


Til venstre et interessant billede af
en ex-Luftwaffe Focke-Wulff
STIEGLITZ med danske kokarder og
splitflag! Billedet er taget pa
Luftmarinestation Avne formentlig i
1946, hvor nuvarende general-
lgjtnant Knud Jergensen var
flyveelev pa stationen.

STIEGLITZen blev anvendt til
grundlaggende undervisning i
motorlzre, opstart, fejlsegning m.v.
Endvidere skulle flere af
instruktererne ifglge bade general
Jergensen og major Aa.H.Dolleris
have moret sig med at flyve rundtiden
over flyvestationens omrade i ganske
lav hejde. Maske har der naermere
vaeret tale om lange lave hop, nar der
blev kert lidt hurtigt med den.

Dette billede har mange ventet pa i
adskillige ar. Under vor sggen efter
Fokker C V materiale faldt vi over et
lille utydeligt og meget gammelt
papirbillede. Et kik gennem en lup fik
os neesten til at falde ned af stolen, for
ingen troede, at et sadant billede
fandtes. Vi matte til at nreparere« og
lave et nyt negativ, og her er sa den
toszdede Sodertilje S.\W.17, SW2,

SW2 og dens forgsenger, SW1, blev

samlet i Danmark af nogle stel,

materialer og emner, som Haeren

havde kebt af Sodertilje Werkstader,

efter at denne virksomhed i 1917

havde indstillet sin produktion af
flyvemaskiner,

SW1 flgj ferste gang den 5. januar

1918 og totalhavarerede den 27. maj

samme ar, da Isjtnant Ekman styrtede

ned med den. SW2 flgj forste gang den
15.februar 1919. Et forbud mod

fortsat brug af Thulin motorerne satte

‘ imidlertid en stopper for S,\W.17s
karriere, og SW2 og de gvrige stelblev
ophuggeti 1924, Motoren varen SOHK
Thulin A, dergav flyeten tophastighed
paca. 115 km/t.

(foto via CCL)

Generallgjtnant Knud Jergensen som
ung flyveelev pa Avne i 1946.
Bemaeerk at splitflaget pa
STIEGLITZen er lidt puldent«w i
kanten og beerer pracg af at veere
malet pa fri hand.

stieglitzen blev kasseret den
4.november 1949 af Teknisk

Ti tes k i kommission, der
havde ingenigr L.Prytz som formand.
Flyet formodes derefter ophugget.
(fotos af STIEGLITZ: GT K.Jergensen)
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REDAKTION:

NIELS HELMO LARSEN
PALLE SICK

ABONNEMENT og EKSPEDITION:
NIELS HELM@ LARSEN

Postbox 14

3540 Lynge

(03) 18 74 05

UDGIVELSE og LAYOUT:
PALLE SICK

Bystaevnet 2

5260 Hjallese

(09) 151962

ABONNEMENTSPRIS (4 numre):
Danmark: 50,00 Kkr.
Finland. Island,

Norge og Sverige: 43,50 d.kr.
Ovrige Europa: 45,00 d.kr.
Betaling omfatter moms og

porto (udenlandske abonnementer
er momsiri) og bedes indbe-

talt over giro eller inter-

national postanvisning til:

Flyvetidsskriftet TINBOX
Bystaevnet 2

5260 Hjallese

Postgiro 2 27 47 87

Tryk:
Expres-Trykkeriet ApS
Odense

Eftertryk er tilladt mod indhentet
skriftlig tilladelse fra redaktionen og
samtidig tydelig kildeangivelse!

FORSIDEN: SAAB TF-35, AT-157,
fotograferet under en af sine forste
flyvninger over Sverige forsommeren
1976 (foto: A.Anderson/SAAB-Scania)
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FokkerCV.....4

Tredie afsnit af artikelserien om Fokker CV
beskriver perioden 1935 - 1940. Det blev til
mange forseg, men en ny harlov i 1937
blev skabnesvanger for Flyvertropperne i
tiden op til den 9. april 1940

F-84G.........12

Pladsmangel tvinger os til at udskyde F-84
historiens naeste afsnit. Til gengaeld tager
vi hul pa stakken af tegninger, der ligger
klar, og la2gger ud med sidebilleder af to
af de ialt 6 F-84E, som FLV modtog i 1951.

9.April........14

Nogle blade af en 36 ar gammel dagbog
forteeller om en spandende rekognosce-
ringsflyvning i degnet for den tyske besaet-
telse af Danmark den 9. april 1940. Laes om
hvordan det tyske angreb pa Vaerlese ople-
vedes af en der selv var med.

C-47...........18

ESK 721 er gaet til filmen. Tre C-47re har i
de farste tre uger af september taget del i
optagelserne til en ny engelsk-amerikansk
storfilm om Arnhemoperationen i Holland,
september 1944.

Kort sagt.....21

Kort sagt er denne gang blevet til en lang
snak, da en del spergsmal nu kan besvares.
Vi forteeller om, hvad der fik to tosaedede
F-100 til at styrte ned forst pa aret og kan
endnu en gang komme med lidt flere oplys- 3
ninger om CATALINA N15KL, ex L-868.

Flere spaendende ting er dukket op siden sidst, og vi har fundet svar pa en del af de
spergsmal, som bade lzeserne og vi selv har stillet. @nsket om at bringe disse ting
videre til lzserne betad, at vi atter kom i pladsned.

Vi valgte at lade det meste af det F-84G-stof, som var tilteenkt dette nummer ligge over
til naeste gang, og vi haber, at laeserne bifalder denne disposition.
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R-21 fotograferet umlddolh-rl efter hjemkomsten fra Holland i juli 1933. Bemsark hvordun den
firebladede propeler yggetaf to tobladede propeller og attownend ringen er kortere end de

senere danskfremstillede motorringskaerme. (Dette og felgende billeder via FLVs Historiske Samling).
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| dette tredie afsnit af artikelserien
om Fokker CV fortzelles mere om
R-maskinens motorer, propeller og
motorringskaerme.

Lms ogsa om Flyvertroppernes deltagelse
i internationale konkurrencer og
opvisninger og om, hvordan mani 1936
bombede et dansk orlogsfartgj - med vilje,
samt om de mange spaendende forsgg der
blev udfert med Fokker C V i arene op til
anden verdenskrig.

En ny haerlov gav i 1937 Flyvertropperne
et alvorligt knaek, men til trods herfor
holdt moralen lige op til hin triste 9. april.

Artikelserien afsluttes i naeste nummer
med en komplet liste over samtlige
danske Fokker C V.

NIELS HELM@ LARSEN og PALLE SICK

Fokker CV, IIR og IlIR, havde som i for-
rige nummer beskrevet Bristol Pegasus
motorer. Der knytter sig til indferelsen
af denne motortype en interessant de-
taille, som vi ikke tidligere har set be-
skrevet nogetsteds.

Da Fokkerfabrikkerne skulle feerdiggere
R-21-proveeksemplaretder skulle tjene
som prototype for den danske licens-
fremstilling af den forbedrede CV -kun-
ne Bristolfabrikkerne ikke levere den af
Fokker og Flyvertropperne onskede
gearing. Bristol tilbed til erstatning her-
for via den danske agent (Fa. A.B.C.
Hansen Comp., Kebenhavn) at udlane
en anden Pegasus motor (No. P15295),
som den 8.april 1933 blev afsendt med
skib til Holland.

Fokkerfabrikkerne ville imidlertid efter
at have set pa motoren ikke garantere, at
flyets praestationer svarede til det i kon-
trakten aftalte, medmindre gearingen
andredes svarende til den tobladede
propel, som Flyvertropperne agtede at
anvende. Bristol sa sig ikke i stand til at
andre gearingen, hvorfor Fokker betin-
gede sig ret til selv at lave en propel -
firebladet traepropel! - med hvilken de
lovede praestationer ville kunne ydes.
Efter flere telegrammer og telefonsam-
taler mellem Fokker, Bristol og Flyver-
tropperne blev enden pa sagen, at Fok-
ker af oberst Farslev fik ordre til selv at
fremstille den omtalte propel, saledes at
leveringen af R-21 ikke skulle blive bety-
delig forsinket.

Feerdiggerelsen af R-21 blev overvaget
af feltvaerkmester L.P.A.Nielsen, og da
maskinen blev hjemflejet i juli 1933,
havde den endnu lant motor og firebla-
det propel, og vi er sa heldige at kunne
bekrzefte det fotografisk.
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Til de to serier Fokker CV, IIR og IlI R,
blev deri evrigt kebt ialt 28 Pegasus mo-
torer. De forste 14 motorer blev kebt i
1933, og mester Hansen fulgte i England
feerdiggerelsen og afprevningen af dem
pa Bristolfabrikkerne. Motorerne, der
havde numrene 15362 - 15375 incl., blev
afsendt den 18.august 1933 pr. skib.
Klargeringen af anden sending, der li-
geledes omfattede 14 motorer med
numrene 15516 - 15529, blev overvaget
af mester Peter Nielsen. Han rejste til
Filton i januar 1935 og gjorde efter at
vaere kommet hjem en maned senere
rede for varigheds- og slutprevernes
forleb. | sin rapport navnte han, at Bri-
stol havde gjort <ig store anstrengelser
for at fore de danske motorer igennem
og i flere tilfaelde havde ladet andre kun-
ders motorer vente.

Motorerne afsendtes med skib i tre par-
tier (5+5+4) 1 lebet af februar 1935 og
naede alle velbeholdne frem. Til illustra-
tion af prisniveauet kan det oplyses, at
de sidste 14 motorer tilsammen kostede
29.040:09:04 pund - og det var dengang,
hvor et pund var et pund.

Forskellige propeller

Fokker CV flgj ellers udelukkende med
tobladede propeller under hele tjeneste-
perioden ved Flyverkorpset og senere

Astra propel pd en Jupiterudstyret

Flyvertropperne. Tobladede propeller
er imidlertid mange ting - ikke mindst
nar det gaelder Fokker C V.

De forste hollandskbyggede C V med
Lorraine motorer var fra begyndelsen
forsynet med Astra propeller. Det var
smukke handskarne, laminerede trae-
propeller, hvor lagdelingen fremhave-
des gennem brug af to forskelling trae-
sorter. De var lakerede med klar lak, og
bladforkanterne var pa de yderste to
trediedele forsynet med metalforstaerk-
ning, der ogsa omsluttede bladtipperne.
Astra propellerne er pa billeder let gen-
kendelige pa det merke skraband om
hvert blad og det lille runde maerke med
stjernen.

Astra propeller finder vi ogsa pa de Ju-
piterudstyrede | R. Man skal blot her
bemaerke, at propellerne har modsat
stigning som felge af, at de engelske
stjernemotorer til forskel fra Lorraine
motorerne var venstreroterende (set
bagfra i flyveretningen). Endvidere er
lamineringen ikke altid sa let at se, idet
samtlige lag i propellen ofte var af sam-
me traesort. Det kan da lige naevnes, at
R-11 - den CV, der forsegsvis flaj med
en Jaguar motor i 1929 - ogsa havde en
Astra propel.

Fokker CV optradte ogsa med en dansk-
fremstillet propel. Pa en del af Lorraine

og Jupiter motorerne finder man i sam-
me periode pamonteret en lamineret
treepropel, der til forveksling ligner den
fernaevnte Astra propel. Den mangler
imidlertid skraband og stjernemaerke.
Ogsa denne propeltype var lakeret og
forsynet med metalbeslag pa forkan-
terne, men ses tillige i midten af tredi-
verne dopet i selv eller gra.

At der gik nogle propeller til ved uheld
og havarier, var uundgaeligt, og der blev
flere gange anskaffet erstatningspro-
peller. Séledes bestilte Flyvertropperne
iapril 1934 yderligere 10 propeller, smed
spinner, uden beslag og ulakerede«, ved
Haerens Vabenarsenal. Lakering og pa-
setning af beslag klarede Flyvetrop-
perne selv pa sine egne varksteder.
Ligesom Astra propellen sas den dan-
ske propel altid monteret med spinner
og klo for start med startvogn. Samme
klo finder man ogsa pa en metalpropel,
som kun anvendtes i mindre omfang pa
Jupiter motoren omkring 1930 (brugtes
den kun forsegsvis?). Denne metalpro-
pel adskilte sig i det ydre vaesentlig fra
bade tidligere og efterfalgende propel-
ler. Den var slank med lige for- og bag-
kanter, der modtes ved tipperne, hvilket
gjorde den til en usken propel, som
kleedte Fokkeren darligt.

Det har ikke veeret muligt at finde noget

kan vaere sveer at se, da der kun er

anvendt een treesort. Bemeerk metallmntorno, skribindono og de smé runde mserker med stjernen.
Lsmg endvidere meerke til de ophsengte bomber af to forskellige sterreiser under planer og krop.
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FOKKER CV

materiale om denne propeltype, og vi
kan derfor ikke praecist sige, hvornar
den blev tagetibrug ogi hvilketomfang.
Kun synes billeder at bekrzefte, at dens
zera har veeret kort.

Med II R og IlIIR kom en ny propeltype i
brug. Det var en slank traepropel med
metalkanter langs naesten hele bladfor-
kanten fremstillet af Fa. Hugo Heine,
Méobelfabrik und Propellerwerk, Berlin.
Dette firma var Tysklands zldste pro-
pellerfabrik med ry for godt handvaerk
og stor erfaring. Heine propellen blev da
ogsé anvendt som standardpropel pa
II R og Il R i hele tjenesteperioden. En
undtagelse herfra var den allerede om-
talte firebladede propel pa R-21. End-
videre indledtes i slutningen af 1939
licensfremstilling af Schwarz propeller,
men om det var en felge af en del hava-
rier p4 Heine propellerne, ved vi ikke,
ligesom vi heller ikke ved, i hvilket om-
fang de néede at blive taget i brug. Vi
ved heller ikke, om enkelte hjemkabte
Schwarz propeller har vaeret anvendt pa
vore |l R og Ill R.

Erfaringerne med Heine propellerne var
dog i begyndelsen sa gode, at man i ja-
nuar 1935 bestilte 15 »Heine-Metallkan-
ten-Propeller mit durchsichtiger Ober-
flichenhéartung« til de resterende | Rs
Jupiter motorer. Atandre tider var pavej
kan ses af, at Fa. Hugo Heines ordrebe-
kraeftelse slutter med et »Heil Hitler« og
nedenunder »fir Hugo Heine« efterfulgt
af en til dels ulaeselig underskrift. Disse
sidtnavnte propeller kostede i ovrigt
440,00 danske kroner pr. stk.

De pa IR og |II R benyttede Heine pro-
peller var sortdopede men haevdes ogsé
set med solvfarvet forside. De sas bade
med og uden spinnere, som var vaesent-
lig mindre end de hidtil anvendte spin-
nere pa | R. De omsluttede ikke propel-
navet og havde ikke klo for startvogn.
Vi kender meget lidt til alle de her om-
talte propellers tekniske data, hvorfor vi
ville vaere meget glade for, om en eller
anden skulle veere i stand til at hjelpe os
med flere oplysninger.

Motorringskaerme

R-21 var ved leveringen i 1933 forsynet
med en sékaldt cowl! ring eller townend
ring - ved Flyvertropperne benzevnt en
motorringskaerm. Den omsluttede mo-
torens cylindre og skulle sikre en bedre
keling af motorens cylindre og topstyk-
ker ved alle hastigheder. Denne forste
motorringskaerm var kortere end de
danskfremstillede skaerme, der senere
blev standard pa de danskbyggede |IR
og Ill R. Standard er maske s& meget

6

sagt, for begejstringen for denne ny ind-
retning var blandet - af flere grunde.

| april 1935 blev der udfert nogle hastig-
hedsprever med R-22 bdde med og u-
den motorringskaerm. Hvilket resultat
besaetningen, sekondlgjtnant V.Sylvest
Jensen og sergent J.A.H.Jensen, deres
eskadrille (3.) og Teknisk Tjeneste na-
de frem til, har det ikke veeret muligt at
opspore, men virkningen har sikkert
veeret begraenset.

| forbindelse med andre forseg (udskift-
ning af teendrer med pasat skaerm og
forseg med olieskeerme for teendrer),
som 3.eskadrille i januar 1936 var blevet
palagt at udfere efter Teknisk Tjenestes
forskrift, lavede man uden for den pa-
lagte opgave forseg med af-og pamon-
tering af motorringskaerme. Man tviv-
lede nemlig ved Laerums eskadrille me-
get pa, at monteringen var sé let, som
Teknisk Tjeneste heevdede, og praksis
viste da ogs4, at der let kunne opsté pro-
blemer. Afmonteringen forlab ved hvert
forseg smertefrit og varede kun 5 minut-
ter. Til gengaeld tog det 15 minutter at
pasztte ny skaerm igen (mod de ansla-
ede 8 minutter). Dertil kom, at s& snart
skaermen havde veret brugt et stykke
tid, hvad skaermen pa R-21 netop havde
veeret, blev den skaev hist og her, hvilket
besvaerliggjorde monteringe yderligere.
3.eskadrille forligede sig aldrig med

motorringskaermene og fortsatte med
at flyve uden.

C.C.Larsens 5.eskadrille havde aben-
bart ikke de samme problemer (eller af-
fandt sig maske med dem), for en no-
genlunde sikker made at kende forskel
pa en maskine fra 5. og 3.eskadrille var
motorringskeerm / ingen motorring-
skaerm. Var man sé teet pa, at maskinens
nummer lod sig leese, havde man selv-
folgelig ikke noget problem.

Forst mod slutningen af 1939 fik 3.eska-
drilles maskiner motorringska&rme pa
som felge af et enske ovenfra (Heerens
Flyvertropper, Skr.nr.1815 af 7.novem-
ber 1939) om, at alle 11 R og Il R skulle
fremtraede ens.

Konkurrencer og pokaler

Fra tyverne og op gennem trediverne
afholdtes s& godt som hvert ar flyve-
steevne i Kastrup. Flyvertropperne var
selvskrevne deltager i disse staevner og
s& godt som altid med R-maskinerne
som grundstamme i de deltagende
hold.

Ogsé udenlands viste Flyvertropperne
flaget, og det er her helt naturligt farst
at naevne de nordiske pokalflyvninger.
| arene 1931, 1934 og 1936 afvikledes 1.,
2. og 3. flyvning om »Nordisk Flyverpo-
kal« ved henholdsvis Barkarby ved
Stockholm, Kebenhavn og igen Stock-
holm. Selv om detden ferste gang varen
pilot fra Marinens Flyvevaesen (salgjt-
nant E.Rasmussen) og de to felgende
gange en svensker, der leb med poka-
len, haevdede de danske R-maskiner og
deres beszetninger sig ved alle lejlighe-
der smukt.

Allerede | 1927 havde 4 R-maskiner og
en Fokker D VII imidlertid veeret med i
en konkurrenceflyvning i forbindelse
med et flyvestaevne ved Goteborg. Her-
schend, Bjarkov, Steinbeck og Erlind
tog deres part af preemierne og vendte
hjem med en samlet hest pa 1 pokal, 3
splvfade og 1 selvskal.

| dagene 29.juli - 2.august 1932 deltog
6 R-maskiner sammen med 3 jagerma-
skiner (BULLDOG) i de internationale
konkurrencer i Zirich. Endnu en gang

Billedet foroven til venstre:

En af de i artiklen omtaite metalpropeller

Billederne til hgjre:

@verst Flyvertroppernes konkurrencehold
ved det internationale steevne i Ziirich.

I midten et ubeklaedt rerstel til en I R, hvor
placering af kroptank m.v. tydeligt ses.
Nederst ses R-23 under klargering i Vaerisse.
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FOKKER CV

gav det bonus, og holdet vendte hjem
med en 1. preemie i formationsflyvning.
Formationen bestod af 5 R-maskiner og
omfattede C.C.Larsen, J.Malmose,
E.Laerum, H.Wolff samt C.Sandqvist.
Den 23.maj 1934 var 4 R-maskiner fort
af lgjtnanterne H.Kierkegaard, P.Svens-
son og N.Buckhave samt sekondlgjt-
nant F.Rasmussen med ved et flyve-
steevne ved Norrkdéping. Endnu en gang
gav det salv, idet Kierkegaard og Svens-
son hver tog en personlig preemie og
holdet som helhed en pokal.

Ved en opvisning ved Frederikssund,
sendag den 9.september 1934 - allerede
omtalt i TINBOX 2/76 side 8 - blev det
ikke til pokaler og selvtallerkner. En
gammel avisartikel i Frederiksborg
Amts Avis fra tirsdag den 11.september
1934 har givet os svaret pa, hvad der
faktisk skete med R-26 den foregaende
sondag.

Foruden kunstflyvning af 3 af Flyvesko-
lens TIGER MOTHs og faldskarmsud-
spring af John Tranum, der pa det tids-
punkt havde verdensrekorden i frit fald,
skulle opvisningen afsluttes effektfuldt
med en demonstration af bombning ud-
fort af 3 R-maskiner. Det blev virkelig
effektfuldt, for jord og grus slyngedes
helt op til dommertarnet.

Da sekondlgjtnant G.Bouet anflgj malet
- en til formalet sammentemret »bonde-
gard« - og smed sine bomber, flgj nogle
sten op gennem planerne, og han matte
nedlande ved Oppe Sundby. Hverken
motor eller propel havde dog taget ska-
de, men maskinen naede ferst hjem til
Veerlese en af de felgende dage.

Bomber mod »Olfer Fischer«

Bedre gik det med bombningerne af
orlogsskibet »Olfert Fischer«, men da
var hejden ogsé en ganske anden. Jo, -
det er skam rigtigt - danske militeerfly
har virkelig bombet et dansk orlogsfar-
toj og det med fuldt overlag, men der
er naturligvis en forklaring.

»Olfert Fischer« stod i 1936 for udrange-
ring, og man fandt, at en passende sid-
ste indsats fra dette serveerdige skib
kunne veere at tiene som bombemal -
ganske vist kun sandfyldte bomber - for
Marinens Flyveveesen og Haerens Fly-
vertropper. Selv om skibet faktisk var af-
skrevet, blev dets bro, maskinrum, skor-
sten, maers m.v. deekket med masser af
sandsazkke, sa det - for at bruge Bjar-
kovs egne ord - mere lignede en ce-
mentdamper end et krigsskib.
Bombningerne foregik i Fakse Bugt, og
Flyvertropperne havde 3 R-maskiner og
en GAUNTLETT udstationeret pa luft-
marinestation Avne i evelsesperioden
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5. - 16.0ktober 1936. | evelserne deltog
R-13 med sekondlgjtnant A.H.Jergen-
sen og premierlgjtnant Holstein-Rath-
lou, R-23 med premierlgjtnanterne H.J.
Pagh og E.C.T.Jensen, R-50 med pre-
mierlgjtnanterne K.E.Ravnskov og T.V.
G.Nielsen samt J-22 med kaptajn Bjar-
kov. | de forudgadende 14 dage havde
R-maskinerne veeret udstationeret i
Tender, for at de derfra kunne ove kast
med evelsesbomber over Skallingen.
Bombningerne mod »Olfert Fischer«
forlgb stort set heldigt set fra Flyvertrop-
pernes side, og sddanne gvelser der lig-
ger teet pad virkeligheden, er altid et op-
livende moment i hverdagens rutine.
Bombepraksis var for R-maskinerne,
nér de optradte i to eller treskibsforma-
tion, normalt den, at man flgj til malom-
radet i 1500 - 2500 meters hojde alt efter
skyhejden, for at udnytte det skjul de
udgjorde. Nar malet gennem huller i
skydaekket eller ved dyk ned under dette
var erkendt, blev den elektriske bombe-
udlgsning i alle fly og bombesigtet i fo-
rerflyet sat i funktion, samtidig med at
man gik rundt og ned til korret anflyv-
ningsretning og -hejde. Sidstnaevnte var
i Fakse 1300 m.

Under vandret flyvning med 200 km/t
overtog fererflyets observater komman-
doen. Med hovedet bgjet ned over bom-
besigtet, hvis objektiv stak underud
gennem flyets bund, korrigerede han
via elektrisk tilkoblet svingningsviser
egen pilot, som samtidig neje overholdt
hejde, retning og hastighed som havde
det veeret blindflyvning.

2eren og 3eren »hang fortsat pa«pa hver
sin side med gjnene rettet mod forer-
flyets pilot. S& snart observateren havde
maélet overens med sigtets libelle og
trddkors, kommanderede han »kast«.
P& signal fra fererflyets pilot kastedes
bomberne derpa samtidig fra alle tre fly,
normalt som seriekast med et kvart se-
kund mellem hver bombe for at give
sterre spredning, hvorpé alle fly straks
steg brat for hurtigst muligt at slippe
vaek fra farezonen.

Denne praksis belastede naturligvis fo-
rerflyets observater, og der er uden tvivl
megen sandhed i udtalelsen: »Traeffer
vi, far jeg en sjettedel af aeren - bommer
vi, er det mig, der far hele balladen«.
Skulle man enske at fa premierlgjtnant
(senere general og chef for FLV) Paghs
egen helt personlige skildring af, hvor-
dan han som pilot i fererflyet oplevede
bombningerne ved Fakse, kan det an-
befales at laese hans beretning i »25 ars
flyvning ved Hezeren«. Biblioteket kan
sikkert skaffe den.

Ogsa R-22 var med ved Fakse Bugt. Den

14.oktober fotograferedes fra den hele
sceneriet med den af sandsaekke tynge-
de »Olfert Fischer«og kommandoskibet
»Henrik Gerners.

| ugen fer bombeovelserne ved Fakse
indtraf en haendelse, der heldigvis ikke
fik et sa alvorligt forleb, som man kunne
have frygtet. Under ophangning af en
bombe (formentlig @velsesbombe) un-
der R-50, som da netop ma vaere kom-
met hjem fra Tender, eksploderede
bomben (formentlig regsatsen, idet en
sikring i centrifugalbolten imod regler-
ne var blevet fjernet), og en ingenier
blev lettere kvaestet. Ogsa R-50 blev let-
tere beskadiget, men dog ikke mere end
at den altsd kunne vaere med i evelserne
ugen efter.

Flere forseg

Forseg og afprevninger med R-maski-
nerne kendetegner i evrigt Flyvertrop-
pernes virksomhed i trediverne. Det er
her umuligt at neevne alle forsgg, men
felgende eksempler skulle give et ind-
tryk af bredden i forsegsvirksomheden.
Forseg med natflyvning udfertes altid
fra Kastrup Lufthavn. Eskadrillerne flgj i
samlet formation fra Veerlgse inden det
blev merkt, hvorpd man i nogle timer
gvede natlandinger under anvendelse af
fosforblus anbragt under flyenes under-
planer. Deltagerne overnattede derpé i
Kastrup og returnerede til Veerlegse den
felgende morgen.

Den tidligere naevnte Sylvest Jensen var
i en periode afgivet til Teknisk Tjeneste
sammen med R-31 for med den at udfe-
re preveskydninger med de netop in-
stallerede ferergevaerer. Da han en som-
merdag i bagende hede for at beskyde
E-13 - vraget af en engelsk U-bad, der
havde ligget pa Saltholms gstside siden
ferste verdenskrig - kom haniden foren
militaerflyver meget triste situation, at
han simpelthen sked sig selv ned.
Ferste beskydning af vraget gik glat,
men under anden runde begyndte R-31
pludselig at ryste sa kraftigt, at Sylvest
frygtede, at maskinen skulle falde fra
hinanden. Hurtigt tog han gassen fra
motoren, men han var da s langt fra
Saltholm, at han ikke havde anden mu-
lighed end at ga ned pa vandet.

Billederne til hejre:

Pverst R-26 med plastrede vingeforkanter
efter uheldet under bombed Sombi

ved Frederikssund.

Pa de neeste to billeder ses 3.eskadrilles

C Vere dels med dels uden motorringskaerme.
Lseg maerke til propeller og spinnere.

TINBOX 3 - 1976
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FOKKER CV

Det viste sig, da man naeste dag fik ma-
skinen bjerget, at synkroniseringsme-
kanismen mellem propel og maskinge-
vaerer havde svigtet, og at en god del af
de 400 skud - til dels sporprojektiler -
havde savet propellen over, sdledes at
kun den inderste trediedel af hvert blad
var tilbage. Bade Sylvest og R-31 kom
dog pé vingerne igen - senere.

| sidste halvdel af 1935 blev der udfert
nogle forseg med R-17, hvor man sagte
at erstatte den normale benzin med en
alkohol/benzin blanding (at man kunne
nanne det, men nu kan alkohol jo selv-
felgelig vaere s& mange ting). Det blev
kun ved forsegene, og dette blandede
braendstof blev aldrig indfert ved Flyver-
tropperne. Kan nogen hjaelpe med yder-
ligere oplysninger angaende dette?
Lojtnant E.K.Birkhede udferte den 19.
og 20.december 1935 nogle sammen-
lignende praveflyvninger med, som han
skrev i sin rapport, den »bredplanede«
R-8 og den »spidsvingede« R-17 for at
finde den bedste klapindstilling eller
rettere befaestigelse af klapliner pa sty-
repindens vinkelarm. Indstillingsanvis-
ningerne, der blev resultatet af hans
flyvninger, bekrzeftede den store forskel
pa de to vingesaets karakteristika.
Ogséa kaptajn C.C.Larsens havari med
R-45 gav anledning til forseg - ganske
vist i Holland. Den 5.marts 1936 bemyn-
digede Krigsministeriet Flyvertropper-
ne til at lade C.C.Larsen flyve til Fokker-
fabrikkerne i Holland i R-21 for gennem
fire dages forseg at undersgge typen
bl.a. for spinegenskaber - eller mangel
pa samme.

| januar 1937 var C.C.Larsen atter i Hol-
land i R-21, denne gang tillige med over-
officiant Tovdal for at fa lest spinproble-
met, efter at Fokker i den mellemliggen-
de tid havde arbejdet pa at finde en lgs-
ning pa sagen.

Resultatet blev, som allerede i sidste ar-
tikel neevnt, at et nyt kantet sideror efter-
hénden blev monteret pa alle R-maski-
ner - gamle savel som nye.

Under forsegene i Holland kom man |
ovrigt ud for et lille uheld, idet R-21s
luftflaske med kompromeret luft til luft-
start af motoren sprang, hvorved en del
instrumenter og dele i flyets krop blev
beskadiget.

Jubilaeum og ny hzerlov

Heerens Flyvertropper kunne fejre 25 ars
jubilzzum den 2.juli 1937, og bade i Veer-
l@se, hvor de fleste aktiviteter efterhan-
den var ved at veere samlet, og pa Kle-
vermarken blev dagen markeret pa be-
herig vis med parade, taler, flyvning.
1937 blev imidlertid ogsa aret, hvor en
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ny herlov blev vedtaget. Den var ikke
Flyvertropperne venlig stemt, for selv
om Haeren som helhed fik sit budget for-
oget en smule, blev Flyvertroppernes
budget, som jo udgjorde en del af Hae-
rens samlede budget, nedbragt vaesent-
lig. Det virkede hgjst uforstaeligt paalle,
ikke mindst pa Flyvertroppernes per-
sonel, eftersom man i alle andre lande
under indtryk af den politiske udvikling
og udviklingen inden for flyvemaskine-
industrien tillagde netop flyvevabnet
sterre og sterre betydning.

Loven af 1937 havde krigsministerens
- sadan hed det virkelig dengang - god-
kendelse, men ikke de militaere sagkyn-
diges, og den blev til uden generalkom-
mandoens medvirken. Generalkom-
mandoen omfattede foruden chefen
hele generalstaben og generalinspek-
tererne for samtlige vaben.

Haerloven af 1932, som havde forudsat
oprettelse af 5 eskadriller, varaldrig ble-
vet opfyldt helt for Flyvertroppernes
vedkommende. Det blev aldrig til mere
end 4 eskadriller, idet haerlovens budget
som helhed var for lille, og Flyvertrop-
perne derfor aldrig fik, hvad det oprin-
delige »normalbudget« havde forudsat.
Generelle prisstigninger pa materialer
og materiel gjorde ikke tingene bedre.
Med haerloven af 1937 konfirmeredes
denne tingenes tilstand, og det endda
med den stramning, at det nu skulle vae-
re 4 meget sma eskadriller, Skuffelserne
til trods var moralen ved Flyvertropper-
ne fortsat hej, og man klgede pa med at
udbygge og vedligeholde sa godt, som
de sma midler rakte.

Meorke tider

Som pa et foto i TINBOX 1/75 vist flgj
man allerede i begyndelsen af trediver-
ne forsegsvis med ski pa Fokker C V.

| 1938 rettede Teknisk Tjeneste en fore-
spergsel til A/S Flyvemateriel om leve-
ring af skiunderstel til R-maskinerne.
Forespergselen gik videre til den finske
stats flyvemaskinefabrik, Valtion Len-
tokonetehdas, i Tampere, og i juli 1939
blev der bestilt to saet uprofilerede ski
til levering inden tre maneder. Skiene
var faerdige i oktober, men pa grund af
de internationale begivenheder og Fin-
lands trzengte situation kunne skiene
ikke afskibes for den 16.december. Om
de nogensinde naede frem til Danmark,
har det ikke veeret muligt for os at op-
klare, og vi modtager gerne hjeelp.

De urolige politiske forhold ude i verden
og krigsudbruddet i september satte sig
synlige spor pa Flyvertroppernes fly. |
lobet af 1939 blev flyene camuofleret i
lighed med Marinens Flyvevasens ma-

skiner, som allerede i et ars tid havde
flejet i den »nye uniforme.

Til denne bemaling fejedes med Gene-
ralinspektaren for Flyvertroppernes
skrivelse nr.387 af 31.oktober 1939 en
ny ting. Samtlige fly skulle til markering
af Danmarks neutralitet forsynes med
nationalitetsmeerker, d.v.s. splitflag som
det kendtes fra Marinens fly, dog med
den tilfejelse, at bade sideror og hale-
plan skulle forsynes med flag. Kun de
nye Fokker D.21 naede ikke at fa disse
flag pamalet.

Med de marke maneder kom kulden, og
den blev streng. Ja, det blev den kolde-
ste vinter i mands minde, og brandsel
blev sveert at fa efter det tyske felttog i
Polen. Der blev indfert rationering, og
175.000 gik arbejdslese herhjemme.
Den finsk-russiske krig tog til i vildskab,
og piloter fra bade Marinens Flyvevae-
sen og Flyvertropperne tog til det kolde
nord for at kempe som frivillige pa finsk
side.

Den strenge vinter til trods segte man
ved Flyvertropperne at fortssette den
daglige tjeneste som saedvanlig. Meka-
nikerne puslede med vanlig omhu om
flyene, og for piloterne vekslede lan-
dingsevelser med blindflyvning, forma-
tionsflyvning, artilleriobservationsflyv-
ning, radiopreve og igen flere landings-
ovelser.

Isvanskeligheder havde adskillige gan-
ge sat en stopper for sa godt som al in-
denrigs faergefart, og man havde for for-
ste gang i 50 a&r mattet genoptage is-
badssejladser pa Storebaelt. For at sikre
nogenlunde regelmaessig postbeser-
gelse mellem landsdelene, etablerede
postveesenet fra den 22.januar 1940 re-
gelmaessige postflyvninger landsdelene
imellem, og Flyvertropperne patog sig,
som de havde gjort det i tidligere kolde
vintre, at beflyve Leesp, Samsoe, Hessele
samt Anholt.

Forst i de sidste dage af marts syntes
vinteren at skulle slippe sit tag i Dan-
mark og give plads for de ferste spsede
forarstegn. De voldsomme begivenhe-
der i verden omkring landet satte imid-
lertid mere og mere deres prag pa sam-
talerne i Veerlgses veaerksteder, messer,
kvarterer og belagningsstuer. ®

Billederne til hojre:

Pverst et interessant - maske det eneste - foto
af R-45 taget umiddelbart fer den fampse
indflyvning i 1935 (foto: N.Lindhard via CCL).
Derngest 5. eskadrilles C Vere pa Veerlpse.
Bemazrk propellen pa R-50. Erdeten Schwarz
propel? - hvis ikke, hvad er det sa?

Nederst tre C Vere med dels kantet dels rundt
sideror samt bade med og uden
motorringskarme.

TINBOX 3 - 1976
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orlebet af den 9.april 19401 Veerlose
er skildret udferligt og grundigt fer,

men for sa godt som alle beretninger
gzlder - sa vidt vi da har kunnet konsta-
tere - at de ferst er blevet nedskrevet en
rum tid efter haendelsesforlabet. Under
efterforskningsarbejdet i forbindelse
med denne artikelserie blev vi opmaerk-
somme p4, at der fandtes endnu en skil-
dring af begivenhederne i degnene om-
kring den 9.april, - en skildring som ikke
tidligere har veeret offentliggjort.
Oberst Vagn Holm, til for nylig chef for
Flyvevabnets Officersskole, gjorde i for-
aret 1940 tjeneste ved 5.eskadrille. |
degnet efter den 9.april nedskrev han i
dagbogsform sine egne helt personlige
indtryk af de forudgaende 48 timers be-
givenheder, hvorved hans beretning
staerkere end de fleste andre skildringer
efterlader een med felelsen af at have
veeret gjenvidne.

Her felger den unge premierlejtnant
Vagn Hoims beretning om et af de tri-
steste kapitler i Danmarks historie:
»Stemningen i Vaerlese var, som den
ofte fer havde vaeret, men det var, som
om der var kommet en alvorligere un-
dertone i alle samtalerne. Da melding-
erne om de engelske mineudlagninger

ved de norske kyster indleb, var vi dog
alle klar over, at spa&ndingen matte ud-
leses pa en eller anden made.
Diskussionerne blev hzeftigere, selv om
der ogsa var spegefugle, der meldte om
en observeret amerikansk fladeafdeling
i Senderse under kommando af Hertug-
en af Windsor! Mandag formiddag hav-
de vi gvelse som sadvanlig, det var koldt
men nogenlunde klart vejr, sa vore flyv-
ninger blev gennemfert planmeaessigt.

| middagspausen spiste vi frokost, og ef-
ter kaffe i officersmessen hortes presse-
meddelelser, hvori der selvfolgelig ikke
var nyheder af den art, vi ventede. Jeg
gik over pa mit vaerelse og derfra ind pa
5.eskadrilles kontor, hvor jeg blev ind-
fanget af oberst Tage Andersen med de
ord: »Kom her Holm, De kan tage med!«

Grzaensepatrouille

Lidet anende hvad jeg gik ind til, fulgte
jeg obersten og lejtnant Svensson ind
pa eskadrillens kontor, hvor vi foldede
Danmarkskortet ud. »Det jeg nu beor-
drer Dem til, er strengt fortroligt, og De
ma intet skrive ned. De foretager en flyv-
ning ned til Falsters sydspids, og herfra
observerer De i @sterseen efter en tysk
fladeafdeling og transportskibe, der

skulle ligge her. Derefter foretager De
en rekognoscering langs den danske
graense og observerer mod en panser-
kolonne syd for Flensborg og syd for
Tender. De ma flyve helt ned til graen-
sen, men undgé at komme ud over inter-
nationalt farvand ved Sild!«

Jeg rettede mig op efter den ordre. Det
var ferste gang, jeg skulle i praktisk
ovelse for Flyvertropperne, uden at det
var med uddannelse for oje. Jeg skulle
pa forpost for Danmark, en udsat post -
maske, men sére interessant og spaen-
dende. Svensson og jeg var klar over, at
det godt kunne blive vor sidste flyvetur,
eller i hvert fald den sidste faren laenge-
re pause.

Vi ringede begge til vore koner. Jeg be-
stilte en expres og meldte, at jeg flgj til
Senderjylland pa ubestemt tid. Det kun-
ne jo daekke over flere kendsgerninger,
men vakte, som jeg hdbede, ikke uro.
Samtidig bad jeg Else rejse til sine for-
zldre i Klampenborg, som jeg ansa for
et sikrere sted end Farum under disse
forhold.

Vi startede i R-46 kl. godt 1 med fuldt la-
dede maskingevarer og dito signalpi-
stoler. Vi flgj ned langs Sjzellands ost-
kyst lidet anende, at det skulle blive sid-




ste gang i lange tider vi s& vort skenne
land fra luften. @resund |4 trist og dedt,
et par skibe omgivet af is, det var alt.
Meen |& med sine hvide klinter under os
og sa stralende ud. Syd for Falster satte
vi kursen mod vest og flgj lavt ned over
Nysted fyret, sa kystvagten kunne se vor
nationalitetsbetegnelse. Herfra flgj vi
grundet usigtbare forhold for meget
mod syd og endte pludselig nede ved
Femern.

Havde der veeret stille fer pa seen, sa
blev der til gengeeld liv nu. 6 store dam-
pere 1& gramalede side om side og uden
om i en ring en vrimmel af mindre far-
tejer og U-bade. Det stod klart for os, at
vi stod over for en stor transportflade fra
den tyske marine, og den stadig staer-
kere trafik gennem Storebzelt af tyske
krigsskibe fortalte os, at vi var ved at na
et tidspunkt, hvor der snart matte ske
noget, og at det matte vaere Danmark
det gjaldt, kunne der ikke veere tvivl om.

Tt pa

Imidlertid var naboskabet med disse ty-
ske sestridskraefter ikke behageligt, sa
Ljt. Svensson dykkede ned i 1 m's hgjde
over vandoverfladen og flej mod nord
mod Lollands kyst. Manevren var udfert

for at undga eventuel beskydning fra de
tyske fartgjers flakartilleri. Men vi havde
ogsa gjortinalderne. Vihavde vaeret for
nysgerrige og havde ikke passet vor na-
vigation og havde kraenket tysk hgj-
hedsomrade, som det hedder i kommu-
niqueerne, en kraenkelse der dog ikke
blev grunden til den kraenkelse af dansk
hejhedsomrade, der fra tysk side blev
foretaget dagen efter.

Vi ndede atter Lolland, hvor vi forst talte
sammen, idet Svensson tog motoren fra
og vendte hovedet. Jeg kreb frem til
ham og spurgte om han var rigtig klog,
hvilket han besvarede ved at |la2gge han-
den pa panden og ryste pa hovedet. N3,
vi var kommet helskindet fra dette og
fortsatte over Langeland - henover Sen-
derborgs tage - passerede over Flens-
borg fjord i ca.500 m’s hgjde til umiddel-
bart nord for Flensborg. Jeg skelede
ned over Dybbal og teenkte pa de kam-
pe, der var udkaempet i dette terrain og
teenkte pa, om der mon atter snart skulle
keempes i dette omstridte land.

Vor observation ned over Dybbel bragte
intet af betydning. Vi sa en enkelt reg-
stribe fra en skorsten og et enkelt kare-
tej, men ikke kolonner eller troppekon-
centrationer af nogen art. Vejret var u-

sigtbart, og der la mange steder sneklat-
ter endnu. Udbyttet af Senderjyllands-
observationen var altsa negativ. Vi ka-
stede blikket over mod Sild og Hinden-
burgdamningen, hvor alt var stille, og
vendte nasen hjem mod Varlose.

Vi flgj lavt ned over Tender kaserne,
hvor luftvaernsgevaererne pegede pa os.
De anede sikkert ikke - betjeningsmand-
skabet - at kun 12 timer efter, var der
fiendtlige maskiner at skyde pa. Spaen-
dingen var nu udlest. Der skulle ikke ske
0s noget, og lidt treette, som vi var, gik
det nu hjemad for at afleegge rapport.
Hjem over Sydfyns smukke herregarde
og Korsers store luftveernsdannebrog
(store dannebrogsflag malet pa flade og
skra tage i narheden af havnen. red.) -
det eneste luftvaern vi havde herhjemme
mod fjendtlige flyvere.

Da vi ndede Veerlose kl. 16 var alt opstan-
delse. Maskinerne stod pa pladsen klar
til skud. Der matte veere alarmtilstand,
var vi klar over, og vi blev madt med alle
kammeraternes spergende blikke, og
deres alvorlige udtryk rebede, at der fo-
restod begivenheder af uventet karak-
ter. Ingen havde vidst, hvor vi skulle hen,
da vi startede, s& mange nysgerrige
spergsmal medte os pa vor vej op til
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obersten for at aflaegge rapport. Der var
befalet alarmtilstand. Ingen matte for-
lade lejren i aften og i nat, og vi stillede
pa flyvepladsen kl.4 1/2 naste morgen.
Den patroille til graensen, som |gjtnant
Svensson og jeg havde vezeret ude pa,
blev gentaget med sen hjemkomst indtil
merket faldt pa (hvem flgj denne sene
patrouille og i hvilken maskine? red.) og
naeste dag (altsd den 9.april. red) ved
daggry skulle en ny maskine veere ved
graensen pa den samme opgave. Dens
beseetning blev Ljt.Serensen og Paul-
sen, der kom ud for deres livs farligste
flyvning.

Om aftenen den 8. spiste vi middag i offi-
cersmessen. Stemningen var dyster, og
de fleste gik tidligt i seng, et bevis for, at
man var klar over, at det var ved at blive
alvor. Vi blev vaekket kl.4, men natten
igennem var lastbilerne rullet forbi med
flyverbomber, og i nattens l@b var vore
maskiner opladet med 12 1/2 kg krigs-
bomber - noget der aldrig fer var sket.
Dette blev gjort af vore dygtige mekani-
kere under opsyn af en lgjtnant (lgjtnant
T.Gregersen. red.). Fer havde man un-
der megen opmeaerksomhed og kontrol
af mindst et par kaptajner forsigtigt an-
bragt en enkelt bombe ad gangen, men
nu fyldte man bombeholderne, som var
det madpakker, og det gik selvfelgelig
godt.

Kl. 41/2 ankom vi til flyvepladsen, iferte
os vort flyvetej og satte i skumringen
luftveernsgeveaererne i stilling. Kl. ca. 4
var den omtalte maskine startet til graen-
sen (starten gik noget senere, nemlig

mellem 0445 og 0450. red.). Vi gik og
ventede, mens ca. 25 - 30 maskiner stod
pa jorden klar til start. Meget alarme-
rende breder rygtet sig, at tyske tropper
er gaet i land i Korser og Nyborg samt
Kebenhavn, hvor Kastellet skulle vaere
besat (flyvelederen i Verlese denne
morgen, lgjtnant Herluf Gras, havde da
netop i telefonen talt med kaptajn Gyth
i generalstabens efterretningssektion,
mens tyskerne traengte ind i og besatte
Kastellet. red.). Den der overbragte mig
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rygtet, fortalte jeg, at jeg ikke troede pa
det, da man ikke havde set tyske flyvere
over Vearlgse endnu.

En af vore maskiner fik ordre til for alle
eventualiteters skyld at foretage en vej-
rekognoscering af vejen fra Kebenhavn
til Veerlgse. Den startede kl. (tidspunktet
er ikke anfert i dagbogen, men det skete
k1.0530. red.) med Ljt. Godtfredsen som
som ferer og Ljt. Brodersen som obser-
vater.

Jeg var den sidste, der talte med Bro-
dersen fer starten. Han sagde til mig:
»Nu er de blevet helt tossede, nu skal vi
ud at foretage vejrekognosceringer!«

Angreb

Der blaeste en frisk nordenvind, sa ma-
skinen skulle starte mod nord. Fereren
gav gas, og vi sa alle pa den startende
maskine.

Pludselig rejser Ljt. Brodersen sig op og
peger mod syd, hvorfra en svaerm af ty-
ske maskiner dykkede ned over pladsen
medens 23 mm kanonerne (Messer-
schmitt Bf 110C, der blev benyttet ved
angrebet havde to 20 mm kanoner for-
uden maskingeveerer, red.) udspyede
deres draebende bly mod vore to kam-
merater. R-49 styrtede brandende til
jorden fra ca. 50 m's hejde, og de to lgjt-
nanter blev draebt pa stedet.

Ljt. Godtfredsen la i sin maskine forkul-
let og naesten indskrumpet til ingenting.
Ljt. Brodersen la et stykke fra maskinen
staerkt forbraendt med faldskarmen ud-
|@st, sa han har foretaget sig noget efter
beskydningen, og er ikke gaet i deden
uden atvide arsagen. Vore rekylgeveaerer
fra hele pladsen begyndte at skyde,
magteslgse overfor disse moderne uhy-
rer, der flgj over hovedet pa os. Vore re-
kylgeveerer var besat med rigelige styr-
ker, s vi der stod i neerheden af maski-
nerne og hangarerne, havde kun eet at
gere, da kuglerne begyndte at sprojte
ned over os under beskydningen af vore
maskiner, nemlig at sege i dakning.

| angrebet deltog ca. 22 - 25 jagermaski-
ner og hgjere oppe i 1000 m's hejde la

Dornier bombemaskiner parat til at ud-
lese deres gdelaggende last over os,
dersom vort forsvar skulle veere sa effek-
tivt, at det blev nedvendigt.

Dette var dog for stor tiltro at have til den
danske heer, idet vi kun havde fuldstaen-
digt elendige vaben at vaerge os med, og
de af os, der var lidt inde i vabnene og
deres resultat, vidste kun alt for godt, at
ethvert skud, der fra os blev lgsnet, intet
gavnede, men kun gjorde pinen storre.
Men taenk den tilfredsstillelse at have
pillet et par af de fyre ned fra himlen ef-
ter drabet pa vore to kammerater. Dette
havde veeret den letteste sag af verden,
dersom vi havde haft en smule luft-
vaernsskyts, som militeer anstaendighed
kraevede til sikring af vor flyveplads.
Aldrig vil jeg glemme cet syn, som den-
ne morgen var at skue paden flyveplads
hvor vi havde tilbragt nogle af vore bed-
ste timer som soldater. De maskiner,
som vi elskede, stod breendende pa raek-
ke og geled, og millionveerdier gik op i
luer, medens vore kammeraters forkul-
lede lig endnu la ved pladsens begraens-
ning i neerheden af et stort oliebal, den
eneste rest af den for sa stolte maskine.
Frygteligt var det, nar kanonilden som
en vandrende ildstribe bevaegede sig li-
ge forbi os, og kuglerne plejede jorden
op ved siden af, medens vi styrtede op
mod hangarerne for at komme i daek-
ning. Vort ferste mal var selvfalgelig til-
flugtsrummene, men de var lukkede
med drabelige ldse. Hvem havde ogsa
ment, at de skulle bruges, nu hvorde var
faerdige - heldigvis for den mand, der
havde ansvaret for dette, at derikke blev
draebt folk uden for tilflugtsrummene.

1 skjul

Jeg skal aldrig glemme synet af disse
mangder af ansigter, da de stod og sled
i dere og lase for at fa den beskyttelse,
de havde krav pa. Lidt efter lidt blevman
trods kugleregnen dog sig selv igen, og
det stod klart for de fleste, at det gjaldt
om at finde den bedste deekning ogsa
for bomber, som vi ventede hvert oje-
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blik. To kammerater, lgjtnant Dam og
Gregersen (H.E.Dam og T.Gregersen,
red.), og jeg slog vore pjalter sammen
og holdt krigsrad. Vi udpegede os en
lavning i terrainet, hvor der la nogle
skarvebunker. Der ville vi hen. Der kun-
ne vi ligge mellem bunkerne og vaere i
god daekning. Jeg havde et hvidt hals-
terklaede pa. Det kastede jeg fra mig, da
jeg sa lettere kunne skjule mig for de an-
gribende maskiner. Vi sprang een ad
gangen og kastede os pa jorden, nar de
dykkende flyvere streg hen over vore
hoveder. Der blev flgjet fraekt. Intet un-
der, at deres traefning var sa god.

Vi 1a nu, sa vi kunne tale sammen og
samtidig se, hvad der foregik i luften og
pa flyvepladsen. Vi taenkte p& vore hjem
og vore koner. Begge mine kammerater
havde bern, og min kone ventede sin
nedkomst lige i de dage, sa der var nok
at taenke pa. Vi fik fat i en ung mand, der
pa cykle lovede at kere til Kebenhavn og
ringe til vore koner og melde, at vi havde
det godt og var i live, - den melding na-
ede igennem ved middagstid. Fer var
forbindelserne ikke i orden. Vi havde
stadig kuglerne fra gevaererne og kano-
nerne derovre ned over pladsen. Ty-
skernes ammunition var lyssporprojek-
tiler, sa de kunne felge kuglen i luften til
den ramte sit mal. Det var som en vand-
slange med ild, der lyste ud af maskiner-
nes naeser, indtil de ramte jorden eller et
eller andet offer. Vi |1& og talte om, hvor
mange draebte, der var, og hvordan det
gik den maskine, der var i luften og pa
vej hjem fra graensen. Flgj den mon end-
nu, eller var den faldet for fjendens
hand?

Beboerne i den lille by Bringe var slemt
oprevet over det skete, og en kvinde for-
talte klynkende, at der 14 to sarede hen-
ne i hendes hus, men da jeg gik derhen
for at se, var der ingen. Det var hendes
nerver, der var gaet i baglas.

En overgang sa vi over 50 maskiner, af
hvilke ca. halvdelen deltog i angrebet,
der bestod i ustandselige dyk af 6 - 8 ma-
skiner ad gangen. Angrebet varede ved
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ca. 3/4 time og de ca. 12 maskiner, der
stdende pa pladsen var begyndt at
breende, begyndte nu at skyde, idet il-
den naede bomber og patronband til
maskingevaererne. Vi var altsa i dobbelt-
ild. Sort og sammenhangende 14 regen
over hangarerne, og ud af skyen duk-
kede de ildspyende uhyrer indtil endelig
de syntes, at nu kunne det veere nok.
Maskinerne fjernede sig, men stadig 1a
der maskiner i naerheden, sdledes at de
kunne kvale ethvert forseg pa start fra
vor angrebne plads.

Sma tab

Vi arbejdede os langsomt tilbage mod
pladsen fyldt med bange anelser og al-
vorsfyldt nysgerrighed. Hvem af vore
kammerater var draebte? - - 2 mand fra
den startende maskine - Godtfredsen og
Brodersen! Jeg ville ikke tro det, da jeg
herte det, to af mine dygtige arbejds-
kammerater, men alligevel - strengt ta-
get havde jeg ventet det veerre. Jeg hav-
de ventet tal p4 mindst en snes af vor
styrke, men sa slemt var det altsé ikke.
P& vejen sa jeg tilfaeldigt min svoger pa
motorcykle. Jeg fik kaldt ham til, og han
tog derefter til Malav, hvorfra han ringe-
de til min kone og fortalte om det pas-
serede.

Spandte afventede vi nu ordren, skulle
vi starte til mobiliseringsflyvepladsen og
optage kampen, eller hvordan ville det
ende? Pludselig lyder den kendte lyd af
en af vore egne maskiner. Patrouillen fra
Senderjylland er naet uskadt tilbage
(R-52 med sekondlgjtnant H.Pontoppi-
dan Serensen og lgjtnant P.E.Paulsen,
red.). En ordonnans styrter ud til maski-
nen med ordre om at flyve til mobilise-
ringsflyvepladsen, den starter atter (og
landede ved Thybjerggaard. Serensen
og Paulsen startede atter for at folge
det, de troede var 3.eskadrilles fly, men
som | virkeligheden var tyske fly - Hen-
schel 1267 - men kunne til deres egen o-
verraskelse ikke felge med, hvorfor de
returnerede til Thybjerggaard, red.), og
vi andre begynder at pakke og gere klar

til opbrud, mens de braandende maski-
ner endnu star pa pladsen. Men sé& ind-
leber ordren om at holde inde. Ingen méa
skyde, ingen ma starte.

Kapitulation og oprydning

Séa kom det triste arbejde: Oprydningen,
men det afbredes af ordren om at stille
til parade for flaget, hvor obersten (her
menes oberstlgjtnant @rum, red.) ville
sige et par ord. Det var en samling slag-
ne mand, med udtryk og ansigter, som
man aldrig fer havde set, der samledes
her. Udtryk der rebede sorg, harme og
had. Obersten mindedes vore to faldne
og fortalte, at landet var besat. Rege-
ringen havde kapituleret, og kongens
ordre led pa overgivelse. Obersten talte
om Danmark og sagde, at nar vi hejsede
Dannebrog pa denne forarsmorgen, sa
var det maske sidste gang, det ville vaje
over lejren ved Veaerlgse, vort hjem gen-
nem sa mange ar. Sent vil jeg glemme
oberstlgjtnant @rums formaning til sine
folk: »Rejs nu hjem til jeres parerende og
sig, at sadan gar det, nar man’ikke saet-
ter mere ind for at bevare sin frihed og
selvsteendighed!«

Hele dagen gik med oprydning. Jeg blev
adjudant ved oberstlgjtnant @rum, da
obersten og legjtnant Terp sad i Jylland
(oberst Tage Andersen og lgjtnant Terp
var dagen for, altsa den 8.april, flgjet til
Seby Segaard i Jylland i DRAGONFLY
I11'S, S-24. Det var i evrigt grunden til, at
S-24 blev opmagasineret pa dette afsi-
des sted. red.).

Jeg skrev rapport over det skete og fik
overdraget ordningen med de to |gjt-
nanters begravelser. Om eftermiddagen
korte jeg til Klampenborg, hvor jeg atter
medtes med min kone. Min mor havde
jeg ringet til om formiddagen og under-
rettet hende om det skete. Naeste dag
landede de forste tyske maskiner, og i
forvejen havde vi faet ordre til at rydde
de fleste af hangarerne. Derefter fulgte
opbruddet fra lejren. Vi skulle rykke i
kantonnementi Ballerup for at hjemsen-
de de fleste af vore folk. ]
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Nu er ESK 721's (-4/1e

Om feje tid vil vi i biograferne kunne op-
leve at se tre af ESK 721s bedagede
C-47re optraade som filmstjerner.
Forhistorien er den, at Sir Richard At-
tenboroughs filmstudier | Twickenham,
England, i april i &ri samarbejde med de
amerikanske Joseph Levine studier be-
gyndte optagelserne til til en ny film om
slaget ved Arnhem baseret pa Cornelius
Ryans bog »A Bridge to Far«.
Arnhemoperationen, der fandt sted |
eftersommeren 1944 godt tre maneder
efter invasionen i Normandiet, havde
faet kodenavnet »Market Garden«. Den
gik kort fortalt ud pa, at den nordlige floj
af de allierede styrker i et forseg pa hur-
tigst muligt at na frem til Ruhromradet
skulle foretage et fremsted mod nord fra
en udgangsposition ved Maas-Escaut
kanalen. Et afgerende traek i planen (der
i evrigt skyldtes general B.L.Montgome-
ry og dennes stab) var udlaegning af et
»teeppe« af luftbarne tropper fra ud-
gangslinien i syd til omradet ved Arn-
hem lige nord for Rhinen.. Man enskede
dermed at sikre alle flodovergangene i
hele angrebskorridoren.

Operationen indledtes den |7. septem-
ber 1944 og sluttede 8 degn senere som
delvis fiasko med meget store tab til fol-
ge. Virkelighedens omfattende luftland-
saetninger - alene i ferste angrebsbolge
deltog saledes 1400 fly - skal indtage en
fremtraadende plads i filmen. Langt de
fleste fly var af typen C-47, og nu mere
end tredive ar efter, viste det sig at veere
noget af et problem at fremskaffe til-
streekkelig mange fly af typen til at ska-
be en luftflade af bare nogenlunde rime-
lige dimensioner.

Sir Attenborough har forsegt at frem-
skaffe C-47re fra s& godt som hele ver-
den, hvor mindre luftfartsselskaber hist
og her endnu ger brug af en enkelt eller
to DC-3ere, som den civile betegnelse
jo er, men det viste sig naesten umuligt.
FLV eretafdefaflyvevabeniverden, der
endnu benytter C-47, og Attenborough
rettede via den danske ambassade i
London en forespergsel til Forsvars-
kommandoen, om det var muligt at leje
helst alle FLVs otte C-47 i en del af peri-
oden 5. - 26. september i ar, hvor opta-
gelserne i Holland skulle finde sted. Sel-
skabet udtrykte enske om, at flyene i
givet fald ville kunne blive flgjet af FLVs
egne piloter, som er blandt de fa i Euro-
pa, der har tilstreekkelig erfaring pa
typen.

| Forsvarskommandoen overvejede man
henvendelsen og tilbed endelig, at hjzel-
pe med ialt tre maskiner. Man mente, at
man derved kunne »vise flaget« pa en
vaerdig made.
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gaet til filmen

Det var udelukket at lade alle otte C-47
medvirke, for dels er to af flyene ikke
fragtfly men VIP-fly med sader som i et
normalt passagerfly, dels - og det er et
langt mere tungtvejende problem - er
det sveert for FLV at afse sa mange be-
saetninger for selv en kort periode. FLVs
C-47re er sa godt som hver eneste dag
pa vingerne pa transportopgaver for
Forsvaret.
| skrivende stund er de tre deltagende
fly, K-685 (KN B.Rasmussen, BEN), og
K-687 (MJ J.L.L.Berthelsen, BER) samt
K-688 (PRLT Bareuther, BAR) endnu
ikke kommet hjem fra Deelen i Holland,
der har tjent som base under de ca. tre
ugers optagelser.
Forinden afgangen fra FSNVZAER den 31.
august var flyene blevet »malet tredive
ar tilbage« i det gamle USAF-farveske-
ma med »invasionsstriber«. Kun kokar-
der og splitflag rebede flyenes herkomst
og det har ikke vaeret noget problem at
klare den lille sag pa stedet umiddelbart
fer optagelserne.
ESK 721 fejrer i ovrigt 50 ars jubilaeum
den 12. oktober i ar. Det kan forekomme
mystisk, at ESK 721 kun eet ar efter FLVs
25 ars jubilzeum er i stand til at runde de
50 ar, men det skyldes, at man i 721 reg-
ner sig for efterkommere af 1. [uftflotille.
Pa den made giver det altsa 50 ar.
Eskadrillen haber, at alle, der gennem
arene har veeret tilknyttet 1. luftflotille
og/eller ESK 721, finder vej til eskadril-
len den pagzeldende dag for at medes
med gamle kammerater.
Vi i TINBOX-redaktionen siger:

»Til lykke 7211«

Tekst: PALLE SICK
Fotos: NIELS HELM@ LARSEN
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Ludvig Bjarkov
Gentofte, 22/7 1976

D'hr Niels H.Larsen og Palle Sick,

| Deres nekrolog om salig Fokker CV har
De forstaeligt nok fundet det sveert at
fastsla, hvilke numre, der var udstyret
med B- eller E-vinger. Og de er steerkt i
tvivl om, hvilket krop-nummer, der end-
te i rismarkerne derude i ost.

Det er jeg samaen’ osse. Det vil sige, det
er jeg ikke. For, hvad enten den var lag-
ret eller allerede havde begyndt sin fly-
vende tilvaerelse under betegnelsennr.5
sa blev den da til R2, da den blev rigget
til for at deltage i feerden under denne
fartojsbetegnelse.

Jeg burde vel egentlig kunne give sik-
kert svar pd spergsmalet, da jeg foretog
den preve med overbelastning, som det
normale C V-understel ikke kunne beere
i aflebet -- men veerkstederne var ogsa
overbelastede og nervese og enskede,
sa vidt jeg husker (det er snart 50 &r si-
den) hverken rapport eller yderligere bi-
stand fra testpiloten -- maske fordi den-
ne havde frarddet proven og foresldet at
forstaerke understellet forinden.

| »Klovermarken lykkelige flyvere ....«er
proven omtalt. -- Jeg har naeppe speku-
leret sarligt over, om det var den hava-
rerede krop, som i evrigt kun fik mindre
skrammer, da understellet bred sam-
men, eller om vaerkstederne havde sat
en anden krop pa bedding og pamonte-
ret det lynhurtigt fremstillede nye og
forstaerkede understel. -- En skenne dag
bad veerkstederne testpiloten afproeve
det. Og herom fortaeller ovennavnte
bog ogsa en kende.

Og hermed: »Exit R2«.

| indledningen til Fokker C Vs historie,
TINBOX 1/76 side 4-5, nevner De Fok-
ker D VIl og karakteriserer dette fly som
kunsflyvningsmaskinen. Det giver een
indtryk af, at D VIl var konstrueret og
fremstillet specielt til aerobatic -- men
det er ganske forkert. Fokker D VIl var et
af 1.verdenskrigs meget beremte jager-
fly pa Centralmagternes side.

En skenne dag i sidste halvdel af krigen
viste en eskadrille D Vllere sig i kamp-
formation over Vestfronten og kastede
sig over de Allieredes jagerdaekkede re-
kognosceringer. -- | en raekke jager ctr.
jager kampe viste D Vllerne sig over-
legne savel i hastighed som manevre og
paferte de Allierede felelige tab. -- Det
varede dog ikke mange maneder, ferend
Frankrig svarede med et par nye jager-
typer, der fuldt ud kunne male sig med
D Vilerne, og som meget hurtigt rensede
luften for disse over fransk omrade.
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Fokker D VIl var ikke udpraeget egnet til
kunstflyvning, men flyets ret ringe be-
lastning, gunstige vingeprofil og lidt
overdimensionerede ror- og Kraeng-
ningsflader gjorde det meget levende og
manaevrabelt, sdledes at en folsom pilot
havde mulighed for at tegne szere figu-
rer med det i luften.

De vil sikkert sperge -- redaktorer spor-
ger og sperger -- hvilke typer jeg henty-
der til i bemaerkningen: »Frankrig sva-
rede med et par nye jagertyper....«.
Jeg teenkte pa SPAD og Nieuport, to
markante typer fra krigens sidste halv-
del og efterkrigsdrene.

SPAD var et Bleriot-produkt og vist nok
udstyret med 300 hk Hispano Suiza mo-
tor i de fleste versioner. Var meget
fransk af udseende, d.v.s. smukt og ele-
gant, brutalt og nadelost. -- Et passende
navn til dette alvorlige og rugende fly
havde veaeret: Havneren.

Nieuport fremkom i fire versioner be-
naevnt efter baerende areal: 23, 18, 1509
13 kvadratmeter og var forsynet med
Gnome-Rhone motorer.

Det havde ligesom SPAD elegante linier
men sd slet ikke tungsindig eller bes ud,
derimod levende, ilter, viril og oplagt til
leg og sjov. -- 13eren sa meget bitte ud,
iseer sammen med store fly -- dets rette
navn havde veeret: Kolibri. | evrigt er
Nieuport navnet, der lyser steerkest fra
den franske buket af jagere under 1. ver-
denskrig.

| 1919 madte jeg de to typer. Naturligvis
kriblede det i fingrene efter at flyve dem.
Det lykkedes ikke for SPADs vedkom-
mende. Med Nieuport flgj jeg derimod
en del, aflagde bl.a. militeer-certifikat
som en del af uddannelsen ved »Ecole
Militaire d'Aviation d'Istres«, en veeldig
flyveplads naer Marseilles.

Jeg naevner dette, fordi jeg pa Istres fik
bekreaeftet, at N & W-jageren, konstrueret
og fremstillet pa Nielsen & Winther fa-
brikken, var en efterligning af det fran-
ske Nieuport-fly.

Jeg havde flejet N & W-jageren en hel
del og behoevede ikke mange minutters
flyvning med Nieuport for at opdage
»slaegtskabet« mellem de to. Flyveegen-
skaberne, deres ability, var pa en made
ret ens, men kunne langtfra udnyttes i
samme grad -- angivetital: N& W75%i
forhold til Nieuport. Det ville have veeret
uhyre interessant at have forsegt hvil-
ken bedring | dette forhold man ville fa
ved at udstyre N & W-jageren med Gno-
me-Rhone motor og dertil svarende pro-
pel --- det ville givetvis have kvikket
N & Wen betydeligt op.

Jeg skal tilfeje den megen »jagersnak«,
at jeg efter modet med de to omtalte ty-

per, SPAD og Nieuport, udmeaerket for-
star, at de kunne stoppe D Vlilernes
terror over Vestironten og drive dem til-
bage | defensiven, for de var det tyske
stjerne-fly overlegen.

»Var der B- eller E-vinger pa R1-flyet, da
det havarerede | luften over Kalvebo-
derne?« sperger De.

Hjemkommet fra Tokio aret for blev R1
udsat for et gennemgribende eftersyn --
lad os kalde det hovedeftersyn - af krop,
vingesat, understel og motor -- flyet
havde jo veerel ude for en ret hard med-
fart.

Det er vel sandsynligt, at man ikke af-
ventede dette arbejde udfert for vinge-
saettets vedkommende, men forsynede
den eftersete krop med et ledigt saet B-
vinger, og at flyet i denne nye skikkelse
netop var taget i brug, da styrkepreven
blev aktuel. -- Dette maiovrigt fremga af
flyets journal, hvis en sadan findes.

Er denne antagelse rigtig, radede man,
da proven blev besluttet, over et fly med
et nyt eller naesten nyt vingesaet af sam-
me type, som det havaristen, der gav an-
ledning til preven, havde veeret iklaedt.
Ydermere tilfredsstillede ligheden et ab-
solut teknisk krav, for at preven kunne
accepteres 100%.

Det var altsa et B-vingesaet, der blev an-
grebet af Wing-flutter, hvilket ferte til
totalt havari af R1 | Kalvebodernes
grumsede vand.

Om et E-vingeseet havde kunnet sta til
brudhastigheden for B-seettet, ville ale-
ne et praktisk forseg kunne vise. Og for-
staeligt nok, blev et sadant ikke fore-
taget.

Personlig tror jeg det -- havde aldrig
kunnet lide eller haft tillid til B-vingens
yderende med den haengslede balance-
klap. -- Og mon ikke Fokkerfabrikken
gav udtryk for sin tvivli om B-vingens
styrke, da den | smigrende vendinger
lykenskede testpiloten og takkede for
veerdifulde oplysninger af aeroteknisk
art-- og sluttelig anbefalede Flyverkorp-
set at anskaffe Fokkers nyeste vinge-
konstruktion, der garanteret kunne sta
til C Vs sluthastighed. Jo, den udmaer-
kede pilot og geniale konstruktor, Fok-
ker, var ogsa en dygtig kebmand.

Venligste hilsener
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kort sagf

N15KL, ex L-868, igen!

Major Paul E.Ancker (POL), tidligere
chef for ESK 721, kom i forbindelse med
sit C-130H HERCULES omskolingskur-
sus i USAtil atkende den omkomne Col.
C.A.Skiles (TINBOX 2/76 side 24). POL
har ladet os |aese et brev, som han mod-
tog fra C.A.Skiles bror, Van Skiles, kun
14 dage efter havariet ved Harlingen i
Texas.

Van Skiles giver i sit brev en forste skil-
dring af styrtet, som han kun overleve-
de, fordi han i nedstyrtningsejeblikket
befandt sig i rummet mellem agterste
blisters. Endvidere naevner Van, atkun 3
omkom (og altsa ikke 4 som i TINBOX
2/76 neevnt) ved selve havariet, idet den
unge tekniker, Laurie Williams, slap fra
styrtet med svaere forbrandinger.

POL har i gvrigt fortalt os, at Van Skiles
er Airline Captain i Texas International
og i sin fritid flyver Confederat Air Force
B-17 ved forskellige air shows. C.A.Ski-
les var 58 ar gammel og stammede fra
Houston. Han var pensioneret fra Pan
American Airways og havde 25.000 fly-
vetimer i sin logbog - heraf alene 20.000
pa Boeing 707.

Dick Disney var 61 ar gammel, stamme-
de fra Harlingen og var check-pilot med
FAA-license til at flyve PFT (Periodical
Flight Training) med alle CAF piloter.
POL mener, at Dick Disney var den pilot
i verden, der havde flest flyvetimer over-
hovedet - nemlig 63.000! |

Piloter identificeret

S.E.S.Schnedler og KOF m.fl. kunne
ved feelles hjzelp identificere personerne
pa billedet af ESK 730s SCRAMBLE
CAR i TINBOX 2/76 side 19. Det har
givet felgende resultat:

KOF
RAV
PRE
WES
SEN
CRI
SPE
STI

F.Kofod-Jensen
P.R.Hansen
P.Jergensen
S.M.Westergaard
C.Aa.Christensen
M.E.Christiansen
J.S.Petersen
H.M.Kristiansen
Palle E.Bentzen
B.Johannesen
Erik @rgren
B.M.Lauritzen
M.V.Hansen

OCONDOIO L WN -

BES
LOR
LAU
MOV
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Forsiden TINBOX 1/76

Forsidebilledet viste fererflyet i den for-
mation pa fem R-maskiner, der deltog i
1. Nordiske Pokalflyvning ved Barkarby
nzer Stockholm i maj 1931. Dette flyve-
staevne er iovrigt omtalt pa side 6i dette
nummer.

Billedet er taget over Saltholm den
19. maj 1931 af sekondlgjtnant H.H.Niel-
sen (observater), og det ma vaere enten
R-11 eller R-12.

Med i Barkarby var fra Flyverkorpset
kaptajnerne Tage Andersen, H.L.V.Bjar-
kov og K.A.W.Braunstein, lgjtnanterne
A.Edsen Johansen og H.P.Michael Han-
sen samt menig Th.Juul-Nyholm, der i
ovrigt flej R-15.

Med som passagerer havde de premier-
lgjtnant E.K.S.Larum, kornet N.L.N.
Nissen samt mekanikerne V.Petersen
og Frederiksen.

Formationen kan pa fotograferingstids-
punktet vaere fert af enten Bjarkov eller
Tage Andersen, og det ser ud til, at kor-
net Nissen har flgjet med i bagsaedet hos
Bjarkov.

Fra andre lidt utydelige billeder ved vi, at
alle fem fly havde Jupitermotor til trods
for at kun fire (R-11, -12, -14 og -15)
skulle have det ifelge byggeprogram-
met (R-13 blev farstindflgjet den 13. juni
efter pokalflyvningen, og R-10 havde p&
dette tidspunkt. atter fiet en Lorraine
motor pamonteret). R-4 havde imidler-
tid et havari i 1930 og er muligvis i for-
bindelse med genopbygningen, som
den forste af de »gamle« Fokkere blevet
forsynet med Jupiter motor.

Vi mener derfor, at formationen - hvoraf
vi altsa til nu kun har vist fererflyet - har
set sdledes ud (set fra oven):

R-14 eller R-15 R-15 eller R-14

R-12 eller R-11 R-47?

R-11 eller R-12

GT-558

Flyvevabnets Flyvehavarikommission
har afsluttet arbejdet for sa vidt angar
to af F-100 havarierne i februar og marts
i ar. Som i TINBOX 1/76 omtalt styrtede
F-100F, GT-558, ned ved Jevenstedt-
Teich ca. 3 km NE for Jevenstedti Tysk-
land den 25.februar om aftenen.

| havarirapportens konklusion siges det,
at havariet skyldes, at hovedoliepumpen
i hovedgearkassen stoppede pa grund
af et brud pa det drevne tandhjuls spline
nav. Stoppet medferte, atsmoreolie ikke
lz=ngere naede frem til motorens hoved-
lejer. Leje 4, som er motorens trykleje
og derfor det mest udsatte ved svigt-
ende smoring/keling, er som folge heraf
brudt sammen, hvorpa kompressoren
havarerede.

Arsagen til, at hovedoliepumpen stop-
pede var, at et forkert drivende tandhjul
var monteret | gearkassen. Det forkerte
tandhjul, som i evrigt ikke var forsynet
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KORT SAGT

med partsno., blev fundet i den relativt
ubeskadigede gearkasse. Tandhjulet
stemte ikke med det i partskataloget an-
forte, idet tandhjulet var for hejt. Slid-
maerker pa tandhjulene viste da ogsa, at
den for store hejde havde hindret kor-
rektindgreb mellem det drivende og det
drevne hjul.

| stedet for de 5,7 mm traedeflade, der
fordres for 100% overlapning, viste en
udmaling, at den aktuelle overlapning
kun havde vaeret 2,0 mm. Herfra skal sa
treekkes taendernes affasninger, hvor-
ved den faktiske treedeflade kun har vae-
ret 1,2 mm eller knap 22% af den mak-

P e

Skitse visende til venstre deti vraget af GT-558 fundne gearhjul ved siden af
et gearhjul med korrekt hgjde. Hjulene er gengivet mindre, end de er
i virkeligheden. Lees mere om havariet andetsteds under kort sagt.

simalt opnaelige. Der konstateredes

endvidere et aksialt (altsa langsgaende)
kast pa plus/minus 0,5 mm.

Levetiden for en sadan ukorrekt tand-
hjulsforbindelse er selvsagt staerkt ned-
sat, og det kan godt undre, at motoren

AT-152 og GT-949 fotograferet mens de stod udstillet pd Grenham Common
i England i forbindelse med International Air Tattoo '76.
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der kort sagt. (HP)

alligevel naede at kere godt 245 timer
siden sidste hovedeftersyn (HE).
Fejlen er IKKE begaet i Danmark men i
USA. Forelagt det edelagte hjul matte
amerikanerne i et brevaf 19.majindrem-
me, at det fundne tandhjul ikke indgar i
Main Gear Box pa de J57-21 motorer,
som FLV benytter. Tandhjulet passer
derimod til J57-43 motorerne, som end-
nu finder anvendelse ved USAF og for-
skellige amerikanske staters Air Natio-
nal Guards, og det var ved en fejltagelse
blevet imonteret ved sidste HE. Man be-
klagede fejlen og meddelte, at der var ta-
get skridt til at udelukke gentagelse.
Flyvematerielkommandoen havde da
forleengst ladet alle hovedgearkasser
pa samtlige J57 motorer, der sidst havde
faet udfert HE i Amerika rentgenfoto-
grafere for at sikre sig, atikke flere tand-
hjul var i ukorrekt indgreb.

Er der ikke en lov dersiger, atkan to ting
monteres galt sammen, sa skal det nok
ske pa et eller andet tidspunkt? =

GT-856

Om TF-100F GT-856s havari ved Sdr.
Vilstrup, 10 km NE for Kolding, den 16.
marts siger rapporten vedrerende dette
havari, at »arsagen til det indtrufne mo-
torstop er felgeskader pa motoren for-
arsaget af brud i combustion casing
som falge af en udmattelsesrevne langs
dennes aksiale svejsning.«
Udmattelsesrevner optraeder oftest,
som det sikkert vil veere mange bekendt,
hvor spandingskoncentrationer opstar
i konstruktioner af forskellig art. Uhel-
dig udformning, manglende omhu ved
fremstillingen, store og/eller varierende
kraftpavirkninger samt tilsigtede og util-
sigtede svingninger i komponenterne
traekker alle i uheldig retning og tvinger
os til at passe p3, at de enkelte dele ikke
»karer treette«,

Udmattelsesrevner lader sig sjeeldent
afslgre visuelt, altsd med det blotte gje.
Dels er de - i hvert fald i den indledende
fase - mikroskopisk sma, dels er de ofte
indvendige, séledes at kun brug af spe-
cielt udstyr gor det muligt at afslere
miseren.

FLV har altid inspiceret svejsesemme i
combustion casing ved brug af en sa-
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kaldt Adrox-metode, som er blevet ud-
fort helt rutinemaessigt ved hvert perio-
disk eftersyn (PE). Undersegelsesme-
toden er nu &ndret til en rentgenunder-
sogelse.

Sidste PE pa GT-856s motor er udfert i
USA, og den havde i havarigjeblikket
gdet 143:05 timer. Det ma formodes, at
combustion casing er blevet rentgen-
undersegt ved dette sidste PE. GT-856
ndede som en af de sidstindkebte tosae-
dede F-100 (se TINBOX 2/75 og 3/75)
kun at flyve ialt 259:59 timer ved FLV.
En kendsgerning er det imidlertid, at en
udmattelsesrevne i den everste langs-
gdende svejsesem pa combustion ca-
sing har faet motoren til requlzert at rev-
ne, da den blev bragt til acceleration fra
85% RPM til full military RPM. Motorens
to everste breendkamre er blevet blaest
ovenud gennem agterkroppen, og sam-
men med dele af fuselagen og et spant
landede de godt 6 km fer selve nedstyrt-
ningsstedet. Forinden naede delene at
overrive wireferingen til sideroret. W

S-61A-1 pa Grenland

To af ESK 722s S-61ere passerede Va-
gar pa Faergerne den 20. juli pa vej til
Grenland. Fartejschefer pa de to fly var
KN Kurt Rasmussen (KUR) samt KN
H.Laerkesen (LAK). Vi haber at kunne
bringe mere om denne flyvning. =)

Nummermysterium

Jorgen Larsen og Steen Hartov gér
meget grundigt til veerks. De mener at
have fundet en fejl i flyoversigterne for
ESK 727 og ESK 728, idet nummeret
52-3024 efter deres mening ikke kan
veere rigtigt. De dokumenterer deres
tvivl ved at sende os en serial-plate fra

et udbreendt F-84G-vrag pa FSNKAR
samt en tegning af pladen i dobbelt star-
relse, som meget nejagtigt gengiver tal-
lenes sterrelse og placering.

Ifalge denne plade skulle det rigtige
nummer vaere 52-3204, men vi mener
dog fortsat, at det af os bragte nummer,
52-3024 er det rigtige, og at den tilsend-
te plade er stemplet forkert da flyet i sin
tid fik tildelt et nummer.

Dels er vi vidende om endnu et tilfaelde
med fejlstemplet plade og dels har Re-
public ikke -sa vidt vida har kunnet kon-
trollere det - fremstillet F-84Gere med
serials i ciffergruppen 52-32..

Cifrene er pa den viste plade tydeligvis
stemplet enkeltvis, og en fejlstempling
kan teenkes opstaet ved, at den der fore-
tager stemplingen star uden for flyet og
bejer sig ind over cockpitkarmen. Han
vil i den stilling se serialplate p& hovedet
og talfelgen bagfra. Efter de forste 500
numre er det forstaeligt, om opmaerk-
somheden bliver lidt slavet.

52-3024 omtalesi evrigt udferligti sidste
afsnit af F-84G-listen, der bringes i nae-
ste nummer af TINBOX. |

Greenham Common

Danske militeerfly beseger jaevnligt
udenlandske flyvestationer og flyve-
pladser. Det kan vaere i forbindelse med
eskadrillerotationer,  navigationsflyv-
ning, transportopgaver eller flyveopvis-
ninger.

En af vore l|zsere, Henrik Petersen,
Nzerum, besggte Greenham Common i
England i sommer i forbindelse med det
arlige store flyvestaevne. Han havde der
lejlighed til at tage de her viste billeder
af TF-35, AT-152, og TF-100F, GT-949,
som begge stod pa static display.
Flyveopvisningerne var begge dage
heldagsforestillinger, hvor der var s&

godt som alt, hvad man kan enske sig,
fortaeller Henrik Petersen. Saledes del-
tog i &r bade The Red Arrows og Pa-
trouille de France, de to aerobatic hold
som begejstrede de mange tilskuere ved
Flyvevabnets jubilzzumsarrangementer
sidste ar. m

ALOUETTE som byggekran

Sevaernets ALOUETTEr er gennem are-
ne blevet benyttet til lesning af mange
forskelligartede opgaver ved siden af
deres virke som forleenget arm for in-
spektionsskibene i de feergske farvande.
Det sidste vi har oplevet ma vist betrag-
tes som herende under byggebranchen.
Under en af mange Faereflyvninger hav-
de Niels Helma Larsen den 20. juli i ar
lejlighed til at se M-072 transportere

MODEL (XYY

PATENTS APPLIED FOR

REPUBLIC AVIATION CORPORATION

FARMINGDALE.

L. 1.. NEW

YORK

SERIAL NO
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byggematerialer fra omradet ved flyve-
pladsen pa Vagar op til en vanskeligt
tilgeengelig fjeldtop, pa hvilken man var
i gang med at opfere en relaestation.
For at kunne lafte mest muligt flaj PRLT
C.E.Drewes (CAL) alene i pendulfart
mellem oplagsplads og fjeldtop. En tek-
niker sergede sa for pa jorden at haegte
et fyldt lastenet pa krogen, hver gang
CAL kom tilbage fra hejden.

BIG CLICK

BIG CLICK, NATO-recce-eskadriller-
nes arlige fotokonkurrence er kommet
tilathedde BEST FOKUS. Danmark skal
i arveere veaert - et job, der gar paomgang
deltagerlandene imellem. | |

Forkert dato

Pa side 23, TINBOX 2/76, er datoen for
51-10748s flyvning anfert som den 3.juli
1952. Det er forkert! Den rigtige dato er
den 3.juli 1953, Undskyld! ]

Forkert navn

| forbindelse med billede nr.2, side 11,
TINBOX 2/76, anfertes det, at det var
korporal J.A.V.Jensen, der var pilot pa
R-15 den 27.november 1934. Det er for-
kert. Piloten var korporal K.Jensen. W

Manglende arstal

| teksten til billedet af R-2 @verst pa side
4i TINBOX 2/76 manglede arstallet. Bil-
ledet er taget den 3.september 1934. B

Taktisk skydning

Flyvevabnets arlige taktiske skydning
ved Oksbal afholdtes i ar fra mandag
den 16.august og tre uger frem. Vi agter
at fortelle mere udferligt om disse skyd-
ninger i en senere artikel. |

Farvel CHIPMUNK

Sé& blev det farvel til endnu et veltjent
fly. | uge 34 udfasede (det er faktisk det
samme som afskedigede, men det lyder
blot panere) Flyvevabnet sine de Havil-
land CHIPMUNK efter - i hvert fald for
de aeldstes vedkommende - 26 ars tro
tieneste.

Flyvevdbnet markerede fredag den
13. august afskeden med en »farvel-flyv-
ning« landet rundt med en formation pa
ialt 9 CHIPMUNKSs. Turen gik til de for-
skellige flyvestationer, men man benyt-
tede lejligheden til at sld et slag ind over
Billund Flyveplads, hvor Billund Avia-
tion Fair '76 netop havde abnet portene
for publikum.

SAAB T-17 har nu endeligt overtaget
rollen som elementartraner, en opgave
som CH!PMUNK sa fortreeffeligt har
klaret i et kvart arhundrede. Tilsammen
har alle de danske CHIPMUNKSs flgjet
ca. 85.000 timer, hvilket svarer til sddan
noget som 14 millioner kilometer. Har
man en lommeregner kan man jo sé lege
videre med disse tal for sig selv.

Vi vender tilbage til CHIPMUNK i en
senere artikel. |
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Lockheed C-130H HERCULES, B-679, und d fly

i forbindelse med Billund Aviation Fair '76.(PS

e T T ey

En af de nu udfasede CHIPMUNKs , P-145, fotograferet pa Flyvestation Avns
forsommeren 1975. Se omtalen af CHIPMUNK andetsteds. (NHL)

SAAB T-17, T-402, fotograferet pa Billund Lufthavn under
Billund Aviation Fair '76. Mere end 25.000 tilskuere fandt vej til lufthavnen
ilsbetafdag 13.-15 gust til trods for at d fly pvisning blev
transmitteret i fijernsynet. Vejret kunne ikke have veeret bedre, og vi i
TINBOX-redaktionen var glade for at msde s& mange af vore lsesere.
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