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FORSIDEN:
Fire F·1 6 er linet op
pit ESK 726 '5 hydrant­
anl£eg pd Flyvestation
A lborg den 14 . rna)
19 92 .
Siden udgangen af
1993 er F·16 F1.yve­
ocbnets eneste kamp~

jlytype .
Foto: Jan J0rg c..-msen

BAG SIDEN:
J!iJLjra ESK 725 vi­
ser. at IJRAKEN ogsa
kunne bevrege sig i
del lodre tte plan.

Foto: TINBOX



FORSVARETS FLY EFTER 1945
I ar er det 45 ar siden Flyvevabnet blev oprettet. Traditionerne for dansk

militeer flyvning gar dog tilbage til 1911, hvor de ferste miltteere flyvere pa­
begyndte deres uddannelse ved Aeronautisk Selskab.

Heerens Flyvertropper og Marinens Flyvevzesen genoptog deres aktivite­
ter efter 2. verdenskrigs opher for 50 ar siden og forberedte dannelsen af
det nye veern, Flyvevabnet, pa grundlag af erfartngerne fra krigen.

Da forsvarslovene blev vedtaget i rna] 1950, blev det et erklzeret mal for
Flyvevabnet, at det skulle besta af otte kampeskadriller og to eskadriller til
anden tjeneste. I februar 1951 eksisterede stadig kun fern eskadriller, men
med vabenhjrelpen fra USA og Canada blev Flyvevabnet bygget op i de fel­
gende ar, og malet blev naet i midten af 1950'erne.

I slutningen af 1950'erne bestod Flyvevabnet saledes af Eskadrille 721
og 722 "til seerlige formal", d.v.s. transportflyvninger og eftersegntngs- og
redningstjeneste, samt eskadrillerne 723 til 730, der alle var udstyret med
kampfly. Ud over de ti eskadriller havde Flyvevabnet ogsa to selvsteendtge
flights, eller halveskadriller om man vil. Det var Treeningsflighten og Foto­
flighten. 12 flyvende enheder. Flyvevabnet blev aldrig sterre - men det blev
mindre.

I 1960 blev jagerbombereskadrillen ESK 729 nedlagt, men fotoflighten
blev opnormeret til en eskadrille og overtog dens nummer. I 1966 blev ESK
728 nedlagt, og Treeningsfltghten blev opnormeret til en eskadrille. I 1974
blev ESK 724 og Treentngseskadrtllen nedlagt. I 1991 blev ESK 725 ned­
lagt, og i 1993 blev ESK 729 nedlagt.

Fra ingenting til 12 til seks. Pa 50 ar. Og det er kun de flyvende enhe­
der. Hvor langt ned man kan ga i antallet af kampflyeskadriller i den nu­
vzerende sikkerhedspolitiske situation er sveert at fastseette nejagttgt. Felel­
sen af, at vi nu har naet grrensen, er dog mcget udbredt.

Som man kan se, nar man bladrer gennem de felgende sider, har For­
svaret haft en broget og mangeartet samling af fly over arene. 38 hovedty­
per og mere end 60 varianter ialt. Nu har vi kun een kampflytype, to trans­
portflytyper, et skoleflytype og fire helikoptertyper. Det er lidt kedeligt i
forhold til tidligere, viI nogen mene. Ja, maske. Men meget mere effektivt
og okonorntsk. Teenk blot pa hvad man sparer i uddannelser og i reserve­
delslagre, nar antallet af forskellige flytyper er mindre.

Flyvevabnets nuveerende fire kampeskadriller er udstyret med F-16, et
af de bedste kampfly, der findes pa markedet, selv om det er 15 ar gam­
melt i dansk tjeneste. F-16 kan det hele - luftforsvar, angreb mod jordmal .
og angreb mod skibe.

Bade GULFSTREAM III og HERCULES er rtgtige arbejdsheste, ogT-17
omskoler piloter i en lind strom. Og S-61 redningshelikopteren fortseetter
uanfsegtet gennem sit 30. ar: behovet for en afleser rumler dog i kulissen.

Sevzernets Flyvetjenestes LYNX flyver i al slags vejr bade herhjemme og
i Nordatlanten, og Heerens Flyvetjenestes H-500 og FENNEC sniger stg
rundt under treetophejde.

De otte n uveerende typer fungerer saledes godt, bade teknisk og opera­
t ivt. De lider faktisk kun af een fejl - de kan kun veere eet sted af gangen.

-sh-
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LETTE FLY OG ELEMENTtERTRtENERE

Percival
PROCTOR III

PROCTOR var et 3-4 ssede t enmotoret
monoplan konstrueret og fremstlllet af Percl­
val Aircraft Ltd . I Luton, England. Den blev
prtmsert a n ven dt af Royal Air Force og Ro­
yal Navy under den anden verdens krtg som
trsentngs- og kurerfly.

Efter krtgens opher I 1945 blev et stort
antal PROCTOR solgt til udlandet, hvor de
blev benyttet ved genopbygntngen af de re­
spektlve keberlandes flyvevaben.

Da der I mldten af rna] 1945 kom gang I
reorgantsertngen af de danske veebnede
styrker, blev det besluttet a t lndkebe seks
PROCTOR til genoptrcentng af personellet
ved Hserens Flyvertropper og Seveernets Fly­
veveesen . PROCTOR blev dermed det ferste
mlli teerfly , Danmark kebte efter krtgen, og
indtager derfor helt naturligt en seerltg
plads I vor hjemllge flyhlstorie .

De to ferste PROCTOR blev efter et ho­
ved-eftersyn ved fabrikken i Luton afhentet
pa Broxbourn flyveplads den 29. november
1945. Dagen efter landede de i Kastrup Luft­
havn. De sidste fire blev leveret i begyndel­
sen affebruar 1946.

Prisen Incluslv m odlflkatloner , reservede­
lc til et ars drift samt pilo tudstyr sas om fly­
verdragter og faldskserme beleb stg til
18 .800 pund Sterling eller godt og vel
339. 000 kr.

PROCTOR's tjenestetld I Danmark blev
kortvartg, tdet typen udglk allered e I 1951.
Aile seks fly blev solgt til civile kebere , men
kun fern blev tndreglstreret ctvtlt, Det sldste
bl ev ophugget I Kastrup I 1952 for at skaffe
reservedele til de evrtge. I 1969 blev 605, ef­
ter en pe riode s om OY-ACP , sksenket til
Danmarks Flyvemuseum.

DATA PROCTOR:
Motor: De Havilland Gipsy Queen II pa 210
HK
Spamdvidde: 12 ,04 m
Lamgde: 7,94 m
Hojde: 2 ,94 m
Tomvmgt: 851 kg
Fuldvmgt: 1.474 kg
Max. hast.: 265 km/t
Marchhast.: 241 km/t
Rmkkevidde: 1.060 km
Tophejde: 5 .180 m

SAl KZ III
Med den tyske bessettelse af Da n m a rk

den 9 . april 1940 blev der sat en mldlertldlg
stopper for den splrende produktion af sma
privatfly fra den danske vlrksornhed Kram­
me & Zeuthen eller Skandlnavisk Aero Indu­
strt, som vlrksomheden var kommet til at
hedde.

Kramme & Zeuthen havde ekslsteret
som firma slden den 1. a u gus t 1937, og op
til det tldspunkt, hvor ogsa Danmark b lev
draget Ind I krtgen , naede SAl at bygge I a lt
31 fly, n sesten aIle aftypeme KZ II Kupe og
KZ II Sport.

Krtgen tvang firm aet til at optage produk­
tion af helt andre produkter, dels for at hol­
de medarbejderne beskeeftlget men ogs a for
at hlndre tyskeme I, under paberabels e af
ledtg kapacttet, at tvlnge vtrks ornheden til
at patage slg a rbejde for Luftwaffe.

Helt kunne SAl dog Ikke slippe tanken
om flyproduktion , og I 1942 lndledtes s a
srnat bygnlngen af KZ Ill. Til forskel fra de
lavvlngede KZ II Kupe og KZ Il Sport var KZ
III hejvtnget og lkke sa elegant et fly.

Det var pa den anden side slmpelt i sin
opbygnlng og havde - skulle det senere vise
st g - gode og fordragelige flyveegenskaber.

Forsvarets fly efter 1945

PRO CTOR 62-6 03 (t.h.)
e r sa mmen med en
HARVARD pa. beseq
po:Flyvestation A vn 0
sidst i 1940 'erne.

Fo to: via RODEM
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KZ III blev run an­
vendt i ganske fa ar i
Forstxiret: indtiL den
sterre KZ VII bLev an­
skaifet.

Foto: FLV Historiske
Samling

KZIIT 11-10 9. -101 og
-1 03 star klar til da­
gens skaleflyvninger
pa. Avno sammen med
tre KZ VII. Den nserrne­
ste er 63-624. BiLledet
er taget amkring 1949.

Fata: B. Mikkelserv

Kabinen havde plads til to personer ved si­
den af hinanden, og der var god plads.

Pa grund af krlgen hastede det ikke seer­
ligt med at fa flyet foerdtgt, og der gik nee­
sten to ar, fer flyet var klar til preveflyvntng,
Det forhold, at tyskerne kun tillod flyvning
med ambulancefly, bevirkede, at SAl for at
fa loy til at preveflyve prototypen solgte flyet
til redningskorpset Zonen, malede det hvidt
og derved fik tyskernes tilladelse til flyv­
ntng. At flyet ikke kunne medfare en bare,
blev abenbart ikke bemserket af tyskerne !

Der blev i alt fremstillet 62 seriefly af ty­
pen KZ III frem til begyndelsen af 1947. To
af de ferste blev i henholdsvis februar og
marts 1946 kebt af Hserens og Seveernets
Feelles Flyveledelse, der brugte dem pri­
msert til kurerflyvning og senere ogsa til slre­
bestart af svsevefly.

KZ IIIs karriere ved forsvaret varede kun
til slutningen af 1950. De blev da taget ud
af tjeneste og i februar 1951 solgt til private
kebere.

DATAKZIII:
Motor: Cirrus Minor 11 pa 100 HK
Spamdvidde: 9 ,60 m
Lsengde: 6,53 m
Hojde:2,10
Tomvregt: 419 kg
Fuldvregt: 650 kg
Max. hast. : 185 km/t

Marchhast.: 165 km/t
Rrekkevidde: 500 km
Tophejde: 4.150 m

SAl KZ liT
Efter anden verdenskrtg startede Hee­

rens Flyvertropper og Sevsernets Flyvevse­
sen en fselles elementserflyveskole pa den
gamle Luftmarinestation Agne , i dag kendt
som Flyvestation Avne. Her har alle vorden­
de danske mtlltsere piloter modtaget deres
grundlreggende milltsere flyveuddannelse,
indtil Flyveskolen flyttede til Karup i 1992.

Til brug for Flyveskolen blev der i 1946
ved Skandinavisk Aero Industrt, tidligere
KZ-Aero eller Kramme & Zeuthen, Indkebt
15 stk. KZ 11 Trainer, en forstserket udgave
af ferkrtgsmodellen KZ 11 Sport.

Seveernets Flyvevsesen havde lige inden
krtgen bestilt 4 stk. KZ 11 Sport, der blev le­
veret den 4. juli 1940. Pa grund af den ty­
ske beseettelse blev de overtaget uden at
vsere preveflejet, og de henstod ved SAl, der
pa det tidspunkt havde domicil i Alberg; til
tyskerne hentede dem et par ar senere. Dis­
se fire flys skeebne er desveerre ukendt.

De 15 KZ lIT blev aIle leveret i 19460g
anvendtes udelukkende af Flyveskolen pa
Avno. Der blev gennem de felgende 8-9 ar
flejet nsesten 17.500 timer med typen, til
den i 1955 blev udfaset.
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Seks KZ lIT havarerede under tjenes ten,
og de resterende ni blev solgt og overfart til
det civile luftfartejsregls ter. Flere af dem fly­
ver endnu.

DATAKZIIT:
Motor: De Havilland Gipsy Major X pa 14 5
HK
Spamdvidde: 10 ,20 m
Lsengde: 7 ,50 m
Hojde: 2,10 m
Tomvmgt: 550 kg
Fuldvmgt: 850 kg
Max. Hast.: 220 km/t
Marchhast.: 190 krn/t
Rmkkevidde: 650 km
Tophejde: 5 .000 m

SAl KZ VII
Prototypen til KZ VII, Kramme &

Zeuthens efterfe lger for KZ III, fle] ferste
gang den 16 . november 1946. Produktionen
var i fuld gang pa Skandinavisk Aero Indu­
stris fabrik pa Sluseholmen I Kebenhavn,
da en voldsom brand den 17 . februar 1947
lagde vlrksomheden I aske.

22 delvis fserdlgbyggede KZ VII blev il­
dens bytte og fabrikkens tegnestue og arkiv
r0g med I kebet. Det eneste , det lykkedes at
redde, var frokoststuen.

Heldtgvts havde motorerne til de brsend­
te fly vseret opmagasineret i Kastrup Syd,
og I en nabohangar lykkedes det hurtlgt at
stable en ny produktion pa benene .

Ulykker kommer sjeeldent alene, og In­
den aret var omme , matte firmaet Indstille
produktionen pa grund af svtgtende import­
tilladelser fra de potentiell e udenlandske ke­
berlande (eksport havde vreret en forudsret­
ning for at fa valuta til keb af motorer mv I
udlandet) , og hovedparten af personalet
blev afskedlget.

Det lykkedes dog at fa 30 halvfrerdlge fly
fserdlgbygget i lebet af de felgende ar, og i
1954 var der bygget og solgt I alt 56 KZ VII
(de 22 brrendte Ikke medregnet).

Blandt keberne til de halvfserdige KZ VII
var Heeren og Sevasrnet, der til Flyveskolen
pa Avne kebte 10 fly for et samlet belab pa
350.000 kr. Da Flyvevabnet I 1950 kebte
CHIPMUNK til brug for Flyveskolen, blev KZ
VII'erne overfert til flyvestationernes stati­
onsfltghts for der at virke s om forbindelses­
fly.

Da Artilleriflyverbatteriet i Vandel i 1968
mistede n sesten aile sine Piper L-18C ved
en hangarbrand , blev KZ VII'erne udlant t il
Heeren , indtil erstat ni ngsfly kun n e skaffes.
Udlanet kom imidlertid til a t yare n resten
10 a r .

Da KZ VII i 1977 blev sen dt pa pension
efte r nses ten 30 a rs 1jeneste var kun to af
de 10 gaet tabt, og det en dda Ikke under
flyvnlng, men ved hangarbran de. En t red]e
blev udfaset fer tlden efter en n edlandlng i
Ka ttegat; saItvand er ikke godt for et rerstel
a f metal. De 30 ars tjeneste gay nres ten
49.500 afflej ne flyvetimer.

Forsvarets fly efter 1945

DATAKZVII:
Motor: Continental C-125-2H pa 125 HK,
senere C-145.-2H pa 145 HK
Spmndvidde: 9 ,60 m
Lsengde: 6,48 m
Hojde: 2,10 m
Tomvmgt: 482 kg
Fuldvmgt: 860 kg
Max. hast.: 200 km/t
Marchhast.: 175 kmjt
Rmkkevidde: 725 km
Tophejde: 4 .10 0

De Havilland Canada
CHIPMUNK Mk.20

CHIPMUNK var en tosredet elementee r­
trsener konstrueret at De Havilland i Cana ­
da men produceret ogsa af det engelske mo­
derselskab, De Havilland Aircraft Ltd . , I
Hatfield.

CHIPMUNK var bygget som en skaIkon­
struktlon I letmetal med Ieerred pa bageste
del af vingen og pa a Ile rorflader. Kroppen
var samlet at to sektioner, og motoren var
en firecylindret 145 HK Gipsy Major Mk. 8
med h rengende cylindre.

Den ferste canadlske prototype fl0j den
22. rna] 1946, og den ferste engelskbyggede
CHIPMUNK blev fserdlg fra Hatfield I sep-

KZ VII, 63-6 15 i ca mou­
jlagebemaling. D enne
bemaling gik man vrek
fro: igen,Jordi de mer­
keforcer sugede alt
for meget varme til sig .
Derved te rrede jlyenes
treestei u d.

Foto: RODEM

CH lPMUNK havde nor­
malt hjulunderstel pa,
men ta vinterbrug kun­
ne man montere ski.
H er erdetP-144, der
harfaet vintersp orts­
udstyret pa.

Foto. FLV H istoriske
Samling
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tember 1949. I 1950 blev produkttonen flyt­
tet til Chester, og frem til foraret 1956 blev
der bygget I alt 1.000 CHIPMUNK. Typen
blev eksporteret ttl en lang reekke lande ­
deriblandt Danmark - og Portugal fik licens
til fremstilling af typen og fremstillede 66 fly
I perioden 1955-60.

Den 8. november 1949 skrev flyveledel­
sen for heer og sevsern kontrakt med De Ha­
villand om levering af 10 CHIPMUNK til en
samlet prts af 44.020 pund. Flyene blev le­
veret mellem april og august det felgende ar
og t1lgtk med det samme Flyveskolen pa
Avne. Yderl1gere 17 fly fordelt pa to ordrer
pa henholdsvts 5 og 12 fly ankom ttl Dan­
mark I 1952 og 1953. Begge de seneste or­
drer blev effektueret meget hurtigt, og der
rna have vseret tale om nsesten fasrdtge fly.

Saledes vldes I hvert fald de fire ferste fly
af den tredie levering at stamme fra en an­
nulleret ordre fra Indonesten. Stykprlsen
var den samme for aile 17 fly fra anden og
tredte ordre, neml1g 5.539 pund eller
94.163 pund tilsammen.

CHIPMUNK blev forst og fremmest benyt­
tet ved Flyveskolen pa Avne (omkrlng 2.500
piloter har faet deres grunduddannelse pa
typen), men ogsa de forskelllge stations­
flights har haft radtghed over en eller to
CHIPMUNK.

To blev overfert til mekantkerskolen pa
Flyvestation Vserlese sa tldltgt som I 1954,
men kun fire gtk tabt ved havarier t lebet af
ca 78.000 afflejne timer. I 1976 blev CHIP­
MUNK aflest af 5MB T-17, og 20 af dem
blev solgt over to gange I 1976 og 1978. En
er stkret til Danmarks Flyvemuseum, og fle­
re flyver endnu med dansk c1villndregtstre­
ring.

DATA CIflPMUNK:
Motor: De Havilland Gipsy Major 8 pa 145
HK
Spmndvidde: 10,47 m
Leengde: 7,75 m
H0jde: 2,15 m
Tomvmgt: 646 kg
Fuldvmgt: 953 kg

Max. hast.: 222 km/t
Marchhast.: 192 km/t
Rmkkevidde: 450 km
Tophejde: 4.815 m

SAl KZ X
KZ X var et enmotoret hojvtnget mono­

plan med fast understel, der af ydre minde­
de meget om KZ VII. Kroppen var en svejst
stalrerskonstruktton meget I1g kroppene til
de evnge fly fra Kramme & Zeuthen, men til
forskel fra de I KZ III og VII side ved side an­
bragte seeder, var KZ X's to seeder anbragt I
tandem, dvs efter hlnanden, med det bage­
ste seede drejeligt, hvilket resulterede I en
lidt smallere krop end pa KZ VII.

Bsereplanerne var opbygget am to kasse­
bjeelker med trsertbber men med beklsed­
nlng af krydsftner, hvor KZ III og VII havde
haft leerredsbeklsedntng. Vtngeforkanten
havde faste slots, og balanceklapper og
flaps (ogsa slottede) var I1geledes udfert helt
I tree.

Motoren var en 145 HK Continental C­
145 6-cylindret boksermotor forsynet med
en stilbar propel, hvilket gay bedre start- og
stigeegenskaber, end det kendtes fra KZ VII.

Flyet var konstrueret til at vtrke sam AIr
Observation Post (AOPl, og det var til dette
formal (artilleriobservation), at forsvaret I
november 19511ndk0bte 12 KZ X. AIle 12
fly blev leveret I lebet af 1952.

I august samme ar ramtes KZ X af det
f0rste af flere aIvorl1ge uheld. 65-632 hava­
rerede under en proveflyvnmg fra Flyvestatt­
on Avne, og da endnu et fly havarerede kun
et halvt ar senere under I1gnende omstsen­
dlgheder, ftk typen flyveforbud. En rsekke
undersegelser ved Royal Aircraft Establish­
ment I Farnborough I England resulterede I
en opheevelse af flyveforbudet, men da der I
19541ndtraf endnu to havarier, fik typen at­
ter flyveforbud. Fornyede undersegelser af­
slerede Ingen fejl eller mangler, men alllge­
vel blev typen Ikke Igen taget I tjeneste, og I
1959 blev flyene ophugget pa Flyvestatlon
Veerlose, Et af dem havde da kun naet at fly-

KZX, 65-632 naede
ikke engang at vrere i
FlyvevcibnetJem mane­
der, Jewden haoarere­
de.
Typens genestetid var
i det hele taget meget
kart; sci kart at det
ikke lader til. at nogen
har tagetJarvebilleder
aJden.

Fata: FLV Histariske
Samling
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ve I 3 timer! Motorerne blev overflyttet til KZ
VII, da de var 20 HK stasrkere end VlI'ernes
oprindelige motorer.

Prototypen blev ombygget til KZ X Mk .2
standard (96 em sterre sprendvidde og ster­
re haleplansareal) og ornregtstreret til OY­
AOL.

DATAKZX:
Motor: Continental C-145-2H pa 145 HK
Spamdvidde: 9 ,41 m
Lamgde: 6,49 m
H0jde: 2,10 m
Tomvmgt: 529 kg
Fuldvmgt: 860 kg
Max. hast.: 215 km/t
Marchhast.: 193 km/t
Rmkkevidde: 850 km
Tophejde: 4 .400 m

Piper L-18C SUPER CUB
Den lille hej vingede Piper L-18C SUPER

CUB med de to seeder anbragt I tandem har
mange ydre treek fselles med fe rkrtgsttdens
CUB, men der er i vlrkellgheden tale om to
forskellige fly. Bade flyets struktur og ud­
styr var rendret pa flere punkter, og den fire­
cylindrede boksermotor var nu helt Indkaps­
let I en lukket motorkabe.

L-18C SUPER CUB ftk sin typ egodken­
delse I november 1949, og den mlltteere ud­
gave af den sku lle anvendes som observati­
onsstade for arttlle rto bservaterer og som let
forblndelsesfly .

I begyndelsen a f 50'erne fik en rsekke
lande tilbudt L-18C s om vabenhjoelps fly, og
blandt a n dre Belglen modtog et s terre antal
SUPER CUB i 19 54. De fik sa mange, at de
afbestilte 25 af dem , som de refter blev leve­
ret vide re t il de!s Holland, de!s Da n mark.

Forsvarets fly efte r 1945

De 16 L-18C, som Danmark fik pa den­
ne made, ankom til Flyvestation Vserlese i
foraret 1957 og blev offtcielt overtaget den
7. rna]. I forblndelse med samlingen af flye­
ne blev den gule bemaling, de havde ved
modtage!sen, erstattet af en menstret ca ­
mouflage, og tre maneder senere kunne de
ferste fire fly overferes til Flyvestatlon Avne
med henblik pa uddannels e af h rerpiloter.
De evrtge 12 fly blev lndflejet I oktober ma­
ned, men forst taget I brug i sommeren
1959. Artillertflyveb atterl Vande! blev opret­
tet i a pril 1958, og de fleste L-18C kom der­
efter til a t gere ijeneste ved denne enhed.
Kun to blev tilbage pa Avne for a t vlrke som
skolefly.

Efter at have haft KZ X 1kort tid var det
lidt skuffende for hrerplloterne at overga til

. "lu ften s knallert", SUPER CUB. Det viste slg
dog at vsere et meget velegnet fly . Den va r
ikke seerllg krsesen med hensyn til kvallte ­
ten af landingsbaner, og en lille mark eller
et kort s tykke frttllggende markvej var nok.
Den kunne derfor op erere ganske teet pa
frontlinien og s a at stge "parkere lige uden
for kommandostatlonens der". At det nogle
gange resulterede I, a t bondemandens koer
forsegte at slikke lakken af flyets Yinge r , er
en anden sag.

Tre fly var havareret, da en voldsom ha n ­
ga rbran d 1a prt l 1968 gjorde kal pa yderlige­
re 11 L-18C. Dermed var b eholdningen
pludselig nede pa to fly. Dem matte Artille­
rtflyvebattertet klare s ig videre m ed supple­
ret med KZ VII udlant af Flyvevabnet , - et
Ian der i ovrtgt kom til a t s t reekke s tg over
10 a r, De to overleven de L-18C fle] vtdere
hos a rtl llertflyveme, der den 1. juli 1971
blev til Haere ns Flyvetjen es te. Sidste mllltse­
re flyvnlng med L-18C fa ndt s ted den 9 . fe­
bruar 1977 , og Y-654 har s lden 1979 veeret

Y-664 var en afde ialt
11 SUPER CUB, d er
blev jlammernes bytte
ved en hangarbrand
pa Flyvestation Van­
d el den 19. april 1968 .

Foto: 1WDEM
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T-4 3 2 po: Flyvestation
Avne i eftera ret: 1979.
Fl y veskolen var og er
sterste bruqer a] ty­
pen . Skolen er nu over­
jly ttet til Flyvestation
Karup.

Foto: TINBOX

ctvllt regtstreret som OY-AZZ og flyves nu af
n uvzerende og tldligere hrerpiloter.

DATAL-18C:
Motor: Continental C-90-8F pa 90 HK
Spamdvidde: 10 ,73 m
Lsengde: 6 ,82 m
Hejde: 2,00 m
Tomvregt: 363 kg
Fuldvregt: 680 kg
Max. hast.: 180 km/t
Marchhast. : 145 km/t
Rrekkevidde: 580 km
Tophejde: 4.800 m

SAAB/MFI T-17
SUPPORTER

SAAB/MFI-17 SUPPORTER, ved Forsva­
ret betegnet T-17, er et let propelfly lige an­
vendeligt som skolefly, observatlonsfly og
forblndelsesfly. Flyvevabnet og Heeren har
gjort brug af typen I aile tre roller.

MFI- 1T s aner gar tilbage til mldten af
50'erne, hvor den svenske flytngenler Bjorn
Andreasson I s in fritld byggede et Illle privat­
fly. Han fle] selv farste gang med sit fly, BA­
7 , den 10. oktober 1958. BA-7 var et meget
lille fly med bare 7 meters spsendvidde.

Flyet havde som noget nyt skuldervln­
ger , hvilket vii s lge , at de var anbragt I krop­
pens overkant med vtnge forkanten ud for
pilotens 0jne. Flyet var ukomplieeret og tek­
nologlsk en kelt , og sa fl0j det virkeligt godt.

Malmo Flyglndustrt (MFI) fik Interes se
for BA-7 I 1960 og fik Andreasson og hans
BA-7 hjem til Sverige fra den stilling, han
beklredte ved Convair I USA.

Efter en del rendr inger blev en serlepro­
duktlon Indledt. Flyet kaldtes nu MFI-9, og
I 196 1 lndgt k MFI en aftale med det tyske
firma Bolkow om en lieensfremstilling af fly-
et under navnet Bo 208 JUNIOR. .

Hverken MFI-9 eller Bo 208 blev den sto ­
re sueees , og da Ilcensaftalen udleb i s lut­
ntngen af 60'erne , havd e Bolkow bygget 204
og MFI 46 eksem plarer a f typen .

Sldelebende med dette forleb arbejdede
Andreasson pa en kraftlgere udgave af MFI­
9 tiltrenkt en milltrer roll e. Typ en kaldtes
MFI-15 og lignede den T- 17, som vi kender I
dag.

SAAB-Seanlas overtagelse af MFI beted
en styrkelse af firma et, men skuffelsen var
meget stor, da Flygvapnet valgte den engel­
ske BULLDOG I stedet for MFI-15 som ny
elementrertrrener. Alligevel indledte
SAAB/MFI en ferserteprodukttori og gtk
samttdtg I gang med at g0re det all erede ud­
mrerkede fly endn u bedre . De Indforte for­
bedrlnger var sa mange, at det berettigede
til den nye betegnelse MFI-17.

I 1974 slog MFI-17 ende lig igennem, Idet
det pakistanske flyvevaben bestilte 45 stk
MFI-17 til flyveskolen I Risalpur. Der blev
endda Indledt lieensfremstilling af typen I
Pakistan, hvor den kaldes MUSHAK. Ende­
lig kebte Norge i 1981 16 s tk MFI-15 SAFA­
RI som afleser for SAAB SAFIR ved Luftfor­
svarets Flyveskole pa Vrernes ved
Trondhelm.

Forinden havde det danske folketings fl ­
nansudvalg tiltradt, a t Forsvaret anskaffed e
32 nye lette fly. Et a r se nere meddeltes det
efter forudgaende uridersegelser, a t MFI-17
var blevet valgt som fselles afloser for CHIP­
MUNK, KZ VII og L-18C SUPER CUP.
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Leverancerne til Flyvevabnet begyndte i
1976, og fra det tidspunkt gjorde T-17 tjene­
s te ved Flyveskolen pa Avna/Karup, ved
Heerens Flyvetjeneste pa Flyvestation Van­
del og ved de forskellige flyvestationers statt­
onsfltgh t s ,

T-17 viste slg dog at vsere en mindre ide­
el afleser for SUPER CUB ved Hserens Flyve­
tjeneste. Typens nsesehjulsunderstel var
skyld i en del uheld, nar man skulle opere­
re fra feltstreek, dvs. almtndelige marker.
Desuden var flyet sa tungt, at det meget let
sank I, hvis ikke feltstrsekkene var udvalgt
meget omhyggeligt. Dette problem opherte
a f slg selv i 1990/91. I forbindelse med lnd­
ferelsen af FENNEC ved Haerens Flyvetjene­
ste blev det nemlig besluttet, at alle T- 17
s k ul le overferes ti l Flyvevabnet,

T- 17 anvendes i dag prtmeert som skole­
fly ved Flyveskolen i Karup. Ved flyvestatio ­
nernes stationsflights anvendes flyet til
mange fors kellige opgaver s a som vedltge­
holdende flyvetreening for stabspiloter,
kurerflyvnlnger, malflyvnlnger for nserluft­
forsvaret og kaltbrenng af de mllltsere navt ­
ga tionshJrelpemtd ler. Flyet kan desuden an­
vendes som radlorelsefly.

T-17 er et meget ve lflyven de fly , der sam­
tid igt er nemt at flyve . Blandt andet er flyet
godt til kunstflyvning pa grund af de meget
preectse og kontante styreegens kaber. Net­
op t il kunstflyvntng matte flyet dog gerne
have haft lidt eks tra motorkraft, idet det ~m­
fattende navigations - og radioudstyr vejer
godt til. Det kniber derfor med at holde h0J­
den I forbindelse med avancerede manev­
rer. Det er dog et "luksusproblem" , fordi til
andre opgaver er motorkraften fuldt ud til­
strrekkelig.

Typen har indtil nu vseret en trofast m ed­
arbejder, Af de 32 leverede fly , er kun fire
havareret.

DATAT-17:
Motor: Lycoming IO-360-A1B6 pa 200 HK
Spamdvidde: 8,85 m
Lamgde: 7,00 m
H0jde: 2 ,60 m
Tomvmgt: 625 kg
Fuldvmgt: 1.200 kg
Max. hast.: 257 km/t
Marchhast.: 238 km/t
Rmkkevidde: 1.130 km
Tophejde: 6 .950 m

OVERGANGSTR~NERE

Airspeed A.S.1 0 OXFORD
Mk.l, Mk.1I

OXFORD var en tomotoret overgangstrse­
ner af trrekonstruktion bygget for Royal Air
Force af Airspeed Ltd . i Portsmouth, Eng­
land. I sidste halvdel af 30'erne udsendte
Air Ministry til et antal flyfabrikanter i Eng­
land specifikationer pa et tomotoret tree ­
ningsfly beregnet pa overga ngs trreni n g af
bombepiloter.

Formalet va r at uddanne nye piloter til
de hurttge monoplaner, som RAF var be­
gyn dt at modtage til erstatning for de ga mle
biplaner. Airspeeds forslag, bensevnt

A.S .10, blev accepteret , og der blev i 1936
afgtvet initialordre pa 136 fly. A.S.lO fik den
mlllteere betegnels e OXFORD, og de ferste
produktionsfly blev leveret til treeningskom­
mandoen i november 1937.

Krigsudbruddet i september 1939 og det
deraf felgende akutte behov for flere piloter
forplantede stg til flyvemaskinefabrikkerne i
form af meget store ordrer pa nye fly. Air ­
speed naede i le bet a f de nseste fern og et
halvt ar at levere 4.965 OXFORD af flere va­
rianter. Yderligere 3.621 stk blev bygget pa
andre fabrikker, hvorved det totale antal
OXFORD naede op pa 8 .586 fly.

Ved udgangen af 1945 var der et s tort
a ntal OXFORD i overskud, og mange blev

/

OXFORD 2 1-23 6 og 2 1­
21 1 er pa. beseq pa Fly­
vesta tion Aone
omkring slu tningen af
194 0 'eme .

Foto: FLV H is toriske
S amling
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HARVARD 3 1-309 blev
ikke ophugget lige som
de fle ste afsine "kolle­
qet". Den blev gennem
mange ar anvendt til
undervisning afflyme­
kanikere pa Flyvevab­
nets Specials kole .

Foto: N. HelmeJ Larsen

derfor solgt til bade civile og mlllteere bruge­
re over h ele verden, blandt a ndre Danmark.
De ferste to OXFORD ankom til Karup den
6. november 1946, og i april 1948 ankom
den sidste af i alt 44 fly. Bortset fra syv
OXFORD MIdI modtog vi kun fly af typen
OXFORD Mk.L Typen blev herhjemme prt­
meert anvendt som tomotoret overgangs­
trsene r. Desuden blev den brugt ved luftfoto­
graferinger, forbindelsesflyvninger,
eftersegnmger m .v. Blandt de enheder, der
har anvendt OXFORD herhjemme, kan neev­
nes 3. EskadriIle, ESK 721, ESK 722, samt
stationsvrerksteder.

Med tydelig hentydning til OXFORD'ens
trrekonstruktion blev det sagt, at skulle
man ud at flyve OXFORD, matte man hu­
ske at have en pakke bla kamsem med.
Samme trsekonstruktlon var skyld I, at efter­
syn og vedligeholdelse blev stadtgt dyrere. I
1952-53 viste de forste tegn pa rad stg , og
limningeme begyndte at ga op. Det blevder­
for besluttet at udfase flyene over en korte­
re periode, og den sidste OXFORD blev sat
pa pension med udgangen af marts 1955.
Seks af de 44 fly havarerede, medens det
lykkedes at seelge otte til civil anvendelse i
Danmark og Sverlge. Resten blev ophugget,
nogle endda kort efter ankomsten for at
skaffe reservedele til de ovrtge fly.

DATA OXFORD:
Motor: 2 stk Armstrong-Siddeley Cheetah X
a 355 HK
Spamdvidde: 16 ,25 m
Lamgde: 10 ,52 m
H0jde: 3 ,38 m
Tomvmgt: 2. 414 kg
Fuldvmgt: 3 .447 kg
Max. hast.: 293 km/t
Marchhast.: 251 krn/t
Rmkkevidde: 1.030 km
Tophejde: 5 .9 45 m

North American HARVARD
IIA/S, III 09 T-5D TEXAN

HARVARD var et tossedet trsentngsfly
bygget af North American Aviation, der sene­
re fremstillede sa beremte fly som P-51 MU­
STANG , F-86 SABRE og F-100 SUPER SA­
BRE. HARVARD blev sat i produktion I
1938 som res ultat af en kontrakt mellem
NAA og US Army Air Force om levering af
et nyt modeme trsenlngsfly til vtderegaende
uddannelse ved flyveskolerne .

Sit s tore gennembrud fik typen imidler­
tid under den anden verdenskrtg, hvor der
blev bygget godt og vel 14 .000 HARVARD,
heraf ca 1.800 ved Noorduyn Aviation Co. i
Montreal i Canada. At kalde aIle disse fly
HARVARD er ikke helt korrekt, idet den op­
rindelige amerikanske betegnelse var TE­
XAN. Men da sa mange eksemplarer af ty­
pen blev leveret til England og Canada, blev
den i diss e lande - med dens rolle som over­
gangstroener in mente - omdebt til HAR­
VARD, efter det kendte amerikanske untver­
sitet a f samme navn.

Efter verdenskrigens afslutning stod de
allierede med enorme msengder overskuds­
materiel. Mange HARVARD/TEXAN blev
derfor solgt eller forseret bort til omkring et
halvt hundrede lande over det meste afver­
den.

Typens prtmsere opgave gennem alle <ire­
ne var trrening af nye piloter, men specielt
modificerede versioner af HARVARD /TE­
XAN udstyret med bomber, maskingevrerer
eller raketter har veeret anvendt som lette
stottefly for jordstyrker.

Sam et vtgttgt led i genopbygningen af
dansk flyvevaben efter krtgen blev der i
1946 Indkebt 26 ex-RAF HARVARD i Eng­
land. Endvidere blev der kebt 10 fly som re­
servedele . Af disse 10 blev kun tre gjort fly-
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T-33A. TR- l44 uiser
den tidlige be maling.
huor jlyene stadig bar
de amerikanske store
ta l. Ta llene er la ue t so.
store for at qere det
nemmere for folk pa.

Jord en at lsese dem
lseer i tilfeelde, h uor p i­
loter lauede uloulig lau­
jly uning ('b UZZing") .
Disse ta l bleu d erfo r
kaldt "buzz numbers".

Foto. B. Mikkel sen

vekla re, mens resten blev kanntbaltseret,
dvs ophugget og brugt som reservedele pa
de evnge fly.

I 1949 hjernkebte forsvaret yderllgere
fern HARVARD IlB gennem et civllt amen­
kansk firma, og I 1950 fik vlleveret 20 T-6D
TEXAN fra USA som vabenhjselp, Kun fern
af sldst a nkomne T-6D blev taget I brug, da
vldereudda nnelsen af de danske plloter mel ­
lemtlden va r blevet henlagt til USA. Resten
blev opmagaslneret. Bortset fra en enkelt,
der h avarerede, blev alle T-6D leveret tilba­
ge til USAF I 1952. I alt blev der leveret 61
fly til Danmark, hvoraf kun 39 blev taget I
brug.

Uddannelsen af plloter pa HARVARD
herhjemme tog s in begyndelse I 1947 pa
den sakaldte HARVARD-skole pa Flyvestatl­
on Karup. Senere sklftede s kolen n avn til
Flyveskolens Overgangskursus , men fik
kun kort levetid , Idet al vtderegaende pllo­
tuddannelse fra 1951 overfertes til USA.

Ud over skoleflyvnlng anvendtes HAR­
VARD ved de forskell lge stattonsfhg hts til
kurerflyvntnger, Instrumenttreenlng og vedll­
geholdende flyvetreenlng for stabsplloter.
ESK722 pa Flyvestatlon Voerlese benyttede
e n dvide re HARVARD til m alflyvntnger,
malslseb og fotoflyvnlnger.

Typen udgtk I 1959, og de resterende 24
fly blev udbudt til salg. Desvserre lykkedes
det kun at komme af med fire . De evnge
blev senere ophugget , bo rtset fra to fly som
blev bru gt t il flymekanlkeruddannels e.

DATA HARVARD:
Motor: Pratt & Whitney R- 1340-AN- 1 pa
550HK
Spamdvid de: 12.81 m
La mgde : 8 .84 m
Hojde : 3.60 m
Tomvsegt: 1.886 kg
Fuldvlegt: 2.540 kg
Max. hast.: 331 km/t
Marchhast.: 272 km/t
Rmkkevidde: 1.100 km
Tophejde: 6 .550 m

Forsvarets fly efter 1945

Lockheed T·33A
Lockheed T- 33A var en tossedet j ettree­

ner, konstrueret prtmeert med henbllk pa
avanceret skoleflyvnlng og overgangstrse­
nlng. Typen var en vtdereudvtkllng af F-80C
SHOOTING STAR, Idet man pa et sertefly
Indfejede en ekstra kropsektlon pa ca 98
em med plads til endn u et ssede.

Det derved fremb ragte fly fik betegnelsen
TF-80C og skulle tjene som prototype for en
patsenkt trrenlngsudgave. Flyet v1rkede per­
fekt , og en serleproduktlon blev Indledt.
Kun prototypeflyet betegnedes TF-80C. Idet
aIle seriefremstlllede fly kaldtes T-33A.

Succesen var sa stor, a t T-3 3A med t l­
den blev den mest brugte jettrzener I den
vestllge verden. og da Lockheed I a ugust
1959 Indstillede produktlonen, va r der byg­
get I alt 5.691 T-33A. Hertll kommer 210
fremstlIlet pa lIcens ho s Kawasaki I Japan
og 656 af Canadair. 29 natloner naede at
benytte T-3 3A, og en kelte lande anvender
den endn u den d ag I dag.

Mod ssedva ne fik T-33A aldrtg t lldelt et
officielt navn I USA. Det senere anvendte
SILVER STAR stamm er nemllg fra Cana da.
Et krelenavn blev det dog til . Ide t flyet over
hele verden blev kendt som T- BIRD.

Flyvevabnet modtog s ine farste T-33A pa
MAP-vabenhjrelpsprogrammet, og den fer­
ste ankom til Kebenhavn den 21. marts
1953 med sklb . E fter kla rgertng ho s SAS I
Kastrup t tlgtk den Flyvevabnet en ltlle ma ­
ned senere. I a lt 12 stk T- 33A blev leveret
pa dcnne made over en treartg pertode.

Indferelsen a f F-100 og F-86 va r meget
krsevende hvad angar det teknls ke personel
til de pageeldende eskadrtller, Flyvevabnet
segte derfor at skeere mest mullgt med pa
behovet andre steder. En af maderne var at
reducere antaIlet af flytyper. Status I 1960
var, a t METEOR F.Mk.8 blev anvendt til fly­
vetrsenlng for stabsplloter og til jet-kurer­
flyvntng, og det var planen at lade F-84G
fortseette med malflyvning for F-86D
eskadrtIlemes Interceptionstrrenlng og
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T-33A. DT-847 pa Fly­
vesta tion Vseriese,
hvor den tilhllJrte s ta ii­
onsfl ighten .
Den orange-m de bema­
ling pa. nsese, bagkrop
og vinge r ser Timelig t
p ren ud pa dette fly,
men den var ikke seer­
lig holdbar.
Pa andre typer, hvor
denne "da y-glo" rede
har ceeret anvendt (8­
61 og C-130j, e r man
derfor holdt op moo at
brugeden.

Foto: FLV Hisioriske
Samling

malslseb for luftmalsskydntnger bade for
Flyvevabnets jagereskadriller og Hserens og
Seveernets luftveern.

T-33A blev i forvejen anvendt til uddan­
nelse af piloter ved Trsenlngsfltghten og in­
strumenttrrening for aIle Flyvevabnets jager­
piloter. Flyvevabnet var derfor Interesseret i
at anskaffe ca. 15 T-33A ekstra, s a denne
type kunne overtage aIle de nsevnte opga­
ver.

Som et resultat heraf ankom de ferste
tre af lalt 14 "nye" T-33A til Skrydstrup den
31 . marts 1961 . Aile fly havde gennem en
arrsekke gjort tjeneste ved USAF , men var
kommet I overskud ved tndferelsen af nyere
typer.De sldst modtagne fly var I modsret ­
rung til de ferste Ikke leveret som vaben­
hjselp. De blev kebt fra USAF og var saledes
dansk ejendom.

Indlednlngsvis blev T-33A'eme anvendt
hovedsageligt pa Flyvestation Karup til
instrument-trrening for de mange F-84G pl ­
loter. F-84G fandtes jo ikke i en tossedet ud­
gave.

I august 1956 oprettedes Treentngsfllgh­
ten pa Flyvestation Alberg, og den overtog
de fleste T-33A. Enheden blev senere om­
debt til Trzentngseskadrtllen, og den flyttede
til Skrydstrup I april 1966.

Formalet med den supplerende danske
uddannelse ved de to sldstnsevnte e n heder
var at veenne piloteme til danske forhold,
forst og fremmest med hensyn til klima og
terrsen. Endvidere blev der flejet mange na­
vigationsture og evet formatlonsflyvning , In ­
den piloteme kom til jagereskadrtlleme for
egentllg kampuddannelse.

Desuden tndglk T-33A I de fleste statl­
onsflights. Opgaveme her omfattede rnalflyv­
ninger for GCI-stationeme, trrening I
elektronisk krtgsferelse (ECM), slsebemals­
flyvnlnger med brug af DELMAR-slrebemal,
kurerflyvnlnger, vedligeholdende flyvetree-

ning for stabsofficerer, samt flyvninger med
udstyr til maltng a f radioaktlvt nedfald.

DELMAR-opgaven bragte I flere omgange
danske T-33A til Wheelus Air Force Base I
Lfbyen, hvor de fl0j malslseb for de danske
F-86D eskadriIler, nar de e vede raket- og
mlssilskydninger. I begyndelsen af
1960'eme blev det undersegt, om T-33A
kunne overtage opgaven med at slsebe flag­
mal for jagereskadrillemes Iuftmalsskydnm­
ger . Rent teknlsk kunne det sagtens lade
slg gore , men flyene havde s a mange andre
opgaver, at der ikke var flyvetid til overs til
ogsa at udfere malsleeb ud over DELMAR­
flyvnlngeme. T- 33A kom derfor ikke til at
overtage aIl e de roller, som var forudset ved
anskaffelsen af de 14 ekstra fly i 1961.

T-33A naede at runde 100.000 flyveti ­
mer ved Flyvevabnet, og kun otte fly gik
tabt. Herl er endda medregnet de tre, der
blev edelagt ved en hangarbrand pa Flyve­
station Karup den 19 . oktober 1964.

Sidste T-3 3A flyvning ved Flyvevabnet
fandt sted den 17. ma] 1977. Resterende
MAP-fly blev ophugget i 1983, mens nogle
af de evrtge er slkret til museumsformal
bade herhjemme og I udlandet. Saledes er
tre fly opsat I tret formation pa piedestaler
foran Center Mobillum I Billund. Et enkelt
fly holdes I flyvedygtlg stand i England , me­
dens et andet s tar pa museum i Norge.

DATAT-33A:
Motor: Allison J33-A-35 pa 2 .360 kg tryk.
Spamdvidde: 11 ,84 m
Lsengde: 11,48 m
H0jde: 3,56 m
Tomvregt: 3.810 kg
Fuldvregt: 5.428 kg
Max, hast. : 965 km/t = Mach 0,81
Marchhast.: 770 km/t
Rrekkevidde: 2.165 km
Tophejde: 14.480 m
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JAGERFLY OG MALSLtEBNINGSFLY
SPITFIRE H .F.MkIXe.
4 1-407 joran Hangar 3
pa. Flyvestation Ka rup
omkring 1953 .
Betneerk:at vinqe tipper­
ne er "klippede", d.v.s .
at vingespidselne var
aftnonteret (sammen­
Ug n med biUedet j ome­
den) . De klippede
vinger gav en bedre
manaoreeone (roll­
rate}, men kos tede lid t
i tophejde.
Fo to . F .M0rch S0 rensen

Supermarine SPITFIRE
H.F.Mk.lXe/P.R.Mk.XI

Til trods for at Hawker HURRICANE yde­
de en lige sa stor tndsats som Supermarine
SPITFIRE under Slaget om England, er det
stdstneevnte jagerfly, der huskes bedst.

Kroppen var en monocoque konstruktl­
on, d .v.s . en skalkonstruktion uden Indre
afstlvning. Det var noget relativt nyt I mtd­
ten af 30'me, og llge sa nyt var ogsa det for ­
hold , at vingen ikke havde nogen centersek­
tlon. De to vingehalvdele var boltet dlrekte
p a kroppen, som d et er set pa mange andre
flytyper siden da. Men konstruktlonen var
seerdeles vellykket, og Royal Air Force blev
gennem en kontrakt underskrevet den 3.
jull 1936 slkret levering a f 310 SPITFIRE
Mk.I Inden marts 1939. Kun et halvt ar se­
nere var England I krig m ed Tyskland, og I
de felgende ar skulle SPITFIRE vise stg at
vsere et af de bedst konstruerede jagerfly no ­
genslnde.

Indtil marts 1941 var aIle RAFs SPITFI­
RE afversloneme Mk.I og MkII , men I de
felgende ar skabtes nye versioner I takt
med ren drede operative krav og fremkom­
sten af bedre og bedre motorer. Den mest
byggede version - 6 .479 fly - bl ev Mk.V , der
var en forstserket MIdi forsynet med en
Rolls Royce Merlin 45.

Af Mk.IX versionen, som vi senere flk
her I Danmark, blev der bygget 5.665 stk,
og det er Interessant, da Mk. IX blot var en
m ellemverslon, der blev sat I produktion pa
grun d af problemer med udvikllngen af den
m ere avancerede MkVIII .

Mk .lX var en Mk.V udstyret med en no ­
get krafttgere motor , m en typen viste s tg
seerdeles anven delig. Mk.IX b lev ogsa det
farste egentlige ka m pfly , Da n m ark modtog
efte r krigen. De ferste a f lalt 38 s tk.
HF.MkIXe a nkom den 26. oktober 1947,
men de fles te blev leveret i lebet a f 1948 og
de sidste I begyndels en af 1949. "e"-et efter
Mk-betegnelsen angtver, at vtngeme rumme-
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de en bevrebning hvori Indgik bade maskin­
kanoner og maskingevserer. Desuden bl ev
der kebt tre P.R.MkXI, der var en ubeveeb­
net fotorekognoscertngsudgave med tre ka­
meraer monteret I kroppen bag pilotens
seede,

SPITFIRE blev forst og fremmest an­
vendt ved uddannelsen afJagerplloter ved
savel Seveernets Flyveveesen (Spltflregrup­
pen og 2. Luftflotille) som ved Heerens Fly­
vertropper (4. og 5. Eskadrtlle) , og senere
ogsa ved ESK 725. De fleste bl ev ophugget i
1951 -52, mens enkelte fly, herunder de tre
P.R.MkXl , fortsatte ved ESK 722 pa Flyve­
station Vserlese. De sidste SPITFIRE udgtk
af akttv tjeneste den I. junt 1955.

DATA SPITFIRE:
(Tal I parentes grelder P.R.Mk.xl)
Motor: Rolls-Royce Merlin 70 pa 1.650 HK
Spamdvidde: 11,23 m K1ippet: 9 ,93 m
Lamgde: 9,46 m
Hojde: 3,85 m
Tomvregt: 2.550 kg (2.560 kg)
Fuldvregt: 3.400 kg (3.580 kg)
Max. hast.: 660 kmjt (675 krrr/t)
Marchhast.: 521 krrr/t
Rrekkevidde: 1.575 km
Tophejder 13.100 m

.Bevrebning: To 20 mm Oerlikon MK og to
12 ,7 mm Browning MG (Ingen)

SPITFIRE P.R.MkXI
kunne bl.a.kendes fra
H .F.MkIXe p a sine ire
kamemer. Pa bUledet
se s d e som to m0rke
pletier pa undersiden
afkropperi liqe bag em­
gen og en m0rk piet
oppe p a siden af k rop­
p en. E t ajde s ik resie
kendetegn. jotoudga­
ven s qrabiajaroe, kan
d esvrerre ikke ses pa.
dette balede.

Foto: FLV H is to riske
Samling
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ME1EOR F.Mk.N, 4 3­
4 61 er en af to overle­
vendejlyaJtypen.
Den tilhorer Danmarks
Flyvemuseum

Foto:RODEM

T.Mk. VII var eneste
traene~dgave, d er
blev lavet aJME1EOR­
serien.
BT-268 udgikaJFLV
med udgangen af
19 62 og blev senere
ophugget.

Foto: B. Mikkelsen
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Gloster METEOR F.Mk.lV,
T.Mk.VII, F.Mk.8, N.F.Mk.11
09 T.T.Mk.20

Gloster METEOR's oprlndelse ligger helt
tllbage I begyndelsen af 40'erne, det vil stge
I de ferste krtgsar, Det er bemserkelsesveer­
dtgt, at dette jagerfly, der var RAF's farste
jetfly og det eneste jetdrevne jagerfly pa allt­
eret side, der naede at komme I operattv tje­
neste under den anden verdenskrlg, ogsa
tlk en relatlv lang tjenestetid efter krtgen.
Typen vtste stg yderst alstdtg og naede at bll ­
ve videreudviklet til og fremstillet I mere
end 15 forskellige versloner.

METEOR Mk.I prototypen flo] ferste
gang den 5. marts 1943. Af de ferste 20 se­
rteproducerede MkI kom de 16 I tjeneste
ved RAF 616 Sqn. l jull 1944, og a11erede
den 4. august s a mm e ar edelagde to af dem
hver en tysk V-I flyvende bombe. Andet
"hi t" va r en reguleer nedskydnlng, men det
var det ferste til gengreld lkke.

Den engels ke pilots kanoner gik I bag­
las , Inde n det lykkedes ham at fa trseffere
lnd I V-l 'eren. Resolut fl0j ha n op p a s tden
af den flyvende bombe (farten var d a oppe
pa 365 mph) og vtppede den ud af kurs
med s in vtngettp , sa den fle] l jorden.

METEOR Mk .II va r en ve rs ion, der I s te ­
det for Mk.I's Rolls Royce W.2B/23 WeIland
1 motorer s ku lle udstyres med den 60%
kraftigere de Havillan d Goblin. Der blev dog

kun bygget en prototype. Til gengreld b lev
Mk .III verslonen som den ferste bygget I
sterre omfang. De ferste 16 af I alt 280
Mk.III havde samme motorer som Mk.I ,
men derefter ftk Mk.I1I Rolls Royce
W.2B/37 Derwent 1 motorer, hver pa 910
kp statisk tryk.

I 1948 lndledtes produktlonen af
F.MkIV, der skulle blive Flyvevabnets fer ­
ste jetdrevne fly. Allerede I september 1945
havde en MkIV med navnet "Britannia" sat
verdens re kord ved at n a en hastlghed pa
606 mph eller 975 km/t. Der blev bygget i
a1t 583 Mk .IV.

Danmark kebte 20 METEOR Mk.IV I
rna] 1949, og leverlngen begyndte samme ef­
terar, efter at et a ntal piloter og teknikere
havde vseret til uddannelse I England.

Regnskabsmeesslgt sorterede de nye ME­
TEOR Mk.IV under 3. Luftflotille ved Seveer­
nets Flyvevsesen, men personellet kom fra
begge vsern. Efter Flyvevabnets oprettelse
blev 3.LF omdannet t il ESK 723 d en 8 . ja­
nuar 1951. Knapt to ar scncre , d en 1. no ­
vember 1952, oprettedes Flyvevabnets Ja­
ge rk u rsus pa Flyvestation Alberg.

Sa m tldlg med oprettels en overtog Jager­
kurset de 14 tilbagevrerende Mk , IV fra ESK
7 23, ldet 6 fly var gaet tabt I lebet af de fer­
s te to ar, En maned senere flyttede ESK
723 selv til Alberg for a t genoptage s it vtrke ,
nu som natjagereskadrtlle med METEOR
NF .Mk. l 1.

J agerkurset fortsatte den omskolings­
vtrksom hed, som ESK 723 tidligere havde
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udfert ved s lden af de op erative opgaver lnd­
ttl junl 1953, hvor ESK 724s Bvfllght over­
tog jobbet,

METEOR Mk.IV flo] endnu nogle ar, lnd­
til den I sommeren 1956 Ikke kunne prseste­
re flere flyvetlmer. Typen var da foreeld et, og
det var Ikke e kon omts k forsvarligt at ofre
hovedeftersyn pa de tIlbagevrerende fly. AIle
Mk.N undtagen to blev som felge heraf de­
monteret og skrogene brugt som skydemal
my . De to overlevende flyer reserveret ttl
museumsbrug.

Flyvevabnet kebte foruden de 20
F.Mk.IV ogsa nl METEOR T.Mk.VII ttl om­
s kolin gsformal. Fern af dem ankom I 19 50
og resten I 1952.

De gjorde tjeneste ved slden af Mk. IV
og endte m ed at flyve ved de t o statlons­
flights pa henholdsvis Flyvestatton Alberg
og Flyvestatlon Karup. Syv af de nt T.Mk .Vll
havarerede t lobet af de 12 ars tjeneste, og
BT-268 fl0J som den sidste den 31. decem­
ber 1962. Kun en enkelt, 22-265, er bevaret
men er desveerre I meget darllg stand.

METEOR F .Mk.8 (bemrerk overgangen
fra romertal til arabertal, der I England
ogsa omfattede tidllgere Mk-numre ned til
og med F.MkA) adskllte slg fra F.Mk.IV ved
at have en 76 em leengere krop , sen dret sl­
deror, trykkabine med katapultssede, samt
en rrekke mlndre oen drtnger. F.Mk8 gik I
tjeneste ved Royal Air Force I august 1949,
og I aprtl 1950 kebte Danmark 20 F.Mk8
ttl levertng aret efter. De ankom over fire
omgange hjernflejet af danske pIloter og til -

gtk den nyoprettede ES K 724 I Ka rup. Aret
efter flyttede eskad rill en ttl Flyves tatlon AI­
borg, hv or den blev I de felgen de seks ar,

Med ESK 724s overgang til Hawker HUN­
TER 11956 ren d redes METEOR'ens a rbejds­
omrade, Den fl0J nu forblndelses - og tree­
ntngsflyvntng og sleebte s kyderna l. De fleste
METEOR blev ophugget I 1957-58, men
seks fly fortsa tte ved statt onsfligh ten I Ka ­
rup nogle ar endnu. Kun tre F.Mk.8 gtk
tabt ved totalhavarler. Sidste flyvning fandt
sted I 1962, hvor B-489 I september blev
overfert ttl Alberg. To fly eksls terer s tadlg
pa danske flymuseer.

Natjagerudgaven METEOR N.F.Mk.ll
var en toszedet Jager, der udover den klassi­
ske METEOR-bevrebnlng pa fire 20 mm ma­
skl n kanoner ogsa rummede en 28" radar
benrevnt A.I.MklO I den forlrengede n sese .
Som felge a f den travlhed , serteproduktlo­
nen afF.Mk.8 forarsagede hos Gloster, mat­
te fremsttllingen af N.F.Mkl1 og de s enere
langnresede verstoner henlregges til Arm­
strong-Whitworth.

Herfra leveredes den ferste sertebyggede
N.F.Mkll I foraret 1951. Flyvevabnet mod­
tog de ferste fire af sine I alt 20 N.F .Mkll i
slutntngen afnovember 1952. Flyene ttlgtk
ESK 723 og blev anvendt I rollen som nat­
og altvejrsjagere. De evnge fulgte efter 110­
bet af de folgende fire maneder. Fire af de
20 N.F.Mkl1 totalhavarerede I lebet af de
nreste seks ar, og I 1959 gennemfertes den
sldste flyvning med en N.F.Mkll ved ESK
723.
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ME1EOR F.Mk8 var ej­
terfelq eren. tU F.Mk.N i
dagjagerrol len. Man
kan ty deligt sejorskel
pa d e to tup er , n ar
man betragter halefin­
nen.
44-4 99 er oqs a. e t aj
d e heldigvis mange
fly . d er har overl e ve t
t il. bruq jor museerne.
Her er den dog jotogra­
[eret; medens d en sta­
dig va r i aktiv tjenes te.

Foto: B. Mikkel sen

ME7EOR N.F.Mk 11
havde sa mme hale
so m F.Mk.8. sa m me
canop y som T.Mk Vll.
og en lang nsese h vori
radaren var monteret.
5 1-508 var bland t de
seks fly. der blev om­
bygget til T.T.Mk20.

Foto: B. Mikkelsen
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Og her er sa mme fly
igen ef ter modifika tion .
Radar og kanoner blev
demonteret, meden s e t
vinddrevet sp il. og an­
det mci1s lrebsudstyr
blev monteret. 80m d et
kan ses, va r flyene
oqso:en tu r omkring
malervrerks tedet.

Foto: B. Mikkelsen
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Aret fe r var s eks af de 20 NF.Mk.ll ble­
vet ombygget til METEOR T.T.Mk.20
malsleebntngsfly I Coventry I England (T.T.
for Target Tug dvs malslseber) . De bl ev forsy­
net med vinddrevne spil til Indhaling a f s lse­
bewlren. Spl1let var anbragt pa hejre vlnges
ove rslde mellem krop og motor. Gennem ca .
fire a r blev flyene anvendt til at eleebe mal
prlmcert for Sevsernets og Hserens luft­
vcerns artlllerl. Den anvendte maltype var
posemal . De fleste af flyene blev udfaset ved
udgangen af august 1962. En enkelt, H­
5 18, flo] en m aned leengere , men denned
var METEOR-ceraen ogsa slut I det danske
forsvar. Fire a f flyene blev efte r udfasntngen
lejet ud og senere solgt til Svensk
Flygtjanst. Udover at vsere Flyvevabnets s ld ­
ste METEOR-type, va r T.T.Mk.20 ogsa det
s idste declderede m alsleebsfly. Fra 1962 og
frem efte r har Forsvaret betalt civile finnaer
for at t rsekke mal for luftvsernsarttllertet , og
I denne forblndelse har T.T.Mk.20 flejet en
dell dansk luftrum ogsa efter udfasntngen.
Tre fly er s tadlg bevaret. Det ene er fert til­
bage til N.F.Mk.ll standard og t llh e rer Dan­
marks Flyvemuseum, medens de to a n d re
nu ttlherer et fransk flymuseum.

DATA F.Mk.IV:
Motor: 2 s t k Rolls -Royce Derwent 5 a 1.589
kg trykkraft
Spamdvidde: 11 ,33 m
Lamgde: 12,50 m
H0jde: 3, 96 m
Tomvregt: 4 .56 2 kg
Fuldvregt: 6 .88 9 kg
Max. hast. : 927 km/t = Mach 0 ,78
Marchhast.: 888 krn/t
Rrekkevidde: 1.392km m/bugtank
Tophejde: 13. 564 m
Bevrebning: Fire 20 m m Oerlikon MK

DATA T.Mk.VII
Motor: 2 s t k Rolls -Royce Derwen t 8 a 1.589
kg trykkraft
Sprendvidde: 11 ,3 3 m
Leengde: 13 ,2 6 m
H0j de : 3 ,96 m
Tomvregt: 4 .832 kg
Fuldvregt: 6.460 kg
Max. hast .: 950 km/ t = Ma ch 0,80
Rrekkevidde: 1.600 km m /udv. tanke
Tophejde : 13 .716 m

DATA F.Mk.VIII
Motor: 2 stk Rolls-Royce Derwent 8 a 1.589
kg trykkraft
Sprendvidde: 11 ,3 3 m
Lsengde: 13 ,59 m
Hejde: 3 ,96 m
Tomvregt: 4 .8 5 1 kg
Fuldvregt: 8 .656 kg m . udv. tanke
Max. hast.: 962 km/t = Ma ch 0,81
Rrekkevidde: 1.920 km m / u dv. tanke
Tophejde: 13.411 m
Bevrebning: Fire 20 mm Oerlikon MK

DATA N.F.Mk.ll / T.T.Mk.20
(tal I parentes gcelder T.T. Mk.20)
Motor: 2 s tk Rolls -Royce D erwent 8 a 1.680
kg trykkraft
Sprendvidde: 13 ,11 m
Lsengde: 14 ,78 m
H0jde: 4, 24 m
Tomvregt: 5.4 50 kg (5.550 kg)
Fuldvregt: 8 .985 kg (8.680 kg)
Max. hast.: 950 km/t (806 km/t)
Rrekkevidde: 1.520 km m/udv tanke
Tophejde: 13.106 m
Bevrebning: Fire 20 mm Oerlikon MK (In­
gen)

REPUBLIC F·84E/G
THUNDERJET

Skent Republic F -8 4 THUNDERJET Ikke
var Flyvevabnets ferste type jetfly, va r det
dog den, der for al vor bragte den danske mt­
lttsere flyvnlng Ind I j etalderen.

F-84's redder gik tilbage til slutningen af
1944 , hvor Republic Aviation Corp. Indledte
konstruktlonen af en ny en ssedet, enmoto­
ret jetdrevet Jager med betegnelsen XP-84.
Ferste flyvn lng fandt sted stdst I februar
194 6 , og den nye Jager udrnserkcdc s lg vcd
bade he] h astigh ed og stor rsekkevtdde
samt gode egenskaber I forblndelse med an ­
greb mod jordmal .

I m odscetni n g t il de fles te andre jetfly pa
den tid , havde P- 84'erens J35 motor, der
var udvikl et af General Electric, aksialkom­
press or. Den er ka rakteri stisk ved at h ave
betydeligt mindre udvendtg d iameter end en
motor med radialkompressor - et forhold
der tydeligt fremgar a f 8 4'e ren s s lanke
stremllntede krop.
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Allison overtog produktlonen af J35 mo­
torerne, og I de nrermest felgende ar blev
der leveret nsesten 600 THUNDERJET af
verslonerne A, B, C og D. Fra og med B-ver­
s lonen rendredes betegnelsen fra P-84 til F­
84 (P for Pursuit , F for fighter) .

Flere og flere forbedrtnger blev tndfort
fra vers ion til version som for eksem pel ka­
tapultssede, M-3 masktngevserer, beslag for
8 stk. 5" HVAR-raketter (fra F-84B), J35-A­
13C (fra F-84C) ogJ35-A-17D (fra F-84D)
osv.

Fra og med F-84E var THUNDERJET en
ren jagerbomber. Den havde I denne versi­
on faet en 13" leengere krop og en la ng reek­
ke forbedrlnger pa nsssten al le punkter.
USAF stolede sa meget pa denne nye versi­
on, a t der blev bestllt 409 fly et halvt a r fer
den ferste F-84E kom Iluften I maj 1948. E ­
verslonen Indfriede aIle forventninger under
Koreakrigen , og der b lev bygget i a lt 843
stk. F-84E.

Udviklingsarbejdet i forbindelse med den
planlagte efterfe lge r, F -84F, havde gtvet Re­
public store problemer. Konstruktionen af
den nye J65 motor trak ud, og samtldlg
kreevede flere rendringer i fremstlIlingspro­
cesserne omkonstruktion a f den nye pilfor­
mede vtnge .

Republic fortsatte derfor med a t by gge Il­
gevingede F-84 under betegnelsen F-84G,
og hvad der var t renkt som en mldlerttdtg
udgave endte med at blive indbegrebet af "F­
84". Der blev bygget 3 .025 F-84G, og af lalt
4 .457 F-84 'ere var s a ledes to ud a f tre en
84G. F-84G var forsynet med en J35-A-29A
motor, der var 10 % kraftlgere end E -verslo­
nens -170 , og den udenbords vabenlast var
oppe pa 4. 000 lbs eller 1.850 kg .

Danmark modtog i ferste omgang seks F­
84E i a u gu s t 1951 , men aIle evrtge THUN ­
DERJET leveret I lebet af a rene 1952-57 var
aftypen F-84G. Da den sldste a nkom I
1957, havde Flyvevabnet m odtaget I alt 238
fly a f F-84G typen. Hverken fer eller slden
har dansk forsvar radet over sa mange fly
af samme type. Blandt andet pa grun d a f
en del havarler og den lange leverlngsperio­
de var der dog ikke pa noget tldspunkt over
190 af typen I tjeneste samtldigt.

ESK 725 modtog som den ferste eskadril­
Ie F-84E og G I 1951-52, og derefter fulgte

fern nyoprettede eskad riller, 726, 727, 728,
729 og 730, som a Ile I ferste omgang brugte
F-84G prtmsert som jagerbom ber. Typen
blev ogsa anvendt til luftforsvar, men det
var kun en sek u ndse r rolle .

F-84G's motor, der Ikke havde eft erbreen­
der, var lige svag nok I forhold til flyets
vregt. Pa varme dage var det derfor svsert at
fa I luften, ligesom m an godt kunne bruge
noget ekstra kraft til avanceret manovre­
ring. Flyet var dog meget nemt at flyve , bort­
set fra at rorfladerne mistede deres effektlvi­
tet, nar hastlgheden kom op omkrlng Mach
0.82, flyets max. hastlghed.

Det var ltgeledes en stabil s kydeplat­
form. Som en smart detalj e kunne piloten
tage ladegreb pa kanonerne, hvls der var
funktionerlngsfejl under flyvntng.

Senere blev F-84G benyttet a f Trren lngs­
flighten pa FSN Alberg I forbindels e med
omskoling. Fotofllghten pa FSN Karup a n­
vendte et mindre antal F-84G uds tyret m ed
to T-33 tlptanke, af hvilke den venstre huse­
de noget af kameraudrustningen. Resten
sad I bunden af kroppen. Flyene blev heref­
ter beneevnt RF-84G I Flyvevabnet. Modlfl ­
katlonen var dog Ikke mere omfattende , en d
at nogle af flyene senere blev fort tllbage ti l
jagerbomberrollen.

I 1959-60 b lev det besluttet at modiflce­
re nl F-84G, sa de kunne a nven des til a t ud-

For at ajhjrelpe F­
84G'e rens svage m otor
kunne .flyet monte re s
med fir e JATO-bott les.
der gav ekstra s k u b
pa. und e r start
Her er det SY-G fra
den oprindelige Eska­
drille 729. d er har ild
e t vist s ted .

Foto: FLV His toriske
Samling
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A-G15 varen aJde
1HUNDERJET. d er i
slutningen aJ typens
tjeriestep ertode blev
anvendt til mals lreb og
maljlyvninger.
Detfor den faruestra­
lende bemaling .

Foto : B. Mikkel sen
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fere malflyvninger for F-86D es kadril lemes
interceptionstrrening. Helst ville man have
haft T-33A, men pa det tidspunkt sa det
ikke ud til, at Flyvevabnet kunne fa flere fly
af den type. Ogs a mals leeb blev typen an­
ven dt til , og denne rolle beholdt den helt op
til udfasningen. lalt blev 16 stk F-84G sat
af til malsleebs- og m altlyvnlnger.

I 1961 lykkedes det Flyvevabnet at kebe
14 ekstra T-33A i USA, sa F-84G kunne
udga af aktiv 1jeneste i lebet af efte ra ret
1961. Der blev dog flejet endnu nogle fa flyv­
ntnger ved statlonsfltghten pa Flyvestation
Karup indtil januar 1962. lalt blev der i 10­
bet af 10 ar flej et 226.775 timer med F-84G

DATA F-84E/G:
(tal i parentes F-84E)
Motor: AIlisonJ~35-A-29(A-17) pa 2 .540 kg
(2.270 kg) trykkraft.
Spamdvidde: 11 ,09 m uden tiptanke.
Lrengde: 11 ,61 m
H0jde: 3,84 m
Tomvmgt: 5.250 kg (5.200 kg)
Fuldvmgt: 10 .671 kg (10 .100 kg)
Max. hast.: 974 km/t = Mach 0,82
Marchhast.: 777 km/t
Rmkkevidde: 3.200 km
Tophejde: 12 .345 m
Bevmbning: Seks 12 ,7 mm Colt-Browning
MG

Fairey FIREFLY T.T.Mk.1
Fairey FIREFLY markerede pa toppen af

sin karriere ved den engelske fl ades flyveva­
ben, Fleet Air Arm (FAA), hvad man kan kal ­
de "det stempelmotordrevne ideal" af en
hangarskibsbaseretjager. Grundlaget for FI­
REFLY blev lagt I 1940 gennem et efter dati ­
dens forhold meget strengt sret speciflkatio ­
ner for et komblneret jager- og
rekognoscertngsfly. Flyet skulle blandt an­
det vsere i stand til at operere i lange perto­
der med et hangarskib som eneste base.

Et forenklet og i grunden genialt motor­
installationssystem tillod hurttge og ukom-

)

plicerede motorskift u nder prtmitive for­
hold. Nyudviklede flaps , de saka ldte Young­
man flaps , kunne bruges bade som konven­
tionelle flaps under start og landing og s om
a realforegen de flaps , der satte FIREFLY i
stand til a t "ve n de pa en tallerken".

Jomfruflyvningen m ed en FIREFLY fandt
s ted den 22. december 1941 og efter et
grundigt a fprevn ln gs progra m ttlgtk de fer­
ste fly operative enheder I oktober 1943. Un­
der krtgen deltog typen i et antal angreb pa
det tyske slagskib TIRPITZ, der la i Altafjor­
den pa Norges nordvestkyst, dog uden den
helt store s ucces. Anderled es gik det I Stille­
havet modjapaneme, hvor FIREFLY med
stort held blev benyttet t il a ngreb mod jord­
mal. I evrtgt var det en FIREFLY , der fik
reren af bade a t vsere ferste engels ke fly
over de japanske hjemmeeer og senere
Tokyo.

Fa a r senere var typen atter i aktton,
denne gang over Korea . Ltgeledes i denne
konflikt bl ev flyet prtmsert indsat i rolleme
rekognoscerlng ogjagerbomber som luftstet­
te til enhed er pa Jorden.

FIREFLY blev i pertoden 1941-56 bygget
I et stort a ntal vers loner og benyttet til en
lang rrekke forskellige opgaver som for ek­
sempel interception, rekognoscertng, trse­
rung, malslasb og som fjemstyret m alfly. Alt
I alt blev der I disse ar bygget l. 702 FIRE­
FLY. Foruden I England har typen vseret an­
vendt i Australien, Canada, Danmark, Ethl­
oplen, Holland, Indlen, Svertge og Thailand.

Her i Danmark benytted e Flyvevabnet
seks FIREFLY T.T.Mk.1 i pertoden fra 1951
til 1958. Aile seks va r ombyggede F.R.Mk.1
fly, d .v.s . jager/rekognoscertngsudgaven af
Mk.1 .

Flyene bl ev kebt dels i England , dels i
Canada. De bl ev Indledrungsvls brugt af
ESK 72 2 og fra 31. jult 1956 af Stattonflight
Veerlese til malslseb for bade Heerens og SQI ­
vsernets evelsesskydntnger mod luftmal .
Ved s leebemalsflyvrung anvendtes normalt
et po s ern al , som blev trukket efter flyet ved
hj eelp af en tyn d stalwlre i lsengder fra 800 -

64-630 ixrr en ajde to
FIREFLY. der blev
solgt til S vensk Flyg ­
gci.n s t og ren t faki is k:
ogsci kom til atflyve i
Soer iqe . 64-625 og 64­
626 kom ogsci hinsi­
dan. menjarstneeon re
blev ophugget til reset­
vedele lige efter leve­
ring

Foto : RODEM
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2 .000 meter. Ved s peclelle lejllgh eder an­
ve ndtes Itgeledes s tore vlngemal, bygget a f
trse,

I Iebet a f tjenes ten herhjemme havarere­
de tre fly, medens de tre tllbagevrerende
blev solgt til Svertge I 1959. Her blev de to
af Svensk Flygtjanst AB brugt en dn u et pa r
ar I samme roll e som ved Flyvevabnet, me­
dens den tred]e blev a nvend t til reservedele.
Den s ldste ttdllgere danske FIREFLY blev
udrangeret den 12 . marts 1962 og s lden op ­
hugget, sa der eks ls tere r desveerre Ikke no ­
gen af dls s e imponerende fly Idag.

DATA FIREFLY:
Motor: Rolls-Royce Griffon 12 pa 1.990 HK
Spamdvidde: 13,56 m
Lamgde: 11,28 m
Hejde: 3,76 m
Tomvregt: 4.445 kg
Fuldvregt: 5.200 kg
Max. hast.: 4 57 km/t
Marchhast.: 395 km/t
Rrekkevidde: 1.24 5 km
Tophejde: 8. 840 m

Hawker HUNTER T.Mk.7,
F.Mk.51 09 T.Mk.53

Prototypen til Hawker HUNTER, der hav­
de betegnelsen P. 1067, fle] s a tld llgt som
d en 20. j ull 19 5 1. To ar senere begynd te de
ferste serleproducere de HUNTE R a t forlade
Hawker Siddeley fabrlkkernes samlelinl er.

Der va r tale om et smukt, velflyvende og
h armonis k fly med meget rene linler, og det
opnaede hurtlgt stor popularltet blandt ptlo­
terne. HUNTER gjorde tjeneste ferst og frem­
mest ved Royal Air Force gennem en lang ar­
rrekke.

Der blev gennem stadig vldereudvikllng
af typen fremstiIlet adskilllge versloner
sprendende fra den rene dagjager over jager­
bomber og fotorekognoscerlngsfly til en to ­
s redet trsener,
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HUNTER vls te stg ogsa at vrere et godt
eksportobjekt, og den opna ede at bllve s olgt
til henved 20 a n dre brugerlande , derlblandt
Svertge, Schwelz, og Danma rk. Svert ge mod­
tog den ferste af s ine I alt 120 stk HUNTER
F.Mk.50 (Identlsk med F.Mk.4) I a ugust
1955. Svenskerne betegnede selv flyet J 34.

Schwelz bestilte s a sen t s om I 1970 yder­
llgere 70 renoverede HUNTER ved Hawker
og rader s tadlg over et betragtellgt antal fly.

Flyvevabnet modto g de ferste to af s ine I
alt 30 stk HUNTER F.Mk.51 I slutnlngen af
januar 1956, og den 10. september samme
ar var alle 30 fly leveret. F .Mk.51 va r s to rt
set Identisk med F .Mk. 4 , der var den mest
udbredte HUNTER-version . Den adskilte stg
fra de tldligere versloner ved a t have en kraf­
ttgere motor, ste rre brrendstofkapacltet og
mullgh ed for a n b r lngelse af vaben las t op­
hsengt under vingerne.

Der blev en dvide re bestllt to s tk T.Mk.53
trsenere til levering I efte raret 19 58. De dan­
ske HUNTER afles te ESK 724' s METEOR
Mk.8 og opererede ferst fra Flyvestatlon AI­
borg. I 1958/59 flyttede eskadrillen via Ka ­
rup til Skrydstrup, hvo r den blev til n edlseg­
gelsen I 1974 .

I 1967 blev der tndkebt yderligere 2 s tk
tos redede HUNTER T.Mk.7 , der havde til ­
hert det hollandske flyvevaben . Selv om det
ikke umlddelbart Iyder loglsk, var a rsagen,
at Flyvevabnet havde faet F-104 et par a r
tldllgere. For at undga a t fa h elt nyuddanne­
de og dermed uerfarne plloter pa F-104
sku lle ESK 724 fu ngere som fortrrenln g for
kommende STARFIGHTER-piloter. Det gay
sterre gennemtrrek I eskadrillen og dermed
sterre behov for omskoling.

Ellers var eskadrillens hovedopgave lu ft ­
forsvar I lay hejde, hvor eskadrillen havde
et forbilledligt samarbejde med Luftmelde­
korpsets lavvarslingscentraler. Udover lu ft ­
forsvar fl0j ESK 724 ogs a malsleeb for luft­
malsskydnlnger, bade for eskadrillens egne
piloter og for resten af Flyvevabnets kamp­
es kadri ller .

To HUNTER F.Mk51 .
E-412 og E-408 viser
de to bemalings ske m a­
er, som d e danske fly
anvendte .

Foto : FLV H istoriske
Samling
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HUNIER T.Mk53 lam­
ne kendesfra T.Mk 7'
erne ved, at de mangle­
de sa vta kken midt p<i
vingeJorkanterne.
Her e r detET-271 . der
erJanget i lavts taende
eftera rs sol.

Foto: FLV Historiske
SamIing
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Som en Interessant Illle krelle pa hl stort ­
en kan det oplyses, at man I 1959 gjorde
stg visse overveJels er om at overfere HUN­
TER fra dagjager til jagerbomber. En vurde­
ring vlste, at det rent teknlsk kunne lade
stg gere ved at anskaffe yderpylons til pods
med 2,75" raketter og medfere 1000 punds
bomber pa inderpylons. Projektet kom dog
aidrig lsengere end til papiret.

. HUNTER-flyene var truet a f udfasning
flere gange, bade fordi man forventede at fa
problemer med at finde reservedele, og ogsa
I habet om at fa mere moderne fly til aflos­
ning. I en perlode blev det ogsa overvejet at
lade flyenes rolIe i det lave luftforsvar over­
tage af HAWKjord-tll-Iuft missiler. Allerede
i 1959 var det en alment anerkendt planlseg­
nlngsfaktor, at flyene skulle udfases med
udgangen af 1961. Dette tidspunkt bl ev fle­
re gange udskudt, og som tidligere nsevnt
fortsatte flyene i tjeneste helt frem til 1974.

Sidste HUNTER-flyvning fandt sted den
30. april 1974, samme dag som ESK 724
blev nedlagt, idet eskadrillens resterende fly
blev flejet til Alberg, hvor udfasningen fandt
sted.

Flyene var national ejendom og blev
holdt flyveklare gennem et stykke tid , fordi
Flyvevabnet habede pa at finde en keber,
der kunne leve op til de strenge danske be­
tingelser for salg af vaben til udlandet.

To af de danske enssedede Hawker HUN­
TER var blevet ophugget allerede forst i
60'erne. Andre 11 stk F. Mk. 51 totalhavare­
rede i lebet af de 20 ar, typen var operatlv,
sa med E-401 sat til Side til Danmarks Fly­
vemuseum var der 16 enseedere og fire to­
seedere tilbage. I 1976 blev disse 20 fly kebt
tilbage af Hawker, der nu var blevet en del
af BAC, British Aircraft Corporation.

BAC habede at kunne seelge dem alle el ­
ler nogle af dem til tredielande efter en over­
haling og even tu elle modifikatloner efter ke­
bers enske. Men markedet var msettet med
den relativt gamle Jager, og flyene bl ev I ste­
det for i lebet af de felgende ar spredt over
en del museer og flysamlinger verden over.
Tre af dem blev solgt til private kebere , to i
England og en i USA , der anvender dem
som prlvatfly og giver opvisnlng med dem.

DATA HUNTER:
(Tal i parentes grelder for tos sedere)
Motor: Rolls-Royce Avon Mk.121/122 pa
3.654 kg trykkraft
Sprendvidde: 10,26 m .
Lsengde: 13,99 m (14,89 m)
Hojde: 4 ,01 m
Tomvregt: 5.648 kg (6.100 kg)
Fuldvregt: 7.922 kg (9.979 kg)
Max. hast.: 1.130 km/t = Mach 0 ,92
Marchhast.: 833 km/t
Rrekkevidde: 1.210 km
Tophejde: 15.850 m
Bevrebning: Fire (een) 30 mm Aden MK

Republic RF-84F
THUNDERFLASH

Republic RF-84F THUNDERFLASH var
fotorekognoscerlngsudgaven afJagerbombe­
ren F-84F THUNDERSTREAK, som var den
pilformede videreudvtkllng af F-84E. Som
nsevnt under F-84G varede udviklingsarbej­
det med F-84 F leengere en d beregnet, og
mellemversionen F -84G bl ev den m est byg­
gede og bedst kendte version af hele F-84 fa ­
milien.

RF-84F havde pilformede vinger som F­
84F, men for at s ka ffe plads til en omfatten­
de kameraudrustning m atte F-84F's luftind­
tag i n sesen rendres til indtag ved
vlngeroden pa RF -8 4F 'e ren . Flystellets
struktur blev en smule mere kompliceret
derved, men de to typer havde stort set sam­
me flyverneesslge karakterlstlka.

Der blev bygget I alt 715 RF-84F ved Re­
public, og af dem gik 386 til en raekke
NATO-Iande som vabenhjaelp. Danmark
modtog de ferste ti af sine RF-84F I begyn­
delsen af rna] 1957 pa denne made. Foto­
fllghten pa Flyvestation Karup havde hldtll
benyttet F-84C'ere forsynet med T-33 tip­
tanke, af hvilke den venstre rummed e en
del af fotoudstyret. Det var ikke nogen ideel
lesnlng, og med RF-84F fik FRjPR-fllghten
et langt bedre vserkte] konstrueret dlrekte
til opgaven. I 19 60 fik fllghten eskadrillesta­
tus m ed betegnelsen ESK 729, som den ar­
vede efter den nedlagte F-84C eskadrille
med samme nummer.

I 1958-59 blev det oprindelige amerikan­
ske fotoudstyr suppleret m ed mere moder­
ne engelske Vlnten F .95-kameraer. Proble­
met med de amerikanske kameraer var, at
de ikke kunne fungere hurtlgt nok til at
tage billeder ved stor flyvehasttghed I lay
hejde. Da et langsomtflyvende fly vill e veere
alt for sarbart overfor fjendtlige Jagerfly og
luftveern , var de nye kameraer helt atge ren­
de for, at ESK 729 kunne u dfyld e si n krlgs­
tldsrolle

Ogsa katapultssederne blev u d skiftet
med nye engelske Martin-Baker seeder , der
gay bedre overlevelsesmulighede r ved even­
tuel udskydning i lav hejde .

Fra begyndelsen var der problemer med
at vedltgeholde flyene, prtrnsert fordi der
ikke va r leveret ret mange reservedele over
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vabenhj selpen. I 1959-61 var sltuationen s a
alvorllg, a t kun fa fly kunne holdes flyvekla ­
reo I enkelte tllfselde matte den operative
trsentngsflyvnlng helt Indstllles . Fers t gen ­
n em en omlsegnlng af forsynlngstjenesten
og en langvartg undersegelse af alternative
muligheder for leverlng af reservedele lykke­
d es det at forbedre sltuationen .

Fra 1959 va r man Interes seret I at mod­
ta ge ekstra fly, sa fotofllghten kunne brtn­
ges op pa eskadrllle status. Som det ogs a
var tllfreld et for T-33A, var det umullgt a t fa
flere RF-84F som vabenhjoelp. Arnertkaner­
n e tllbed I sted et, at vi kunne fa leveret 14
stk F-84FQ THUNDERSTREAK. Det var
s tandard F-84F, der blot var udstyret med
kameraer I n sesen af en droptank. o gsa mu­
llghederne for at anvende F- I00 med en tll ­
svarende fot olnstallation eller yore HUNTER
m ed F.R.Mk.lO fotonrese blev undersogt.

I lebet af 1961 vlste det slg, a t et a n tal
RF-84F blev I overskud fra US Air Na tional
Guard og sa t til salg. Flyvevabnet prlorltere­
de dog stadtg F-IOO lesnlngen hejest under
forudsretning af, at man kunne fa 16 ekstra
fly. Herved kunne man reducere antallet a f
flytyper med ee n.

Det var Ikke muligt at fa flere F-I00, sa
vi valgte at kebe otte ekstra RF-84F. Des­
veerre havarered e den ene I USA under leve­
ringsflyvningen. Da de syv ekstra fly Ikke
var nok til at fa es kadrl llen op pa normerlng
(16 + re servefly) , udnytted e man straks mu­
Itgheden , da fem RF -84F blev erklseret I
overskud fra det franske flyvevaben I 1963.
Ogsa dlsse fly blev Indkebt for natlonale
midler. Ia lt har ESK 729 saledes haft 23 fly
af type n, Idet der efter fers te havarl blev le­
veret et erstatnlngsfly pa vabenhjeelpen I
junl 1958.

Som det nsesten var standard for Repub­
ltc 's fly, var RF-84F "under-powered" . Pa
varme sommerdage var det meget svrert at
fa flyet I luften, Iseer hvts de to 450 gallons
droptanke var fulde. Llgesom F-84G var RF-
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84F dog meget velflyvende , nar den forst
var I luften, is ser uden droptanke.

Med udgangen af 1971 var det slut for
RF-84F. ESK 729 var a ret fer begyndt pa
konverterlngen til RF -3 5 DRAKEN , og de
aldrende amerikanske fly kunne ikke lsenge­
re sta dlstancen. Bortset fra enkelte mu­
seu mseksempla rer blev de alle ophugget ; d e
sldste for fa ar siden.

DATA RF-84F:
Motor: WrlghtJ-65 -W-7C pa 3 .540 kg tryk­
kra ft
Spamdvidde: 10 ,24 m
Lrengde: 14 ,52 m
H0jde: 4 ,57 m
Tomvregt: 6. 600 kg
Fuldvregt: 12 .700 kg
Max. hast. : 1. 150 km/t = Mach 0 ,97
Marchhast.: 777 km/t
Rrekkevidde: 3 .540 km (med droptanke)
Tophejde: 14 .6 30 m
Bevsebning: Fire 12,7 mm Colt-Browning
MG

North American F-86D
SABRE

North Amerlcan F-86D SABRE va r al t­
vej rsjagerve rs lonen af F-86 SABRE, der var
det ferste amerlkanske jagerfly med pllfor­
mede vtnger. Udvikllngsarbejdet med F -8 6D
Indledtes I marts 1949 , men s elv om den
havd e bade nummer og n avn ti l fselles m ed
F-86A, E og F, var D-versl onen reelt et nre­
sten nyt fly. Ku n ca 25% af F-86As k om po­
nenter ku n ne ge n bruges I F-8 6D, mens re­
sten var nykonstrueret . Flyet bl ev da ogsa
indlednlngsvls I en kort perlode betegnet F­
95.

Pro totypen fl0j ferste gang den 22. de­
cember 1949. Motoren var en General Elec­
trlc J47-GE-17 med efterbrsender, og det
mest karakterlstlske ydre kendetegn pa den

RF-84F'erens s tore
nrese gav masser af
plads til at mon tere ka ­
meraer. Nog le pastod.
endda, atfire mand
sagtens kunne s idde
derude og spille kort.
Flyet.s store svaghed
var motoren. Den ud­
viklede sa lid t kraf t, a t
det var s vrert a t kom­
me i luften med drop­
tanke pa, nar uejre t
var va rmt.

Foto: B. Mik kelsen
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F-86D. F-052 og F-0 26
er klar til start fra Fly­
vestation Vrerl0se ferst
i 1960 'eme.
Begge fly beerer de h vi­
de launchete til SIDE­
WINDER-missiler.
DenJarverige bema­
ling viser. a t flyene til­
tusre r ESK 7 2 6 pel
Flyvesta tion A lborg .

Foro : B. Mikkelsen
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nye version var den store radome I n sesen
over 1uftindta get.

Som noget nyt var F-86D udrustet med
24 stk 2.75" Mighty Mouse raketter. Dtsse
sad samlet I en "box" lndfseldet I kroppens
underside. Fers t umlddelba rt fer a ffyrtng
seen kedes kassen til s ku dpos tt ton for straks
derefter tgen at forsvlnde op I kroppen.

Der blev bygget 2 .504 F-8 6D , hvtlket var
m ere en d nogen af de evrtge versloner a f F­
86 n aede op pa . Pa et tldspunkt var 20
USAF Air Defens e Command Wings I USA,
Europa og Fjernes ten u drus tet med F-86D
SABRE. Senere blev nogle af flyene modlflce­
ret til F -8 6L standard med lsengere vlnger
og dermed en s terre tophejde.

Til brug for levertng pa vabenhjeelpen
bl ev udviklet en vers ion med kanonbevseb ­
n lng kaldet F-84K . Blandt b rugerne a f den­
n e version var Norge og Itallen. Det pa s tas ,
a t denne version blev udviklet, fordi raket­
bevsebnlngen blev anset for a t vsere for
avanceret for va benhjselpslandene , men
Danmark fik a lllgevel leve ret F -8 6D .

F-86D tndledte s in tjenes te I Danmark I
juni 1958. Da a n kom de ferste 38 a f I alt 60
ti l Albe rg med s klb fra USA. Pa Flyvestatlon
Alberg afleste de METEOR N.F. Mk. l l I ESK
723 og F -84G I ESK 726 , og to ar senere af­
leste typen F-84G ved ESK 728 pa Skryd­
s t rup. Med a Ile 6 0 fly I lj enes te radede Fly­
vevabnet over tre a ltvej rseskadrtI ler.

Med lndfere lsen af F-86D I 1958 h avde
Flyvevabnet fire eskad rt ller m ed ptlvtngede
fly (to med F -8 6D , en med HUNTER og en
m ed RF-84F) . Fra operatlv side blev det der­
for foreslaet a t a n skaffe et ml ndre antal F­
86E t il a t afl e s e F -84G I Treen tn gsfl lghten .
Det b lev do g opgtvet , fordt man lkke ville
ln dfere en ny flytype I Flyvevabnet samtt­
digt med at den generelle tendens gtk mod
at nedsksere antallet af flytyper af hensyn
til den vedllgeholdelses- og forsyntngsmees­
stge situation.

F-86D var det ferste og eneste fly I Flyve­
vabnet, der var udrustet alene med raket­
ter. Overfo r et stort fly, der fl0j llge ud, kun­
ne raketterne maske vtrke, men at ramme
et manevrerende jagerfly ville mildt sagt
vsere besvserllgt. Af samme grund blev be­
vsebnlngen fra 1960 udvldet til ogsa at om-

fatte to Si dewinder m ts sller med Infra red
malsegnlng,

Flyets lj eneste bl ev I evrtgt prseget af tek­
nlske problemer. Blandt andet var der In­
s tal leret et efter datidens s tandard m eget
ava nceret system til kontrol af motorens
b rsendsto fforsynlng. Ideen I systemet var
der Ikke noget I vejen med , men teknologien
var ikke moden t il d et. Sys tem et var skyld I
m ange a tb rudte mis sioner, og det var ogsa
a rsag til flere totalhavarter .

Typen s tj en estetl d b lev kort, Idet ESK
723 og 72 6 efter kun hhv. seks og fern ar
med typen s klftede over t il Lockheed F­
104G STARFIGHTER. Den tredle eskad rtlle,
ESK 728 , flo] typen u d I lebet af de felgende
a r, lndttl en heden blev ned lagt den 3 1.
marts 196 6 . F lye ne var dog b levet overfert
t il Flyvestatlon Alberg al lerede den 17 .
marts. Derm ed var Flyvevabnet atter en
eskad rt lle og en type fattigere.

DATAF-86D:
Motor: Gen eral E le ct r ic J -47-GE- 17B pa
2 .460/3 .400 kg trykkra ft
Sprendvidde: 11,64 m
Lsengde: 12 ,29 m
H ej de: 4 ,57 m
Tomvregt: 6. 2 50 kg
Fuldvregt: 9.300 kg
Max. hast.: 1. 07 0 km/t = Mach 0 ,9
Marchhast.: 565 km/t
Rrekkevidde: 1.490 km
Tophejde: 15 .1 30 m
Bevrebning: 24 s t k 2 ,7 5" FFAR og to AlM­
9 B Sldewlnder

North American
F-100D, F-100F, TF-100F
SUPER SABRE

USAF's enske om en vtdereudvtkling af
North Amertcan F-86 SABRE ferte allered e I
slutnlngen af 40'erne til opstarten af det
projekt, der senere resulterede i den berem­
te F -100 SUPER SABRE.

Den 1. november 1951 - efter t re ars om­
fattende undersegelser, forsog og svsere
overvejelser - bestilte USAF to prototyper og
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110 seriefremstl1lede fly med betegnelserne
YF-lOO , henholdsvis F-lOOA.

Den ferste YF-IOO fle] supersonisk pa
sin ferste flyvnmg, gentog prrestationen
samme dag og virkede I et og alt som plan­
lagt. De forste 100 flyvetimer blev afflejet I
lebet af seks uger som planlagt. J-57 moto­
ren fungerede yderst palldellgt, flyet viste
sig at vsere let at holde I drift, og alle prove­
flyvrunger forleb problemfrit. Flyet blev der­
for sat I serieproduktion.

US Air Force's F-100 projektpilot var
ikke enlg, Han papegede, at styresystemet
var for folsomt , og at flyet I visse tllfselde
kunne vsere ustabilt. Det blev dog afvlst af
North American's egen testpllot, der henvi­
ste til de mange vel gennemferte preveflyv­
ninger. USAF Tactical Air Command tog stg
ikke af projektpllotens Indvendlnger, og fly­
et blev godkendt til operativt brug.

Produktlonen af C-versionen var I fuld
gang, og D-verslonen planlagt, da en rsekke
havarler med A-verslonen brat veekkede de
ansvarlige. Flyene bred tllsyneladende op I
luften. Et testflyvningsprogram blev Ivrerk­
sat, og det resulterede I, at man matte er­
kende, at flyet VAR ustabllt. Inden man nae­
de til den erkendelse, havde ustabiliteten
kostet NAA's testpilot Iivet. Under udretning
fra et dyk begyndte flyet at dre]e pa tvsers af
flyveretnlngen pa grund af Inertlkobling,
hvorved det simpelthen blev flaet I stykker.
Lesntngen pa problemet var forholdsvis sim­
pel. Halefinnen blev gjort hejere, og spsend­
vidden foreget med 66 em.

F-IOOD blev den endelige eenssedede ver­
sion a f SUPER SABRE. Baseret pa erfarin­
gerne fra F-lOOA og F-IOOC blev D-model­
len en effektlv jagerbomber, selv om den
oprlndeligt var teenkt anvendt som dagjager
og Interceptor. Den sidste F-100 model var
en tossedet trreningsverslon, F-100F. Den
var udvikiet fra F-1 OOD ved at forlsenge
kroppen og montere et ekstra seede. F-100F
havde kun to kanoner mod D-modeIIens
fire, men eIIers havde de to typer samme
mullgheder for bevrebnlng.

Der blev fremstllIet lalt 1.274 stk F­
lOOD og 339 stk F-lOOF, og sammen med
A- og C-modeIIerne gay det 2.294 stk F-IOO
totalt . Heri er ikke medregnet tre F- 100B ,
der senere blev betegnet F-107A, fordl der
reelt var tale om et heIt nyt fly.

F-IOO blev prlmsert anvendt afU.S. Air
Force og Air National Guard, men flyet blev
ogsa leveret pa vabenhjeelpen til flyvevab­
nerne I Danmark, Frankrtg, Taiwan og Tyr­
kiet.

Danmark fik sine ferste F-IOO I 1959,
hvor de tllglk ESK 727 som aflesntng for F­
84G. De ferste tre fly ankom den 16. rna],
og i lebet af et par maneder var eskadriIIen
udstyret med lalt 17 F -100D og tre F-100F.
To ar senere skuIIe ogsa ESK 725 og ESK
730 udstyres med F-lOO, sa Flyvevabnet
modtog endnu 31 stk F-100D og syv F­
100F.

I mldten af 1960'erne pabegyndte man
et stort modifikationsprogram kaldet F -100­
83. Programmet skuIIe forbedre flyets navi-
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F-100D, G-177 fra
ESK 730 i begyndel­
sen a] 1960'eme. See­
dets rode nakkestetie
afslerer , atjlye t en dn u
ikke er blevet udstyre t
med d et engels ke Mar­
tin-Baker scede.
Den gron-hvide bema­
ling pa. nsese og hale
var ESK730's kende­
tegn
Foto: B. Mikkelsen

G-290 viser h vorledes ,
den matqtenne ca mou­
flage blev blakke t og
oejrbidt. Isser pa bag­
kroppen er det s lemt
pa grund aJvarmen
fin motorens efierbreen­
der .

Foto: N. H elmo Larsen
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gationsevne og vabenaflevertngsmullgheder.
Det var op kaldt efter Bullpup-mlsstlet, der
oprindeligt hed GAM-8 3. Ud over Bullpup­
installationen omfattede programmet en ny
navigattonscomputer, Doppler navigat ions­
radar, BT9J bombesigte, rullen de display til
flyvekort, bremsekrog samt en rsekke mi n ­
d re rendringer.

Selve navtgattonssysternet vlste stg at
vsere god t , men BT9J kom aldrlg t il at fun­
gere orden tligt. Da det s amtid lgt var b esvser­
llgt at vedligeho lde, holdt m an i 1970 h elt
op med at trsene pa BT9J . I s tede t a nvend te
man flyet oprindelige A-4 sigte. Et andet om ­
fattende modifika tionsprogra m var udskift ­
nlngen af flyenes underste vingeski n d . Det
var ne dven dlgt for at undga brud forarsaget
a f metaltrsethed.

Efter en rrekke havar ier havde de tre F­
100 eskadri ller ved udgangen af 19 66 ba re
41 fly t ilbage - reelt kun fly nok til to eska ­
d ril ler . Pa grund af Vtetn a m- krtgen kunne
det ikke lade s tg gore at fa erstatnt n gs fly
over vabenhjzelpen . I s tedet blev vi tilbudt
at keb e et antal F- 1OOA. Vi takkede dog n e] ,
da pris en var for he] I forhold til flyenes a i­
der, og desuden ville det vsere for dyrt a t
modificere dem t il jagerbombere . Da ESK
725 blev udsty ret med DRAKE N i 1970 bl ev
en hedens F- lOO fordelt mellem de to andre
eskad ril ler. Herved kom de op pa et mere rt­
m eligt a n tal hver, men ikke helt tilfredsstil­
lende.

Pa grund a f en omlregning i pilotuddan­
n els en blev der des uden behov for flere to ­
seedede F-lOO i begyndeisen a f 1970'erne.
Da Vletnam-krtgen samttdtg var ebbet ud,
var det muligt at kebe 14 s tk. F-lOOF fra
USAF. Seks fly var begrundet I behovet for
ekstrafly til eskad ri lleme og otte i behovet
for ekst ra toseedere til oms koling. De blev le­
veret i 1974 og ombygget til dansk s tan da rd
ved Hovedveerksted Karup. Flyene blev be­
neevnt TF-I00F, fordi de pa en kelte punkter
afveg fra de F-l OOF, s om vi fik over vaben­
hj eelpen.

Samme ar flyttede ESK 727 t il Skryd­
strup, hvor ESK 730 i forvej en var placeret.

I

Skrydstrup b lev derved en ren F- I00 base.
Omkring samme tid overtog F-lOO luftfor­
svarsrollen I lav hejde efter ESK 724, der
blev nedlagt, da HUNTER blev udfaset.

Da det i 1975 blev besluttet, at Da n ­
mark skulle have F-1 6 , var F- lOO's a fleser
fu n det. ESK 727 begyn dt e at m od tage F-16
fly i 1980, meden s ESK 730 matt e ven te et
ar. F-I OO forb lev do g I tjeneste indt il a ugus t
1982, hv or 23 a rs tjeneste endte .

F-lOO's tj enestettd var plaget a f en del
hava rier lsser centre ret omkrtng perto deme
1962-64 og 1976-77. la lt mistede vi 35 ud
af 72 fly. I nsesten halvdeIen af t llfseldene
kunne arsagen s pores tilbage til motoren.
Fabrtkanten havde i sin tid en rekla me , der
10d : "In the beginning fly ing was for the
b irds, but t hen Pratt & Whitney invented
the J-57" . Danske teknikere b roderede h ur­
tigt vid ere pa reklameteksten m ed di ss e
ord: "J ust to prove once more that flyin g Is
for the b irds".

Det va r dog ikke Pratt & Whitney's s kyld
det hele. Hoveddelen af de motorrela tered e
hava r ier i 1976-7 7 var forarsaget af darllg
a rbej dskvalitet ved udenl a nds ke firmaer,
der udfe rte eftersyn af yore motorer og mo­
torkompon enter.

Bortset fra mot orproblemer ne, og nar
ma n i evrtgt respekterede de fa , s ma u h en­
s lgts msesstgheder I flyveegenskabeme , var
F- lOO et godt fly, der gjord e god fyld est igen ­
nem sine 2 3 a r I Flyvevabn et .

DATAF-IOO:
(Tal i parent es grelder tosredere)
Motor: Pra tt & Whitney J-57-P-21A pa
4 .6 27 / 7.257 kg trykkraft
Spamdvidde: 11 ,77 m
Lamgde: 16 ,5 1 m (17 ,48 m)
Hejde: 4,94 m
Tomvsegt: 9. 9 25 kg (10 .200 kg)
Fuldvsegt: 18 .04 6 kg (18 .474 kg)
Max. hast. : 1.390 km/t = Ma ch 1,17
Marchhast.: 9 10 km/t
Tophejde: 15.250 m
Beveebning: Fire (to) 20mm M-39 MK samt
bom ber , raketter og mis s iler

TF-IOOF, GT-949 er
malet blank q ren , men
sam det kan ses blev
oqsa. denne maling pa­
virket af varmen fra ej­
terbrrenderen.
Billedet er tag et po: Fly­
vestation Karup e t
halvt ar fer, typen blev
uclfaset

Fata: TINBOX
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Lockheed F-104G, CF-104,
TF-104G, CF-1040
STARFIGHTER

F-I04 kom til verden tilbage I 1950'erne
I form afto XF-I04 prototyper og et antal
udvik1lngsfly betegnet YF- I 04. XF-104 floj
fe rste gang I februar 1954 , og pa trods af
sin svage Wright J-65 motor naede en a f
prototyperne op pa en hastlghed af Ma ch
1.79. YF-104A ftk I stedet den kraftlgere Ge ­
n eral Electric J-79 motor, som I forskellige
versloner blev standard I a Ile senere F-I04
fly og forevrtgt ogsa I F-4 PHANTOM n. F­
104A blev beveebnet med en 20 mm M6 1
VULCAN kanon og kunne ogsa medbrlnge
to GAR-8 mtssller, senere betegnet AIM-9B
Sidewinder.

Produktlonen a f F- 104A begyndte I
1955, og typen begyndte at ttlga USAF Air
Defence Command's eskadrlIler I januar
1958. Tre maneder senere matte flyene dog
groundes bl.a. pa grund af motorproblemer.
F lyene kom dog atter pa vtngerne med nye
J79-GE-3B motorer.

Efter kun halvandet ars tjeneste bl ev
no gle af flyene overflyttet til Air National
Guard, medens resten blev leveret som va­
benhjeelp til Jordan, Pakistan og Taiwan.

F- 104C var en jagerbomber-verslon med
lufttankningsmulighed beregnet til brug ved
USAF Tactical Air Command. Der blev kun
produceret 77 stk F -104C, og de blev a n­
vendt af USAF 479th Tactical Figh ter Wing,
Indtll de senere overgtk til Air National
Guard.

Lockheed fremstillede et mln dre antal to­
ssedede trrenlngsverslone r af b ade F- 104A
og F- I04C , og de blev betegnet henholdsv is
F-I04B og F-I04D.

lalt modtog USAF 296 fly In kl u s lv prot o­
typerne, sa F -104 var Ikke no gen stor sue­
ces , for Lockheed preesen tered e F-I04G ver­
slonen.

Forsvarets fly efter 1945

Selv om F-104G af ydre lignede forgzen­
gerne, var der reelt tale om et gennemrevlde­
ret fly, beregnet til jagerbomber- og recogno­
scerlngsopgaver, samt levering af taktlske
atomvaben. Desuden k unne flyet a nve n des
som Interceptor.

Vesttyskland bestemte slg for F-I04 til
bade Luftwaffe og Marlneflleger. Det drejede
slg prtrnsert om F-104G, men ogsa tosaedere
a f typeme TF-1 04G og F- 104F. Den sldst­
nsevnte havde Ingen mullgheder for beveeb­
nlng og var udelukkende beregnet pa om­
skoling af piloter. Da Holland, Belgien og
ltalien ogsa besluttede stg for at kobe F­
104G, var kimen lagt til et stort samarbejde
omkrlng F- 104 produktlon . Canada og J a ­
pan bestemte slg ogsa for F -104, USAF be­
stllte et antal til vab enhj aelp og ltali en by g­
gede en opgraderet version kaldet F-104S. I
a lt b lev der saledes bygget 2 .580 stk F -104
fordelt pa 12 hovedversioner.

Flyvevabnet modtog de ferste ni af lalt
25 eenssedede F-I04G og fire toszedede TF­
104G den 23. november 1964. De 29 flyaf­
les te F-86D ve d ESK 723 og ESK 726 pa
Flyvestatlon Alberg fra december 1964,
men den offlcielle overdragelsesceremonl
fandt dog forst sted ved en parade pa flyve­
stationen den 29. junl 1965. Paraden mar­
kerede samtldigt, a t det var sidste gang,
Dan ma rk modtog fly som vabenhjselp.

De 29 fly var i realiteten kun fly nok til
halvanden eskadrille , sa Flyvevabnet var
meget interesseret i a t fa et antal eks t ra fly .
lndlednlngsvis fors egte man a t fa dem ove r
vabenhjselpen, men den mullghed vis te s tg
at vsere udelukket. I s tedet fandt man en
lesnlng I 197 1, efter a t canad ieme h avde
skaret ned i a n tallet af eskadri ller. Flyvevab­
n et keb te 15 stk eenssedede CF- 104 og syv
toseedede CF- I 04D, og de blev efterfe lgende
ombygget t il dansk s tandard pa Hovedveerk­
sted Alberg, Grunden til det store antal to ­
seedere va r en omleegnlng I pilo tuddannel­
sen, der blev ncdvend tg pa grund af
udfasnlngen af T-33A.

R-771 eret aJ de 2 2
fly , s am ble v k ebi fra
de t canadisk e Jorsvar i
1971 .
F!yet e r her pa. bes og
pa. Fly vestatwn Ka rup
d en 15 .j anuar 198 2 .

Foto: T1NBOX
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I d e fersie 3-5 ar afFr
104 'e rtie s genestetid
var een seederne malet
qra, medens toseeder­
ne var meta lbla n ke.
Her et: det RT-682 , der
er JotograJeret pa Fly ­
vestation veerie se.

Foto: B. Mikkel sen

F-104 blev prtmsert anvendt som inter­
ceptor I det danske luftforsvar, men flyet
havde dog ogsa andre roller, der omfattede
sa forskellige ting som malsleeb, havover­
vagrung og trrening I elektronisk krtgsferel­
se (EeM).

Fra slutningen a f 1970'eme stod det
klart, at en afleser skuUe findes inde for de
nsermeste a r . Vedligeholdelsesproblememe
voksede, og det blev svserere og sveerere at
skaffe reservedele. Adskillige fly var flejet
ud for tid, og I 1985 var ialt 12 fly gaet tabt
ved havarier. Afleseren blev ligesom for F­
100's vedkommende F-16, og den 30. april
1986 var det ulgenkaldeligt slut for F-104.
Flyvevabnet markerede afskeden med den
tro medarbejder gen n em nsesten 22 ar ved
en afskedsceremoni pa Flyvestation Alberg.

De oprindelige va b en hjeelpsfly blev ved
amerikansk mellemkomst leveret til Tai­
wan, medens de nationalt Indkebte fly en­
ten er fordelt som museumsfly eller anven­
des til evelse i krigsskadereparationer.

DATAF-I04:
(Tal i parentes grelder tosredere)
Motor: General Electric J -79-GE-11A pa
4.540/7.150 kg trykkraft
Sprendvidde: 6 ,68 m
Lamgde: 16 ,69 m

Hl1ljde: 4,11 m
Tomvregt: 6 .400 kg (6.500 kg)
Fuldvregt: 13.200 kg (11.400 kg)
Max. hast.: 2 .376 km/t = Mach 2
Marchhast.: 1.050 km/t
Rrekkevidde: 2.590 km
Tophejde: 17.680 m/27.400 m ved zoom.
Bevrebning: 20 mm M61A1 Vulcan MK
(kun eensoederel samt mi ssiler

SAAB F-35, RF-35, TF-35
DRAKEN

8MB F-35 DRAKEN er et svenskkon­
s t rueret een s sedet jagerfly fremstillet af
8venska Aeroplan Aktiebolaget i Linkoptng.
80m de evrtge svenske jagerfly fra de sene­
ste 40-50 ar (TUNNAN, LAN8EN, VIGGEN
og GRIPEN) er ogsa DRAKEN konstrueret til
a t kunne op erere fra de mange afsnit a f det
svenske hovedvejsnet, der fungerer som
start-og landingsbaner ved siden af de ordt­
neere flyvestationer.

For at opna gode aerodynamiske ege n ­
skaber over et stort hastlghedsomrade - det
vil slge stor tophastlghed og samtidig ac­
ceptabellav landtngshastlghed - blev DRA­
KEN's vtnger udformet som dobbelt-delta.
DRAKEN var I mange a r det enes te fly i ver -

En DRAKEN e r ved at
taxie ud til sta rt po. Fly­
vesta tion Karup d en
18 . a ugus t 1993 .
Kamerarudem e p o: s i­
den afnse seti afslere r,
at der er tale om en
RF-35.
Den ly se p le /:, man
kari se i d e t ftemadre t­
ted e vindue pa under­
s iden afnees en , e r
op tik ke n til la seraf­
s ta ndsmaleren .

Foto: TINBOX
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den med denne vlngeform, men den brttisk­
franske CONCORDE er bygget over samme
grundtde , do g m ed bledere linler. Senest er
F-16 forsegsverslonen, F- 16XL, set med
dobbeltdeltavlnge.

Den ferste DRAKEN prototype fl0j for fer­
ste gang den 25. oktober 1955, men fortn ­
den havde 8MB gennem tre ar gen n emf0rt
mange vtnd tu n nelforsog med skal amodel­
lee flyvnlnger med llnestyrede modeller,
samt mere end 1.000 timers flyvnlng med
en mtnludgave kaldet 8MB 210 LlLL-DRA­
KEN. Resultatet af det store forarbejde blev
et vellykket jagerfly, der en d te med at gere
tjeneste ved flyvevabnerne I Svertge, Dan­
mark, Finland og 0strtg.

Bade ved egentllg produktlon og ved mo­
dlflkation af tidllgere versloner byggede
8MB felgende jagerversloner af 0 RAKEN til
det svenske flyvevaben: J35A, J35B, J 35D ,
J35F og J35J . 8venskeme anvendte ogsa
den tossedede 8k35C og fotoudgaven 835E.

Danskeme blev 8AAB's ferste eksport­
kunde. 80m aflesnlng for F -10 0 va lgte vi en
jagerbomberverslon baseret pa J35F. Den
nye version blev Indlednlngsvis kaldet 35X,
men efter den var tilpasset de danske specl­
flkationer, b lev den af 8MB bemevnt
A35XD (Attackflygplan 35 E ksport Dan­
mark). Flyvevabnet valgte dog selv at anven­
de betegnelsen F-35. Tllsvarende blev re­
cognoscerlngsverslonen 8 35XD og
tossederen 8k35XD betegnet henholdsvis
RF-35 og TF-35.

Det flnske Ilmavolmat flk et antal 358
(8=8uoml) baseret pa J35F og 35X, og des­
uden overtog flnneme et antal brugte sven­
s ke fly af typeme J35B, 8k35C og J35F.
For at skelne dem fra de svens ke versloner,
blev de benzevnt J35B8, 8k35C8 og J35F8.

Sldste eksportkunde, 0strlg, besluttede
s tg I slutnlngen af 1980'eme til a t kebe 24

stk. brugte J35D. Flyen e blev ombygget ved
8MB og flk h erefter betegnelsen J350E.

Da Flyveva bnet I midten a f 1960'eme
skulle veelge et fly t il at supplere F- 10 0 , for­
segte man at flnde en grundtype , der kunne
tilpasses til bade luftforsvar, angreb mod
jordrnal og re cognoscertng. Man ville gerne
reducere antallet a f forskellige flytyper, for­
di det ville go re bade forsyning og ve d lige h ol­
dels e nemmere og billl gere. 1 ferst e omgang
var der tale om at anskaffe en es kad rt Ile ja­
gerbombere til supplertng af F-l 00 og en
eskadrtlle recognosceringsfly til erstatnlng
af RF-84F. Pa lsengere stgt var det henslg­
ten , a t ogsa HUNTER skulle erstattes, m en
det blev dog Ikke til noget.

Valget stod mellem F-5 FREEDOM FIGH­
TER, MIRAGE III og 35XD, og efte r en Ieen­
gere udvselgelsesprocedure vandt DRAKEN.
M to omgange bestllte Danmark 20 stk F ­
35, 20 stk RF -35 og seks TF -35. De ferste
tre fly blev leveret den 1. september 1970,
og den sidste I rna] 1972.

Af samme a rsager , som der blev anskaf­
fet eks t ra tossedede F-100 og F-l 04 , bl ev
der I 1975 bestilt fern ekstra TF-35. Serle­
produktionen a f DRAKEN var Indstillet for
at give plads til VIGGEN, men 8MB prseste­
rede at "handbygge" de fern fly. Pa grund af
megen travlhed pa 8MB's malervserksted
blev de to sldste fly leveret umalede (og I 0V­
rtgt med forkerte numre pamal et) .

Indlednlngsvis havde E8K 725 jagerbom­
berrollen som primser opgave og luftforsvar
Ilav hejde som sekundser, Tilsva rende hav­
de E8K 729 fotorecognoscertng som prtmeer
rolle og jagerbomberrollen som sekundser.
8enere blev E8K 729 dog tilmeldt til NATO
som en jagerbombereskadrtlle, og recce-rol­
len var en rent national opgave. De tre dan­
ske versloner havde neesten samme vaben­
bsereevne, bortset fra a t tossederen kun

Tre F-35 fra E SK 725 i
/av hejde over Ka tte ­
gat den 29. november
1990. Umiddelbart
kunne d e godtJorveks­
le s med RF-35. hvis
d e t ik ke havde ueeret
fo r de mangZende ka ­
meraruder.

Foto: TINBOX
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TF-35, AT-160 pa Fly ­
vestation Karup d en
27.juni1988.
Tos <€derens kende­
tegn, det lange cano­
py, star abent
Den qtenne kasse, der
star ve d siden aJj/.yet,
holder WDNS-systemet
operationsklart hele t i­
den.

Foto: TINBOX
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havde een kanon, og RF -35 lkke kunne
medfere BULLPUP-mlssilet.

Fra 1980 blev DRAKEN-flyenes evne til
at udfere jagerbomberrollen forbedret bety­
deligt gennem modlfikation med det sakald­
te Weapons Delivery and Navigation System
(WDNS). Systemet bestod af en computer til
beregnlng af slgte og bombekast, lnertlnavt­
gatlonssystem, laser-afstandsmaler og head­
up display. N hensyn tll laser-afstandsma­
leren blev F-35 og TF-35 udstyret med en
nsese, der llgnede RF-35'erens til forveks­
I1ng.

Det var forudset , at DRAKEN kunne
have gjort tj eneste til mldten af 1990'erne,
men pa grund af den pol1tiske udvikllng 1
Central- og 0steuropa, blev det politisk be­
sluttet, at udfase en DRAKEN eskadrille
med udgangen af 1991. Blandt andet pa
grund af ESK 729's recce-rolle, faldt valget
pa ESK 725. Kun to ar senere, den 31. de­
cember 1993 blev ogsa ESK 729 nedlagt, og
recce-rollen overgtk til ESK 726 pa Flyvesta­
tion Alberg.

Af de Ialt 51 stk DRAKEN , som Flyvevab­
net fik leveret, havarerede kun n1. De 42
overlevende blev fordelt med tretten fly til
uddannelses- og testforrnal 1 USA, eet hol­
des 1 flyveklar stand 1 Danmark, medens re ­
sten anvendes til udstllllngsformal og til
trrenlng 1 krtgsskadereparattoner.

DATA DRAKEN:
Mot or: Volvo Flygmoto r RM6C pa
5 .807/8.013 kg trykkraft
Spamdvidde: 9,40 m
Lamgde: 15,35 m
H0j de : 3,89 m
Tomvregt: 8 .00 0 kg
Fuldvregt: 16. 100 kg
Max. h ast.: 1.663 km/t = Mach 1,4
Marchhast. : 950 krn / t.

Rrekkevidde: 950 km
Tophejde: 18.300 m
Bevrebning: To (TF: een) 30 mm ADEN MK,
samt diverse bomber. raketter og missiler.

General Dynamics F-16A,
F-168 FIGHTING FALCON

General Dynamics F-16A FIGHTING FAL­
CON er et eenssedet jagerfly, lige anvende­
ligt som Interceptor, altvejrsjager og jager­
bomber. Den tossedede version, F-16B, er
ldentlsk med F-16A bortset fra det ekstra
srede, som er skyld 1, at der lkke er plads til
sa meget Internt bn:endstof. Skent pnmeert
beregnet som overgangstrsener kan F-16B
ogsa anvendes 1 andre roller. A- og B-versio­
nerne har samme kampdygtlghed og sam­
me pn:estationer, og de kan begge anvendes
tll losnlngen af aIle former for operative op­
gayer.

F-16's historle starter egentlig helt tilba­
ge 1 1971 , hvor USAF udbad stg forslag til
et nyt letvregtsjagerfly. Det skulle supplere
F -15 EAGLE og veere en mulig afleser for F­
4 PHANTOM II . Fern flyproducenter kom
med forslag, og efter gennemgang af forsla­
gene blev General Dynamics og Northrop
udvalgt til hver at bygge to prototypefly.

De to typer, YF-16 og YF-17, skulle gen­
nem et omfattende preveflyvnlngsprogram
konkurrere om pladsen som USAF's nye ja­
ger. og som bekendt vandt YF- 16. Man kan
dog lkke s lge , a t YF-17 tabte, for det blev se­
nere videreudviklet til F / A-18 HORNET, der
anvendes 1stort tal bade i US Navy, US Ma­
rines , og fremm ede flyvev abner.

I jan uar 1975, knapt et ar efter YF-16
fl0j fers te ga n g, bes lu ttede USAF stg for a t
best ille 650 stk F-16A/B. Afge rende for val ­
get var, a t det va r lykkedes a t kombinere
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F-16A, E-608 Janget i
la v h0jde over et norsk
landskab.

Foto: v ia RODEM

kravet om lave omkostninger med lav vregt,
toppreestattoner over et bredt spektrum
samt hidtil ukendt rnanevreevne.

AU dette var opnaet ved at udstyre det
aerodynamisk ustabile flystel med Pratt &
Whitney's F100-PW-200 motor, samt en
computerovervaget elektronisk s tyre sys tem
(fly-by-wire). Videre var flyet forenklet, hvor
det var muligt. Saledes kan eksempelvis ror­
flader, understelskomponenter og servoak­
tuatorer ombyttes.

I Europa blev der i foraret 1974 ncdsat
en styrtngskomtte for at undersoge mullghe­
derne for , at Belglen, Danmark, Holland og
Norge i fsellesskab kunne finde en afloser
for F- 100 og F-104. Fire flytyper blev un­
dersegt, F-16, F-17, MIRAGE F.1 og VIG­
GEN. F-17 gled automatisk ud, da USAF
valgte F-16, og styringskomiteen end te med
at anbefale F-16. Driftsomkostningerne for
MIRAGE og VIGGEN var henholdsvis 14%

og 30% sterre end for F - 16 , og F-16's prre­
stationer var bedre pa n sesten aile omrader.
Den 7. juni 1975 afgav de fire lande en feel­
les ordre pa 348 fly , og heri var indeholdt
58 fly til Flyvevabnet.

Ordren indebar medproduktion i de fire
lande som kompensation, og de eu ropse ls ke
fly blev fremstillet dels ved SABCA i Belgten
(til Belgien og Danmark) og dels ved Fokker
i Holland (til Holland og Norge). Siden har
ogsa Bahrain, Egypten, Grsekenlarid, Indo­
nesien, Israel , Pakistan, Singapore , Sydko­
rea, Thailand, Tyrkiet og Venezuela meldt
stg blandt F-16 brugerne. I mange tllfselde
er der tale om de senere F- 16C og D versio­
nero

Den ferste dansk F-16, en F- 16B, an­
kom til Skrydstrup i januar 1980 efter jom­
fruflyvning en maned tidligere. Ferste en­
hed, der ftk de nye fly, var ESK 727. Senere
blev ogsa ESK 730 og ESK 723 udstyret
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F-16B. ET20 6 pa Fly­
ves ta tion Alborg den
5 . marts 1982. Den
har oeeret til eJ te rs yn
pa Hovedvcerksted A l­
borg og skal nu p teoe­
jl.y ves a]FRl ,J0r d en
igen ajl.evere s ta ESK
727 pa. Skrydstrup.
Toseedetens ke nde­
teqn, det lange can o­
py. er scerligt
ieJjneJa ldende nar d et
sam her s ta r abent

Foto: Erik Frikke
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med F-16. I en pertode val' del' tvivI med
hensyn til ESK 726, men da forsvarsforliget
i 1984 blev vedtaget, indeholdt det 12 eks­
tra F-16. Hermed val' ogsa ESK 726's frem­
tid sikret med den nye flytype.

I begyndelsen af 1990'eme habede Flyve­
vabnet pa, at del' ville blive bevilget penge
til tndkeb af ekstra fly, sa i hvert fald een af
DRAKEN-eskadrillerne kunne udstyres med
F-16, men det val' del' ikke politisk vll]e til.
Begge Karup-eskadrtlleme blev nedlagt med
DRAKEN's udfasnlng, og del' blev kun an­
skaffet tre brugte F-16 fra USAF som erstat­
rung for tabtgaede fly.

Blandt andet pa grund afF-16 flyets flek­
sibilitet og gode egenskaber generelt blev
det til at begynde med bestemt, at alle F-16
eskadrillerne skulle veere lige gode til bade
luftforsvar og luft-tll-jord angreb. Dette blev
benzevnt FXA-koncepten. Senere har det
dog vist sig nedvendlgt at gere forskel mel­
lem eskadrtlleme. Nogle lregger mest vregt
pa luftforsvarsrollen og nogle leegger vregt
pa angrebsrollen. Kun to af eskadrilleme
anvender de nye AGM-65G MAVERICK mls­
siler beregnet til brug mod somal, og ESK
726 hal' faet recce-rollen som biJob.

TRANSPORTFLY
Boeing B·17G
FLYING FORTRESS

Vel nok det allermest beremte amertkan­
ske bombefly fra anden verdenskrtg val' det
store firemotorede Boeing B-17 med navnet
FLYING FORTRESS.

Arbejdet pa prototypen B-299 blev ind­
ledt sa tidligt som i 1933, og den ferste pre­
veflyvning fandt sted godt to ar senere, den
28. Juli 1935. Boeing havde lagt sa at stge
aIle kreefter i arbeJdet med det nye fly og sat­
sede faktisk hele firmaets fremtid pa netop
dette bombefly. Med de mange nye tanker,
del' val' lagt i konstruktionen, forudsa fa­
brtkken, at aIle samttdlge Jager- og bombe­
fly fra da af ville veere hablost forseldede.

F-16 anvendes ogsa til malslseb med det
franske TAXAN-system, og den tossedede
udgave kan medbrtnge chaff-pods til elek­
tronisk krtgsferelse.

Den danske F-16 flade star overfor at
skulle tgennem et sterre modifikationspro­
gram, det sakaldte Mid-Life Update, og flye­
nes effektivitet i luftforsvarsrollen er blevet
forbedret gennem anskaffelse af en ny type
Iuft-ttl-Iuft missiler, det amerikanske AlM­
120AMRAAM.

DATAF-16:
Motor: Pratt & Whitney FI00-PW-200 pa
11. 340 kg trykkraft
Spmndvidde: 9,14 m
Lsengde: 14,32 m
H0jde: 5,01 ill

Tomvmgt: 5.443 kg
Fuldvmgt: 12.245 kg
Max. hast.: 2.376 km/t =Mach 2
Marchhast.: 833 km/t
Rmkkevidde: 1.296 km
Tophejde: 20.000 m

Bevmbning: En 20 mm M61Al VULCAN
MK, samt diverse bomber, raketter og missi­
ler.

USAAF blev imponeret af B-17,men be­
stilte indledningsvist kun et begrrenset an­
tal fly. Krtgsudbruddet i 1939, som i ferste
omgang ikke involverede Amertka i kamp­
handlingeme, satte imidlertid skub i pro­
duktionen, og det engelske Royal Air Force
modtog i marts 1940 de ferste 20 B-17C.

Med USA's Indtrseden i krtgen efter japa­
nernes angreb pa Pearl Harbor i december
1941 kom produktionen for alvor i gang. B­
17 blev fremstillet i 7 hovedversioner, af
hvilken B-17G varden mest producerede
med 8.680 stk. ud af en samlet produktion
pa 12.731 fly frem til juli 1945.

Efter krtgen blev et mindre antal B-17
ombygget til civil anvendelse. Det var forst
og fremmest for at virke som passagertly
ved luftfartsselskabeme, del' brsendte efter

Store Bjorn, Fluoeoab­
nets eneste B-1 7G, pa
GronlancL

Foto: FLV Historiske
SamIing
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C-4 7A. K-687 er her jo­
toqraferet pa. V6gar pa
Feereerne i d en gam1e
tojaroede camouflage .

Foto: B. Mikkelsen

at komme I gang med flyvningerne efter
seks ars krig. Disse B-17 kom derved til at
vtrke som "hu ls toppere", Indtll fremsttllln­
gen af nye og bedre passagerfly kunne sset­
tes I veerk. Et fly af denne katagorl blev I
1948 kebt af det danske forsvar hos Det
Danske Luftfartsselskab (Idag den danske
del af SAS), som t1dligere havde anskaffet
flyet fra Svertge.

Det drejede slg om et af de mange amerl­
kanske fly, der I krlgens sldste ar nedlande­
de I Sverige. Flyet, der af sin amerlkanske
bessetnmg havde faet keelenavnet "Shoo
Shoo Shoo Baby", blev I slutnlngen af 1944,
sammen med 8 andre B-17, solgt til Svertge
for den symbolske prls af 1 dollar pro stk.
og ombygget ved SAAB. Efter krtgen blev fly­
et overladt til Danmark mod betaling af om­
kostnlngerne ved ombygnlngen. Det tlk hos
DDL tndregtstrertngen OY-DFA og debt
"Stig Viking".

"Store BJ0rn", som var forsvarets navn til
flyet , blev Indiedningsvist tildelt Grerilands­
gruppen og slden ESK721, begge med basis
pa Flyvestatlon Kebenhavn I Kastrup. Her­
fra blev det benyttet til transportopgaver og
flyvnlnger for Geodretlsk Institut I forblndel­
se med luftfotograferlngen af Nordgrenland,
Disse kom til at danne grundlag for meget
af det kortmaterlale, der I dag tlndes over
dette omrade,

Da opgaverne I Grenland var lest I 1953,
blev flyet I overskud og solgtes I 1955 til
Frankrtg, Her fl0J det frem til 1961 og lave­
de I evrtgt samme arbejde som over Gran­
land, nemlig luftfotografering og opmaltng,

I 1972 blev flyet overdraget til det amerl­
kanske flyvevabens museum. Det havde da
henstaet udenders I 11 a r og var faktlsk et
vrag. Efter 16 ars restaurerlngsarbeJde ved
USAF I Dover, Delaware kunne den genop­
staede "Shoo Shoo Shoo Baby" den 15. okto­
ber 1988 ved egen kraft flyve til sit endelige
bestemmelsessted, USAF Museum i Ohio.
Flyet er et v1rkeligt klenodte , da det er et af
blot tre overlevende B-17 fly med aktlv
krigstjeneste bag stg,
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DATAB-17:
Motor: Fire stk Wright Cyclone R-1820-97
a 1.200 HK
Spmndvidde: 31,64 m
Leengde: 23,12 m
HC!ljde: 5,82 m
Tomvmgt: 16 .493 kg
Fuldvmgt: 26.000 kg
Max. hast.: 480 km/t
Marchhast.: 310 km/t
Rmkkevidde: 1.800 km
Tophejde: 10.670 m

[Douglas C-47A SKYTRAIN
C-47 var, eller man burde maske stge er,

vel nok det bedst kendte transportfly I ver­
den. Mange kender flyet bedre under dets
civile betegnelse DC -3 , og det var da ogsa
som clvllt passagerfly pa det amerlkanske
ln den r tgs net , at typen Indledte sin lange
ka rrlere.

Den ferste DC-3 gik Iluften ferste gang
den 17. december 1935, og et halvt ar sene­
re Indsatte American Airlines typen pa ru­
ten New York - Chicago. Senere samme ar
blev den Indsat pa streekntngen mellem
USA's est- og vestkyst.

Med USA's Indtreeden I den anden ver­
denskrig voksede behovet for transportfly
akut, og Douglas fabrlkken udvldede pro­
duktlonen sa krafttgt, at man naede at byg­
ge 10.665 fly, Inden samlelinien blev lukket
llge efter krlgen. Den mllttsere fragtudgave
afDC-3 betegnedes C-47 (C for Cargo)
SKYrRAlN, og den kom I engelsk tjeneste til
at hedde DAKOTA.

Men det var under betegn els en C-47A at
Flyvevabnet gJorde brug af typen I 29 ar, De
to ferste blev Indkebt a f SAS I september
1953. De havde seeder som normale passa­
gerfly og blev da ogsa hovedsageligt anvendt
som VIP-fly og ved almindelig transport af
personel.

Yderligere seks stk C-47A blev leveret til
Flyvevabnet som vabenhjeelp I oktober
1956. Det va r tidllgere norske fly , og de var
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K-68 2 er ved at blive
tanket pa. F1yvestation
Karup d en 5 . marts
198 2.
K-681 og -682 . der var
udstyret med seeder,
bar den ne solvlhvide
bemaling. Carg o-flye­
ne va r de sen este ar
malet helt morkegron­
ne, dog oqsa. med day­
g10 rode felier.

Foto: TINBOX

K-685 med MYN og
SAY i cockp itte t taxier
udfra plaiformen ejter
athavefaet etnytUes
passagerer ombord pa.
Flyvestation Karup
den 15.januar 1982.
Stemningen denne kol­
de vintermorgen Leder
tankem e hen pa ICE ­
TRAIN-jlyvningerne,
men de va r indstULet
pa dette tidsp u nki:
Kun SHUTTLETRAIN
er n u tilbaqe.

Foto: TINBOX
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alle af fragtversionen. De kunne dog ogsa
bruges til persontransport.

De fleste flyvninger fandt sted i det nord­
europselske ornrade, men danske C-47 har
vseret sa langt syd pa som I Congo og sa
langt mod nord som Orenland. Utalllge ture
er gaet til Feereerne og Orenland og flere
flyvninger til stdstnsevnte sted er sket med
skiundersteI.

Allerbedst kendt var C-47'eme dog nok
for deres betjening af Flyvevabnets egne "in ­
denrtgsflyvnlnger", ogsa kendt under nav­
net ICETRAIN og SHUITLETRAlN. Det fer­
ste navn stammer helt tilbage fra tsvtnteren
1955-56, hvor der I en periode var sa store
Isforekomster, at normal traftk over Store­
bselt ikke kunne opretholdes. Det gay pro­
blemer for Flyvevabnets helt nedvendtge
transporter af gods og personel mellem Veer­
lese og de tre s tore jyske flyvestationer, Al­
borg, Karup og Skrydstrup, hvorfor der bl ev
etableret e n nedrute - et luftbaret "Is tog".
Isproblememe leste stg selv ad naturlig ve] ,
men nedruten blev en succes og blev opret­
holdt. S enere kom SHUTILETRAIN til som
forbandt Veerlese og Karup med to daglige
flyvninger hver ve].

Det er umul1gt at neevne a Ile kategorier
t ransportopgaver , som C-47 udferte l lobet
af de 29 ar, derfor kun nogle eksem pler :
med gods og personel, flyvnlnger for Jreger­
korpset (faldskrermsudspring) , flyvninger
for Mlljestyrelsen (forureningsbekrempelse),
flyvn in ger for Geodretisk Institut (luftfoto­
graferi nger) , ko nt rolflyvninger a f flyvestatlo-

nernes indflyvningshjrelpemidler osv osv.
En helt speciel opgave meldte stg i 1976, da
tre C-47 deltog i ftlmoptagelserne til krlgsfll­
men "Broen ved Armhem" (A Bridge Too
Far). Flyene var ved denne Iejllghed malet
om til at ligne C-47 fra 1944 og bar amen­
kanske og engelske mzerker.

I slutningen af 1970'eme var C-47 ved
at veere meget dyr i eftersyn og reservedele.
De ferste tre fly blev derfor taget ud af tje­
neste den 31. december 1980 og de sidste 5
den 30. jull 1982. Den endelige udfasning
blev markeret med en flre-sktbs formations­
flyvning Danmark rundt.

Fire C-47 af vabenhjselpsflyene gik tllba­
ge til USA, hvor de fortsat holdes flyvende,
en gtk til det hollandske flyvevabens muse­
um, og de tre sidste er fortsat i Danmark.
En af de stdstneevnte er nu civilt lndregtstre­
ret som OY-BPB og flyver med jrevne mel­
lemrum, bI.a. i forbindelse med Flyvevab­
nets Abent Hus a rra n gem en ter.

DATAC-47:
Motor: 2 x 1.200 HK Pratt & Whitney R­
1830-92 Twin Wasp
Spamdvidde: 28 ,96 m
Lamgde: 19,65 m
H~jde: 6 ,16 m
Tomvmgt: 7.967 kg
Fuldvmgt: 12.500 kg
Max. hast.: 370 km/t
Marchhast.: 298 krn/t
Rrekkevidde: 2.400 km
Tophejde: 7 .34 6 m
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Hunting-Percival
PEMBROKE C.Mk. 52/2

Ttl forskel fra de fleste andre flytyper ,
s om Flyvevabnet har gjort brug af, in d ledte
Percival PEMBROKE sin karriere som et
helt tgennem eiviIt fly, kaldet PRINCE . Det
var et tomotoret hejvtnget passagertly be­
stemt ill kortere og mellemlange distaneer.

Den ferste mtllteere kunde var den engel­
ske Royal Navy, der I begyndelsen af
50'erne kebte tre SEA PRINCE, hvoraf den
ferste kom pa vingerne den 24. marts 1950.
Senere modtog Royal Navy yd erligere 12 fly,
hvoraf de fleste bl ev brugt som flyvende sko­
lestuer ved radar- og n avt gattonstrsentng.

Royal Air Force viste nu ogsa interesse
for typen, m en deres version blev en smule
sterre og ftk betegnelsen PEMBROKE
C.Mk.1. Ialt 46 fly af denne version blev le­
veret og anvendt tlllette transportopgaver
og passagerflyvnlnger med stabsoffteerer.
Indrettet som passagertly havde den plads
tll otte personer i kabinen.

PEMBROKE holdt sit indtog i Flyvevab­
net i 1956, hvor der blev anskaffet seks fly
tlllettere transportopgaver og serednlngstje­
neste. Flyene blev leveret omkring arssklftet
1956-57 og tildelt ESK 722 pa flyvestatlon
Vserlese.

Typens tlltsenkte prtrnseropgave, nemlig
at vtrke som transportfly, var lmldlertld del ­
vist blevet overtaget af C-47, inden PEM ­
BROKE naed e at blive leveret. Danmark
havde trods tldllgere afslag kort forinden
modtaget seks tldllgere norske C-47 via va­
benhjeelpsprogrammet.

To af flyene var fra fabrikkens s ide lnd­
rettet til VIP-transport med seks seeder,
m ens de fire a n dre var rene fragtfly med
multghed for installation af ti seeder,

Tll seredrungstjenesten var PEMBROKE
udrustet med et DECCA navlgatlonsudstyr
til navigation I lay hejde over havet samt en
SARAH modtager/ s ender, med hvilken be­
s retningen kunne pejle slg ind pa nedsted­
te , der var I besiddelse af en SARAH sender­
del. Endvidere medbragtes en oppustelig

gummtbad ti l nedkastnlng fra luften samt
divers e markertngsbejer med r0g og lys .

Ved eftersogntngs opgaver samarbejdede
PEMBROKE og S-5 5C redningshelikopteren
pa den m ade , at PEMBROKE, nar alarmen
ln d leb, tog st g a f lokaliseringen af den eller
de nedstedte og herefter blev over sted et og
fu n gerede som ledefyr for hel1kopteren. S­
55'eren, der Ikke havde no gen sserllg sta r
rsekkevtdde , var saledes I stand ttl at flyve
direkte til s te det og foretage opsarnllng
uden a t bruge brsendstof pa en ofte tldskrse­
vende efte rsegntng . PEMBROKE har sam­
men med en redningshel1kopter vseret fast
udstationeret pa flyvestationerne Alberg og
Skrydstrup, llgesom et fly med kart varsel
kunne tnds zettes fra Veerlese .

Under en trrenlngsflyvning I lav h ejde
over Vesterhavet havarered e en PEMBRO­
KE den 21. oktober 1958, hvorved hele be­
seetntngen omkom. Et erstatningsfly blev
anskaffet aret efter.

I forbindelse med Flyvevabnets en ske
am at redueere antallet af a kti ve flytyper,
blev de fleste PEMBROKE taget ud af tj ene­
ste I november 1960, mens et en kel t fly, ud­
stationeret ved NATO's hovedkvarter I Oslo ,
fortsatte frem til den 25. a pri l 1961.

Det Iykkedes kun at saslge to fly ttl det
svenske Flygvapnet og et en kel t (det s idst
erhvervede ers t a tn ln gsfly) ttl luftfartsdtrek­
toratet som OY-AVA. De resterende tre blev
ophugget pa Veerlose I slutningen a f 1963 .

OY-AVA er efter a fs lu ttet tjeneste sam
kalibreringsfly overdraget ttl Danmarks Fly­
vemuseum I Blllund, hvor det I dag beftnder
sig.

DATA PEMBROKE:
Motor: To stk Alvis Leonides 51 4 a 547 HK
Spmndvidde: 19,65 m
Lamgde: 14 ,02 m
H0jde: 4 ,88 m
Tomvmgt: 4.154 kg
Fuldvmgt: 6.124 kg
Max. hast.: 360 km/t
Marchhast.: 250 km/t
Rmkkevidde: 1.650 km
Tophejde: 6.700 m

­,----

PEMBRO KE,69-692
pa Fly ves tation Vrerl0­
se ijuli 1960. Flyet
har lige ceeret til s tart
efters yn (IRAN) og har
i denneJarbindelse
sa m den eneste aJ
vare PEMBROKE faet:
arangemd bemaling
pa nsese, bag krop ag
vinger.

Foto: B. Mikkelsen
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C-5 4 h ar haft to for­
s ke llige bemal inger i
sin tid i Flyvevabnet.
Her er N-706JotogmJe­
re t pa Flyves ta tion
Vrerlose i den ga mle
bemaling . Be mse rk rnd­
den hoorpo. den hvide
farce po:oversiden aJ
kroppen stutter so.
umotiveretJoran day­
g lo bande t om baqkrop­
pen .

Foto: B. Mikkelsen

Douglas C·54D/G
SKYMASTER

C-54 var et efter datidens forhold stort
og modeme ftremotoret troppetransport- og
fragtfly udviklet af Douglas Aircraft i Long
Beach , USA.

Den civile betegnelse for det samme fly
var DC-4, men naeppe mange er klar over at
prototypen til DC-4, som betegnedes DC­
4E, reelt var et helt andet fly. Det var et
stort luksurtest Indrettet fly med plads til
52 passagerer i en trykkablne, der tillod
flyvnlng i stor hejde,

Flyet vlste stg dog at veere forud for sin
tid , ldet det fornedne passagerunderlag vi­
ste slg Ikke at veere til stede. Dermed mang­
lede ogsa det ekonomlske grundlag for en
serteproduktion. Mill. af dollars fattlgere,
men en del erfartnger rtgere indledte Doug­
las derpa produktionen af en nyere og enk­
lere udgave af DC-4, og 9 DC-4A var nee­
sten feerdtge , da Japan angreb Pearl Harbor
I december 1941.

Douglas ftk af forsvarsminlstertet ordre
til at indstllle produktionen af civile fly. Ope­
rationern e i Stlllehavsomradet med dets sto­
re a fs tan de krsevede lmldlertid hurtige
transportfly, og DC -4A blev tgen taget op af
s ku ffen. 12 DC-4A blev frerdigbygget, mens
resten af de far krtgen bestilte fly blev ren-

dret til rent mllltsere fly med betegnelsen C­
54. Den ferste C-54 blev preveflejet den 14.
februar 1942 og gtk direkte l tjeneste ved
US Army Air Force. I lebet af krigen levere­
de Douglas talt 1.401 C-54 til det amertkan­
ske forsvar, hvoraf 217 kom i1jeneste ved
US Navy.

Efter afslutningen pa den anden ver­
denskrtg gjorde C-54 stg stserkt greldende i
Koreakrtgen og ikke mindst under Berllnkri­
sen. Fra udgangen af junt 1948 og frem til
rna] 1949 holdt 225 C-54 sammen med i
hundredevis af andre transportfly I1v t den
tyske bys over 2,5 millindbyggere ved at fly­
ve ca. 2,3 mill tons forsyninger lnd fra Vest­
tyskland.

C-54 kom i tJeneste ved Flyvevabnet den
27. august 1959, hvor det farste aftre va­
benhjselpsfly ankom til ESK 721 pa Flyve­
station Vserlese. Yderllgere to C-54 b lev
kebt fra USAF i marts 1965.

Den 8 . december 1965 mlstede Flyvevab­
net en C-54. Under en flyvning til Grenland
fik N-605 motorstop pa aIle fire motorer og
var nedsaget til at nedlande i Kattegat nord
for Hessele . Heldtgvis kom ingen af de om ­
bordvserende noget til. Som erstatning an­
skaffedes en anden C-54 fra de amerlkan­
ske styrker i Vesttyskland i marts 1966.

Neesten aIle flyene blev i slutningen af
60'erne modtflceret m ed et dansk udviklet
rullebanesystem I kablnen, som gjorde dem

... og her er det N-586.
der viser det nye bema­
lingsskema. De g rund­
lreggende ele menter e r
stad ig h vid overside aJ
kroppen og so lv po. re­
sten . Bemrerk . a t hale­
[uinen. n u oqsa er hvid.

Foto: N. H elrrw Larsen
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bedre egnet til a t udfe re ned kastning af
gods fra luften.

Typen anvendtes prtmeert til transport
og sikrede I mange ar forbindelsen til det
danske forsvars enheder bl.a i Grenland. Pa
grund af sin forholdsvts lllle lasteder i stden
af kroppen var typen dog lkke tdeel ti l at
transportere ste rre cargornsengder.

Da CATALINA i 1970 blev udfaset, afl e­
stes den ved Lufigruppe Vest af en C-54,
der herefter var fast udstationeret pa Nars­
sarssuaq hele aret rundt. Opgaveme bestod
her af isrekognoscertng, farandsovervag­
rung og efters egntnger .

M andre opgaver kan n sevnes flyvninger
for FN, bekoempelse af olteudsltp pa havet
og flyvninger af videnskabel1g karakter som
fx mallng af luftforurening og maltng af lnd­
Ia ndslsens tykkelse.

C-54 blev ved ESK 721 aflest af Lock­
heed C-130H og fl0j sldste gang i Flyvevab­
net den 7. februar 197 7. AIle fern ttlbagevas­
rende fly blev solgt til civil anvendelse med
tre til Zaire og to til Canada.

DATAC-54:
Mot or: Fire stk Pratt & Whitney R-2000 a
1.350 HK
Spamdvidde : 35,82 m
Lsengde : 28,47 m
H0jde: 8 ,39 m
Tomvregt: 18 .144 kg
Fuldvregt: 33 . 112 kg
Max. has t .: 441 kmjt
Marchhast.: 354 krn / t
Rrekkevidde: 2.410 km
Toph ej de: 6 .860 km

Lockheed C-130H
HERCULES

Lockheed C- 13 0H HERCULES er et
tungt firemotoret transportfly konstrueret
til at kunne op erere fra korte, uforberedte
landlngsbaner under aIle klima tiske for­
hold . Prototypen YC- 13 0 fle] fe rs te ga ng
den 23. august 19 54,og leverancem e af de
ferste C-130A sertefly til USAF blev Indledt i
december 1956.

Typen vtste stg at rumme et meget s tort
"udvtkllngspotenttale' ' , og A-version en b lev
snart s u ppleret m ed C- 130B med bade ster­
re totalvsegt og rsekkevtd de. Der blev produ­
ceret 46 1 eksemplarer a lene af dls se to fer ­
ste udgaver. Den af USAF mest benyttede
C-1 30E version stammer fra 19 61. Den ad ­
skiller stg fra de tidligere modeller ved sine
kraftlgere motorer og en s te r re breendstofka ­
pacltet, der er opnaet ved montertng af
droptanke under vtngerne.

HERCULES er endvidere blevet udviklet
i et antaI forskelllge s pecla lu dgaver s om for
eksempel DC -1 30AjEjH, der a Ile tre funge­
rer som dronebserere, det vii stge moderfly
for fererlese fjemstyrede fly, RC -130A for
luftovervagning , JC-130B beregnet til op­
fangning af s atelitter l luften, C- 130D der
med s kiu nderstel er beregnet til operationer
i arktiske egne, HC-1 30B til efters egntng og
rednlng, samt KC-130FjR til lufttankn1ng
af bade j agerfly og hel1koptere osv osv.

64lande anvendte i 1994 Lockheed C­
130 t il en mangfoldlghed a f opgaver. 40 a f
d tsse lande har vaIgt C- 130H , der kun ad-

C-1 30H, B-680 liar
lige sta rtet motoreme
og er klar til a t trude
ud til s ta rt pa. Fly ves ta­
tion Karup d en 2 1. de­
cember 198 1.
Flyene ble v le veret i
d enn e bemaling , men
d e orang e-rode f e lter
b le u senere Jjerne t.

Foto: T1NBOX
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C-130'eme er pa det
sidste blev q ra. ligesom
F-16, $ -6 1 og G-Ill.
He r er B-678 fotograf e­
ret p a Flyvestation
VcerllZise den 13 .
august 1992.

Foto: TINBOX

36

skiller stg fra E-versionen ved en anden mo­
torinstallation.

Endelig har Royal Air Force anskaffet 66
C-130K (engelsk betegnelse HERCULES
C.Mk.l), der ikke afviger ret meget fra
C-130H. Et antal fik forleenget kroppen,
hvorefter de blev betegnet C.Mk.3. Det
·"m a n gIen de" 2-tal blev brugt til en enkelt
specialudrustet C-130 til vejrobservationer
(W.2). Et mindre antal C-130K blev i ovrtgt
ombygget til a t kunne udfere tankning i luf­
ten under Falklandskrlgen i ferste halvdel
af 1982.

En helt speciel version er USAF's AC­
130A og H, der blev udviklet til indsats un­
der Vietnamkrtgen. Den var forsynet med
smakalibrede maskingevrerer og maskinka­
noner, Infraredt sigte og laserafstandsrnaler
samt en 105 mm haubitzer! I sandhed en
luftbaren feestnlng. I evrtgt var den ferst le­
verede C-1 30A fortsat i tjeneste i 19 9 5 , nee­
sten 40 ar efter at den blev leveret. Flyet er
modificeret og fungerede i rollen som
"Flying gu ns hi p" ved USAF Reserve - det
amerikanske flyvevabens hjemmeveern.

Den samlede produktion har rundet
2 .100 fly , hvoraflangt den overvejende del
fortsat er I tjeneste. Lockheed introducerede
i 1994 C-130J, der er beregnet som efterfel­
ger for tidligere udgaver. C-13OJ har nye
motorer med en seksbladet propel og et d tgi­
talt cockpit beregnet pa kun to piloter, hvor
de eeldre versioner ogsa behever en flyma­
s kinist.

lkke underligt at Lockh eeds motto er:
"Den bedste erstatning for en gammel C­
130 er en ny C-130".

HERCULES ho ldt sit indtog I Flyvevab­
net den 25. april 1975, hvor de to ferste af
ialt tre lndkebte fly ankom til flyvestation
Vserlese, Flyene er t ildelt ESK 72 1 og h a r
her aflest de gamle Douglas C-54D /G.

Herhjemme anvendes C-130H hovedsa­
geligt til transportflyvninger mellem Dan­
mark og Orenland, de forskellige mlliteere
installationer imellem samt til stette for slre­
depatruljen Sirius. Herudover Iaser typen et

vseld af andre opgaver som isrekognosce­
ring, udskiftning af dansk FN personel , ned­
hj relpsflyvntnger for FN i f.eks. Afrika og ex­
Jugoslavien og lignende . Desuden blev ty­
pen i en periode anvendt til fiskeriinspekti­
on omkring Fseroerne og Orenland , indtil
GULFSTREAM III blev leveret.

I september 1982 blev en afC-130'erne
u ds ty ret med en Side Looking Airborne Ra­
dar og et radiometer pa bagrampen. Det
skete i forbindelse med nogle forureningsbe­
keempelsesforseg i Sydfrankrlg, s om blev fl­
nancieret af EF.

DATAC-130:
Motor: Fi re stkAllison T56-A-15 pa 4 .508
shk
Spamdvidde: 40,41 m
Lamgde: 29 ,78 m
H0jde: 11 ,65 m
Tomvregt: 34.300 kg
Fuldvregt: 79.380 kg
Max. hast.: 621 krn/t
Marchhast. : 535 km/t
Rrekkevidde: 8 .264 km
Tophejde: 10.060 m

GulfstreamAmerican
GULFSTREAM III

GULFSTREAM III eller G-lII, som den
ogsa kaldes , er en videreudvikling af firm aet
Gulfstream American's - ti dligere Grumman
American - tomotorede jetforretningsfly G­
Il. Udviklingen af G-III blev in d led t i 1976
m ed det formal at s kabe enafleser for G-ll
med foreget rsekkevidde og sterre operatlv
tophejde. En lsengere krop m ed h elt nyt nre-

. separti samt en ny vinge med superkritisk
profil og opadbejede tipper , saka ld te wing­
lets, skulle samtldlgt give en bedre breend­
stofekonoml.

Det blev imidlertid klart for Gulfstream
American, at flyet ville blive for dyrt s a m­
menlignet med andre tilsvarende fly pa mar­
kedet, og firmaet valgte at stille udviklings-
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arbejdet midlertidlgt I bero. G-llI projektet
blev dog kikket efter I semmene og efter at
have modereret en del af de he]e krav, der
oprindeligt var opstillet, genoptog firmaet ar­
bejdet pa typen I april 1978. Prototypen til
G -llI, I evrtgt det fly der I dag flyver ved Fly­
vevabnet som F-249, fle] farste gang den 2 .
december 1979.

Med etableringen af 200 semtlegrsenser­
ne I de danske, fzereske og grenlandske far­
vande voksede behovet for farvandsover­
vagntng og fiskerilnspektlon. Det blev
besluttet at anskaffe en ny flytype og mldler­
ne skulle tages fra clvilafsnlttet af forsvars­
budgettet. Efter et meget grundtgt opkla­
rlngsarbejde , der sluttede med evaluering af
forskelltge mulige typer, blev det I somme­
ren 1980 besluttet at anskaffe G-lIl.

For at lette omskolingen af beseetntnger
til det nye fly lejede Flyvevabnet en civil
GULFSTREAM 11 , Indregistreret N5 102 , I en
6 maneders periode. Lejernalet kom I stand
gennem Gulfstream American, men flyet til ­
herte General Motors Corp. Flyet ankom fra
USA den 2. april 1981 og tildeltes ESK 721.

Flyveprogrammet I Danmark omfattede
tilvrennlng af bessetnlnger, afprevnlng af ft­
skerlinspektlons- og SAR-profiler, operatic­
ner fra civile og mllltsere flyvepladser , VIP­
flyvnlnger, samt Indhentnlng af erfarlnger
pa forsyntngs- og vedllgeholdelsesomradet.
E fter endt brug forlod N5102 Danmark Igen
den 1. a ugust 1981.

Det ferste afvore tre G-llI blev leveret til
Flyvevabnet den 23. januar 1982 efterfulgt
af de resterende fly senere samme ar.

Sam fiskerlinspektlons- og farvandsover­
vagnmgsfly ha r G-llI en fern-mands besset­
nlng. Ud over de to piloter og teknikeren er
der tale om en telegraflst og en navigator.
Konsollerne med udstyret til de to sldst­
nsevnte fastgeres I stoleskinner I gulvet I ka­
b tnen. En stor lasteder I hejre side afflyet
multgger le t og hurtlg skift af kablnelndret­
nlng samt Indladnlng af gods.

lnspektlonsopgaver I ornradet omkring
Fsereerne loses normalt ud fra Veerlese med

landing pa Vagar, Afstanden til Grenland er
Imtdlertid sa stor, at ESK 721 permanent
har en G-llI udstationeret pa Kangerlussu­
aq (Sandre Stremfjord) I perioder af 15 da­
ges vartghed. Under dlsse udstatloneringer
er besretnlngen pa 12 timers beredskab, sa
flyet er klar til Indsats degnet rundt. Prak­
sis vlser dog, at der sjseldent gar mere end
3-4 timer fra alarmering til flyet er I luften!

Herudover kan G-llI anvendes til fragtfly
med mullghed for at foretage drop af fragt
fra luften gennem en luge bagest I kablnen
under venstre motor, passager eller VIP­
transport med op til 18 stole anbragt I seks
reekker, sygetransport med plads til 15 ba­
rer. G-llI har ogsa mullghed for at lese efter­
sogntngs- og rednlngsopgaver.

Fra 1989 og frem efter har en afvore G­
Ill'ere, F-249, rued jrevne mellemrum kun­
net ses flyve rued en gramalet DRAKEN­
droptank under maven. Det er Ikke for at
forloenge flyets aktionsradlus, for der er
Ikke brsendstof I tanken. 1stedet Indeholder
den en Synthetic Aperture Radar udviklet
og bygget af Elektromagnetlsk lnstltut ved
Da n ma rks Teknlske Unlversltet. Kort fortalt
kan radaren "fotografere" jordoverfladen ved
slden af flyet ud til en afstand af 80 km.

G-llI har ogsa flejet med en mere slmpel
radarudgave, en Side Looking Airborne Ra­
dar, I forblndelse med det sakaldte KANU­
MAS-olieefters0gnlngsprojekt ud for
Nordestgrenlands kyst I begyndelsen af
1990'erne.

DATAG-Ill:
Motor: To Rolls-Royce RB163-25 Spey
Mk .511-8 a 5.170 kg trykkraft
Spoondvidde: 25,30 m
Lsengde: 23,70 m
H0jde: 7,40 m
Tomvmgt: 17 .374 kg
Fuldvmgt: 30.936 kg
Max. hast. : 928 km / t
Marchhast.: 824 km/t
REekkevidde: 70490 km
Tophejde: 13.720 m
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G-Ill. F-249 ble v ud­
valgt ill atfunqere som
tesljlyjor e n speciel ra­
dar ud viJde t ajElektro­
magnetisk lns ti tui: pa.
Danmarks Tekniske
Univ ersitet.
Radaren er montere t i
d ropta nken under fly ­
ets bug.

Foto: TINBOX
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AMFIBIEFLY

Supermarine
SEA OTTER Mk.l

Supermarlne SEA OITER var et enmoto­
ret amftbieplan med optreekkellgt hovedhjul
og foldbare blplaner. Et arrangement, der
var nedvendtggjort af SEA OITER's fortld
som skibsbaseret rekognoscerlngs- og efter­
segnmgsfly.

Da typen fremkom i begyndelsen af
4 0'erne var den egentligt tsenkt som afleser
for den beremte Supermarlne WALRUS, der
dengang var i tjeneste ved Royal Navy. Prtn­
cippet i brugen af dlsse to flytyper var base­
ret pa, at nsesten alle fladens sterre skibe
var udstyret med startkatapulter, fra hvilke
flyene kunne udskydes ved start. Efter gen­
nemfert flyvning landede flyene ved siden af
moderskibene og blev ved hjeelp af en kran
leftet ombord og atter anbragt pa katapul­
ten klar til start eller stuvet veek med fold e­
de Yinger.

Fra mldten af 30'erne og frem til krlgens
ferste a r blev WALRUS benyttet overaIt,
hvor Royal Navy vlste flaget. Den prtmeere
rolle var som allerede neevnt rekognoscerlng
og eftersegntng af nodstedte, men flyene
kunne desuden forsynes med opheeng t1l1et­
te bomber og dybvandsbomber ttl brug mod
ljentl1ge ubade,

SEA OITER var en forbedret udgave af
WALRUS. Den var bade sterre og kraftlgere
og havde en stserkere motor med treekken­
de propel i modsoetntn g til forgoengerens
skubbende propel og havde bibeholdt de fol­
dende Yinger. Pa trods heraf naede SEA OT­
TER aidrig at fa samme succes som WAL­
RUS. Det skyldtes, at som krtgen skred
frem, kom Royal Navy til at rade over stadlg
flere hangarsktbe, fra hvilke andre og mere
effektlve flytyper kunne operere uden at
veere afheengtge af fernsevnte katapulter.

SEA OITER blev ogsa benyttet af RAF,
men her kun 1 rollen som landbaseret efter­
segntngs- og redntngsfly. Adskillige all1ere­
de piloter blev i de ferste krtgsar samlet op
af en WALRUS eller SEA OITER efter at
veere blevet skudt ned over Kanalen eller
Nordseen.

Da det danske forsvar efter krigen skulle
genopbygge de flyvende enheder, skete det
hovedsagel1gt med fly fra de engelske over­
skudslagre. Sevzernets Flyvevsesen modtog
saledes Ialt syv SEA OITER, hvoraf de fire
ferste ankom den 16 . december 1946 og de
sidste 22. november aret efter.

Ved genoprettelsen af 1. Luftflot1lle den
15 . oktober 1947 tildeltes SEA OITER sam­
men med CATALINA denne enhed, og ved
Flyvevabnets oprettelse i 1951 overfertes fly­
ene til den nye ESK 721.

I Danmark blev SEA OITER anvendt til
omskol1ng af piloter til amfibiefly, efterseg­
rung- og redningstjeneste s a mt malflyvntn­
ger for Sevsernet.

Typens karriere herhjemme blev kun
kort. En udglk allerede en maned efter leve­
ring pa grund af en hard landing, tre udglk
I 1951, og den sidste blev taget ud af tjene­
ste den 3 . rna] 1952. Aile SEA OITER blev
ophugget efter udfasningen, sa desveerre er
ingen af dlsse noget seerpreegede fly bevaret
for eftertiden.

DATA SEA-OTTER:
Motor: Bristol Mercury XXX pa 855 HK
Spamdvidde: 14,03 m
Lrengde: 12,01 m
H~jde : 4 ,93 m
Tomvsegt: 3.087 kg
FuldvEegt: 4.536 kg
Max. hast.: 241 km/t
Marchhast.: 161 km/t
REekkevidde: 910 km
Tophejde: 4.877 m

SEA OTlER, 8 1-8 0 2 er
ved at taxie ud til ram­
p en pa.Margretheholm
Foto:E . Qvistgaard via

DC-3 Ven neme
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PBY-5A. 8 2-853 ligger
i vandet ud for Ella 0 i
Nordestqrenland. i
1958 . Hi det te tidlige
tid spunkt er flyen e
endnu ikke blevet be­
malet moo day-glo mar­
keringer .

Foto: via RODEM

Consolidated PBY-SA,
PBY-6A CATALINA

CATALINA blev konstrueret af Consolida­
ted Aircraft Corporation I San Diego, USA,
forst og fremmest med henbllk pa salg til
US Navy. Den tidligste CATALINA-version,
PBY-1A, gar helt tlibage til 1936. Ligesom
den ctvtIe XP3Y-1 var den en ren flyvebad,
men I 1940 kom amfibleudgaven tll , d.v.s.
en udgave med hjulunderstel, sa den bade
kunne operere fra vand og land. F0r lan­
ding pa vand nedfasldedes de to stetteponto­
ner fra ttpperne af den konsolanbragte vtn­
ge for at 0ge stablilteten ved manevrertng,

Sit helt store gennembrud fik CATALINA
I forblndelse med den anden verdenskrtg,
hvor typen blev anvendt I stort antal af
bade Australien, Canada, England, Sovjet­
unionen og USA. Flyets opgaver I denne pe­
rtode var beksempelse af ubade, patrulje­
ring, redrungsmtssloner samt landseetntng
af hemmellge agenter pa fjendtlige kyster.
Aile dlsse opgaver forudsatte, at flyet kunne
opholde stg I luften I lange perioder af gan­
gen, hvilket CATALINA da ogsa var seerde­
les god til. Missioner pa helt op ttl 17 timers
leengde forekom jeevnllgt I forblndelse med
antt-ubadsmtsstoner,

Under sin tjeneste ved Royal Air Force
Coastal Command tegnede CATALINAslg
for adskllllge bedrifter. BIandt andet var det
en CATALINA, der opsporede det store ty­
ske slagsklb "Bismarck" og skabte forudseet­
ningen for , at Royal Navy kunne ssenke det.
Typen foretog ogsa den sidste seenknlng af
en tysk ubad fer krlgens opher, Det var I 0V­
rtgt seenknlng nummer 196 for RAF's ved­
kommende.

Nejagtlgt hvor mange CATALINA'er, der
totalt blev produceret, er Ikke mullgt at op­
give . Dog vides det, at talt 3.272 fly blev
fremstlIIet I USA og Canada frem ttl 1945.
Hertli skal sa lsegges et sted meIIem 1.000 -
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1.500 CATALINA'er fremstlIlet pa IIcens I
Sovjetunlonen. Det ngttge antal kan altsa
llgge sa h0jt som ca. 4.800.

Danmarks ferste CATALINA'er var seks
PBY-5A, der blev lndkebt ttl Seveernets Fly­
vevsesen fra Canada I 1947, hvoraf de ferste
ankom ttl landet den 5. junt samme ar. Flye­
ne tllgtk den sakaldte CATALINA-gruppe pa
Luftmarinestatlon Kebenhavn, bellggende
pa Margretheholm. Enheden sklftede sene­
re navn tli 1. LuftflotiIIe og efter Flyvevab­
nets oprettelse den 1. oktober 1950 - ESK
721. AntaIIet af PBY-5A blev 0get til otte
gennem levering af to vabenhjoelpsfly fra
USA I ]951.

Til bade aflosnlng og supplering af PBY­
5A modtog ESK 7211 1957-58 otte PBY-6A,
der var en nyere og mere moderne udgave
af CATALINA.

Da PEMBROKE udgik som eftersogntngs­
fly I 1960 overfertes aile CATALINA til red­
ntngseskadrtllen ESK 722 I maj 1961. Den­
ne eskadriIIe havde som ESK 721 hjemsted
pa Flyvestatton Vserlese, men opretholdte
permanent detachementer pa Flyvestation
Skrydstrup og Alberg samt Narssarssuaq I
Grenland.

Med anskaffelsen af Sikorsky S-61A red­
nlngsheltkoptere rykkede CATALINA tlIbage
ill ESK 721 den 1. februar 1966, hvor den
blev til typen udgtk den 13. november 1970.

CATALINA's anvendelse I Flyvevabnet
var hovedsagellgt af cMI eIIer halvmlllteer
art, sasom lsrekognoscering ved Granland ,
patienttransport pa Oranland. luftfotografe­
ring, eftersegnlngs- og rednlngstjeneste
bade I Grenland og Danmark, patienttrans­
port pa Oranland. samt transport af passa­
gerer og gods. BIandt de passagerer, der
blev transporteret pa Cranland. var mange
geologer, der pa denne made bl ev bragt llge
til "deren'' , nar d e s ku IIe arbejde pa et fjernt­
Ilggende sted.

Afmere eksotiske opgaver, CATALINA
har lest, kan f.eks. nsevnes s tette t il den,
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PBY-6A, L-866 pa. Fly­
ves ta tion v eeriese f er
den blev ajlevere t til
Royal Air Force Muse­
um's afdelinq po: RAF
Colem e i England.
Ttl fors kel fra PBY-5A
havd e -6A'eren ikke no­
get ka non tam i nresen,
og halef umen var h0je­
reo

Foto: FLV Historis ke
Samling

danske Galathea-ekspedition i 1950. Der
blev gennemfert to flyvninger for udskift­
rung af ekspeditionsdeltagere - den ene sa
langt mod syd som til Mombasa I Kenya.
Men Afrika til trods , sa var det hoveds age­
ligt i Grenland, at CATALINA'en havde sit
vlrke.

Kun een afvore PBY-5A' ere ekslsterer
stadlg, Den er pa museum I Norge. To PBY­
6A'ere blev s olgt til USA, men de er desveer­
re begge totalhavareret. Hermed er der kun
to a f Flyvevabnets PBY-6A tilbage, een pa
museum I England og een I Danmark.

HELIKOPTERE

Bell 47D-1 , Agusta-Bell47J
RANGER

Udviklingen a f den lette Bell 47 h elikop­
ter Indledtes i 1943 , da den a merikans ke
flyvemaskineproducent Bell Aircraft Corp.
foretog de ferste flyvnlnger med eksperimen­
talhelikopteren, Model 30. Denne m odel
blev senere afprevet af den a m erikan ske
heer under betegnelsen XR-12.

To ar senere , den 8 . december 1945, fle]
den ferste prototype t il Model 47, som var

DATA CATALINA:
(Tal I parentes goolder PBY-6A)
Motor: 2 x Pratt & Whitney R-1830-92 TwIn
Wasp a 1.200 HK
Spamdvidde: 31 ,70 m
Lsengde: 19,46 m (19,48 m)
"0jde: 5 ,46 m (6,14 m)
Tomvregt: 7.967 kg (9.8 61 kg)
Fuldvregt: 15.422 kg
Max. hast.: 315 km/t
Marchhast.: 209 km/t (21 7 km/t)
Rrekkevidde: 4 .0 56 km (4.025 km)
Tophejde: 4 .81 6 m (4.700 m)

Model 30's efterfelger. Mod el 4 7 blev god­
kendt a f de amerikans ke Iuftfartsmyndlghe­
der og ftk certiflkat som god ken dt type den
8 . marts 1946.

De ferste bestllllnger, Bell modtog pa
den nye h ellkopter, led pa 18 til US Army
og 10 t il US Navy. S iden b lev det til yderlige­
re et m eget s to rt antal Mod el 47 til det ame­
rikanske forsva r og en lan g raskke uden­
landske kebere.

Sldelebende med de mllttsere versloner
bl ev der ogsa udviklet et antal civ ile udga­
ver med b etegnelsen Bell 47A - 47J . Den

Be U47D-1, 89-89 1 i
ho ver i lav hr;yde over
0 resuncL Na t nu heli­
kop teren ikke er udstq­
re t med hoist, ma. d e
neds tedte selv kraoie
op ad rebstigenl E n
redning smetode med
visse beqreensninqer.

Foto: FLV H istoriske
Samling
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sterste forskel mellem de enkelte versloner
bestod faktlsk kun I de brugte typer moto­
rer og brrendstofbeholdnlngen. En undtagel­
se var dog Bell 47J , der med sine fern sre­
der havde en noget sterre kapacltet end den
"normale" Model 47, som kun havde plads
til tre personer I det neesten kugleformede
cockpit.

I sin militrere udformnlng glk Bell 47
under navnet SIOUX, og den blev under kri­
gen I Korea anvendt til en lang rrekke for­
skellige opgaver sa som observatlonstjene­
ste, person- og godstransport under nresten
alle trenkelige former, kabeludleegntng samt
som flyvende ambulance mellem kamporn­
raderne og felthospltalerne I baglandet, de
sakaldte MASH. Helt op I 80'erne anvendte
US Army stadlg omkrlng 150 TH -13 (der er
en trrenlngsudgave af Bell 47) til uddannel­
se af helikopterpiloter.

Bell 47 blev licensfremstillet I stort antal
ved Westland I England, Agusta Iltalien
samt I Japan. Foruden USA og de tre llcens­
producenter har mere end 30 andre lande
ogsa benyttet Bell 47 som militrerhelikop­
ter. Nejagtlgt hvor mange helikoptere af den­
ne type, der er bygget, vldes Ikke, men tallet
ligger med sikkerhed over 6.000 stk.

I Danmark Indtager Bell 47 en speclel
plads blandt Flyvevabnets fly. Den var nem­
lig forsvarets ferste helikoptertype og var
derfor genstand for srerlig Interesse. Der
blev anskaffet tre Bell 47D-l I 1952-53, og
de blev benyttet af ESK 721 til mange for­
skellige opgaver som for eksempel stetteflyv­
n1nger for Geodretlsk Instltut ved kortlreg­
ningen af 0stgr0nland I begyndelsen af
50'erne. Bell47D anvendtes endvldere til
persontransport, uddannelse af nye helikop­
terpiloter og har sagar deltaget I flere fllmop­
tagelser som flyvende kameraplatform.To af
heUkopteme havarerede I henholdsvis 1953

og 1956, mens den sldste blev solgt til en ci­
vil keber I Sverlge I 1958.

Til delvis aflesntng for Bell47D anskaffe­
des I rna] 1958 to ttallensk-byggede Agusta­
Bell 47J RANGER. Helikopterne ejedes fak­
t1sk af Grenlands Oeologtske Undersegelser
(GGU), men blev opereret og vedligeholdt af
ESK 722 pa Flyvestatlon Vserlese. Hellkop­
terne var debt "Cas tor" og "Pollux", men
"Castor" havarerede I Sydgronland kun tre
maneder efter levertngen. En tredle Agusta­
Bell 47J blev Indkebt I 1959 til erstatnlng
og debtes "Phoenix".

Typen benyttedes udelukkende til stette
for GGU's sommerekspeditioner I Grenland
Indtll udfasnlngen I 1966. En af hellkopter­
ne fortsatte for GGU pa clvllt register frem
til den havarerede I september 1974.

DATABe1l47D:
Motor: Franklin 0-355-5 pa 200 HK
Rotordiameter: 10,71 m
Lsengde: 8,33 m
H0jde: 2,79 m
Tomvmgt: 626 kg
Fuldvmgt: 1.066 kg
Max. hast.: 169 krn/t
Marchhast. : 126 km/t
Rmkkevidde: 340 km
Tophejde: 3.350 m

DATA Bell 47J:
Motor: Lycoming VO-435-AID pa 260 HK
Rotordiameter: 11 ,33 m
Lsengde: 9,88 m
H0jde: 2,84 m
Tomvmgt: 750 kg
Fuldvmgt: 1.293 kg
Max. hast.: 169 km/t
Marchhast.: 135 km/t
Rmkkevidde: 463 km
Tophejde: 4 .750 m
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To Agusta-Bell47J
ved GGU's sommerieir
et s ted i SydgreJnland i
juli 1962.
JER er ved at lande i
87-897 "Phoenix", me­
dens 87-896 "Pollux"
star i baggrunden.

Foto: TAR
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Sikorsky S-55C
S-55 kan godt betegnes s om Sikorskys

ferste bidrag til hel tkoptersl eegtens anden
generation. Den adskilte sl g fra tldligere he­
likoptere ved sin betragtelige sterrelse og
s ine nye systemer. Llgeledes placerlngen af
coc kplttet over kablnen var en ny og utradl­
ttonel les n tn g,

Arb ejdet med at udvtkle den nye helikop­
ter In dledtes den 1. rna] 1949. Efter en Inge­
ruermsesstg kraftanstrengelse stod prototy­
pen, YH-19, klar til proveflyvntng den 4.
november samm e a r , kun 6 maneder efter
at konstruktlonsarbejdet var blevet sat I
ga ng.

Typen blev en umlddelbart en stor sue­
ces, og Sikorsky producerede lalt 1.281 ek­
semplarer af helikopteren fordelt pa et ster­
re antal udgaver. Sterste aftager var
naturligvis det amerlkanske forsvar, hvor
a lene US Army aftog hele 365 stk. UH ­
19C/D.

Ogsa datldens vel nok storste landvln­
ding Inden for helikopterflyvnlng fik typen
eeren af, Idet to helt nye USAF UH-19A,
"HOP-ALONG" og "WHIRL-O-WAY', Ijuli
1952 flo] fra USA over Atlanten til Wlesba­
den I det daveerende Vesttyskland.

Den 6 .412 km lange tur tog 20 dage og
godt 52 flyvetlmer at gen nem fare. Aldrig
Igen ville nogen betvivle, at helikopteren
havde global rsekkevidde.

Eksportverslonen kaldtes S-55 og solg­
tes til en lang rsekke bade civile og mtlltsere
brugere. I England blev S-55 licensproduce­
ret afWestland Helicopters under b etegnel­
sen WHIRLWIND og af Mltsublshl I Japan.
Total produktion a n d rog 1.842 helikoptere
fordelt mellem de tre fabrikanter.

Grunden til Danmarks anskaffelse af S­
55 skal soges I et dlrekttv fra ICAO , der pa­
lagde medlemslandene at foresta efte rs eg­
rungs - og redningsoperatloner In den for
n sermere definerede ornrader omkring de en ­
kelte s tater. Da Forsvaret pa det tidspunkt
Ikke radede over de nedvendlge fly hertil,
blev der I begyndelsen af 1956 lndgaet kon­
trakt med Sikorsky om levering af syv S­
55C, som den danske version blev betegnet.

He likopterne a nkom ad sevejen t il K0­
benhavn omkring a rs s ktftet 1956-57. Efter
s a mling pa flyvestatlon Vserlese blev de t11­
delt ESK 722, hvor de sammen m ed de llge ­
ledes nyanskaffede PEMBROKE skulle lese
eskad ri llen s nye opgave, serednlngstjeneste.

For effektivt at kunne dsekke de danske
farva nde havde ESK 722 dognet rundt en
PEMBROKE og en S-55C pa hejt beredskab
pa flyvestationeme Skrydstrup, Vserlose og
Alborg, Ved a larmering bestod rollefordelin­
gen I, a t PEMBROKE'n s tartede forst og pa ­
begyndte en eftersogntng af den eller de
nedstedte, S-55 tl0j i mellemtlden ud til et
af de ma nge brsendstofdepoter oplagt la ngs
kysten og tan kede helt op . Den msengde ud­
s ty r, helikopteme medbragte for at kunne
vlrke som rednlngsfly, medferte nemlig, at
deres rsekkevtdd e speclelt pa varme som­
merdage var meget begrsenset .

Nar efte rsogn tngsflye t havde lokall seret
de nodstedte, tilkaldtes helikopteren over
radloen og kunne derefter flyve direkte til
ornradet ved at pejle efter PEMBROKE'n,
der clrklede over s tedet. Da PEMBROKE
blev udfaset I slutnlngen a f 1960, blev dens
opgaver I ESK 722 overtaget af den la ngt
sterre CATALINA.

Udvlkllngen pa heltkop terom ra det gtk
meget hurtlgt og aIlerede efter fa a rs tje ne­
s te var S-55 forseldet. Det resulterede I ke ­
bet af otte S-61A turblnedrevne h ellkoptere.

S-55C fle] sldste gang ved Flyvevabnet
den 30. august 19 66 og b lev aret efte r solgt
ctvtlt til udlandet. Det e r lykkedes at fa to
tilbage, hvoraf den ene i dag kan ses pa
Danmarks Flyvemuseum.

DATAS-5 5:
Motor: Pratt & Whitney R-1340-40 pa 550
HK
Rotordiameter: 16 ,15 m
Lamgde: 12,88 m
H0jde: 4 ,06 m
Tomvregt: 2.179 kg
Fuldvregt: 3.269 kg
Max. hast.: 160 kmjt
Marchhast.: 137 km/t
Rrekkevidde: 580 km
Tophejde: 3 .200 m

S-55C. 88-88 1 po: Fl y­
vestation Vrerl0se kort
tid efter levering .
Omkring 196 0 skifte­
d e typen bemaling. I
s tedet f or det g ule
band om halen kom
d er rede d ay-glo f elter
om nrese og ha le.

Foto: B. Mikkelsen
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ALOUETJE III. M-O 19
pa. Flc'u:iestation Gron­
nedals helipad d en
3 1. marts 1978.
Pa trods a]sin simple
instrumentering gjorde
helikopteren aUigevel
godJyldest i det nord­
atlantiske omrc'u:ie .

Foto: TINBOX

Sud S.E.3160 ALOUETTE III
ALOUETIE III blev udvlklet af Aerospa­

tiale I Frankrig som en bade sterre og steer­
kere udgave af forgrengeren ALOUETIE II.
Den mtlltsere udgave af denne hellkopter vt­
ste stg anvendelIg til en lang rrekke forskelll­
ge opgaver lIge fra trrenlng, evakuering af
sarede, angreb mod kampvogne og andre
jordrnal , ubadsbeksernpelse, transport af
gods - med fragten lastet udvendlgt I slIng ­
til transport af mandskab samt rekognosce­
ring og eftersognlng- og redntngstjeneste.

Prototypen til denne alstdlge helIkopter,
betegnet S.E.3160, fle] ferste gang den 28.
februar 1959, og denne version blev frem­
stillet frem til 1969, hvor den aflestes af en
forsteerket , men tevrtgt nsesten Identisk
S.E.316B og senere S.E.319B. Samtllge ud­
gayer delte dog navnet ALOUETIE III.

Foruden hovedproducenten I Frankrlg
er typen blevet lIcensproduceret I Indlen, Pa­
kistan, Rumrenien og Schwelz og mere end
1.400 hellkoptere er leveret til brugere I 69
forskelllge lande.

Baggrunden for Danmarks anskaffelse
af ALOUETfE III skal seges helt tilbage I
1959,hvor grenlandssktbet "Ha ns Hedtoft"
sporlest forsvandt den 23. januar I det Is­
fyldte farvand ud for Kap Farvel ved Oren­
lands sydsplds. Dette tragtske forlls afslere­
de mangler ved serednlngstjenesten I bade
de grenlandske og fsereske farvande og re­
sulterede I et forslag om anskaffelse af et
antal hellkopterbrerende rednings- og In­
spektionssklbe.

De ferste fern ALOUETfE III ttlglk Sevser­
net mellem junl 1962 ogjanuar 1963, og
det ferste Inspektionsskib afsejlede til statl­
onstjeneste ved Feereerne I sommeren
1963. Skent opereret fra Sevzernets sklbe
var ALOUETIE III I begyndelsen underlagt
Flyvevabnets ESK 722 pa Flyvestatlon Veer­
lose.

Fra slutnlngen af 60'erne flk ALOUETfE­
fllghten flere og flere selvstasndtge opgaver,
og I 1968 blev de oprtndelige fern hellkopte­
re suppleret med yderlIgere tre nylndkebte
ALOUETfE III.
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Den 29. april 1977 blev Alouette-fllghten
gjort til en selvstsendlg enhed under navnet
Sevsernets Flyvetjeneste. Piloterne er office­
rer I Soveernet, mens den teknlske vedllge­
holdelse fortsat varetages af personel ud­
lant fra Flyvevabnet.

De prtmeere opgaver for de danske
ALOUETfE III har vseret soopmallng, flskeri ­
Inspektlon, transport af bade gods og perso­
nel, samt eftersegnlngs- og rednlngstjene­
ste. Ogsa srnuglerjagt blev det till eet
tilfselde, men sterste enkeltprrestatlon rna
nok vzere, da en enkelt ALOUETfE III I 10­
bet af en 13 timers aktlon I hresligt vejr red­
dede 26 passagerer fra et flystyrt pa Mygge­
nees pa Fsereerne.

Speclelt set I Iyset af de meget barske for ­
hold, som hersker I Nordatlanten, har
ALOUETfE III slkkerhedsmresslgt klaret stg
stralende, Idet Ingen af de otte hellkoptere
er afskrevet ved havarier. Det har dog veeret
teet pa et par gange. Een veeltede under lan­
ding pa Flyvestatlon Vserlose, og en anden
blev slemt beskadlget under en storm I
Nordatlanten, da en forkert S0 flaede han­
garporten pa et Inspektionssklb op.

I 1977 begyndte tlden at rlnde ud for
ALOUETfE III, Idet Seveernet besluttede at
kebe Westland NAVAL LYNX som aflesntng,
Tre ar senere I 1980 udgtk de ferste to heli­
koptere af tjeneste og den 1. december
1982 blev den sldste flyvnlng med typen
foretaget I dansk regl .

To ALOUETfE III er afsat til museums­
formal herhjemrne, mens resten er solgt til
civil anvendelse I Liechtenstein, Schwelz og
USA.

DATA ALOUETTE:
Motor: Turbomeca Artouste IIIB pa 870 HK
Rotordiameter: 11 ,00 m
Lamgde: 10 ,09 m
HGjde: 2,95 m
Tomvsegt: 1.060 kg
Fuldvsegt: 2.100 kg
Max. hast.: 220 krn/t
Marchhast.: 190 km/t
Rl:ekkevidde: 550 km
Tophejde: 4.000 m
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H erunder ses S-6 1A.
U-280 pa. Flyvestation
Ka tup d en 15.januar
1982.
Det er sadan cffen tliq­
heden gennem mange
ar har kendt FZyvevab­
ne ts redningsheZikopte­
re - se iofaroed e med
rod nrese.

Fotos: TINBOX

Sikorsky S·61 A·1, S·61 A·5
SEA KING

Udviklingen af Sikorsky S-61 SEA KING
blev tvserksat pa grundIag a f et onske fra
US Navy om en ny antlubadsheltkopter,
men betegnelsen S-6 1 er i virkeligheden af
senere dato og knyttet til eks portvers toner­
ne. Prototypen betegnedes XHSS-2 og fl0j
for ferste gang den 11. marts 1959. Leveran­
ceme af den seriefremstillede HSS-2 blev
pabegyndt godt to ar senere, og endnu et ar
senere een d rede s typens navn til SH-3A
SEA KING.

SEA KING blev fremstillet i en lang reek­
ke forskellige udgaver som for eksem pel RH ­
3A, HH-3A og SH-3A, der er henholdsvis mi­
nestrygnlngs- , rednings- og missiludstyrede
versioner a f samme grundkonstruktlon.

CH -124 er stort set identisk med SH -3A
og betegner en cana d is k udgave. Mltsubishi
I Japan har fremstillet et s t erre antal SEA
KING til det japanske selvforsvar pa en li­
cens afta le med Sikorsky.

Den helt store licensproduktion tegner
Westland Helicopters i England stg for . I
1967 bestilte Royal Navy 56 stk. SEA KING
HAS Mk.1 til levering i 1969. Siden er flere
kommet til og ti engels ke fladeeskadriller
har siden vseret udrustet med typen .

Westland har endvidere leveret clrka
100 SEA KING I forskellige udgaver til et a n ­
tal udenlandske kebere, Heraf har 30 vseret
a f vers lonen COMMANDO, der benyttes til
troppetransport.

Sikorsky har leveret flere hundrede SEA
KING under betegnelsen S-61 til en reekke
civile og mtliteere kebere, deriblandt Oren-

lan dsfly (S-61 N med lang krop) og Flyvevab­
net.

Flyvevabnets version hedder S -61A-1 (en
enk elt, U-481, er en S- 61A-5), som stort set
svarer til den amerikanske a n tl u b adshelt­
kopter, men har s te rre breendstoftanke og
redningsudstyr efte r dansk en s ke. Endvide­
re har de d anske S - 61A-1 noget s te rre fly­
dere en d d e evrtge mlll tsere versloner, ltge­
som halen er heevet som pa S-61N.

Flyvevabnets otte S-61A-1 blev leveret
proskib, og den ferste, U-276, ankom den
10. april 1965. Helikopteme ttlgtk ESK 722
pa flyvestatlon Vserlese, hvor de a fleste Si ­
korsky S-55C.

Allerede inden es kad ri llen var fuldt ope­
rativ pa den nye type , blev personel og mat e­
riel sat pa prove i forbindels e m ed det siden
sa oft e omtalte forlis, der ramte M/F Skage­
rak den 7. september 1966. De fern S­
61'ere, der deltog i aktionen opsamlede 69
af Ialt 144 ombordveerende , mens resten
blev reddet af tililende skibe . Nseppe nogen
dansker va r derefter i tvivl om, hvad ESK
722 og betegnelsen S-61 helikopter s tod for .

Den 10. februar 1968 h avarerede U-281
under en natlig eftersegntng efte r s t randjse­
gere over Vadehavet, og alle ornbordveeren­
de omkom. Tre ar senere modtog es kadril­
len U-481 til e rstat n ing for den tabtgaede
U-281 , og der va r atter otte helikoptere til
radlgh ed.

Det har der vseret lige slden , og de man­
ge mennesker, der faerde s til S0S - med et
job at udfere eller som frttidssejlere - kan
gore det I tillid til et aldrlg svlgtende red­
ningsberedskab, hvor S-61 stadlg er hjerne­
stenen. Mange kan takke S-61'erne og de­
res beseetnlnger for , at de end n u er I live.
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Sam man kan s e aJ
d e tte bil lede aJ U-275 .
er det en saga blot
med d en kend te bema­
ling.
B illedet.er taget d en
26. mal 1992.

Foto : Jan J erqercseri

Den 13. september 1994 fle] eskadri llen sa­
led es s in rednin gsm1s s ion nr. 10.000 m ed
S-61 .

Tre helikoptere er konstant pa bered­
s ka b pa tlyves tationeme i Skrydstrup, Vrer­
lese og Alberg.

S- 61 er gennem arene blevet modificeret
m ed nyt og tidssvarende grej. Blandt a ndet
har helikopteme faet radar og senest FUR,
der er et tnfra-redt udstyr beregnet til a t 10­
kalisere personer, som driver rundt i van d
eller ligger begrav et a f sne.

DATAS-61:
Motor: 2 x General Electric T58- GE-8B a
1.250 HK, senere T58-GE-8F a 1.350 HK
Rotordiameter: 18 ,90 m
Lsengde: 22,20 m
H0jde: 5 ,62 m
Tomvregt: 5.382 kg
Fuldvregt: 8 .664 kg
Max. hast.: 267 km/t
Marchhast.: 211 km/t
Rrekkevidde: 1.389 km
Tophejde: 4 .400 m .

Hughes H·500 CAYUSE
OH-6A CAYUSE, som Hughes H-500 be­

nsevnes ved US Army, er en let observati-

onshelikopter m ed plads til to piloter og op
til fire soldater eller to tvserstillede barer i
kabinen.

Den ferste Hughes 500 fle] sln jom­
frutlyvning den 27. februar 1963. Den var
en af ialt fern prototyper , som Hughes Heli ­
copte rs fremstilled e m ed henblik pa a t delta­
ge i en konkurrence om en stor ordre til US
Army.

Hughes ' nye lille turbinedrevne h elikop­
ter 10b af med s ej ren, og i august 19 70 kun­
ne fabrikken atlevere den s idste a f 1.434
OH-6A t il det amerikanske forsvar.

USA a nven dte OH-6A i u ds trakt grad u n­
der krtgen i Vietnam, prtmsert til ob servati ­
on men ogsa som stet tefly for fodfolksopera ­
tioner , hvor den var udrustet m ed 2 s tk.
7 ,62 mm Gat ling mas ktngevssrer .

Foruden USA kebte ogsa en rsekke an­
dre lande Hu ghes 500M, som eksportversio­
nen betegn ed es. Bland t diss e var Spanien ,
hvis flade ge r brug af den til a ntiu badsopga­
ver. Bevrebnlngen omfatter i sa fald to torpe­
doer. Endvidere h a r Colombia , Danmark, Fi­
lippineme, Israel, Mexico og Sydkorea k ebt
Hugh es 50 0M til deres res pektive forsvar, li­
ges om typ en er licensproduceret i Argenti­
na , Italien og Japa n . Der findes ligel ed es en
civil version, s om benyttes flitti gt ve rden
over til en lang rsekke forskelltge formal .
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H-500, H-202 er mel­
lemlandet pa Flyves ta ­
tion Aone den 7.
august 19 79.
Bortset fro: et enk el t
forseq med bemaling
moo day-glo Jelter har
H-500 veeret ensJarvet
q renne ind til Jar Ja ar
s ide, h vor d e fik sam­
me sortl qrenne ca mou­
flering sa m FENNEC.

Foto: TINBOX
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LYNX, $-196 pa Flyve­
station Vseriose den
12 . f ebruar 1982.
Denne helikopter hava­
rerede i september
1985 ved M 011, men er
nu ers tattet afen
LYNX, der oprindeligt
va r bestemtfor d en ar­
gen tinske jiade.

Foto: TINBOX
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500M begyndte sin tjeneste ved det dan­
ske forsvar den 13. april 1970, hvor Hse­
rens Flyvetjeneste pa Flyvestatlon Vandel
modtog de ferste to af 12 hellkoptere. Sene­
re blev der Indkebt yderligere tre 500M med
levering omkrlng arssktftet 1974-75.

500M's eller rettere H-500's opgaver her
I Danmark er observation og rekognosce­
ring for feltheeren. Andre roller er lettere
transportopgaver og evakuerlng af sarede
fra kamppladsen.

Det de fleste af os Imidlertid forblnder
den liUe grenne helikopter med, er dog nok
dens regelmeesslge flyvninger for politiet. I
falge en kontrakt mellem politiet og forsva­
ret flyves hvert ar et betragtellgt antal flyve­
timer i forblndelse med tratlkregulerlng og
eftersegntngsopgaver. Foruden hserptloten
medbrlnges pa dlsse flyvnlnger een eller fle­
re observaterer fra polltiet.

Med Indfasnlngen af FENNEC I Hzerens
Flyvetjeneste har H-500 faet fejet endnu en
opgave til sit ansvarsomrade. Til dagligt er
H-500 organlseret I Flyvetjenestens lette ob­
servationshelikopterkompagnl, men under
taktisk lndssettelse virker H-500 som spej­
der og koordlnerer Indseettelsen af kamphe­
likopterne.

DATAH-500:
Motor: Allison T63-A-5A pa 252 HK
Rotordiameter: 8,03 m
Lsengde: 7 ,01 m
Hejde: 2 ,48 m
Tomvregt: 557 kg
Fuldvregt: 1.225 kg
Max. hast.: 241 km/t
Marchhast.: 222 km/t

Rrekkevidde: 671 km
Tophejde: 4.750 m

Westland NAVAL LYNX
Mk.23, Mk.80, Mk.90

LYNXer en mellemstor tomotoret alsl­
dlgt anvendelig mtlttserhellkopter udviklet I
bade en hser- og fladeverslon.

Grundlaget for LYNX-projektet blev lagt I
slutnlngen af 60'erne ved et samarbejde
mellem Europas to ferende helikopterprodu­
center, Westland Helicopters I England og
Aerospatiale I Frankrtg.

Forarbejdet resulterede I bygnlngen af
13 prototyper, af hvilke den ferste blev pre­
veflejet den 21. marts 1971. Som aUerede
nsevnt fremstllles LYNX I to forskellige
grundversioner, en fladeudgave , der ved Ro­
yal Navy betegnes HAS Mk.2, og en heerud­
gave, der I Royal Army kaldes AH Mk.1.

LYNX kan udrustes med et bredt sortl­
ment af vaben speendende fra torpedoer og
dybvandsbomber over en 20 mm masklnka­
non t1IWW antikampvognsmissiler.

Foruden at tjene som ren kamphelikop­
ter kan LYNX ogsa udfere eftersegnlngs- og
redningsopgaver. I sa fald pamonteres en
elektrisk drevet kran, med hvilken der kan
foretages opsamling af ncdstedte i sling og
bare.

Endvidere bruges LYNX til transport af
tropper og gods. Den kan I denne roUe med­
fere 10 fuldt udrustede soldater eUer flytte
op til 1.360 kg last ad gangen. Lasten trans­
porteres normalt i net ophzengt under krop­
pen.
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Pa baggrund af et vel gennernfe rt t estpro­
gram afgav Royal Navy en initialordre pa 30
LYNX HAS Mk.2, Royal Army bestilte 63
stk. AH Mk.I og d en franske flade 18 stk. a f
fladeverstonen.

Siden er betydeligt flere brugere kommet
til. Foruden England og Frankrig benytter
ogsa Brasilien, Danmark, Holland , Norge .
Portugal, Sydkorea og Tyskland flad everslo­
nen af LYNX i varierende antal. Ogsa Argen ­
tina har anvendt LYNX i fladeudgaven , men
som felg e af Falklandskrtgen kunne de ikke
fa reservedele og solgte dem i stedet.

I august 1977 mdgtk det danske forsvar
aftale med Westland Helicopters o m keb af
syv NAVALLYNX Mk.80. Ordren blev s ene­
re rend ret til at omfatte otte helikoptere.

NAVAL LYNX Mk.80 adskiller slg fra
HAS Mk .2 ved a t kunne foretage optank­
ning fra skibe uden at Iande pa dtsse (Heli­
cop ter In-Flight Refuelling) . Endvidere kan
den udstyres med en let monterbar ekst ra­
tank I kablnen. Tankens 400 liter brsend­
stof giver ekstra flyvetid , hvilket har stor be­
tydnlng specielt i forbindelse med lange
redningsmissioner i Nordatlanten.

De tre ferste danske LYNX blev overtaget
ved fabrikken den 5. juni 1980 og ankom
dagen efter til Seveernets Flyvetjeneste pa
Flyvestation Veerlase.

Herhjemme a nven des LYNX prtrnsert t il
opgaver i farvandene omkIing Fsereerne og
Grenland, hvor der til stadlghed er udstatio­
neret tre helikoptere pa Sevsernets inspekti­
onsskibe. Herfra foretages flskeIiinspektion,
patienttransporter, samt eftersegntngs - og
redningsmlssioner. Nar helikopteren befin­
der stg ombord pa skibet, sammenfoldes ho­
vedrotorbladene langs kroppen, og den ba­
gers te del af halebommen kan knsekkes og
drejes fremefter, hvorved helikopteren kan
sta sksermet for elementeme i en lille han­
gar pa agterdrekket.

I de hjemllge, danske farvande benyttes
LYNX til trsentng, taktisk samarbejde med
Sevaernets andre enheder, persontransport
og llgnende. Selv om eftersegntng- og red­
ningsopgaver normalt varetages af S-61 fra

ESK 722 a nvendes LYNX lej ligh edsvis ogsa
i denne rolle og ha r saledes blandt andet
vsere t udstationeret pa Ronne lufthavn.

To LYNX h a r m a tte afskrives ved havari ­
er. Den forste i 0 sters0en den 14. septem­
ber 198 5 og den a nden ved Fseroerne den
20. feb rua r 198 7. Som erstatning er s iden
Ind kebt ia lt t re h elikop tere , som al le h ar en
vis t ilknytning til Arge ntina . To Mk .90 bl ev
kebt fra fabrikken, som m atte beholde dem
pa grund af embargoen efter FalklandskIi­
gen . En Mk.23 bl ev kebt fra Argentin a , som
Ikke kunne fa res ervedele til d en af samme
a rsag, Kun de to Mk.90'ere benyttes i dag ,
mens Mk.23 'e ren hoi des i res e rve .

DATA LYNX:
Motor: 2 x Rolls-Royce GEM -2 a 900 HK ,
senere GEM-42 a 1.120 HK
Rotordiameter: 12 ,80 m
Lsengde: 11 ,92 m
HC!ljde: 3 ,6 0 m
Tomvregt: 3.0 8 3 kg
Fuldvregt: 4 .309 kg
Max. hast.: 333 km/t
Marchhast.: 285 km/t
Rrekkevidde: 6 29 km
Tophejde: 3 .650 m

Eurocopter AS550C2
FENNEC

AS550 FENNEC (0 rkenrrev) er fremstil­
let a f Frankrlgs fere n de helikopterfabIika nt
Euroco pte r - tidligere Aerospatiale . Den er
baseret pa den civi le ECUREUIL (Egem ),
der er konstruere t til at trnedekomrne det ci­
vile m a rke ds krav med hensyn t il vedligehol­
delse og o kono rnt. Samtidigt er den ogsa
teen kt som en afleser for ALOUETTE II I.

Beslutningen om at bygge ECUREUIL
blev taget i april 1973 og all erede aret efter
den 27. juni 1974 fle] prototypen for fe rste
gang. Efter det obligatoris ke preveflyvnlngs­
program blev den ferste produktionsversion
AS350B god ken dt a f de civil e lu ft farts myn ­
dlgheder den 27. oktober 1977.

Forsvarets fly efter 1945

FENNEC. P-352 nede i
mel/em "u rtetne", 1wor
d en herer til. Panser­
ixerrvsh etikoptereris
overleve lse i en kamp­
situation ajiuenqer aJ
beseetninqeti s evne t il
at udnytte terreene t.

Foto: Jan Jerqeriseri
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FENNEC'en kan dog
oqsa. onireeffes i nor­
ma lJlyvefwjde.
Bettuerk: HelITOW
laWlChem e. der er
monteret po: siden af
helikoptereti.

Fata: J an Jerqenseti
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Ved fremstillingen afECUREUIL er der I
udstrakt grad anvendt com posite m aterla­
ler , blandt a ndet er rotorbladene samt rotor­
hovedet fremstillet af dtsse materialer, lige­
som hovedparten af kroppens stremllnede
bekleedntng er udfert a ftermoformede plast­
plader eller stebte gIasfiberplader.

En speclel udgave af ECUREUI L er
AS350 FIREFIGHTER, som kan udstyres
med en st remllgne t va ndtank under krop­
pen t il bekeem pelse af s kovbrande. FIRE­
FIGHTER kan fra hover over seer, gennem
en stu ds op samle 700 liter vand I lebet af
bl ot 30 seku nder. Dette ger helikopteren I
stand at n edkas te 11 tons vand pa 50 ml­
nutter.

De mlltteere versloner af helikopteren ad­
sklller stg en del fra de civile og har derfor
faet deres egen betegn els e , AS550 FENNEC
(0rkenrrev). Forskellene bestar b landt an­
det I et hej ere u nderstel, skydedere Ind til
kabinen, udvid et In s tru m en tpa n el, forstserk­
nl n ger a f struktu ren for op hrengning af
udend ers bevseb nln g, "selvlappende" (self­
sealing) breendstoftank samt forberedelse til
s kudslkre seeder og Iys fors tre rknln gs u d styr
ti l bes setnlngen .

AS550 fremstilles I 5 udgaver. AS550U2
til transport af personel og gods, AS550A2
som er bevsebnet, AS550C2 bevsebnet med
Sa ab/Emerson Electric HeliTOW antikamp­
vognsmissiler, AS 550M2 og.AS550S2 som
er fladeversloner hhv. m ed og uden va ben .

Alt I a lt var der prookto ber 1993 bestilt
1.840 ECUREUIL/FENNEC til 55 forskellige
lan de, hvora f det franske forsva r er sterste
aftager med ca. 100 FENNEC. Bortset fra
Frankrig licens pro du ceres typen af Helibras
I Brasilien under navnet ESQUILO.

Lige slden Heerens Flyvetjeneste i 1971
modtog sin ferste hellkopter, Hughes H-500
CAYUSE, har enheden onsket at operere et
fly udstyret til panserbeksempelse. Der skul­
Ie dog ga adskillige ar Indet man naede sa
vidt. Efter en lang og grundig evaluertngs­
proces faldt valget pa AS550 FENNEC, og
kontrakten om anskaffelse af 12 stk. pan­
servrernshelikoptere blev lndgaet den 30.
junl 1987. Tre ar senere den 15. august

1990 ankom den ferste FENNEC til Flyve­
station Vandel, og med leverin gen af de tre
sidste den 22. februar aret efter var duslnet
fuldt.

Den udgave, som Danmark har anskaf­
fet, er AS550C2 bevsebnet med fire stk. Hell­
TOWantikampvognsmissiler.

Med introduktlonen af FENNEC I Hre­
rens Flyvetjeneste blev T-17 flyene afleveret
til Flyvevabnet . Herved kom enheden til at
besta af et panservrernshelikopterkompagni
med FENNEC og et let observatlonshelikop­
terkompagni med CAYUSE.

FENNEC's prtmsere mission er bekeem­
pelse af kampvogne, artillerl og Ingenterma­
terlel som f.eks . feltbroer. Til denne opgave
bestar besretningen af en pilot og en skytte.
Gennem et gyrostabiliseret optisk sigte pla­
ceret pa helikopterens tag over cockplttet
kan skytten udsege m al og affyre missller
mod disse. Efter affyring fastholder skytten
malet i sit slgte og gennem to tynde Wirer,
der sleebes efter mtssllet, transmitteres sty­
re oplysnlnger til vabnet fra det optiske slgte­
middel. Pa denne made kan HeliTOW mlssi­
let fJernstyres mod mal pa over 3 .700
meters afstand.

I panservsernsrollen Indssettes FENNEC
I dellngssterrelse bestaende af seks
AS550C2 samt en H-500 CAYUSE spejder­
helikopter, hvorfra dellngsfareren koordlne­
rer h elikopte rnes anvendelse.

Ud over den egentlige kampopgave kan
FENNEC benyttes til transport af op til tre
personer samt gods ophrengt i et net under
kroppen.

DATA FENNEC:
Motor: Turbomeca Arriel 10 I pa 722 HK
Rotordiameter: 10 ,69 m
Lsengde: 10,93 m
H0jde: 3,34 m
Tomvsegt: 1.750 kg
Fuldvsegt: 2.250 kg
Max. hast.: 287 km/t
Marchhast.: 186 km/t
Ralkkevidde: 420 km
Tophejde: 4 .800 m
Bevsebning: 4 s tk HeliTOW missller
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