien blev feerdig-
bygget som dels MFI-15, dels -17.

Gennembrud

1974 skulle blive aret, hvor MFI-17
slog igennem, og hvor SAAB-Sca-
nia/MF| endelig kunne begynde at
se resultater efter de mange ars ven-
ten. | juniafgav the Pakistan Air For-
ce bestilling pa ialt 45 MFI-17 til
brug ved flyveskolen i Risalpur.
MFI var i stand til at levere de forste
fem fly naesten med det samme, idet
man blot tog dem fra den tidligere
omtalte for-serie. Den 1. juli indled-
tes egentlig serieproduktion af i far-
ste omgang 65 fly, og kort efter blev
det meddelt, at salg og produktion
i fremtiden ville blive varetaget af
SAAB-Scanias Aerospace Division.
Samtidig meddeltes det, at MFI-15
og MFI-17 fremover ville blive mar-
kedsfert som henholdsvis SAFARI
og SUPPORTER.

Danske afprevninger

Trekvart ar tidligere, naermere be-
tegnet august - september 1973,
havde en projektgruppe pa det dan-
ske forsvars vegne foretaget sam-
menlignende afprevninger af tre
forskellige typer lette fly. Det skete
med henblik pa anskaffelse af een
enkelt type til erstatning for de tre
efterhanden temmelig bedagede ty-
per KZ-VII, CHIPMUNK T.Mk.20 og
L-18C SUPER CUB.

De tre flytyper, som projektgruppen
afprevede, var Scottish Aviation
BULLDOG, SAAB-Scania MFI-17

Billederne til venstre ovenfra og nedefter: 1. Forreste
hovedbjelkes forbi or baerer bade
nakkesteller og cockpil-spotlamper. 2. Nittel parli
omkring friskluftindtag til cockpit. 3. T-402 under
klargoring til proveflyvning. Bemark mallerne
(skabelonerne) pa rorene for kontrol af rorudslag ved
montering af kabler. 4, Endnu et nittet partl, denne
gang omkring Indleringshullet lor venstre
understelsben.
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samt den knap sa& kendte new zea-
landske NZAl CT-4 AIRTRAINER.
Preverne, der var meget omfatten-
de, afvikledes pa Flyvestation Van-
del, og der var til evalueringen afsat
en uge til hvert fly.

Danmark keber T-17

| Malmé var man udmeerket klar
over, at et dansk ja til MFI-17 meget
vel kunne veaere ledsaget af krav om
en raekke a&ndringer. Fra DRAKEN-
kebene kendte SAAB-Scania FLV
som en kritisk kunde, der meget
omhyggeligt undersaegte en vare og
altid begrundede krav og ensker
seerdeles sagligt.

Afgerelsen lod imidlertid vente pa
sig, og selv om Folketingets finans-
udvalg den 16. maj 1974 havde givet
sin tilslutning til, at Forsvaret benyt-
tede ialt 25 millioner danske kroner
til indkeb af 32 nye lette fly, skulle
det blive 1975, far beslutningen blev
kendt. | begyndelsen af det nye ar
meddeltes det, at Forsvaret havde
valgt MFI-17 eller T-17, som den for
fremtiden skulle betegnes i Dan-
mark. Da bestillingen blev afgivet,
var den helt som ventet ledsaget af
en raekke sarlige ensker.

Til styring af kontraktens overhol-
delse og fortsat afprevning og eva-
luering af T-17 nedsattes en sakaldt
styringsgruppe, i hvilken er repree-
senteret Chefen for Flyvevabnet,
Chefen for Heeren, Flyvertaktisk
Kommando, Flyvematerielkom-
mandoen, Haerens Flyvetjeneste
samt Flyveskolen. Projektleder er
chefen for Flyveskolen, OBLT Kurt
Abildskov (ABI). Det var, som man
maske vil huske, denne styrings-
gruppe, der forestod de i artikelse-
riens farste del omtalte »Indledende
afprevninger og bedemmelse« af
den forst modtagne T-17.

Danske krav

Flyvevabnets og Hzerens fly har -
man fristes naesten til at sige altid -
skullet holde lzenge. Nogle af dem
mere end 25 ar. Det ma forventes, at
ogsa T-17 skal holde en anselig ar-
raekke. Dette i forbindelse med alt
for bitre erfaringer med det aggres-
sive danske vejrlig fik FMK til at for-
lange, at alt nittearbejde pa T-17
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skulle udferes som sakaldt vad nit-
ning. Det vil sige, at alle nitter for
placering i de borede huller skal
dyppes i primer, altsa den velkendte
gul-grenne grundmaling. Nar nitten
derefter stukkes op med nitteham-
meren, star der sdledes ikke nogen
ubehandlet flade tilbage, og man
opnar derved en effektiv forsegling
af samlingen.

Da vi besagte Bulltofta flyveplads
en af de sidste dage i februar i ar,
kunne vi ved selvsyn erfare forskel-
len mellem »vad« og »ter« nitning.
Der eringen tvivlom, at ferstnavnte
metode er langt den mest tidkrae-
vende, men samtidig er den, der gi-
ver den bedst mulige sikring mod
teering. Ved nittede samlinger udgar
taeringen netop som oftest fra selve
nitteforbindelsen.

Ove Dahlén, som sammen med UIf
Delbro ferte os gennem fabrikslo-
kalerne, viste og fortalte om de avri-
ge punkter, pa hvilke de danske fly
adskiller sig fra den udgave, som
Pakistan og Zambia er ved at fa le-
veret. Som eksempler kan navnes
en anden udformning af inderklaed-
ning i cockpit af hensyn til en a&n-
dret ledningsfering, ny konsol i ra-
diorummet for et udbygget og ret
omfattende udstyr, antikollisionslys
bade foroven og forneden, en an-
dret og vaesentlig dyrere instrumen-
tering, som omfatter en del mere,
end hvad man behever i en elemen-
teertraener. Der er her tydeligt taget
hensyn til de andre funktioner, som
T-17 skal kunne varetage i Forsva-
ret, og man har valgt ikke at gere
forskel pa flyene til Heerens Flyve-
tieneste og de fly, der skal benyttes
ved Flyveskolen. Ove Dahlén fortal-
te ogsa, at man fra FMK havde on-
sket forseg gennemfert for sa vidt
angar det store tophaengslede ca-
nopy.

Man enskede at vide, hvad der ville
ske, safremt canopyldsen sprang
op, mens flyet var i fart. MFI matte
for at gennemfare dette forseg an-
bringe en MFI-17 bag en til formalet
lejet Vickers VISCOUNT med pro-
pellerne roterende pa fulde omdrej-
ninger. Canopyets hangsler holdt,
da lasen blev &bnet, og den store
plexiglasboble endte altsa ikke der,

hvor man kunne have frygtet det,
nemlig i det hgjt anbragte haleplan,
men ngjedes med at laagge sig hen
over kroppens overside.

Ove Dahlén viste os endvidere et nyt
seet ski, som skulle afpreves i den
naermeste fremtid. De var til forskel
fra de tidligere omtalte skiszet be-
stemt for montering pa naesehjuls-
udgaven af MFI-17, og det bliver for-
mentlig denne type ski, man vil se
anvendt pa de danske T-17.

Vi sluttede rundgangen ved veerk-
stedsporten, hvor man var ved at
lzegge sidste hand pa T-402, som to
dage senere skulle proveflyves af
Ove Dahlén. Selv om der efter vores
mening manglede en del i at T-402
kunne ga pa vingerne, var Ove Dah-
léen fortrestningsfuld. Det mente
han, at man nok ville kunne na.

Proveflyvning

En preveflyvning varer i evrigt nor-
malt ca. to en halv time. Den forle-
ber fra ferst til sidst efteret i forvejen
opstillet program. Pa en fire sider
lang checkliste bliver alle punkter
krydset af, som flyvningen skrider
frem. Der er i gennemsnit 4 - 5 an-
maerkninger pr. fly efter en sadan
prevetur, og det er man selv meget
tilfreds med. Anmarkningerne kan
veere af arten »pinden gar lidt stramt
i hojre side« eller »pedaljustering
sveer at foretagex, altsa i virkelighe-
den temmelig harmlgse ting, som
let lader sig justere.

En del af instrumenteringen ensker
FMK selv at udfere, men ellers laves
flyene helt faerdige pa Malmofabrik-
ken. Flyene proveflyves i dansk be-
maling, og det er sdledes et dansk
fly, der faergeflyves til bestemmel-
sesstedet i Danmark. Som det frem
gar af billedteksterne, kunne vi pa
byggelinien se ialt seks danske T-17
pa alle stadier af faerdiggerelse for-
uden den neesten flyveklare T-402.
De ovrige havde numrene T-403 -
T-408. Det kan da ogsa naevnes, at
T-402 til forskel fra T-401 er malet
med den nye maling »SM-67 blank«.
Vort Malmobeseg sluttede med, at
Ove Dahlén viste os MFI-17s evner
i luften ved et par flyvninger. Niels
Helmeg fik den ferste tur, idet Ove
Dahlén ikke kunne demonstrere
aerobatic med to personer ombord.
I en halv time vekslede landinger,
sving, blede og »kantede« rul, ryg-
flyvning, Immelmanturn o.s.v., og
jeg kunne frajorden se det lille taette
fly hvirvle rundt, snart hgjt oppe i
den maelkehvide dis, snart helt nede
ved jorden.

Derefter blev det min tur, og Ove
Dahlén lagde ud med et langt strask
under traetophegjde for brat at lade
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maskinen stige til 1.500 fod. Efter
fa sekunders trimning kunne Ove
Dahlén slippe bade pind og pedaler
og demonstrere flyets fine stabilitet.
20 minutter senere tog vi gennem et
brat venstre stigedrej, hvor kamera-
et pludselig vejede 3 - 4 gange sa
meget som ellers, kurs mod den lille
platform foran veerkstedslokalerne
pa Bulltofta. Efter en brat nedstig-
ning og et meget kort aflgb kunne
jeg atter maerke fast grund under
fedderne. Forbavsende sa hurtigt
Ove Dahlén er i stand til at minde
en om, hvor maven sidder placeret.

Flere skydeovelser

Umiddelbart fgr redaktionens slut-
ning kontaktede vi OBLT K. Abild-
skov, som den pageeldende dag, det
var den 13. marts, fra Flyvestation
Skrydstrup varigang med endnuen
serie skydeevelser med T-401. Den-
ne gang drejede det sig om skyd-
ning med maskingevarer mod jord-
mal. | England havde man lant to
gun pods med hver to stk. 7,62 mm
maskingevaerer, og dem havde man
ophaengt pa de inderste hardpoints.
Ved middagstid havde man over-
stadet syv af ialt otte runder, og det
sa ud til, at T-17 var en absolut an-
vendelig skydeplatform ogsé for
denne type vaben. ABI fortalte end-
videre, at der i naeste maned skulle
gennemfores forseg med de tidlige-
re omtalte ski i Nordsverige, og at
han regnede med selv at deltage i
disse fors@g. Endelig kunne ABI be-
kreefte, at T-402 nu - en del senere
end planlagt - er kommet til Dan-
mark. Den blev flgjet til Flyvesta-
tion Avng sidst i uge 10 og benyttes
nu ved uddannelsen af de vordende
instrukterer pa T-17.

Ogsa T-403 er noget forsinket. Farst
den 29. marts - hvilket er 14 dage
efter planen - vil den blive flgjet til
Flyvestation Vandel, hvor den med
det samme vil blive taget i brug af
Heerens Flyvetjeneste. =]

Billederne til venstre ovenfra og nedefter: 1. Man

skal | bog: ligste forstand kke hovede! helt

ned mellem skuldrene lor at kunne se pitotreret

under venstre vinge. 2. Helme og Dahlén kommer ind til
fil landing. 3. Instr 1 let (det ) tilen

dansk T-17.
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uheld.........

Om aftenen efter markets frembrud
havde ESK 725 en del af sine DRA-
KEN ude pa natflyvninger. PRLT F.
M. Svejstrup (FRO) og SKLT T. B.
Iversen (BYR) havde allerede flgjet
et pas, da de kl. 1905A atter startede
fra FSNKAR pa bane 09 i AT-154.
FRO sad i forreste sade og BYR,
der var under udcheckning som in-
strukter med henblik pa senere vir-
ke i omskolingen af nytilkomne pi-
loter, i bageste saede. Efter 20 mi-
nutters flyvning skulle de for tredie
gang foretage en anflyvning som
ved landing og ferst helt nede i fa
meters hejde over banen bryde af.
Der varendnu for meget braendstof i
tankene, til at de kunne lave en s&-
kaldt touch and go, altsa lade flyet
rulle et stykke pa banen, inden de
atter tog hejde pa.

Anflyvningen forleb helt normalt,
og over banen blev de cleared til
1.000 fod. En anmodning om 2.000
fod blev afslaet pa grund af anden
trafik i omradet. 2 - 3 minutters flyv-
ning fa Karup og stadig i 1.000 fods
hejde lad pludseligt et hgjt knald ef-
terfulgt af en svag lugt af braendt i
cockpittet. De felte det begge, som
om cockpittet var blevet en smule
uteet. De foretog straks et pan call
og meddelte, at de gik rundt for at
lande. Motoren og alle systemer,
bortset fra breendstofurene, sa ud til
at virke normalt, og de havde ikke
problemer med at holde flyet i luf-
ten.

Da FRO pa finalen slog understellet
ud, kunne han kun fa indikation p&
naese- og halehjul, mens hovedhju-
lene sa ud til fortsat at vaere oppe og
last. De matte derfor skyde over en
gang til, hvorefter de flere gange
forsegte at fa hovedhjulene ud. Nae-
se- og halehjul virkede fortsat upa-
klageligt, men hovedhjulene var ik-
ke til at rokke. Forseg pa at fa hjule-
ne ud ved under dyk at traeekke knap
4 g mislykkedes ogsa.

Over flyvestationen teendte FRO fly-
ets landingsprojekterer, der er pla-
ceret pa indersiden af hovedhjuls-
lemmene, men intet lys kunne ses
fra jorden. Endelig belyste man fly-
ets underside med en kraftig projek-
ter, under en af passagerne hen o-
ver tarnet, og det var derefter helt
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klart, at hovedhjulene virkelig var
oppe, og at en nedlanding kunne
komme pa tale.

FSNKAR havde pa dette tidspunkt
ialt 9 fly i luften. 3 - 4 af dem blev di-
rigeret til FSNTIR og resten til FSN-
ALB. FSNTIR blev benyttet, fordi
FSNSKP pa grund af et flystyrt (se
senere vedrorende GT-982) ikke var
i stand til at modtage Karupflyene.
FRO og BYR snakkede om, hvad de
skulle gere. Efter samtaler med MJ
Jern Hoffmann og KN Vermund
Hansen (VAD) i tarnet, besluttede
de sig for at afsta fra udskydning og
i stedet forsege en landing pa py-
lontankene, der nu var tomme. Fly-
vestationens Brand- og Rednings-
tieneste blev beordret til fra deres
skumtendere at udlaegge en 1,5 km
lang skumstribe, og man gik straks
igang. Brand- og Redningstjene-
sten klarede opgaven pd 6 (seks)
minutter -- virkelig godt klaret.
Under alt dette havde VAD, der selv
er en erfaren DRAKEN-pilot, holdt
FRO og BYR lIgbende underrettet
og givet dem, hvad han kunne, af
gode rad med hensyn til flyets ka-
rakteristik ved landing med hoved-
hjulene inde samten lang raekke de-
tailler, som eventuelt kunne vaere
dem til nytte.

Da FRO og BYR fik klarmelding fra
tarnet, gik de en gang lavt ned langs
banen i et forseg pa at lokalisere
skumstriben i forhold til GCAen og
redningskeretgjerne, uden at det
dog lykkedes. De sa ikke andet end
banens kantbelysning. Atter tog de
hojde pa for at ga rundt en sidste
gang. De havde som tidligere naevnt
ingen indikation pd, hvor meget
braendstof, de havde tilbage, idet
braendstofurene blot karte rundt og
rundt. Der var dog nu gaet sa lang
tid, at de var klar over, at derikke var
ret meget tilbage i tankene. Neeste
gang skulle det altsa veere.

Ved den sidste anflyvning gik FRO
sa langt ned, som han turde, for at
ramme banen tidligst muligt. Han
kom faktisk sa langt ned, at han sat-
te pylontankene pa banen 200 - 300
meter, fer skumstribens begyndel-
se. Klokken var da 1957A.

Fa sekunder efter at AT-154 havde
taget jorden med laveste flyvefart,

slukkede FRO for motoren og slap
bremseskaermen ud for at fa en hur-
tigere afbremsning. Skeermen mat-
te dog hurtigt afkastes, da vinden,
der kom ind under en vinkel pa ca.
60° fra siden, var ved at treekke dem
skaevt. Det lykkedes dog FRO at ret-
te op og til dels styre ved hjeelp af si-
deroret, sa laenge hastigheden var
stor nok, d.v.s. mere end 100 knob.
Lige efter at flyet havde ramt jorden,
kunne BYR i sine spejle se en kort-
varig opflammen bagude, da py-
lontankene blev gennemslidte og
den tilbagevaerende smule braend-
stof anteendtes. Forst pade allersid-
ste meter drejede AT-154 sig lidt pa
skrd, dog uden at veelte. Flyet havde
under hele glideturen holdt sig prae-
cist pa midten af den smalle skum-
stribe. FRO og BYR abnede straks
canopyet og sprang ud for det til-
feelde, at flyet skulle bryde i brand,
hvilket dog heldigvis ikke skete.
Trods pylontankenes lille »sporvid-
de« kippede flyet som nasvnt ikke
over til nogen af siderne, og flystel-
let tog sa at sige ikke skade - udven-
dig. Kun de to nederste speed bra-
kes og et lille omrade ved halekro-
gen blev lettere beskadiget. En ne-
jere undersogelse af flyet viste, aten
and (sortand pa 1,5 kg) havde ramt
lige i venstre indsugninskanals ab-
ning og pa grund af farten ikke hav-
de kunnet klare »svinget«, hvor ka-
nalen drejer ind i kroppen lige for-
an kompressoren. Fuglekroppen
havde sldet et ca. 20 x 30 cm stort
hul i kanalens bagveaeg, edelagt de
dervaerende spanter og revet kablet
til hovedhjulets (det venstre) meka-
niske op-las ud af sin fering. Dette
var grunden til, at det ikke havde
vaeret muligt, at fa hjulene ud af de-
res laste position, selv om hyd-tryk-
ket hele tiden havde veret intakt.
Ogsa ledningerne til braendstofma-
lerne var blevet beskadiget, - derfor
de snurrende braendstofure.
Motoren sd ikke godt ud, da man da-
gen efter fik lukket op til den. Det var
i grunden meget, at den overhove-
det havde kunnet holde flyet i luften
sa lenge. Rester af fuglen samt nit-
ter og pladestumper fra kanalvasg-
gen havde forvoldt stor skade pa
kompressoren. Det bliver et bade
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omfattende og dyrt stykke arbejde,
at fa den driftsklar igen - hvis det
overhovedet kan lade sig gore. W

GT-982

Tirsdag den 3. februar om aftenen
startede LT O. J. Bjerregaard (JUL)
og LT T. Johannesen (TAJ), begge
fra ESK 730, i F-100F GT-982 fra
FSNSKP for sammen med en anden
F-100F at udfere en natnavigations-
flyvning i lav hejde.

Flyene startede i normal toskibsfor-
mation mod @st og drejede, sa snart
de var i luften, mod nord i et bledt
venstredrej. Mens de endnu & i ven-
stredrejet og netop havde slukket
efterbrenderne, maerkede bade
JUL og TAJ i deres fly nogle vibra-
tioner, som feltes kraftigere end
normalt. Vibrationerne tog til i lebet
af de felgende fem sekunder. Farten
var pa dette tidspunkt ca. 420 KIAS
(knots indicated airspeed).
Pludselig led et kraftigt knald, og
cockpittet fyldtes med en maerkegra
reg. Flere knald, der naarmest min-
dede om en kort skudserie fra flyets
maskinkanon, fulgte umiddelbart
efter. Bade fra toerflyet og fra jor-
den sas en raekke ildglimt fra flyets
udstedsdyse.

JUL foretog et pan call, som imid-
lertid fortsatte direkte over i et may-
day - mayday.

Tarnet pa FSNSKP gav straks lan-
dingstilladelse pa den bane, som de
var startet fra, sdledes at de blot
kunne fortseette det blede venstre-
drej helt rundt til landing. Toerflyet
blev fortsat pa sin plads i formatio-
nen under alt dette.

30 sekunder senere blev det klart, at
JUL og TAJ matte forlade flyet, idet
JUL kort over radioen meldte, at nu
sprang de ud. Da canopyet blev af-
skudt, foretog TAJ med det samme
udskydning, idet han benyttede ne-
derste affyringshandtag. TAJ lan-
dede pé en plgjemark, og en under-
segelse pa Haderslev Sygehus kort
efter viste, at han var sluppet helt
uskadt.

JUL blev fundet draebt ikke langt fra
vraget af GT-982, der havde ramt
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LT O. J. Bjerregaard (JUL)

jorden under en meget flad vinkel
og derefter havde taget en rutchetur
pa 750 meter. Herunder brod flyet i
brand og eksploderede. [ ]

GT-558

Onsdag den 25. februar var uheldet
atter ude, og endnu en gang var det
ESK 730, der matte holde for. LT
Niels Fredskild (KIL) og PRLT Peter
Schive (HIP) var om eftermiddagen
startet fra FSNSKP i F-100F GT-558
for at flyve til Baden Sollingen i Syd-
tyskland og hjem igen paen naviga-
tionsflyvning. Nedtur, landing, op-
tankning og klarmelding i Baden
Sollingen forlgb helt uden proble-
mer, og de startede hjemturen KI.
1834A (17342), kort fer morket faldt
pa. Starten forleb glat, og det gik
nordover via Frankfurt mod Leck.

Ca. 50 km syd for Leck fik de imid-
lertid motorproblemer, mens de be-
fandt sig i 26.000 fods hojde. Begge
piloter herte en lyd som fra en serie
kompressorstalls - det hele varede
kun et par sekunder. KIL, der sad i
forreste saede trak gashandtaget til-
bage til 80% omdrejninger og bad
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over radioen om lov til at lande pa
nermeste egnede landingsplads.
Han fik anvist Schleswig efterfulgt
af kurs- og afstandsangivelse.
Umiddelbart efter herte de endnu
fire eller fem serier kompressor-
stalls. Efter det farste kompressor-
stall havde de mistet olietrykket og
nu viste ogsd motorens omdrej-
ningsteaeller nul. Det lykkedes ikke
for KIL at genstarte motoren, hvor-
for de besluttede sig for udskyd-
ning. KIL udleste canopyet, og lige
efter sked HIP sig ud. S& snart KIL
havde hert HIP forlade flyet, trak
han ligesom HIP i det nederste af-
fyringshandtag. Udskydningerne
fandt sted i 10.000 fods hgjde, og de
landede ca. 2 km fra hinanden.
GT-558 fortsatte sit fald mod jorden
og ramte en mark uden for Jeven-
stedt 8 km syd for Rendsburg under
en temmelig flad vinkel. Det forer-
lese fly fortsatte og ramte forst en
elmast og siden to huse, hvoraf det
forste bred i brand, og det andet
blev sveert beskadiget. Ulykkeligvis
indebreendte en eldre kvinde i det
forste hus.

HIP og KIL blev begge fort til syge-
huset i Schleswig til observation for
eventuelle skader som falge af ud-
skydningerne. Det viste sig, atingen
af dem havde padraget sig mén, og
de kunne kort efter tage videre til
FSNSKP, hvortil de ankom ud pa
natten. @

PS:

Der kan til omtalen af F-100F hava-
riet i Tyskland fgjes, at GT-558 var
det fly, deristor hgjde over havet ca.
10 semil SE for Men kolliderede
med GT-018 den 21. februar 1973.
GT-018 styrtede i havet, efter at LT
S. Rasmussen og SKLT S. Donsby
begge havde skudt sig ud med kata-
pultseederne. PRLT O. K. Trasholt
og SKLT P. V. Jensen ombord i GT-
558 matte kaste droptankene over
skydeterrainet ved Jzegerspris, for
de kunne lande i god behold pa Fly-
vestation Veerlgse.

kort sagf

Fra en af vore laesere har vi faet at vi-
de, at TF-100F GT-856 gaestede
FSNVZAR den 29. august 1970. Den-
gang hed GT-856 0-63856 og var pa
begge sider af sideroret pamalet
LR. P& dette tidspunkt vidste ingen
at dette fly senere skulle komme til
at flyve i dansk bemaling.

Ogsa GT-927 har vi faet lidt mere
om. Den 3. juni I1967 var 63927, som
den var registreret pa dette tids-
punkt, med pa USAFs opvisnings-
hold, the THUNDERBIRDS, hvor
den flgj som no. NINE, altsa som
nierfly i formationen. |

| TINBOX 4-1975 havde desvarre
indsneget sig nogle trykfejl, der
godt kan have irriteret een og an-
den. Pa side 11 var RCC (Rescue
Coordination Center) blevet place-
ret i Kastrup! Det er naturligvis ikke
rigtigt. Der skulle have stéet Karup.
Pa side |17 i den midterste spalte var
ordet IKKE faldet ud. Der skulle ha-
ve staet, at klargeringsprocessen i
Kastrup IKKE alene omfattede F-84
til Flyvevabnet men ogsa til andre
NATO-lande.

Pa side 13 blev T-17s VHF-antenne
kaldt en VFH-antenne. Det er natur-
ligvis forkert. Vi kan da tilfeje, at det
ikke blot er en ren VHF-antenne,
men en kombineret VHF/UHF-an-
tenne.

Hvad angar billedet af A-362 gverst
pa side 20, vil den opmarksomme
laeser have bemeerket, at der ikke er
overensstemmelse mellem F-84-li-
sten og billedteksten. A-362 star,
som under billedet anfert pa Flyve-
station Skrydstrup. [ |

Yderligere to af FLVs Douglas C-54
er nu taget ud af tjeneste. N-706, der
blev modtaget den 27. august, som
den forste af de ialt 6 C-54, som FLV
har haft i tjeneste, flgj sin sidste tur
fredag den 10. oktober 1975.

N-625, der blev modtaget i juli 1965,
flgj sin sidste tur ugedagen efter,
den 17.oktober. Herefter har FLV nu
kun to i tjeneste N-618 og N-586.
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