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FORSIDEN: Absolut sidste flyvning med
T-33A ved FLV. Tirsdag den 17. maj blev
DT-497 llojet fra FSNKAR til FSNVA&ER af
OL O. Fogh (FOL) med KN |. Serensen
(JOR) | bagsadel. Turen gik ned om
Meens Klint, hvor SKLT B. Nielsen (BIS),
ESK 729, fra sin RF-35 tog dette billede
til os.

SIDE 2: Endnu tre F-100 er gdet tabt.
@verst ses G-781 pd harmoniseringsba-
nen pa FSNSKP den 5. marts 1974. | mid-
ten G-183 p3 Schleswig-Jagel den 22.
marts 1973 under BULLS EYE 73. Nederst
GT-983 i sine tidlige dage ved ESK 730.
Se havariomtalen pa side 18.

(fotos: PS, NHL, NES)
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Keert barn har som bekendt mange navne. Det
havde Flyvevabnets eneste B-17G ogsa. Laes
om dette flys begivenhedsrige fortid som lang-
distancebomber under anden verdenskrig.

Bulls Eye..11

BULLS EYE - den flytaktiske vabenkonkur-
rence, der afholdes hver andet &r, fandt i &r
sted pd FSNSKP. | en billedkavalkade viser vi
nogle af de deltagende fly.

F-16.......14

F-16 har endnu en gang givet anledning til
debat. En amerikansk betaenkning vakte ube-
rettiget uro, mens den danske medproduktion
er under opbygning.

Havarier...18;

Tre F-100 og en RF-35 totalhavarerede inden
for kun 29 degn. Havarierne omtales, og vi ger
status for F-100, som har faet flyveforbud, sa
lzenge undersegelserne star pa.

Kort sagt 21

Sevaernet har fdet egen flyvetjeneste, og en
ny flddehelikopter skal anskaffes. Samtidig far
S-61'erne en ny profil, hvad vi dokumenterer
med helt nye billeder. :

Arets andet kvartal blev praeget af 4 totalhavarier, ved hvilke ialt 3 piloter
mistede livet. 4 havarier i lgbet af kun 29 degn ger et ekstra steerkt indtryk
og satter helt naturligt sindene i bevagelse.

Efter det sidste havari med F-100 den 1. juni har typen haft flyveforbud,
et forbud, som ved redaktionens slutning endnu ikke var havet.

Vi haber at vi med vor havariomtale- nusom fgr - kan bidrage til, at debatten
holdes pa et bekersket og sagligt plan. Der er intet mystisk ved et havari,
der som alle andre handelser her i livet har en arsag, og arsagen kan
altid - eller naesten altid - findes. Det bliver den ogsd denne gang.
Andet kvartal rummede dog ogsa en positiv ting. Onsdag den 4. maj gav
finansudvalget sin endelige tilslutning til, at forsvarsminister Orla Mealler
underskrev den endelige kontrakt - Letter of Offer and Acceptance - om
keb af 58 F-16 for en samlet pris af 2.640 millioner kroner.

Samme dag underskrev Orla Mealler kontrakten pa sit kontor i forsvars-
ministeriet og byggede dermed bro til fremtiden og sikrede F-100 en aflgser.

S



| Shoo Shoo BABY

Flygande Felix

\ Stig Viking

Store Bjorn

Boeing B-17G-35-BO, 42-32076, blev
leveret til USAAF i Amerika fra Boeings
fabrik i Seattle den 24. januar 1944 med
en samlet proveflyvningstid pa et sted
mellem 3 og 4 timer pa bagen.

Flyet havde ved Boeing fabrikations-
nummeret 7190 og var B-17 nr. 3346. Da
flyet pa dette tidlige tidspunkt endnu
ikke havde faet et kaelenavn, vil vi fore-
lgbig kalde det 42-32076.

Efter ca. en maneds ophold i depot, blev
42-32076 den 2. marts flgjet over Atlan-
ten af enten civile piloter eller piloter fra
Womens Airforce Service Pilots. Mélet
for flyvningen var USAAF's Air Depot i
Burtonwood lige syd for Liverpool i
England. Her blev 42-32076 overdraget
til 401st Bomb Squadron, der herte
hjemme pa Bassingbourn Air Base,
AAF Station 121, og som sammen med
332nd, 323rd og 324th Sqd. udgjorde
91st Bomb Group. Denne Group tilherte
1st Combat Bombardment Wing, 1st
Bombardment Division, der igen var en
del af 8th Air Force, som var udstatione-
ret i England under krigen.

42-32076 i aktiv tjeneste

Efter nogle fa dages ophold pa Burton-
wood blev 42-32076 afhentet af 401st
Sqd. Pilot ved afhentningsflyvningen
var den dengang 29 ar gamle Lt. Paul
McDuffee, der foruden 10 togter ved
USAAF havde flojet 28 togter ved RAF
Bomber Command. Under flyvningen til
Bassingbourn blev han sa betaget af

flyet, at han straks efter landingen gik til
stationschefen og fik det arrangeret sa-
ledes, at flyet blev tildelt ham. Paul Mc-
Duffee er i dag pensioneret oberst, men
husker fortsat sit fly fra 1944 saerdeles
godt. Han har i breve til os neevnt, at
hans B-17 fra dengang, 42-32076, for-
mentlig har kostet $786.672,57, en pris
som dog kun er hans bedste skan. Selv
om han havde den tvivisomme re at
smadre hele tre B-17 i lebet af krigen,
har han dog aldrig méttet betale for
nogen af dem.

42-32076 var ved ankomsten til 401st
Sqd. i lighed med de fleste andre B-17 i
England pa dette tidspunkt camoufla-
gebemalet med olivengren overside og
lysegré underside. Pa kroppen bag ag-
terste skydevinduer blev eskadrilleko-
den LL og det individuelle kodebogstav
E (»Easy«) pamalet i gult. Begge sider
af sideroret blev forsynet med en stor
hvid trekant, i hvilken var anbragt et
sort A. Trekanten betegnede 1st Bom-
bardment Wing og A'et 91st Bombard-
ment Group. Under trekanten pamale-
des - ligeledes pa begge sider - radiocall
no. 232076 og herunder igen E i gult.
42-32076 ma vaere en af de sidste B-17,
der blev leveret camoufleret fra fabrik-
ken i USA, idet fly leveret efter februar
1944 havde sakaldt »natural finish«. Der
var flere arsager hertil. For det forste
forarsagede den matte maling storre
luftmodstand end en poleret umalet
overflade. Malingen vejede ogsa en del,

JORGEN LARSEN

-17G

hvilket tilsammen med den sterre luft-
modstand resulterede i mindre hastig-
hed og baereevne. Sidst men ikke mindst
gik der alt for mange mandtimer med
at bemale et bombefly som B-17.

42-32076 skifter kuler

Det var almindeligt at lade de allerede
camouflerede fly beholde den oliven-
grenne/lysegra bemaling, men enkelte
- deriblandt 42-32076 - fik fjernet »make
up«en. Bogstaver og tal beholdt place-
ringerne men blev nu pamalet i sort,
og siderorets store A @ndredes til et
hvidt A pa sort trekantet bund.

Som det var almindeligt dengang, fik
0gsé 42-32076 et kaelenavn. Crew Chief
Hank Cordes holdt meget af »Shoo
Shoo Baby« - en popular sang pa dette
tidspunkt - og sangen fik bogstaveligt
talt vinger. Mens 42-32076 endnu var
camouflagebemalet, prangede et »Shoo
Shoo Baby« pa dens nase med hvide
bogstaver. Da 42-32076 mistede kule-
ren, blev »Shoo Shoo Baby« atter pa-
malet, men nu i sort, og ved samme lej-
lighed tilfgjede man et billede af en let-
pakladt ung dame i bedste amerikanske
pin-up stil. Af besaetningen og jordper-
sonellet kendtes 42-32076 herefter
bedst som »Shoo Shoo Baby« eller blot
»Baby«.

Forste bombetogt

Efter et par tilveenningsture flej »Shoo
Shoo Baby« den 24. marts ud pa sit for-
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ste bombetogt, som gik til Frankfurt.
Besaetningen pé denne tur var:

Lt. P. G. McDuffee

Lt. J. E. LaFontin

Lt. F. T. Keneley

Lt. D. M. Kennedy
T/Sgt. S. L. Sommers
T/Sgt. D. S. Abeles
S/Sgt. D. E. Schwab
S/Sgt. M. P. LaCasse
S/Sgt. J. S. Bond
S/Sgt. D. E. Harrington

»Shoo Shoo Baby«s besynderligste
og mest omtalte mission skulle imidler-
tid blive togtet til Gdynia den 9. april
1944.

Det hele begyndte som en ganske al-
mindelig dag med morgenbriefing om
dagens mal, som viste sig at vaere skibs-
og jernbaneknudepunktet i bunden af
Gdanskbugten ved den polske @sterso-
kyst. Vejret var darligt, og som formid-
dagen gik, habede besatningerne pa
en aflysning, som imidlertid ikke kom.
Man startede som planlagt, og nappe
havde hjulene sluppet jorden, for flyene
forsvandt i det lavthangende skydaek-
ke. Det blev til en nervepirrende tur op
gennem skyerne, hvor faren for kollision
med andre fly var overhangende. Forst
i 30.600 fods hejde bred »Shoo Shoo
Baby« ud af skyerne for pludselig at be-
finde sig midt i en stor gruppe B-24'ere.
Besatningen sad naesten lammet af
skraek.

Udover B-24'erne var der ikke andre fly
i syne, hvorfor McDuffee begyndte at
kredse for at afvente de andre B-17 fra
91st BG.

Efter et par minutters forleb fik de gje
pa B-17-formationen i horisonten. Da

de kom naermere, blev besatningen i
»Shoo Shoo Baby« klar over, at der ikke
var tale om fly fra 91st BG, men fly fra
en anden BG under 1st BD.

Da der stadig ikke var andre B-17 i syne,
bestemte McDuffee sig for at tilslutte
sig formationen, selv om den tilsynela-
dende ikke var pa vej til Gdynia. Den
eneste tomme plads i formationen var
nastkommanderendes, s& McDuffee
lod »Shoo Shoo Baby« smutte ind i hul-
let, hvilket medferte diverse vippen med
vingerne og truen med knytnaever frade
andre piloter. Det var det eneste, de
kunne gore, idet den befalede radio-
tavshed hindrede dem i at bruge mund.

Fjendtlige fly og flak-ild

Da formationen naede den tyske kyst,
blev den medt af kraftig flak-ild og hun-
dredvis af jagere men klarede sig igen-
nem. Stadig uden at vide, hvad malet
var, abnede besztningen bombelem-
mene samtidig med de andre fly, og fra
en hejde af 16.000 fod kastede de kl.
13.31:30 preecis deres last af bomber.
P4 vej hjem medte formationen igen
voldsom flak-ild, denne gang omkring
Kiel. Besatningen i »Shoo Shoo Baby-«
kom her ud for et mysterium, som stadig
den dag i dag ikke er opklaret. En granat
eksploderede foran flyet og frembragte
noget, der lignede en stor brun sky. Et
ojeblik efter eksploderede endnu en
granat, denne gang lige over flyet, hvor-
ved hele oversiden blev daekket af noget
der mindede om brun tobakssovs. Det
var umuligt at fjerne belagningen fra
frontruderne med vinduesviskerne, og
McDuffee matte flyve resten af hjem-
turen pa instrumenterne og ved en gang
imellem at stikke hovedet ud af side-
vinduet.

Halvvejs over Nordseen skiltes »Shoo
Shoo Baby« fra formationen og satte
kursen mod Bassingbourn, hvor den

landede uden en skramme - altsa bort-
set fra tobakssovsen - efter 12 timer og
55 minutters flyvning. Pa taxibanen pa
vej ind til standpladsen stoppede alle
fire motorer samtidigt. Der var ikke en
drébe benzin tilbage i tankene.
McDuffee kaldte tarnet og spurgte om,
hvor mange af de andre, der var kommet
helskindet tilbage. »Ingen!« blev der
svaret, og fer choket havde overvaeldet
besatningen helt, blev der tilfejet: »For
ingen andre tog afsted! Missionen blev
afbrudt umiddelbart efter start!«.

Da beseatningen stive i lemmerne krav-
lede ud, blev de madt af stationschefen
oberst Claude Putnam og en general-
major fra staben, der fortalte dem, at
de havde deltaget i et togt til Marienburg
ikke saerlig langt fra Gdynia, og at deres
togt havde kastet glans over 91st BG,
der ville blive krediteret for en fuldfert
mission.

Ved en naermere undersegelse af »Shoo
Shoo Baby«s radioudstyr blev det op-
daget, at en mindre fejl havde hindret
radioen i at modtage. Fejlen havde rettet
sig selv undervejs, og det var altsa for-
klaringen pa, at McDuffee ikke havde
modtaget meldingen om aflysningen.
»Shoo Shoo Baby«var dog ikke detene-
ste fly fra 91st BG, der ikke modtog af-
lysningen. En anden B-17 (No 563) fra
323 Sqd havde ligeledes sluttet sig til
en fremmed formation og gennemfeart
et togt.

| Danmark har vi ogsa et minde om den-
ne mission til Polen, idet en B-17 fra
728 Sqd, 452 BG, stationeret pa basen
Deopham Green, styrtede ned mellem
Lolland og Langeland. Beszetningen
ligger begravet i dansk jord.

McDuffee siger farvel til »Baby«

Den 24. maj - altsd kun knap tre mane-
der efter »\Shoo Shoo Baby«s ankomst
til Bassingbourn - flgj McDuffee sit 20.

—————— 9, april 1944
29. maj 1944

K »Shoo Shoo BABY « F,,‘ 2 L\

Marienburg

Poznan
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Boeing B-17G-35-BO 42-32076

e | s 0

»Shoo Shoo BABY«, Marts 1944
401st Bomb Squadron, 91st Bomb Group

»Shoo Shoo Shoo BABY«, Maj 1944
401st Bomb Squadron, 91st Bomb Group

»Stig Viking«, 1947
Det Danske Luftfartsselskab, DDL
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togt i den og sit 30. togt for USAAF, hvil-
ket betad, at han havde afsluttet sin ak-
tive krigsturnus. Som andenpilot havde
McDuffee gennem nogen tid haft Lt.
R. J. Guenther, med henblik p& at han
en dag skulle kunne overtage »Shoo
Shoo Baby«. Det ferste Guenther fore-
tog sig efter overtagelsen var at foje
endnu et »Shoo« til kaelenavnet.

Lad det vaere usagt, om det var almin-
deligt uheld eller det nye navn, men
en kendsgerning er det, at »Shoo Shoo
Shoo Baby« herefter kun naede at del-
tage i fire missioner, hvoraf de to métte
opgives, for dens dage som bombefly
var talte.

Den 29. maj 1944 skulle »Shoo Shoo
Shoo Baby« sammen med andre syv
B-17 fra 91st BG deltage i en 1.450 miles
lang mission til Focke Wulf fabrikkernes
afdeling i Poznan i Polen, som skulle
bombes fra 23.500 fods hejde. Helt fra
begyndelsen gik det skaevt. Under star-
ten lgb saledes superchargeren pa No 3
motor varm, men det lykkedes dog at fa
fejlen rettet efter et stykke tid i luften.
Efter planen skulle formationen samles
over Kanalen, sztte kurs mod og pas-
sere uden om Berlin og fortsaette mod
Poznan. Efter udfert bombekast skulle
hjemturen ga mod nord til den baltiske
kyst og herfra tveers over Danmark til
Nordseen og ned til Kanalen, hvor for-
mationen atter skulle opleses.

Kort tid efter at formationen var naet
frem til den tyske graense, gik No 3 mo-
tor sig en tur pa grund af for lavt olietryk.
Guenther var ude af stand til at kantstille
propellen, som fortsatte med at rotere,
dog heldigvis uden voldsomme vibra-
tioner. Guenther og hans besztning
forsegte at folge trop pa kun tre motorer
men sakkede efterhanden lidt agterud,
alt imens de tabte hoejde. Trods proble-
merne blev malet dog ndet, og de fik
kastet de ialt 10 stk 500 bs bomber, som
de var i stand til at medfere over sa store
afstande. Flyvende videre alene mod

den baltiske kyst sd& de hovedstyrken
leengere forude blive interceptet i om-
radet omkring Fehmern af 4-6 Me 109.
De tyske fly angreb fra kl. 11, altsa skrét
forfra til venstre, men det lykkedes de
eskorterende P-51'ere at afvaerge an-
grebet.

Neadlanding i Sverige

Lige for de passerede @stersekysten
mistede de endnu en motor, No 4, og de
indsé det hablgse i at fortsaette. Guen-
ther bad navigateren om en kurs til Sve-
rige. P& vej ud over @stersgen tabte
»Shoo Shoo Shoo Baby« hurtigt hajde,
og besatningen gav sig til at lette flyet
for alt I@st materiel som maskingevaerer,
radioudstyr, unedvendigt tgj o.s.v. Selv
bugtarnet provede de at slippe af med
- et foretagende, der normalt varede
20-30 minutter for to veltraenede maend
- men tarnet var ikke til at rokke, hvorfor
planen blev opgivet.

Den svenske kyst blev ndet ved Ystad,
hvor de til deres store overraskelse |lab
ind i en kraftig flak-beskydning. Kort
tid efter blev de medt af en svensk jager,
som eskorterede dem til Malmo, hvor
de landede narmest i halen pa en B-24,
der ligeledes havde mattet sege tilflugti
det neutrale Sverige.

Navigateren, 2/Lt. John M. Lowdermilk,
var sé glad over atter at have fast grund
under fedderne, at han glemte at presse
pa den rede knap, der skulle hindre fien-
den i at fa fat i det pa den tid hemmelige
navigationshjselpemiddel, der gik under
navnet »Geebox«, og som var installeret
i alle B-17.

Farvel til »Baby«

Besezetningen blev straks efter at vaere
steget ud af flyet fert bort af bevabnede
svenske vagter og interneret i Loka
Brunn lejren nzer Ludvika. Bortset fra
flymekanikeren, der blev tilbage for at
hjeelpe med at bugsere flyet til et inter-
neringsomrade, s& ingen af de evrige
beszetningsmedlemmer »Shoo Shoo
Shoo Baby« igen.

| slutningen af oktober 1944 blev besaet-

ningen fert til Stockholm. Om natten
den 29. oktober blev de sammen med
en del andre »strandede« amerikanere
flejet til England i en hvidmalet B-24
fert af civile piloter.

| en officiel amerikansk »Missing in Ac-
tion«rapport hedder det om »Shoo Shoo
Shoo Baby«s nedlanding: »Fly B-17,
42-32076, blev sidst set ca. kl. 13.55 pa
en position 53.45N - 15.05E, styrende
omkring 320°. Kort tid fer malet reg
det fra No 4 motor. Flyet tabte hastig-
hed, sakkede agterud og nedefter. Han
fulgte formationen henover malet, ka-
stede sine bomber og blev sidst set ved
den tysk-baltiske kyst. P4 dette tids-
punkt lod hans Kurs til at vaere nordlig
i retning af Sverige. Ingen faldskarme
blev observeret fra dette fly!«.

Under krigen nedlandede mere end 140
amerikanske fly i Sverige. Af dem var
ca. halvdelen af typen B-17 (B-17F og
B-17G), ca. 60 af typen B-24 (B-24D,
B-24H og B-24J) og resten forskellige
jagerfly, hovedsageligt P-51.

Da de to svenske luftfartsselskaber ABA
og SILA péa grund af krigen havde vaeret
afskaret fra at anskaffe sig nyt materiel
og gerne ville kunne pabegynde trans-
atlantiske flyvninger, s& snart krigen
var forbi, indgik den svenske regering
en aftale med den amerikanske regering
om overtagelse af 10 stk. B-17 for en
symbolsk pris af $1 pr. stk. mod sam-
tidig frigivelse af et antal flybesaetninger

Ombygning

Af de 10 B-17, som Sverige derved kom
til at rade over, blev de 3 kannibaliseret
til reservedele, mens de resterende 7
blev sendt til SAAB i Linkoping for at
blive ombygget til trafikfly.

Denne ombygning var sardeles gen-
nemgribende. Til at begynde med blev
al bevaebning, herunder tarne med vi-
dere, fjernet, hvorefter den egentlige
ombygning kunne begynde. Af hensyn
til tyngdepunktets placering fandt man
det praktisk at anbringe en del af lasten
i flyets naese, hvorfor denne blev for-
leenget ca. 50 cm i forhold til den origi-
nale naese og samtidig gjort noget bre-
dere. | spidsen af nasen blev der ind-
rettet et lastrum pé ialt 1,8 m?, hvortil
man havde adgang gennem en svingbar
naesetip. Bag lastrummet blev naviga-
terens og bombeskyttens pladser om-
bygget til radioruf med helt nyt udstyr af
svensk fabrikat, mens det oprindelige
amerikanske udstyr blev bibeholdt som
reserve.

| cockpittet blev instrumenterne kali-
breret om til metersystemet, og pa ryg-
tadrnets oprindelige plads blev der an-
bragt en astrodome. Bag andenpilotens

»Shoo Shoo Baby« som OY-DFA i Kastrup
Lufthavn kort efter ankomsten fra Sverige.

Den udefra mest igjnefaldende modifikation ses
tydeligt pa dette billede. Bemaerk at det haevede
fundament for den oprindelige astrodome
endnu findes pa den nye leengere nases
overside. Propellernes spinnere og blade blev
pa et senere tidspunkt poleret blanke.

(folo: via SAS)
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szede blev der indrettet en plads til navi-
gateren, mens der bag forstepiloten
blev gjort plads til flymekanikeren.

Det tidligere bomberum blev ombygget
til lastrum, idet den venstre bombelem
blev fastgjort i lukket stilling, hvorover
der blev lagt et gulv, som kunne bzre
ialt 3 tons last. Den hgjre lem kunne ab-
nes og lukkes manuelt, og for at lette
lastning og losning gennem denne der,
blev der indbygget en specialkonstru-
eret elevator, der kunne |lofte 2 tons.

| det oprindelige radioruf bag bombe-
rummet blev der indrettet en 1. klasses
kabine med pladser til 6 passagerer,
som sad 3 og 3 med ryggen ud mod fly-
kroppen. | fortseettelse heraf blev der |
resten af kroppen indrettet en 2. klasses
kabine med pladser til 8 passagerer pa
almindelige fremadvendende flystole -
5ivenstre side og 3i hejre. Foratkunne
anbringe stolene, hvor kroppen var bre-
dest, blev det nedvendigt at placere sze-
derne pé en slags »hylder«. Bagest i ka-
binen indrettedes et diminutivt toilet,
som dog afstedkom visse problemer.
For at muliggere besag pa det lille hus,
blev det nedvendigt at afbryde den me-
kanisme, der haevede og senkede hale-
hjulet. Den hydrauliske aktuator for ha-
lehjulet ville nemlig ellers presse en sa-
kaldt knakstette ind gennem en lem i
toiletvaeggen og spidde en besggende.

»Flygande Felix« bliver dansk

Ud over disse modifikationer blev der
monteret vinduer i passagerkabinerne,
varmesystemet blev vaesentlig forbedret
og udvidet, alle elektriske installationer
blev udskiftet, cg det hejre maskinge-
veaervindue blev lukket, mens detvenstre
blev ombygget til nedudgang. Endelig
blev flyet udstyret med redningsudstyr
svarende til det store antal personer,
som det nu ville komme til at befordre.
Alti alt varede en sédan ombygning 5'/,
til 6 maneder og kostede et belgb sva-
rende til ca. 450.000 danske kroner.
Den nye version af B-17 blev debt »Fly-
gande Felix« efter den amerikanske fly-
attaché i Sverige, oberst Felix Hardison,
der havde veeret svenskerne meget be-
hjeelpelig med at fa flyene stillet til ra-
dighed. Desveerre for Felix Hardison var
det oprindelige navn, »Flying Fortress«
eller »Flyvende Faestning«, sdindprentet
i folks bevidsthed, at »Flygande Felix«
aldrig slog an.

Som et led i den naevnte aftale mellem
Sverige og Amerika var det blevet be-
sluttet, at to af de ombyggede fly skulle
overlades til Danmark efter krigen, mod
at Danmark betalte ombygningsom-
kostningerne. Dette var arsagen til, at
den ombyggede »Shoo Shoo Baby« (der

Cockpittet i OY-DFA, »Stig Viking«. Bemaerk at
de oprindelige rygskjolde for 1.- og 2. pilot
er bibeholdt.

OY-DFA's godselevator i sanket stilling.
Kun hejre bombelem kunne &bnes.
(fotos: via SAS)



B-17G

under proveflyvningerne hos SAAB i
efteraret 1945 havde haft registreringen
SE-BAP) sammen med endnu en B-17,
USAAF serial 42-107067, blev overdra-
get til Det Danske Luftfartsselskab, al-
mindeligvis blot kaldt DDL, i november
1945. Flyene blev officielt kebt og over-
draget den 12. november. Dagen efter
blev de flgjet til Kastrup med blandt an-
det DDL's fungerende direkter P. B.
Nielsen ombord som den ferste passa-
ger. »Shoo Shoo Baby« eller rettere
SE-BAP blev pasalgsdagen omregistre-
ret til OY-DFA og ved DDL tildelt navnet
»Stig Vikinge«.

Dramatisk mavelanding«

»Stig Viking«blevisin ferste tid ved DDL
anvendt pa Englandsruterne, som ho-
vedsagelig gik til flyvepladserne Black-
bushe, Prestwick, Northolt og Manston.
Under en flyvning til England den 28.
november 1945 viste det sig umiddelbart
for landingen pa RAF-flyvepladsen ved
Blackbushe, at det venstre understels-
ben ikke kunne nedfeeldes, hverken
elektrisk eller manuelt. Piloten, DDL's
flyvechef, luftkaptajn Emil Damm, be-
sluttede sig derfor for at flyve det meste
af benzinen op, fer han ville prove at
mavelande flyet pa grensveaeren ved si-
den af banen. Da det efter 2 timers kred-
sen over flyvepladsen blev klart, at dette
ikke lod sig fuldfere fer merkets frem-
brud, blev den resterende del af ben-
zinen kastet overbord, og Emil Damm
lagde an til landing.

Mavelandingen forleb perfekt, og ingen
af de 22 ombordvaerende kom noget til.
Skaderne ved mavelandingen var til at
overskue og lod sig reparere, og »Stig
Viking« blev ad landevejen kert til Nort-
holt for at blive sat i stand. Den 23. maj
1946 blev »Stig Viking« atter indsat i ru-
tefart.

Ved en senere lejlighed, den 20. decem-
ber 1946, blev halen pa »Stig Viking«
lettere beskadiget, da halehjulet ikke
kunne udfaeldes. Halehjulet, som af den
tidligere omtalte grund forblev udfaeldet
ved passagerflyvninger, blev normalt
trukket op ved fragtflyvninger. Hvad
beszetningen har gjort under lange flyv-
ninger, melder historien intet om.

Fra august 1946 begyndte »Stig Viking«
flyvninger p& DDL's nyabnede Afrika-
rute, som blev beflgjet en til to gange pr.
maned. Flyvningerne gik normalt sa
langt mod syd som Nairobi med mellem-
landinger i Marseille, Rom, Cairo og
Khartoum. Den |. februar 1947 startede
»Stig Viking« ud pa DDL's leengste Afri-
karute, Kebenhavn - Johannesburg,
med 1 kvindeligt og 5 mandlige besaet-
ningsmedlemmer. Turen gik fra Keben-
havn over Marseille, Cairo, Khartoum,
Nairobi, Salisbury til Johannesburg,
som blev ndet den 6. februar. Hjemturen
gik over Palmietfontein, Nairobi, Khar-
toum, Cairo, Almaza, Malta, Marseille til
Kebenhavn, hvor man landede den 21.
februar. Pa de 21 degn, som turen vare-
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de, var »Stig Viking« i luften i omkring
90 timer og tilbagelagde ca. 22.000 km.
Da DDL i slutningen af 1946 var begyndt
at anskaffe deciderede trafikfly af typen
DC-4, der var langt mere ekonomiske i
brug end en ombygget B-17 nogensin-
de kunne gere sig hab om at blive, kun-
ne det forudses, at endnu en ra i det
tidligere bombeflys liv var ved at veere
afsluttet. | slutningen af 1947 flgj »Stig
Viking« sin sidste tur som trafikfly.

Atter i uniform

»Stig Viking« undgik dog ophugning,
som det var overgdet de svenske civile
B-17. Det danske forsvar var pa dette
tidspunkt pa udkik efter et fly, der kunne
bruges ved |uftfotograferingsopgaver i
Gronland for Geodeetisk Institut, og i
december 1947 begyndte forhandling-
erne DDL og forsvaret imellem om salg
af »Stig Viking« til Haerens Flyvertrop-
per. Man enedes om en pris, og den 1.
april 1948 overtog Flyvertropperne »Stig
Viking«, som blev stationeret i Kastrup
Syd, hvor den kom til at udgere en luft-
gruppe for sig selv. P& dette tidspunkt
havde »Stig Viking« allerede i nogen tid
stiet ubenyttet hen i Kastrup, og en klar-
gering var nedvendig, fer flyet atter kun-
ne ga pa vingerne.

Man var enedes om, at »Stig Viking«
skulle koste 100.000 kr. Hertil kom sa
kob af reservedelslager, supplering af
udstyr, modifikationer og uddannelse
af piloter og teknisk personel hos DDL,
hvorved den faktiske anskaffelsessum
belab sig til 438.259,62 kr.

i - TR

Radioruffet i OY-DFA, »Stig Viking«. Efter
datidens forhold moderne og veludstyret, men
sammenlignet med, hvad vi er vant til i dag,
naesten antikt. Bemaerk astrodomen i loftet
samt stolene, der hverken sikkerheds- eller
siddemaessigt ville have kunnet leve op til
vore dages standard.

(foto: via SAS)

Ved Haerens Flyvertropper fik »Stig Vi-
king« typenummer 67 og individuelt
nummer 672, samt for tredie - eller ret-
tere fjerde gang - et nyt navn, »Store
Bjorne.

For at kunne udfere de specielle foto-
graferingsopgaveri Gronland, fik »Store
Bjorn« naesen modificeret saledes at
der blev plads til 3 kameraer - 1 til lod-
rette optagelser og 2 til skraoptagelser.
Den svingbare naesetip blev glasdaekket
og bag denne, i det tidligere lille fragt-
rum, blev der gjort plads til en fotgraf.
| det gamle bomberum blev der instal-
leret en ekstra 1.400 liters benzintank,
hvorved flyets aktionsradius blev for-
oget vaesentlig. Pa et senere tidspunkt
blev »Store Bjern« endvidere forsynet
med en radar, der blev anbragt i en ra-
dome - forevrigt dansk konstrueret-un-
der flyets naese.

Efter ombygningen kunne »Store Bjern«
i sommeren 1948 flyve til Grenland pa
den ferste af mange fotograferingsop-
gaver, og endnu et kapitel af »Shoo
Shoo Baby«s historie var indledt. a

fortseettes
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BULLS EYE

Tekst og fotos: NIELS HELM@ LARSEN og PALLE SICK

@velse BULLS EYE - den flytaktiske
vabenkonkurrence, der afholdes hvert
andet ar - fandt i ar sted pa FSNSKP i
dagene 3. - 11 juni.

Hold fra taktiske eskadriller i Danmark
Vesttyskland, og Norge samt en gaeste-
eskadrille fra England deltog i de fly-
taktiske vabengvelser mod mal bade til
lands og til vands.

Som noget nyt deltog 4 amerikanske
OV-10 BRONCO fra USAFE som For-
ward Air Controllers, i hvilken rolle de
udferte fremskudt Iuftstette-kontrol-

opgaver, malfotografering m.v.

Noget nyt var ogsa maden, pa hvilken
holdene var blevet sammensat. Hidtil
har de nationale enheder dystet mod

hinanden, hvorved konkurrencemo-
mentet helt naturligt blev det mest frem-
treedende. | &r var holdene internationalt
sammensat, hvilket ud over at anspore
til at vise det bedste man kunne ogsa
gav anledning til at udveksle erfaringer
0g opgve samarbejde.

ESK 727 skulle oprindelig have deltaget
med 5 F-100, men flyveforbudet for fly-
typen bandt eskadrillen til jorden, og
man matte ngjes med rollen som tilsku-
ere. ESK 725 var séledes ene om at re-
preesentere Danmark.

@vrige deltagende enheder var: Eska-
drillerne MFG 1 og MFG 2 fra den vest-
tyske marines flyvevaben med F-104G,
eskadrille (SKVG) 334 fra det norske

flyvevadben med CF-104. Eskadrille 441
(LKG) fra det vesttyske flyvevaben med
Fiat G-91, 6th Sqd. RAF med JAGUAR
og som allerede navnt 4 OV-10 fra 601.
taktiske kontrolflyverafdeling fra USAF
i Sembach.

P& de felgende sider ses nogle glimt fra
en dags starter og landinger pa FSNSKP
under BULLS EYE 77. |

A-002 og A-004 under take-off med henholdsvis
MJ O. L. Nielsen (NOL), chef ESK 725, og

PRLT P. E. Hansen (NEP) ved pinden. ESK 725's
hold omfattede endvidere LT H. H. Lind (GIN) i
A-007, KN J. Mark (MAK) i A-014 og

PRLT J. K, Halvgaard (HAG) i A-018.










General Dynamics

F-16

GAO’s betaenkning - Medproduktion i Danmark - Hvem laver hvad?

Kort efter udsendelsen af TINBOX 1/77
opstod p& ny rere om anskaffelsen af
F-16. Et rere som skyldtes en rapport
fra den amerikanske rigsrevision, Ge-
neral Accounting Office, GAO, dateret
den 1. april 1977, hvori det ifelge en
reekke nyhedsbureauer haevdes, at flyet
udviser en raakke mangler, dels rummer
en rakke endnu uleste tekniske pro-
blemer, samt at F-16 skulle vaere sarbar
i en sddan grad, at der ma szettes et stort
spergsmalstegn ved veerdien af hele
projektet.

Uroen omfattede - stadig ifelge nyheds-
bureauerne - alle fire europzeiske ko-
berlande, omend i forskellig grad. | Dan-
mark foranledigede rapportens frem-
komst et af folketingets partier til at for-
lange hele F-16 kebet taget op til fornyet
behandling. Nu er det jo ingen hemme-
lighed, at anskaffelsen af F-16 ikke hav-
de tilslutning fra alle partier, og at un-
derskrivelsen af den endelige kontrakt
kunne forudses at ville finde sted inden
for den naermest felgende maneds tid.
Forsvarsminister Orla Meller folte sig
i hvert fald foranlediget til at love en ny
og samlet redegerelse for flykebet, om-
end han offentligt gav udtryk for, at kun
fa sager har veeret sa grundigt under-

14

segt og gennemdebatteret, som netop
denne store materielanskaffelse.

Ny erklzering

Uroen i de europzeiske keberlande samt
et kursfald for General Dynamics aktier
fik GAO til godt en uge ind i april at
fremkomme med endnu en erklaring
om F-16.

Det blev i denne nye erklaering frem-
haevet, at man - altsd GAO - var blevet
fejlfortolket, og at nyhedsbureauernes
seeromtale af F-16 afsnittet i den sam-
lede betaenkning af 1. april, havde for-
rykket balancen i betaenkningen.

GAO erklzrede, at F-16 ikke pa noget
tidspunkt under sin tilblivelse og udvik-
ling havde vaeret behaeftet med proble-
mer sterre end dem, man kan forvente
at mede ved ethvert andet fly af tilsva-
rende komplexitet.

GAO havde ikke med sin betankning
af 1. april ensket at drage i tvivl, at F-16
vil kunne blive et effektivt vabensystem
for de fem lande, der til nu har besluttet
sig for at anskaffe denne flytype.
GAQ's betankning om F-16 var blot en
af ialt 29 delbetaenkninger om en raekke
forskellige store nye amerikanske va-
bensystemer, som GAO er ved atunder-

PALLE SICK

sege for den amerikanske kongres. F-16
var ikke fra GAQ's side blevet udtaget til
seerlig kritisk behandling, men var blot
én ef mange lgbende undersoegelser af
forsvarsprogrammerne.

Kongressen lader disse undersegelser
foretage l@bende pa grund af de store
ekonomiske krav, disse projekter stiller
til det amerikanske samfund.

Né&r uroen blev sa stor, skyldes det nok
forst og fremmest, at det ved nyheds-
bureauernes udsendelse af de »alar-
merende« nyheder ikke fremgik, at en
meget stor del af GAQ’s oplysninger var
af @ldre dato og indsamlet over en l&n-
gere periode. Endvidere naevnte bu-
reauerne heller ikke - i modseetning til
betankningen - at de omtalte problemer
allerede var lest eller var ved at blive det.

F100 motoren

En af de alarmerende oplysninger dre-
jede sig specielt om F100 motoren fra
Pratt & Whitney, som heevdedes at ud-
vise en tilbgjelighed til sakaldt stagna-
tion stall.

Et stagnation stall kan meget populaert
beskrives, som et kompressorstall »der
gar i baglas«. Motoren vil ikke kunne
accelereres op i omdrejninger igen, for
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den har vaeret bragt ned pa et meget lavt
omlgbstal. Den vil have tilbajelighed til
at falde til ro omkring et mellemhgjt om-
lgbstal, hvor den ikke yder tilstraskke-
lig trykkraft, og hvorfra den ikke uden
videre lader sig flytte - den stagnerer
i bogstaveligste forstand. Gribes der
ikke ind i rette tid ved et sadant stagna-
tion stall, vil motoren normalt overhede
ud over det tilladelige og derved tage
skade pa bade stator og rotor.
Fanomenet optreeder oftest ved kom-
binationen stor hgjde/lav hastighed og
sjeeldent ved hejder under 20.000 fod.
Det ber retfeerdigvis siges, at stagnation
stall pa intet tidspunkt er blevet obser-
veret ved noget F-16 fly men kun ved
F-15 EAGLE (i et antal af ca. 4 pr. 1.000
flyvetimer). F-15 er jo, som omtalt i for-
rige afsnit af F-16 artiklen, forsynet med
to F100 motorer. Trods identiske ho-
veddele er motorerne i de to fly noget
forskellige, og det er i hvert fald tyde-
ligt for enhver, at motorindbygningsfor-
merne og luftindtagenes geometri for
F-15 og F-16 er helt forskellige.

Pratt & Whitney havde leenge fer GAO
betaenkningens fremkomst udfert og
afpravet modifikationer til afhjelpning

1INV TOMINOD INDITS
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af problemerne med stagnation stall,
der hovedsagelig viste sig at stamme
fra fejlfunktion i efterbraender, luftind-
tag eller andre komponenter.

Ogsa det i beteenkningen omtalte pro-
blem med at genstarte en ded motor
alene ved hjaelp af fartvinden (ram air
start) har veeret gjort til genstand for
grundige undersegelser. For F-16's ved-
kommende skennes det fra kompetent
side, at man fra en hejde af 35.000 fod
vil have plads nok til 3-4 sddanne start-
forseg, men hertil kommer, at produk-
tionsudgaven af F-16 endvidere er for-
synet med en jet fuel starter, der kan
anvendes, safremt motorstop skulle
indtraeffe ved lavere hejder.

58 procent

Tallet 58 er blevet et neesten magisk tal
under F-16 debatten. Ikke fordi Dan-
mark keber 58 fly, men fordi den meget
omdiskuterede europaeiske medpro-
duktion er udregnet til at skulle udgere
58% af den samlede anskaffelsespris
ved et produktionstal pa 998 fly (650
til USAF og ialt 348 fly til de fire europae-
iske lande).

Man har spurgt os, hvordan de 58% op-

star som felge af 10-40-15% aftalen (se
TINBOX 1/77). Lad os for ikke at gere
det for sveert regne i hele fly, selv om
vi i Danmark ikke laver hele fly, men til
gengaeld komponenter til langt flere end
vore egne 58 fly.

De fire europaiske lande skal ifelge
aftalen fremstille dele til eller samle fly
for et beleb, der svarer til 10% af vaerdien
af flyene til USAF, hvilket omregnet til
hele fly giver 65 fly. Europaeerne frem-
stiller endvidere dele svarende til 40% af
veerdien af egne fly. Det giver afrundet
139 fly. Belgien, Danmark, Holland og
Norge leverer saledes - idet vi fortsat
regner i hele fly - 65 plus 139 fly, eller
ialt 204 fly, som sat i forhold til de 348
fly, man keber i USA, giver 204/, x 100
eller 58%.

Det er herefter ikke sveert at ga videre
med regnestykket vedrerende en even-
tuel foregelse af produktionen. Laver
de fire europaeiske lande yderligere 144
fly, hvilket vil svare til 15% af 960 fly le-
veret til tredielande, vil man have opnéaet
100% medproduktion.

Sakker Danmark bagud?

Det fremhaeves med jeevne mellemrum,
at Danmark sakker bagud, med hensyn
til medproduktion, og det er da ogsé
rigtigt, at der til dato kun er for godt
800 ud af ialt 1.400 millioner kroner or-
drer hjemme.

Nu var det helt fra projektets start forud-
set, at ordremassen ogsa var behaftet
med en tidsfaktor forstdet pa den made,
at ikke alle ting skal produceres med
det samme. Belgien og Holland ville, alt
andet lige, med deres allerede udbyg-
gede flyindustri straks tegne sig for de-
res fulde andele af den samlede euro-
paeiske medproduktion, mens Norge
og iseéer Danmark, matte imedese en
langsommere ordretilgang.

Vi er vidende om, at der for tiden for-
handles om yderligere dansk medpro-
duktion, og at disse forhandlinger kan
forventes afsluttet med et positivt resul-
tat i lebet af en maneds tid. Endvidere
arbejder nogle danske firmaer for tiden
travit med at udarbejde tilbud pa jord-
udstyr til F-16. Tibud som skal veere af-
givet inden august i ar.

Ogsa pa dette felt vil vi skenne, at dansk
industri har gode chancer for at opné
kontrakter.

Det er afgerende for opaelse af kontrakt,
at man er rimeligt konkurrencedygtig, -
et begreb, som ikke er forsynet med
héarde procentsatser. Det kan i den for-
bindelse naevnes, at flere af de danske
firmaer, som var med ved de indledende
orienteringsmeder, har havdet, at det
var umuligt at deltage i konkurrencen
med de lave tilbud, som de amerikanske

Flight Control Panel til General Dynamics F-16
fremstillet af Kristian Kirks Telefonfabriker A/S
(Standard Electric A/S). Den viste computer er
dansk-produceret og i ejeblikket under
kvalificeringsafprevning.

(foto: via Kristian Kirks Telefonfabriker A/S)
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F-16

firmaer var i stand til at fremkomme
med. Her ma man ikke glemme, at ame-
rikanske firmaer i langt hejere grad end
danske har veeret leveranderer til fly-
og rumfartsindustri. Reekken af danske
firmaer, som til dato har modtaget F-16
ordrer, viser, at vi trods alt godt kan
vaere med.

Vi kender eksempler pa, at danske fir-
maer efter blot kort tids produktion af
komponenter af samme karakter, som
dem der nu er tale om, har vist sig at
veere ikke alene rimeligt konkurrence-
dygtige men ogsa absolut konkurrence-
dygtige.

Af de 70-80 firmaer, som i sin tid meldte
sig som interesserede, faldt nogle fra
pa grund af det enorme papirarbejde,
der knyttede sig til bade tilbudsgivning
og produktion. Flere hundrede sider
materiale, pa et ikke alt for let tilgeenge-
ligt engelsk, skulle tygges igennem, fer
man overhovedet havde skaffet sig over-
blik over, pa hvilke betingelser man kun-
ne medproducere.

Nogle gav op pa grund af de meget
strenge kvalitetskrav, som alle trin af
medproduktionen ville blive palagt, og
nogle faldt fra, fordi de selv skennede,
at konkurrencen ville vaere for hard.

Hvem producerer dele til F-16?
Gennem et hastigt rundsperge til de
danske firmaer, der til nu har modtaget
ordrer pa dele til F-16, har visegtatdan-
ne os et indtryk af, hvordan en »typisk
dansk F-16 medproducent« sa ud. Selv
om vigodtkunne konstatere visse falles
traek ved de adspurgte firmaer, matte vi
erkende, at »den typiske medprodu-
cent« ikke findes.

Hvad karakteriserer da sa de ti danske
firmaer det i dag drejer sig om?

De er alle pa ét naer aktieselskaber. De
er alle, sa vidt vi da har kunnet konsta-
tere, godt skonomisk funderede og har
dygtige ledere og medarbejdere. De er
sa godt som alle fortrolige med at ar-
bejde i international sammenhang og
har alle med et par enkelte undtagelser
deltaget eller deltager stadig i fly-, ra-
ket-, satellit-, missil- og/eller anden
dermed beslaegtet produktion. De be-
sad allerede inden ordrens eller ordrer-
nes modtagelse en ikke ringe portion
know how og ekspertise pa hvert deres
arbejdsomrade. For de fleste firmaervar
det en naturlig ting ogsa atgaindi F-16
produktionen.

Vi noterede os, at kun i to eller tre til-
faelde udgjorde F-16 medproduktionen
mere end 20% af firmaets totale produk-
tion. 10-15% var mere almindeligt, for
som det blev heevdet af et af de firmaer,
vi talte med, lader vi andelen overstige
de 20% risikerer vi, at det er F-16, der
styrer os og ikke omvendt.

Tilfersel af yderligere know how vedre-
rende teknologi, processer, testning og
projektledelse samt muligheden for at
gore en rimeligt god forretning frem-
heves af de fleste virksomheder som
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Danske medproducenter pa F-16 programmet pr. 15. juni 1977:

DISA A/S, Skovlunde:

F100 gearbox, controlbox for chaff and flare dispenser, engine starting system,
emergency power unit og speed brake actuator.

Ca. 300 millioner kroner.

Jorgen Hoyer A/S, Vekse:
Leading edge flap drive.
Ca. 96 millioner kroner.

Nea-Lindberg A/S, Ballerup:
Radar E/O
Ca. 93 millioner kroner.

Quitzau A/S, Senderborg:
Heat exchangers.
Ca. 25 millioner kroner.

Radartronic A/S, Risskov:

Channel frequency indicators, 40 KVA generator control unit.

Ca. 15 millioner kroner.

Silcon A/S, Kolding:
Inverter.
Ca. 11 millioner kroner.

Kristian Kirks Telefonfabriker af 1970 A/S, Horsens:
Elect. component ass., flight control panel, manual trim panel.

Ca. 112 millioner kroner.
Ingenierfirma Per Udsen, Grenaa:
Pylons, assembly of vertical fin.
Ca. 97 millioner kroner.

Dannebrog Elektronik A/S, Lystrup:

Flight control computer, radar control panel, pneumatic sensor/ice detector.

Ca. 82 millioner kroner.

DIG | c/o Neselco A/S - C. Rovsing A/S, Kebenhavn SV:

Fire control computer.
Ca. 86 millioner kroner.

(Alle belgbsangivelser er baseret pa januar 1975 dollars, se TINBOX 1/77)

det vaesentligste plus ved medproduk-
tionen. Sikkerheden for produktion i
hvert fald frem til 1984 og sandsynligvis
en del laengere har dog ogsa vejet tungt.
Kvaiitetskontrol spiller en stor rolle ved
fremstillingen af dele til F-16, idet de
amerikanske militeere kvalitetsnormer
er endog s&rdeles stramme. Alt skal
testes pa alle stadier af produktionen
lige fra ravare til faardig komponent.
Ikke mindst for elektronikomradet bety-
der det tests og malinger i et antal og af
en komplexitet s& stor, at det kun kan
udferes under anvendelse af datamater
og halv- og helautomatisk testudstyr.
De fremstillede dele til F-16 vil for sa
godt som alle firmaer ligge pa et kvali-
tetsniveau over det, man tidligere har
opnaet.

Eksempelvis betyder deltagelse i F-16
programmet for et firma som Kristian
Kirks Telefonfabriker A/S, at man far
lejlighed til at anskaffe, opbygge og
bruge testudstyr af meget stor kom-
plexitet veesentlig tidligere, end firmaets
basisproduktion ellers ville have med-
fert. Et andet eksempel er DISA A/S,
som i et nyindrettet fabriksafsnit vil
komme til at fremstille tandhjul til F100
motorens gearkasse under anvendelse

af de mest moderne maskiner og i en
kvalitet, som man hidtil kun har kunnet
prestere i udlandet (MTU og Flygmo-
tor for blot at navne nogle).

Medproduktionen er endnu kun pa det
forberedende stadium og vil ferst for
alvor komme i gang i lebet af 1978. Den
ojeblikkelige virkning - blandt andet pa
beskaeftigelsen - vil naeppe blive sa stor
som spaet. Til gengald vil den tilferte
viden have veerdi langt ud over F-16 pro-
grammet, ligesom de etablerede forbin-
delser med udenlandske firmaer vil
kunne fere nye ordrer med sig pa helt
andre omréader. 5]

Billederne pa side 17:
F-16A FSD No 2 under start.

YF-16 Prototype No 1 ligeledes under start.
Bemazerk del ekstra szt finner under luftindtaget
med hvilke en serie forsegsflyvninger er blevet
gennemfert. YF-16 kaldes i denne configuration
CCV, d.v.s. Control-Configured-Vehicle.

Opstillet pa linie fjernest YF-16 No 1, CCV,
dernaest YF-16 No 2 og F-16A FSD No 1.
Nearmest F-16A FSD No 2 i bla-gra bemaling
med ialt 18 stk. 500lb bomber Mk 82 ophangt
pa vingepylons.

(fotos: General Dynamics)
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Havarier

G-781

Under skydeovelser ved Reme onsdag
den 4. maj styrtede F-100D, G-781, i ha-
vet ca. 5 km nordvest for tarnet pa sky-
debanen pa Remg. Piloten, nastkom-
maderende ved ESK 730, KN H. P. Lar-
sen (PET), er trods et meget omfattende
eftersegningsarbejde med indsats af
bade helikoptere, fremaend og kuttere
endnu ikke fundet og ma formodes om-
kommet.

KN H. P. Larsen (PET)

PET skulle som ferer af en rode udfere
jordmélsskydninger p& Skydeomrade
Rome. Opstart, udkersel, take-off og
flyvning til skydeomradet forlgb nor-
malt. Vejret i omradet var den pagzel-
dende dag diset med et brudt skylag i
900 fods hejde. Efter at vaere naet frem
til Remg, indledte piloterne i flyene de-
res skydninger med strafing for derefter
at fortsaette mecd RX skydning, det vil si-
ge skydning med raketter.

PET affyrede ikke nogen raketisit ferste
angreb. Umiddelbart herefter angav han
over radioen arsagen hertil som »finger
trouble«. Jordpersonellet s& ham traek-
ke af malet pd ganske normal made og
forsvinde af syne i et hejredrej, da han
gik ind i det brudte skylag.

2'eren fuldferte som briefet fer skyd-
ningerne sine raketafleveringer, idet
man fulgte proceduren for fejl i skyde-
runden. Bade 2'eren og FSNSKP segte
herunder forgaeves at fa kontakt med
PET. Ca. 15 minutter efter at kontakten
var ophert, afgik SAR helikopteren fra
FSNSKP mod Reme. Umiddelbart efter
at vaere néet frem til omradet lokalise-
rede dens besatning en olieplet i Juvre
Dyb pa den tidligere naevnte position.
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Helikopteren indledte med det samme
en eftersegning af PET vest for omradet
i op til en afstand af 15 miles fra kysten,
idet det blaeste ca. 18 kts fra estlig ret-
ning.

Oliepletten viste sig at vaere havariste-
det, og det kunne hurtigt konstateres, at
vragresterne 1a spredt over et stort om-
rade ved Juvre Dyb og Kore Sand. Sam-
me dags eftermiddag ved ebbetid, ca. 6
timer efter havariet, lokaliserede man
flyets katapultsade pa det nu terre Ko-
re Sand ca. 1,5 km nordvest for havari-
stedet. Dagen efter fandt et efterseg-
ningshold sammen med flyvehavari-
kommissionen pa Kore Sand yderligere
glasstumper fra canopyet, fijederen fra
topskarmen, PET's knaebraet, katapult-
sadets ansigtsskaerm samt inderroret
fra seedekanonen.

Disse fund viste, at PET har foretaget
udskydning, mens han har flgjet pa en
ostgaende kurs, men intet om flyets stil-
ling i luften eller noget om, i hvilken hgj-
de PET har forladt flyet. Omkring mid-
ten af maj var de fleste starre vragdele,
herunder ogsd motoren, blevet bjerget
og bragt i land til videre undersoagelse.
Skaderne pa motoren viser, at G-781 har
ramt vandoverfladen i en stejl vinkel
med kraengning til hgjre. Undersggel-
serne er endnu ikke afsluttet.

G-781 var af typen F-100D-40-NH og
havde serial 55-2781. Den blev modta-
get den 3. juni 1961 og umiddelbart her-
efter overdraget til ESK 730, hvor den
kom til at gore tjeneste i de felgende 16
ar. G-781 0g G-244, som havarerede den
29. november 1976 (se TINBOX 4/76),
var de sidste F-100D, som FLV modtog.
Billede af G-781 pa side 2. ]

G-183

F-100D, G-183, havarerede fredag den
13. maj ved Leer i Nordvesttyskland. Pi-
loten, chef for ESK 727, MJ J. H. Laurit-
sen (LAU), reddede livet ved at lade sig
skyde ud med katapultsaedet.

LAU var sammen med SKLT-R John
Eric Tommerup Clausen (JET) beordret
til at udfere en FAC mission over Nord-
vesttyskland. Opstart, udkersel og take-
off forleb helt normalt for begge fly i ro-
den, som LAU var ferer af, og der obser-
veredes intet unormalt under flyvningen
til malomréadet ad ruten Sylt-Nordstrand
Gllckstadt-Rodenkirchen.

Pa en position ca. 40 km vest for Olden-
burg meerkede LAU et lille ryk eller pufi
flyet - nzermest som nar man under bil-
kersel i hurtig fart pludselig leber ter
for braendstof. LAU befandt sig da i 500
fods hejde over terraenet, og farten var
420 kts med 90% RPM. LAU hearte hver-
ken noget knald, brag eller anden unor-
mal mislyd. Tveertimod blev der helt stil-
le i flyet.

Da bade omdrejningstallet og udsteds-

temperaturen faldt stet, satte LAU air-
start og emergency fuel pd. Genstart
lykkedes imidlertid ikke, og RPM var i
mellemtiden faldet til 70%. Fire Warning
lyset blev ikke taendt, men LAU opfat-
tede, at 3 eller 4 lamper i feltet med ad-
varselslys var teendt. Han trak pinden let
tilbage for at omsaette fart til hojde, og i
2.000 fods hgjde gik han over i et meget
fladt dyk med en fart af 220 kts. Samtidig
afgav han MAY-DAY til Bremen Control
med oplysning om, at han havde faet
flame out, og hvor han befandt sig.

1 1.700 fods hejde aendrede LAU kurs via
et bledt venstredrej for at fa retning mod
dbent omradde. Med marker gennem-
skaret af vandleb forude rettede han op,
og i 1.200 fods hegjde trak han i nederste
handtag og lod sig skyde ud uden ferst
at afskyde canopyet.

LAU ramte jorden ret hardt, idet hans
faldskaerm slog delvis sammen, da den
ramte nogle af de hejspandingsled-
ninger, der krydser omradet neer Leer.
Flyet fortsatte i en svag vinkel med jor-
den og kurede under nogle andre hgj-
spa&ndingsledninger uden at beskadige
hverken ledninger eller master for til
slut at bryde i brand ved anslaget mod
jorden.

LAU blev med smerter i ryggen fart til
tysk sygehus for undersegelse. Samme
dags aften blev han med helikopter flgj-
et til FSNSKP og herfra viderebefordret
til Haderslev Sygehus, hvor han blev
indlagt til undersegelse af rygsejlen.
5 dage senere kunne han udskrives.
Jorden pa havaristedet, 3 km @st for
Leer, var relativ bled og fugtig, hvilket
medforte, at kun de dele, der |14 over jor-
den, udbreendte. De jorddaekkede dele
forblev naesten ubeskadigede, hvilket
skulle vise sig at veere til hjzelp for flyve-
havarikommissionens arbejde. En un-
dersegelse af motoren viste, at den ikke
- eller naesten ikke - havde roteret, da
flyet ramte jorden. Det blev ogsa hur-
tigt klart, at arsagen til havariet skulle
seges i manglende braendstoftilfersel.
Motorens fuel control fandtes delvis
deekket af jord og naesten intakt. Ved en
grundig undersegelse af enheden, dels i
Danmark, dels i Frankrig, viste det sig,
at den manglende braendstoftilfarsel
med deraf fglgende havari, skyldtes en
opstéet revne i fuel control-huset.
G-183 var af typen F-100D-10-NA og
havde serial 54-2183. Den blev modta-
get den 30. maj 1959 og overdraget til
ESK 727 pa FSNVAR den 12. juni sam-
me ar. G-183, der har veeret ved eska-
drillen lige siden, havde et mindre havari
den 5. juni 1964, hvor den karte af banen
p4 FSNKAR. Billede pa side 2. |

AR-101

Tirsdag den 24. maj indtraf sd manedens
tredie militaere havari, ved hvilket ESK
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729 mistede en RF-35 DRAKEN. Piloten,
LT-R Mogens Skyggelund (MYL), red-
dede sig ved hjzlp af katapultsadet.
MYL skulle i forbindelse med TAC EVAL
udfere en malflyvning med AR-101 i
22.000 fods hejde med startpunkt over
fEre. MYL startede op, taxiede ud og let-
tede fra FSNKAR ca. tyve minutter over
otte om morgenen og flgj i lav hejde over
den sydlige del af Kattegat mod start-
punktet, uden at noget unormalt viste
sig.

Da MYL godt ti minutter senere befandt
sig pa en position i Storebzelt pa hejde
med nordspidsen af Langeland p& en
sydlig kurs i 300 fods hejde, ville han
indlede stigning til den befalede flyve-
hejde for malflyvningen. Idet han skub-
bede gashandtaget frem til full military,
led et hejt knald. Master caution lys, ad-
varselslys for olietryk samt endnu et ad-
varselslys teendtes, og han kunne here
en skurrende lyd. Han trak derfor gas-
h&ndtaget tilbage til 90%, uden at lyden
dog endrede sig.

MYL besluttede sig for at forsege at sik-
kerhedslande pa Beldringe. For ikke at
overflyve Fyn fer nedvendigt, gik han
ind i et venstredrej under samtidig svag
stigning. | drejet maerkede han en unor-
mal deceleration og kunne pa hastig-
hedsmaleren se, at farten faldt og nuvar
nede pa 340 KIAS. MYL afbred venstre-
drejet og pabegyndte et svagt hojredrej,
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men i samme gjeblik led en kraftig eks-
plosion, og AR-101 forsatte kreengning-
en, uden at MYL var i stand til at standse
den. Flyet rullede derefter hurtigt 3-4
gange rundt om sin egen laengdeakse,
mens dets nase bevaegede sig over og
under horisonten.

Med nogen vanskelighed fik MYL tag i
udskydningshéndtagene og trak til, da
han kunne se himmel over sig. Han kom
fri af flyet i en hejde, som han selv an-
slar til 1.000 fod og landede lidt efter i
vandet. Han entrede sin dinghy for 10-
15 minutter senere at blive samlet op af
fiskeskipper Wagner Petersen fra Lo-
hals, som fra sin bad i Lohals havn hav-
de set handelsesforlgbet og straks sej-
lede til undseetning. Samtidig hermed
blev en SAR helikopter alarmeret via
Langelandsfortet.

| Lohals blev MYL taget ombord i heli-
kopteren og flgjet til FSNKAR, hvor det
kunne konstateres, at han var uskadt.
AR-101 ramte vandet i en stejl vinkel pa
en position ca. 1 km vest for Lohals i
naerheden af holmen Smerstakken. Vra-
get lod sig let lokalisere og blev hurtigt
bjerget. Der er endnu ikke fundet afge-
rende spor af, hvad arsagen til havariet
kan have veeret, men undersegelserne
forseetter.

AR-101 var, som nummeret reber, en
SAAB RF-35 DRAKEN. Dens svenske
byggenummer er 35.1101, og den blev

AR-101 fotograferet pa Leck | september 1974
under evelse BIG CLICK.
(foto: TD)

leveret til FSNKAR den 24. juni 1971 og
har vaeret ved ESK 729 siden da. |

GT-983

Som det nok vil veere de fleste bekendt,
udleste MJ J. H . Lauritsens havari med
G-183 et kortvarigt stop for flyvninger
med F-100. Da &rsagen til havariet ret
hurtigt kunne fastslas, blev der atter gi-
vet grent lys for flyvningerne.

Da GT-983 styrtede ned ved Bjerringbro
den 1. juni, fik F-100 atter flyveforbud,
et forbud, som her ved redaktionens
slutning endnu ikke er ophavet.
Havariet, som kostede begge piloter li-
vet, fandt sted under en evelsesflyvning.
LT-R P. V. Jensen (VIT) var beordret til
som instrukter i bagsaedet med SKLT-R
J. A. Jergensen (ARI) som elev i forsae-
det, at gennemfgre en formationsflyv-
ning som en del af F-100 omskolings-
programmet. Flyvningen var ARI's sid-
ste omskoling, fer han skulle g& solo
pa flytypen.

VIT og ARI flgj som 2'er i en rode. Den
forudgdende opstart, udrulning til start
og take-off forleb planmaessigt for beg-
ge fly. Efter ca. 40 minutters flyvning,

19



SKLT J. A. Jergensen (ARI)

hvor ARI havde gvet lettere manavrering
i formation, havde formationsfareren til
hensigt at eve anflyvning af FSNKAR
ved hjzlp af GCA. Inden anflyvningen
gennemferte de to fly en stigning med
brug af efterbraender for at nedbringe
braendstofbeholdningen. 1'eren be-
gyndte derefter nedstigning gennem et
stort skyfrit omrdde omkring Tange So
pé kurs 120 med dykbremsen ude. Far-
ten var 300 KIAS ved 85% RPM. Under
denne nedstigning sa 1'eren ikke noget
til 2'eren, men han regnede med, atden-
ne befandt sig noget bagved og under
ham i en ded vinkel, hvilket var helt i o-
verensstemmelse med det briefede for-
inden starten.

| 3.000 fods hojde signalerede 1'eren til
2'eren om at slutte op i formationen. Da
han stadig ikke kunne f& ogje pa 2'eren,
kaldte han over radioen uden at fa svar.
Han bad derefter Air Traffic Control i
Karup om at kalde p& nedfrekvensen
samtidig med at han drejede 180 grader
rundt for at lede efter 2'eren. Kort efter
fik han gje pa den havarerede 2'er, som
|14 braendende pa en mark ved Tange Se.
@jenvidner s det havarerede fly flyve
meget lavt i et venstredrej fra en syd-
sydestlig kurs meget taet syd om Bjer-
ringbro til det havarerede pa en vestlig
kurs umiddelbart nord for Tange Se.
@jenvidner har beskrevet flyets stilling i
luften ved lav venstre vinge - vel s& me-
get som 60-70 grader - og lav naese, 20-
30 grader. Enkelte vidner mener at have
hert et hejt knald og set rede flammer
sta ud af udstedningen umiddelbart far
flyet ramte jorden. Andre vidner beskri-
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ver lyden fra flyet som vaerende vaesent-
lig lavere end normalt.

Det kan i hvert fald konstateres, at flyet
ramte jorden pa marken med venstre
vinge ferst og med lav nase. Farten har
veeret lav og indslagsvinklen retlille. Det
har ogsd kunnet konstateres, at begge
piloter har ladet sig skyde ud med kata-
pultsaderne men pa et sa sent tidspunkt
og fra en sadan flyvestilling, at skaerme-
ne ikke har kunnet na at folde sig ud og
muliggere overlevelse.

Undersggelser af motoren har vist, at
den har stéet stille eller naesten stille i
havarigjeblikket. De videre undersogel-
ser koncentreres derfor ikke mindst om
motorens braendstofsystem, og mandag
den 13. juni rejste tre medlemmer af Fly-
vehavarikommissionen til Air Equip-
ment Paris i Frankrig for at fa udfert de-
tailundersegelser af forskellige kom-
ponenter.

GT-983 var af typen F-100F-15-NA. Den
blev leveret til FLV den 13. februar 1961
og har vaeretitjeneste ved bade ESK 730
og ESK 727. a

Kort om F-100

Med tabet af GT-983 er der kun to af de
oprindelige F-100F tilbage, nemlig
GT-019 og GT-976. Alle resterende to-
sazdede SUPER SABRE er TF-100F.

At F-100 er kommet i miskredit i den
brede befolkning er vist desvaerre en
kendsgerning. En del af de i dagspres-
sen givne oplysninger har ikke vaeret
helt korrekte, og i enkelte tilfaelde har
de veeret direkte forkerte. Felgende kan
maske give lidt balance i tingene.

Det er under den sidste tids omtale af
de 34 havarier, som FLV over en periode
af 16 &r har haft med F-100 - omfattende
bade een- og tosaedede fly - er det ofte
blevet anfert, at 17 piloter har mistet

livet. Vi finder, at det ogsa ber navnes,

at ved de samme 34 havarier har 26 pi-
loter reddet livet ved brug af katapult-
saederne.

F-100 har, de sidste havarier til trods,
tient FLV godt i de 18 ar, typen har vaeret
anvendt. Der forekom ikke totalhavarier
med typen i drene 1969, 1971, 1974 og
1975.

De forste tre tosaedede F-100F ankom
den 22. maj 1959 og efterfulgtes en uge
senere af de farste eensadede F-100D.
Flyene blev leveret under det sakaldte
Military Assistance Program, MAP, og
de sidste MAP fly ankom i 1961.

| 1974 foretoges suppleringsindkeb af
yderligere 14 toszedede SUPER SABRE,
som fik betegnelsen TF-100F.

Man kender ikke MAP flyenes flyvetider
ved USAF, men ved FLV er sterste flyve-
tid for en F-100F ca. 5250 timer og foren
F-100D ca. 4350 timer. En TF-100F, som
endnu ikke er taget i brug, har for USAF
flejet godt 5600 timer.

LT P. V. Jensen (VIT)

FLV harvia MAP modtagetialt 10 F-100F
plus 48 F-100D. Med de 14 TF-100F gi-
ver det ialt 72 F-100.

De 34 forulykkede fly fordeler sig pa 24
F-100D, 8 F-100F og 2 TF-100F, og ha-
varierne kan klassificeres sdledes:

| 12 tilfeelde var arsagen menneskelige
fejl og i 13 tilfeelde tekniske fejl, hvoraf
de 9 har kunnet henferes til motorerne.
| 1 tilfaelde har havariarsagen veeret fejl
ved udfert service og i endnu 1 tilfeelde
operationelt uheld. 2 havarier er endnu
under undersegelse, og kun ved 5 af de
34 havarier har arsagen ikke kunnet
fastsl&s med sikkerhed.

Til udgangen af 1976 var gennemsnits-
havariraten udregnet til 2,25 pr 10.000
flyvetimer. |

TINBOX 2 - 1977




Kort sagt

7% i

S-61 far ny radar

Efter ca. ni maneders ophold pa veerk-
sted flgj U-280 igen den 15. juni om ef-
termiddagen for afprevning af blandt
andet en nyinstalleret radar. Vi ma nu
vaenne os til at se den - og efterhanden
ogsa de evrige S-61 - med en helt ny
profil.

U-280 kom pa hovedveerkstedet i sep-
tember 1976 for en ombygning, der
skulle omfatte opbygning af et nyt in-
strumentbraet, indbygning af VOR/DME
og ILS samt montering af den nye Ben-
dix-radar, som FLV har anskaffet.

ESK 722 har lange naeret enske om at
fa VOR/DME/ILS pa S-61'erne, da de
meget ofte beflyver civile flyvepladser,
hvor disse installationer findes. De dan-
ske flyvestationer er nu ogsa ved at fa
opstillet ILS anlaeg, saledes at de nye
installationer vil kunne vaere til stor nyt-
te for fremtidige operationer med S-61.
Det nye instrumentbraet er delt op i tre
dele: En for ferstepiloten, en midtersek-

U-280 pa FSNV/ER den 15. juni i &r med ny
radarnzese. Vi ved, at modelbyggere studerer
vore billeder neje. Her er da lidt hjzelp til

en S-61A-1 modifikation.

(fotos: NHL)
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Kort sagt

tion og en for andenpiloten. Det er sam-
tidig gjort 90 mm bredere (totalmal) end
det oprindelige, der vari ét stykke. Ved-
ligeholdelsesmaessigt rummer denne
opdeling store fordele.

Endvidere er al elektrisk wirefering til
instrumenter og kontakter i cockpittet
fornyet og lagt mere hensigtsmaessigt,
sdledes at S-61 ogsé pa dette punkt er
blevet mere servicevenligt.
Radarsystemet - et Bendix Avionic
RDR-1400 Multi-Mode Weather Radar
System - har antennen indbygget i en
radome placeret pa flyets naeseparti i
venstre side. Radomen er af samme
type, som Sikorsky har anvendt pa man-
ge civile S-61'ere.

Radaren skal primaert bruges til iden-
tifikation af nedstedte skibe pa havet,
men kan ogséa bruges til »Ground Map-
ping«, altsd vise konturer af kystlinier,
og som vejrradar.

4 forskellige typer instrumentpaneler
skal afpreves i lebet af den kommende
méned for derigennem at finde frem til
den bedste instrumentplacering. Af-
prevningen af radaren forventes afslut-
tet inden arets udgang, séledes at FLV’s
ovrige 7 S-61'ere kan blive bygget om
i lebet af 1978. B

Sidste flyvning med T-33A

Den 17. maj i ar blev der sat endeligt
punktum for T-33A’s tjeneste ved FLV.
DT-497 blev af OL O. Fogh (FOL) med
KN I. Serensen (J@R) i bagszedet flojet
fra FSNKAR med start kl. 1120A via
Mgens Klint for fotografering til FSN-
VAR, hvor hjulene blev sat p& banen
kl. 1205A. [ ]

SVF oprettet

Seveernets Flyvetjeneste eller SVF, som
den fremtidige forkortelse bliver, blev
oprettet som selvstaendig enhed af eget
vaern pa FSNVAR den 29. april i &r. Man
ville gerne have benyttet forkortelsen
SFT, men da dette star for Stevnsfortet,
blev det altsd SVF.

Baggrunden for oprettelsen af den hid-
tidige ALOUETTE-flight ved ESK 722
skal seges helttilbage i 1959, hvor Gran-
landsskibet »Hans Hedtoft«s forlis den
283. januar i det isfyldte farvand ud for

T-33A, DT-404, 51-4404, tidiigere SNFVAER,

er her fotogralere! pA FSNV/AR den 15. juni i &r.
Bemazerk de tilplastrede lemme og samlinger og
del pasprojtede beskyttelseslag.

0Ogsé DT-566, 51-8566, har faet samme
behandling og ses her med N-242 som baggrund

DT-497 kommer forbi i et sidste low-pas inden
den sidste landing. Bemaerk at FOL pa grund af
den udfzldede speed-brake ma holde nasen
godt nede for ikke at smutte til vejrs.

(fotos: NHL)
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Kap Farvel pa Grenlands sydspids af-
slerede, at seredningstjenesten i bade
de grenlandske og de feereske farvande
udviste alvorlige mangler.

En nedsat arbejdsgruppe foreslog de
eksisterende serednings- og inspek-
tionsforhold forbedret gennem anskaf-
felse af et antal helikoptere og bygning
af nogle helikopterbzerende rednings-/
inspektionsskibe, en lesning, som der
viste sig at vaere politisk dakning for.
Med henblik pad den nye tjeneste blev
det forste hold seofficerer i 1961 sendt
til uddannelse som helikopterpiloter
hos US Navy i Florida, USA. Efter endt
uddannelse, integreredes de i ESK 722.

Her indgik de sammen med FLV-piloter
i SAR-beredskabet med S-55C, pa hvil-
ken type de flgj, til den udgik i 1966.

De ferste 5 Sud Aviation SE-3160
ALOUETTE Il blev leveret i henholds-
vis juni 1962 og januar 1963. Det ferste
inspektionsskib afgik til stationstje-
neste ved Faerperne i sommeren 1963.
Fra slutningen af 60'erne udviklede
ALOUETTE-flighten og ESK 722 sig i
forskellige retninger. | 1968 modtog
flighten yderligere 3 helikoptere, som
sammen med de gamle fly i hgjere og
haejere grad tog aktivt del i Sevaernets
daglige.virke. | de senere ar har flighten
foruden at passe den kraevende inspek-
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tionstjeneste magtet at deltage i sé godt
som alle Sevaernets evelser, store som
sma.

Denne udvikling ferte til tanker om an-
skaffelse af en egentlig fladehelikopter.
Tankerne er konkretiserede i den sa-
kaldte fladeplan 82 samt i forsvarsfor-
ligene af 1973 og 1977, der som styrke-
mal angiver 8 fladehelikoptere og 6 in-
spektionshelikoptere. Man kan godt
sige, at det ferste skridt mod oprettelsen
af SVF fandt sted den 1. september 1973,
hvor ALOUETTE-flighten flyttede fra
ESK 722's lokaliteter over i hangar 4,
hvor den nyoprettede enhed fortsat har
til huse.

Andringen af flightens arbejdsopgaver
nedvendiggjorde den nu stedfundne
reorganisering, hvor SVF er underlagt
Soeveernets Operative Kommando, SOK.
SVF er opdelt i en operationsdivision
og en teknisk division samt en admini-
strativ sektion. Pesonellet omfatter che-
fen, orlogskaptajn B. E. Carlsen (BEC),
naestkommanderende, kaptajnigjtnant
J. B. Jensen (BES), der samtidig er
operationsofficer, samt 11 operative
piloter. Hertil kommer 5 piloter under
uddannelse, 3 herhjemme og 2 i USA.
Det tekniske personel er fortsat hentet
fra FLV. m

LYNX-stemning pa Varlese

Som et apropos til omtalen af SVF kan
vi forteelle, at en LYNX fra Westland He-
licopters har besagt FSNV/AR i dagene
18-19. april i ar og at landings- og stuv-
ningsforseg har veeret afprovet pa in-
spektionsskibet »Beskytteren«.

Det bliver spandende at se, om LYNX
bliver den nye fladehelikopter. =]

»Havari« opklaret!

| TINBOX 1/75 er der spergsmalstegn
ved F-84G 51-9809, KP-P, angaende
hvor den er havareret. Jeg har nok lidt
af forklaringen pa dens skabne, idet
jeg flej den den 14. juni 1956 pa en foto-
skydningsmission sammen med flyver-
lgjtnant Arne Just (JUS). Da vi havde
»opskudt« vore film, gik vi i dog fight,
og under denne maerkede jeg pludselig
noget meerkeligt ved pinden. Den var
l@s og kunne loftes op og ned. Jeg sag-
de til JUS, at vi hellere matte komme

Bliver LYNX den nye danske flddehelikopter?
Billedet af denne franske LYNX har vi faet
via Westland Helicopters Ltd., England.

Veltjente ALOUETTE M-019 skubbes her ind i
garagebygningen pa Vagar Flyveplads pa
Faereerne for overnatning. Billedet er taget
den 4. juli 1974. Pilot og tekniker klarer en
sadan flytning alene.

(foto: NHL)
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Kort sagt

hjem, for jeg havde noget maerkeligt
med pinden.

Flyet lystrede rorene udmaerket, men
udslagene syntes sterre end szedvan-
ligt. Der var ingen problemer, ved lan-
dingen, og ved overleveringen til tek-
nikerne forklarede jeg symptomerne.
De kikkede lidt pa den og fandt ud af, at
en stor del af nitterne i bunden af cock-
pittet samt fremad i flyet var sprangt.
Flyet blev kert pd hovedvaerkstedet,
hvor man sandsynligvis den 16. juni
1956 har undersegt den narmere og
fundet den kassabel. Jeg er sikker pa,
at jeg ikke pa noget tidspunkt har truk-
ket s& mange »g« pa den mission - selv
om vi havde den naevnte dog fight - at
det kunne veere sket der, sa det maveere
en gammel skade, jeg fik revet op. KP-P
var forevrigt camuoflagebemalet pa
dette tidspunkt.

Erik Hansen (EHA), tidl. 725 og 723

Apropos KP-R og K -J

Under avelse FOX PAW i oktober 1955
fik ESK 725 den 4. oktober den opgave
at gennemfoere et overraskelsesangreb
pad FSNALB i lav hejde. Formal: At un-
dersgge AD radarens muligheder for
at »opdage« en sterre formation under
lav indflyvning fra Vesterhavet.

3 formationer a 4 fly i kampformation
deltog under radiotavshed. Ca. 10 NM
ude fra kysten ved Tranum kolliderede
KP-R i meget lav hejde med noget, der
senere blev identificeret som en gragas.
Fuglen ramte vingeforkanten ud for ko-
karden og traengte helt ind til hoved-
bjaelken. Undervejs udlgste den hejre
tiptank og rev breendstofledningen over.
KP-R flgj udmaerket, omend en smule
skeevt, og de mest opskramte var vist
flyene bagved, som sa opsprejtet fra
den tabte tiptank og derfor havde travit
med at teelle fly.

Ved kysten skiltes min 2'er og jeg fra re-
sten af formationen og fortsatte i mere
adstadigt tempo og passende hegjde til
FSNKAR, hvor vi landede uden drama-
tik.

Det skulle vise sig at blive KP-R's sidste

tur. Hejre vinge var trukket ca. 11/5° bag-...
ud, nittesamlingerne i luftindtaget un--

der cockpittet var revet op, og der var
lidt vanskeligheder med at 4bne cano-
pyet pa grund af deformering af udven-
dige plader. Reparationer skennedes
ikke mulige, og flyet blev slettet af FLV's
lister.

Ogsa om K-J mener jeg at kunne for-
teelle lidt, men min hukommelse er lidt
mangelfuld, iseer med hensyn til K- J,
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sa det er nok bedst, at | checker mine
oplysninger med andre kilder.

Hvorfor det netop blev ESK 725, der
skulle stille et fly til radighed for FSN-
KAR's operationsofficer, er uvist.

Men muligvis skyldtes det, at opera-
tionsofficeren, daveerende KN K. Jor-
gensen, havde veaeret chef for ESK 725 i
hele overgangsperioden fra SPITFIRE
til F-84.

| hvert fald bestemte man ved overgan-
gen til bogstavregistrering at lade FS-
338 male med bogstaverne K - J, samt
at udstyre flyet med tiptanke malet i sta-
tionens tre eskadrillefarver: red, bla og
gréa. Sideroret blev malet gult som tegn
pa at flyet trods alt indgik i ESK 725, gul
flight.

Farveskemaet var efter min hukommel-
se som angivet pa vedlagte tegning,
men jeg er lidt i tvivl om, hvorvidt bla
og red var omvendt.

| slutningen af flyets levetid var der en
del problemer med een af tiptankene,
og de blev derfor begge afmonterede,
og flyet blev flgjet en tid uden tiptanke,
bl.a. som tilveenning under luftmalskyd-
ninger. Uden tiptanke var F-84G jo et
betydeligt mere levende fly. Det var ef-
ter en sadan luftmélskydning uden tip-
tanke, at FL F. Madsen havarerede i lan-
dingen. De manglende tiptanke blev
anset for en medvirkende arsag til hava-
riet.

Havariet skete forevrigt under FLV's
forste ESK-deployering med F-84G til
FSNVAN. Aflesningsflyet blev malet
KP-J (51-1048), og de trefarvede tip-
tanke blev ikke siden brugt.

0. S. Nordland (NOR), tidl. ESK 725

C-54’ere til salg

| »Flight International« fra den 7. maj
faldt vi over nedenstdende annonce.
Hvis nogen skulle vaere interesseret,
ved man nu, hvor man kan henvende

sig.

DOUGLAS C-54 AIRCRAFT

The Air Material command of the
RDAF have the following used C-54
Aircraft for sale:—

No.: N-586/type: C-54G

Total hours per 1 Dec 1976: 24,643:
20

V.LP. design with max 42 seats,
pantry, one bath, wardrobe, and
two toilets.

No.: N-618/type: C-54D

Total hours per 1 Dec 1976: 18,413:
10

Combi-design (half V.L.P,,
cargo) with max. 20 seats.

No.: N-625/type: C-54D

Total hours per1 Dec 1976. 22,574:10
Cargo-design

The Aircraft will be disposed of in
“as is condition", and ex AFB
VAERLOESE (near Copenhagen,
Denmark).

half

For further information, please write to:—

AIR MATERIAL COMMAND
ROYAL DANISH AIR FORCE

Postal Addr: Post Box 130

DK-3500
VAERLOESE
Telephone: 452 979500-Ext 2602
Telex: 37375 AIRMAT DK
37376 AIRMAT DK
Cables: AIRMATOOM

Tegning visende den af NOR omtalte trefarvede tiptank til K - J set fra ydersiden. Skillelinierne var ikke
trukket tilbage pa tankenes indersider. Hvem kan bekrafte farverakkefelgen regnet forfra.
Var den rpd-gra-bla eller omvendt? Kender gamle teknikere eventuelt disse tankes skabne?
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