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Abonnementspriser fra 1. januar 1979: Dan-
mark og Grenland: 65,00 kr., Finland, Island,
Norge og Sverige: 60,00 kr,, @vrige Europa:

65,00 kr., Nordamerika og Canada: 70,00 kr.

Betaling omfatter porto (og for danske abon-

" “nenter moms) og bedes indbetalt over giro

m s Ill(Br"ﬂyvnlng TINBOX
kommer fire gange om Aret og overgives
il postb&'&'rgelse den sidste uge afhvert

.smnryu e ol 5t adoled
fra redaktionen og samtidig. tydelig kilde-
~ angivelse.
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Postgiro 2 27 47 87

Forsiden og side 2: Hierens Fiyvetjenestes
pitoter

ning i endog szerdeles lav hejde. For at vise
TINBOX-leeserne, at man opererer helt nede
‘mellem:buskene, 1k vi SKLT J. risten=
sen til at give os en preve pa dmne kunst, og.
her man ser hvordan. Fotos: NHL og-PS

Denne side: Danmarks Flyvemuseum far nu__
eendelig sin S-55C, og det sker til juliiar. Som
sikkert har bemeerket, har vi flere gange.
t af det sidste par r talt for, at man skul-
le skynde sig, hvis man ville redde et ekset
plar fra undergang, og nu er det lykkedes at
skaffe en af de tidligere danske helikoptere

fra Autair | England. Betalingen bliverenud- -
rangeret T-33. Vi bringer i den anledning hi-
storien om de danske S-55C | TINBOX 2/79.
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Set og sket

Udnzevnelser og forflyttelser
MJ J. H. Lauritsen (LAU) afloste
den 1. marts MJ N. N. Jakobsen
pa dennes chefpost ved FLY-
SIK ved FTK. NAK har som om-
talt andetsteds tiltradt stillingen
som souschef for den nyopret-
tede civile flyvehavarikommis-
sion.

Den 1. julii &r bliver MJ C. Hvidt
(VIT) chef for ESK 727/16 og
dermed forste danske F-16 eska-
drillechef. Hans stilling ved OP-1
i FTK overtages af MJ Palle Den-
vang (D@N), der kommer fra
MM-16. D@N's arbejde ved FKO
er nu afsluttet, og han bliver ikke
aflest af en anden.

MJ A. J. Nielsen (N@R) afleser
den 1. septemberi &r MJ H. Vejen
(HEN) som chef for ESK 730. Det
bliver altsé N@R's job at udfase
F-100 af tjeneste ved FLV. HEN
tiltreder samtidig tjeneste ved
Forsvarets Operative Styrker,
FOS, pd FSNKAR.

MJ H. A. Schreder afleser den
1.juli 1979 MJ J. M. B. Jorgensen
(BAL) som chef for ESK 500.
BAL skal fra samme dato gore
tjeneste ved ADOC KAR. n

F-104 100.000 timer ved FLV
Som Izmserne sikkert vil huske
rundede DRAKEN 50.000 flyve-
timer ved FLV i maj 1978. F-104G
og TF-104G har nu tilsammen
passeret et endnu mere »rundt«
tal, nemlig 100.000 timer.

Selv om man naturligvis hele
tiden har styr pa fly ;

Her er det lykked

der var hjemme | Europa, ses her samtlige F-16 plloter pr. december 1978.
Iforreste raekke fra venstre: Mr. Dave Thigpen, GD, Mr. Jim McKinney, GD, MJ Svend Hjort JOS, RDAF, Col. Duke John-
ston, USAF/AFTEC Test Director, Col. Jim Rider, USAF/AFFTC Test Director, Lt.Col. Tuck McAtee, USAF/AFFTC, Lt.
Col. Sam Holmes, USAF/TAC. Bageste rzekke fra venstre: Capt. Paul Rosetli, USAF/TAC, Maj. Steve Heyboer, RNeAF,
Maj. Steiner Berg, RNOAF, Mr. Phil Oestreicher, GD Site Manager F-16, Mr. Neil Anderson, GD Chief Test Pilot, Lt.Col.
Lorne Timm, USAF/AFTEC, Maj. Garm Matthes, USAF/AFFTC, Maj. Dean Stickel, USAF/TAC, Maj. Tom Meschko, USAF
/AFFTC samt Lt.Col. Robert Ettinger, USAF/AFFTC. Foto: USAF via JOS

O-sektionen pa FSNALB, MJ J.
H. Kristensen (RIS), der fik eren
af med R-758 at passere 100.000
flyvetimer den 5. januar k. 1011
lokal tid.

RIS er en meget kompetent og
erfaren pilot. Den 25. maj 1966
reddede han saledes en F-104G,
R-753, fra havari umiddelbart
efter start ved med stor dygtig-

var der ikke truffet forberedelser
til et specielt arrangement eller
udpeget en bestemt pilot til at
foretage den historiske flyvning.
Det var derfor tilfzldigt men ikke
ufortjent, at det blev lederen af

MJ J. H. Kristensen (RIS) | R-758 fra
ESK 726 umiddelbart efter at have
rundet 100.000 flyvetimer pa samtlige
danske F-104's vegne.

Foto: Fototjenesten FSNALE

hed og at redde
flyet ud af en vanskelig situation
| lebet af de ferste fem minutter
efter start indtraf bade hydraulik-
og motorfejl s4 alvorlige, at det
kunne vaere endt med havari
RIS overvejede pa turen rundt til
landing bade at kaste tiptankene
(han havde gennembrudt be-
skyttelsespapiret over afskyd-
ningsknappen, da han reddede
lidt ekstra kraft ud af motoren)

og evt. at lade sig skyde ud med
katapultsedet. Ved brug af efter-
braenderen lykkedes det ham
imidlertid at holde flyet i luften
P4 lidt over minimumsfart og at
bringe det sikkert til landing p&
flyvestationens sendre parallel-
bane. Under hele turen rundt
hang understellet ude, uden at
RIS kunne f& det op.

Efter landing konstateredes det,
atet hydraulikrer var knaekket, at
cylinderhuset i en hyd-pumpe
var revnet, at samtlige spande-
band til fernaevnte hyd-ror var
spraengt, at drivaksel til nozzle-
pumpe var knzekket samt at driv-
akselen for Control Alternator
var knaekket.

RIS havde pr. 1. januar 1979 i sin
logbog 3.452 flyvetimer, heraf
1.195 pa F-104. L

gl Martin,

Civil flyvehavarikommission

Som folge af den kritik der har
vaeret rettet mod den civile flyve-
havariundersagelse, oprettedes
den 1. januar i &r en civil havari-
kommission direkte under mini-
steren for offentlige arbejder.

Chef for kommissionen blev tid-
ligere luftfartsinspekter i luft-
fartsdirektoratets ~havarisektion
0. G. Nyborg (BOR), mens sous-
chefstillingen blev besat af MJ

RIS modtages af en velkomstkomite
bestéende af fra venstre: Stations-
chefen OB R. S. Hansen (ESA), chef
for M-afdelingen MJ J. Damkjeer-
Nielsen, chefen for ESK 726, der hav-
de lagt fly til, MJ M. P. Kristensen
(KRI), chefen for O-afdelingen OBLT
E. Munkholm (MUK) og til hejre for
RIS klarmelderassistent MG N. Ja-
cobsen og klarmelder OKS M. Horup.
Foto: Fototjenesten FSNALB
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N. N. Jakobsen (NAK), tidligere
flyvesikkerhedsofficer ved FTK.
Kommissionen bestar desuden
af P. Scheuer-Larsen (LAR) og
B. M. Lauritsen (LAU). Alle fire
er ved

repraesenteret ved Jaguar, Her-
cules, Buccaneer og Devon; det
vesttyske forsvar ved Starfighter,
Skyservant, FIAT G-91, SeaKing

Den 4. januar rejste H. R. Hansen
og U. Skotner samt tre mand fra
teknisk kontrol, PRLT S. A. Pe-
dersen (FSNSKP), K. J. Knudsen

og Iroquois samt det
inklijke L

og har haft med fly-sik arbejde at
gere, bade civilt og militert.
Senere vil yderligere en mand
blive ansat, séledes at kommis-
sionen kommer til at omfatte ialt
fem mand samt to kontorfunk-
tionaerer.

Under debatten om oprettelsen
af den civile havarikommission
var der tanker fremme om en fael-
les civil og militaer kommission.

med
Freedom Fighter.

Endvidere skulle US Marine
Corps have veeret pa Vandel med
RF-4B og F-4J Phantom Il samt
A-6 Intruder. [ ]

Havarikontor oprettet

Ogsa ved den militeere havari-
undersagelse er der sket en @n-
dring. Pr. 1. marts i 4r oprettedes
under teknisk chef i FMK et tek-

om dette star der i
»Det har vaeret overvejet, om det
ville vaere hensigtsmassigt at
erstatte de nuvarende civile og
militeere  havariundersogelses-
organer med et feelles civilt/mili-
teert organ. Umiddelbart kunne
dette forekomme at veare en
neerliggende lesning, idet for-
malet med savel civile som mili-
teere havariundersegelser er at
forebygge ulykker, og idet det
kunne antages, at et sadant fel-
lesorgan ville muliggere en bed-
re udnyttelse af personaleres-
sourcerne. Denne antagelse har
imidlertid vist sig ikke at vaere
holdbar.

Undersagelser af civile og mili-
teere havarier foregar saledes og
ma foregd efter vidt forskellige
kriterier. Den civile havariunder-
segelse foretages i henhold til
organisationen for international
civil luftfart, ICAO's regler, mens
de militzere undersagelser fore-
tages efter NATO-standards.
Der er desuden store operatio-
nelle forskelle mellem civil og
militeer luftfart sa store, at det méa
forventes, at et feellesorgans
medarbejdere mtte splittes op
i to grupper af undersogere, en
for civile havarier og en for mili-
teere. Hverken de civile eller de
militaere  luftfartsmyndigheder
har derfor kunnet gé ind for et
feelles undersegelsesorgan.
Derimod ma det arbejde, som
Flyvevabnets Materielkomman-
do (FMK) allerede i dag udferer i
form af tekniske undersegelser
for luftfartsvasenets havariaf-
deling i henhold til en aftale mel-
lem de to myndigheder, forven-
tes at blive fortsat for den civile
havarikommission.« | ]

Fremmede fly over Danmark

| forbindelse med den i marts af-
holdte ovelse »Wintex« kunne
man i luftrummet over Danmark
se fly fra en del forskellige uden-
landske flyvevaben.

Blandt andet var Royal Air Force
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nisk havari med
to mand, KN H. R. Hansen samt
PRLT U. Skotner.

Ved fremtidige havariunderso-
gelser skal havarikontoret sam-
men med en teknisk reprasen-
tant fra den flyvestation, hvor
flyet er hjemmeherende, deltage
i Flyvehavarikommissionens tek-
niske undersogelser.

(F ) og J. S. F
(FSNALB), til Norton AFB for der
i perioden 6. - 23. januar at del-
tage i Aircraft Accident Investi-
gation Course (Post Mishap).
Kurset, der afholdtes ved Univer-
sity of Southern California, om-
fattede 84 undervisningstimer
med blandt andet 20 timers ar-
bejde »i marken« med tekniske
undersogelser af et »rigtigte fly-
vrag. Fra den 24. januar til den 4.
februar var de fem danskere til-
knyttet Quality Control ved 63th
Military Airlift Wing, som flyver
med C-141 STARLIFTER.
Uddannelsen i USA sluttede p&
Canute AFB i staten Kansas med
et 12-dages kursus i Jet Engine
Accident Investigation. [ ]

RF-35 i blank bemaling
| den senere tid har man kunnet

se flere RF-35 flyve rundt med
den blanke SM-67 bemaling. Det
er forst forholdsvis sent, at ESK
729's fly er blevet malet om, hvor-
imod man allerede fra efteréret
1976 kunne sedefem senestleve-
rede TF-35 i den blanke bema-
ling.

ESK 725's F-35 fulgte med fra
foraret 1978 med forst A-004 og
A-008, men det er ikke for august
1978, at den forste RF-35, blev
ommalet. Det var i ovrigt AR-120.
Indtil dato har vi observeret fem
AR-35 i det nye antraek, nemlig
AR-106, AR-111, AR-114, AR-
119 samt som for naevnt AR-120.

Abent hus pa FSNKAR
FLV holder abent hus pé Flyve-
station Karup den 10. juni. Vi
kender ikke programmet | detal-
jer, men vi ter godt love, at der
som s@dvanlig bliver noget at
se pé bade i luften og pa jorden.
Altsa kryds i kalenderen ved so
dag den 10. juni.

AT-153, en af den forste serie TF-35
DRAKEN, har lzenge flojet med den
blanke SM-67 bemaling. Nu har en
del RF-35 ogsa féet nyt antreek, som
det omtales andetsteds.

Foto: PS

KN H. R. Hansen, FMK's havarikontor
0g PRLT K. J. Knudsen, FSNVAER MK,
er her | fzerd med at undersoge en de-
areret
e ty)
havde en ubehagelig tendens til at
skifte fra UP til DOWN i forbindelse
med positiv hérd g-belastning, hvilket
1 dette tilfeelde forte til totalhavari.
Foto: Frostholm. FSNALB




I disse dage for 50 &r siden arbej-
dede en lille gruppe af marinens
officerer pa hojtryk for at blive

kvarter senere ankom forsvars-
minister Laurits Rasmussen sam-
men med direktoren for marine-
Rech-

feerdige med for il
en lngere navigationsflyvning.  nitzer, og dennes adjudant, kap-
i var i tajn

lingen | Barcelona, hvor de del-
tagende lande skulle lade sig
representere ved Abningen med
skibe og fly. Den danske delta-
gelse skulle besté af artilleriski-
bet »Niels Juel«, samt tre Heinkel
HM-11 pontonfly. Ideen med flyv-
ningen var atsupplere Danmarks
repraesentation ved verdensud-
stillingen og ikke tankt som et
forseg pé at stte nogen rekord
Planerne for flyvningen blev ud-
arbejdet i januar 1929, og som
chef for gruppen valgtes selojt-
nantH. V. Jastrau. Gruppen skul-
le bestd af yderligere to flyvere,

Efter en kort parade fik forsvars-
ministeren forevist ~selgjtnant
Jastraus maskine og specielt
forklaret dens indretning og dens
sarlige udstyr med henblik pa
den lange flyvning.

Kraftig modvind

Lidt fer k. 1000 indtog besat-
ningerne deres pladser i flyene
for at afgangen kunne finde sted
rettidigt. | de tre fly befandt sig:

HM-II nr. 97,

Selojtnant H. V. Jastrau
Solojtnant H. Emsl

g og
tre flyvemekanikere.

Kiar til afgang

Lordag morgen den 11. maj var
alt klar il afgang. De tre Heinkel
HM-IIl med numrene 99, 98 og 97
deres besatninger var opstillet
foran hangaren pa Luftmarine-
station Kebenhavn.

KI. 0915 var der praesentation for
chefen for Marinens Flyvevassen,

Y H.J. Jensen
HM-11 nr. 98:
Solejtnant S. Topsee-Jensen
Flyvemekaniker Aa. Hansen
HM-I1 nr. 99:
Seminemester N. Victor Petersen
Flyvemekaniker K. Hansen
De enkelte flysudrustningomfat-

tede etfrontgevaer, etobservator-
geveeri gevaerring, enTelefunken

Asger

262F

der holdt en for de
syv besamtningsmedlemmer. Et

del veerktej og reservedele til

tur-retur 1929

motorerne. Som noget nyti mari-
nens fly fik et af dem imonteret
et fiernkompas, som skulle hjal-
pe ved navigeringen over &bent
hav. Starten var planlagt at skulle
finde sted den 11. maj kI. 1000.
KI. 1000 blev de tre maskiner kort
il sleebestedet og sat i vandet.
Maskinerne gik p4 vingerne og
slog et slag ind over luftmarine-
stationen, for atman kunne vinke
farvel

Kursen blev sat sydover, og efter
at man havde passeret Dragor,
4bnedes formationen. Da de tre
fly var net ned over Kege Bugt,
modtog Ernst et telegram fra for-

De syv deltagere i Barcelonaturen fo-
tograferet foran HM-Il nr. 97 dagen
for algangen. Fra venstre H. J. Jensen
(Bosch), H. Emst, K. Hansen, H.V. Ja-
strau, Aa. Hansen, S. Topsoe-Jensen
og N. Victor Petersen.

TINBOX 1/79



svarsministeren, der enskede
gruppen held og lykke pa den
lange feerd

De tre fly steg ganske jevnt til
1.000 meters hojde, og snart hav-
de man lagt Kege Bugt bag sig
Over Stevns drejede de tre fly
over p4 en vestlig kurs. Vejret var
godt og sigtbarheden god, men
der bleeste en kraftig vind frasyd-
vest. Da vindhastigheden ville
tiltage efterhdnden som forma-
tionen kom lzngere vestover,
=ndrede man flyvehajden til 500
meter.

Denne hojde forblev man i, til
man nede Aabe Fjord, hvor-

les store station ved List p4 Sild
Af og til passerede man trawlere
og fiskekuttere, der I og rullede i
den hérde so. Vinden var stadig
imod.

To timer efter at man havde over-
flojet Ramo skimtedes endelig

Nedlanding

Med jevne mellemrum blev fly-
enes  breendstofbeholdninger
meddelt til gruppeflyet via flag-
signaler, og det var nu sikkert, at
Topsee-Jensen i 98 ville blive
nodt til at nedlande pa grund af

nogetfladtland .
Det blzste fortsatkraftigtfrasyd-
vest, og man blev klar over, at det
ville kunne komme til at knibe
med at n4 de Mok i Holland som
planlagt

Kursen blev lagt mere mod syd

Endskent der ikke var megen
plads at lande pa, lykkedes det
dog Topsee-Jensen at lande 98 i
en smal rende ca. 8 kilometer
nord for Harlingen. Kiokken var
da 1450. Efter den heldige lan-

for at man i det
inden for raekken af @er langs den

efter man lod flyene stige for at
kunne passere Senderjylland i
1.800 meters hejde. Det skyldtes
et onske om sikkerhed, for et mo-
torstop pA en pontonudstyret
HM-I1 i lav hejde ville let kunne
f4 katastrofale felger. Med en
flyvehejde pa knap to kilometer
ville man kunne svaeve ud til ky-
sten pa en af siderne af Jylland.

Kurs mod Holland

Efter at have passeret Remosatte
gruppen kursen mod Terschel-
ling. Flyvehejden blev reduceret
il kun 200 meter, og vejret be-
gyndte at blive uroligt. Hen over
de skumtoppede belger kunne
man til venstre i det fierne skimte
Deutsche Verkehrsfliegerschu-
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kyst. En
p& havsiden ville nemlig inde-
bare en alvorlig fare for bade
besstninger og fly.

>

ding han til de to an-
dre fly: Ankrer og venter.

97 og 99 fortsatte mod de Mok,
som man efter beregningerne
nok skulle kunne n pa denreste-
rende mangde benzin. Bereg-

ningerne holdt blot ikke, og syt-
ten minutter efter 98's landing
métte Jastrau sette 97 ned pa
vandet 10-15 kilometer for de
Mok. Efter endnu et par minutter
métte ogsé Victor Petersen nod-
lande uden en drébe benzin til-
bage i tankene, og her I4 s& de
tre danske HM-11 pa reskke.

Hen under aften hertes i det fjer-
ne lyden af fly. Besatningen i 97
affyrede straks nogle lyskugler i
hab om at blive set, men ak, - det
var spild af ammunition. Man var
herefter klar over, at man métte
overnatte i flyene

Hijzelp og nye problemer

Neeste morgen ki. 0500 hortes |
det fjerne en svag motorbrum-
men, der nok kunne minde om
lyden fra en Jaguar-motor. Det
viste sig at veere Victor Petersen
199. Dagen for var hans nedlan-
ding blevetsetfraland. En bad var
sejlet til undsatning og havde
bragt Victor Petersen og Karl
Hansen til de Mok. Man havde
derefter fAet bragt braendstof ud
1il 99, 0g nu kom Victor Petersen

HM-II nr. 98 og 99 pé en tilfrossen Ny-
borg Fjord | februar eller marts 1929,
altsé kun f& maneder for turen til Bar-
celona. Marinens fly udferte mange
forsynings- og postflyvninger mellem
oerne og fastlandet, og billedet her er
taget | forbindelse med postlyvnin-
gerne over Store Belt isvinteren 1929



1929

altsd med benzin til de to andre
danske fly.

Da man havde féet bragt benzin
overtil 97 10-liters dunke, kunne
Jastrau starte, og efter f& minut-
ters flyvning ndede han frem til
de Mok,

Imens floj Victor Petersen videre
1il 98, som man fandt med beska-
diget propel. Der var sket det, at
ethollandsk sefly -etaf dem, man
havde hert fra 97 - den forega-
ende aften var blevet sendt ud pd
eftersogning fra de Mok. Hol-
lzenderne var landet ved 98 og
havde hjulpet Topsee-Jensen
med benzin.Hollzenderen mente,
at98 14 p& etudsat sted og radede
Topsee-Jensen il at flytte flyet.
Topsee fulgte den stedkendte
holleenders rad og startede op.
Ved overgangen til dybt vand
blev flyet imidlertid ramt af en
forkert s@, som beskadigede pro-
pellen.

Reparation

Klokken 1400 om sendagen kom
98 til de Mok pé slzeb efter lods-
baden »Vlietshoom«. | mellem-
tiden havde selgjtnant Ernst un-
derrettet Flyvevaesenet i Keben-
havn om det skete, og mandag
morgen afsendtes med ruteflyet
en ny propel til 98. Efter ankomst
til Amsterdam blev propellen
med bil sendt til Helde og derfra
videre til de Mok med skib.
Tirsdag morgen kl. 0200 var pro-
pellen fremme, og de tre meka-
nikere gik straksigang. Fem timer
senere havde de 98 klar til prove-
flyvning, og kI. 0900 afgik de tre
fly fra de Mok. Denne gang var
hvert fly - man var tydeligvis ble-

8

vet en erfaring rigere - forsynet
med seks 10-liters dunke med
ekstra benzin. Det blaste stadig
kraftigt fra sydvest, og trods hoj
sogang lykkedes detdetre piloter
atlande i lee af Walcheren, for at
man der kunne pafylde de tres
liter benzin.

Atter landing | utide

Da gruppen havde forladt hol-
landsk territorium, var det ikke
lengere muligt at finde egnede
nedlandingspladser, og det var

derfor nodvendigt at vaere meget
pApasselig, s4 lnge vinden var
sékraftig og som

Nr. 99 treekkes p4 land ved de Mok pé
oen Texel i Holland efter nadlandin-
gen om lordagen den 11. maj 1929

Nr. 97 tankes under primitive forhold
i forbindelse med mellemlandingen
ved St. Valery sur Somme den 14. maj.

tuelle vejr- og vindforhold sken-
nedes at veere det bedst egnede
sted. Over St. Inglevert afsendtes
et telegram hjem til luftmarine-
stationen og et til Cherbourg,
hvori man oplyste om den ekstra
mellemlanding.

KI.1330 landede gruppen i St.Va-
lery, men ikke uden besveer. Der
var udpraeget lavvande i den kun
30 meter brede flod, og desuden
var vinden p4 tvers, siledes at
det stillede store krav til de tre
beszetninger at fa flyene bragt
sikkert ned.

| lebet af f& minutter efter lan-
dingen samledes en stor skare
nysgerrige tilskuere pa den hoje
skraent ned mod floden. Under
skarens bevagenhed blev der
foretaget told- og paskontrol, og
man tog derefter kontakt med det
stedlige benzinselskab. Godt tre
timer senere var man atter klar til
start, og kl. 1645 var man i luften.
Umiddelbart efter starten blev
der afsendt et telegram hjem til

ved

Farten i forhold til jorden vari-
erede mellem 100 0g 120km/t, og
det vl sige, atder var en modvind
P& ca. 50-60 km/t. Man kunne
derfor ikke nd Cherbourg pa den
resterende beholdning, og der
métte pfyldes eteller

Efter
gruppen Kap Barfleur og kl. 1900
landede flyene i Cherbourgs
store havn i lee af de lange moler.
Man fortgjede for natten ved
bjer, og de syv besatningsmed-
lemmer, der havde féet en stor-
slaet af

andet sted undervejs. Efter man-
ge overvejelser valgtes St. Valery
sur Somme, som under de ak-

dene, blev indkvarteret i byen.

Ned langs den franske kyst
Neeste morgen, onsdag den 15
maj blev flyene et for et taget op
pakajenvedhjelpafenkran, dels
for et tiltrmngt motoreftersyn,
men ogs4 for at f& pAfyldt benzin
og olie. Mens flyenestod p& kajen
var de genstand for de franske
flyvere og mekanikeres beun-
dring. Det gjaldt ikke mindst mo-
torer, armering og indretning.
Fredag den 17. maj kl. 0900 star-
tede gruppen fra Cherbourg i
stralende solskin. Snart rundede
man Kap de la Hague, og kursen
blev sat mod syd mod St. Malo.
Ruten var i forvejen lagt over bre-
tagne via St. Malo - Rennes - Re-
don, idet man enskede at kunne
gere brug af kanaler og floder,
dersom man skulle komme ud for
et motorstop. Efter passage af
Dinan svandt vandvejene imid-

HM-II nr. 97, 98 og 99 | Barcelona's
havn den 20. eller 21. maj 1929.
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lertid ind til det bare ingenting,
og gruppen steg derfor ganske
jeevnt, saledes at man, da man
passerede denlille by Combourg
havde néet 2.000 meter. Denne
hejde holdt man s, til der igen
var vand under flyene.

Videre over Frankrig
Det smukke land gled hurtigt
forbi, og snart var man ude over
Biscaya Bugten. Resten af turen
gik herefter som en leg, og efter
3 timer og 15 minutters flyvning
kunne man lande ved Hourtin.
Ogsa her blev de tre danske fly
beundret af franskmzendene.

Efter et hyggeligt samvaer med
franske kolleger gik de danske
flyvere tidligt til ro for at kunne
komme tidligt op naeste morgen.
Allerede kl. 0530 var de igen i luf-
ten, og snart efter passerede de
Bordeaux. Herefter fulgtes Ga-
ronnefloden til Toulouse og der-
fra Canal du Midi, der til Jastraus
store overraskelse viste sig at
have store traer langs begge
sider og kun veere 10-15 meter
bred. Altsa bestemt ikke en vel-
egnet landingsplads for en HM-I1
med en spandvidde pa omkring
17 meter. Fly

mark som den eneste nation re-
praesenteret med flyved verdens-
udstillingen.

Hjemad
Den 22. maj om morgenen var
flyenes motorer blevet efterset
og tankene fyldt op med olie og
benzin. Kort sagt, alt var kiar til
afgang mod Danmark.

KI. 1315 lettede gruppen, og efter
iformation at have overflajet Bar-
celona tog flyene kurs mod nord-
ost. Sidst pa eftermiddagen lan-
dedeflyene i St. LaurentlaSalan-
que for braendstofpfyldning og
overnatning.

Nzeste morgen var det umuligt at
starte, da der 4 en tet tage over
stedet. Hen pa formiddagen let-
tede tdgen dog s& meget, at man
atter kunne komme i luften. Efter
start kI, 1120 steg gruppen stot til
2.000 meter. Snart 14 Pyrenaeerne
bag dem, og Toulouse dukkede
op forude. Over i i

og lzngere fremme blev det ud-
preeget tge. PA grund afdetsene
tidspunkt, ukendskab il vejr-
forholdene over Bretagne samt
risikoen for at blive tvunget til
landing pa et ugunstigt sted valg-
te Jastrau at vende om og retur-
nere til Hourtin.

KI. 1800 landede flyene i Hourtin,
hvor benzintankene blev fyldt op,
inden flyene blev fortajet for nat-
ten. Habet om at n& Kebenhavn
fredag aften var hermed bristet.

Hjemme igen

Nazzste morgen var vejret bedret
s& meget, at gruppen kunne star-
te uden

Den 25. maj kI 0625 lettede man
fra de Mok for at begive sig ud p&
langturens sidste straek. Vejret
var nu godt, og Nordseen havde
ganske forandret udseende i for-
hold til da man floj sydpé. Det gik
glat over Danmark, og kl. 1020
landede de tre HM-1I p& vandet
ud for Luftmarinestation Keben-
havn, og turen var dermed slut.
Gruppen havde gennemflojet en
straekning pa 6.000 kilometer i
lobet af ialt 36 flyvetimer, hvilket
giver en gennemsnitsfart pa 167
kilometer i timen.

Efter landingen lagde de tre fly til
ved slabestecet. De syv flyvere i

hang dog lavt overEre(agne som
blev passeret i kun 500 meters
hejde. Igen méltebesmnmgems
saette deres lid til Ji

deres bl fly og hjelme
stillede op pé geled for at hilse pa
orlogskaptajn Grandjean og sta-
tionschefen, kaptajn P. Scheibel.

remes. driftssikkerhed, og det
skal siges til motorernes ros, at
der pa intet tidspunkt under hele

afsendte man en

turen var med dem,

ding dels til luftmarinestationen
hjemme i Danmark, dels il Hour-
tin, som man paregnede at n&
frem til

Ved Bordeaux medte gruppen

endsige til havari
Ikke et eneste tendror havde
man mattet skifte pa grurrd af
svigt.

KI. 1320 landede 97, 98 og 99 ved
Cherbourg for en ny braendstof-

sat til 2.000 meter.

Barcelona

Endelig kunne man se havet i det
fierne, og flyvehejden blev atter
mindsket. Sammenlignet med de
vanskeligheder, som danskerne
havde méttet keempe med pé for-
ste del af turen, var den sidste
straekning naermest at ligne med
en fornojelsestur. Flyene flej lavt
hen over det ene badested efter
det andet og fra fiskerbddene
vinkede fiskerne op til de danske
fly.

KI. 0920 gav Ernst signal til, at
slaebeantennen skulle hales ind,
foratflyene kunne samlesien teet
formation. Ti minutter senere flgj
gruppen ind over Barcelonas
havn, hvor tusindvis af menne-
sker stod og ventede. Flag vajede
overalt, og i havnen og pé reden
14 masser af orlogsfartojer fra
forskellige lande. Mange natio-
ner havde sendt krigsskibe til
Barcelona, men Danmark var det
eneste land, der havde sendt fly
til &bningsceremonien i forbin-
delse med verdensudstillingen.
Efter en kort formationsflyvning
over havnen og udstillingsom-
radet landede gruppen i Barce-
lonas havn. UnderopholdetiBar-
celona havde de syv danskere
lejlighed til at bese udstillingen
og byen samt overveere en tyre-
faegtning. En af dagene var kong
Alfons af Spanien og Primo de
Rivera gaster ved en frokost om-
bord pa»Niels Juel«.Kong Alfons.
udtalte i forbindelse hermed, at
det var en stor glade at se Dan-
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gl ,somman
blev nedt til atflyve udenom, men
kl. 1400 landede man i Hourtin i
god behold. PAfyldning af benzin
tog to og en halv time, og kl. 1635
startede flyene igen, idet Jastrau
satsede pa at nd Cherbourg sam-
me dags aften.
Ved lle de Re ud for la Rochelle
begyndte skyerne at haenge lavt,

, som varede tre og en
halvtime. Da man igen variluften
blev kursen fra Kap Barfleur sat
mod Kap Griz Nez, somman ram-
te p4 en prik pa det beregnede
klokkeslzet.  Fjernkompasset

havde endnu en gang bevist sin
store veerdi. Efter 3 timer og 35
minutters flyvning landede grup-
pen i de Mok.

Jastrau honner
og - i overensstemmelse med
sandheden - melde alt vel
Neeste dag blev maskinerne for-
halet til Langelinie, hvor de blev
fortojet ved bojer ud for Mylius
Erichsen statuen for at keben-
havnerne kunne f2 lejlighed til at
se flyene under den traditionelle
sendagspromenade p4 kajen
Samme dag blev de syv flyveres
bedrift rosende omtalt i aviserne.
En journalist sluttede sin omtale
af Barcelonaflyvningen séledes:
»Barcelonaturen har i det hele
taget veeret leererig for Luftmari-
nen, og det varer forhabentlig
ikke lzenge, for Hzerens dygtige
flyvere ogs4 far en chance til at
komme rigtig pa vingerne.«
Enten har journalisten vzeret helt
ny i faget eller ogsé har hukom-
melsen svigtet, for der var kun
gaet tolv méneder, siden Botved
og Herschend foretog deres be-
romte Tokioflyvning ]

Nr. 97 p kajen | St. Laurent la Salan-
que neer Perpignan den 22. maj 1929,

HM-Ii nr. 99 led en krank skzbne den
22. november 1933. Materlelmester
N. Victor Petersen og Charles Jor-
gensen var | nr. 99 pa en navigations-
flyvning sammen med nr. 91 fort af
fiyverlojtnant Poul Olsen (Toxholm)
med flyvemekaniker Frode Hansen i
miderste sade, da bagge besztnin-
ger mistede orienteringen.
Begge fly floj tor for benzin, og N. Vic-
tor Petersen og Charles Jorgensen
nodlandede p land med nr. 99 og
slap begge god! fra hlvlvlel

Poul Olsen og Frode H:
{ace al springe A med fakdakoermfre
deres maskine. Poul Olsen kiarede
springet uden problemer, men Frode
Hansen var s& uheldig, st runs okt
skaermsliner blev fanget net
Twrved han blev trugket et
det styrtende fly og drzel

Vi haber inden for en neer fremtid at
kunne bringe historien om alle HM-1I
ved Marinens Flyvevaesen.

Fotos: via FLV Hist. Saml.

beslut-




F=16 i Danmark

Endnu en gang har F-16 givet
anledning til debat. | en engelsk
produceret film udsendt i dansk
TV onsdag den 14. marts frem-
fortes en kraftig kritik af det fly,
som skal udgere en vasentlig
del af grundlaget for USAF og
fire europeiske landes flyveva-
bens virke dette drhundrede ud
Endnu en gang métte F-16 holde
for, og i den steerkt kritiske ud-
sendelse haevdedes det blandt
andet, at prisen ikke ville holde,
- at Danmark ikke havde faet og
heller ikke ville & den forventede
medproduktion, - at den lovede
transfer af teknologi var yderst
begraenset, - at motorproble-
merne fortsat var store og uleste,

F-16A, USAF 50749 (med instrument-
pod), USAF 50750 og F-16B, USAF
50752, umiddelbart fer landing pa
FSNSKP den 15. marts i &r.

Foto: ESK 729

F-16B, FSD No 8, USAF 50752, pd en
isglat rullebane pé Bodo | Nord-
norge, februar | &r. Piloten er
Lt Col Tuck McAtee.

Foto: via T McA
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og sidst men ikke mindst, at flyet
ikke ville vaere i stand il at lose
de opgaver, med henblik pa hil-
ke det | sin tid blev anskaffet; p4
visse omrader slet ikke og pa
andre kun, sifremt vaesentlige
og meget dyre zndringer og for-

stadig geeldende var ukorrekt
omtalt | filmen. Det er nzerlig-
gende at tro, at formalet med
udsendelsen har vaeret et ganske
andet end det forneevnte. Hvilket
ved vi ikke.

Hverken Forsvarskommandoen

Denne faste pris holder for det
fly, vi har sluttet kontrakt om.
Herudover kaber vi visse forbed-
ringer og ekstra udstyr, og Vi
betaler for det.

2) Det anfores, at specielt Dan-
mark endnu ikke har opnéet den

bedringer blev
Sidstnavnte blev fremfort med
vaegt og tilsyneladende autoritet
af en tidligere USAF general i
Europa.

Det er trist at se et filmisk profes-
sionelt arbejde fremstillet pa et

eller fik lej-
lighed til at kommentere filmen
under dens tilblivelse, ligesom
der heller ikke blev givet lejlig-
hed til supplerende bemaerk-
ninger i direkte tilknytning  til
dens udsendelse i TV. Forsvars-

journ: grund-
lag, og der var her tale om dels
dérlig journalistik fra producen-
tens side, dels om manglende
demmekraft fra dansk TV's side,
safremt det med udsendelsen var
hensigten at forsage at bringe et
objektivt billede af status i F-16
projektet

Leesere af TINBOX ville uden
besvaer have kunnet konstatere,
at flere af de bragte oplysninger
var direkte forkerte eller forael-
dede. Specielt deti TINBOX 1/77
pé siderne 14 og 15 anferte og

TINBOX
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folte sig derfor foran-
lediget til den 14. marts at ud-
sende folgende:

» anledning af en af det engelske
tv-selskab GRANADA produce-
ret film om F-16 flyet, der vises |
dansk TV onsdag den 14. marts
ensker forsvarsministeren  at
oplyse folgende:

1) Det geres gaeldende i filmen,
at prisen ikke kan holde. Dette er
urigtigt. Den pris, der preesente-
res | udsendelsen, er inclusiv in-
flationsstigning, hvorimod v
regner i faste priser (januar 1975)

man kun-
ne habe pa. Hertil m&

PALLE SICK

opn4, inden projektet er faerdigt.
3) Det anfores, at overforsel af
teknologi er begrenset. Dette
gelder ikke for Danmarks ved-
kommende, som specielt pa

F-16A, 50749, p4 FSNSKP onsdag
den 21. marts, tre dage inde | den dan-
ske del af Adverse Weather Test. Be-

atingen i dag med sikkerhed kan
sige, hvilken andel Danmark vil

meerk
og de store brandstoftanke pa de
inderste vingepylons. Foto: PS




F-16

elektronikomradet har faet en
veerdifuld viden.

4) Motorproblemer omtales som
alvorlige i F-16. De allerede ind-
forte samt planlagte forbedrin-
ger vil helt givet lase disse pro-
blemer. Dette bekrzftes af den
danske testpilot, major Svend
Hjort, der har afpravet F-16 flyet
5) | filmen anfares, at Danmark
forventer at bruge mere end 90%
af investeringsbudgettet for 1980
pa F-16. Dette er urigtigt. Dan-
mark bruger 65% til F-16 beta-
linger i 1980. Af forsvarets sam-
lede budget for 1980 forventes
betalingerne for F-16 at udgere
8-9%

6) Der udtrykkes tvivi om flyets
evne til at lose sine opgaver uden
dyre @ndringer. Visse mindre
forbedringer, som foreger flyets
effektivitet, vil blive indfert, men
der har aldrig veeret nogen tvivl
om, at F-16 er et saerdeles effek-
tivt fly, som fuldtud optylder de
krav, man fra detdanske forsvars
side har stillet, herunder ogsa
kravene til sikkerhed.«

F-16 | Danmark

Al kritik til trods forleber F-16
programmet planmeessigt, og
netop i disse dage befinder tre
amerikanske F-16, USAF 50749,
50750 0g 50752, to F-16A og en
F-168, sig pé Flyvestation Skryd-
strup tillige med fem piloter og
65 teknikere i forbindelse med
den i TINBOX 3/78 og 4/78 om-
talte Adverse Weather Test. De
skal herfra over en periode af
fem uger gennemfore den dan-
ske del af det omfattende prove-
program.

Ankomsten til Skrydstrup fandt
sted torsdag den 15. marts, en
uge senere end oprindelig plan-

lagt, blandt andet p4 grund af
darligt vejr under faergeflyvnin-
gen til Bode i Nordnorge i be-
gyndelsen af februar. Flyene der
normalt er stationeret p og ope-
rerer fra Edwards AFB, foretog
feergeflyvningen den 6. februar
med start fra Pease AFB i staten
Maine pa den amerikanske ost-
kyst. Turen over Atlanten fra
Pease AFB til RAF Mildenhall i
England blev flojet i et straek.
KC-135 tankere fulgte med fly-
ene, og der blev foretaget ialtfire
tankninger i luften undervejs.
Dérligt vejr i England medforte,
at man forst kunne fortsatte til
Nordnorge den 9. februar, hvor
man flj til Bode med mellem-
landing pa Sola ved Stavanger.
Under det fem uger lange ophold
p4 Bode lykkedes det at gen-
nemfore hele det planlagte pro-
gram med tilfredsstillende resul-
tat. Desuden blev der tid til at
flyve et sterre antal supportmis-
sioner (hovedsagelig Air Com-
bat Missions) for det norske fly-
vevében.

Det blev til ialt 82 sorties med en
samlet flyvetid p4 88,9 timer eller
nasten dobbelt s mange flyve-
timer, som testprogrammet for-
udsatte, og det til trods for kulde,
sne og is.

Flyvestation Skrydstrup havde
arrangeret Abent hus lordag den
17. marts, for at offentligheden
kunne stifte nojere bekendtskab

MJ Kasper K. Vilsen og MJ Svend
Hjort (JOS) foran USAF 50749 umid-
delbart for anden testflyvning, for
hvilken MJ Vilsen var Test Controller.
Under hele opholdet | Al
27. december 1978 til den 18. januar i
4r, métte man g kizedt som vist. Man
Man kunne ved et hastigt biik godt tro,
dette var et TASS billede fra en rus-
sisk flyvebase et eller andet sted ved
den kinesiske graense, men det er alt-
54 to danskere i Alaska.

Foto: USAF

JOS under indspanding inden
anden testflyvning fra Eilson AFB.
Indspandingen - wstrap in« - var
bide besvaerlig og langsommelig
pa grund af det tunge og vamsede
udstyr. Forst lige inden starten
blev »russerhuen« udskiftet med
den seedvanlige hjelm.

Foto: USAF

USAF 50749 over en »Standard Gun-
nery Range« | umiddelbar nzerhed af
Eilson AFB, Alaska.
Instrumentpod'en er anbragt pé cen-
terpylon og ses her tydeligt | detflade
Iys. Pilot er MJ Svend Hjort.

USAF 50749 var det meste af tiden |
Alaska parkeret udenders uanset vej-
et for at biive »cold soaked
godt gammeldags gennemisn:
Bortset fra problemer med noget af
malegrejet som medforte forkert trim
af motoren, virkede alt perfekt. Vejret
var desvaerre ikke sa Koldt, som det
ofte opleves i Alaska, og ironisk nok
sank temperaturen til det »normale«
bare en uge efter al testholdet havde
forladt Eilson AFB.

Foto: USAF
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med det fly, som FLV snart skal N gede F-16. Det bliver fly nr. 19
modtage. Arrangementet kom | SABCA, 16. marts 1979: leveret fra SABCA og fly nr. 17
stand sd sent, at vi desvaerre ke | F_16A (FA-01) Belgian AF, klar til praveflyvning bygget i Belgien, idet de forste
var i stand til at omtale det  4/78. F-16B 6J3 Primerbemaling, motorinstallation to belgisk leverede F-16 kom fra
Lordagmorgen den 17.martsvar | £16a 6H5  Primerbemaling, motorinstallation General Dynamics via SABCA.
det et forrygende snevejr, men Den danske F-16B vil bestd af
ikke desto mindre fandt mellem F-16B 6J2 (?) PA malerveerksted den 55. forkrop fremstillet af Ge-
fem og seks tusinde besegende " neral Dynamics, den 23. midter-
frem til Skrydstrup e o ::s;:::::g sektion fra Fokker, den 12. bag-
krop fra Sonaca, det 29. vinge-
Hvem skal flyve F-167 F-16A 6H3  Afprovning set fra SABCA samt den 22. ha-
Der foreligger endnu ikke noget | F-16A 6H6  Afprevning lefinne fra Sonaca
officielt om, hvilke danske piloter | F_16A 6Hs  Montering Ogs# den anden danske F-16 vil
der som de forste skal il USAfor | £ 168 g4 Montering vaere en tosadet F-16B, og den
omskoling p4 F-16.Derkandog | £.46a 6H10  Montering vil veere fly nr. 25 fra Belgien
nppe herske tvivi om.atforste | £l64 giio”  Montering Den forste danske F-16B befandt
danske F-16 eskadrillechel, MJ | [ "1eu g0t Montering, i dok sig under vort beseg pé fabrik-
Chr. Hvidt (VIT), er selvskreven. o ken p4 det trin i fremstillingen,
MJ Svend Hiort (JOS), der vil | F-18A BH19  Montering, i dok (skal méske veore 6H1277) | 121 PE 4L 1ih | Femerlinesty
vaere tilknyttet F-16 programmet | F-16A 6H13  Montering, i dok 1112. Malingsstadiet betegnes
I USA i hvert fald til midten af F-16A 6H14  Indledende stadium WBS 1117 og proveflyvningssta-
1980, havde ved ankomsten til | F.16B 645 Indledende stadium diet WBS 1118. Nar den forste
Danmark den 15. martsflojetialt | f168 §G1  Indledende stadium, Ferste danske fly! danske F-168 er klar til levering,
108:30 timer p4 F-16 og har s4- - vil det belgiske flyvevaben have
ledes et sardeles solidt grund- Som det fremgar af e modtaget 5 stk. F-16B og 13 stk.
lag at videregive erfaringer pa. liste vil Belgien have modtaget Belgiske F-16A: 6H.. F-16A. |
Han fortalte os, at Flyvevébnet i | 5 stk. F-16B og 13 st. F-16A, nar Belgiske F-168: 6J.. | Vi mener med rimelig sikkerhed i
begyndelsen vil forlange et for- den ferste danske F-16B er klar Danske F-16A: 6G.. at kunne sige, at de ferste 30 |
holdsvis hejt erfaringsniveau for | til levering. Danske F-168: 6F. danske F-16A vil 4 serials fra og |
omskoling til F-16. Der vil imid- med 78-0174 til og med 78-0203,

lertid ikke gé ret lang tid, fer det
vil vaere almindeligt at se piloter
komme direkte fra USA og hjem
il omskoling p& F-16. Samme
metode vil ogsé USAF gore brug
af, og @ndringen vil blive indfert
i lebet af ca. to &r.

Serials

Under et besag pa SABCA i Bel-
gien den 16. marts | &r havde vi
lejlighed il at felge produktio-
nen af de forste F-16 til det bel-
giske og det danske flyvevaben.
Fremstillingen af en F-16 strask-
ker sig over 90 - 95 arbejdsdage
og adskiller sig ikke vaesentligt
fra fremstillingen af andre fly.
Produktionen felger fortsat den
fastlagte tidsplan noje

Nér en F-16 efter de indledende
produktionstrin er kommet s&
langt, at den kan kore pa egne
hjul, bringes den til afsluttende
montering, afprovning og ma-
ling. Herefter proveflyves den
- normalt to gange - inden den
kommer p4 en sikaldt accep-
tance flight hos det pagzldende
flyvevaben. De danske F-16 vil
formentlig blive provefiojet af en
belgisk testpilot

Den forste danske F-16 bliver en
tosaedet F-168, som bliver num-
mer 100 af samtlige til da byg-

643, F-16B 1il det belgiske flyvevaben
| primerbemaling venter pa at blive
forsynet med motor.

Foto: NHL

6G1, forste danske F-16B, under op-
bygning hos SABCA. Til zre for de
danske besegende havde man for-
synet den med et lille dannebrogs-

flag.
Foto: NHL
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hvilket skulle give flynumrene
E-174 il E-203 inclusive.

De 8 F-16B far serials 78-0204 til
78-0211 og dermed numrene
ET204 til ET211 inclusive. Be-
maerk den lille pudsi at det

Vi kan da forresten oplyse, at
malervaerkstedet ved SABCA
beregne sig 5 arbejdsdage til at
male en F-16 inclusiv afmask-
ning, tekst og symboler. En sam-

af FMK udarbejdede bemalings-
skema, som har dannet grundlag
for vore tegninger, anviser bin-
destreg mellem E og flynummer
for de ensaedede fly men ingen
bindestreg mellem ET og fly-
nummer for de tosadede fly.

kan
let komme til at bruge mere end
det.

Den anden belgiske F-16 var pa
malervaerkstedet, da vi besogte
fabrikken, og den ferste F-16A,
FA-01, var klar til proveflyvning.

Herunder 50750 den 21. marts. Be-
maerk at 7 af flyets ialt 9 stationer er
forsynet med last. P4 1 0g 9 2stk. AIM
94 missiler; p4 3 0g 7 2x3 stk. Mk.82
bomber p4 BRU-31; pa 4 og 6 2 stk.
370 gallons brandstoftanke og pé 5
1 stk. AMMLQ 119-1 ECM pod.
Foto: PS

Nederst: Alle tre F-16 fotograferet p4
vej il FSNSKP. Lzeg godt meerke til
50750 | midten, som bzerer en bema-
ling meget lig den kommende danske
bemaling. Bemzerk at walk-way linien
og markeringen for lufttankning er
lyse pa den merkegré overside.
Foto: ESK 729

F-16 ru

De danske F-16's bemaling

Vi ved fra efterhanden utallige
forespergsler, at der blandt vore
modelbyggende lzsere er man-
ge, som med spzending har ven-
tet p4 at f& mere praecise oplys-
ninger om de farver, som vore
F-16 vil f&. Vi har hidtil veeret til-
bageholdende med at give farve-
koder og -betegnelser fra os,
tingene var faldet pé plads. Vi er
derfor glade for, at vi endelig kan
give lidt hjelp.

Vi har ved hjeelp af fremsendte
farveprover (metalplader med
pasprojtet originalfarve) segt at
finde og blande os frem til tilsva-
rende farver i Humbrol's farve-
sortiment. Ikke fordi vi har sar-
lige interesser i Humbrol, og de
i 0s, men fordi Humbrol nok er
det mest kendte og solgte mzerke
i modelmaling.

De danske F-16 far som omtalt i
tidligere numre af TINBOX et be-

Bemaerkninger:

A: Camouflagemensteret skal
vaere omirent som vist (standar-
den anviser alts4 ikke pracist,
hvor merk gré og mellemgra me-
des pé overside krop).

B: Farver skal glide over | hinan-
den over max. 1 fod (ca. 30 cm).
P4 en model i skala 1/72 svarer
det til ca. 4 mm; 1/48 ca. 6 mm;
1/32ca.9mm og 1/24 ca. 12mm.

C: Canopy, tankningslemme, an-
tenner, probe, JFS Exhaust m.v.
afmaskes inden maling.

D: Med mellemgré 26270 males
endvidere indersider af speed-
brakes.

Med lys gra 26375 males endvi-
dere: Indersider af understels-
lemme, Arresting gear og inder-
side af luftindtag.

Hvid: Understelsben.

TINBOX 1/79
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Standardbemalingsskema for F-16A og F-16B

malingsskema omfattende tre
gra nuancer, en mork gra pé de
bageste to trediedele af kroppen,
og p4 vingemes og haleplanets
overside; en mellemgrd pa den
forreste trediedel af kroppens
overside, p4 oversiderne af luft-
indtaget og pa ydersiderne af de
to kropfinner og sideroret samt
en lysere grd pa hele underside
af krop og planer.

Ingen af de naevnte omrader har
skarpe afgransninger, og far-
verne glider jeevnt over i hinan-
denioptil 1fod (ca. 30 cm) brede
zoner. Dette forhold kan maske
drille den mindre erfarne model-
bygger, men arbejder man »vadt
| vadte, kan et udmaerket resultat
godt opnés, ogsa selv om man
bruger pensel.

Kun den morkeste gra farve fas
som acceptabel originalfarve, og
den har Humbrol nr. 79. De to
ovrige gré farver ma man blande

Ubemalet

Dark Gray No 26118
(Humbrol nr. 79)

Medium Gray No. 26270
(Humbrol nr. 87 plus 1/10 sort)

Light Gray No 26375
(Humbrol nr. 87 plus 1/10 hvid)

sig frem til, og den mellemste gra
farve kan med godt resultat blan-
des af Humbrol nr. 87 plus mat
sort i forholdet 10:1 og den lyse-
ste grd af Humbrol nr. 87 plus
mat hvid ligeledes i forholdet
10:1. Alle farver er fra Humbrols
matte serie, som ved omhyagelig
omrering vil torre op passende
matte og meget lig originalfar-
verne.

Originalfarverne til F-16 har an-
fort i rekkefolgen mark/mellem/

lys grd betegnelserne X6118,
X6270 0g X6375, hvor X skal er-
stattes af et ciffer til angivelse af
malingens blankhed eller man-
gel pa samme.

USAF har valgt en hel mat be-
maling af sine F-16, og malingen
karakteriseres da ved et 3-tal.
FLV har under indtryk af erfarin-
gerne med tidligere matte typer
maling og den nu anvendte blan-
ke SM-67 valgt en halvmat, der
betegnes ved et 2-tal. De danske

Skala 1/72

farver far saledes betegnelserne
26118, 26270 og 26375. Denne
halvmatte maling svarer som al-
lerede naevnt ganske godt til det,
som Humbrol kalder mat.
Modelbyggere skulle saledes
ikke vaere nedt til at supplere
med et lag lak over de gr4 farver
for at fa en korrekt overflade.
Det ber méske til slut navnes,
selv om det fremgdr af folgende
bemalingsskema, at de danske
F-16 i modseetning til de ameri-
kanske og den forste belgiske
F-16 ikke far sorte radarneeser.
Nzaeserne bliver malet som en
integreret del af flyet og bliver
altsd mellemgré pa oversiden og
lysgré p& undersiden som resten
af flyet.

Copyright: SICK GRAPHIC
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F-16 rLv standardbemalingsskema for F-16A og F-1

1

2

3:

4

5

0,25 in. bred orange cirkel,
4 in. diameter, V

01T pornt

0,25 in. gule bogstaver, V=H

= AN SENSING PORT
CABIN PRESSURE REGULATOR
00 T PLUG OR
Sorom ot
MOOTH AN
cLER i <L

0,5 in. gra bogstaver, V=H

Flyserial i 1. in. gr4 bogst., V

CRIORY KL
SAETY ACCE

0,25 in. gule bogstaver, V

F-16 TYPE

SERIAL NO. 7BDOI

SERVICE THIS AIRCRAFT WITH
GRADE JP-4 FUEL

PER MIL-J-5624

o

Angivelse al flytype ogserial,
1in. gré bogstaver, V

1 in. gra bogstaver, V

WARNING: THIS AIRCRAFT CONTAINS
A CANOPY REMOVER CONTAINING
AN_EXPLOSIVE CHARGE

1in. gra bogst. pa gul bund, V

1 in. gra bogst. pa gul lige-
sidet trekant med 9 in. lange
sider, V=H

7in. diam. hvid cirkel p& 13in.
diam. rad cirkel. Bemzerk for-
skel i placering p4 F-16A og
F-16B, V=H

12 in. hoje gra bogstaver og
tal. Flynummer bestar af E-,
henholdsvis ET, efterfulgt af
de tre sidste cifre i flyets se-
rial. V=H i position som vist.
Bemaerk at ET ikke efter-
folges af bindestreg.

C HolsT 1

12 0,1in.bred orange cirkel, 1in.
diam. og 0,25 in. gule bog-
staver, V=H

13: Flyserial | 2 in. gra tal, V=H

]

QAT PO 1108

- ol 0l {
> = s (e a7

15: 05 in. gré bogstaver, V

PRESSURE
% u' FLG Ok
DEFORM HOLLS —

16: 0,5 in. gré bogstaver, V=H

Sidebillede skala 1/72
Detaljer IKKE i skala

Bemarkninger: Se side 18-19

AL
cANOPY

20: 0,25 in. gule bogstaver og
gule pile, V

—_—]
o

21: 2in. grAcIlkelogZﬂ?ln ardt
band,

TINBOX 1/79



Gré ramme om gul pil med
RESCUE i 2 in. gra bogst., V

Gul lem, V

o)
0]

|
CRNIPY, SM1 8
ACCESS

HRIANENT

/in. gule bogstaver p4 gra =
und, V 23: 1 in. orange bogstaver og
| ramme pa gré bund, V
BUTTON TO OPEN DOOR
RING OUT 6 FEET TO
SON CANOPY

22: 0,25in. gule bogstaver palem @
pé underside af forestrakes, V 19)

11N\
@) @9 @ @9

o &)

-~

NVIR CONT S
HIGH PRESS AIR
CAPT oMY

24: 0,25 in. sorte bogstaver og
sort pil, V

P
@ otz
liviting

25: 0,25 in. sorte bogstaver og
sort pil, V

s
ik}

26: 0,5 in. orange bogstaver midt
pé lem, V

27:

28:

Q

32:

33

8

34:

36:

37

<

™
2

39:

40:

0,5 in. orange rammer om
lemme, V

EXST

0,5 in. orange bogstaver over
lem, V

REMOVE T
PRIOR

0,25 in. gule bogstaver midt
pa begge lemme, V

2 in. bredt orange band om
nederste halvdel af krop, dog
ikke pé strakes og finner.

[ —=-
3,0in. lange orange pile, V=H
cauion
g AP 5 T
USE cLEa EAToR TS

0,25 in. gule bogstaver pa
canopyramme,

(U

0,25 in. bred orange »strakt«
cirkel, 4 in. diam., H

Som 17, men bagudvendt
som vist, H

Som 18, H
Som 19 i viste position, H
Som 21, H

o1

0,25 in. gra bogstaver, H

RYGER SYSTEN
cauT ion
KEEP CLEAY, TRY AND
FREE FROM 011

0,5 in. sorte bogstaver over
midten af lem, H

0,5 in. orange ramme om lem
og orange maerke

Som 32 i viste position

TINBOX 1/79



F '16 FLV Standardbemalingsskema for F-16A og F-16

a2

a
@

44:

2

45:

FIU TURINE

0,5 in. orange bogstaver
1x12 in. orange band

2x12 in. grét band

NO _STEP

WALKWAY

0,75 in. gra bogstaver p hver
side af 0,5 in. grd WALKWAY
linie. NO STEP overalt uden
for treedelinie og WALKWAY
indenfor, V=H

ar:

a
s

C HOIST AccEss

0,25 in. gule bogstaver

Gra markering for tankning i
luften som vist
51:
[@)
FUEL T AL
TEPRESS VALVE
0,25 gule bogstaver
52
53:
©)
= 54

&

49:

50:

9in. diam. hvid cirkel p418in.
red cirkel, V=H

1in. gré linie langs tank-
ningsbrond

1 in. grat band over bagkant
af lem
ARNING,
FAST ACTING
SPEED BRAKES

0,5 in. orange bogstaver pa
over- og underside, V=H

0,5x2 in. grs markering, ialt
11 steder, 5V=6H

ey
EXHAUST

0,5 in. orange bogstaver, V

55: Som 1,V

FUEL PUMP ADVISORY LTS

56: 0,25 in. gule bogstaver,V

caumion
LIl oxvaen
VENT

57: 0,5 in. gra bogstaver, V

—

BAY F-1 FUL
CELL CAVITY
(i

58: 0,25 in. gule bogstaver, V

\5?\
(61
Som 46 i viste position
" 73: Bemaerk tilbagetrukken pla-
cering af WALKWAY-linie og
AR gEruEL - J1G FOINT (01 117) ingen tekst ved hjerner som
CAVITY DRAIN ®7 paF-16A
o 0,25 in. gule bogstaver og
e qul pil
64: 0,25 in. gule bogstaver, V=H
70: Som 59 =<
- 71: 0,5in. orange ramme om lem,
s orange band pa midte lem
I ik
oIREcCT 10N
WA TORDUE
0 hieiss
65: 0,25 in. gra bogstaver
Bemeerkninger:
FUTL TARK VENT A: Alle malangivelser | tommer
®) (1 tomme (inch) er 25,4 mm)
66: 0,25 in. gule bogstaver B: Alle tekststykker anbringes
68: 0,5 in. orange ramme om med bogstaverne vendende op-
tankningslem, orange band ad eller fremad.
67: Som 49, | samme placering og 0,25 in. orange bogstaver
som pa overside af vinger pa midte af lem
18 TINBOX 1/79



y MOORING &

shex potny O 63:  Orange band pa midte lem, V

59:

0,25 in. gule bogstaver og gul
markering af understetnings-
punkter

COLEPIT BRAIN
pusH

;0,25 in. gra bogstaver, H

61:

Orange firkant /

@ @ @ )

F7P SEAL
CAVITY DRAI

;0,25 In. gule bogstaver, V

<. E‘\
> :

) (52)
s @s)
51
)

@
@)

Planbilleder skala 1/72
Detaljer IKKE i skala!

C: Hvor tekst star i to eller flere
linier er liniemellemrummene
den halve bogstavhojde.

D: P4 mellemgré og lys grd bund
er gré tekst og markering mor-
kere gré og pA mork gré bund ly-
sere.

TINBOX 1/79
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Testpilot fra

United States Air Force Test
Pilot School (USAFTPS) er be-
liggende p& Edwards Air Force
Base | Mojave orkenen ved Los
Angeles. Skolen er en af de fire
testpilotskoler i den vestlige ver-

N den; de ovrige er US Navy Test
Pilot School, den franske test-

pilotskole samt Empire Test Pilot

School i England. Alle skolerne

uddannner for ojeblikket bade

testpiloter og testingeniorer.

USAFTPS har formelt delt kurset

i »The Experimental Test Pilot

Tre af de ved USAFTPS benyttede fly-
typer. Til venstre Northrop T-38A
TALON, 1il hojre A7-D og herunder
McDonnel Douglas RF-4C PHAN-
TOM. Den viste PHANTOM benyttes
Ikke af USAFTPS men tilhorer 10 TRS
1 TRW og er fotograferet pa RAF Al-
conbury den 25. juni 1978.

Fotos: Capt. Tom Norris, SIM og SH

20 TINBOX 1/79



USAFTPS

Course« og »The Flight Test En-
gineer/Navigator Course«. Beg-
ge kurser kerer sidelebende |
feelles klasse, for derved allerede
i skolemiljoet at uddanne til sam-
arbejde ingenier og testpilot
imellem.

Danmark havde i 1960 to elever
p& Test Pilot Course (ERI og
RAS), og i 1976 gennemgik MAJ
K. Vilsen Flight Test Engineer
Course, for derefter at indga i
F-16 Joint Test Force. Skolen er
meget aben og har haft elever
fra mange lande. Efter hukom-
melsen kan jeg eksempelvis naev-
ne Japan, Taiwan, Israel, Fran-
krig, Italien, Hol-

Optagelseskravene er ret detail-
lerede og omfattende, men er
generelt: En Bachelors Degree |
Engineering, a physical science
eller mathematics, samt for Test
Pilot Course mindst 1.000 flyve-
timer.

Da kurserne er meget eftertrag-
tede i USAF, har uddannelses-
niveauet vzeret ude for en vis in-
flation. Der var saledes pa mit
kursus 1 Doctor-, 14 Masters-,
6 Bachelors Degrees (alle fra
USAF Academy) samt fire ud-
leendinge (2 israelere, 1 canadier
og jeg selv) samt 1 fra NASA.
Flyvearfaringen var for »fighter

land, Sverige, England, Norge,
Canada, Brasilien og alts& Dan-
mark. Det er ikke kun i

pilots« 1.800timer
og for »multi engine pilots« 2.800
timer. Der bliver i virkeligheden

landes  flyvevaben, der sender
elever, men ogsd forskellige
flyfabrikker. Siledes har SAAB
haft elever pa skolen.

TINBOX

1/79

undervist
at eleverne har »masters« niveau.

Organisation
Skolen er organiseret p& ameri-

Kansk vis. Organisationen gem-
mer en stab p& ca. 15 instruk-
torer, alle testpiloter eller flight
test engineers, som bliver sup-
pleret med et storre antal gaeste-
leerere. Disse kommer fra blandt

af KN Leif Simonsen (SIM)

andet Air Force Flight Test Cen-
ter (AFFTC), diverse universite-
ter og NASA Dryden Flight Test
Center, som ogs4 ligger pa Ed-
wards AFB

Skolen har ikke egne fly men




Testpilot

laner sig frem ved AFFTC, som
rader over et storre antal fly, der
er modificeret med forskelligt
testudstyr. Skolen rader end-
videre over forskelligt mere eller
mindre avanceret udstyr til data-
collection og -behandling. Ud
over dette udstyr kan eleverne til
sarlige projekter benytte sig af
hele det imponerende szt af ud-
styr, som findes pé verdens mest
avancerede Test Center.

I gang med arbejdet

Det forste man oplever ved an-
komsten til basen, er den effek-
tivitet, USAF fremviser, nar en
ny familie skal installeres. | labet
af en enkelt dag var vi flyttetind i
et hus p4 den specielle vej, hvor
eleverne pA USAFTPS skulle bo,
havde faet mobler, alt husger4d
telefon, fiernsyn o. Samme
dag meldte jeg mig pa skolen og
fandt ud af, hvorfor eleverne
skulle mede ca. en maned for
skolen officielt startede. Jeg fik

nemlig udleveret en checkliste
over forskellige ting, som skulle
vaere i orden ved skolens start.
Blandt andet skulle al »ground
training« for T-38, RF-4C 0g A-37
vaere overstdet, inclusive Flight
Manual tests, egress training,
survival training, local area test
0.5.V.05V.

Det foregik pa den maide, at
man ringede til den organisation
pé basen, som forestod de for-
skellige ting og aftalte tid. Jeg fik
ogs4 udleveret lerebager i mate-
matik, mekanik og varmelsre
med besked om, atindholdet var
forudsat bekendt ved skolens
start. For at sikre niveauet var de
to forste klassetimer prover i
dette stof. Preverne skulle be-
stds med mindst 80%, s&fremt
man havde lyst til at fortsaette.
Meningen med dette var formo-
dentlig dels at kontrollere ni-
veauet og dels at sa@tte den rette
stemning hos eleverne.

Jeg var rimeligt tilfreds med at

have féet begerne udleveret og
glad for, at jeg havde MAJ K. Vil-
sen pé basen, da adskillige em-
ner 14 lidt udenfor, hvad jeg tid-
ligere havde oplevet af pensum.

Kursus

Kurset er opdelt i tre faser, som
alle har en varighed af 14 uger:
Performance Theory and
Testing.

Stability and Control
Theory and Testing samt
Systems Theory and
Testing.

Undervisningen falger en logisk
model. Ferst leeres den grund-
laggende teori delt op i flere fag,
efterfulgt af en teoretisk gen-
nemgang af de teknikker og me-
toder, som anvendes til at ind-
samle data. Herefter starter flyv-

o

@

instrumenterne til at st stille pa
de parametre, man har valgt at
evaluere. Derfor er flyene ogsa
udtyret med specielle instru-
menter med »expanded scalese.
For alle discipliner skal der op-
stilles en reference ved hjzlp af
et sakaldt »trim shot«, som ogsa
bliver brugt til at kontrollere ele-
vernes performance. Trim shot
skulle saledes holde 41 knob,
50 fod 0g +50 fod/min VV1i 20
sekunder »hands off« for at vaere
acceptabelt.

Stability and Control Phase

Samtidig med de afsluttende
performance flyvninger og rap-
portskrivningen  pabegyndes
teoriundervisningen for Stability
and Control Phase. Her kraeves
nogle kurser i forskellige grund-

ningen med
med instrukter, derefter flyvning
hvor eleverne over sig fulgt af
egentlige testmissioner med
data-collection udstyr. De ind-
samlede data u-

Y
discipliner s& som vektordiffe-
rentiation, Laplacetransforma-
tioner, bevagelsesligninger og
stort kursus | stabilitetsforhold
for Det sidste

ceres til standard konditioner og
bearbejdes til rapportform, hvor
der refereres til den grundizeg-
gende teori, hvorved ringen er
sluttet.

Performance Phase
Kursets forste fase indledes med
kurser i aerodynamik, hvor de
grundlzggende begreber forud-
s@ttes bekendt. Herefter folger
de egnetlige flight test fag i hur-
tig rekkefolge. Altialtdakkes de
flyvemessige forhold, som er
nedvendige for at bestemme et
flys ydeevne under alle en flyv-
nings faser. Eleverne skriver
rapporter for alle disciplinerne:
Take-off, Climb, Cruise, Turn,
Acceleration, Descent og Lan-
ding samt to store grupperap-
porter specielt for pitotstatic sy-
stems tests og en afsluttende
rapport, som i store traek daekker
hele Flight Manuals performan-
cesection (X).

Flyvningen indledes med tran-
sition, hvor alle checkes ud pa
T-38, en trediedel i RF-4C og en
anden trediedel i A-37. Eleverne
er s& delt op i grupper, som rap-
porterer p& hver sit gruppefly.
Alle flyver dog transition i alle tre
typer blot minus check-out for
nogles vedkommende.

Udover flyvning i gruppeflyene

i

fordi et moderne flys stabilitet i
hej grad opnés ved hjzelp af for-
skellige Stability Augmentation
Systems (SAS).

Den egentlige flight test teori er
opdelti folgende fag:

Longitudinal static stability.
Lateral- directional static sta-
bility.

Manoeuvering flight stability.
Longitudinal-lateral-direc-
tional dynamic stability.
Coupling theory.

Spin theory.

Engine out stability.

Weight and balance.
Aerolasticity.

L/D theory.

Hele teorien refererer til US Mili-
tary Specification for Piloted
Airplanes, som angiver, hvilke
stabilities og handling qualities
krav, US Armed Forces stiller til
et fly. Selv om et fly opfylder dis-
sekrav, er det dog desverre ikke
nogen garanti for, at flyet flyver
godt. Disse kvantificerede krav,
som generelt er »gode« koeffici-
enter til nogle meget tilna@rmede
2. ordens differentialligninger,
kan med dagens »state of the art«
kun give et meget ufuldkomment
billede af flyets handling quali-
ties. Jeg kan i den forbindelse
eksempelvis navne, at YF-17's

flyves
135 0g O-2A. | alt flyver eleverne
denne fase ca. 55 timer. Fidusen
for en testpilot ved performance
testing er at fa de fleste af flyve-

S flyttes der ind, og med vanlig ame-
rikansk effektivitet ordnes alt pa en
enkelt dag.

‘Abent hus pa Edwards AFB med intet
mindre end 300.000 besegende! For-
rest B-1 og bagved Boeing 747 med
Space Shuttle pa ryggen. Fotos: SIM

kun kunne beskrives korrekt
med en differentialligning af 77.
orden, hvor man ikke kendte ko-
efficienterne!!!! - og s&dan en fyr
er jo temmelig »uhandy«,

Testpiloten mé derfor hele tiden
kvalitativt vurdere flyets egen-
skaber ud fra egen erfaring. For
i mulig udstraekning at kunne
kvantificere - altsa »sztte tal pa«
- indtrykkene laerer eleverne for-
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skellige metoder med »rating
scalese.

Interessante flyvninger
Flyveprogrammet i denne fase er
noget mere spandende end i den
forste. Eleverne er fordelt p4
T-38, RF-4C og A-7D, idet grup-
perne fra performance bytter og
far check-out. Udover disse fly
bidrager Cornell University med
to fly, som er udstyret med avan-
ceret grej til undersegelse af
varieret stabilitet

Eleverne far hver to ture i B-26
VST (Variable Stability) delt p4
longitudinal og lateral-directio-
nal stability og derefter en tur i
en T-33 VST,

Disse flyvninger var meget in-
teressante og gav et godt indtryk
af, p& hvilke omrader de for-

sig med heavy a/c dynamic, en-
gine-out og flutter testing

nemferelse af test til afsluttende
rapport og briefing, alt med an-
vendelse af hele testcentrets

skellige stabilitetskrav havde  Systems Phase kapacitet.
betydning, samt understregede  Sidste fase er generelt en fase, | min klasse var programmerne:
med »pilot workload«  hvor lzererat Itd 1: En ing af et digitalt

i forbindelse med haltende stabi-
litet. | mange tilfaelde kan piloten
nemlig kompensere for dérlige
flyveegenskaber uden egentlig
at veere sig det bevidst, hvorfor
det kun giver sig til kende ved
foreget »workload«.

Testpiloten skulle derfor gerne
lzere at gennemskue disse psy-
kologiske forhold.

T-33 flyet havde i ovrigt ogs4
side-stick controller, da det hav-
de veeret »test bed« for de forste
forsag med denne styreanord-
ning. Det havde ogs4 vaeret brugt
som »in-flight simulator« for be-
stemmelse af F-16's og YF-17's
flyveegenskaber og optimering
af flight control systemet fer den
forste flyvning

En del af skolens Stability and
Control program er »post stall«
testing, hvor alle elever flyver
spin-missioner i bade svavefly
0g A-37. Alle »fighter pilots« fly-
ver endvidere sakaldte depar-
tures i A-7D. Disse departures
var meget voldsomme, og der
indikeredes eksempelvis +3g
sideveerts, séledes at man flagrer
noget rundt i cockpittet trods
den omhyggelige indspanding
Under disse flyvninger er der
»hot mike« - alts& konstant dben
mikrofon - til en kontrolstation
p4 jorden, hvor der samtidig
med flyvningen (real time) re-
korderes 150 forskellige para-

missionsorienterede udstyr: Na-
vigation, radar, vaben, viben-
afleveringsudstyr o.s.v., men
fasen bliver ogs4 brugt til at
samle forskellige emner op, som
ikke naturligt herer under de to
andre faser. Specielt gives der
kurser i:

Human factors evaluation

Electronics

Inertial systems

Radar systems

Electro optics

Weapons delivery systems, og
et kursus i »light a/c testing«, der
udover at vaere specielt light a/c
orienteret ogsd er en hurtig re-
petition af de fleste af de fag, som
bliver undervist i de andre faser.
Kurset ender i et »showe, hvor
testingenier-kurset er delt opi to
grupper, hvor den ene gruppe
skal saelge en Bonanza til USAF,
og den anden gruppe er et USAF
team, som skal evaluere den for
keb. Holdene kan valge en eller
to »testpiloter« fra klassen.
Grupperne fAr hver 8 timers flyv-
ning og skal efter evalueringen
praesentere henholdsvis en »sel-
lers« og en »evaluators« briefing
Der er tradition for, at disse brie-
fings bliver udfert med speg og
skamt, karrikerende fabrikker-
nes sales department og super-
overlegne »golden arm« attitude.
(Golden Arm = testpilot, normalt
ironisk ment). Klassens kend-

p: og

Det var naesten lige s& morsomt
at folge flyet fra denne station,
som at flyve det. Udtalelser som:
»Who the h... wanna pay 2$ for a
roller coaster ride, when you can
get this free«, »what the f.._«eller
»Jesus Chriiiiist!« 0.s.v. samt den
sadvanlige  »hyperventilation«
flod ud af hojttalerne.

En anden morsom del af pro-
grammet er to missioner i en
KC-135, hvor eleverne forsoger
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skab til er skabt gen-
nem en to ugers »field tripe, hvor
Klassen besoger alle de store fly-
fabrikker og ogs4 alle USAF og
US Navy test centre.

14 flytyper

Klassen som sadan er delt pa
T-38 og RF-4C som basisfly. | et
forsag p4 at samle tradene bli-
ver klassen delt i fire hold, som
hver udferer et fuldt testprogram
fra skrivning af testplan, gen-

flight control system pa en A-7D
2: En undersogelse af den bedste
konfiguration for side-stick con-
troller i en T-33. 3: Forsog pa
udvikling af en testmetode til
bestemmelse af 1g »buffeting
levels« i KC-135 og 4: Bestem-
melse af ballistiske data for en
ovelsesbombe fra A-37.

De tre forste punkter var betalt
udefra og var siledes rigtige«
tests. Et femte hold af frivillige
lavede en flight manual for et
svaevefly, hvor alle piloterne floj
testmissioner.

De mest spaendende flyvninger
under Systems Phase er en raek-
ke sakaldte »qualitative evalua-
tions«, hvor eleverne flyver en tur
i op til 14 forskellige fly, som de
ikke har flgjet tidligere. Alle flyv-
ningerne er med instrukter, s&
piloten i bagszdet kan virke som
flight manual reference.

Ideen med disse flyvninger er
primaert at give eleverne en mu-
lighed for at vzenne sig til at flyve
forskellige maskiner uden egent-
lig omskoling. Jeg floj p 3 uger
T-37, . Bonan-

USAFTPS Class 778 for afslutnings-
middagen. SIM stér somnr. d fra hojre
ibageste raekke. Foruden SIM var der
en canadier og to israelere pé holdet.
En af sidstnaevnte havde 6 »kills«ifor-
bindelse med Yom Kippur krigen i
oktober 1973.

Foto: USAF via SIM

tilsyneladende meget ambitiose.
Generelt havde vi en gzldende
eksamen hver uge, hvor besva-
relsen var meget tidspresset og
blev kontrolleret med stopur.
For flyvningen var der i hver fase
fire skaldle »check rides« og et
afsluttende check.

For hvert check-ride fik vi en
karakter i %, men den var ikke
gzldende, da den forst skulle
gennem et computerprogram,
hvor de enkelte instrukterers
gennemsnit blev »normaliserste
il 85%. Den endelige karakter,
der kom ud af denne proces, var
hemmelig. Hvis man dumpede to
gange il teoretisk eksamen eller
en gang i flyvning, blev man sat
pé& »probation«. Det betyder, at
man far et officielt brev fra sko-
len, i hvilket det mere end anty-
des, at man skal tage sig sam-
men. Hver elev kan kun tillade
sig en enkelt »probatione

Der var s& meget hemmelig-

za, UH-1N, C-130, Boeing 737,
Canberra, F-100, F-101, F-104,
F-106, TA-4 og fire typer svave-
fly udover de hjemlige T-38, A-37
0g RF-4C. Alle flyene skulle eva-
lueres i forhold til en bestemt
mission og ikke nedvendigvis
flyets »design« mission. Efter
hver tur skulle der skrives en
rapport om flyets egnethed, s#
det var naturligvis en travl tid.

Eksamen hver uge
Jeg nzvnte kort | indledningen,
at de indledende prover blandt
andet skulle lzzgge stemningen
Det lykkedes ganske elegant, og
den stemning holdt sig hele kur-
set igennem.

Miljget er yderst konkurrence-
betonet, og alle« eleverne var

i om alt, hvad der
havde med »class standinge at
gore, at da der skulle udnzevnes
»outstanding graduate« og »di-
stinguished graduates«ved »gra-
duation ceremonye, kom disse
tal som en total overraskelse for
de fleste elever.

Generelt var det et meget vel-
organiseret kursus med et meget
stort arbejdspres for sével ele-
verne som for instruktererne.
Jeg har som vasentlige anker
kun dels den lidt oppiskede kon-
kurrencestemning, dels det for-
hold, at kurset kunne vzere tient
med en lidt sterre tidsramme.
Med hensyn til det meget spen-
dende operative miljo p4 og
omkring Edwards AFB vil jeg
henvise il MJ Svend Hjorts ar-
tikel i TINBOX 4/77. [ ]
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Supermarine
SPITFIRE

NIELS HELM®@ LARSEN

| dette andet afsnit om SPITFIRE
i dansk tjeneste vil vi lave et ek-
speriment. Vi vil tage lmserne
med p4 en flyvetur i en SPITFIRE
Vi har hidtil kun flojet KZ Il og
HARVARD og skal altsé nu prove
kreefter med cn rigtig fighter.
Samvittighedsfulde som vi er,
serger vi for at have al »ground-
training« i orden. Derfor fat i »Pi-
lots Notes« for SPITFIRE IX, XI
og XVI, inden vi overhovedet
entrer flyet.

Benzinsytemet

Om benzinsystemet far viat vide,
at to hovedtanke er anbragt for-
an fererrummet, den ene over

Herover er FL Halken p4 ve] ind |
cockpittet pa sin SPITFIRE P.R.Mk.XI
42-451. Bemzerk at Halken, der beerer
sadefaldskeerm, treeder ind med ven-
stre fod forst over den nedklappede
cockpitlem. P indersiden af denne
ses det pa skrd anbragte »koben« med
hvilket piloten kan sla hul pa cano-
pyet | tilfeelde af havari. Under lem-
men og idt til hojre ses radio/elektr.
stikkets runde lem.

Foto: via C. Fischer
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den anden og indbyrdes forbun-
det. Der anvendes 100 oktan
benzin, og benzinen pumpes fra
den nederste tank gennem et fil-
ter til karburatoren.

Pumpen drives af motoren, og
efterhanden som benzinen bru-
ges, lober indholdet af den over-
ste tank ned i den nederste.
@verste tank kan rumme 48 gal-
lons og den nederste 37 gallons,
altsd henholdsvis 218 og 168
liter

De senest byggede HF IX har

eller 300 liter. Ogs4 disse tanke
er anbragt i kroppen men lige
bag fererrummet og mé kun fyl-
des efter serlig ordre. | fly med
»rear view« fuselage - alts tear
drop canopy og lav bagkrop - mé
de under ingen

grent for hejre. Der er benzinure

for begge tanke pa instrument-

braettet, men disse ure er uan-

vendelige pa grund af upélide-

lighed!!!

P4 begge typer kan der yderli-
ere

anvendes!!!

| P.R.Mk Xl er der desudeni hvert
plan en tank, der kan rumme 66
qallons eller 300 liter, hvorved
den samlede benzinmzngde
kommer op p4 217 gallons eller
986 liter. Benzinen gér direkte til

yderligere to med

en samlet kapacitet pA 75 gallons
eller 341 liter. | HF IX med »tear
drope canopy dog kun 66 gallons

varerede den 22. september 1951 ved
Ringsted.
Foto: via C. Fischer

@verst til hojre er PT907 Kiar til start
marls 1948. Klodserne er allerede ta-
get vzek fra hjulene, og piloten er ved
at lukke cockpitlemmen.

Foto: H. M. Schmidt

To héndtag |
venstre side af fererrummet b-
ner og lukker for tankene, redt
héndtag for venstre tank og

g

en 90 gallons (410 liter) og en
170 gallons (773 liter) droptank
Den anbringes under kroppen,
og benzinen gar herfra direkte til
motorpumpen

For at undga motorudsaettere og
eventuelt motorstop, der i varmt
vejr i store hejder kan forekom-
me pa grund af det lavere atmos-
faeriske tryk (benzinen begynder
at koge), kan der, men kun i over
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20,000 fods hojde (6.100 meter),
sattes lufttryk p4 hovedtankene
og tankene bag fererrummet.
Den sarlige beklzdning (self-
sealing) pa tankene bliver imid-
lertid mindre effektiv under tryk,
hvorfor man mé tage trykket fra,

der giver et frysepunkt pa minus
16° Celsius. En koler p4 under-
siden af hvert plan er forsynet
med kelergzller, der &bnes au-
tomatisk, nr nér

stremmen til hele det elektriske
system. | nogle luftfartajer er der
monteret et voltmeter pa instru-
mentbraettet, og | alle luftfartajer
viser et redt lys, nr generatoren
eventuelt ikke lader

Trykluftsystemet
En

over 115° Celsius.
Der er et kelervadsketermome-

hvis man har om, at
tankene er ramt.

Oliesystemet

Anvendt olie: ESSO Red Band
100 (DED 2472 B/O). Olien kom-
mer fra en 7,5 gallons (34 liter)
eller 11,3 gallons (51,4 liter) tank
anbragt under motoren. Olien
passerer et filter, fer den gérind i
motoren, og olien afkeles i den
automatisk virkende kaeler under
venstre plan.

SPITFIRE P.R.Mk.X| har en olie-
Kkapacitet p4 14,4 gallons eller
85 liter,

Kelesystemet
Anvendt kelevaeske: 70% destil-
leret vand, 30% ethylen glykol,

ter pa instr og de
to koleres geller kan bevaeges
igt af det i

holder konstant tryk pa to luft-
flasker. Trykket er 300 psi, og
trykluften anvendes til drift af
flaps,

er oppe og Iast, lyser den rode
lampe i understelsindikatoren,
og handtaget vil af sig selv sprin-
ge ind i den overste udskzring,
nér trykket gér af systemet.

N&r understellet skal ned ma
man gentage denne procedure i
omvendt retning, altsé hand-
taget frem, holdes mens man
taeller »et-0g-toe, ud af udskae-
ringen og hurtigt ned og slippe.
Fornzevnte understelsindikator

bremser, kanoner og

system ved tryk pa en knapiven-
stre side af cockpittet

Det hydrauliske system

Som hydraulikvaeske benyttes
ESSO Aviation Univis J-43 (DTD
586). Vasken opbevares i en
tank p4 brandskottet, og den
passerer et filter for den ved
hilp af en motordreven pumpe
far det tryk, der er nedvendigt for
at kunne betjene understellet.

Det elektriske system
En 12 volts 750 watt generator
leverer gennem en akkumulator

fotogeveer.

Understellet

Understelshandtaget bevaeges i
en sakaldt kvadrant i hejre side
af En i

pa viser om
understellet er oppe eller nede.
Den har to »vinduer«, hvor der p&
det ene star UP pé red baggrund
og p4 det andet DOWN pa gron
baggrund. To lamper bag vin-
duerne tandes afhangig af un-

hver ende af kvadranten bestem-
mer handtagets stilling for un-
derstellet I4st henholdsvis oppe
eller nede.

N&r understellet tages op, be-
vaeges handtaget ned og holdes
der i 1-2sekunder, hvorefter det
bringes ud af udskaringen og i
en hurtig beveegelse fores helt
frem og slippes. Nar understellet

Iaste stilling, og man
far altsd ikke indikation med-
mindre understellet virkelig er
last. En kontakt ved gashand-
taget taender automatisk indika-
toren, nar gashandtaget fores
frem. For ikke at genere natte-
synet ved morkeflyvning kan det
rode og det grenne lys deempes
med et »rullegardine.

Flaps

Flaps har kun to stillinger, enten
helt oppe eller helt nede. De be-
vaeges ved hjalp af et lille hand-
tag pA instrumentbraettet.

Motorinstallation
Begge versioner er forsynet med
en Rolls-Royce Merlin 70 motor
med Bendix-Stromberg  injek-
tions karburator med negativ g-
karakteristik. Motoren driver en
hydraulisk justerbar firebladet
Rotol-propel

Gashandtaget sidder i en kva-
drant, der har stop ved stillingen
»max boost« for stigning. Blan-
dingsreguleringen er automa-
tisk.
Propelindstillingshandtagets ba-
geste stilling benzvnes »auto-
matice, og i denne stilling er pro-
pelindstillingen i forbindelse
med gashandtaget, siledes at
dette bestemmer omdrejnings-
tallet.

Omdrejningstallet vil med »auto-
matice-indstilling i hejder fra
0-4.000 fod og ca. 20.000-24.000
fod med forskellige boost tryk fra

TAB12under harmonisering pa Karup
Flyveplads | februar 1949. Ved har-
moniseringen jackes flyet op i vandret
fiyvestilling som vist ps en skyde-
standplads. Kanoner og maskinge-
vaerer bringes derefteri overensstem-
m ielp af en

speciel sigtetavle.
Foto: H. M. Schmidt

Kokarden pa 407 sidder tydeligvis |
samme position som den oprindelige
RAF-kokarde (sammenlign med bil-
ledet af 408 pé foreghende side). Ba-
de runde og spidse sideror ses pé bil-
ledet, og 407 har normal elliptisk vin-
ge, mens vingen, over hvilken billedet
er taget, har »Kiippede« tipper.

Foto: H. M. Schmidt
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3 til 18 variere mellem 1.800 og
3.050 rpm.

Man er imidlertid ikke bundet af
de ved rautomatic« opnéelige
omdrejningstal og kan overskri-
de forbindelsen med gashand-
taget ved at fere propelindstil-
lingshandtaget foran »automa-
tic«. Derved kan man sammen
med boost trykket indstille pro-
pellen til et hvilket som helst om-
drejningstal mellem »automatic«
0g 3.000 rpm.

P.R.Mk.XI har ingen »automatic«
indstilling, og omdrejningstallet
ma reguleres mellem 1.800 og
3.000 rpm ved hjalp af propel-
indstillingshandtaget.
Superchargerens gearskifte er
automatisk, og det skifter til hojt
gear i ca. 21.000 fods hojde og
gér tilbage til lavt gear nar man
nér ned i 19.000 fod. Man far in-
dikation pa hojt gear via en rod
lampe, og ved hjelp af en kon-
takt ved siden af den rede lampe
kan man seette automatikken ud
af funktion. Superchargeren vil
da g4 i lavt gear. Supercharge-
rens gearskifte kan afproves pa
jorden ved hjelp af en trykknap
i venstre side af cockpittet.
Kolegzllerne er automatiske, og
ogs4 disse kan afpreves pé jor-
den ved tryk p en knap i venstre
side af cockpittet. Et tryk pa den-
ne knap far gzllerne til at &bne
helt, og skulle det automatiske
system svigte under flyvning,
kan man ved hjzlp af knappen
4bne gaellerne og derved holde
motortemperaturen nede indtil
man kan lande.

Stikdaser

To stikdaser til tilslutning af bat-
terivogn findes pa begge versio-
ner. Den ene sidder pa hojre side
af motoren og bruges til opstart,
mens den anden, der sidder pa
venstre side af kroppen lige bag
cockpittet, bruges til afprovning
af det elektriske system og ra-
dioen. Sidstnavnte stikdase be-
nyttes ogs4 som hovedafbryder
for det elektriske system og hol-
des Aben ved hjeelp af en tree-
prop!!!

Cockpitiem

Lemmen eller doren til cockpittet
kan lukkes i to stillinger. Den ene
(helt lukket) tillader at »hood«'en
kan lukkes, den anden (p klem)
forhindrer dette. Nar man under
landing har trukket hood'en til-
bage vil si ingaltsa

lukkes ved hjeelp af et handsving
i hejre side af cockpittet. Hand-
svinget skal traekkes indad for
det drejes, og hood'en kan lases
i enhver position ved at man slip-
per handsvinget

Driftsdata og

ikke forsges landing, nar der er
mere end 30 gallons benzin i ag-
tertankene. Er landing nedven-
dig og er dermere end 30 gallons
i agtertankene, skal droptank,
hvis en sadan medfores, kastes.

Sterst tilladte belastning for H.F.
Mk.IX er 8.700 Ibs ved start og
flyvning med svage manevrer.
Ved denne vaegt ma der endvi-
dere kun startes fra en javn og
hérd bane. Bortset fra nedsitua-
tioner mé landing ikke foretages
med mere en 7.450 Ibs totalvaegt.
For P.R.Mk.XI er den storste til-
ladte belastning ved start, lan-
ding og enhver form for flyvning
7.800 Ibs.

Endvidere gelder, at nar der
medferes droptank eller bomber,
ma& der kun udferes svage ma-
navrer.

Dykbombning m ikke foretages
nar der medferes droptank.
Dykkevinklen i udlesningseje-
blikket mé ikke overstige 60° for
planbomber og 40° for fuselage-
bomber.

Bortset fra nedsituationer skal

sikre at hood'en | tilfelde af ha-
vari ikke farer frem og spaerrer
for udgangen. | fly med tear drop
hood bruges den lukkede stil-
ling.

Hood'en &bnes udefra ved at
man trykker pa udlesningen for-
an og foroven p4 hoodrammen.
Tear drop hood'en kan abnes og
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eller droptank

kastes for landing, nar der ogs&

medfores planbomber.

Droptanken mé aldrig kastes
det i

Ved nedlanding p4 land skal fol-
gende iagttages: | tilfzlde af mo-
torstop og nedlanding er ned-
vendig foretages felgende:

1) Medfores droptank eller bom-
belast kastes denne.

2) Karburatorstophandtaget fo-
res helt tilbage.

3) Den elektriske benzinpumpe
afbrydes

4) Hood'en 4bnes og lemmen til
cockpittet szttes pa klem.

5) Der holdes en fart pa mindst
150 mph (130 knob) IAS under
manevrering med flaps og un-
derstel oppe.

6) Flaps mA ikke anvendes for det
er sikkert, at det valgte landings-
areal kan nds ved glidning.

7) Hvis der stadig er olietryk, kan
glidningen forlenges betydeligt
ved at fere propelindstillings-
handtaget helt tilbage (stor stig-
ning).

8) Den sidste lige »indskydning«
sker med de normale landings-
hastigheder.

Ved pa vand skal fol-

af kampsituationen. Under ka-
stet skal der flyves vandret og
lige ud med en fart under 300
mph IAS.

Bortset fra nedstilfaslde bor der

gende iagttages:

Hvis det er muligt, bor man for-
lade flyet med faldskarm i stedet
for at g4 ned pa vandet, hvortil
flyet er meget lidt egnet. Er en

Plioter og flyvemekanikere har siden
flyvningens barndom smykket deres
tly med figurer af alskens art, og ame-
rikanerne udviklede, som de fleste
sikkert vil vide, en hel speciel dekora-
tionskunst under anden verdenskrig.
Vi kan ogsa godt vaere med herhjem-
me - | al beskedenhed naturligvis.

Pé disse SPITFIRES ved 4. esk. (husk
det var for FLV's oprettelse) somme-
ren 1949 ses p4 404 Den store stygge
UIv og pé 412 Mikkel Mus. Selv en lup
har ikke kunnel afslore de tre nzeste
figurer, men vi ved, at bade Skipper
Skraek, Anders And og Fedtmule har
varet pa flyvetur med danske SPIT-

IRES.
Foto: H. M. Schmidt

nedlanding pa vand imidlertid
uundgdelig, ma alt ydre udstyr
udleses (flyet skal holdes pé stot
kurs under udiesningen) og fel-
gende foretages:

1) Hood'en udleses.

2) Flaps szttes ud for at fasalille
en landingsfart som muligt.

3) Understellet skal holdes oppe.
4) Fastspendingsselerne skal
holdes stramt speendte og radio-
stikproppen udtages.

5) Om muligt anvendes motoren
il at foretage landingen med ha-
len nede og mindst mulig fart.
6) Der landes pé langs af svzerso
eller denning, ellers op i vinden,
men man skal véere forberedt pa,
at flyet dykker stejlt, sa snart det
rorer vandet

Opstart

Efter denne omgang skulle vi
veere klar til at g& pa vingerne.
Feler du dig ikke sikker, ma du
heller lasse det hele en gang til,
for om lidt er det for sent.

Vi gér ud til flyet, og det forste vi
sikrer os er at klodserne er lagt
foran hjulene og at der ikke lige
under propellen ligger sten eller
andet der vil kunne beskadige
propellen.

Vi kontrollerer at de hvide daek-
maerker flugter med maerkerne
pa feelgene, at pitotrorshatten
er fjernet, at treeproppen er taget
ud af stikdasen pa venstre side
og lemmen lukket

Vi traeder op pé venstre plan og
skraever ind i cockpittet, glider
ned i s@det og serger for atkom-
me til at sidde rigtigt p& den sam-
menpakkede faldskaerm. Meka-
nikeren hjzlper os med fast-
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spendingen, - sadan, s& ervi ved
at veere klar.

Vi kontrollerer, at understels-
héndtaget er nede og at DOWN
lyser gront. Nederste hovedtank
er fuld, benzinhanerne stér alle i
den rigtige stilling og benzin-
pumpen virker.

| venstre side af cockpittet kon-
trollerer vi, at karburatorstop-
handtaget er | bageste stilling, at
gashandtaget gar tilpas lost og
at superchargerens gearskifte
fungerer. Til slut kontrollerer vi,
atflaps og styregrejer virker, her-
under at siderorspedalerne er
Jlige lange«. Alt virker perfekt,
og vi giver tegn til mekanikeren,
at vi er klar til at starte motoren.
Teendingskontakterne til venstre
pé instrumentbraettet skal sta pa
OFF. Benzinhanen p4& ON og
gashéandtaget skubbes ca. en
halv tomme frem, - endelig ikke
for langt, da vi s4 risikerer, at
flyet g&r pa naesen, nar motoren
springer | gang. Helt frem med
propelindstillingen, ligesd med
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fori

superchargerkontakt pa »autos,
taending pd ON og karburator-
stophéndtaget frem.

Venstre hand hen p startinduk-
tor og startkontakt samti
pellen begynder at rotere og vi
»snapser« motoren med snapse-
pumpen. Motoren taender med
det samme, og starteren slippes,
mens startinduktoren stadig hol-
des tilsluttet. Visnapser lidt mere
indtil motoren gér jevnt og skru-
er sA snapsepumpens stempel
fast. Omdrejningstaelleren viser
1.000 - 1.200 rpm, og alt er OK.
Vivarmer olien op il 15° C og ke~
levandet til mindst 40°C og af-
prever magneterne, inden vi gi-
ver gas til -2 Ibs/sq.in. boost. Her
prover vi superchargeren i hojt
gear i ca. 30 sekunder (rodt lys
pa) og derefter magneterne. Om-
drejningerne falder ikke mere
end de tilladte 150 rpm. Endelig
kerer vi propelindstillingen helt
tilbage og frem mindst to gange.
Alteriorden, ogvikan rulle ud til
start.

Udkersel til start
Lige inden vi kerer

by ykket (80 psi) og trykket
pa luftflaskerne (220 - 300 psi).
Ogs# dette er i orden, og vi giver
tegn til mekanikeren, at han kan
fierne klodserne. Forsigtig gas
og vi kerer.

P& grund af den lange snude er
det ikke til at se noget fremefter.
Der er ikke andet at gore end at
kore i zig-zag sAledes at vi kan
overse rullebanen. Under Kor-
slen saettes hejderorstrimmet i
midterstilling, siderorstrimmet
helt til hejre med uret, gashand-
tagets friktionsskrue spandes
rigeligt stramt. Frem med propel-
héndtaget, kontakt for pitotrors-
opvarmning pa ON, hovedben-
zintank og elektrisk pumpe lige-
ledes pa ON, supercharger pa
»auto« (redt lys slukket) og til
slut kontrollerer vi, at flaps er
oppe.

Start

Vi holder nu med naesen op i vin-
den og fra tarnet far vi startsig-
nal. Langsomt frem med gas-
handtaget til ca. 9 Ibs boost og
straks begynder flyet at dreje til
venstre p4 grund af motorens

Selv den bedste kan komme ud for at
matte bide i grzesset. En blod bane og
etlidt for hardt trad pa bremserne var
nok til at f& en SPITFIRE til at ga pd
nzesen, som 415 gjorde det den 6. de-
cember 1950. Vi har lovetikke at rebe,
hvem den uheldige var. Foto: FLV

wBasse RAS« - allas vabenmekaniker
Ras | TAB12 under harmonisering fe-
bruar 1949. Bemeerk spejlet pd ca-
nopyrammen. Foto: H. M. Schmidt

Endnu et billede af Halken for start i
P.R.MKXI 451. Bemaerk kamerapla-
ceringen bag cockpittel.

Foto: via C. Fischer

store drej Vi fan-
ger let drejningen med sideroret,
og afsted det gar. Nu slipper ha-
len jorden, og nu hovedhjulene,
og vi er i luften.

Sé er det med at skifte hand. Ven-
stre hand over pé pinden og hej-
re pa understelshandtaget. Ned
med handtaget, talle »et-to«, ud
af hakket og helt frem og slippe.
Det gik jo nemt, s tilbage pa pin-
den med hojre hand.

Godtat det ikke er en af de forste
modeller vi flyver i. De havde kun
en handpumpe til betjening af
understellet, og det var alminde-
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ligt at nye piloter pumpede las,
o0gs& med den venstre hand, sa-
ledes at flyet floj med store bol-
gebevagelser lige efter start.
For ikke at f4 afsat for meget bly
pa teendrerene oger vi boost'en
til 12 Ibs/sq.in. med det samme.
Derpa traekker vi propelhand-
taget jaevnt tilbage til automatic,
og vi trimmer rorene ud, mens vi
stiger stot med hastighedsmé-
leren p4 180 mph (155 knob).
121,000 fods hejde skifter super-
chargeren gear og | 26.000 fod
flader vi ud. Stabiliteten er finom
alle akser og flyet er bade let og
behageligt at flyve.

I pilots notes stod der, at ved flyv-
ning med fulde agtertanke var
lzngdestabiliteten  staerkt for-
mindsket og i drej vil flyet have
tendens til at gere drejet krap-
pere. Der m4 kun flyves lige ud
0g med svage manevrer, 0g naj-
agtig trimning er ikke mulig. Med
droptanke padmonteret ma man
ikke udfere kunstflyvning, og
med fulde agtertanke og drop-
tank bliver Spitfire yderst van-
skelig og traettende at flyve.
Godt at vi hverken har noget i
agtertankene eller har droptank
under bugen. Som den er nu er
den en fornejelse at flyve.

Stall og kunstflyvning

Vi traekker gashandtaget tilbage
og ger klar til et par stall. Forst
lige frem med flaps og understel
oppe. Ved 95 mph begynder ha-
len at ryste. Selve stallet sker ved
85 mph. Her »falder« et af pla-
neme og nassen langsomt. Vi
prover en gang til og holder nu
pinden tilbage noget lengere.
Rystelserne bliver kraftigere og
planets fald hurtigere. Det er let
at rette ud, og man lzrer hurtigt
at korrigere med rorene ved gas-
givning. Vi tager hajde pé igen
og ger klar til et stall under krapt
drej med flaps og understel ne-
de. Igen adviserer flyet med ry-
stelser ca. 10 mph for stall, men
rystelserne er denne gang mere
udtalte. Hvis vi foregede accele-
rationen, ville flyet »flikke« ud af
drejet, s& det undlader vi. Det
er tilladt at lave spin, men hojde-
tabet i forbindelse med udret-
ning kan veere meget stort. Spin
mé derfor ikke pabegyndes un-
der 10.000 fods hojde, og man
skal begynde udretning inden 2
omdrejninger. Man skal op p4
180 mph, inden man langsomt
begynder opretningen fra den
resulterende dykning.

Vi har ikke benzin nok til igen at
g4 hejden men mé tvaertimod il
at vende naesen hjemad

Landing

P4 vej hjem forseger vi at lave et
par dyk. Flyet bliver staerkt hale-
tungt efterhanden som hastig-
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heden foreges, og samtidig op-
star en tendens til at dreje til hoj-
re. Ved nejagtig trimning er det
imidlertid muligt at afhjzlpe
begge dele.

Vi narmer os pladsen og redu-
cerer farten til 160 mph og &bner

hood'en. P4 medvindstraekket
kontrollerer vi, at bremsehand-
taget ikke er 4st, at understellet
er nede og Iast, supercharger pa
lavt gear, indsugningsfilter pa
»filter in operation«, propelh&nd-
tag fremme, (2.650 rpm) indtil
max. omdrejninger pé finalen og
athovedtanken og den elektriske
benzinpumpe er p4 ON

Ud for baneenden drejer vi | en
svag bue mod banen og stter
flaps ud. Samtidig reduceres far-
ten til 125 mph. Vi passerer flyve-
pladsens begransning med ca
100 mph og med motoren redu-
ceres farten ca. 10 mph.

Den lange snude generer udsy-

net fremefter. Derfor laver vi ind-
skydningen til landing i en bue
og retter farst op lige for hjulene
tager jorden.

Spitfiren er naesetung p jorden.
Det glder om at bruge brem-
serne med let 14 under aflobet.
Ikke noget med at bremse begge
hjul samtidig men derimod skif-
tevis venstre og hejre hjul.

Vi lesner gashandtagets frik-
tionsskrue og tager flaps op. Den
elektriske benzinpumpe og var-
men til pitotreret afbrydes, mens
vi kerer | zig-zag tilbage til eska-
drilleomradet

Mekanikeren star klar med klod-
serne, og vi bruger ikke parke-
ringsbremsen, da vore bremser
er varme efter landingen.

Inden vi stopper motoren dbnes
for gasssen, s& superchargeren
kan kere i hojt gear | ca. 30 se-
kunder. Derefter gashandtaget
langsomt tilbage til tomgang p4

P delle billede ses placeringen af
alle P.R.MKXI's kameraer tydeligt.
Bemark endvidere kolernes place-
ring samt at snuden pa P.R.MK.XI er
lidt wdybere« end pa H.F.MK.IX.
Foto: FLV

800-900 rpm. Efter endnu et par
sekunder stoppes motoren ved
at traekke karburatorhandtaget
tilbage. Nar propellen er stand-
set, afbrydes tandingen og alle
elektriske kontakter. Til slut luk-
kes for benzinen. [ ]

Rettelse

Vi har féet en henvendelse fra
Jan Helweg-Meller i Varlese
angéende et par fejl i Spitfire-
artiklen i TINBOX 4/78.

Den forste fejl er oplysningen om
at prototypen blev finansieret af
Supermarine-fabrikkerne uden
statsstotte. Det er tildels rigtigt,
men det gjorde sig kun gaelden-
de i omkring en maned, narmere
betegnet fra den 6. november
1934, hvor Mitchell pé et besty-
relsesmede hos Vickers fik grant
lys for detailleret konstruktions-
arbejde p4 Type 300 jageren, og
til den 1. december 1934, hvor
kontrakt No. AM 189222/32 blev
udgivet. Denne kontrakt gav

£10.000 til arbejdet med at lave
en prototype efter Mitchell's ud-
kast,

Grunden til, at Air Ministry ind-
ledningsvis ikke ville financiere
Type 300 var, at man onskede
den udstyret med en Napier Dag-
ger motor | stedet for den op-
rindelige Goshawk. Superma-
rine foretrak derimod den | artik-
len omtalte Rolls-Royce P.V.12.
Det viste sig, at fabrikken havde
holdt pa den rigtige hest, for da
Air Ministry sa, hvilke mulighe-
der kombinationen Type 300/
P.V.12 indebar, blev den oven-
navnte kontrakt sat i stand

Anden fejl var omtalen af speci-

fikationen F.37/34. Denne inde-
holdt ikke krav om mindsteydel-
ser ligesom den heller ikke an-
ferte noget om bevaebning. Fak-
tisk var det en rettelse til F.7/30,
udgivet den 3. januar 1935, alts&
efter at kontrakten var kommet
i stand, og dens formél var da
ogs at tilpasse F.7/30 til Type
300 projektet. Derimod kom der
i foréret 1935 en specifikation
F.10/35, som omfattede en jager
med otte maskingevzerer, og det
er i henhold til denne, at Spit-
firens bevaebning blev fastlagt

Vi beklager at have bragt forkerte
oplysninger og kan kun konklu-
dere, at vore kilder har vaeret for
upraecise p4 dette punkt. | |
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Phoinix, 9. november 1978
Keere TINBOX-lzesere,

Lige nogle f4 ord fra os herovre |
det store land. Vi havde en god
tur over Atlanten i en 747, hvor vi
allesammen var en tur oppe og
Kigge i »koxrummete

| Chicago havde vi to timers ven-
tetid, som vi benyttede til at tage
afsked med de af gutterne, der
skulle til Vance AFB, det vil sige
VID, VAL, JOL og Stella, LOW,
MAR og Lotte samt HOG:
Viandre, det vil sige NER (Jonna
og Henrik kom til senere), ANS,
LYR, PAM, JAO og Marianne,
BET, POT samt ENE og Ulla,
fortsatte til Phoinix i en DC-10,
Godt treette ankom vi dertil | ca.
45°C varme, hvorefter en kaptajn
i en militeerbus kerte os til »Wil-
lie« for indkvartering

Sammen med LEN og POS fra
det foregéende hold for vi s&
rundt i Phoinix de neste dage, til
vi endelig fandt en lejlighed her i
Mesa. De som ingen damer hav-
de med, blev indkvarteret ude p4
Willlex.

Flyvemassigt er der sket detle:
Forst har vi haft 6 uger med lzere-
stof i systemer. sikkerhed og om
hvordan vore legemer vil opfere
sig, nar vi kommer | hojden

Vi har vaeret i link i ca. 8 timer i

30

Iobet af de forste 6 uger, der gar
under betegnelsen Fase 1, og vi
har veeret til nye lzegeunderse-
gelser. som alle bestod

Vi har endvidere faet »a ride in
the boom-bucket«, hvilket vil
sige en tur | et indendors opsat
trykluftdrevet katapultszde.
Man spander sig ind i sedet og
far derefter et skud bagi, hvorved
man ryger ca. 3 meter op ad sz~
dets skinner.

Vi har ogs& provet en sakaldt
»space disoriental shipe, som
populaert sagt er en »snurre-
rundt« maskine, i hvilken man
kerer rundt i 2-3 minutter sid-
dende | samme stilling, alt imens
man flyver instrumentflyvning.
GCA Kalder s op og beder om
en »ident«, hvorpa man bojer sig
forover for at »squake ident
Herefter foles det fuldstaendig
som om hele verden korer rundti
alle retninger - en valdig sjov
fornemmelse.

Endvidere har vi traenet i fald-
skeermsudspring. Forst mindst
20 timers faldteknik og derefter
over til sthe real thinge
Afslutning pa Fase 1 var prover
i basic systems og physiology
Vi er 44 ialt, hvoraf 3 er kvinder.
Den ene af dem har 985 og de to
andre hver ca. 200 flyvetimer pa
bagen!

ENE, JOL & LOU

Ved begyndelsen af Fase 2 blev
vi delt op i to klasser kaldet hen-
holdsvis Goodgrief og Warlock
hver med 22 elever. Det ene hold
flyver om formiddagen og det
andet om eftermiddagen.

De forste to uger af Fase 2 gik
med at »flyve« link og simulator,
ca. 10 timer pa hver. Forst da
kom dagen, hvor vi fik vores »§-
ride«. Navnet kommer af at man
giver instrukteren en solvdollar
for turen.

Nu flyver vi hver dag, og dagen
begynder allerede kl. 0430.
Forst briefing og overhering i
emergency procedurer. Derefter
begynder det egentlige program,
maske link efterfulgt af en flyve-
tur eller ferst en flyvetur og der-
efter en omgang i simulatoren.
Vi er »de yngste« i bygningen og
skal derfor passe snack-baren
samt virke som D/O-assistents
pa skift. Formiddagens program
slutter kl. 1200, hvorefter der er
en times middagspause

Fra 1300 til 1500 - nogle dage til

Pilot

1600 - gér vi reguleert | skole.
Derefter er det hjem og lzese lek-
tier, spise og tidligt i seng for at
kunne vaere frisk il ki. 0430 den
naste dag. Lerdag og sondag er
fridage

Vi havde en tredages week-end,
hvor vi alle besteg vore vogne og
korte til San Diego og sov p&
hotel pa statens regning

I morgen skal vi sikkert til Luke
for at se F-16. | gar var der frem-
mede fly her p4 »Willie«, og vi
fotograferede F-111, A-10, F-15,
0A-10, F-4, C-130, C-141, U-2,
F-106, F-86, F-84, T-37 og T-38
Ikke mere for nu, hilsen

ENE

Vance AFB, 13. november 1978
Kzere TINBOX-lasere

Endelig er der tid til en lille hilsen
og jeg vil starte ved begyndelsen
Da vi ankom hertil, blev vi ind-
logeret i ungkarlekvarteret, og
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det viste sig at vaere vaeldig godt
De forste dage gik med at 4 ord-
net alle papirerne. P4 dagen, da
viofficielt skulle begynde, medte
vi vore klassekammerater og
blev delt op i to sektioner. LOU,
MAR og jeg er i sektion I, og VID,
HOG og VAL er | sektion I
Forst skulle vi lzre noget om
flyets systemer | academic. hvil-
ket vil sige teori, som afsluttedes
med en prove. Det andet fag var
fysiologi, | hvilket vi blandt andet
provede at parasaile, - bare alle
tiders! Vi lzerte endvidere om de
forskellige ting vi kunne komme
ud for, nar vi blev »sendt op i de
store hejder« i trykkammeret, Vi
skulle derefter i 35.000 fods hoj-
de prove, hvor lang tid der gik,
inden vi fik »hypoxia«, hvilket vil
sige symptomer pa iltmangel
En af os skulle séledes tage ma-
sken af | 38.000 fods hejde og
vende nogle traeklodser. Efter
bare et minutsad han og rystede.
og han fik s& masken pa igen
Jeg selv skulle tage masken af i
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Flightlinen p4 Vance AFB med en
reekke T-37 - af amerikanerne Kaldet
6.500 Ibs »Dog Whistles« (hundefloj-
ter) - der jo tydeligt, som JOL skriver
1 sit brev, flyver med den tykke ende
forrest.

Foto: LOU

25,000 fods hejde, og der gik et
stykke tid, for jeg kunne maerke
noget. Min opgave bestod i at
sortere spillekort. Fra to bunker
skulle jeg l2gge spar, ruder, klor
og hjerter i hver sin bunke. Til at
begynde med var det let nok,
men pludselig folte jeg mig bare
veeldig godt tilpas. Jeg havde det
skent, syntes jeg selv, men jeg
husker derefter ikke andet, end
at han sagde, at jeg skulle tage
masken pa igen

Jeg havde til at begynde med
vendt og placeret kortene rigtigt
men derefter havde jeg taget to
kort og placeret dem i forkerte
bunker, taget dem op igen og
lagt dem i to andre bunker, som
ogsé var forkerte. Derefter havde
jeg taget to kort ud, kigget pa
dem og lagt dem tilbage i de sto-
re bunker. Til sidst havde jeg blot
siddet helt stille og stirret ud i
luften indtil jeg fik muskelkram-
pe og begyndte at ryste. Man bad
mig derfor tage masken pé, og
straks begyndte jeg at vende kort
igen

Oplevelsen viste mig - og de and-
re med - hvor snigende det er,

aldrig ville finde ud af det, nar vi
skal il at flyve T-38

Nu er der ca. 14 dage til solo, og
vi er ved at eve spin-recovery.
Det er simpelthen skent at flyve i
den. Den er ogs god til aero-
batic, og man kan lave alt med
den. Det vil jeg imidlertid skrive
om, nar vi nar dertil, og det bliver
forst efter solo. Tznk jer, - solo
og aerobatic - det er bare skont

Mange venlige hilsener fra
VID, LOU, HOG, VAL, MAR, JOL

samt alle »toserne«

Vance AFB, 19. december 1978
Keere Palle,

Jeg taenkte, at det snart er pa tide
at skrive lidt igen

Her pa Vance er vi alle gaet solo
og har passeret midtfase check
Dermed er noget af lektietrykket
géet af, men vi knokler stadig af
sted.

T-37 er en dejlig maskine. Til at
begynde med var den helt ustyr-
lig, men lige med eet far man
ideen, og s g4r det nogenlunde.
Jeg fik min solotur den 1. decem-
ber. Det var fint vejr, og alt gik
godt. Da jeg havde flojet nogle
patterns, syntes min instrukter,
at det kunne vaere nok. Han stod
derefter af, og jeg provede uden
ham. Det er simpelthen den dej-

den, n&r man flyver en approach
helt ned til minimum. Min sidste
tur i dag var i en emergency si-
mulator, hvor man kan simulere
s& godt som alt. Turen var med
visual display, hvilket vil sige, at
man kan se en startbane og et
landskab foran sig, selv om man
hele tiden sidder i sin kasse p4
jorden.

Nér man sé sidder midt i sin van-
skeligheder og eventuelt klovner
i det, satter instruktoren bare
simulatoren pa »freeze«, og det
hele stopper. Det er virkelig ge-
nialt, for s& kan man i ro og mag
snakke om, hvad man gjorde galt
i den givne situation

Jeg vil slutte for denne gang og
anske jer en gladelig jul samt et
godt nytar fra alle her pa Vance.

Mange venlige hilsener
JoL

Enid, 5. februar 1979
Hej Palle,

Vi er nu alle faerdige med vore
check pa T-37, saledes at der kun
er formationsflyvning tilbage
LOU, Hans Poulsen, fik et »out-
standing« pa sit final contact
check, s& det var jo fint klaret.

Nu garvi blot allesammen og ser
langt efter T-38. Den ermegetflot
is@r sammenlignet med T-37,

abnet

nér der for eksempel er fejl ved
iltsystemet eller slangerne ikke
er ordentlig forbundet. Efter-
hénden far man selv en fornem-
melse, som giver en en indika-
tion pa, at der er noget galt. N,
- nok om det

S4 provede vi basens rampe med
katapultszede, hvilket ogsa var
veeldig morsomt

De bruger dog kun en kraft, der
er en trediedel af, hvad den er i
rigtige katapultsader, og sé an-
vender man i evrigt ikke krudt-
ladninger men trykluft.

Efter proven i fysiologi begyndte
vi pa flight-linen, og jeg har faet
min $-ride | T-37.

Det var alle liders, sa laenge in-
struktoren floj, men da jeg selv
skulle prove, gjorde jeg det alt
for langsomt. Det trostede mig
dog at taenke pa, at havde flyet
ramt noget, ville jeg ikke vaere
kommet noget til, for mentalt var
jeg jo 30 NM bag flyet!

T-37 cruiser dobbelt s& hurtigt
som T-17, s4 jeg troede, at jeg

ligste fornemmelse, der findes,
nar han star ud, og man alene
taxier ud til banen og starter.

P4 min forste take-off reque-
stede jeg en closed pattern. Det
gjorde jeg nogle gange, hvorpa
jeg floj en tur i outside pattern.
Dermed havde jeg faet min solo-
tur.

Dagen efter var jeg solo i omra-
derne, hvor jeg lavede loop, ai-
leron rolls og split-s.

Vier lige begyndt p4 det der kal-
des advanced aerobatic. Det er
skont, og forleden var jeg solo i
omradet, hvor jeg lavede en mas-
se forskellige manovrer: lazy-
eights, cuban-eights, barrel-roll,
clowerleaf, immelmann og andre
gode sager

Det er pragtfuldt at sidde pa ryg-
gen i et loop eller rul, eller hvad
det nu gerne skulle ligne. @velse
ger mester, som du ved

Vi er ogsé godt igang med instru-
menttraningen i link og simu-
lator, men det kan nu godt vaere
svzert at holde tungen lige i mun-

som jo flyver med den tykke ende
forrest. T-38 er hoj og flot, og den
ligner en rigtig fighter.

Jegvar p& mit final contact check
idag, og det gik retgodt. Detfore-
gar pAden made, at man kommer
ind til sektionen og trakker en
»profile«, hvilket pa almindeligt
dansk er en liste over en rakke
ting, som man gerne vil se en ud-
fore. Jeg fik som opgave straight
in, single engine, normal pattern
0g PWR on stall. Som aerobatic
skulle jeg lave lazy eight, spin,
clowerleaf, aileron roll samt re-
coveries from unusual attitude.
Efter at have trukket denne pro-
file gik vi ud til flyet, og jeg star-
tede op. Olietrykket var hejt pA
den ene motor, s& vi matte sidde
lidt og varme motorolien op i »hot
brakes«. Deter et omrade pé taxi-
vejen, som bruges af fly med var-
me bremser og fly med hioil press
-altsa for hojt olietryk - som folge
af kulde.

Endelig taxiede vi ud til startba-
nen forat g4 pavingerne. Lige for
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mig startede et andet fly. Da han
befandt sig pa departure leg,
kaldte han op og sagde, at han
havde redt lys i sit landing gear
handle. Jeg startede derpa p& mit
check, og vi flaj op til Auxiliary
Field Keglemann, hvor jeg lavede
en straight in

Efter take-off fra Keglemann fik
vibesked paatafbrydemissionen
og komme tilbage til Vance AFB,
da man skulle bruge et fly til at se
efter et fly i emergency orbit pat-
tern. Alle andre fly i luften var pa
formationstur, hvorfor det blev
mit check ride, som matte afbry-
des.

Mens vi var pAvejtilbage il Vance
kaldte man os op og sagde, at vi
alligevel godt kunne fortsatte
vores mission. Jeg var efterhan-
den helt forvirret men fuldferte

Kort sagt

R-819
Flyvevabnets havarikommission
har nu fastslaet

slipstrommen fra et andet fly er
storst ved store hastigheder | lav

lebet, som forte til R-819's havari
den 5. september 1978 ved Vil-
sund.

Under simuleret angreb mod et
vesttysk fly af typen F-4 Phantom
passerede REJ i R-819 bagom og
under dette. Herved gennemflgj
detdanskeflyslipstrammen-den
sékaldte wake turbulence - fra
tyskeren, hvilket medfarte over-
belastning af R-819's flystel.

De strukturelle beskadigelser af
halesektionen viser tydelige tegn
P overbelastning. Brudfladerne
i horizontal stabilizer viser, at alle
brud skyldtes en pludselig over-

turen uden

: fra en
Da vi landede, var flyet med mal- | opadrettet kraft. Bruddene viser
function pa gearet landet uden | ikketegnpa kor-

beskadigelser.

Vi hdber, at du kan né at fa bille-
derne med til det naeste nummer
af TINBOX, men dit brev har des-
veerre veeret en hel méned om at
né herover. Vi beklager, at vi ikke
endnu har kunnet sende dig bil-
leder med action.

Vejret her i Oklahomaer ret usta-
bilt men dog ikke s& hardt som i
Danmark for tiden. Den ene dag
ser det ud til, at fordretligger lige
om hjernet, men den nzste dag
har vi atter isslag eller snevejr.
Heldigvis nér det ikke at l=gge

hejde. er

af turbulensen stigende propor-
tionalt med det frembringende
flys vaegtog g-belastning. W

Rettelser

Vi er blevet gjort opmaerksom pa,
at det ikke, som vi skrev i C-54-
artiklen i TINBOX 4/78, side 18,
var forste gang, at et dansk mi
teerfly landede i et estland.
MJ E. Quistgaard fortaller, at
han, da han var flyvende meka-
niker ved ESK 721, var i Warsza-
wa to gange med C-47 681. For-
ste gang den 6. juni 1958 med
KN K. Bendix (BIX) og anden
gang den 14. - 15, juni samme &r
med KL A. B. Jensen (BEN)

rosion

Alle komponenter fra Flight Con-
trol System er blevet undersagt
med tilfredsstillende resultat, og
det udelukkes derfor, atfejl| dette
system kan have vaeret arsag til
havariet.

o til billedet pa
side 19, ligeledes TINBOX 4/78,
visende indladning af en jeep i
en C-54 har meldt sig. Fotogra-
fen er ikke SEL (som det stod p4
bagsiden af billedet) men Jorgen
Poulsen, ESK 730, som tog bil-
ledet fredag | den forste uge af

forelo-
bige beregninger viser, at den
frembragte slipstrom framaiflyet
vartilstraskkelig il at kunne med-
fere beskadigelser og overbe-
lastning af R-819's horizontal
stabilizer.

R-819 er ikke blevet fort p4 en

eller

sig, for svinger
mellem 10 og 35 grader Faren-
heit

Mange venlige hilsener

Vancebasse, 6. februar 1979
Hej Palle,

Hermed en lille hilsen fra din
uheldige udsendte medarbejder,
fotografen. Jeg har rent ud sagt
feset forvildet rundt for at f4 lavet
billederne i tide.

Jeg fik dem ogs taget uden pro-
blemer, men ikke desto mindre
lykkedes det mig at f4 begge film
edelagt, fordi jeg skulle preve
nogle nye kemikalier. Jeg bekla-
ger dybt den umadeligt dérlige
kvalitet af de aftryk, jeg har lavet,
men jeg medsender de to film, s&
duselv kan prove atpineen bedre
kvalitet ud af dem. Jeg héber, at
du kan 4 noget brugeligt ud af
dem.

For at seette prikken over i'et har
jeg netop spildt kaffe pa nogle af
billederne. Jeg haber dog, at no-
get af det kan bruges.

Venlig hilsen fra
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méde
Risikoen for overbelastning i for-
bindelse med gennemflyvning af

1960 p4 en fransk fly-
vebase i forbindelse med ESK
721's hjemtransport efter en ro-
tation. a

C-5d'ere solgt

To C-54, N-242 0g N-706 (begge
MAP-fly), blev efteraret 1978
solgt il det canadiske firma Mil-
lardair i Toronto

Begge fly havde staet pa FSN-
VAR uden motorer og instru-

ROYAL DANISH AIR FORCE

menter siden 1975 og s4 faktisk
ud, som om de aldrig mere skulle
komme pé vingerne. Skulle det
alligevel ske, ville det i hvert fald
krve en stor indsats at gore
dem flyveklar

Canadierne kobte dem imidlertid
fast besluttede pa at flyve dem
ud af Vaerlose, hvilket ogs4 lyk-
kedes. Den forste, canadierne
gik i gang med var N-242. Med
hjzelp fra HVKV/ER lykkedes det
at f& den klar lige inden jul, og
det uden at klargeringen bod pa
de store overraskelser. Braend-
stoftankene blev ved inspektio-
nen fundeti god stand, og under-
stellet klarede praverne uden at
vise tegn p4 leekager

Den 20. december forlod N-242
FSNVAR, nu registreret som
C-GRYY, medbringende reser-
vedele og reservemotorer.

Lige efter nytar ankom fire andre
Pratt & Whitney R-2000 motorer
fra Canada. De blev sendt hertil
som luftfragt med Lufthansa via
Frankfurt. | manedens lob blev
de monteret p4 N-706, som kun-
ne forlade FSNV/ER den 31. ja-
nuar i &r som C-GRYZ.
Millardair i Toronto flyver i for-
vejen med DC-4 0og DC-3. W

N-242 0g N-706 som nu er overtaget
af det canadiske firma Millardair | To-
ronto. N-242 hedder nu C-GRYY og
N-706 C-GRYZ. Trods det »vejrbidte«
udseende viste klargoringen af flyene
sig at gé lettere end ventet. Billederne
er taget henholdsvis den 1. juni og
den 14. september 1977.
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