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Den 17. december 1903 skrev to ameri-
kanske bredre, Wilbur og Orville Wright,
historie ved som de ferste i verden at
heeve sig fra jorden i et motordrevet fly.
Wilbur og Orville var senner af Milton
Wright, bredremenighedspraest i Day-
ton, Ohio. Helt fra drengearene interes-
serede bredrene sig for mekanik, og
deres leg var naesten altid praeget af
nysgerrighed, udforskning og eksperi-
menteren. Til trods for en aldersforskel
pa fire &r - Wilbur var den aldste - var
drengene hinanden lig pA mange om-
rader. Sa at sige alt, hvad de foretog sig,
gjorde de sammen.

Som unge mennesker byggede de med
egne hander en trykkemaskine, pa hvil-
ken de trykte en af dem selv udgivet
lokal avis, »West Side News«, og de ab-
nede en cykleforretning med tilherende
vaerksted under navnet »Wright Cycle
Company-«.

Da de i 1896 harte om den tyske svave-
flyver Otto Lilienthals nedstyrtning og
ded, blev de staerkt interesseret i flyv-
ning. De kastede sig ud i laesning af alt
hvad der til da var skrevet om flyvning
og aeroplanlere, ferst og fremmest

Octave Chanute's »Progress in Flying
Machines« og nogle artikler skrevet af
Otto Lilienthal. Interessen omsattes
snart i eksperimenter, farst med styr-
bare fly-lignende drager, senere med
egentlige ligeledes selvbyggede svaeve-
planer, med hvilke de flgj mere end et
tusinde ture i omradet omkring Kill Devil
Sand Hill neer Kitty Hawk i North Caro-
lina.

Wilbur og Orville var stort set selvlzerte,
men til trods herfor var kvaliteten af de-
res arbejde fremragende. De var meget
fingernemme, besad stor teoretisk ind-
sigt, og deres arbejde var hele tiden en
vekslen mellem teori og praksis.

De fandt det tilgaengelige materiale om
aeroplanleere utilstraekkeligt og byg-
gede i konsekvens heraf en vindtunnel,
i hvilken de udferte tusindvis af forseg
med forskellige planprofiler. Samtidig
angreb de problemet med at holde et
fly i balance i luften under flyvning. Det
resulterede i det sakaldte vingevrid-
ningssystem, som de senere fik patent
pa. Dade i lebet af 1903 ogs4 havde faet
bygget en efter deres mening tilstraek-
kelig kraftig og alligevel let motor, folte

PALLE SICK

de sig rede til et afgerende forseg med
deres nybyggede motordrevne Wright
Flyer. Den rummede sé at sige summen
af fire &rs méalbevidst arbejde.

Selv om vinteren faktisk var begyndt og
med den det blaesende og urolige vejr,
var Wilbur og Orville den 17. december
samme &r sd opsatte pa at erfare, om
deres nykonstruerede motor var kraftig
nok til at bringe flyet i luften fra dets
startskinne, - om styresystemet virkede
som planlagt og om flystellet ville kunne
holde til gentagne landinger, at de be-
sluttede sig for at gere forsaget.

P& det seedvanlige sandede omrade ved
Kitty Hawk gennemfarte de sidst pa for-
middagen i overveerelse af fem ojen -
vidner hver to flyvninger. Orvilles ferste
tur varede kun 12 sekunder mens Wilbur
under sin sidste flyvning var i luften i
59 sekunder.

Menneskets gamle snske om at kunne
flyve som fuglene var géet i opfyldelse.
Drem var blevet til virkelighed.
Bredrene Wrights Flyer fra 1903 er ikke
géet tabt. Den indtager i dag haders-
pladsen i The Smithsonian Institution
i Washington. o
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to F-16A kommer til Danmark foraret 1979 i

forbindelse med Adverse Weather Test. Se
omtalen side 24. Foto: via PS

Denne side: En Supermarine Spitfire varmer
op til start. Det samme ger vi til den artikel-
serie om Spifire i dansk tjeneste, som begyn-
der i naeste nummer.



Set og sket

BOR FSNSKP 25 ar

Under denne knappe overskrift skjuler
sig den kendsgerning, at Brand- og red-
ningstjenesten (BOR) p& Flyvestation
Skrydstrup den 10. august i ar kunne
fejre 25-aret forsin oprettelse. Den 4. juli
havde nok veeret rigtigere, idet det pa
denne dato i 1953 blev tilkommanderet
Flyvestation Skrydstrup en fenrik og
nogle korporaler med henblik pa etable-
ring af en brand- og redningstjeneste.
Starten for 25 ar siden var - som for sa
mange andre af vort forsvars special-
enheder - kendetegnet ved primitive
forhold og yderst knappe midler. Der
kraevedes séledes en ikke ringe portion
idealisme, ga-pa mod, talent for impro-
visation og pionerdnd hos mandskabet.
Selv om brand- og redningstjenesterne
pé vore flyvestationer stort set har fulgt
parallelle udviklingskurver, bar de dog
steerkt preeg af lokale forhold helt frem
til 1967. Sé lang tid gik der nemlig, inden
Flyverkommandoen udsendte den far-
ste egentlige bestemmelse med angi-
velse af normer, uddannelses- og be-
redskabskrav. Personel og uddannelse
a&ndredes radikalt, da stampersonel
overtog brand- og redningsopgaverne
og der oprettedes en brand- og red-
ningsklasse pa Flyvevabnets Konstabel-
skole.

Kendetegnende for Brand- og Red-
ningstjenesten pa Flyvestation Skryd-
strup er det, at opfyldelsen af normer i
sig selv ikke har veaeret nok. Har man
ment, at en ting kunne geres bedre pa
en anden made, har man forfagtet sine
synspunkter og ofte eftervist det ved
simpelthen at gere det i praksis.
Skrydstrup var ofte initiativtageren, nar
nye ting skulle op at sta. Saledes udar-
bejdede og afholdt Skrydstrup de ferste
befalingsmandskurser for personel ved

brand- og redningstjenesten, og i 1969
medvirkede Skrydstrup ved de af det
Vesttyske Forsvarsministerium afholdte
slukningsforseg. Flyvevadbnet hestede
stor anerkendelse i vide kredse herfor
gennem Skrydstrups indsats.

Brand- og Redningstjenesten har ogsé
andre opgaver end de rent sluknings-
og redningsmaessige. Saledes varetager
man renholdelsen af flyvestationens
banesystem, og selv om det sker ved
hjeelp af en maskinpark, der kan fa en-
hver kostesvingende grundejer til at
revne af misundelse, ma man ikke glem-
me, at det er meget store arealer der skal
renses pa yderst kort tid. Ogsa fjernelse
af sne og afisning af start- og rullebaner
indgér i rensningsarbejdet.

Endelig ber det naevnes, at ogsad be-
keempelse af fuglevildt, der vil kunne
veere til fare for flyvesikkerheden samt
opsamling af flyenes bremseskarme er
dele af det samlede opgavekompleksll

Flyvevabnets Redningstjeneste
Flyvevabnets Redningstjeneste har haft
en generel nedgang i det samlede antal
tildragelser i arets forste seks maneder
sammenlignet med farste halvar 1977.
Nedgangen tilskrives et vejrmaessigt
roligt ferste halvar, ligesom det kelige
foradr har medfart, at fritidsaktiviteterne
til sgs er kommet noget senere i gang.
Antallet af flajne missioner i forbindelse
med fritidspraegede aktiviteter er nee-
sten uaendret (23,1% af samtlige mis-
sioner).

Der blev i forste halvar udfert ialt 121
missioner, hvoraf 52 var eftersegnings-
missioner, 12 redningsmissioner, 33 pa-
tientevakueringer, mens de resterende
24 missioner var nedforebyggende as-
sistancer, airborne alerts samt andre
assistancer.

Missionerne fordelte sig geografisk
med 34 til Nordsgen, 33 til indre danske
farvande, 32 fra land mens de reste-
rende 22 missioner gik til Skagerak,
Kattegat og @sterseen. lalt 41 personer
blev samlet op, heraf 1 omkommen. &

@verst: Chefskiftet pA FSNVZR den 1. september.
OB E. P. Schneider overtager chefposten efter OL
E. P. Willumsen, midlertidig stationschef siden den
1. juni, hvor OB B. E. Amled forlod FSNVAR for at
tiltraede stillingen som stabschel ved chefen for
Flyvevabnet.

Til venstre: Rosenbauer Foamatic 8000/800 Crash-
tender fra BOR FSNSKP. Crashtenderen, type Mer-
cedes Benz 2632AK32 6x6, kan levere 30.000 liter
skum i minuttet og kaste det 50 - 60 meter.
Fotos: Folotjenesten FSNV/ER og FSNSKP
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Udnavnelser og forflyttelser

OB C. Bonde, chef for Luftvaernsgrup-
pen (LVG), bliver fra den 1. januar 1979
chef for Forsvarsstabens (FST) Mate-
rielstabs Logistikafdeling. Ny chef for
LVG bliver OL B. Rasmussen, FLV Spe-
cialskole. Han udnavnes fra samme
dato til OB.

OL T. Bonde bliver ny chef for FLV Spe-
cialskole.

OL O. W. Jensen (OWE), CH-M KAR til-
treeder den 1. januar 1979 tjeneste ved
FMK (F-16) og skal pr. 1. juli 1979 videre
til SKP som CH-M.

MJ H. H. V. Hansen (SAN) overtager fra
den 1. januar 1979 OWE's stilling som
CH-M KAR.

MJ E. L. Petersen, tidligere CH-M ALB,
udnaevntesden 1. juliiartilOL og gernu
tieneste ved FMK. Hans stilling i ALB er
blevet overtaget af MJ Damkjzer Nielsen
tidligere CH-M KVG.

OK B. E. Carlsen (BEC) fratradte den
1. juli som CH Seveernets Flyvetjeneste
(SVF) og ger nu tjeneste ved FST-0O.
Ny chef for SVF er OK S. Vestergaard
Andersen (SVA).

MJ E. Munkholm (MUK), FST-0O,
udnaevnes den 1. december til OL og til-
traeder som operationsofficer OPSO i
ALB. Den nuvarende OPSO ALB, OL
E. Bak, tiltraeder fra samme dato tjene-
ste ved AIRBALTAP.

MJ O. L. Nielsen (NOL), CH ESK 725, og
MJ P. Helge (HEP), FTK, bytter job den
1. oktober i &r. =]

Option andret til ordre

Den option, som FLV havde pa yder-
ligere 10 F-16, er blevet andret til en
ordre, sdledes at Danmark keber ialt 58
F-16 fly fordelt p4 46 eensaedede F-16A
og 12 toszdede F-16B. ]

Kongeligt beseg pad FSNKAR

Tirsdag den 18. juli aflagde Dronning
Margrethe besaeg pa Flyvestation Karup
efter invitation fra stationschefen OB
K. Skydsbjerg. Dronningen var under
besaget ledsagat af chefen for adju-
dantstaben kammerherre H. Berg og af
adjudant MJ H. B. Ljarring. Ogsa chefen
for Flyvevdbnet GN N. Holst-Sagrensen
var til stede og fulgte dronningen under
besaget.

Besoget var tilrettelagt som et virksom-
hedsbeseg og skulle give dronningen et
indtryk af, hvordan en normal arbejds-
dag forleber pa flyvestationen. Der blev
ikke afholdt nogen parade, og paklaed-
ningen var den daglige tjenestepaklaed-
ning.

Dronningen ndede under besaget rundt
til sa at sige alle tjenestegrene. Saledes
besegtes operationsafdelingen, begge
Draken-eskadriller, flyvekontrollen, fly-
vematerielvaerkstedet, ammunitionstje-
nesten, narluftforsvaret og infirmeriet.
Beseget sluttede efter en orientering
ved flyvestationens hovedkvarter. B
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Flyveelever til USA

Flyveholdet, hvis elever leeserne stiftede
bekendtskab med i TINBOX 2/78, rejste
til USA den 14. september. 14 elever skal
til Williams AFB og 6 til Vance AFB. B

Herover: Mange udenlandske fly har gastet danske
flyvestationer i forbindelse med de taktiske skyd-
ninger i Oksbel. TF-15A, 76128, kommer fra 36 TFW
Bitburg, Tyskland. Foto: Fototjenesten FSNALB

Til venstre: Traningseskadrillens gamle skjold
kommer atter | brug. Flyveskolen er blevet skjold-
bzerende enhed, og falken med hztten over hove-
det vil snart pryde alle Flyveskolens fly.

Amerikansk F-5E styrtet

En amerikansk F-5E Tiger, »33«, serial
01533, styrtede mandag den 21. august
ned i Nordseen pa en position ca. 20 km
nordvest for Hanstholm. Piloten, den
31-arige Capt. William T. Jenkins fra
Spokane, Washington, omkom.

Flyet, der tilherte 527th TFTAS, den
sakaldte »Agressor Squadron«, 10th
TRW, var stationeret p& FSNALB, hvor-
fra det opererede i forbindelse med de
taktiske skydninger. &

»33« har flere gange gaestet FSNALB, men billedet
her er taget under vort beseg pa Alconbury, Eng-
land, den 25. juni i &r. »33« var pa oversiden merk
grabla/lys grabld/azurbla og pa undersiden lys gra.
Foto: JL
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NIELS HELM®@ LARSEN
PALLE SICK
TOM WEIHE

Det hele begyndte i 1935, da behovet
for sterre, hurtigere, mere komfortable
og frem for alt mere ekonomiske fly til
det amerikanske indenrigsnet voksede.
En af de forste til at erkende dette behov
var Donald Douglas, en pioner pa flere
omréder og allerede da verdensberemt
konstrukter af transportfly. Hans DC-3
var p& dette tidspunkt tre &r gammel,
og det kan for vi danske, der naesten
dagligt kan se en af Flyvevabnets C-47
transportfly passere hen over vore ho-
veder pa sin tur rundt til de danske flyve-
stationer, nok mane til eftertanke at er-
fare, at man allerede i 1935 var ved at
anse den civile forgaenger forumoderne
og utilstraekkelig.

| samarbejde med chefingenier Arthur

ROYAL DANSY

E. Raymond og chefaerodynamiker Bai-
ley Oswald fastlagde Donald Douglas
de grundleeggende specifikationer for
et nyt og sterre civilt rutefly. Ud fra er-
kendelsen af, at det ikke nyttede meget
at bygge et stort fly, med mindre det
ogsd kunne salges, gjorde Douglas
noget pa den tid usadvanligt.

Fem selskaber med i et projekt

Douglas eendrede den normale tingenes
tilstand ved farst at sikre sig nogle kun-
der og derefter bygge et fly sddan som
kunderne ville have det. United Airlines
havde som Donald Douglas forudset
behovet for et nyt og sterre trafikfly, og
selskabets konstruktionsafdeling havde
i et stykke tid arbejdet med at opstille
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nogle forelebige specifikationer for et
sadant fly.

Efter uden held at have henvendt sig til
andre flyvemaskinefabrikker kontak-
tede man Douglas og tilbed at investere
300.000 dollars i en prototype til et nyt
rutefly, safremt Douglas ville betale
resten. | fortsaettelse heraf inviterede
Douglas yderligere fire civile luftfarts-
selskaber, Trans World Airlines, Eastern
Airlines, American Airlines samt Pan
American Airways til at samarbejde om
projektet. De skulle naturligvis ferst og
fremmest som United bidrage e@kono-
misk til projektets gennemferelse men
ogsa gennem opstilling af krav og spe-
cifikationer for det nye fly indirekte
vaere med til at skabe det. Tanken var
rigtig, for ved dette samarbejde ville
resourcerne veere vaesentlig sterre, end
de nogensinde kunne blive, om kun en
fabrik eller et selskab alene skulle pa-
tage sig udviklingsarbejdet.

Efter ni maneders opklaringsarbejde,
hvor det lykkedes at fa fastlagt alle de
grundlaeggende specifikationer, under-
skrev de fem selskaber og Douglas den
23. marts 1936 en formel samarbejds-
aftale. Ifelge denne skulle Douglas be-
tale 50% af omkostningerne og de fem
selskaber i feellesskab resten.

Super Skylineren bliver til

De oprindelige planer for det nye fly,
som havde féet typebetegnelsen DC-4E
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og mand og mand imellem kaldtes Su-
per Skyliner, omfattede et firemotoret
lavvinget helmetalfly med en totalvaegt
pa 66.500 Ibs, hvilket var en efter dati-
dens forhold enorm vaegt. Flyet skulle
kunne transportere 42 siddende pas-
sagerer om dagen og 30 om natten i
bekvemme sengelignende hvilestole og
det under den sterst taenkelige komfort
ved en hastighed af 200 mph eller knap
330 km/t. Antallet af siddende passa-
gerer blev senere haevet og endte med
at vaere 52.

Passagerkabinen skulle foruden de nor-
male vinduer ud for seederne ogsa have
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Flyvevdbnets C-54G, N-586, ex-USAAF 45-586,
under sin sidste flyvning den 31. januar 1977. Alle
tre billeder er taget fra N-618, der ogsa deltog i flyv-
ningen. Fotos: NHL

vinduer i loftet. Der skulle vaere et om-
kleedningsrum, toilet med bade koldt og
varmt vand samt et fuldt udstyret pantry,
som kekkener jo betegnes, nar man ud-
styrer dem med vinger. Pantryet var op-
rindelig teenkt placeret i den bageste del
af kabinen men blev efter at vaere blevet
afprovet i en mock-up af trae flyttet til
midten af kabinen i narheden af hoved-
deren. En placering der ville lette ar-
bejdet med at laste fede- og drikkevarer
og losse affaldet. Forstaeligt nok fik
Super Skylineren egenavnet »Det store
hotel med vingers.

Ambitiost projekt med problemer

Det kan ikke overraske, at et s stort og
s& ambitiest projekt gav problemer af
teknisk art. Intet tidligere fly havde ud-
vist s& mange »sterste nogensinde« og
»aldrig tidligere« 0.s.v., og ingenigrerne
matte kaempe bravt for blot at holde trit
med problemernes opstéen. Mange af
de vedtagne l@sninger viste sig at inde-
holde nye problemer, og det var virkelig
en‘teknisk bedrift, at det lykkedes at fa
projektet realiseret.

Flyet skulle holde sig flyvende ved hjalp
af fire motorer af en helt ny type udviklet

i s cdat



C-54

specielt til dette fly. De var halvanden
gang séa kraftige som hidtil anvendte fly-
motorer, var fremstillet af Pratt & Whit-
ney og havde betegnelsen R-2180 Twin
Hornet. De ydede under flyvning hver
1.150 HK men kunne under starter pree-
stere 1.450 HK, altsd naesten 6.000 HK
tilsammen. Til hver motor var der knyt-
tet en speciel starttank indeholdende
100 gallons benzin. Nar flyet var kom-
met op i normal flyvehejde skiftedes
der over til de fire 300 gallons tanke.
Ogsé understellet var af en helt ny kon-
struktion. For at gere det nemmere at
starte og lande samt ikke mindst kere pa
jorden med et s& stort fly havde man
besluttet at forsyne det med et naese-
hjulsunderstel. Det beted ogsé for pas-
sagererne, at de ikke leengere skulle ga
en langere tur »op ad bakke« for at na
frem til deres seeder forinden start. Igen
en af de ting vii dag betragter som noget
selvfglgeligt men som i 1936 var noget
nyt og uprevet.

Hovedhjulene var s& store og tunge, at
man for deres optrakning og udfaeld-
ning matte udvikle et nyt hydraulisk an-
laeg, der arbejdede med et tryk pa 2.000
psi mod de normale 1.000 psi. Konven-
tionelle bremsesystemer viste sig lige-
ledes utilstraekkelige, og adskillige nye
og ikke hidtil anvendte materialer métte
afpreves, inden resultatet var godt.

Dérlig lzengdestabilitet

Jiggen eller skabelonen, hvori vingerne
skulle samles, var af hidtil uset storrelse,
ja, den var sé stor, at man matte bygge
en ny fabrikationshangar, som - og det
kan jo ikke leengere overraske - ogsa var
den sterste hangar, man til da havde
bygget.

Under vindtunnelforseg viste der sig at
vaere problemer med det oprindelige
enkelte sideror. Lige meget hvor stort
man end gjorde det, var l&2ngdestabili-
teten utilstreekkeligt, og da sideroret
efterhdnden var blevet fem gange sa
stort som pé en DC-3, uden at det hjalp,
var man ved at give op.

En ingenier fik den lyse ide at erstatte
det ene store sideror med tre mindre
(meget lig den konstruktion, man 15 ar
senere skulle komme til at se pa Lock-
heed Constellation), viste dette sig at
vaere l@esningen pa problemet. Leengde-
stabiliteten var afgarende, for det var et
krav for opnéelse af typecertifikat fra
The Department of Commerce, at flyet
skulle kunne flyve pa kun to motorer, og
det uanset hvilke andre to motorer der
var ude af drift. Kravet viste sig nemt at
opfylde med det nye haleparti.
Rorfladernes starrelse gjorde det ned-
vendigt at erstatte de traditionelle wire-
traek med hydraulisk fijernbetjente ak-
tuatorer. Med indskudte servomeka-
nismer blev det muligt at dreje rattet i
cockpittet med blot een finger.

Tre mand i cockpittet
Til operation af rorfladerne, autopiloten,

understellet, flaps m.m. var der elektrisk
drevne hydraulikpumper. Det elektriske
anleeg var et 115 volts vekselstrems-
anleeg, hvilket ogsé var en nyskabelse i
forhold til det gennemprevede og vel-
tiente 24 volts jeevnstremsanleg pa
DC-3'eren. Generatorerne til det store
elektriske anlaeg blev drevet af to ekstra
300 HK benzinmotorer, som arbejdede
uafhaengigt af de fire Twin Hornets.
Disse ekstra motorer kunne ogsé kere,
nar flyet stod péa jorden og séledes gere
flyet uafthaengig af strem udefra.
Pafyldning af braendstof til alle flyets
motorer skulle ske under tryk og via en
central pafyldningsstuds for samtlige
tanke.

Flyets starrelse og kompleksitet beted,

at to piloter alene ikke lzngere ville”

veere i stand til at klare betjeningen. Der
blev derfor pé flyvedaekket lige bag ved
piloterne gjort plads til en flyvemaski-
nist, som via en kontrolpult med alle
nedvendige instrumenter og handtag
kunne aflaste piloterne.

Overst: Douglas DC-4E, NX18100, gér pa vingerne
for ferste gang med Carl Cover ved rattet.

De to nederste billeder er ikke af sarlig god kvalitet
men ber alligevel medtages for at fuldsteendiggere
indtrykket af dette store fly. Bemeerk i ovrigt, at tail-
bumper er blevet modificeret pa et eller andet tids-
punkt efter provefilyvningen.

Fotos: via McDonnel Douglas

Store forhaeng

Skent alle de store amerikanske luft-
fartsselskaber - deriblandt naturligvis
de fem selskaber, som var med til at
financiere projektet - kendte alt til det
nye fly, skulle fremstillingen hemmelig-
holdes. Hvorfor kan det i dag vaere svaert
at se, men en kendsgerning er det, at
store forhaeng skjulte Super Skylineren
for nyfigne blikke under sterstedelen
af de mange tusinde byggetimer.
Udviklingen og konstruktionen af de
mange nye systemer og hovedstruk-
turen kraevede alene 100.000 mandtimer
og da DC-4E prototypen i maj 1938 blev
trukket ud af produktionshangaren, var
der til dens fremstilling medgdet mere
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end 500.000 mandtimer og 3.000.000
dollars.

Tre uger blev nu brugt til justeringer og
afprevninger af motorerne. Naesehjuls-
styringen og bremserne blev afprevet
under korsel pa jorden, og for at pilo-
terne kunne fa feling med de hydraulisk
betjente rorflader, blev der udfert nogle
simulerede starter.

DC-4E flyver

Endelig oprandt den store dag, hvor
DC-4E skulle ga pa vingerne. Kalen-
deren viste den 7. juni 1938, da Douglas-
fabrikkernes testpilot Carl Cover skub-
bede gashandtagene helt frem, slap
bremserne og bragte NX18100, som
prototypen nu var blevet indregistreret,
pa vingerne for ferste gang. Forstéeligt
nok var det ogsd en stor dag for alle
medarbejderne ved fabrikken pa Clover
Field. DC-4E var nu flyvende, og kun
fremtiden ville kunne vise, om resultatet
af tre &rs arbejde kunne leve op til for-
ventningerne.

| lebet af de naeste seks maneder flgj
NX18100 mere end 500 timer for konsta-
tering af mangler og fejl og for indsam-
ling af tusindvis af data med henblik pa
den efterfelgende serieproduktion. Selv
om et stort antal mindre modifikationer
blev udferti denne periode, beted ingen
af dem dog andringer i grundopbyg-
ningen af flystel eller motorer. Alt vir-
kede stort set efter hensigten.

Den 11. maj 1939 udstedte The Bureau
of Air Commerce efter det vel gennem-
forte testprogram Approved Type Cer-
tificate, hvorefter flyet som aftalt og i
kontrakten anfert blev udlant til United
Airlines for yderligere preveflyvninger
pa selskabets kyst-til-kyst ruter.
United Airlines benyttede sig samtidig
af chancen til at vise flyet fremide fleste
sterre amerikanske |ufthavne, dels som
et stykke PR-arbejde men ogsé for at f&
menigmands reaktion pa dette morgen-
dagens fly.

Projektet ma opgives

Pa baggrund af disse preveflyvninger
opstillede United Airlines’ ingenieraf-
deling en liste over de ting, som man
fandt det nedvendigt at sndre, inden
flyet gik i serieproduktion. Den storste
enkeltaendring ville besta i at give flyet
trykkabine. Douglas havde p& ingen
méde overset dette problem men havde
ikke fundet det nedvendigt med tryk-
kabine pa prototypen. Pa de seriefrem-
stillede fly var det hensigten at lade
kabinetrykket svare til trykket i 12.000
fods hejde, selv om flyene paregnedes
at skulle flyve i 20.000 fods hejde.
United Airlines ruteafprevninger viste,
at de 52 sader, som. DC-4E var endt
med at have i sin kabine, faktisk var for
mange, og at flyet ikke ville vaere gko-
nomisk at operere med. Der var ganske

Douglas C-54D, 43-17160, umiddelbart efter leve-
ringen fra Douglas fabrikkerne.
Foto: McDonnel Douglas
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enkelt ikke passagerer nok til at fylde
en flade af sddanne store fly - endnu.
Dertil kom, at Douglas havde beregnet,
at de forste produktionsfly ville komme
til at koste 500.000 dollars pr. stk. Farst
efter seriefly nr. 60 ville prisen kunne
bringes ned p& det mere acceptable
beleb 200.000 dollars.

Alle parter felte sig derfor i hej grad
lettede, da man enedes om at standse
det videre arbejde med projektet. De
fem luftfartsselskaber skiltes fra hin-
anden enige om ikke at ville kebe noget
andet fly i 50.000 Ibs klassen, fer Dou-
glas havde bygget en ny DC-4, sdledes
at man kunne se, hvad de faktiske pro-
duktionsomkostninger ville belgbe sig
til.

NX18100 fik en lidt trist skabne. Den
29. september 1939, altsa lige knap en
maned efter krigsudbruddet i Europa,
blev flyet adskilt og pr. skib sendt til
Japan for der atter at blive samlet. Aret
efter styrtede flyet ned i Tokiobugten
under en praveflyvning.

Ny DC-4

Selv om erfaringerne havde veeret dyre,
havde Douglasfabrikkerne laert meget
af DC-4E projektet. Man - og det vil farst
og fremmest sige Donald Douglas selv -
besluttede pa grundlag af den indhe-
stede viden at fremstille et mindre og
mere simpelt, i betydningen mindre
kompliceret, fly uden trykkabine og
med plads til 42 passagerer. De fire Twin
Hornet motorer skulle erstattes af de
mere gennemprevede Pratt & Whitney
R-2000 Twin Wasp, og flyet skulle have
et enkelt sideror som pa de forudgéende
DC-modeller.

Ogsé det elektriske og det hydrauliske
system blev forenklet. Naesehjulsunder-
stellet blev bevaret, men konstruktionen
af hovedhjulsbenene blev andret si-
ledes, at de nu blev trukket op i de to

inderste motornaceller og ikke som pa
DC-4E op i hjulbrende i vingerne. Det
gav samtidig plads til den sikkerheds-
meaessige gevinst det er at have dobbelte
hovedhjul. DC-4E havde, som det ogs&
fremgér af billederne, meget store og
tunge enkelthjul.

Bade United Airlines og American Air-
lines bestilte et antal fly af den nye type,
som havde faet betegnelsen DC-4A,
men krigen i Europa var allerede et ar
gammel, da produktionen af de farste
24 fly indledtes. | december 1941 angreb
japanerne Pearl Harbor, og ogsad USA
var nu i krig. Til trods for at 9 fly var
naesten faerdige pa samlebéandet, fik
Douglas af forsvarsministeriet ordre
til at indstille produktionen af civile fly
og i stedet hellige sig fremstillingen af
jager- og bombefly.

DC-4 bliver til C-54

De amerikanske militaere operationer
i Stillehavsomradet med dets enorme
afstande viste nasten med det samme,
at der var et meget stort og akut behov
for store transportfly, og DC-4 blev ta-
get op af skuffen igen.

12 DC-4A blev feerdigbygget som plan-
lagt, mens resten af de fer krigen bestilte
fly blev modificeret til de hastigt opstil-
lede militeere specifikationer og faerdig-
fremstillet under betegnelsen C-54.
Leveringerne begyndte kort tid efter at
den forste C-54, 41-20137, havde veeret
pa preveflyvning den 14. februar 1942.
Séa sikker var Douglas pa det nye trans-
portfly, at der ikke blev bygget nogen
egentlig prototype. Den ferste C-54 gik
direkte fra preveflyvningen til tjeneste
ved USAAF.

Store ordrer og udviklingskontrakter
blev afgivet i lebet af 1942, hvilket med-
forte, at Douglas-fabrikkerne i lobet af
ganske kort tid mangedoblede sin pro-
duktion af flyvemaskiner.
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C-54 versioner
DC-4A (C-54-DO) havde, som det var
aftalt med luftfartsselskaberne, en mak-
simal startveegt pa 50.000 Ibs. For at op-
fylde de militeere krav om sterre reekke-
vidde blev der i de farste produktionsfly
anbragt fire ekstra brzendstoftanke i
kroppen, hvilket foregede tankkapaci-
teten fra 2.102 til 3.592 US gallon. Sam-
tidig blev den maksimale startvaegt sat
op til 65.800 Ibs. Det ferste fly blev le-
veret i juni 1942.

C-54A (NAVY R5D-1), den ferste egent-
lige militeere version af DC-4, fik start-
vaegten haevet yderligere til 68.000 Ibs.
For at kunne klare den tunge militere
last af gods og personel blev gulvet gjort
steerkere, og samtidig blev en stor laste-
luge med tilherende kran indsat i flyets
venstre side. Forste C-54A, 41-37268,
blev leveret den 3. februar 1943 og gik i
tieneste | marts samme ar.

C-54B (NAVY R5D-2), som blev prave-
flejet i marts 1944, udmaerkede sig ved
at have sakaldte integraltanke i yderste
del af vingerne. Det gav mere plads i
kabinen, som nu kunne rumme 49 pas-
sagerer eller 36 barepatienter. Start-
vaegten var sat yderligere op og androg
nu 73.000 Ibs. Breendstofbeholdningen
var pa ialt 3.720 US gallon.
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C-54C, 42-107451, som blev bestilt i
efteraret 1943, var det ferste egentlige
amerikanske praesidentfly. Der blev kun
bygget denne ene C-54C, som bestod af
en C-54A krop (c/n 7470) med C-54B
vinger. Flyet havde med en braendstof-
beholdning p44.510 US gallon en meget
stor raekkevidde. Kabinen kunne rumme
15 passagerer og indeholdt desuden et
konferencerum samt seks kojepladser.
Praesident Franklin D. Roosevelt var,
som de fleste sikkert ved, lam i begge
ben efter i 1921 at vaere blevet ramt af
polio. For at kunne lette ombordtag-
ningen af den rullestolskerende preae-
sident blev flyet forsynet med en elek-
trisk drevet lgfteanordning.

Flyet, der havde en besaetning pa syv
mand, fik det uofficielle navn »Sacred
Cow« og flgj sin forste embedsflyvning
den 1. juli 1944. Den 19. - 20. juli samme
ar foretog »Sacred Cow« en non-stop
flyvning fra England til Washington. Det
tog 17:50 timer at tilbagelaegge den ialt
3.800 miles lange tur.

Da »Sacred Cow« den 1. juli 1947 blev
aflast af et nyt prasidentfly, havde den
flojet ca. 1.900 timer og transporteret
mange hejtstdende personer. Maerkelig
nok gjorde praesident Roosevelt selv
kun brug af flyet to gange. Den ene gang
da han flgj fra Malta til Krim i februar
1945 for at deltage i Jaltakonferencen.
»Sacred Cow« blev overdraget til The
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Smithsonian Institute i december 1961.
C-54D (NAVY R5D-3) blev den mest
byggede version af C-54. Den var stort
set identisk med C-54B men havde de
noget kraftigere R-2000-11 motorer.
Den ferste af ialt 380 C-54D blev leveret
fra Chicago-fabrikkerne i august 1944.
C-54E (NAVY R5D-4) blev kun bygget
pa Santa Monica fabrikken. Den havde
udelukkende vingetanke, som kunne
rumme ialt 3.540 US gallon. Der blev
fremstillet ialt 125 C-54E.

C-54G (NAVY R5D-5) var den sidste
version af C-54 og stort setidentisk med
C-54E men med R-2000-9 motorer og
plads til 50 passagerer. C-54G, 45-637,
rullede af samlebadndet i januar 1946
som den sidste C-54 overhovedet. Der
var til da blevet bygget ialt 1.163 C-54,
men dette tal kunne godt vaere blevet
storre, idet en ordre pa yderligere 235
C-54G var blevet annulleret, da krigen
sluttede.

Efterkrigstid

| lebet af krigen naede alle C-54'erne
tilsammen at krydse Atlanten og Stille-
havet ialt 79.642 gange, og heraf endte
kun 3 flyvninger med nedlanding i van-
det. En af disse landinger var endda en
forsegslanding.

Dette var virkelig en bedrift, og intet
andet transportfly kunne udvise en leg-
nende rekord, inden det gik i civil tje-
neste. Det kan derforikke undre, at dette
effektive og pélidelige langdistance
transportfly blev eftertragtet. Naesten
alle verdens store |uftfartsselskaber
stod i ke for at kebe brugte USAAF C-54.
Flyene blev solgt for ca. 90.000 dollars
pr. stk. Eftersyn og ombygning til civilt
passagerfly kostede yderligere 200.000
dollars og varede ca. 3. maneder, hvilket
pudsigt nok var langere tid end det i
sin tid havde taget at bygge dem. Yder-
ligere 79 fly forlod fabrikken i Santa
Monica som civile DC-4, inden Douglas
den 11. august 1947 endelig indstillede
produktionen.

Under luftbroen til Berlin (Combined
Air Lift Task Force) i 1948 - 1949 deltog
ialt 336 C-54/R5D i denne gigantiske
luftoperation. | ca. et ar flej man gen-
nemsnitlig pr. degn 5.000 tons forsy-
ninger til den indesluttede bys befolk-
ning. 204 C-54 og 22 R5D var konstant i
tjeneste mens resten var til eftersyn eller
blev brugt til skoleflyvninger. Flyene der
deltog i denne opgave blev af de ber-
linske bern debt »Rosinbomberne«.

Teet ved atlantrute for krigen

Allerede fer anden verdenskrig havde
Danmarks, Sveriges og Norges natio-
rale |uftfartsselskaber DDL, ABA og
DNL dreftet mulighederne for et sam-
arbejde om at beflyve en rute over Nord-
atlanten, og den 5. marts 1940 var man

@verst: Endnu en af USAAF's mange C-54'ere, her
C-54G, 45-521. Foto: Mc Donnel Douglas

Nederst: DC-4, N88951, »Clipper Raven« fra Pan

American World Airways.
Foto: Pan American World Airways Photo
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naet s& langt, at man med Pan American
World Airways néaet til enighed om fol-
gende: | sommeren 1940 skulle Pan Am
med en Boeing flyvebad beflyve ruten
New York - Botwood (New Foundland) -
Reykjavik - Bergen. Den sstgaende tra-
fik pa ruten skulle betales af Pan Am,
mens den vestgaende returrute skulle
chartres af »Det skandinaviske konsor-
tiume« til en pris af 15.000 dollars pr. tur.
Fartplanen omfattede ialt otte ture i
lebet af sommeren 1940.

Den 6. april 1940 medtes ledelserne fra
de tre selskaber i Kebenhavn. Planerne
blev godkendt, og der blev truffet for-
beredelser til rutens dbning. Der varkun
f4 praktiske ting tilbage at ordne, for
det skandinaviske endnu navnlese fore-
tagende kunne starte sin virksomhed.
Tre dage senere fik man imidlertid an-
dre ting at taeenke pa. Krigen var nu ogsé
kommet til Danmark og Norge.

Sverige arbejder videre med planerne

| Sverige - som jo forblev neutralt - op-
gav man ikke tanken om en faelles rute
til USA. Den 10. september 1942 fore-
slog ABA, at man abnede en rute. P4
grund af mulige politiske problemer
fandt man det formalstjenligt atetablere
et helt nyt selskab med henblik herp4.
Resultatet blev selskabet SILA (Svensk
Interkontinental Lufttrafik A/B), opret-
tet den 22. februar 1943.

Det forste store spergsmaél for SILA var,
om det efter krigen fortsat kunne tan-
kes, at nabolandene ville vaere med i et
samarbejde som tidligere planlagt. P&
grund af krigen kunne man ikke f& svar
pa dette spargsmél, men pa trods heraf
var der dog i Sverige enighed om, at alle
dispositioner, som SILA métte foretage,
skulle vaere med et senere nordisk sam-
arbejde for gje.

Fem dage efter SILA's oprettelse tog
Per Norlin til USA med det formal at fa
etableret en svensk civilrute til USA
endnu mens krigen stod pa. C-54 var et
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ideelt fly til forméalet, men de amerikan-
ske myndigheder ville ikke tillade salg
til, civile formél, idet man skulle bruge
alle de C-54'ere, der kunne skaffes, til
militaere opgaver.

Det kunne altsad ikke lade sig gere at
erhverve C-54'ere, sd lzenge krigen va-
rede, men der blev dog givet tilladelse
til, at man kunne f& et antal fly umiddel-
bart efter krigens afslutning.

Forste civile kontrakt

Den 25. november 1943 underskrev Per
Norlin pa SILA's vegne en kontrakt med
Douglas om levering af 10 stk. DC-4.
Der blev herved ogsa skrevet historie,
for det var den forste kontrakt overho-
vedet, som Douglas underskrev med
noget civilt selskab om levering af DC-4
efter krigsafslutningen. Det betad, at et
skandinavisk selskab, den dag det skul-
le indlede flyvning, ville komme til at
rade over det mest moderne fly i verden.
De 10 fly var mere end SILA regnede
med at skulle bruge, men overskydende
fly var tiltaankt ABA og DDL.

Tre méneder efter ordreafgivelsen be-
kraeftede DDL sine forpligtelser overfor
SILA, idet man den 15. februar 1944 un-
derskrev en kontrakt om overtagelse af
3 af SILA's 10 DC-4. Det var en slags
»lokal kontrakt«, idet SILA fortsat be-
holdt alle kontraktlige rettigheder og
forpligtelser i forholdet til Douglas.
Det norske DNL havde i modsaetning til
DDL totalt flyveforbud, og DNL's aktio-
nzerer befandt sig dels i Norge, dels i
England, og havde ikke haft starre kon-
takt med selskabet siden 1940. Da man
i 1944 kunne se enden pa krigen, mod-
tog SILA tilsagn fra aktionzererne om et
genoptaget samarbejde ledsaget af et
enske om, at DNL ville kunne overtage
nogle DC-4're.

Uligheder
Da krigen sluttede i 1945, s& det ikke
lyst ud hvad angér et skandinavisk sam-

DDL's OY-DFI over New York's skyskrabere den
8. maj 1946 under leveringsflyvningen fra USA til
Danmark. Foto: SAS via TW

arbejde. DNL eksisterede sa at sige ikke
leengere, det havde ingen fly, ingen or-
ganisation og ingen penge.

Hos DDL stod det lidt bedre til. Man
havde en i det vaesentlige intakt orga-
nisation, men til gengald kun nogle
foraeldede og kun eet nogenlunde mo-
derne fly, en Focke Wulff Condor.
Langt bedre var situationen i Sverige.
SILA havde et fuldt udbygget ABA bag
sig, og allerede den 27. juni var selska-
bet i stand til at indlede beflyvning af en
atlantrute med ombyggede B-17 fly,
nedlandet i Sverige under krigen og
kebt for meget sma symbolske belab.
Denne ulighed selskaberne imellem be-
ted, at de danske og norske selskaber i
hvert fald forelebig ikke var samarbejds-
dygtige. For dem bestod den primaere
opgave i atfd organisationerne op at sta.
Samarbejdet om ruten over Nordatlan-
ten matte derfor vente, selvom man ikke
af den grund tabte malet af syne. Den
1. november 1945 indgik DDL kontrakt
med Douglas direkte om kab af 2 stk.
DC-4, og selskabet overtog dermed alle
officielle forpligtelser for disse fly fra
SILA.

| begyndelsen af 1946, hvor DDL og
DNL havde faet sundet sig lidt, kunne
man genoptage forhandlingerne om et
samarbejde om atlantruten. Det ferste
mede blev afholdt i Kebenhavn den
2. februar 1946, og pa dette tidspunkt
havde man allerede draftet et navn til
det nye foretagende. Bade »Scandina-
vian United Airlines« og »Scandinavian
Airlines System« var foreslaet. Som be-
kendt faldt valget pa det sidste. Fra den
2. februar og frem til den 1. august sam-
me ar foregik til tider svaere forhand-
linger, og klokken 3 om morgenen den
1. august blev aftalen underskrevet.

DC-4 ankommer

De to danske DC-4're, der fik indregi-
streringsbogstaverne OY-DFI og OY-
DFO, ankom begge til Kastrup Lufthavn
i maj 1946. OY-DFI's leveringsflyvning
startede den 6. maj og udgik fra Clover
Field. Efter mellemlanding i Las Vegas,
Tulsa og La Guardia flaj man fra Gander
p& New Foundland til Kebenhavn p& ny
rekordtid, 14 timer og 3 minutter.

Flyet var blevet debt »Dan Viking«, og
ved sin side i cockpittet havde luftkap-
tajn Aa. Hedall Hansen en af Douglas-
fabrikkernes indflyvningspiloter, Har-
per. Med pa turen var i gvrigt den unge
dansk-amerikanske marineflyver Ro-
bert Hansen, den dansk-amerikanske
flyvemekaniker Jack Christensen, DDL-
telegrafisten Jergen Jensen (bror til
luftkaptajn Poul Jensen), varkmester
Nielsen fra DDL samt flyve- og motor-
sportspioneren Cai Caspersen.
OY-DFO blev leveret 14 dage senere og
blev pa leveringsflyvningen fort af |uft-
kaptajn Poul Jensen.

L
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Forste transatlantiske ruteflyvning
SILA afprevede atlantruten i sommeren
1946. Flyvningen udgik fra Stockholm
og omfattede mellemlandinger i Ke-
benhavn, Prestwick og Gander. | midten
af september 1946 gennemfertes to of-
ficielle premiereflyvninger med journa-
lister fra dagspressen og repraesentan-
ter fra de tre landes regeringer og luft-
fartsmyndigheder. Den egentlige rute-
flyvning med betalende passagerer
indledtes den 21. september 1946.
Ruten til Sydamerika startede den 30.
november 1946. Ogsa den udgik fra
Stockholm og omfattede mellemlan-
dinger i Kebenhavn, Paris, Lissabon,
Dakar og Natal inden det sidste hop
over Sydatatlanten til Rio de Janeiro.

| 1948/49 modtog SAS den mere mo-
derne DC-6 med trykkabine. Typen
afleste hurtigt DC-4 pa de interkonti-
nentale ruter, uden at DC-4 dog af den
grund blev arbejdsles. Den blev i stedet
indsat p4 de europaiske ruter, som i
mellemtiden ogs& var kommet med pa
listen over SAS's destinationer.

| februar 1950 kebte DDL en svensk
DC-4, som blev indregistreret OY-DFY
og preveflgjet af luftkaptajn N. Pommer
Pedersen den 13. februar samme 4ar. |
mellemtiden var alle de skandinaviske
DC-4're blevet malet i SAS-farver og
havde fdet vikingenavne. De to danske
DC-4 beholdt de oprindelige navne,
»Dan Viking« og »Rolf Viking«, mens den
sidst ankomne beholdt sit svenske navn
»Sigvard Viking«.

OY-DFY fik kun fire &r med dansk re-
gistrering, inden den blev videresolgt
til det columbianske flyvevdben. Den
blev her udstyret med en luksuries ka-
bine med blandt andet opholds- og
konferencerum. Den skulle benyttes
af landets praesident, Rojas Pinilla, un-
der dennes flyvninger rundt i Columbia.
OY-DFO blev solgt til det belgiske flyve-
vaben i maj 1954, mens OY-DFI flgj ved
SAS endnu et par &r. Den naede i sidste
del af sin tjenestetid at flyve i den sa-
kaldte »white top« bemaling. Den 8. ok-
tober 1956 blev den solgt til det engelske
selskab Air Charter, hos hvem den flgj
med registreringen G-AOXK.

Fortsaettes | neeste nummer

@verst: OY-DFI i tidlig SAS-bemaling med navnet
»Dan Viking« pa nzesen for forste gang.

Nzasteverst: OY-DFI kerl af banen i Kastrup Luft-
havn. Vi kender ikke datoen. Bemzerk den andrede
bemaling i forhold til billedet ovenover.

OY-DFI solgtes i 1956 til Air Charter Ltd. i England
og blev til G-AOXK, »Golden Fleece«. | 1963 solgtes
flyet videre til Tanganyika, hvor det fik registre-
ringen 5SH-AAH. S4 sent som i fordret 1978 er flyet
blevet solgt igen til USA, hvor det i dag flyver som
N39430.

Nastnederst: DDL's anden DC-4, OY-DFO, »Rolf
Viking« | SAS-bemaling i Kastrup Lufthavn.

Nederst: OY-DFY mens den endnu hed SE-BBC og
bar navnet »Passad«. Blev senere omdebt til »Sig-
vard Viking«.

Fotos: via TW
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Et ogjenvidne beretter....

Under vort historiske efterforsknings-
arbejde stedte vi pa det her viste billede
af en havareret Potez. Som det ses er det
Potez No 4, som havarerede pa Lund-
tofte flyveplads den 16. april 1926 for
ojnene af de netop indkaldte flyveelever
argang 1926.

Af de 10 uddannede flyvere fra denne
argang lever kun 2 i dag. Det er oberst
T. P. A. @rum og pensioneret politi-
kommissaer P. C. Abkjeer. Vi har besegt
Abkjeer | Hillerad flere gange, og under
det sidste beseg spurgte vi ham: - Kan
du huske noget om dette havari? Her-
under felger Abkjeers egen beretning
om flystyrtet i 1926.

- om jeg husker den 16. april 19267 - Ja,
det gor jeg, selv om derer hengaet 52 ar.
Ved en tragisk ulykke mistede vi vores
skolechef, kaptajn M. H. Kofoed-Jensen
Ved 9-tiden kom han sammen med
korporal V. Rask som ferer i et af »de
store fly«, en Potez, vel nok forat se til os
pa Lundtofte flyveplads.

Jeg stod sammen med nogle kamme-
rater ved »pisten« midt pa pladsen og
havde lige flgjet en tur pad 11 minutter
med min leerer i en LVG. Vi var medt til
uddannelse den 7. og havde haft nogle
fa ture, s& vort kendskab til flyvning var
naturligvis derefter.

Fra den ostlige side af pladsen sa vi Po-
tez'en laegge an til landing. Den var taet
ved begransningen og ikke mere end
ca. 80 meter oppe. Selv for en ukyndig
sa det ud til, at den kunne f& besvaer med
at lande pa den forholdsvis lille plads.

Jeg husker ikke, om der var noget med
»vingeglidning«, men flyet kaentrede, og
der blev »givet gas«. Hastigheden var
vaek og kunne ikke nas med den ringe
hejde, sa flyet styrtede til jorden ret taet
ved pisten.

Jeg bemeerkede, at kaptajn Kofoed-
Jensen stod op i det bageste sade, og
det s& ud til, at han var klar over situa-
tionen, idet han ligesom »strittede imod«
med armene. Flyet ramte jorden noget
sidelzens med naesen og det ene plan,
og da det faldt til ro, var faktisk kun hale-

partiet tilbage. Resten var mere eller
mindre splintret.

Chokerede og dybt rystede ilede vi til og
s&, at korporal Rask var indfiltret i vrag-
stumperne og slemt medtaget. Han
dede, inden vi kunne na at gere noget.
Kaptajn Kofoed-Jensen var bevidstlas
og alvorligt kveestet. Efter evne fik vi
ham péa en bére, og jeg fulgte med ham
til Lyngby Sygehus, hvor han dede
samme dags eftermiddag.

Fra sygehuset gik jeg til vort kvarter pa
Jaegersborg Kaserne. Det var en solfyldt
forarsdag. Hvorfor s& denne tragiske
haendelse? Jeg taenkte, - hvad nu? - skal
du fortsaette? - vil du veere bange for at
flyve? - gor det skete dig usikker?

Et par dage efter, da sindene var faldet
lidt til ro, blev hver enkelt spurgt, om
han efter det skete stadig enskede at
fortsaette som elev pa flyveskolen og at
»det var en zrlig sag at sige fra«. Tre af
holdet meldte fra. De to har dog senere
fortalt mig, at de havde fortrudt det.
Ulykkens arsager blev naturligvis dref-
tet blandt elever og lerere. Der syntes
naeppe tvivl om, atden skyldtes: For stor
indflyvningshejde, for lidt hastighed og
derfor »tab af nasen« og begyndende
spin. (Taenk, om Rask havde sat lidt af
sin aerekaerhed til ved at g en »aeres-
rundex.)

Vi fik respekt for Potez'en med hensyn
til kunstflyvning og hastighed. Spin pre-
vede vi ikke efter at Bjarkov med H. |. M.
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P. C. Abkjeer tegnet af Otto C. i 1926

Jensen som elev bagi havde pravet det,
og det viste sig, at flyet foruden centre-
ring af rorene ogsa skulle have en or-
dentlig »spand krudt«, for det passede
det at holde op.

Hillerod den 4/7-1978 P. C. Abkjeaer

Potez XV A2
No: Lev dato Bemarkninger
1 20/12-1923 Udgaet 1929
2 20/12-1923 Totalhavareret dan 26 seplember 1925
ved Tyrstinggaard. Sqt H. Segaara
3 20/12-1923 Udgaet 1929
4 20/12-1923 Totalhavarere! den 16 april 1926 pa

Lundtofte llyveplads Kapt M H Ko-
foed-Jensen og Kpl V. Rask begge
draebt

Totalhavareret den 28. marts 1924 ved
Holbak Ljt H J J Hansendrabt mens

5 3/2.1924

menig Andars Johansen blev hirdt

kveestel Spin fra 1.500 meters hojds
6  3/2-1824  Udget 1929
7 3/2-192a  Udaaet 1928
8 3/2-1824  Totalhavareret den 13 juni 1927 pa

Klavermarken. Ljt Clauson Kaas
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Flyvevaesenets torpedoplan

Hawker DANI

202 i luften over England under en af proveflyvnin-
gerne. De to morke felter pa overplanets overside er
brandstoftankene. Sammenlign med billedet pa
side 21 | TINBOX 1/78.

Overdragelse aftales

Den 15. november 1932 skrev Chefen
for Flyvevaesenet, Kommandarkaptajn
A. Grandjean til ingenier L. Prytz og
Soljt. T. S. Prip i England:

14

»Under henvisning til Deres rapport nr.
14 af 9. november skal felgende bestem-
melser herved meddeles Herrerne til
efterretning og iagttagelse:

1) Luftfartejerne modtages af begge
Herrerne pa Flyvevaesenets vegne,
nar preverapporterne foreligger med
tilfredsstillende resultat, nar luftdyg-
tighedsbeviserne er i orden, nar kon-
traktens fordringer og @vrige over-
enskomster mellem firmaet og Flyve-

2)

vaesenet er sket fyldest, og nar der
samtidig foreligger en opgerelse af
de samlede udgifter bygning, tilbe-
her og prever vedrerende. Overta-
gelsen foregdr i Felixstowe.

Herefter foretager Selojtnant T. S.
Prip den efter hans mening nedven-
dige ovelsesflyvning, ved hvilken
Flyvevaesenet overtager risikoen
uden forsikring. Evt. assistance kan
formentlig faes fra Hawker.
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Tekst: Niels Helme Larsen
Fotos: Leif Prytz

ORP (H.B.1II)

3) Luftfartejerne agtes kaskoforsikret
I et dansk forsikringsselskab under
hjemflyvningen. Naermere herom be-
stemmes forinden hjemflyvning. |
den anledning anmodes om navnet
pa firmaets flyver, sasnart det er be-
kendt, hvemn det skal vaere.

Under hjemflyvningen, der forud-
seettes at ske i folge, har hver af fly-
verne ansvaret for sin maskine.

5) Det er Flyvevaesenet magtpaliggen-

4

—
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de, at begge luftfartejer er fuldstaen-
dig reglementeret udstyret under
hjemflyvningen, herunder med:
Faldskarme
Redningsveste
Lyskuglepistoler med lyskugker
Nadraket eller blus
Landingsblus
Nadproviant for 3 personer
Ferskvand
Drivpose
Flagermuslamper (ekstra)
Radiostation

6) Selejtnant T. S. Prip anmodes om til

sin tid efter samrad med den engel-
ske flyver at tilsende Flyvevaesenet
plan over ruten for hjemflyvning.

7) Forslag til radiokorrespondance ud-

arbejdes i forening med ingenier
Orm Hansen og tilsendes Flyvevae-
senet far hjemflyvning.

8) Der traeffes aftale med Hawker om

felgende vederlag:
Evt. assistance ved Seljt Prip's
ovelsesflyvning
Forberedelse til hjemflyvning.
Flyverens lenning og rejseudgifter.
Alt under henvisning til paragraf 4
i kontrakten (sidste linier).

9) Der traeffes aftale med Hawker om

betaling af 2. rate af kontraktsummen
og tidspunktet herfor,

Hjemflyvning planlaegges

Ingenior L. Prytz og Seljt.T. S. Prip's
svar tilbage til Flyvevaesenets chef.
Rapport nr. 16 (18. november 1932):
»Forslag til hjemflyvning Felixstowe -
Kebenhavn af DANTORP luftfartejer nr.
201 og 202:

1) Luftfartejernes beseetning.

2

3

)
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Luftfartej »A«: Mr. Bulman, ingenier
L. Prytz og mekaniker C. H. Frede-
riksen.

Luftfartej »B«: Saljt. T. S. Prip, meka-
niker V. Kramme og bagage.
Udrustning.

Fuldt seudstyr og radio. Tre depe-
chebeholdere, nedraketter samt lys-
kuglepistol med ammunition.
Fulde plan- og fuselaget.
Fuld olietank

Forskelligt.

Ovenstaende braendstof- og olie-
meangde tillader en flyvetid ved
1.700 o/m af ca. 7 timer 20 min. For-
mentlig vil flyvningen foretages ved
1.600-1.650 o/m - det vil sige braend-
stof til 8-8 1/2 time ved en fart af 170-
180 km/t.

Distance langs rute | er ca. 800 km
Distance langs rute |l er ca. 1.050 km
Braendstof- og oliebeholdning giver

1.3351
1301
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altsa en sikkerhed pa ca. 47 % for
rute | og ca. 25% for rute |l ved ca.
1.700 o/m.

Det skennes unedvendigt at medfere
reservetanken, da denne foreger
vagten og formindsker farten. Des-
uden svarer olietankindholdet til
detkvantum braendstof, mankan med
fore i plan- og fuselagetanke.
Meteorologiske oplysninger kan fas
fra Croydon samt her fra MAEEF.
Flyvningen foreslas foretaget uden
mellemlanding.

De to ruter er lagt efter samrad med
Mr. Bulman og under hensyntagen
til, at begge luftfartejer, der folges
ad, er udrustet med radio, samt med
hensyntagen til eventuelle hjeslpe-
baser »Helder« og »Sild«og eventuelt
Esbjerg samt de meget trafikerede
vandomrader, der passeres.
Meldetjenesten

Ved starten sendes kabeltelegram
til »Marine« Kebenhavn om afgangs-
klokkeslet, valg af rute, samt forde-
ling af personel i luftfartejerne.
Efter starten holdes forbindelse med
MAEEF w/t pa eniforvejen aftalt bol-
gelaengde, som vil blive opgivet s&
snart gorligt. Det forventes at veere
muligt at holde forbindelse med
MAEEF indtil der er opnaet forbin-
delse med Blavand Radio evt. Luft-
marine Radio. Skulle dette vise sig
umuligt, seges i mellemtiden forbin-
delse med Norddeich Radio, som i
sa tilfeelde vil blive anmodet om at
videresende al korrespondance
til Luftmarine. Luftfartej »A«tagerkor
respondancen, indtil luftfarte] »B«
har forbindelse med Luftmarine
Radio.

Indtil denne opnas, felger »B's« ra-
diomekaniker med i »A's«korrespon-
dance.

Ved indtraeffende havari pa en af luft-
fartejernes radiostationer overtager
det andet luftfartej hele korrespon-
dancen, idet det sa nejagtigt som
muligt felger ovenstaende forslag.
Ved indtraeffende havari pa begge
radiostationer overgas snarest til
rute I, hvis denne ikke allerede
felges.

Ankomst til Kebenhavn.

Efter landing ved Luftmarinestatio-
nen Kebenhavn fortejes |uftfartojer-
ne ved boeje og tages efter omstaen-
dinghederne straks eller senere til
sleebestedet for optagning. Denne
vil dog ferst blive foretaget efter
mundtlig forhandling med Luftma-
rinestationen.
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DANTORP

Hjemflyvning yderligere forsinket

Brev fra Flyvevaesenet til Marinemini-
steriet den 25. januar 1933, heri stod
bl.a.:

»Som det er ministeriet bekendt, er det
hensigten at flyve de to i England byg-
gede DANTORP |uftfartejer til Dan-
mark.

Oprindelig var det hensigten at foretage
hjemflyvningen med seunderstel, men
da det pa grund af isforhold er umuligt
at foretage landing ved Luftmarinesta-
tionen Kebenhavn med seunderstel,
har Flyveveesenet disponeret med hjem-
flyvning med landunderstel for gje.

Da luftfartgjerne er forsynet med na-
tionalitetsmaerker for danske militeere
luftfartejer, vil det af sikkerhedsmaes-
sige grunde veaere nedvendigt gennem
Udenrigsministeriet at opna overflyv-
ningstilladelse for belgisk, hollandsk
og tysk territorium og seterretorium.
Luftfartejernes numre star pa under-
siden af underplanerne og siderne af
fuselagen, og nationalitetsmaerkerne
er pa underplanerne: En hvid cirkel med
en red ring udenom, og pa sideroret:
Det danske orlogsflag. Luftfartejerne
medferer ikke armering og fotografiap-
parater. Luftfartejerne er 3-saedede bi-
planer, der nye hjemflyves fra England.
Flyvevaesenet skal derfor anmode Mi-

Rute | (godtvejrs ruten)

Rute |l (darligtvejrs ruten)

Terschelling

nisteriet om gennem Udenrigsministe-
riet at opna overflyvningstilladelse for
territorium og seterritorium hos:
Den belgiske regering:
Tilladelse s@ges for flyvning langs kys-
ten fra den franske til den hollandske
greense i begyndelsen af februar for
luftfartejerne nr. 201 og 202.
Den hollandske regering:
Tilladelse seges for flyvning fra den bel-
giske graense ved kysten til W-enden af
Borkum, i begyndelsen af februar for
luftfartejerne nr. 201 og 202.
Den tyske regering:
Tilladelse sages for flyvning langs kyst-
linien fra Borkum til Hejer Sluse i be-
gyndelsen af februar for luftfartejerne
nr. 201 og 202.
Det er Flyvevaesenet bekendt, at den
tyske regering normalt ikke giver over-
flyvningstilladelse, men da det heralene
drejer sig om en flyvning langs kysten
og ikke om en egentlig flyvning over
land, og da henvendelsen alene er af-
ledet af hensynet til sikkerheden, har
man ment at burde skaffe en sadan let-
telse for den omhandlede passage, der
vanskeliggeres ved, at |uftfartejerne er
landmaskiner og ved, at de meteoro-
logiske forhold erfaringsmaessigt er u-
gunstige i februar. Det vil formentlig
vaere hensigtsmaessig om dette forhold
blev fremhavet over for den tyske re-
gering pa forhand.

sign A. Grandjean«

sm km

Felixstowe - 4 semil vest for Helder 135 251
Helder - Terschelling (langs kysten 1 4 sm afstand) 51 95
4 sm nord for Terschelling - Borkum Riff fyrskib 27 50
Borkum Riff tyrskib - Amrum Bank fyrskib 80 149
Amrum Bank fyrskib - Listerdyb 37 69
Listerdyb - Kebenhavn 154 286
484 900

km

Felixstowe - Fyrskib 11 sm nord for Ostende 70 130
Fyrskib 11 sm nord for Ostende langs kysten 1 4 sm al-
stand til Norderney 224 415
Norderney - Weser fyrskib 21 40
Weser fyrskib - Elbe fyrskib 16 30 Listerdyb
Elbe fyrskib - Hever fyrskib 13 25
Hever fyrskib langs kysten nordpa til Listerdyb 52 96
Listerdyb - Thure 82 153
Thure - Fed 49 91 Atmram
Fed - Stevns 14 26
Stevns - Kebenhavn 23 _ 43
1049

- .
orderney Weser (/
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<%\ Elbe

Forslag til hjemflyvning af to
Hawker DANTORP HB I, 201 og 202
udarbejdet af Selgjtnant T. S. Prip

Ingenier Prytz atteri England

Ved ingeniar L. Prytz ankomst til Eng-
land den 29. januar 1933 var de to DAN-
TORP endnu langt fra klar til overta-
gelse.

DANTORP 202 var dagen fer Prytz an-
kom blevet bragt til Martlesham i adskilt
stand for der at kunne blive opspaendt
med hjulunderstel.

201 stod stadig i Felixstowe, idet moto-
ren var taget ned og helt adskilt for ef-
tersyn. Cylinder nr. 1F var gaet les, hvil-
ket var opdaget ved en oliela&ekage om-
kring cylinderen. Det viste sig at cylin-
derens gevindbesning var revnet, hvil-
ket aldrig havde forekommet pa en Leo-
pard motor fer. De defekte dele blev
sendt til Armstrong Siddeley i Coven-
try for neermere undersegelse. Imens
blev nye dele monteret pa motoren, som
forventedes faerdig et par dage senere.
Den 3. februar blev 202 flgjet fra Mart-
lesham til Brooklands, mens 201 fulgte
efter 7 dage senere. Pa Brooklands blev
begge flyene neje efterset og gjort i
stand til overtagelsen.

Soljt.T. S. Prip, samt flyvemekanikerne
V. Kramme og C. H. Frederiksen ankom
til England den 16. februar. Begge me-
kanikere fik lejlighed til at gere sig for-
trolig med DANTORP flyenes konstuk-
tion, samt Leopard motorens pasning,
og ikke mindst afpreve radiostationerne
ved nogle preveflyvninger, hvor Prip
forte flyene.

AN

Kebenhavn
4 )
Stevns

75

Mi
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Overtagelse og hjemflyvning

Den 24. februar fandt overtagelsen sted
og flyene var derefter klar til hjemflyv-
ning. Vejrforholdene tillod imidlertid
ikke start fra Brooklands i de felgende
dage. Den 27. februar var vejret bedret
sa meget af hjemflyvningen kunne péa-
begyndes. Starten fandt sted om for-
middagen. Flyene blev toldklareret pa
Heston Aerodrome, hvor Ebbe Munck,
der da var Berlingske Tidendes korre-
spondent, kom ombord som passager i
201, der fortes af Seljt. T. S. Prip med
V. Kramme som radiomekaniker.

202 blev fert af Hawkers chief test pilot
W. 8. Bulman, der med sig havde inge-
nier L. Prytz og radiomekaniker C. H.
Frederiksen.

Turen forleb glat og uden problemer til
Schiphol lufthavn ved Amsterdam, hvor
en mellemlanding og overnatning var
planlagt. Neeste dag, den 28. februar,
fortsattes efter at en bojet ventilstad-
stang pa 202's motor var bragt i orden.
Da flyene efter een times flyvning be-
fandt sig i 1.300 meters hojde over de
Frisiske @er, ved een Juist, horte be-
seetningen pa 202 et skarpt metallisk
smeld, hvorpa 202's motor begyndte
at seette ud. Bulman prevede at regulere
motoromdrejningerne for at forhindre
rystelserne. Det viste sig, at ved om-
trent fulde omdrejninger var disse
mindst, og motoren satte mindst ud.
202 gjorde omkring og segte straks mod
land. Da det viste sig, at motoren ikke
gik i sta, bestemte Bulman sig til at sege
til den narmeste egnede flyveplads.
Samtidig udsendte Frederiksen radio-
meddelelse herom. Prip i 201 fulgte
efter, og begge fly steg til ca. 3.600 meter
for at have glidehgjde, hvis motoren
skulle gaista.

Efter 50 minutters flyvning landede beg-
ge flyene pa Eelde flyveplads ved Gro-
ningen.

Inspektion af 202's motor viste, at stem-
pelstangen i cylinder 5F var brakket,
og at det tilherende stempel 6F havde
braekket dele af skertet. De afbraekkede
stempeldele blev alle fundet i sump-
filteret. Her blev ogséa et stykke af den
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braekkede stempelstang fundet. Et an-
det stykke af stempelstangen blev fun-
det i bunden af krumtaphuset.

Den naeste morgen, den 1. marts, fort-
satte 201 til Kebenhavn med Prip, Munck
og Frederiksen (de to mekanikere havde
byttet fly), og de naede Kastrup Lufthavn
efter 3timer og 15 minutters flyvning.
Pa det sidste stykke over Sjeelland til
Kastrup blev de ledsaget af en forma-
tion Dankok jagere fra LMS Ringsted.

Reparation og nyt uheld
To engelske mekanikere (Rudge og
Chalker) fra Armstrong Siddeley an-

@verst: 201 og 202 i Schiphol Lufthavn ved Amster-
dam den 28. februar 1933. 202 fik her udskiftet en
bejet ventilstodstang, inden turen gik videre nord-
estover.

Herover: 201 over Zuidersee den 28. februar folo-
graferet fra 202. Billedet er tagel lige inden 202 fik
motorproblemer og matte nedlande ved Eelde naer
Groningen.

Til venstre: Cylinder 5F med den knakkede plejl-
stang ved siden af en hel plejistang.

kom til Eelde flyveplads den 2. marts
og pabegyndte, sammen med Prytz og
Kramme eftersynet og reparationen
af motoren, og arbejdet matte udferes
i det fri under et interimistisk telt, idet
den lokale hangar var for lille til at rum-
me en DANTORP.

Reparationen var tilendebragt den 13.
marts og Bulman returnerede fra Eng-
land (han var rejst hjem kort efter an-
komsten af de to mekanikere). Motoren
blev prevet den 14. marts om formid-
dagen og fungerede tilfredsstillende.
Proveflyvning fandt sted samme efter-
middag. Under denne braekkede en led-
ning i drosselkassen pa grund af vibra-
tioner. Ledningen blev loddet og tele-
gram blev hjemsendt, som radiopreve
naeste formiddag. Under denne preve
braekkede en anden ledning i drossel-
kassen, saledes at modtagerapparatet
ikke virkede. Denne ledning blev ogsé
loddet og radioapparatet fungerede til-
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DANTORP

fredsstillende ved preven om eftermid-
dagen den 15. marts. Under denne pre-
ve havde besatningen pa 202 kontakt
med Luftmarine Radio i Kebenhavn.
Signalerne kom ind tydeligt og saerde-
les klart. Bulman sad pasin plads ved rat-
tet, og Kramme betjente radioapparatet,
mens Prytz var i bunden af flyet for at
iagttage drosselkassen, samt give
Kramme ordre med hensyn til afsendel-
se af telegrammer. Som passager var
i det tredie saede hr. Dekker, bestyreren
af Eelde flyveplads. Umiddelbart efter
radioprevens afslutning flej Bulman
tilbage til Eelde. Vinden var sydvest 10-
12 m/sek. Da 202 kerte pa jorden og
kommet omtrent ned til den la be-
gransning, sank det hejre hjul ned i
noget bled jord, hvorved halen leftedes
op. Flyet stod nogle fa sekunder i den-
ne stilling, hvorpa vinden leftede ha-
len helt op, saledes af flyet gik pa naesen
og hvilede pa propelnavet, hajre hjul
og hejre underplans vingetip. Propel-
len gravede sig ned i den blede jord,
hvorved det ene propelblad revnede.
Det hegjre hjul var sunket i til navet.
Efter flere forgeeves forseg opgav be-
seetningen at fa halen ned. 202 blev for-
tojet s& godt som muligt, sa den ikke
skulle blaese om pa ryggen. Dagen ef-
ter lykkedes det ved hjalp af tov og tal-
jer, samt mandskab fra »Stanavo« at fa
halen ned pa jorden, men det lykkedes
ikke at fa det hojre hjul op. Tilmed be-
gyndte det venstre hjul ogsa at synke
ned. Arbejdet blev besvaerliggjort af en
vedvarende drivende regn og vindstyrke
omkring 15-16 m/sek. Greesset og jor-
den var simpelthen opbledt af regnen.
Det lykkedes at fa begge hjul op den
17. marts, hvorefter en narmere under-
segelse godtgjorde, at hverken fly eller
motor havde lidt nogen overlast.

En reservepropel blev sendt fra Haw-
ker i Kingston-on-Thames og den 21.
marts var flyet flyveklart igen. Flyve-
pladsens tilstand tillod imidlertid ikke
videre praveflyvning, sa den 22. marts

om morgenen fandt starten sted. 202
ankom til Kastrup lufthavn efter 3 1/2 ti-
mes flyvning.

Modtagelse og klargering

Efter Dantorp 201's ankomst til Kastrup
Lufthavn den 1. marts 1933 fik den et
grundigt modtagelseseftersyn af to af
Flyvevaesenets dygtige flyvemeka-

nikere, P. H. Sgrensen og C. H. Frede-
riksen. Da de begge i de felgende ar
skulle st& for pasningen af flyene, be-
nyttede de samtidig lejligheden til at
saette sig ind | Dantorpens opbygning,
samt tekniske indretning.

Selvom Leopard motoren var ny i Flyve-
vaesenet, varden dog i opbygning meget
lig Jaguar motoren, som sad i Dankok
(LB Il) og Heinkel H.E.8 (HM Il). Arm-
strong Siddeley fabrikken benyttede
ensartet byggeform til sine serier af
Lynx, Jaguar, Panther og Leopard mo-
torer. Ved anvendelse af samme motor-
konstruktion regnede man med at opna
felgende fordele: enkelhed i pasning,
betjening og vedligeholdelse og et
forholdsvis ringe lager af reservedele.
Til udferelse af modtagelseseftersynet
havde Flyvevaesenet truffet aftale med
Kastrup Lufthavns ledelse om lan af
hangar B (den senere hangar C, som

Q@verst: For at fa blot nogenlunde arbejdsforhold
rejses el interimistisk telt med en arbejdsplatform
omkring 202's motor.

Herover: Rudge, Kramme og Chalker er ved at sam-
le 202's motor.

Til venstre: 202 pa nzesen efter preveflyvningen den
15. marts. Lige efter uheldet og endnu mens alle fire
ombordvarende, Bulman, Kramme, Prytz og Dek-
ker, sad pa deres pladser, vendte Bulman sig om og
sagde til Dekker, der var helt hvid i hovedet, »Did
you get scared?«
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Falck's Flyvetjeneste brugte og som
blev revet ned i 1970), idet Flyvevaese-
nets egen hangar beliggende i lufthavn-
ens sydafsnit, var alt for lille til at rumme
den store Dantorp.

201 blev proveflejet, stadig med hjul-
understel, den 13. marts fra Kastrup
Lufthavn, af selejtnant T. S. Prip. Sam-
me dag benyttede Flyverlgjtnant S. A.
Dalbro sig af at flyve en tur i den. For-
inden havde Prip vel givet Dalbro nogle
tip om, hvordan den skulle flyves, for
selvom Dantorpen havde plads til tre
mand, havde den ikke dobbeltstyring.
Betjeningen har nok ikke voldt de store
problemer for Dalbro, som pa dette
tidspunkt herte til en af de mest erfarne
flyvere ved Flyvevaesenet med ca. 2.360
timer.

Ugen efter, naermere den 21. marts,
flej Prip, selejtnant E Rasmussen og
mekanikerne Serensen og Frederiksen
om kap med Dankok-jageren nr 160 pa
straekningen Kastrup - Ringsted - Agna
- Kastrup. Det viste sig, at Dantorpen
med ca. 240 km/t var lidt hurtigere end
Dankok'en.

| hvor lang tid 201 havde hjulunderstel
vides ikke, men det har nok drejet sig
om ca. een maned. | begyndelsen af
april fik 201, ligesom 202 ogsa havde
faet det efter dens ankomst den 22.
marts, demonteret ydervingerne i den
lante hangar B. Fra lufthavnen kerte
de om natten, trukket efter lastbiler,
pa egne hjul ad amagers veje og gader
til Luftmarinestationen, hvor den ende-
lige klargering og ombygning med
pontonunderstel blev foretaget i han-
gar H.

202 blev igen den ferste pa ponton-
understel. Den var i |uften ferste gang
den 7. april med Prip ved rattet, ja, der
var tale om et rat, Dantorpen havde
ikke som man normalt kender fra andre
flyvemaskiner en styrepind.

Méneden efter blev 201 provefigjet af
materielmester Victor Petersen.

Til varetagelse af forseg og trening
med Dantorp i torpedo- og bombekast
oprettedes i april 9. luftgruppe, som
meget naturligt fik selejtnant T. S. Prip
som gruppeferer. Den tekniske side
skulle som sagt varetages af mekani-
kerne P. H. Serensen og C. H. Frede-
riksen. Sidstnzaevnte skulle tillige vaere
torpedomekaniker og radiotelegrafist.

Torpedokastene indledes
Flyveveaesenet var fra starten klar over,
atde danske farvandes forholdsvis ringe
dybde ville betyde store vanskeligheder.
Kun ved anvendelse af det danske s@-
minevaesens samlede erfaringer og ved
hojst systematiske kasteforseg, kunne
man"fa torpedoen til at g4 ligesa glat
fra Dantorpen, som fra overfladeskibe
0og undervandsbade. Man besluttede
derfor at filme alle torpedokast fra et
teet beliggende observationsskib, sa-
ledes at man bagefter kunne fa s man-
ge oplysninger som muligt om torpe-
doens optraeden under faldet og senere
bane i vandet.

Forsegene pabegyndtes den 20. april
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To billeder fra forsegene med torpedokast i Konge-
dybet. @verst torpedoen umiddelbart for den lager
vandet og derunder del meget kraftige opspring fa
sekunder senere.

1933 med kast af dummy-torpedoer
i Kongedybet ud for Luftmarinesta-
tionen. Det forste kast, der blev fore-
taget med en flyvehastighed af 125 km/t
og fra en kastehejde pa 6 meter, lovede
ikke godt, idet dummy-torpedoen
sprang meget staerkt ud af vandet. P4
vejen ned igen fik den staerkt overslag
og endte med at g& i havbunden.

De folgende kast var tilsvarende. Tor-
pedoen sprang staerkt ud af vandet og
tog overslag og gik derefter i bund.
Undertiden roterede torpedoen tillige
om sin egen akse.

Torpedofolkene forsegte nu at give
dummy-torpedoen ror ned ved at bgje
halefladerne, men dette hjalp ikke.
Kastet blev heller ikke bedre, nar flyv-
erne under kastet tilstraebte at dykke
flyet lidt, hvorved torpedoen tog vandet
under en sterre neddykningsvinkel.
Foregelsen af kastehgjde og flyve-

hastighed syntes ikke at influere péa
kastet. Kun ved ganske lave hastigheder
(ca. 100-115 km/t) kunne det forhindres,
at dummy-torpedoen gik i bund.

Seminevaesenet besluttede af overgd
til et helbuttet ladningsrum i stedet for
det hidtil anvendte spidse. Virkningen

viste sig straks. Dummy-torpedoen
sprang nu ikke ud af vandet og viste sig
forst i overfladen, nar farten var gaet
af den. Herefter kastedes med vari-
erende hastigheder fra kastehejder pa
omkring 6-8 meter.

Efter 18 dummy-kast, hvorunder man
havde mistet een dummy-torpedo, be-
stemte man sig til at kaste med rigtige
torpedoer. Hertil benyttede man »K«-
torpedoer, som var bygget til det i 1927
ikke leverede Nanok-fly. |

Afsluttes i naeste nummer
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Nye fastvinge

Under samme overskrift bragte vii TIN-
BOX 3/77 en forste omtale af den ud-
veelgelsesproces, som for tiden finder
sted med henblik pd atfinde et nyt trans-
portfly til aflesning af FLV's gamle og
veltjente C-47.

OB B. V. Larsen,derhardeltagetidenne
proces fra dens start, giver herunder en
situationsrapport.

Som bekendt bliver de farste tre nye
fastvingefly anskaffet pad det sdkaldte
civilafsnit pa forsvarsbudgettet, idet
disse fly udelukkende skal anvendes til
farvandsovervagning og fiskeriinspek-
tion inden for den nye 200 semile graen-
se | de danske, feereske og grenlandske
farvande. En for det nye transportfly
vital delopgave, der udger ca. 35 - 40%
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af det samlede opgavekompleks og som
specielt har tiltrukket sig de involverede
firmaers interesse, idet de operative
krav til fly og udstyr for operationer i de
feereske og grenlandske omrader er
seerdeles kravende.

En kontrakt med Danmark vil derfor
veere af stor veerdi for de firmaer, der
satser pa at f& en andel af det store mar-
ked, der for tiden tegner sig for fiskeri-
inspektion og farvandsovervagning.
Dette ikke mindst fordi Danmark er en
af de forste nationer, om ikke den farste,
der har praeciseret sine krav i denne
henseende.

Som omtalt i TINBOX 3/77 var det hen-
sigten, at forsvaret - p& grundlag af de
operative og tekniske krav til det nye
transportfly - skulle indhente tilbud fra
firmaer med egnede fly primo 1978.

Dette skete som planlagt ved Flyve-
materielkommandoens foranstaltning,
ligesom den ferste grove udvaelgelse af
de indkomne tilbud var afsluttet ferst p&
sommeren i ar. Et FMK-rejsehold - ho-
vedsageligt sammensat af repraesen-
tanter med erfaring fra det tidligere
arbejde med projektet - blev etableret
primo juni i &r og kort tid herefter ud-
sendt for naermere at vurdere de reste-
rende kandidater, som omfattede:

Boeing 737-200C (Seattle, USA)
Grumman GULFSTREAM II1
Canadair CHALLENGER
Dassault FALCON 20G

Det blev endvidere palagt rejseholdet at
undersege Lockheeds konfiguration af
C-130H og dermed ferskellen til Flyve-
vabnets C-130H samt vurdere de oko-
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af OB B. V. LARSEN

Til venstre foroven: FMK's rejsehold under besoget
hos Lockheed | Georgia. Fra venstre mod hojre ses
Lockheeds repraesentant, civiling. F. Kierkegaard
FMK (avionics), MJ L. Tophej (TOP), chef for ESK
721, 0B B. V. Larsen, nu chef for KVG men udpeget
til leder af rejseholdet p& grund af sit tidligere ar-
bejde med projektet, civiling. G. Larsen, FMK (fly-
stel og motorer), afdelingsleder E. A. Sloth, FMK
(handelsafdelingen) og OK B. E. Carlsen (BEC),
FST-0 (repr. for SOK). Foto: Lockheed

Til venstre nederst: Canadair CHALLENGER som
tegneren forestiller sig, at flyet ville kunne se ud,
safremt det blev det foretrukne fly. Canadair

Til hejre: Grumman GULFSTREAM |1l med de ka-
rakleristiske swinglets«. Kroppen er en GULF-
STREAM Il krop foriznget et par fod og forsynet
med cargoder. Grumman

Herunder: Boeing 737-200, OY-APG, en af Maersk
Air's 737'ere, med hvilke man beflyver blandt andet
Vagar pa Faroerne. Foto: Dieter Betz

TINBOX 3-1978
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nomiske forhold ved supplerende keb af
denne type.

For den der ikke er bekendt med de
naevnte flytyper kan kort oplyses:

-at Boeing 737-200C naesten er identisk
med de af Maersk Air benyttede 737-200
der blandt andet anvendes pa ruten
mellem Kastrup og Vagar pa Fzereerne.
Den eneste forskel bestar i, at der her er
tale om en C-version (Cargo), der giver
mulighed for fleksibel anvendelse af
flyet i samtlige pateenkte roller.

- at Grumman GULFSTREAM Ill er en
GULFSTREAM || forsynet med en helt
ny vinge, der blandt andet er udstyret
med sakaldte winglets, hvilket giver
flyet en betydelig bedre performance.
Kroppen er en GULFSTREAM Il krop
forlenget med et par fod og forsynet
med cargoder ifelge forsvarets @nske.
Flyets motorer er fortsat de velkendte
Rolls Royce Spey - kendt fra mange ars
brug pa andre flytyper, RAF Buccaneer,
RAF F-4, US NAVY Corsair Il og RAF
Nimrod for blot at naevne nogle.

- at Canadair CHALLENGER som flere
gange i fagpressen omtalt er et helt nyt
fly, som blev praesenteret for offentlig-
heden for ferste gang ved en »roll out
ceremony« hos Canadair i Montreal den
25. maj i ar. Deter et nyt og meget spaen-
dende projekt med blandt andet »super
critical wing« og modulopbyggede mo-
torer (i lighed med F-16's F100 motor,
hvor de enkelte moduler kan udtages for
inspektion eller reparation og udskiftes
med tilsvarende andre moduler). Flyet
er allerede solgti over 100 eksemplarer,
endskent det endnu ikke har flgjet. Det

forventes at komme i luften ultimo au-
gust i &r og skal herefter igennem det
sadvanlige testprogram, inden leve-
ringerne kan begynde. Det kan i denne
forbindelse naevnes, at det danske for-
svars betingelser med hensyn til leve-
ringsterminer ifelge firmaet vil kunne
overholdes.

- at Dassault FALCON 20G er identisk
med den udgave af FALCON 20, som US
Coast Guard netop har kebt 41 eksem-
plarer af til brug ved farvandsovervag-
ning, og som endnu ikke har flejet. Ogsa
et interessant projekt, der tydeligvis
felger Marcel Dassault’s kendte kon-
struktionsfilosofi, d.v.s. trinvis udvikling
af de enkelte flytyper. | dette tilfelde
drejer det sig om et kendt flystel, spe-
cielt korrosionsbehandlet til US Coast
Guard standard, men med helt nye mo-
torer af typen Garret Airesearch AFT 3-6
Turbo Fan. Udover at vaere afprovet pa
jorden, har denne motor ogsé vaeret te-
stet i luften af USAF med Remote Pilote
Vehicles (RPV).

Som man sikkert vil have bemaerket ved
gennemlasningen af denne korte ka-
rakteristik, er der altsa tale om et ret vidt
spektrum af fly med hensyn til bade
starrelse, performance og dermed ogsa
okonomi.

Foruden at fa fastlagt forsvarets detal-
jerede ensker med hensyn til configu-
ration (inclusiv avionics) for de enkelte
flytyper - og dermed flyenes konkrete
performance pa dette grundlag - var det
da ogsé en hovedopgave for rejseholdet
at fremskaffe et dokumenteret materiale
om de enkelte flytypers dertil herende
driftsekonomi over en 20-arig periode.
Der var altsé for de fire flytyper tale om
en evaluering pa stedet, hovedsagelig
baseret pé dreftelser og kun lidt prak-
tisk flyvning. Da det selvsagt ikke var
muligt at afpreve hverken FALCON 20G
CHALLENGER eller GULFSTREAM Il i
luften matte rejseholdet - bortset fra
flyvning med Boeing 737-200C - »najes
med« at flyve GULFSTREAM Il og FAL-
CON 20, hvilket dog gav en ide om disse
flys generelle manevreevne og evrige
praestationer, altsad en slags konfirma-
tion af de indtryk, rejseholdet havde
skaffet sig af de enkelte fly forud for
turen fra diverse Flight Manuals, perfor-
mance kurver 0.s.v.

Nar dette nummer af TINBOX »er i luf-
ten«, har FMK'’s rejsehold ultimo august
afsluttet sin evaluering af de fire flytyper
samt rapporteret herom til chefen for
FMK. Ifelge tidsplanen for det samlede
projekt skal FMK fremsende sin indstil-
ling til Forsvarskommandoen snarest
herefter, saledes at der tidsmaessigt kan
blive plads til de endelige draftelser med
firmaerne inden udgangen af indevae-
rende ar.

Det er et valg med konsekvenser for
Flyvevabnets flade af transportfly ud
over &r 2000! H

Overst: Dassault FALCON 20, lidt urigtigt forsynet
med betegnelsen »Guardian«, for den rigtige G20
GUARDIAN har endnu ikke flejet. Foto: Dassault

Til venstre foroven: BEC foran Grumman GULF-
STREAM Il. Foto: Grumman

Til venstre: TOP i hojre saede i Boeing 737-200C.
| forgrunden til venstre med ryggen til BAV.
Foto: Boeing
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Mosefund

Den 26. april 1940 rammes det britiske
bombefly N1383 fra RAF 102. Sqn. af
granater fra tyskernes luftvaernsartilleri
nzer flyvepladsen ved Redslet (det der
senere blev til Flyvestation Alborg).
Maskinen - en Armstrong Whitworth
A.W.38 Whitley Mk.V - bryder i brand og
tager kurs stik nord. Over Store Vild-
mose mister piloten kontrollen over sit
fly, der hastigt taber hejde. Sandsyn-
ligvis p& grund af ilden nar kun een af
den fem mand store besaetning at redde
sig ud af flyet og lande i sin faldskaerm,
inden flyet i et sidste stejlt dyk rammer
jorden i naerheden af Vildmosetilsynets
nuvaerende administrationsbygning.
De ovrige fire ombordvaerende besast-
ningsmedlemmer omkom alle ved hava-
riet og blev af tyskerne begravet pa
Vadum kirkegard. Det femte besaet-
ningsmedlem, der havde reddet livet
ved hjaelp af faldskeerm, blev senere
overgivet til tyskerne.

Efter at tyskerne havde fjernet forskel-
lige ting fra flyvraget, bl.a. nogle frit-
liggende bomber, blev krateret med
vragresterne tildeekket med mosejord.
Denne historie om et fly og dets besaet-
ning ville muligvis veere gledet i glem-
mebogen og flyvraget stadig have ligget
updagtet i sin grav i mosen, hvis ikke
Vildmosetilsynet havde planlagt nogle
opgravningsarbejder i omradet i be-
gyndelsen af 1978.

Enkelte ansatte ved mosetilsynet kunne
endnu huske den 38 ar gamle handelse,
og da de fandt det sandsynligt, at vraget
endnu kunne indeholde bomber, turde
man ikke saette de tunge gravemaskiner
i gang med arbejdeti omradet. Man kon-
taktede derfor politiet og bad om at &
eventuelle bomber ryddet af vejen. Poli-
tiet videregav sagen til Jyske Ingenior-
regiment i Randers, der efter nogle for-
undersegelser pabegyndte rydningen
den 21. august i ar.

Da KN K. Vammen, der forestod ryd-
ningsarbejdet, den 31. august kunne

'

Efter en grundig afsegning af omradet med mine-
segere og nojagtig lokalisering af flyvraget kunne
gravearbejdet begynde.

Kun den allerforste afgravning af del overste lag
kunne klares med maskiner, derefter matte skovle,
trillebere og en god portion handkraft klare resten.
Forneden ses den 250 punds bombe som blev fun-
det mellem vragstumperne. KN K. Vammen de-
monterede bombens to brandror ved brug af en
fiernbetjent raketnegle og foretog senere spraeng-
ning af bomben. Fotos via OL
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melde opgaven lest, havde man frem-
draget alle rester af flyet og desarmeret
en 250 punds spraangbombe. Trods de
38 ar i mosen var alle dele fra vraget
meget velbevarede - i saerdeleshed de to
store Rolls Royce Merlin motorer, som

LT B. HOUGAARD

fremstod helt uden teringer - men ogsa
en bombe og dennes brandrer samt
forskellige laedereffekter som stovler,
dele af pilotjakker var overordentlig
velbevarede, hvilket ma tilskrives mose-
jordens konserverende evne. =]
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General Dynamics

Den i TINBOX 2/78 omtalte All Weather
Test eller Adverse Weather Test, som
amerikanerne nu kalder det, bliver al-
ligevel til noget. Flyvestation Skrydstrup
far i perioden 9. marts - 13. april 1978
besag af tre F-16 tillige med et talstaerkt
testhold. «

Testholdet kommer til Danmark efter
fem ugers forudgaende ophold i Norge
(Bodg) og skal efter beseget i Skryd-
strup videre til Tyskland (Hahn AFB) for
yderligere fem ugers testvirksomhed.
Feergeflyvningen til Europa er endnu
ikke fastlagt | detaljer, men med Boda i
Nordnorge som ferste station pd Eu-
ropaturen er det nok mest sandsynligt,
at man vaelger en rute over Island.
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F-16

Flyene, to F-16A (USAF 50749 og 50750)
og en F-16B (USAF 50752), vil i Europa
blive flojet af fem piloter fra AFTEC (Air
Force Test and Evaluation Center) pa
Edwards AFB, nemlig Lt.Col. Loren
Timn, der i @vrigt har arvet Duke John-
stons stilling, Maj. Tuck McAtee, MJ
Svend Hjort (JOS), der vil veere laeserne
bekendt fra tidligere numre af TINBOX,
samt andre to piloter, hvis navne vi end-
nu ikke har kunnet fa oplyst.

| forbindelse med planlagningen af
Adverse Weather Test havde Flyvesta-
tion Skrydstrup i begyndelsen af august
beseg af et hold amerikanere, som skul-
le undersage, i hvilket omfang flyvesta-
tionen ville vaere i stand til at forsyne og

PALLE SICK

betjene testholdet og dets fly. Alle funk-
tionsomrader - flyvning, betjening og
vedligeholdelse, logistic, operations-
analyse for at navne nogle - var repree-
senteret, og det viste sig, at en i forvejen
fremsendt »enskeseddel«, som ikke ud-
meerkede sig ved at veere beskeden,
kunne opfyldes pa sa godt som alle om-
rdder. Kun mindre dele af jordudstyret
er endnu ikke til stede pa Skrydstrup
men vil kunne medbringes i det trans-
portfly, der skal overfere det amerikan-
ske jordmandskab.. Bade Loren Timn
og Tuck McAtee, som vi havde lejlighed
til at tale med under opklaringsbeseget,
gav udtryk for stor tilfredshed med de
danske forhold, og de glaeder sig begge
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Til venstre: F-16A, FSD No 6, USAF 50749, under
McKinley Climatic Laboratorys kampesolarium.
Den ene af flyets ekslratanke er fyldt med maéleap-
paralur. Foto: via KV

til at komme til Danmark til naeste forér.
Testprogrammet planlegges stort set
alene af AFTEC, men de @nsker, som
Flyvertaktisk Kommando og Flyvema-
terielkommandoen matte have i for-
bindelse med Adverse Weather Test, vil
sé& vidt muligt blive indpasset i program-
met. Under opholdet i Danmark vil der
blive flgjet alle slags missioner og sor-
ties, nogle af dem sammen med ameri-
kanske F-15 stationeret i Tyskland. Alle
operationer skal udferes fra Skrydstrup,
og man paregner at gennemfare en del
interceptioner og luftkampe mod dan-
ske F-35 og F-104.

Danske piloter og teknikere vil f& lejlig-
hed til at kigge med »over skulderen«
ved briefings og debriefings, klarge-
ringer til missioner o.s.v., men ingen
skal regne med at kunne fa en tur med i
bagsadet pa den toseedede F-16B - ikke
engang en VIP, sagde Tuck McAtee med
et skaevt smil. Testprogrammet er s&
stramt lagt an, at hver eneste flyvning
skal udnyttes til indsamling af data, data
og atter data, og bagsaedet vil vaere op-
taget af en testpilot eller en test flight
engineer, hver gang man gér i luften.
Adverse Weather Test kommer til at
danne afslutningen pa godt og vel et &rs
klima- og vejrforsag med F-16. | marts i
&r indledtes ved McKinley Climatic La-
boratory pa Eglin AFB en omfattende
forsegsreekke med F-16A, FSD No 6,
USAF 50749, (altsé et af de tre fly, der
kommer med til Europa) som »prove-
klud«.

I godttre maneder er alle flyets systemer
blevet afprevet igen og igen under alle
veerst teenkelige klimatiske forhold, man
er i stand til at frembringe i et vejriabo-
ratorium, og det | et omfang og til sa-
danne ydervaerdier, som sjaldent eller
aldrig forekommer i virkeligheden.
Flyet har veeret i noget der bedst kan
betegnes som verdens sterste bageovn,
har mattet finde sig | derefter at blive
dybfrosset og igen varmet op. Man har
peset vand p& som ved et tropisk uvejr,
og der er blevet sprojtet vand og is lige
ind i indtaget, mens motoren var igang.
Laboratorieforsggene er nu afsluttet, og
for tiden udferes en serie afprevninger
under mere naturlige forhold. Disse ind-
befatter ophold pa El Centro Naval Air
Facility i Californien, Eilson AFB i Ala-
ska samt Howard AFB i kanalzonen i
Panama. Disse basers geografiske pla-
cering giver et ganske godt fingerpeg
om, hvilke klimatiske ydervaerdier man
forventer, at F-16 vil kunne komme til at
operere indenfor.

Det at afprove fly under alle taenkelige
forhold er en hel videnskab for sig. Vi
kan allerede nu love laeserne en span-
dende artikel om dette interessante
emne i naste nummer af TINBOX, hvor
MJ Kasper Vilsen vil fortaelle om sit virke
som test flight engineer og om, hvordan
specielt F-16 bliver afpravet ned til den
mindste detalje.
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F-16 nedudstyr afprovet

| forbindelse med BIKINI 78 - Flyvevab-
nets arlige rednings- og overlevelses-
ovelse pé Ebeltoft Vig - har man udfert
meget intensive afpravninger og forseg
med det nedudstyr, som vore F-16 bliver
forsynet med.

Udstyret, der flere gange er blevet pro-
veflgjet | F-16, og som under flyvning
ligger i ACES Il katapultsaedets sade-
skal, adskiller sig pé flere punkter fra det
nedudstyr, der anvendes i Martin Baker-
og SAAB-szderne.

En af de nye ting er det remtgj, der for-
binder pilot med sade, skeerm, gummi-
bad og egentlig nedpakke (under eet
kaldet nedudstyret). Det er et sdkaldt
Torso Harness, altsa et seletoj der om-
slutter pilotens overkrop. Det er pé&
brystsiden forsynet med to Frost Fit-
tings (lase), der ogsé ved stor belastning

Til venstre: FRI | skeermen med den naesten helt op-
pustede gummibad under sig og under den igen
nodpakken.

Herunder viser FRI udlesning af Frost-fittings. Be-
meerk antenne til nedsenderen og det lille nodlys
pa oversiden af den oppustede svommevest,
Nederst slaebeforseg i uroligt vand ved stor fart.
Fotos: via FRI
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lader sig udlese med kun een hand. Til
afprevning var ogsad en ny oppustelig
svemmevest, Secumar Life Jacket, som
Flyvevabnet for tiden har til overvejelse.
Der blev med F-16 udstyret udfert ialt
25 afprevninger omfattende dels para-
sail efter speedbad med efterfelgende
landing i vand og opsamling, dels slaeb-
ning i vand ved vindhastigheder helt op
til 27 knob.

Udstyret viste sig at virke saerdeles godt,
og MJ N. N. Jakobsen (NAK) og KN J. F.
Autzen (FRI), der foretog afprevnin-
gerne, har kun fa og meget sma an-
meerkninger til udstyrets brug. Det viste
sig i alle situationer nemt atanvende, og
det var selv ved slaebning med hej fart
let at komme i rygstilling og foretage
udlgsning af lasene og derved frigare
sig fra faldskaermsselerne.

Ferste produktionsfly preveflgjet

Den farste produktionsudgave af F-16
blev preveflajet den 7. august i &r, hvor
General Dynamics' chef test pilot Neil
R. Anderson under to flyvninger af hen-
holdsvis 80 og 105 minutters varighed
gennemferte et omfattende afprov-
ningsprogram. Begge preveflyvninger
fandt sted over den nordlige del af Texas
med start fra Fort Worth.

Flyet - en F-16A - blev umiddelbart efter
start accelereret op til Mach 1,6 og un-
der flyvningen ndede Neil R. Anderson
op i 41.000 fods hejde og trak i perioder
helt op til 8,6g. Alle testprogrammets

punkter blev gennemfart uden anmaerk-
ninger, og efter preveflyvningen blev
flyet overdraget til USAF. Det befinder
sig nu pa Edwards AFB og vil blive brugt
her &ret ud, indtil det i begyndelsen af
januar 1979 bliver overfort til Hill AFB.
Den ferste belgisk producerede F-16
forventes leveret som planlagt i januar
1979, og den ferste hollandsk fremstil-
lede F-16 seks maneder senere. Flyene
gér til henholdsvis det belgiske og det
hollandske flyvevaben.

Forste europaeisk fremstillede F100

Den ferste rent europeaeisk producerede
Pratt & Whitney F100 motor til F-16 er
blevet provekert ved Fabrique Nationale
i Belgien. Provekerselen af motoren, der

er samlet af dele fremstillet i Belgien,
Danmark, Holland og Norge, fandt sted
pa den planlagte dato, og motoren kerte
perfekt. Ferste levering af en motor til
indbygning i et samlebandsfly finder
sted den 29. september i ar. m

To hell friske billeder fra USA:

QOverst et nzerbillede af F-16A, FSD No 2, 50746, og
nederst F-16A, FSD No 5, 50748. Detl ses tydeligt, at
man har eksperimenteret med flere forskellige nu-
ancer gra maling, inden USAF valgte deti TINBOX
3/77 viste bemalingsskema, som Belgien nu ogsa
har besluttet sig for at anvende. Danmark vaelger
nok det samme skema. To nuancer gra overside og
en lysere grd underside uden skarpe overgange
mellem farverne. Bemaerk i ovrigt bevaebningen pa
50748 herunder. Fotos: via PS
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Havarier

AT-161

TF-35, AT-161, totalhavarerede tirsdag
den 27. juni i & midt p& dagen efter at
veere blevet ramt af et lyn. Havariet ind-
traf under en instrumentflyvning, hvor
MJ O. L. Nielsen (NOL), chef for ESK
725, fra forsaedet udferte instrument-
check pd SKLT P. H. Kolind (KOL), som
fra det overdaekkede bageste szde forte
flyet.

Efter at have udfert sdkaldte steep turns
i 15.000 fods hejde skulle flyvningen
afsluttes med GCA (Ground Controlled
Approach) pick up og anflyvning af Fly-
vestation Karup. Let down blev fore-
taget syd for flyvestationen under kon-
trol af Karup, mens flyet befandt sig pa
ostlig kurs. Pa et tidspunkt, hvor AT-161
befandt sig i 6.500 fods hejde i et diset
omrade men uden for egentlige skyer,
ramtes flyet af et lyn. Begge piloter
herte | forbindelse hermed et meget
hoejt brag ledsaget af et voldsomt ild-
glimt.

Fuel pump advarselslyset og master
caution lys tendtes, og umiddelbart
efter teendtes ogsa begge fire warning
lys, og der kom stall warning pa. Sam-
tidig hermed gik flyet ind i en kraeng-
ning til venstre, som NOL - der havde
overtaget kontrollen, da lynet ramte -
ikke var i stand til at rette op. Der var
overhovedet ingen reaktion ved bevae-
gelse af pinden. NOL besluttede derfor,
at flyet skulle forlades og beordrede
KOL til at foretage udskydning. KOL
aktiverede med det samme sit saede, og
fa sekunder senere skod ogséd NOL sig
ud af flyet. Under nedturen s& NOL
bade det styrtende fly ramme jorden
og KOL hangende i sin skaerm med
armene oppe ved faldskarmslinerne.
Efter landingen ringede NOL fra en
neerliggende bondegard ferst til Karup
og dernaest til sit hjem, hvorefter en
ambulance fra Falck kerte begge piloter
til Silkeborg Centralsygehus, hvor de
blev indlagt til observation for even-
tuelle kveaestelser.

KOL viste sig at veere uskadt, mens NOL
endnu har flyveforbud p& grund af en
beskadigelse af rygsajlen.

AT-161 styrtede med stor fart og under
en stor dykvinkel ned pa en mark uden
at ramme huse eller andre bygninger.
Havaristedet ligger mellem Sinding og
Kragelund nord for Silkeborg, og der
opstod kun markskader. Hullet som
AT-161 fordrsagede var ikke sarlig stort
i udstraekning men til gengaeld meget
dybt, vel en 6 - 7 meter.

@jenvidner til havariet har oplyst at
have set en kraftig flamme bag flyet af
omtrent samme lengde som dette og
antagelig kommende fra udstedningen.
Endvidere er der ca. 7 km fra nedstyrt-
ningsstedet fundet adskillige stumper
stammende fra en droptank, hvorfor
man ma formode, at i hvert fald den
ene af de to droptanke er eksploderet
ved lynnedslaget. Man arbejder endnu
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med at oplaegge og undersege de utal-
lige sm& stumper fra det knuste fly, og
der kan endnu ikke redegeres i detaljer
for de af lynet fremkaldte skader.
AT-161 ndede ikke at blive ret gammel
i tienesten. Den ankom som den sidste
af 5 ekstra indkebte TF-35 til Karup den
19. april 1977 og tilgik ESK 725 to dage
senere.

R-819
F-104G, R-819, fra ESK 723 eksplode-
rede i luften tirsdag den 5. september,

AT-161 »For« og »Efter«. Det midterste billede giver
et ganske godt indtryk af, hvor stort et hul AT-161
slog i jorden. P4 det nederste billede ses en pylon-
tank fil en F-35, pa hvilken er indtegnet de il nu
fundne stumper af AT-161's tilsvarende tank.
Fotos: SH og KARFOT

da den befandt sig over Vilsund syd for
Thisted. Piloten, SKLT Per Ejdrup Han-
sen (REJ) sked sig ud med katapult-
sadet og landede i sin faldskarm u-
skadt bortset fra overfladiske skram-
mer.

REJ var pa en interceptionsevelse sam-
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men med endnu en F-104G og var ved
at gennemfere et simuleret kanonan-
greb pa et tredie fly, da havariet indtraf.
Dele af det forulykkede fly blev fundet
spredt over et ret stort omrade p& begge
sider af Vilsund.

R-819, tidligere RCAF 63-12819, bygge-
nummer 683A-1119, ankom til FSNALB
den 6. juni 1972. Efter klargering ved
ALBHVK blev den tildelt ESK 723 | marts
1974,

G-781

| juli méned i ar afsluttede Flyvehavari-
kommissionen arbejdet med at opklare
havariet den 4. maj 1977 med F-100D,
G-781, ved hvilket KN H.P.Larsen (PET)
omkom. (Havariet omtalt ferste gang i
TINBOX 2/77.)

Eftersagningen af PET indledtes ca. en
halv time efter havariet den 4. maj. To
helikoptere afsegte skydeomradet ved
Romae fra vestkysten og 18 km mod vest,
og redningshelikopteren fra Skrydstrup
fandt herunder en olieplet pa vandet
ca. 6,5 km fra skydetadrnet men intet
spor af PET.

Dagen efter udvidedes eftersegningen
gennem indseettelse af yderligere tre
helikoptere, og ferst den 12. maj ind-
stillede man eftersegningen fra luften.
Man havde da logget ialt 76:25 timer.
Udover indsatsen i luften afsegte per-
sonel fra Sevarnets Fremandskorps
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sammen med to rejekuttere havomradet
omkring Mande og Reme og 50 mand
fra FSNSKP omradet ved Koresand.
Dette store eftersegningsarbejde til
trods blev PET ikke fundet. P4 Kore-
sand, der ligger nord for havaristedet,
fandt man plexiglasstumper fra canopy,
en kortlomme, det overste affyrings-
ha&ndtag fra flyets katapultsade, selve
katapultseedet samt det inderste kanon-
ror fra katapulten.

En undersegelse af katapultsaedet viste,
at dette havde veeret gennem en normal
udskydningssekvens, og sadet viste
ikke tegn pa unormal funktion. Ud-
skydningen er blevet foretaget gennem
canopyet ved brug af det everste affy-
ringshandtag.

P& en af de fundne stumper glas fra
canopyet fandt man en karakteristisk
farveafseetning. En analyse af denne
viste, at malingen stammede fra bag-
siden af PET's hjelm, hvor han havde
pasat et transfer-eskadrillemaerke. En
rekonstruktion af canopyet ved hjzelp
af de fundne stumper viste, at stykket
med farveafsaetningen har ligget langt
fremme og til hejre for canopyets cen-
terlinie. Positionen svarer ngje til en
stilling, som piloten vil indtage, hvis
overste affyringshandtag traekkes med
venstre hadnd alene.

Efter samrad med Institute of Aviation
Medicine, Farnborough, anses det for

i SRR B
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Foroven: R-819 under aflabet efter en landing pa
FSNALB den 25. juli i &r. Foto: NHL

Til venstre: Billedet af R-819's afspraengte radome
er taget kun 20 minutier efter havariet. Vragdele
blev spredt over et ret stort omrade pa begge sider
af Vilsund. Foto: KD

overvejende sandsynligt, at PET under
udskydningen, siddende i den fer be-
skrevne stilling har padraget sig en, om
ikke fatal, sd i hvert fald totalt lammende
kvaestelse af halshvirvelsajlen.

Den om stzendighed, at PET har be-
nyttet det everste affyringshandtag pa
trods af, at det anbefales at bruge det
nederste, indikerer enten at han i en
presset situation ubevidst har anvendt
en tidligere indleéert procedure eller at
han ikke har kunnet komme til det ne-
derste affyringshadndtag pd grund af
styrepindens position i cockpittet. At
PET kun benyttede venstre hand ved
udskydningen peger staerkt i retning af,
at han pa grund af kontrolproblemer
ikke har kunnet slippe styrepinden med
hejre hand.

Bjergningen af vraget af G-781, som
blev fundet i Juvre Dyb ca. 6,5 km nord-
vest for pejletdrn 1 p& Remo, foregik
over to omgange. Arbejdet vanskelig-
gjordes af tidevandsstremmen, som pa
dette sted er sd kraftig, at der kun kan
arbejdes pa bunden i det korte tidsrum,
hvor stremmen vender.

Der er bjerget ca. 75% af G-781, og alle
steerkt senderslaede stumper er fundet
inden for en diameter pa ca. 50 meter.
Kun enkelte dele er af starrelsen halv-
anden til to kvadratmeter, resten er
mindre dele. Der er i motoren kun kon-
stateret anslagsskader, og skadernes
art og udstraekning viser, at motoren
har roteret med mindst 80% RPM i det
ejeblik, hvor flyet ramte vandet.

Under anden bjergningsperiode fandt
man en spindel fra trimmet til stabilizer.
Dette fund skulle vise sig at vaere be-
tydningsfuldt, for spindelen stod i en
position svarende til fuld nose-up (13°),
og det gav anledning til en minuties
undersoagelse af el-systemet for stabi-
lizer trim.

For at fa belyst pilotens mulighed for
at kontrollere en F-100D ved en pludse-
lig trimaendring svarende til det, man
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havde fundet pé vraget, udfertesen flyv-
ning med en anden F-100D | samme
konfiguration som G-781 med en TF-35
som ledsage og kontrolfly. Det viste sig,
at det ikke er muligt at kontrollere flyet,
safremt der ved 400 knobs fart pludselig
trimmes til en stilling svarende til fuld
nose-up. Det tager endvidere maksimalt
2/, sekund for trimmotoren at kare fra
2° til 13° nose-up.

Alle til radighed veerende béndopta-
gelser med relation til havariet er blevet
aflyttet. Bandet fra Rema er yderstinter-
essant, idet der forekommer en trans-
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mission af omkring 1 sekunds varighed
ca. 19 sekunder efter PET's sidste op-
kald. Bandet blev overdraget Lydtek-
nisk Laboratorium for at f& afgjort, om
den farnavnte transmission rummer en
menneskelig stemme. Det er nemlig
bemzerkelsesveerdigt, at piloten taster
mikrofonen, og at der derefter hengér
0,7 sekunder uden tale, inden trans-
missionen afsluttes af et sten. P& alle
de andre transmissioner gar der 0,1 se-
kund fra tastning til tale pdbegyndes,
hvilket er normalt, nar det drejer sig om
rutinetransmissioner.

Det er derfor rimeligt at antage, at der
umiddelbart fer denne korte transmis-
sion er sket en voldsom trimandring
med efterfelgende pabegyndt rulning,
som PET har villet fortzelle om men pa
grund af voldsom og voksende g-pavirk-
ning har mattet opgive. Efter dette tids-
punkt har alle hans aktiviteter varet
koncentreret om at redde flyet ud af
situationen.

Det har ikke vaeret muligt at fastsl|a, hvor
i trimsystemets elektriske del, der er
opstéet fejl, da kun ca. 60% af lednings-
nettet og kun f& komponenter er blevet
fundet. Til forebyggende foranstaltning
har Flyvehavarikommissionen anmodet
Flyvematerielkommandoen om at for-
anledige de resterende F-100's stabi-
lizer trim med komponenter og led-
ninger underkastet en kritisk vurdering
med henblik pa at undgd ukontrollable
trimvandringer. ]

Til venstre: De fundne rester af canopyet fra G-781
er her lagt op pa et helt F-100D canopy. Til venstre
ses stjernebruddet, hvor katapultseedets canopy-
breaker har gennembrudt glasset. Til hojre place-
ringen af hjelmmidte og derunder den hvide afsmit-
ning pa glassets inderside.

Forneden til venstre: Chefen for Flyvevibnets Ha-
varikommission OL F. Kofod-Jensen viser, hvordan
farveafsmitningen fra PET's hjelm har fundet sted.

Forneden til hejre: Det store oplaegningsarbejde
- her overside af fuselage - er igang. Del siger sig
selv, at man skal have et meget grundigt kendskab
til et flys struktur for at kunne placere de mange tu-
sined sendersldede stumper pé rette sted.

Fotos: KARFOT
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Kort sagt

ex-FLV Hunters pa Dunsfold

Efter aftale med Hawker Siddeley Group
of British Aerospace havde TINBOX den
23. juni i &r lejlighed til at besege Duns-
fold flyveplads syd for London for at
bese de tidligere danske Hunters Mk. 51
- altsd de eensadede - som nu befinder
sig i storage her.

Dunsfold flyveplads, der ejes og drives
af Hawker Siddeley, huser foruden de
gamle danske jagerfly ogsa andre eeldre
fly. Desuden afvikles pa pladsen en
reekke spandende projekter, af hvilke
kan neevnes et preveflyvningsprogram
for avionics til den nye British Aero-
space Sea Harrier. Endvidere finder den
endelige samling og afprevning af den
ligeledes nye Hawk traener/light attack
plane sted fra pladsens gamle fabriks-
anlaeg.

De gamle Hunters er hensat i »open
storage«, hvilket vil sige, at de er par-
keret under dben himmel uden anden
beskyttelse end et gammelt lag kon-
serveringsmiddel, der sa vidt vi kunne
se, var det af Flyvevabnet i sin tid pa-
ferte lag. Hunterne er til forskel fra at-
trapflyene pa de danske flyvestationer
endnu i besiddelse af en del udrustning.
Cockpittene er sdledes stort set intakte
inclusive sader plus en del avionics.
Alle motorer er dog udtaget og anbragt
indenders.

Et par af flyene ser ud til at have veeret
udsat for en lidt hardhandet behand-
ling under adskillelse og transport. S&-
ledes har fx et af flyene faet afrevet en
aileron, et andet fly har huller i neese-
sektionen, men generelt ma det siges, at
flyene ser ud til at veere i god stand trods

den lange tid under dben himmel. Dette
bekraftes sddan set ogsa af, at Hawker
Siddeley til nu har afhaendet flere fly til
museer og to til civilpersoner, der agter
at anvende dem som privatfly (Se om-
talen andetsteds af E-418 og E-403).
Hawker Siddeley har ikke faste planer
for fremtiden for sé vidt angar de een-
seedede Hunters udover ophugning til
reservedele, som kan afsaettes til lande,
hvis forsvar endnu benytter Hunter. Et
par af de danske Hunters er sdledes
allerede blevet hugget op for at kunne
aflevere dele til fremmede himmelstreg.
Numrene pa disse fly kender vi endnu
ikke.
Da Hawker Siddeley tilbagekebte flyene
af Flyvevadbnet, var det tanken at om-
bygge dem til den mere moderne Mk. 6
version. Markedet var i begyndelsen af
70'erne godt for s& vidt angar brugte
Hunters, og det var blandt andet bag-
grunden for tilbbagekebet. Ombygnings-
projektet viste sig imidlertid urentabelt
for fabrikken, og man valgte den far om-
talte ophugning/kannibalisering.
Til gengaeld hadber Hawker Siddeley at
kunne afseette de fire toseedede danske
Hunters. De befinder sig for tiden op-
magasineret i adskilt stand pa et depot
pa Hatfield flyveplads nord for London
og er, sa vidt vi har kunnet konstatere,
i udmeerket stand og vil kunne geres
flyveklare med ret kort varsel.

JL

E-418
E-418 ser ud til atter at skulle komme p&
vingerne. Tidligere pa aret blev G-9-440,

hvilket var den registrering, som Hawker
Siddeley gav den tidligere E-418, kebt af
Mr. Spencer Flack og flyttet fra Hatfield
(enkelte eensadede Hunters stod pa
denne plads) til Elstree.

Det er meningen, at E-418 skal bringes i
flyveklar stand og benyttes som privat-

@verst: ex-E-402, G-9-433, pa Dunsfold den 23. juni
iar. Som billedet lader ane, er i hvert fald bade E-402
og E-409 endnu i ret god stand. Foto. JL

| midten: Til venstre gar Al Letcher pa vingerne i
E-403 for ferste gang, og til hejre taxier han ind efter
en vellykket preveflyvning. E-403 er nu malet hell
hvid. Fotos: via Al Letcher

Til venstre: Mr. Spencer Flack's ex-E-418 under ad-
skillelse pa Elstree. Foto: Roger Shadbold
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Herover og forneden: S-884 udger som de ovrige
tidligere danske S-55C el trist syn. Fotos: JL

fly. | midten af september var man naet
et godt stykke vej i dette arbejde. Vinger
og hjul var blevet pdmonteret, halen
filernet og den grenne flyvevdbenmaling
strippet af. Som det maske vil veere en
del bekendt, er det britiske civilregister
blevet dbent med hensyn til brugernes
ensker. Saledes flyver British Aero-
space's demonstrations Hawk med
registreringen G-HAWK, og det er lyk-
kedes Spencer Flack at sikre sig et nae-
sten lige s& velklingende navn til E-418,
nemlig G-HUNT.

JL

E-403

Vi bebudede i TINBOX 4/77, at vi ville
folge Al Letchers arbejde med at gere
E-403 flyveklar ved RAF Museum, Lan-
caster, California. Arbejdet viste sig at
tage lengere tid end beregnet, men
E-403 har nu flgjet sin ferste tur. Det
skete i lebet af fordret, hvor Al Letcher
selv foretog en 15 minutter lang flyv-
ning. Hele turen blev flajet med under-
stellet ude, idet det ikke havde veaeret
muligt at fa den elektriske del af syste-
met til at virke. Dette er siden blevet
bragt i stand, og E-403 skulle nu vaere
helt i orden flyvemaessigt.

Det glaedelige heri overskyggedes dog
for en tid af et kedeligt uheld, som ramte
Al Letcher under klargeringen af E-403.
Det var i forbindelse hermed nedvendigt
at udtage katapultszedet, og det er ved
en sadan operation nedvendigt at sikre
blandt andet saedets drogue gun - den
mekanisme der sikrer, at traeekskaermen
for hovedskaermen bringes ud i luft-
stremmen, ndr sadet er skudt fri af
flyet - med en sikringssplit. Dette er
dbenbart ikke sket, for da sadet blev
loftet, og udlesersnoren for drogue gun
strammedes til, affyredes drogue gun.
Al Letcher, der sandsynligvis har stiet
pa flyets overside for derfra at have det
bedste tag i saedet, blev ramt i venstre
arm ved handledet.

Drogue stemplet fortsatte langs under-
armsknoglen forbi albueledet og satte
sig fast ved skulderledet. Al Letcher blev
bragt pa sygehuset med det samme og

TINBOX 3- 1978

opereret, og han har det efter omstaen-
dighederne godt. Vi hdber, at han snart
bliver i stand til at genvinde status.

PS

| begyndelsen af september fik vi brev
fra Al Letcher, og det ser ud til, at han
atter er i fin form. Han forteeller, at E-403
er et pragtfuldt fly, som »performs in an
excellent manner«. Siden den forste
flyvning i maj har Al Letcher flgjet den
ialt 5:21 timer. 100 gallons droptankene
er nu blevet pAmonteret, og inden naeste
tur skal G-45 kameraet imonteres.
MJ Svend Hjort, der jaevnligt besager Al
Letcher i Lancaster og har hjulpet ham
med overszettelser af danske manuals,
har bekreeftet, at Al Letcher har gen-
vundet status.

FLV’'s gamle S-55ere har det skidt

| forbindelse med et englandsbesgg i
juni aflagde vi ogs& beseg pa Elstree
flyveplads for der at se, hvordan det stod
tilmed de gamle danske Sikorsky S-55C
helikoptere.

Vi har tidligere omtalt disse helikoptere
(TINBOX 4/76 og 1/78) men ger det nok
engang. Helikopterne er henstillet i det
fri i et hjerne af pladsen sammen med

et par gamle biler. Dette selskab er der
selvfalgelig ikke noget i vejen med, men
selv om der endnu ikke er udbredt tegn
pa korrosion, er helikopternes tilstand
yderst ringe. De plastic- og laerreds-
presenninger, der oprindelig var fast-
gjort til flyene, er nu naesten alle blaest
af eller blevet pdelagt ved haervaerk, si
vind og vejr nu har uhindret adgang.
Cockpittene er siden sidste ar blevet
rippet for instrumenter og andre lgsdele
og pa flere af flyene mangler de store
skydevinduer. Kabinedarene star flere
steder abne eller er faldet helt af lige-
som mange vinduer er knust. Det har
medfert, at der flere steder i flyene star
cm-dybe vandpytter.
Kabinerne indeholder stadig de oprin-
delige leerredsklapbaenke og den stoj-
isolerende bekladning. Derudover er
flyene stoppet med alskens former for
effekter som fx skarme, saeder, safety-
pins, kasser og andet udstyr.
For at gere en lang snak kort: Det er
nedvendigt meget snart at sikre sig en
S-55C eller rettere resterne af een eller
flere, af hvilke en hel helikopter kan
samles, safremt Danmarks Flyvemu-
seum skal kunne vise eftertiden, hvor-
dan Danmarks ferste SAR helikopter
sd ud. Som flyene nu ser ud, kan man
godt risikere at f& svaret: » - nd, en af de
gamle danske S-55'ere? - Nej, det kan
vi desveerre ikke hjalpe med. Skrot-
handleren hentede alle stumperne i
sidste uge!«

JL

Vi kan heldigvis bringe et lille glaadeligt
efterskrift til denne rapport. Formanden
for Danmarks Flyvemuseum GN K. Jor-
gensen meddelte os den 15. september,
at flyvemuseet netop har rettet fornyet
henvendelse til Autair, dels direkte,dels
via RAF Museum i Hendon. Lad os habe,
at det lykkes denne gang.

PS
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B-25 MITCHELL fundet

Under eftersegningen af resterne efter
AT-159 i efterdret 1977 fik »Fulda«, en
minestryger udlant til formélet af den
tyske marine, en sonarkontakt sent om
aftenen den 24. november. Man regnede
med, at man havde fundet AT-159, og
naeste dag blev en dykker sendt ned.
Han meldte imidlertid, at det var et to-
motoret fly fra 2. verdenskrig - maske
tysk (som i TINBOX 4/77 naevnt).
Flyet |& p4 ryggen, og halepartiet mang-
lede. Den 30. november meldte orlogs-
kutteren »Thureg«, at man havde samlet
en propel, som |& lgs ved siden af en af
vragets motorer, op af vandet. Dykkerne
havde segt efter numre og andre kende-
tegn pa flyet, som imidlertid var sd over-
groet med rurer, at det var umuligt at se
noget.

Den 27. december var propellen bragt
til FLS Korser, hvor billedet andet steds
pa siden er taget. Propellen er trebladet
og af metal, den har en diameter pa ca.
3,20 meter, og dens blade er meget bre-
de og afstumpede i tipperne. Bladene er
hydraulisk stilbare, kan kantstilles og er
forsynet med de-icing system af vaeske-
typen. Bladene har veeret sortmalede,
og pa propellens nav sidder resterne af
motorens reduktionsgear med planet-
hjul.

Ud fra de naevnte oplysninger har KN
E. V. H. Jensen fundet ud af, ved hjzlp
af blandt andet »Jane's All the World's
Aircraft« og meget stor erfaring pad om-
radet, at propellen er en Hamilton Stan-
dard, og at flyet hejst sandsynligt er en
North American B-25 MITCHELL.
Denne flytype blev under krigen brugt
mest | Stillehavs- og tildels ogsa i Mid-
delhavsomradet, men ogsa RAF har
brugt nogle eksemplarer af typen i Eu-
ropa som fotorekognosceringsfly. Ved
angrebet pa de omfattende V1 installa-
tioner ved Peeneminde skal nogle af
disse fly have varet benyttet.

Gennem samtaler med folk p& stedet
har E. V. H. fundet ud af, at det fundne
fly sandsynligvis er blevet skudt ned i
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fordret 1945, og aten overlevende skulle
vaere blevet bjaerget.
Propellen opbevares nu p4 Danmarks
Flyvemuseums depot pa Engagergaard
i Malov.
Hvis der blandt vore laesere skulle vaere
nogen, som kender noget til den eller
de enheder, der flgj med B-25 under
krigen, eller hvis nogen kan be- eller
afkraefte havaritidspunktet, er vi meget
interesserede i at hare narmere.

SH

»Shoo Shoo Shoo Baby« genopstar
Efter nu at have tilbragt godt og vel seks
&r i adskilt stand pad LU'SAF Museums
depot pa Wright Patterson AFB i Ohio
skal Flyvevabnets gamle B-17G »Store
Bjorn«, ex-»Shoo Shoo Shoo Baby«
endelig genopbygges.

Opgaven er blevet tildelt 512th Antique
Aircraft Restoration Group bestdende
af personel fra 512th Military Airlift Wing
USAF Reserve pd Dover AFB | staten
Delaware, som nu har afhentet flyet i en
af enhedens Lockheed C-5A Galaxy.
Vi har korresponderet med Project Di-
rector of Maintenance, Mr. Dana David
Lakeman, og han har fortalt os, at det
er tanken at bringe flyet tilbage til ngj-
agtig den stand det havde, da det flgj
med navnet »Shoo Shoo Shoo Baby«
(altsd tre gange »Shoo«) ved 401st
Squadro, 91st Bomb Group (H), ved
USAAF | England under anden verdens-
krig. Flyet skal efter restaureringen
tilbage til USAF Museum for at blive
udstillet der.

Som omtalt i TINBOX 3/77 vil restau-
reringsarbejdet blive meget penge-, tid-
og arbejdskraevende (et tidligere skon
p& 37.000 mandtimer holder naeppe)
for det viste sig nedvendigt at bruge
grove metoder, da flyet i sin tid blev
adskilt pa Creil flyveplads ved Paris
inden transporten til USA. Man sé sig
sédledes nedsaget til at save vingerne
fri af kroppen, idet bolteforbindeiserne
ikke lod sig lesne pa grund af rust. Lige-
ledes p& grund af rust méatte man ved

Til venstre: Den opsamlede propel fra den forment-
lig i 1945 havarerede B-25 Mitchell. Foto: via EVH

Herover: OY-DFA, senere »Store Bjorn«, pa Nars-
sarssuaq formenllig i begyndelsen af 1948, Kan
nogen af vore lasere hjelpe os med den riglige
dato og samtidig fortaelle os, hvem de tre personer
pa billedet er? Foto: via TW

udboring fijerne sammenfejningerne
mellem de enkelte kropsektioner.
Endelig er flystellet meget korroderet
efter de mange ar i det fri, og nzesten al
interier mangler. Liges& motorerne, sa
her ma man pé jagt i diverse depoter
verden over, men den del af opgaven
skulle nu ikke veere ulaselig.
Der kommer altsd til at gd en rum tid,
fer vi kan komme til at se den gamle
keempe i sin fordums krigsmaling, men
godt er det, at der trods besparelser -
ogséa i USA -kan findes plads til sddanne
opgaver.

JL

Ffres den som zres bor

Forst efter udgivelsen af TINBOX 2/78
blev vi klar over, at en person ikke fik
omtale som fortjent.

KN E. V. H. Jensens beskedenhed for-
bed ham at omtale egen indsats, da han
fortalte os om arrangementet i forbin-
delse med at F-35 rundede 50.000 timer
ved FLV. Vi har siden faet hvisket i eret,
at det var E. V. H. der sergede for huer,
malede vimpler og skaffede Draken-
modeller til pilot og tekniker.
Sidstnaevnte var ikke uden problemer,
idet SAAB er yderst tilbageholdende
med at foraere de ret dyre Draken-mo-
deller vaek. OL O. W. Jensen (OWE),
CH-M KAR havde forsegt at fremskaffe
et par, men forgaeves. Herefter provede
E. V. H. ad sine kanaler, og ferst daE. V.
H. var helt nede pa sine »graedende
knae«, lykkedes det at fremtrylle et par
modeller.

TINBOX 3-1978



