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FORORD

En organisation bestar vel i grove treek af et formal, nogle konkrete mal, der skal op-
nas, nogle ressourcer og noget kapacitet. Hertil en gang styring, der kan skabe lidt sam-
menhaeng i tingene. Sa skal det hele nok ga. Ikke sandt?

Neeppe, for i denne kliniske beskrivelse mangler jo det kit, der i virkelighedens verden
far det hele til at ske: Rigtige mennesker, personligheder, holdninger, engagement og ikke
mindst en solidt forankret virksomhedskultur (sadan g@r vi her) - skabt af medarbejderne.
Jeg har haft det privilegium at have kendt FMK i mere end en menneskealder, leengst tid
som bruger pa forskellige niveauer. Men jeg har ogsa haft det privilegium at veere chef for
hele butikken. Jeg har madt et helt enestdende engagement, nogle dejlige mennesker,
nogle af dem heldigvis de rene originaler, men alle optaget af at ggre deres absolut bedste.

Jeg har dog ogsa i mit lange virke madt kunder og sagar foresatte, fra hvem man ikke
hgrte meget andet end beklagelser over de afgrundsdybe mangler og slgvsind i FMK. |
almindelighed vidste disse brokhoveder ikke, hvad de talte om, endsige spurgte sig selv
om deres eget ansvar. Men vi ved jo, at brokhoveder blot skal have den behandling, de
fortjener: Konfrontation med nogen, der ved, hvad de taler om. Og det gjorde FMK’s folk.
Hvor er det synd for brokhovederne, at de ikke sggte ind til FMK’s sjeel og det helt speciel-
le veerdiseet, der herskede. Hvor er de gaet glip af meget. Udover en masse gode venner
formentlig ogsa lidt service — men man ma jo prioritere...

En del af virksomhedskulturen i FMK gik ud pa at patage sig ansvar - unagteligt ogsa
under udgvelse af en vis form for anarki, hvis det var det, der skulle til. Fine chefer, jeg selv
indbefattet, kan jo veere til irriterende besveer, nar de kommer "her” og tror, de skal be-
stemme noget.

Det er blandt andet det, man kan blive klogere pa ved at laese denne redeggarelse.
Flebbe er meget beskeden i sin indledning, nar han skriver "der ikke skulle laves nogen
egentlig bogudgivelse”. Og givet er det vel, at hvis udgivelsen blev anmeldt af en hgjleerd
historiker med god tid og uden en vis sans for humor og empati, ville den sikkert lide en
krank skaebne. Men det skal den heller ikke. For den er skrevet til os, der holder af FMK og
forstar indefra, hvad det er for en kultur og arbejdsplads, vi som falge af det "uafvendelige
fremskridt” har mistet for altid.

For resten fremgar det af redeggrelsen, at dette "uafvendelige fremskridt” startede al-
lerede sidst i 1940’erne. Ret godt skuldret at holde ud i naesten 60 ar. Men sadan var vi jo i
FMK...

Tak til Flebbe, Klaus Mundt, Henrik Christensen og Erik Sisbo for at | tog sleebet med
denne udgivelse, som bgr tilegnes noget af det bedste, jeg har mgdt:

FMK’s MEDARBEJDERE

Venlig hilsen og happy landings til Jer alle

KAX.
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Resume:

Det kunne neesten ligne skaebnens ironi, at Flyvematerielkommandoen fik lov til at tje-
ne Flyvevabnet i godt 55% ar. Tilfaeldet var, at organisationen faktisk var meget neer ved at
blive kvalt i navlestrengen ved sin spaede start i 1950. Der florerede idéer pa den tid, idéer
som — hvis de var blevet gjort til virkelighed — ville have betydet, at Flyvematerielkomman-
doen aldrig havde set dagens lys. Sagen var, at man i perioden op til Flyvevabnets opret-
telse pa det politiske og overordnede planlaegningsmeessige stade puslede med tanken om
at samle de 3 veerns tekniske forvaltninger i én organisation, som man dengang allerede
havde benaevnt Krigsmaterielforvaltningen. Det var en option, som faktisk var neevnt i For-
svarsloven af 1950. Tanken blev dog ikke fart ud i livet dengang, og man ngjedes med at
kneeseette princippet om at ensartet materiel, der blev benyttet i flere veern, skulle forvaltes
af ét veern efter det sakaldte "stgrstebruger princip”. Derved opndede man et brugbart
kompromis, som honorerede kravene om pa den ene side at lade vaernene selv foresta
forvaltningen af eget hovedmateriel og specifikt materiel, mens man pa den anden side
hgstede gkonomiske fordele ved at undlade at forvalte ensartet materiel to eller flere ste-
der. Medvirkende til at ordningen kunne gennemfares var dels, at man indsa, at med de
store forskelle, der var mellem de tre veerns hovedmateriel, ville det ikke veere muligt med
fordel at varetage forsvarets tekniske interesser under én paraply. Pa plussiden — til fordel
for en fortsat adskillelse af de tre veerns tekniske tjenester — kom, at man i de organisatio-
ner, der senere skulle blive til Flyvevabnet, altsa i Flyverledelsen og Flyveteknisk Tjeneste,
allerede pa overbevisende made havde bygget en effektiv teknisk forvaltning op, som var
skreeddersyet til sit formal og som var konstrueret uden skelen til tidligere skik og brug, og
som var kommet pa plads naesten uden personelproblemer.

Flyvematerielkommandoens og far den Flyvematerieltjenestens opgaver var som Fly-
vevabnets hgjeste tekniske myndighed at foresta hovedforvaltningen af flyvemateriellet
efter Flyverkommandoens, senere Forsvarskommandoens direktiver. Organisationen skul-
le udgive bestemmelser efter hvilke veerksteder og brugende enheder kunne sgrge for at
materiellet blev vedligeholdt forsvarligt og gkonomisk Ignsomt. Flyvematerielkommandoen
skulle ogsa sta for vedligeholdelsen af materiellet i de tilfaelde, hvor det I ud over de bru-
gende enheders forméaen. | praksis betad det, at starre og meget omfattende vedligehol-
delsesarbejder blev trukket ind til gennemfgrelse enten ved et af Hovedveerkstederne eller
ved civile fabrikker og leverandgrer i ind- og udlandet. En vaesentlig opgave har det ogsa
veeret at foranstalte alle forberedelser og selve de arbejder og ggremal, der har veeret for-
bundet med modtagelsen af nyt materiel. Ud over selve modtagelsen var der tale om at
mange ting skulle tilretteleegges og gennemfares, sa som aktiviteterne i forbindelse med
omskoling af teknisk personel, estimering og indkgb af reservedele samt veerktgjer, som
udgjorde en ikke uveesentlig del af arbejdsbelastningen ved siden af kontraheringen om
leverancer af nyt materiel, som ikke kun omfattede fly og flymateriel, men ogsa signaltekni-
ske installationer og radarstationer, ammunition og vaben til aflevering fra fly, jordudstyr
m.v. Disse arbejdsopgaver er med tiden blev stedse mere komplekse med et stigende tek-
nologisk tilsnit, som har stillet Flyvematerielkommandoen over for mange vanskelige, men
ogsa interessante opgaver.

Ligesom det er et stort og omfattende arbejde at indfgre nye materielsystemer, opda-
tere og vedligeholde dem, er det ogsa en vaesentlig arbejdsopgave forbundet med at udfa-
se dem. lkke alene har Flyvematerielkommandoen skullet tilbagelevere materiel leveret via
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vabenhjaelpsprogrammerne, men man har ogsa skullet sta for udbud og salg af udtjent ma-
teriel, hvor det tit og mange gange har vaeret vanskeligt at fa luget ud i oplagte reservedele
til de udfasede systemer.

| det fglgende vil man i kapitel | finde en kort redeggrelse for tiden op til Flyvemateriel-
tienestens opstaen, hvor man ser en afspejling af den generelle tendens i den gvrige ver-
den til at samle flyvetropperne i et eget vaern.

Kapitel Il gar en del i kasser og vandrgr og redeggar for, hvorledes organisationen ud-
vikler sig over tid og undervejs skifter navn til Flyvematerielkommandoen. Reelt sker der for
Centralledelsens side kun en raekke tilpasninger indtil 2003, hvor der sker et totalt brud
med hidtidig tankegang og Flyvematerielkommandoen blev skruet sammen efter DeMap
filosofien.

| kapitel 11l fglger en bredere redeggrelse for hvad der var i de enkelte organisatoriske
dele af Flyvematerielkommandoen og en forklaring om, hvad man foretog sig de forskellige
steder.

Kapitel IV er en meget kort beskrivelse af, hvad man havde af flyvende materiel pa
handen fra start.

| kapitel V gives der en kort gennemgang af de stgrre omrader, som Flyvemateriel-
kommandoen beskeaeftigede sig med.

Kapitel VI er et kronologisk gennemlgb af stort og smat, som er haendt i Igbet af Fly-
vematerielkommandoen levetid. De enkelte steder, hvor der ikke er naevnt noget arstal er
det ikke en smutter, blot udtryk for, at der ikke var seerlige eller neevneveerdige haendelser
det ar.

Flyvematerielkommandoen chefer omtales i kapitel VII, alle 7. Der er stor forskel pa,
hvad der er skrevet om den enkelte, men det beror pa, hvad der har ligget om den enkelte
og hvad der er blevet fortalt.

Den tunge del, og der hvor alle data er gemt, findes i kapitel VIII. Det er en meget
lang redeggrelse og er strikket sammen efter de enkelte systemer og er forsggt gengivet i
den orden de menes at veere kommet i haenderne pa Flyvematerielkommandoen.

Der er et engelsk resume og alle billeder i materialet er forsynet med en engelsk
tekst, der omtrent svarer til den danske billedtekst.

Summary

It is nearly a stroke of irony that the Royal Danish Air Materiel Command survived 55
and a half year per se. As a matter of fact at the point in time that the command was stood
up there were considerations at the political level to make a merger of everything that had
a logistic flavour within the Danish armed forces. The thoughts were abandoned though.
So after that many years we have made full circle and are back at the point of conception,
because as of January 1 2006 the Danish Defence Materiel Command was inaugurated.

The task of the Royal Danish Air Materiel Command was — as the technical and logis-
tical responsible entity — to take care of all matters pertaining to those areas. The Royal
Danish Air Materiel Command was responsible for management of all materiel with rela-
tions to aircraft and support of such. Also was it responsible for issuing all directives and
orders for repair, maintenance and supply of the equipment. Good economy in dealing with
provision of equipment and support of it was also a prerequisite. The Royal Danish Air Ma-
teriel Command was responsible for making sure that all maintenance was distributed to
the most relevant and cost effective maintainer be it in country or abroad. All actions in
relation to receiving new materiel and equipment was within the area of responsibility of the
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Royal Danish Air Materiel Command. All education and training of technical personnel was
at the onset a clear Royal Danish Air Materiel Command responsibility. Although that area
later was transferred to the Air Force Training Command, the Royal Danish Air Materiel
Command at no point in time ceased to keep an eye on this matter and at the end the task
was handed back to the Command. All estimation of amounts of spare parts needed and
procurement of those was for the Royal Danish Air Materiel Command to take care of. All
those tasks — the list not being complete — put employees at the Royal Danish Air Materiel
Command in front of many difficult but also interesting assignments.

It is a huge and widespread effort to phase in new systems and aircraft, keep it up to
date and maintain it, but getting rid of it or more correct to phase it out is a task one should
not be ignorant about. Not only was the Royal Danish Air Materiel Command obliged to
deliver back Military Aid Programme materiel, but it also should make sure that materiel
and equipment bought for Danish taxpayers’ money was sold at the best price possible.

All following chapters are in the Danish language, but all pictures have texts with them
that is both in Danish and in English language. In short the chapters cover the following.
Chapter I briefly introduces the time in the late forties until the Royal Danish Air Materiel
Command predecessor the “Flyvematerieltienesten” was stood up. Chapter Il gives an
overview of organisations in organograms. Chapter Il is a narrative edition of chapter Il. A
brief description of the materiel heritage handed over to the Royal Danish Air Materiel
Command at its onset is laid down in chapter IV. The main areas of preoccupation that the
Royal Danish Air Materiel Command had on hand are described in chapter V. Chapter VI is
a chronological run through of all the 55 years; nitti gritty as well as major events. CVs
sprinkled with some anecdotes about the chiefs for the Royal Danish Air Materiel Com-
mand can be found in chapter VII. The main information about Royal Danish Air Materiel
Command and its activities are described at various extremities. The latter chapter is very
long, and are intended to be put in the order that the various types of aircraft and equip-
ment have entered the Royal Danish Air Materiel Command.

Prolog

Nogle af laeserne af dette elektroniske medie vil have hart bemaerkningen om, at Saxo
Gramaticus, da han skrev Danmarkskrgnniken i slutningen af 1100-tallet, dveelede lidt vel
rigeligt ved Bisp Apsalon, hans arbejdsgiver og kong Valdemar den Store, hans herre og
drot. Der naevnes almindeligvis to forklaringer pa dette. Den ene gar pa, at han skrev mest
om sin samtid, fordi det var nemmest at fa fat i stof om den. Den anden — og den onde tun-
ger ynder at kaste af sig — er, at Saxo bar sig ad, som han gjorde, fordi han fedtede vel
rigeligt for sin herre og mester.

Man vil i det oplysningsmateriale, som her er for handen, finde, at oplysningsmaeng-
den er bredest og mest uddybende omkring de mere nutidige dele af Flyvematerielkom-
mandoens historie. Grunden til det er ikke fedteri, men blot et udslag af, at det har vaeret
vanskeligt at finde forteellende oplysninger om hvad der er foregaet, altsa skrevne oplys-
ninger om de ting, man har beflittet sig med, og om hvem, der har medvirket pa de forskel-
lige felter. | dette tilfaelde er det altsa ikke fedteri, nar der er bredere og mere indgaende
beskrivelser af de tidsnzere tildragelser end for de, der skete for ar tilbage. Flyvemateriel-
kommandoen var jo en integral del af Flyvevabnet. Og i den operative del af Flyvevabnet
har man ikke veeret meget bevidst om dansk militeerflyvnings historie, hvilket oberstlgjtnant
Hans A. Schrgder blandt andet skriver i Dansk Militeerflyvnings Kulturhistorie. Akkurat den
samme trend finder man inden for de tekniske og logistiske dele, Flyvematerielkommando-
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ens sfeere. For at yde retfeerdighed skal det neevnes, at der er udgivet en raekke jubilae-
umsskrifter pa de forskellige tjenestesteder. Netop disse er blevet flittigt brugt som kildema-
teriale. Billeder har der veeret masser af, nar der teenkes pa fly som sadan. Det samme kan
ikke just siges om Flyvematerielkommandoens aktiviteter. Tekniske tildragelser har ikke pa
samme made kunnet finde vej forbi kameraernes lukkemekanismer. Enten fordi man un-
dervejs har glemt at finde kameraerne frem eller ogsa fordi det ikke har appelleret til folk,
og resultatet er blevet at Flyvematerielkommandoens udvikling ikke pa samme flittigt made
er blevet fotografisk dokumenteret for eftertiden som flyene og deres flyvere.

Denne historieskrivning er kommet af sted efter en henvendelse til forfatteren fra ge-
neralmajor K. L. Axelsen i foraret 2006. Han spurgte, om ikke det kunne have interesse at
fa feeldet noget ned om organisationen, som pa det tidspunkt snart ville hare til de heden-
gangne. Jeg indvilgede i at tage opgaven og en lille gruppe blev samlet om at se pa den.
Det drejede sig om oberstlgjtnant Klavs Mundt, kaptajn Henrik Krintel Christensen og Ma-
terielmester Erik Sisbo, alle fra Flyvematerielkommandoen. Der var hurtig enighed om, at
maden opgaven matte skaeres pa var, at historien skulle illustreres med sa mange billeder
som muligt og at der ikke skulle laves nogen egentlig bogmaessig udgivelse. Derimod mat-
te vejen frem vaere at fA materialet lagt pa internettet pa en passende made. Det viste sig,
at Tgjhusmuseet var interesseret i at stgtte en sadan fremgangsmade. Pa et mgde i
sommeren 2006 mellem farnaevnte gruppe og Museumsinspektgr Thomas Petersen blev
man enige om, at hvis den samlede historie kunne lsegges ned elektronisk, ville Tgjhusmu-
seet sikre at den kommer pa museets hjemmeside.

| lgbet af den proces, det har veeret at tilvejebringe oplysninger og billeder om Flyve-
materielkommandoen, har Flyvevabnets Historiske Samling veeret aktiv spiller, og senior-
sergent Lars Sge Jensen, der har dette omrade som sit daglige virke, har veeret en meget
positiv og aktiv medspiller. Han har blandt andet peget pa, at denne udgivelse med fordel
kunne overdrages til Danmarks Flymuseum i Stauning. Dette har arbejdsgruppen drgftet
og er blevet enig om at give tilslutning til.
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Afsnit | — Beskrivelse af tiden op til Flyvematerie  [kommando-
ens opstaen.

Da man efter beseettelsen og afslutningen af 2. verdenskrig i 1945 stod over for at
skulle genopbygge det danske forsvar, la det i luften, at det pa flere mader ville veere for-
malstjenligt at samle de militaere flystyrker i et nyt selvstaendigt vaern, der skulle vaere lige-
stillet med Heeren og Sgveernet. Erfaringer ude i verden havde vist, at der var gode militee-
re grunde til at samle flystyrkerne. Ydermere var der et rationaliseringsmaessigt aspekt, idet
en samordnet flystyrke — i forhold til at lade dem forblive i haer- og fladeregi — kunne drives
mere gkonomisk gennem standardisering af materielanskaffelser, logistisk statte pa savel
det vedligeholdelses- som forsyningsmaessige plan og pa uddannelserne.

| det militeere og ministerielle regi ventede man ikke pa, at man ad lovgivningens ve;j
skulle fa tingene bragt pa plads. Sa for umiddelbart at kunne hgste fordelene ved et samlet
flyvevaben bestemtes der i 1947 at organisere Haerens og Sgvaernets Flyverledelse. Chef
herfor blev oberst i Heerens Flyvertropper T.P. A. @rum. Naevnte flyverledelse skulle have
de to gamle veerns feelles flyveskoler underlagt sig som en feelles flyveskole og en feelles
teknisk tjeneste. Sidstnaevnte fik navnet Haerens og Sgveernets Flyvetekniske Tjeneste,
der gik under forkortelsen HSFF. Flyveskolen og den tekniske tjeneste blev oprettet den 1.
maj 1948. Den tekniske tjeneste var den direkte forlgber for Flyvematerieltjenesten, der
igen var forlgberen for Flyvematerielkommandoen. Da Flyvematerieltienesten blev oprettet
i 1951 indgik alt det personel, der var ansat i Heerens og Sgveernets Flyvetekniske Tjene-
ste i denne. Men sandheden er ogsa, at man i perioden op til Flyvevabnets tilblivelse og
organiseringen af den tilhgrende tekniske tjeneste pa ministerielt niveau havde overvejel-
ser i gang, som gik i retning af at organisere det samlede forsvars tekniske stattestruktur
under en hat. Altsa var der pa den tid tanker fremme om en organisation, som i runde ven-
dinger kan sammenlignes med det, der i dag ses udmgntet med oprettelsen af Forsvarets
Materieltjeneste i 2006.

Den farste chef for den flyvetekniske tjeneste var civilingenigr Peter Orm Hansen, der
var afdelingsingenigr i Sgveaernets Flyvevaesen. Det personel som udgjorde bemandingen
ved Flyveteknisk Tjeneste var bade civile og militaere. Derfor blev chefen — der kom fra Sg-
veaernssiden og som naevnt var civilingenigr — iklsedt uniform og fik tillagt militeer grad af
kommandgrkaptajn. Alt det tekniske personel, han havde at rade over, stammede fra de to
gamle veern, og bestod af civile ingenigrer og officerer med teknisk uddannelse samt
handveerkere. Sidstnaevnte de var langt de talsteerkeste. Dels var der militeere handveerke-
re, altsa flyvemekanikere, der i hovedsagen kom fra Sgveernets Flyveveesen, dels var der
civile handvaerkere, der alle kom fra Heerens Flyvertropper. Sidstnaevnte havde til huse i et
forholdsvis nyt veerkstedskompleks i Veerlgse, idet det var blevet faerdigbygget i tiden lige
op til den tyske besaettelse af Danmark i 1940. Vaerksteder pa Klgvermarken blev rammet
og senere nedlagt. Den civile veerkstedstjeneste, som havde stgttet Sgveernets Flyveveae-
sen havde hidtil veeret varetaget af Orlogsveerftet, men stgtten derfra blev ikke viderefart.

Ved Flyvevabnets oprettelse i 1950 indgik Flyveteknisk Tjeneste med stort set usend-
ret organisation i Flyvevabnet. Ved Flyvematerieltjenesten formelle oprettelse i 1951 fik
kommandgrkaptajn Peter Orm Hansen, der jo var chef for organisationen, tillagt grad af
oberst i Flyvevabnet.
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Afsnit Il — Organisatoriske udvikling af FMK.

Den flyvetekniske tjenestes domicil kom til at ligge i Veerlgse i de bygninger og loka-
ler, som havde tilhgrt Haerens Flyvetropper. Da den flyvetekniske tjeneste blev oprettet
bestod den saledes af de veerksteder, ingenigrkontorer samt et forvaltnings- og merkantilt
organ, som var overfart fra Sgveernets Flyvevaesen og Haerens Flyvertropper. Opgaven var
at forvalte fly og reservedele samt veerktgjer og udrustning, der var blevet indkgbt fra briti-
ske overskudslagre straks efter krigens afslutning. Formalet var at skabe traeningsmulighed
for de piloter fra de to gamle veern, der var til radighed efter krigens slutning, sa de sa hur-
tigt som muligt kunne komme i gang med flyvetraeningen.

Nogle af pionererne fra Flyvematerieltjenestens opbygning. Fra venstre mod hgjre ses ingenigr E. Jgrgensen,
Ingenigr E. Jebjerg, Ingenigr O. Haugsted, Ingenigr Frandsen, Ingenigr J. Ferbing, Ingenigr B. Markmann,
Fru H. Sgrensen, Ingenigr O. Coln, Ingenigr P. Olsen, Fru K.M. Nielsen, Frk. E. Larsen, Ingenigr S. Aa. Mygind,
Frk. R. Jensen, Fru A. Krag-Mgller, Ingenigr Blaberg Sgrensen, Ingenigr E. Hesselbjerg, Ingenigr O. Haffding,

Ass. P. Dobel, Fru Connie Holten. To af de mere indflydelsesrige skikkelser i Flyvematerieltjenesten ses pa billedet, nem-
lig den farste og den anden Tekniske Chef. Den farste, var Ingenigr Erik Hesselbjerg, han blev Teknisk Chef i 1956.
Hans aflgser i jobbet var Svend Aage Mygind, der tog over i 1979.

Some of the pioneers from the early days of the forerunner to the Royal Danish Air Materiel Command are photographed.
Two of the more prominent individuals is the later Chief Technical Sector, engineer Erik Hesselbjerg, number four from
left and dressed in uniform. He took office as Chief Technical Sector in 1956. His successor in that position, engineer
Svend Aage Mygind is number eight from left. He became Chief Technical Sector in 1979.

| sammenligning med det flymateriel, man havde haft inden besaettelsen, var det der
blev indkgbt i England umiddelbart efter krigen langt mere kompliceret at have med at go-
re. Ved den vordende Flyvematerielkommandos opstaen, altsa tidspunkt i arene umiddel-
bart efter 2. verdenskrig, var antallet de flyvemekanikere, der var til radighed alt for ringe
og deres erfaring vedrgrende det omhandlede materiel var langt fra tilstraekkeligt til at sikre
en forsvarlig drift og vedligeholdelse af det. Derfor var det ngdvendigt at sende en stor del
af flyvemekanikerne pa uddannelse ved engelske enheder, der var udrustet med materiel
af samme slags. Det 1a i kortene, at Flyvevaben ville fa mere og mere avanceret materiel til
radighed. Flytyperne havde helt klart et hgjere teknologisk indhold end flyene var far 2.
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verdenskrig, sé ikke kun i begyndelsen, men i de fglgende ar matte Flyveteknisk Tjeneste
efter sin oprettelse i gang med at uddanne et stort antal flyvemekanikere.

Organisationsdiagram 1 - 1951

Chef FMT D
I I |
Ingenigrsektion Radiosektion Vabensektion
| |
Regnskabskontor Indk@bskontor

Centralveerksted| |Centralveerksted Radioveerksted Vabenveerksted

Dst (Veerlgse) Vest (Karup) (Veerlgse) (Veerlgse)
I I ]
Centrallager Stationslager Stationslager
(Veerlgse) (Veerlgse) (Karup)

1) Chefen for Flyvematerieltjenesten (FMT) havde indtil 1953 domicil i Vedbaek, og havde to funktioner,
dels om Chef for FMT, dels som Flyvematerielinspekter. Den gvrige stab havde til huse pa
Flyvestation Veerlgse.

Ud over selve Flyvevabnet blev ogsa Flyverstaben oprettet i 1950. De opgaver den
skulle varetage omfattede bl.a. ting og sager, som hidtil havde ligget under Flyvemateriel-
tienesten ressort. Grunden til at Flyvematerieltjenesten hidtil havde Igst opgaverne var helt
enkelt, at der ikke var andre til at gare det. Der var saledes medarbejdere ved Flyvemateri-
eltienesten, der havde haft disse opgaver som arbejdsomrade. De blev overfart til Flyver-
kommandoen og indgik dermed i flyverstaben. De veesentligste sagsomrader, der her var
tale om var Flyvevabnets materielplanlaegning og forvaltningen af hele det gkonomiske
omrade samt personelforvaltningen. Det bemaerkes, at Flyvematerieltjenesten vedblev at
veere radgiver for Flyverkommandoen i spgrgsmal vedrgrende det tekniske personels ud-
dannelse og anvendelse samt i materielorienterede budgetsager. Flyvematerieltjenestens
organisation ved oprettelsen fremgar af organisationsdiagram 1.

| hele sin eksistensperiode havde Flyvematerieltienesten og senere Flyvemateriel-
kommandoen ud over at skulle veere Flyvevabnets tekniske myndighed ogsa haft det tek-
niske ansvar for vedligeholdelsen og forsyningen og veeret teknisk myndighed for alle fly,
tilvejebragt til Heeren og Sgveernet. Heerens flymateriel har typisk veeret lette observations-
fly og lette helikoptere, som var blevet anskaffet enten til artilleriobservationsformal, som
har veeret det primaere, eller til panservaernsbekeempelse. Sgveernets fly har udelukkende
bestaet af helikoptere til basering om bord i fiskeriinspektionsskibene enten til fiskeriinspek-
tion, eftersggning og redning af ngdstedte pa havet eller til fladehelikoptere. For alle disse
flys vedkommende har Flyvematerielkommandoen — ud over at have det tekniske ansvar —
ogsa deltaget i anskaffelsesovervejelserne eller staet for selve anskaffelsen af flyene.

Desuden hgrte alle tekniske og forsyningsmaessige opgaver vedrgrende Jaegerkorp-
sets og Framandskorpsets faldskeermsmateriel under Flyvematerielkommandoen.

Flyvematerieltjenesten tekniske funktioner blev organiseret i en egentlig teknisk sektor
med en teknisk chef som leder i 1956. P4 samme tidspunkt blev centralvaerkstederne gjort
til selvsteendige enheder, fra da af benaevnt Hovedvaerksteder, med egen chef, der refere-
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rede direkte til Chefen for Flyvematerieltjenesten. Den samme konstruktion kom til at gar
sig geeldende for lagrene, altsa hvor chefen for respektive lagre fra da af kom til at referere
direkte til Chefen for Flyvematerielkommandoen, og lagrene blev benaevnt forsyningsdepo-
ter. Flyvematerieltjenestens opbygning efter reorganiseringen i 1956 ses pa diagram 2.

Organisationsdiagram 2 - 1956

Centralledelsen
Chef FMT
|
| Forsynings-
Teknisk Chef B afdeling
| I | | |  Regnskabs-
Flyteknisk Signalteknisk | | Vabenteknisk afdeling
Afdeling Afdeling Afdeling i Handels-
afdeling
L{ Administrations-
afdeling
I I |
Hovedveerksted Hovedveaerksted Hovedveerksted
Veerlgse Karup Aalborg

Forsyningsdepot
Veerlgse

Forsyningsdepot
Karup

Forsyningsdepot
Aalborg

| 10 ars perioden 1958 — 1967 var Flyvematerielkommandoen ansvarlig for vedlige-
holdelse af de Bell helikoptere, som tilhgrte Grgnlands Geologiske Undersggelser.

Med tilgangen af NIKE i 1962 og senere HAWK systemerne blev de tekniske opgaver
for disse systemer placeret i Vabentekniske Afdeling. NIKE depotet i Avedare kom til ved
samme lejlighed og blev senere via Forsyningsdepot Avedgre omdannet til Forsyningsde-
pot Skalstrup, da Luftveernsgruppen flyttede til Skalstrup. Den nye og tilpassede organisa-
tion fremgar af skema 3.
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Organisationsdiagram 3 - 1970

Centralledelsen
Chef FMK
I
I |
Teknisk Chef Administrationschef
Kvalitetskontrol- Drifts-
sektion sektion administrativedb)
Flyteknisk Forsynings- @konomi-
Afdeling Vabenteknisk afdeling afdeling
Signalteknisk Afdeling Handels- Administrations-
Afdeling afdeling afdeling
I I |
Hovedveerksted Hovedveerksted Hovedveerksted
Veerlgse Karup Aalborg
I I I I |
Forsyningsdepot | | Forsyningsdepot| | Forsyningsdepot | | Forsyningsdepot | | Forsyningsdepot
Veerlgse Karup Aalborg Skalstrup 2 Skrydstrup 2

1) Oprettet 1985
2) Oprettet 1970
3) Oprettet 1971

| 1970 blev det ngdvendigt at oprette en Administrativ Sektor i Flyvematerielkomman-
doen Centralledelse med en Administrationschef med rang af oberst. De forhold, der blev
afgarende for naevnte nye organisering var dels at hele gkonomiomradet, der havde med
Flyvevabnets materiel at gare blev delegeret fra Flyverkommandoen, som pa daveerende
tidspunkt blev nedlagt, dels det forhold at vabenhjeelpsprogrammet var ophart.

Organisationsdiagram 4 - 1990

Centralledelsen
Chef FMK

Planlzegnings-
| sektion |

Teknisk Chef Administrationschef
Kvalitetskontrol- Drifts- 1) A-edb stgttesektion
sektion sektion AUS (administrativ edb)
Flyteknisk Logistik- 1l @konomi-
Afdeling Vabenteknisk afdeling afdeling
Signalteknisk Afdeling Handels- || Administrations-
Afdeling afdeling afdeling
T I I |
Hovedveerksted Hovedveerksted Hovedveerksted POL
Veerlgse Karup 2 Aalborg Divisionen

I
Forsyningsdepot
Veerlgse

I
Forsyningsdepot

Karup 3

I
Forsyningsdepot
Aalborg

Skalstrup ¥

I
Forsyningsdepot

]
Forsyningsdepot
Skrydstrup

1) Sektionen vedr. FMS og gkonomiske mellemvaerender med US Air Force. Overfort til FMK fra FKO 1998.?2??
2) Hovedveerkste Karup blev nedlagt 30. september 1992.

3) Forsyningsdepot Karup blev nedlagt 30. juni 1994.

4) Forsyningsdepot Skalstrup blev aendret til materieloplaeg i 1993, og blev helt nedlagt den 1. juli 1996.
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Vabenhjeelpens ophgr i midten af 1960’erne fik til falge, at Flyvematerielkommandoen
fremover skulle foresta arbejdet med materielanskaffelser i alle dets afskygninger, og det
blev med vabenhjeelpens bortfald af langt stgrre omfang end hidtil.

| 1971 blev Forsyningsdepot Skrydstrup oprettet.

POL Divisionen blev i 1990 overfart fra Forsvarets Bygningstjeneste til Flyvemateriel-
kommandoen, og fredsdividenden efter Berlin-murens fald blev for Flyvevabnets vedkom-
mende omsat i nedlaeggelse af DRAKEN eskadrillerne, som for Flyvematerielkommandoen
betad at Hovedveerksted Karup blev nedlagt i 1994 og Forsyningsdepot Karup blev lukket i
1996. Pa depotsiden blev Forsyningsdepot Skalstrup reduceret til Materielopleeg i 1993 og
helt lukket i 1996. | Flyvematerielkommandoen Centralledelse blev DRAKEN sektionen
nedlagt. Flyvematerielkommandoen organisation i perioden 1970 og frem til midten af
1990’erne fremgar af organisationsskema 4.

Rationaliseringer i medfar af forsvarsforlig betad, at Flyvematerielkommandoen matte
sige farvel til en lang reekke medarbejdere i lgbet af 2000, hvor isser POD stod for skud.
Depoterne pa Veerlgse, Aalborg og Skrydstrup blev lukket i forbindelse med oprettelse af
det nye Hoveddepot i Skrydstrup.

Organisationsdiagram 5 - 2003

FMK ny organisation

CH FMK

LEDELSESSEKRETARIAT | |

TEKNISK DIVISION LOGISTIK DIVISION PLAN OG
RESSOURCE DIVISION
« Kvalitetsstandarder « Vedligehold » Ressourcestyring
« Udvikling * MRP +6 AP
« Materielprojekter « Transport * HP, MKG funktion
« Anskaffelse * KC management * @konomi
* Dokumentation * Beredskabsplan. « Personel
« Modifikation/eftersynsfor. * Niveau llI

« Udd. krav/certificering
« Vedligeholdelseskonc.

Den sidst stgrre reorganisering af Flyvematerielkommandoen blev gennemfart i 2003,
da Centralledelsen blev organiseret efter de principper, der I3 til grund for idéerne bag De-
Map og DeMars. Egentlig er det vel mest korrekt at pege pa, at siden Flyvematerieltjene-
stens oprettelse i 1950 var der ikke sket andet end organisationsmaessige tilpasninger,
mens det, der skete med Flyvematerielkommandoen Centralledelse i 2003 var en total og
altomfattende reorganisering. Her blev Centralledelsen organiseret i henhold en stringent
matrix organisation. Reelt kom Centralledelsen dermed til at tyvstarte pa den organisering,
som Forsvarets Materieltienestes hovedsaede i Ballerup senere blev organiseret efter. Pa
organisationsdiagram 5 vises princippet for Flyvematerielkommandoens nye organisation.
Den indeholder 3 divisioner i stedet for de hidtidige 2 sektorer. Idéen med det er at fokuse-
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re pa logistikken og herunder vores stgtte til de internationale operationer. Denne omkalfa-
tring skulle gennemfgres ved hjeelp af Flyvematerielkommandoens vigtigste ressource,
medarbejderne. Til grund for hele udviklingen l& tanken om at alle medarbejderne skulle
gives mulighed for at udvikle deres kompetencer. Et led heri var at bibringe medarbejderne
en positiv holdning til de store omstillinger og aendringer, der skulle foresta.

Et andet, men ogsa vigtigt element var, at organisationen forventedes at udvise flek-
sibilitet, s man samlet ville blive i stand til hurtigt at omfordele ressourcer i forhold til de
skiftende opgaver. Blandt andet fordi man var pa det rene med, at der ikke ville tilga flere
personelressourcer udefra.

Organisationsdiagram 6 - 2003

FMK ny organisation skitse (bagteeppe)
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OS = Funktionel, koordinerende eller tv  sergdende kontrol m.h.p. at overv &ge organisationens ydeevne og
frems eette forslag til n gdvendige justeringer eller optimeringer

| organisationsdiagram 6 ses den bag ved liggende struktur og de processer, der for-
ventes at ville ske. Det var vigtigt, at man med denne organisatoriske aendring tog de farste
skridt i en transformationsproces fra en organisation med to sektorer mod en, der var
sammensat af tre divisioner. En organisation, der forventedes at ville og kunne leve op til
de krav, der med fgje kunne stilles til en moderne logistisk virksomhed.
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Afsnit Ill — Enheders oprettelse, restrukturering o g nedlaeggel-
se.

Flyvematerielkommandoens Centralledelse.

| tiden umiddelbart far Flyvevabnet blev oprettet og indtil de amerikanske vaben-
hjeelpsleverancer begyndte, var hovedproblemet at fa Flyvevabnets tekniske tieneste kon-
solideret. Man skulle skaffe plads til kontorer, vaerksteder og flyvemekanikerskolen. Der var
et godt grundlag at starte pd, idet man havde faet radighed over de nye og ganske gode
bygninger, der var blevet bygget til Heerens Flyvetropper pa Veerlgse lige inden krigens
udbrud og den tyske besaettelse. Flyveteknisk Tjeneste fik radighed over fire hangarer plus
en raekke veerksteder. To af hangarerne blev afsat til flyvemekanikerskolen, en hangar blev
udpeget til at skulle ggre det ud for centrallager og den sidste blev brugt som depot for fly,
der ikke var blevet afgivet til nogen flyvende enhed eller skole. Derudover havde man ra-
dighed over en traebarak, hvor indkgbskontoret og ingenigrafdelingen havde til huse. Ende-
lig var man tildelt en bygning, der var blevet opfart af tyskerne under besaettelsen, og som
husede radioveerkstedet og vabenveaerkstedet. Radioveerksted, der havde bade civile og
militaere ansatte var underlagt radiosektionen, og vabenvaerkstedet, der udelukkede havde
militeert ansatte, 1& under vabensektionen. Men ud over at disse lokaler, hangarer m.v. var
der behov for yderligere plads.

e o Flyvematerieltjenestens organisation be-
' stod af chefen med en nogenlunde sam-
let stab, der bestod af et mindre perso-
nelkontor og tre tekniske sektioner, som
var ingenigrsektionen, der behandlede
sager vedrgrende almindelige flyvetekni-
ske spgrgsmal, radiosektionen og vaben-
sektionen. Herudover var der et regn-
skabskontor og et indkgbskontor.
De omfattende anskaffelser og installati-
on af radio- og radarmateriel betad, at
... Radarsektionen i Flyvematerieltjenesten,
. det der senere blev til Signalteknisk Afde-
ling i Flyvematerielkommandoen Central-
ledelse havde behov for mere plads.
- : " Lasningen pa det problem blev, at arran-
Flyvematerieltienestens domicil i bygningen til venstre. gementet med feelles domicil for Vaben-
Bemaerk, der er to etager, billedet er fra ferst i 1950°eme. sektionen og Radiosektionen blev bragt til
fne et hand side. Picture ffom the ey 1650 decade, | OPN@T, 09 Radarsektionen blev genhuset i
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling en hangar pa Flyvestation Veerlgse med
en reekke tilliggende bygninger. Vaben-
sektionen fik dermed ogsa tiltreengt bedre plads.

Flyvevabnet fik tilfart meget amerikansk materiel pa vabenhjeelpsprogrammet. Tilmed
var der ogsa mulighed for at hente reservedele hjem til omhandlede materiel fra amerikan-
ske depoter uden at der skulle betales for dem. Dette medfarte, at der i Flyvematerieltjene-
sten blev oprettet en egentlig forsyningstjeneste. Den havde til formal at holde tilsyn og
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regnskab med, at de traek, der skete fra de amerikanske lagre skete i overensstemmelse
med nogle detaljerede amerikanske bestemmelser. Der var ikke frit slag pa alle hylder, idet
omfanget af de tilladte lagertreek var baseret pa planlagt flyvetid og pa statistiske erfaringer
fra tidligere forbrug. Det var en omfattende opgave. Datidens kampfly bestod af omkring
150.000 forskellige dele og komponenter. Af disse blev hen ved 20.000 fart pa Flyvemate-
rieltienestens lagre og depoterne. Pa daveerende tidspunkt |a Flyvevabnet inde med ca.
220.000 forskellige varenumre pa sine depoter. Det var med andre ord en gigantisk opgave
at holde styr pa udlevering og genforsyning. Som konsekvens heraf blev Flyvematerieltje-
nestens centralledelse derfor nogenlunde samtidig med vabenhjeelpens introduktion udvi-
det med en Forsyningsafdeling, hvis hovedopgave var at opggre reservedelsbehovet og
styring af forsyningsvirksomheden for savel Flyvevabnets som for det gvrige forsvars fly-
materiel.

Opgaverne, Flyvematerieltienesten stod for, blev stadig flere og mere omfattende. Af
den grund kom der flere og
flere medarbejdere til Flyvema-
terieltjenesten. For at skaffe
plads til dem blev der i begyn-
delsen af 1950’erne bygget en
toetagers kontorbygning pa
Flyvevabnet Veerlgse.

| 1956 blev Flyvemateriel-
tienesten reorganiseret og blev
opdelt i en stab med et antal
afdelinger og med hovedveerk-
steder og depoter som udfg-
rende enheder. Disse sidste
var de tre Hovedveerksteder og
de tre Forsyningsdepoter.

Staben, eller Centralle-
delsen, kom til at omfatte de

1 1959 blev Flyvematerielkommandoens Centralledelses domicil udvidet  tre tekniske afdelinger, nemlig

med en ekstra etage pa savel hovedbygning som sidebygning, og sidebyg- i ; ; _
ningen fik en ekstra forlaengelse pa. Ses til venstre i billedet. FIytEknlSk Afdelmg’ Slgnaltek

The Royal Danish Air Materiel Command’s Headquarters was expanded nisk Afde”ng (_)g Vabenteknisk

with an extra top floor on the central and appendix buildings. Further the Afdeling. Hertil kom Forsy-

appendix building was eandsedr;:(ljhilr?hlggg be seen on the left. It all hap- ningsafdelingen, Regnskabsaf-
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling. de“ngen samt to nyoprEttEde

afdelinger, som var Handelsaf-

deling og Administrationsafdelingen. Sidstnaevnte stod for Flyvematerielkommandoens
personel-, karsels- og bygningsforvaltning. Handelsafdelingen stod for alle indkgb og var
opdelt i et kontraktkontor, der varetog de merkantile funktioner i forbindelse med alle starre
materielanskaffelser og et indkgbskontor, der i hovedsagen stod for anskaffelse af almin-
delige standard handelsvarer. Ved reorganiseringen i 1956 blev stillingen som Teknisk
Chef tillige indfgrt. Vedkommende havde til opgave at koordinere de tre tekniske afdelin-
gers arbejde og styre de feelles stattefunktioner, som var til radighed for de tekniske afde-
linger, sa som tegnestuer, reproduktion og laboratorier.

| de farste mange ar udfarte reproduktionssektionen sine arbejder ved hjaelp af lysko-
piering af tegninger, duplikering og anden mangfoldigg@relse af materielbeskrivelser, lere-
bager, tekniske ordrer og andre bestemmelser. Reproduktionssektionen kom i en periode
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til at udfgre arbejde for alle myndigheder i Flyvevabnet indtil almindelig reproduktion blev
samlet et sted inden for Forsvaret. Senere er reproduktionen fulgt med tiden og producere-
de ved hjeelp af offset og computeriserede produktionsmetoder.

Den 1. juni 1961 skiftede Flyvematerieltjenesten navn til Flyvematerielkommandoen.

Reorganiseringen i 1956 fik bl.a. til fglge, at Flyvematerieltjenesten fik i opdrag at fare
tilsyn med alt Flyvevabnets materiel ude ved alle Flyvevabnets brugende enheder og sikre,
at det blev vedligeholdt i overensstemmelse med forskrifterne.

Kontorbygningen til Flyvematerielkommandoen Centralledelse viste sig atter en gang
at have problemer med at huse den stadigt ggede tilgang af medarbejdere, hvorfor den
blev udvidet i 1959 med en tredje etage og forleenget, sa den i 1966 rummede 180 konto-

rer.

En yderligere udvidelse med
72 nye kontorer skete i 1978.
Udvidelsen af kontorarealet til
Flyvematerielkommandoens
Centralledelse er dog ikke et en-
tydigt billede af virksomhedens
ggede arbejdsbelastning. Der har
nemlig samtidigt fundet en kon-
centrering sted, saledes at en del
af de spredte lokaliteter er blevet
fraflyttet. Som tidligere naevnet
havde chefen for Flyvemateriel-
tienesten i perioden 1950 til 1953
sit kontor i Vedbaek i samme
bygning som chefen for Flyve-
vabnet. Dette forhold var be-
grundet i, at chefen for Flyvema-

Den seneste rigtige bygningsmeaessige tilfgjelse til Flyvematerielkom- terieltjenesten ogsé beklaedte
mandoen var den flgj, som ses laengst til venstre i billedet med de smal-  stjllingen som Flyvematerielin-

le, ribbede vinduer. Bygningen var fra 1978 og gik under betegnelsen o Y
"Johannesborg” og var "opkaldt” efter den daveerende chef for Flyvema- Spektrar, sa l%nge denne St”“ng
terielkommandoen. blev opretholdt. Med opfarelsen

The last brick building per se that the Royal Danish Air Materiel Com- og udvidelsen af kontorbygningen

mand got at hand was the one seen at left in this picture with the narrow, -
sliced windows. It dates back to 1978. kom Flyvematenelkorr,lmandoens
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling Centralledelse under ét tag. Der

skete dermed en samling af savel

chefen for Flyvematerieltjenesten som stabsafdelingerne Flyveteknisk Afdeling, Signaltek-
nisk Afdeling, Forsyningsafdeling, Administrationsafdeling, Handelsafdeling og Regn-
skabsafdeling.

| sommeren 1959 fik Flyvevabnet tildelt de farste fly af typen F-100 Super Sabre.
Samtidigt hermed blev den hidtidige ordning med tilladelse til gratis treek pa amerikanske
reservedelslagre og ditto depoter bragt til ophgr. Dette afstedkom naturligvis en meget stor
opgave for Flyvematerielkommandoens Forsyningsafdeling og Handelsafdeling. Men det
danske Flyvevaben var ikke alene om at sta over for denne udfordring, idet hovedparten af
de lande, som havde nydt godt af vabenhjaelpsprogrammet var ramt pa omtrent samme
made. Derfor enedes de NATO lande, der var berart om at gare feelles sag, og man fik
etableret en organisation inden for NATO, den sakaldte NATO Maintenance Supply Ser-
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vices Agency. Organisationen kom til at ligge i Paris. Ganske vist var oprettelsen af
NMSSA sket pa ministerielt plan, men Flyvematerielkommandoen var dog i den forbindelse
blevet radspurgt ofte og om mange detaljerede emner. Det var intentionen, at NMSSA
skulle hjeelpe Flyvematerielkommandoen med at komme lettere om ved logistiske og for-
syningsmaessige problemer. Der gik dog en rum tid, faktisk flere ar inden den tiltaenkte ef-
fekt indfandt sig. Det var naturligvis mange vanskeligheder forbundet med at fa et sa stort
foretagende som NMSSA til at kare. Forstaeligt nok, fordi NMSAA ikke havde mange befg-
jelser, om nogen, og skulle betjene mange forskelligartede kunder. Inden for NATO har
hele logistiksiden, altsd materielanskaffelser samt drift og vedligeholdelse af materiel hele
tiden veeret et nationalt anliggende. Man kunne derfor inden for NMSSA kun foretage sig
noget, nar der var opnaet enighed mellem de deltagende nationer. NMSSA andrede sene-
re navn til NATO Maintenance and Supply Agency, kaldt NAMSA og flyttede i forbindelse
med Frankrigs udtreeden af NATO’s militeere samarbejde til Capellen in Luxembourg. Fly-
vematerielkommandoen fik etableret en forbindelsesofficersstilling ved NAMSA, der kunne
agere som mellemmand og saette skub i tingene, nar og hvis de var ved at ga i hardknude.

| midten af 1960’erne ophgrte de amerikanske vabenhjeelpsprogrammer. Det betad,
at Flyvematerielkommandoen nu ogséa — ud over at skulle tilvejebringe forsyninger pa al-
mindelige handelsmaessige betingelser — for fagrste gang fik til opgave at medvirke ved an-
skaffelse af stgrre systemer. Fgrste opgave af slagsen var anskaffelse af en aflgser for S-
55 helikopteren, hvor valget faldt pa S-61 Sea King. Og sidst i 1960’erne, da Flyvemateri-
elkommandoen blev inddraget i anskaffelse af et egentligt vabensystem, faldt lasningen
(lses: den politiske lgsning) pa valget at et svensk produceret kampfly. Det er beskrevet
senere, i forbindelse med redeggrelsen om F-35 Draken kampflyet.

| begyndelsen af 1970’erne var Flyvematerielkommandoen anskaffende myndighed
for den farste helikopter til Heeren, nemlig H-500 Cayuse. | midten af 1970’erne bestod op-
gaven i anskaffelse af transportfly til aflasning af C-47 og C-54, hvor det blev C-130 Hercu-
les, der blev valgt. | samme periode blev et nyt skole- og kurerfly anskaffet, og igen var det
SAAB, der kom ind i billedet med T-17. | slutningen af artiet kom opgaven omkring et mil-
jgovervagningsfly til, hvor Gulfstream IIl blev anskaffet, og samtidigt skulle Sgveernet have
en ny helikopter til aflasning af Alouetten. Det blev Lynx, der blev foretrukket. Men hen
over dette arti var der en anden og meget stgrre opgave, som optog sindene i Flyvemateri-
elkommandoen, og det var anskaffelsen af et kampfly, som kunne aflgse et antal af de hid-
til ved vabenhjeelpen leverede kampfly. Talen er her omkring arhundredets vabenhandel,
hvor der fra dansk side blev besluttet sammen med Belgien, Holland, Norge og USA at
anskaffe F-16 Fighting Falcon.

Hen over 1980’erne var der meget lidt aktivitet med hensyn til anskaffelse af fly og sy-
stemer til Flyvevabnet. Grunden hertil var, at F-16 anskaffelsen sa at sige draenede hele
Forsvarets materielanskaffelsesbudget og materieldriftsbudgettet tilligemed.

| slutningen af 1980’erne og begyndelsen af 1990’erne fik Flyvematerielkommandoen
den opgave, der bestod i at anskaffe panserveernshelikoptere til Haeren. Lidt af en anakro-
nisme set i lyset af, at Berlinmuren faldt i 1989. Men opgaven blev lgst, og valget faldt pa
den franske Fennec.

| medfar af forsvarsforliget i 1992 blev Hovedveerksted Karup og forsyningsdepoterne
i Karup og Skalstrup nedlagt. Dette gav anledning til enkelte sendringer i Flyvemateriel-
kommandoens Centralledelse, idet DRAKEN sektionen i Flyteknisk afdeling blev nedlagt
og pa forsyningssiden skete der det, at alle driftsfunktioner fra de fem gamle depoter blev
overfgrt til en nyoprettet Genforsyningssektion under Flyvematerielkommandoens Forsy-
ningsafdeling. | samme forbindelse blev genforsyningssektionen i Handelsafdelingen over-
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fart til Logistikafdelingen, som Forsyningsafdelingen nu aendrede navn til. Logistikafdelin-
gen blev sa meget starre pa grund af de nye tilfarte opgaver, at man var ngdt til at skaffe
ny plads. Det foregik ved, at der blev bygget 4 pavilloner, der blev sammenbygget og an-
bragt ved vejen langs med Centralledelsens hovedbygning.

| slutningen af 1990’erne stod opgaven pa anskaffelse af en aflgser for Gulfstream ll,
hvis motorstgj var sa kraftig, at den var blevet politisk ukorrekt. Valget af den canadisk
byggede Challenger var rent procesmaessigt en af de sveerere opgaver. Det maerkedes, at
der var starre abenhed og starre muligheder for brugene til at ytre sig og ytre sin uenighed
end hvad man tidligere havde veeret vant til.

Planlaegningssektionen

Planlaegningssektionen var Chefen for Flyvematerielkommandoen personlige stabs-
funktion. Sektionen skulle pa hans vegne have "“fingeren pa pulsen" i organisationen. Plan-
laegningssektionen skulle radgive chefen og hele Flyvematerielkommandoens organisation
omkring langsigtet planlaegning, aktivitets- og ressourcestyring, organisationsudvikling, be-
redskabs- og krigsplanlaegning samt koordinering af Flyvematerielkommandoens fredstids-
virksomhed. Medarbejderen i Planlaegningssektionen skulle derfor kunne handtere balan-
cen mellem pa den ene side at veere det interne led for koordination og samordning af Fly-
vematerielkommandoens holdninger til evt. problemomrader, og pa den anden side veere
den kollega, der kunne radgive og vaere sparringspartner for Flyvematerielkommandoens
gvrige virksomhed savel ved underlagte niveau Ill myndigheder som i Centralledelsens
afdelinger og sektioner.

Planleegningssektionen har gennem sin eksistens bestaet af rundt omkring 10 medar-
bejdere, militeere som civile, idet dog chefen altid har veeret militeert ansat. Enten var ved-
kommende major eller oberstlgjtnant. Sektionen skulle som naevnt deekke pa tveers af or-
ganisationen var det tilstreebt, at man i sektionen havde den bredest mulige sammensaet-
ning med hensyn til kompetencer og erfaring. Planlaegningssektionen forventedes at statte
Chefen for Flyvematerielkommandoen pa alle styringsinteressante omrader inden for plan-
lzegning, ledelse, gkonomi, PR samt egentlig styring af aftaler. Tilmed forventedes sektio-
nen at kunne formidle kontakt til eksperter og interessenter i og udenfor Flyvemateriel-
kommandoen inden for samme omrader.
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Teknisk sektor

Som tidligere naevnt blev stillingen som Teknisk Chef — og dermed oprettesen af en
egentlig Teknisk Sektor — fgrst oprettet i forbindelse med Flyvematerieltjenestens reorgani-
sering i 1956.

Teknisk Sektor havde altid myriader af ggremal. Over de mere end 56 ar der er forlg-
bet er der sket en voldsom udvikling inden for naer sagt alle de tekniske omrader, som Fly-
vematerielkommandoen havde ansvaret for. Ved slutningen af Flyvematerielkommandoens
eera var der naesten intet omrade, som ikke pa en eller anden made var knyttet til elektronik
eller edb i en eller anden udstraekning. Den sidst siddende tekniske Chef i Flyvemateriel-
kommandoen, Henrik Hornhaver, gav udtryk for hvordan billedet tegnede sig for Teknisk
Sektor pa det tidspunkt, hvor Flyvematerielkommandoen kunne fejre sit 50 ars jubilaeum,
altsa i 2001. Som fgrhen og senere havde man dengang nok op at ggre med at varetage
driften af alt Flyvevabnets materiel. En ikke alt omfattende opggrelse over Teknisk Sektors
ansvarsomrade lyder i brede vendinger som falger:

Tekniske Sektor skulle gennemfgres studie- og udviklingsvirksomhed rettet mod frem-
tidige systemer. Flyvematerielkommandoen skulle deltage i NATOs standardiseringsbe-
streebelser og informationsudveksling til NATO og et hav af andre interessenter. Der skulle
foretages indkab, genanskaffelser. Modifikationer skulle bade planleegges og passes. Man
skulle holde et gje pa historikken og sikre sig, at driftserfaring blev fastholdt, sa utidssva-
rende komponenter kunne blive erstattet eller modificeret mens tid var. Der skulle laegges
budgetter for naeste periode. Tegninger og specifikationer skulle gennemgas med henblik
pa autorisation. Operative brugerkrav skulle tolkes og overseettes til egentlige tekniske
specifikationer, saledes at de kunne danne grundlag for en indkgbsordre eller kontraktteg-
ning. Der skulle bladres i reservedelskataloger og store datamaengder skulle gennemplgjes
enten pa edb-lister eller online p& MILLAG eller hos leverandgren pa internettet. Og der
skulle udarbejdes svar og redeggarelser til Flyvertaktisk Kommando, Forsvarskommandoen,
Forsvarsministeriet, Folketinget, eller Rigsrevision; for de sidstnaevnte tre instansers ved-
kommende altid ad kommandovejen, hvilket ikke altid gjorde tingene nemmere. Eller der
skulle gives regnskabsmaessige forklaringer til Forsvarets interne revision eller andre. Men
der var ogsa andre foranstaende eller sideordnede myndigheder, som havde berettigede
krav pa svar og redeggarelse, og det i stort omfang. Flyvevabnets materiel skulle inspiceres
bade under fremstillingen pa fabrikkerne, eller mens de |a pa depoterne, og mens det var i
drift eller |a pa vaerksted. Der skulle planlaegges gvelser og operative afpravninger. Erfa-
ringerne skulle bundfeeldes og udmgntes i bestemmelser og direktiver. Denne opremsning
er ikke fyldestggrende, men giver et udmaerket indblik i, at der var tale om en mangeartet
butik med tusindtallige ggremal.

Af tekniske chefer ndede Flyvematerielkommandoen i sin eksistens som teknisk myn-
dighed for Forsvarets fly kun at have fire. Den farste var Erik Hesselbjerg, der var med helt
tilbage fra tiden pa Klgvermarken. Han rykkede ind pa posten som Teknisk Chef i forbin-
delse med den naevnte reorganisering af Flyvematerieltjenesten i 1956. Hesselbjerg sad i
stillingen indtil han gik pa pension i 1979. Da rykkede daveerende chef for Flyteknisk Afde-
ling Svend Aage Mygind op pa posten. Han valgte imidlertid en helt utraditionel exit fra job-
bet, idet han i 1987 bad om at matte fa lov til at overtage jobbet som Senior Country Re-
presentative pa Hill Air Force Base i Ogden i Utah i USA, hvor han var Flyvevabnets mand
som forpost pa F-16 logistiksiden. Der blev Mygind — med tillagt grad af oberstlgjtnant i
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Flyvevabnet — indtil han gik pa pension. Efter Myginds
gang til USA var det daveerende chef for Hovedveerksted
Veerlgse Jargen Damkjeer Nielsen, som tog over. Han sad
i jobbet indtil 1994 hvor han valgte at ga pa pension. Der-
efter var der en vakance, hvor chefen for Flyteknisk afde-
ling fungerede som Teknisk Chef i naesten et helt ar inden
Henrik Hornhaver, der havde hele sin fortid i Sgvaernet
kom til og tog over.

Teknisk Chef Svend Aage Mygind til
venstre i billedet
Technical Chief S. Aa. Mygind on the left
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling

Hornhaver forblev Teknisk Chef, henholdsvis chef for Teknisk Division, indtil Flyvemateriel-
kommandoen blev lukket som enhed med udgangen af 2006.

Flyvematerielkommandoen havde indtil 1999 aldrig kunnet demonstrere, om den
kampmaessige del af det Flyvevaben, man hidtil havde stgttet, kunne bruges i en skarp
konflikt. Men resultaterne af alle ovennaevnte aktiviteter blev grundigt testet ved flyvevab-
nets deltagelse i Operation Allied Force i foraret 1999, hvor danske F-16 fly deltog i NATOs
luftoperationer mod Eksjugoslavien med indsaettelse i savel defensive som i offensive mis-
sioner med angreb pa militaere mal og igen under operation Enduring Freedom i Afghani-
stan i 2002. Erfaringerne viste, at fly og systemer virkede efter hensigten.

Teknisk Sektor var en reel udlgber af Ingenigrafdelingen i Flyvematerieltjenesten,
som i sin tid startede ud med et dusin ingenigrer, hjulpet af et antal administrative hjaelpe-
re. | 2001 var der 350 medarbejdere i Teknisk Sektor, fordelt pa kategorierne ingenigrer,
teknikere og administrativt personale. Der var mange forskellige typer uddannelse repree-
senteret, og tilsammen rummedes en fantastisk viden om alt Flyvevabnets materiel lige fra
konstruktion over modifikation, vedligeholdelse, daglig drift til udfasning.

Det havde altid veeret karakteristisk, at man som nyansat medarbejder i Flyvemateri-
elkommandoens Centralledelse skulle veenne sig til mange forskellige nye og i mange til-
feelde anderledes processer. Det kraevede tid at komme ind i de mange rutiner og feerdig-
heder, der skulle beherskes. Da de primaere materielsystemer i Flyvevabnet var flyene. De
metoder og veerktgjer, der blev brugt til dem dannede derfor skole.

Det var vigtigt at have et velfungerende system til at holde check med konfigurations-
kontrollen pa flyene. | de seneste mange ar havde man blandt andre systemer anvendt
Flyvevabnets Vedligeholdelsesstyrings- og Informationssystem, forkortet til FLYVIS til at
holde styr pa tingene. Grunden til FLYVIS blev lagt omkring 1965, idet det var tidspunktet,
hvor Flyvevabnet begyndte at registrere flyenes vedligeholdelsesdata elektronisk. Som sa
meget andet inden for det danske Flyvevabnet var det en udvikling, som var begyndt med
baggrund i erfaringer fra US Air Force. | november 1999 blev den seneste version af FLY-
VIS — en client/server-lgsning baseret pa en grafisk brugerflade — implementeret. Denne
version rummede savel data om teknik, besaetning som publikationer. | den tekniske del
blev informationer om driftsdata, eftersyn, udskiftninger, modifikationer og reparationer pa
fly og flykomponenter lagret. Disse informationer brugtes til vedligeholdelses- og konfigura-
tionsstyring. | besaetningsdelen oprettedes stamdata om alle faste besaetningsmedlemmer i
flyene. De omfattede de aktiviteter og check, bessetningsmedlemmerne jeevnligt skulle
gennemga for at opna og holde status, deres flyvetider og treeningsprogrammer m.v. | den
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del, der omfattede publikationer noterede man de publikationer vedrgrende materiellet,
som ikke var kendt i forvejen i Flyvevabnets publikationssystem.

Det grundlaeggende veerktgij til at autorisere, at materiel kunne taget i brug og autori-
sere tekniske bestemmelser var Materiel Instruktions-systemet, til dagligt kaldt MATINS,
som blev indfgrt i 1972, og som i lighed med FLYVIS havde sine radder i det amerikanske
flyvevaben. Systemet blev ud over at veere et autorisationsvaerktgj ogsa brugt som veerktgj
til at formidle informationer mellem Flyvematerielkommandoen og dens kunder, dvs. eska-
driller, veerksteder og andre udfgrende og administrerende enheder i og uden for Flyve-
vabnet. MATINS var saledes Flyvematerielkommandoens middel til at autoriserede forskrif-
ter og procedurer, der skulle anvendes ved installation, drift, vedligeholdelse, forsyning,
modifikation m.v. af udstyr pa Forsvarets fly. MATINS omfattede bade de instruktioner som
Flyvematerielkommandoen selv havde lavet og dem som andre specialister havde staet
for, og som sa med bemaerkninger om evt. begraensninger eller tilfgjelser blev autoriseret
til brug i Forsvaret. Ved Flyvematerielkommandoen nedlukning var der hen imod 20.000
MATINS i brug, hvoraf naesten en tredjedel havde med F-16 flyene at gare.

Det kan som et kuriosum naevnes, at i alle arene til og med 1962, hvor man indfasede
F-100 Super Sabre flyene i Flyvevabnet havde man oversat al dokumentation til dansk.
Saledes sad den senere chef for Flyvematerielkommandoen, generalmajor Johannes
Skjgth sammen med den senere forsvarsminister, Knud Enggard og oversatte US Air For-
ce’ vedligeholdelsesdokumentationen for F-100 SUPER SABRE til dansk. Men siden da
har der ikke veeret ressourcer til den slags. Det har betydet, at Flyvematerielkommandoen
ved alle senere anskaffelser af fly har sendt dokumentationen ud til brugerne som Flyve-
materielkommandoen autoriserede "Fremmedpublikation”. Det bemaerkes, at man kun ud-
arbejdede Flyvematerielkommandoen MATINS i de tilfeelde, hvor det ikke var muligt at
skaffe dokumentation fra det firma, som havde fremstillet det materiel, der skulle tages i
drift.

Flyteknisk Afdeling

Flyteknisk Afdeling var oprindeligt opdelt i sektioner som var bestemt efter flyenes
teknologiske indhold, altsa flystel, motor osv. Men efterhanden blev det relevant at oriente-
re sig efter vibensystemerne og indrette sig til stotte af disse, dog saledes at al elektronik,
der sad i flyene hgrte hjemme under Signalteknisk Afdeling. Men med indfgrelsen af F-16
flyene, hvor der var elektronik i naer sagt hver eneste krog af flyene, matte man bryde med
dette princip, og hele fly elektronik siden flyttede til Flyteknisk Afdeling. Man var da oppe pa
at have en F-16 sektion, kaldt TYF, en Draken sektion, kaldt TYD, en transportfly sektion,
med betegnelsen TYT og en helikoptersektion med forkortelsen TYH, en materialesektion,
TYM, der omfattede laboratorium. Endelig var der en planlseggende og koordinerende sek-
tion kaldt vedligeholdelsessektionen, eller forkortet som TYV. Med Draken systemets ud-
fasning forsvandt TYD.

Poul Skjold Hansen med midlertidigt tillagt grad af oberst i Flyvevabnet me-
dens han gjorde tjeneste i Joint Strike Fighter kontoret i Washington, D.C.
Poul Skjold Hansen, former chief of the Aircraft Department in the Royal Dan-
ish Air Materiel Command is here seen in the Joint Strike Fighter Office in
Washington, D.C. Poul Skjold Hansen during his stay at the office temporarily
had the rank of Colonel in the Danish Air Force.

Photo: Royal Danish Air Materiel Command, 2002.
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| 2000 bestod Flyteknisk Afdeling af fem sektioner med i alt 84 medarbejdere med ud-
dannelsesmaessig baggrund spaendende fra 39 ingenigrer til en farmaceut, 10 officerer
samt 9 andre militeere medarbejdere og 25 sagsbehandlere og administrativt personale.
Det var betegnende, at hver iszer kendte sit ansvarsomrade ned i detaljen.

Cheferne for Flyteknisk afdeling har altid veeret civil og haft en ingenigrmaessig bag-
grund. Flyteknisk Afdeling blev oprettet i forbindelse med Flyvematerieltjenestens reorgani-
sering i 1956, hvor den farste chef var Svend Aage Mygind. Han sad i stillingen indtil han
rykkede op til jobbet som Teknisk Chef i 1979. | stillingen som chef for Flyteknisk Afdeling
fulgte Erik Ort Mortensen, som gik pa pension sidst pa aret 1988. Ved Ort Mortensens af-
gang rykkede Poul Skjold Hansen op, men han blev farst udneevnt i jobbet et helt ar efter
at han havde overtaget stillingen, fordi han ikke gnskede at blive ansat som tjenestemand,
og derfor matte vente med den formelle stillingsovertagelse til han fyldte 50 ar i efteraret
1989. Poul Skjold Hansen greb i 1997 muligheden for at komme til USA og virkede der i en
stilling i Joint Strike Fighter Programme Office frem til 2007. Han var midlertidigt udnaevnt
til oberst i Flyvevaben mens han beklzaedte jobbet i USA. Efter Skjold Hansen fik Ole Kristi-
an Skov-Ettrup jobbet som chef for Flyteknisk Afdeling, hvor han blev indtil Flyvemateriel-
kommandoen Centralledelse blev ombrudt til en DeMars skikkelig matrixorganisation i
2005. Flyvematerielkommandoen naede dermed at have fire chefer for Flyteknisk Afdeling.

Under Flyteknisk Afdeling hgrte som naevnt Materialesektion, hvorunder Laboratoriet
sorterede. Laboratoriet blev i tienestens farste ar startet op under primitive forhold i kaelde-
ren i Centralledelsens hovedbygning. Pione-
ren pa feltet var ingenigr Repstorff Holtveg.
Han havde sat sig for, at Flyvematerieltjene-
sten ikke skulle lade sig noget hgre pa det
omrade. De vaesentlige ting, man tog sig for
at arbejde med, var dels kontrol af den fly-
dende ilt, som var en del af de moderne ja-
gerflys udstyr, der gjorde det muligt at be-
vaege sig op i iltfattige luftlag. Dels handlede
det om spektralanalyse af olieprgver. Med
hensyn til kontrol af den flydende ilts kvali-

Laboratoriechef, kemiingenigr Niels Thggersen tet, var det vigtigt at sikre sig, at ilten var af
Chief of the Chemical Lab, Engineer Niels Thagersen. hgj kvalitet. Der havde i de tidlige ar veeret
Photo: Royal Danish Air Materiel Command eksempler pé, at piloter var blevet forgiftet
af forureninger i ilten, som bevirkede at piloterne besvimede med deraf katastrofale falger.
En anekdote forteeller, at ingenigr Repstorff Holtveg engang konstaterede, at der var sveere
forureninger i en leverance flydende ilt, som var blevet distribueret bredt i Flyvevabnet.
Opdagelsen gav anledning til, at man fik Flyvertaktisk Kommando til at grounde (give for-
bud mod at flyve) alle Flyvevabnets jagerfly. En alvorlig affeere. Heldigvis var naevnte
grounding kun af kort varighed. Flyvematerielkommandoen fik nemlig hurtig fat i landets
ekspert pa omradet, en ingenigr fra Danmarks Tekniske Hgjskole, som ved et korrekt blik
pa sagen kunne konstatere, at der ikke var noget i vejen med den flydende ilt, man havde
distribueret, men at der var noget i vejen med den analyse, som Repstorff Holtveg havde
foretaget. Angiveligt pa grund af at man ikke havde rystet prgveflaskerne med ilten til-
streekkeligt. Der var ragde grer, og groundingen blev afblaest. Med hensyn til spektralanaly-
se af olie har Flyvematerielkommandoen lavet en rigtig satsning fra begyndelsen. De gen-
nemfarte analyser har igen og igen kunnet pavise slitager pa elementer i flyenes motorer,
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gearkasser m.v., som har bevirket, at man har kunnet skride til preeventiv vedligeholdelse i
tide. Efterhanden som man her gjort brug af nye olieprodukter, nye smgremidler, nye typer
maling og materialer til overfladebehandlinger osv. har laboratoriet veeret inde i billedet for
at give rdd om behandlingen af stofferne, deres virkning pa andre stoffer, pa medarbejder-
nes arbejdsmiljg og pa det grenne miljg. Man har lavet arbejdsgiveranvisninger pa brugen
af materialerne, deres opbevaring og bortskaffelse, samt givet rad om de forskellige veer-
nemidler, som medarbejderne har mattet gare brug af i forbindelse med anvendelse af de
enkelte stoffer. Omradet har over tid veeret inde i en naesten eksponentiel udvikling.
Laboratoriet foretager kontrol af produkterne, som Flyvevabnet indkaber, bland andet for at
kontrollere, om de lever op til de krav, som Flyvevabnet stiller til dem. Selve laboratoriet er
en af de enheder, der kom til at leve videre under Forsvarets Materieltjeneste.

Signalteknisk Afdeling

Afdelingen begyndte med to sektioner, en radarsektion og en radiosektion, og gen-
nem artierne har afdelingen vaeret gennem adskillige udvidelser og eendringer, senest i
1997, hvor der skete gennemgribende aendringer i Signalteknisk Afdeling. Bl.a. fik de fleste
af sektionerne fik nye navne, og samtidig skete der en omfordeling af opgaverne mellem
afdelingens sektioner. Udgangspunktet for reorganisationen var, at en ny sektion tilgik af-
delingen i forbindelse med at man skulle sla Flyvematerielkommandoens edb-ressourcer
sammen. Man benyttede saledes lejligheden til at give organisationen af Signalteknisk Af-
deling et eftersyn, som den daveerende chef udtrykte det.

Som for Flyteknisk Afdeling var cheferne for Signalteknisk afdeling ogsa altid civile
med en ingenigruddannelse bag sig. Den fgrste chef for Signalteknisk Afdeling var ingenigr
Ib Thykier, "the grand old man” inden for Flyvevabnets signaltekniske formaen. Han var
hovedfiguren i forbindelse med hele opbygningen af Flyvevabnets Kontrol og Varslingstje-
neste, og der er ikke den signalteknisk installation i Flyvevabnet, som han ikke havde
kendskab til. Thykier var chef for Flyvematerieltjenestens, senere Flyvematerielkomman-
doens signalteknik helt fra begyndelsen og endda tidligere end det, og var sdledes med i
frontlinjen inden for feltet i mere end fire artier, idet han havde bestillingen fra 1951 og frem
til 1990. Efter ham overtog ingenigr Svend Hald Kristensen jobbet, hvor han blev i en peri-
ode pa knap otte ar. Derefter fik han sig et job i NATO. | 1998 blev han efterfulgt af ingeni-
@r John Prag.

Vabenteknisk Afdeling

Vabenteknisk Afdeling var den afdeling i FMK, der stedse havde det stgrste militaere
isleet. Chefen for afdelingen var for eksempel altid en officer i Flyvevaben med en teknisk
eller vAbenteknisk baggrund. Arsagen til at det forholdt sig sddan var, at Vabenteknisk Af-
deling hovedsageligt tog sig af alle de typer vaben, som var unikke for Flyvevabnet. Det
veere sig bomber, missiler, raketter, saerlig ammunition til flyenes kanoner.

Afdelingen tog sig ogsa af de overordnede og styrende arbejder i forbindelse med ka-
tapultseeder, flyve- og ngdudstyr, altsa pilotdragter og flyvehjeelme. Faldskaerme og red-
ningsflader, lige fra de sma sakaldte dinghy, der var monteret under de enkelte katapult-
saeder til de store flader, man var i stand til at kaste ned til nadstedte pa havet med fly eller
helikopter.
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Dette forhold, altsa det at der var en stagrre militaer bemanding end i gvrige afdelinger i
Centralledelsen gav aldrig anledning til problemer.

Den seneste Vabentekniske Afdelingen bestod af Vedligeholdelsessektionen, Va-
benmaterielsektionen, Operations- og Vabensikkerhedssektionen, Luftvaernsmaterielsekti-
onen, Jordmaterielsektionen samt Afdelingskontoret, der var afdelingens administrative
element.

Modsat de to gvrige tekniske afdelinger kom Vabenteknisk Afdeling til at f& mange
chefer i lgbet af afdelingens eksistens. Grunden var, at alle cheferne for afdelingen var mili-
teere med rang af oberstlgjtnant. Farste chef var oberstlgjtnant Erik Flemming von Holck,
der i 1972 endte sin militeere karriere som oberst og med midlertidig tillagt grad af gene-
ralmajor var han chef for Flyvematerielkommandoen. Naeste chef for afdelingen var oberst-
lgjtnant Hans Aksel Siegfred Arnoldus, dernaest oberstlgjtnant Kyril Guldbech Sgrensen.
Han blev efterfulgt af oberstlgjtnant A.P.H. Stahl, der fik den meget respekterede oberst-
lgjtnant Elith Lynge Petersen som efterfglger i perioden 1983 til 1986. Efter Lynge Peter-
sen overtog oberstlgjtnant Jargen Damkjeer Nielsen chefposten for en meget kort periode i
1986, hvorefter han overtog jobbet som chef for Hovedveerksted Veerlgse. | Damkjgers spor
fulgte frem til 1989 oberstlgjtnant Jens Sannom, der inden han sluttede sin karriere som
chef for Flyvevabnets Air Control Wing i en lang periode havde beklaedt jobbet som As-
sistant Chief of Staff for Resources Division i SHAPE, samme job i gvrigt, som generalma-
jor Johannes Skjath havde beklaedt nogle ar tidligere. Neeste chef var oberstlgjtnant Peter
Madsen, der i 1992 blev aflgst af oberstlgjtnant Gunnar Ildor, som igen blev efterfulgt af
oberstlgjtnant Egon Hygum-Poulsen i 1993. Han forlod jobbet til fordel for en udfordring i
det civile. Oberstlgjtnant Christian J.D. Dirksen var naeste mand pa posten frem til
2001,hvor han for en toarig periode blev aflgst af oberstlgjtnant Allan Carstensen, sidste
chef pa posten var fra 2003 oberstlgjtnant Hans Minter.

Kvalitetssikring

| den indledende fase af F-16 programmet var der en del danske industrier, som var

konkurrencedygtige efter de vedtagne regler, og som derfor fik mulighed for at levere kom-
ponenter m.v. til den samlede F-16 flade. Der var tale om firma-
erne TERMA, Per Udsen Aircraft Industry, Radartronic, Danish
Aerotech, Quitzau og Alcatel Kirk. Ved Flyvematerielkomman-
doens afvikling med udgangen af ar 2006 var der kun TERMA
(som opkgbte Per Udsen i 1998) tilbage som F-16 leverandgar.
Alle producenters produktion skulle kvalitetssikres efter samme
regler som geelder for amerikanske virksomheder. For at garan-
tere, at kvalitetssikringen m.v. foregik i henhold til indgaede afta-
ler skulle respektive produktionslinjer o.lign, tilses lgbende fra
statens side. Alle tilsyn blev foretaget af kvalitetsinspektarer,
som var blevet uddannet ved Flyvematerielkommandoens foran-
ledning.

I mere end ti &r var major John Blagreen Flyvematerielkommandoens mand pa flyvesikkerhed, og har som sadan haft
stor medindflydelse pa holdningsdannelsen i Flyvevabnet, nar talen er om flyvesikkerhed.

For more than ten years Major John Blagreen was the capacity within the Royal Danish Air Materiel Command when
subject matter was Flight Safety.
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De blev styret derfra og skulle labende rapporterede tilbage hertil. Det var sa Kvalitetssik-
ringssektionens, TQS opgave at formidle oplysningerne videre til de amerikanske produ-
center som garant for, at omhandlede dansk producerede komponenter m.v. var i overens-
stemmelse med de givne forskrifter og instrukser.

Sektionen havde traditionelt ogsa en stor aktie i Flyvevabnets flyvesikkerhed for sa
vidt angar de dele, der havde med de materiel- eller vedligeholdelsesmaessige aspekter af
sagen at gare. Flyvesikkerheden har altid veeret en maerkesag for Flyvevabnet. Og at det
er blevet en kaerneveaerdi for det samlede Flyvevaben, altsd ogsa for Flyvematerielkom-
mandoen, kan blandt andet aflaeses af et enkelt flot eksempel. Det gar pa, at de danske F-
16 fly i deres tid i Flyvevabnet kun har haft halvt sd mange totale havarier som sammenlig-
nelige flyvevaben med F-16 fly har haft. Lad ga, at danske piloter er exceptionelt gode,
men teknikerne har ikke ligget pa den lade side, sa mon ikke det ville veere fair at pasta, at
man kan dele i porten om det flotte resultat. Det danske system bygger pa abenhed, aerlig-
hed og tillid. Det er unikt, for det betyder, at man er palagt at forteelle andre om sine fejl.
Seedvanligvis kan andre, det kan veere piloter eller andre teknikere leere af andres fejl. En
person, som forteeller abent og eerligt om den fejl, han har begaet, bliver ikke straffet, nar
talen er om flyvesikkerhed. Det medfgrer, at det er muligt at forebygge, at fejl bliver genta-
get. Pa den made kan man Igbende forbedre flyvesikkerheden.

Driftssektionen

Teknisk Driftssektion, forkortet TDS, var en stabssektion, som var direkte tilknyttet
Teknisk Chef. Sektionen havde til opgave at foretage en lang reekke koordinerende opga-
ver pa tveers af Teknisk Sektor. Den skulle ogsa servicere Teknisk Chef med stabsarbej-
der, som bestod i beregninger, overslag, redeggrelse og responsa om tveergaende og
fremtidige konstellationer. TDS var ofte ogsa talergr for Flyvematerielkommandoen i egent-
lige tekniske anliggender over for Flyvertaktisk Kommando og Forsvarskommandoen. Ho-
vedopgaven for TDS var at sgrge for den overordnede styring af Flyvematerielkommando-
ens hovedvaerksteder, saledes at man kunne holde en nogenlunde Igbende produktion
uden alt for mange ophobninger eller tomgangsperioder, iseer i forbindelse med vedlige-
holdelsesopgaver og modifikationer pa fly og Flyvevabnets gvrige udstyr. TDS havde ogsa
en kraftig finger med i spillet i forbindelse med hjemtagning af Product Update IV til 78 US
Air Force F-16 fly i Europa til Hovedveerksted Aalborg.

En af de mere bizarre opgaver, TDS blev konfronteret med var, da man efter Draken
flyenes udfasning i begyndelsen af 1990’erne skulle veere fadselshjeelper for oprettelsen af
firmaet Danish Aerotech A/S, som skulle oprettes i Hovedvaerksted Karups domicil p& Fly-
vestation Karup for at afhjeelpe den arbejdslgshed, der faldt i kalvandet af Draken flyenes
udfasning, samt hovedveerkstedets og forsyningsdepotets lukning. De to starre klumper,
det lykkedes TDS at binde op som samlede baeredygtige opgaver var dels at al T-17 vedli-
geholdelse og alle Flyvevabnets kalibreringsopgaver pa sa at sige alle tekniske instrumen-
ter skulle overga til firmaet. En af de mere karismatiske chefer for TDS var den altid smi-
lende og cigarrygende Afdelingsingenigr Thomas Madsen. Han var i rigtig mange tilfselde
en sand vaebner og keempede mange brave slag, hvis man kan sige det pa den made, for
Flyvevabnets sag overfor iseer Forsvarskommandoen. Tit var der uoverensstemmelser,
som kunne ligne mindre opggr omkring tekniske og gkonomiske forhold vedrgrende
flyanskaffelser, drift af flyvemaskiner samt ting og sager, der havde med Flyvevabnet at
skaffe. Da var Thomas Madsen manden, som over tid har forklaret mange chefer og sags-
behandlere i Forsvarskommandoen hvad det var de manglede indsigt i. Af og til kunne re-
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deggarelserne graense til sort tale, andre gange var han i stand til at geare lix og matematik-
ken op i sa hgije luftlag, hvor kun f& kunne falge retorikken. Det kort af det lange var, at
Thomas Madsen trak mange stik hjem, flere end han og Flyvevaben var berettigede til.
Thomas Madsen havde ellers sine radder i Vabenteknisk Afdeling. Han fik et udlandsop-
hold ved NAPMA i Holland. Efter hjemkomsten derfra en periode i Planleegningssektionen,
hvorefter han overtog TDS. Han sluttede ringen ved pa slutningen af sin karriere at vende
tilbage til Vabenteknisk Afdeling.

Drifts- og Kvalitetsudviklingssektionen

Forsvarsforliget omkring artusindeskiftet medfarte, at man i Teknisk Sektor dannede
en Drifts- og Kvalitetsudviklingssektionen, forkortet TDQ. Reelt var det en sammensmelt-
ning af de tidligere stabssektioner, TDS og TQS. Sektionen fik til opgave at veere stabs-
funktion for Teknisk Chef med radgivning, planleegning og udvikling af ledelsessystemerne,
kvalitets- flyvesikkerheds- og miljgfunktion for FMK med deltagelse i havariundersggelser,
kontraktovervagning i dansk industri, som skete ved de tidligere naevnte kvalitetsinspekta-
rer, der var udsendt til respektive virksomheder, certificering af kvalitetssystemer, opgaver
omkring det greanne miljg og opgaver omkring interne og eksterne inspektioner, de sakaldte
audit. Endvidere skulle TDQ holde snor om projektarbejder i forbindelse med anskaffelse,
modifikation og vedligeholdelse af materiel og anvendelsen af Flyvevabnets logistiske res-
sourcer.

Administrativ Sektor

Mens Forsyningsafdeling, Regnskabsafdeling, Handelsafdeling samt Administrations-
afdeling var af seldre dato, faktisk helt fra Flyvematerieltjenesten oprettelse og for de sidste
tos vedkommende fra 1956, sa var Administrativ Sektors organisering som sadan og der-
med chefen for Administrativ Sektor, til daglig kaldt AC ikke at finde fgrend i 1972, hvor
@konomiafdelingen i Flyverkommandoen blev nedlagt. Den daveerende chef for denne af-
deling, oberst Ejnar G. Panduro Christensen, blev flyttet til Flyvematerielkommandoen og
tog de opgaver med sig, som omhandlede gkonomien omkring Flyvevabnets materieldrift.

Medarbejderne i Centralledelsens Tekniske Sektor og rundt omkring ved Flyvemateri-
elkommandoens enheder kunne typisk gare op, hvilke resultater deres indsats farte frem
til. Det samme kunne medarbejderne i FMK administrative sektor sjeeldent gare, fordi det tit
og ofte var vanskeligt at spore det endelige udkomme af deres indsats.

Administrativ Sektor leverede vaesentlige dele af det logistiske grundlag for Teknisk
Sektor for Flyvematerielkommandoens enheder og til ogsa internt inden for sektoren. Med-
arbejderne i Administrativ Sektor bidrog til andres resultater ved at skabe det administrative
grundlag for Flyvematerielkommandoens virke.

Administrativ Sektor sad i hgj grad pa forbindelsen til de gvrige dele af forsvaret, isaer
Forsvarskommandoen. @konomiafdelingen kommunikerede med Forsvarskommandoens
@konomistab, senere Operations- og Driftstab. Personel- og uddannelsesafdelingen havde
band til Forsvarskommandoens Personelstab, senere Personel og Uddannelsesstab. For-
syningsafdelingen, senere Logistikafdelingen havde forbindelse til Forsvarskommandoens
Materielstab og NAMSA, NATO's forsynings- og vedligeholdelsesorganisation i Luxem-
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bourg, til NHMO, NATO’s Hawk koordineringsorgan. Handelsafdelingen havde forbindelse
til neer sagt alle mulige og umulige leverandgrer.

Farste AC var som neevnt oberst E. G. Panduro Christensen fra 1970-72. Han blev af-
lgst af oberst Poul Henry Lemke, som igen blev aflgst af oberst S. Aa. Mgller i 1980. Pan-
duro Christensen og Lemke havde ingen forhandskendskab til Flyvematerielkommandoen
Centralledelse. Svend Aage Mgller derimod blev udnaevnt fra at have veeret oberstlgjtnant
og chef for @konomiafdelingen i Centralledelse til at blive oberst og AC. SAM var det navn
man yndede at kalde ham. Han sad som AC helt frem til 1991. Feelles for disse tre sektor-
chefer var, at de alle havde en intendanturmaessig baggrund. Det vil sige, at de er blevet
opleert inden for Intendanturkorpset, Forsvarets tidligere seerlige linje for personel med en
gkonomisk, budget- og regnskabsmaessige uddannelser. S. Aa. Mgller var med under de
nedskeeringer, som Flyvematerielkommandoen var udsat for i forbindelse med Draken fly-
enes udfasning. Han havde en heldig hand med at statte de opgaver, som naevnte ned-
skeeringer fagrte med sig og var med til at finde de rigtige lasninger pa f.eks. oprettelsen af
Danish Aerotech A/S og hvad deraf fulgte. Efter S. Aa. Mgller blev oberst Mogens J. John-
sen tilkommanderet som AC i 1991. Han gik fra jobbet som chef for Kontrol- og Varslings-
gruppen, og var tydeligvis skuffet over, at han ikke kunne forblive i netop det job. Han lag-
de ikke skul pa, at det ikke var hans kop te at sidde som AC. Han hgarte til den kategori af
mennesker, som nogle vil kalde den koleriske type. Han kunne spinde totalt af over de see-
reste ting. Han var soldat med stort S, hvilket ikke umiddelbart faldt i trdd med den kultur
Flyvematerielkommandoens Centralledelse var vant til at gagre brug af. Johnsen var i sin tid
som AC plaget en del hospitalsophold i forbindelse med hjerteproblemer. Inden han naede
ordinger pensionsalder fik han en hjernebladning og matte pensioneres far tid pa grund af
svagelighed. Efter ham fulgte oberst Henrik G. Hansen, der ligesom Johnsen kom fra job-
bet som chef for Kontrol- og Varslingsgruppen i 1995. | 1998 blev han aflgst af oberst Er-
ling Bernsdorff Flebbe, der blev udnaevnt i stillingen og hvis baggrund blandt andet var en
uddannelse som civilskonom samt en lang materielfaglig og planlsegningsmaessig tjeneste
i sdvel Forsvarskommandoen som i Forsvarsministeriet. Oberst Flebbe havde ogsa arbej-
det med planlaegning i Flyvematerielkommandoen, idet han i begyndelsen af 1990’erne
havde veeret chef for Planlsegningssektionen i 244 ar. Han havde dermed et internt kend-
skab til Centralledelsens gagren og laden. | midten af 1990’erne havde han tillige siddet i
jobbet som dansk Senior National Repraesentant i F-16 System Program kontoret, popu-
leert forkortet SPO, pa Wright-Patterson Air Force Base i Dayton i staten Ohio i USA. | den
egenskab havde han haft sneever kontakt med Flyteknisk Afdeling, hvem han repraesente-
rede i SPO’en foruden Forsvarskommandoen. Efter AC jobbet blev han i 2000 beordret til
Supreme Headquarters Allied Powers in Europe, til daglig kaldt SHAPE, og fik dermed kun
2Y ar som AC. Efter ham fulgte oberst Bo Hansen. Han havde ogsa haft savel en kort pe-
riode som chef for Planlaegningssektionen og dernaest havde han aflgst daveerende oberst-
lgjtnant Flebbe i F-16 SPQO’en i Ohio. Han tiltradte i slutningen af ar 2000 og blev den sid-
ste siddende AC i Flyvematerielkommandoen Centralledelse. Under generalmajor K. L.
Axelsens farerskab havde Bo Hansen mattet vaere projektleder for implementeringen af
den nye Centralledelse organisation, der var i overensstemmelse med principperne for filo-
sofien i DeMap. Dermed fik Bo Hansen styringen af arbejdet med og aeren af at traekke
Flyvematerielkommandoen Centralledelse over den leest, der var lig den struktur, som den
kommende samlede materieltieneste, Forsvarets Materieltjeneste, skulle skaeres efter.
Hvor Teknisk Sektor i hovedsagen var bemandet med civile chefer pa afdelingschefsni-
veauet, havde Administrativ Sektor det lige omvendt, idet der her kun var chefen for Han-
delsafdelingen, der var civil, resten var militeere chefer.
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Forsyningsafdelingen, senere Logistikafdelingen

Forsyningsafdelingen var som naevnt ovenfor en af grundstammerne i Flyvemateriel-
tienestens centrale ledelse. Det var herfra man — i samrad med respektive tekniske afde-
linger — stak retningslinjer ud for i hvor hgj grad et givent vabensystem skulle genforsynes
med reservedele. Det var ogsa herfra de mange impulser gik videre i vAbenhjeelpsdagene
til det amerikanske flyvevabens forsyningskanaler, s man kunne traekke de reservedele,
man havde rettighed til. Det var ogsa forsyningsafdelingen, som videregav besked til Han-
delsafdelingen, nar starre eller nye anskaffelser af forsyninger eller reservedele skulle an-
skaffer med henblik pa at fa indgaet kontrakt herom. Alle indledende systemer til at holde
orden i og overblik over beholdninger foregik med papir og blyant garneret med simple kar-
totekssystemer. Det var personeltungt, men det virkede.

Farst i begyndelsen af 1980’erne kom der automatiske systemer, som skulle holde
styr pa forsvarets lagre, forkortet MILLAG, og holde det gkonomiske regnskab med de
samme lagre, MATREGN. Disse systemer — som var vanskelige at kgre ind, og voldte
mange hovedbrud — kom i god geenge. Det var tanken, at de skulle udfases med introduk-
tionen af det sakaldte FORMAT, en udlgber af DeMars, i slutningen af 1990’erne. Men det
kom, som med sa meget andet, til at tage en smule laengere at komme sa vidt. MILLAG og
MATREGN var pa slutningen temmelig sveere at have med at gare, mest fordi systemerne
var teknologisk foraeldede. Tilmed blev de uforholdsmeessige dyre at holde i drift, bl.a. fordi
de datakgrsler, som den daveerende Datacentral foretog for Forsvaret, var behaeftet med
ganske betragtelige omkostninger.

| slutningen af MILLAG og MATREGN eeraen blev Forsyningsafdelingen reorganiseret
i forbindelse med nedlaegningen af to af Flyvematerielkommandoens depoter. Man centra-
liserede indkgbsfunktionen, som blev trukket ind fra depoterne, hvorved afdelingen vokse-
de fra ca. 40 til ca. 70 medarbejdere. Ved reorganiseringen i forbindelse med forsvarsforli-
get ved indgangen til det nye artusinde var indkabsfunktionerne blevet overflyttet fra Han-
delsafdelingen til Forsyningsafdelingen og denne sendrede navn til Logistikafdelingen.

Denne aendring var vel nok den stgrste forandring i afdelingens historie. Fordi den gik
fra at veere en neesten ren forvaltningsafdeling til at veere en operativ enhed. Samtidigt med
reorganiseringen flyttede afdelingen ud af Flyvematerielkommandoens Centralledelses
hovedbygning og over i fire nyoprettede sammenbyggede pavilloner pa den anden side ad
ringvejen mod syd ud mod Gammelvadbrovagten. Omlaegning til egentlig logistik kreevede
nye ledelsesmetoder, og man introducerede en meget flad organisering af afdelingen, hvor
medarbejderne selv skulle treeffe beslutninger eller laegge op til dem og dermed blive med-
ansvarlig.

Afdelingens vigtigste veerktgj havde som naevnt veeret MILLAG. Som neaevnt var det
bedaget. Men suppleret med nye edb hjeelpeveerktgjer sdsom Acces, Excel mv. gav med-
arbejderne sig i kast med at traekke historik, oversigter og statistikker ud af MILLAG syste-
met. Udtreek, der kunne bruges til sanering, rokering og dermed holde MILLAG systemet
nogenlunde opdateret.

Hen imod afdelingens efterar blev stregkoderne det vaerktgj, der skulle bruges og g@-
res til grundlag for nye rationaliseringer. Det var en vanskelig overgang, egentlig lidt ulo-
gisk, nar man taenker pa, hvor mange steder rundt omkring i samfundet man pa samme tid
for leengst havde fat om brugen af stregkoder. Men det kom pa plads efter mange genvor-
digheder. Herefter var mange manuelle indtastninger sparet og mange fejlmuligheder ude-
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lukket. P& det sidste mestredes vaerktgiet til fulde og depotbeholdninger blev meaerket med
henblik pa depoternes sammenlaegning i Flyvevabnets Hoveddepot i 2001.

Overgangen til de nye teknologier, iseer i forbindelse med
indfgrelsen af FORMAT var rent personaleplejemaessigt et af de
mindre smukke tiltag man lod medarbejderne byde. Hele opka-
ringen var notorisk underbemandet. Det betad at folk i afdelingen
— sidelgbende med at de skulle passe deres daglige job — farst
skulle stille til uddannelse i FORMAT, efterfglgende skulle de stil-
le sig til rAdighed over lange perioder som instruktarer i FORMAT
for andre af Forsvarets medarbejdere. Den fgrste del var vel til at
se rimeligheden i, men den sidste fik mange til helt at stresse ud.
Flyvematerielkommandoen kom pa logistiksiden til at tage mange
drgje hug pa den konto, fordi brugerne ude i Flyvevaben ikke

, , kunne se forklaringen pa den manglende servicering. De havde
Oberstlgjtnant Jgrn Due i . o . : .. . .
egenskab af at veere chef for  INGEN forstaelse for at bemanding i Logistikafdelingen var mindre
Logistikdivisionen end marginal.
Lieutenant Jgrn Due in capac- Cheferne for Forsyningsafdelingen, senere Logistikafdelin-
ity of Chief of the Logistics .y c o T . .
Division gen og til sidst Logistikdivisionen var allerfarst ingenigr Jahnsen,
Photo: Flyvematerielkom- der bekleedte posten fra Flyvematerieltjenesten oprettelse og frem
mandoen til 1962. Herefter fulgte en raekke militeere chefer begyndende
med oberstlgjtnant H.G.P. Jensen frem til 1971. Neest efter fulgte oberstlgjtnant H. Birke-
lund, der sad i chefstolen i hele ni ar. | 1980 blev han aflgst af oberstlgjtnant E.L. Petersen,
der i 1983 matte videre til Vabenteknisk Afdeling. Oberstlgjtnant A.P.H. Stahl tog dernaest
over og var afdelingschef frem til 1988. Dernaest kom oberstlgjtnant Peder Hjelm Pedersen
fra jobbet som assisterende forsvarsattache ved ambassaden i Washington i 1988 og blev
chef for Forsyningsafdelingen, hvor han blev frem til 1992. De naeste ni ar var er ro pa, idet
afdelingens chef var oberstlgjtnant Niels Harald Jochumsen, til daglig altid blot kaldt Jo-
chum. Mens han var chef @endrede afdelingen navn til Logistikafdelingen. Efter ham fulgte i
2006 oberstlgjtnant Jarn Due, som farte afdelingen over i Flyvematerielkommandoens Lo-
gistikdivision, og var chef for den frem til nedlukningen.

Regnskabsafdelingen, senere @dkonomiafdelingen

Regnskabsafdelingen blev i sin tid blev oprettet som en afdeling under Flyverkom-
mandoen. Som sadan eksisterede den frem til 1970, hvor den blev overflyttet til Flyvemate-
rielkommandoens Administrative sektor i forbindelse med den nye centraliserede For-
svarskommandos oprettelse. Flyvematerielkommandoens gkonomiorganisation eendredes
herved afggrende. For fra da af skulle afdelingen fungere som en egentlig gkonomiafde-
ling, der udover regnskabsfunktionen fik tillagt selvsteendigt ansvar for udarbejdelse, sty-
ring og kontrol af Flyvevabnets betydelige materielbudgetter og Flyvematerielkommando-
ens eget driftsbudget. Indtil det tidspunkt havde regnskabsafdelingen fungeret som sadan
og havde stort set alene haft anvisende og registrerende funktioner.

Som gkonomiafdelingens farste chef blev udpeget oberstlgjtnant F.S. Andersen, der
hidtil havde veeret sektionschef i Flyverkommandoens regnskabsafdeling. Fra etableringen
af gkonomiafdelingen og frem til 1987 var der fire sektioner i afdelingen: Finansregnskabs-
sektionen, Budgetsektionen, Analyse- og kontrolsektionen og Driftsregnskabssektionen.
Efter 1987 blev Analyse- og Kontrolsektionen og Driftsregnskabssektionen sammenlagt til
en driftsgkonomisektion. Antallet af medarbejdere svingede omkring de 40. Far indfagrelse

Flyvematerielkommandoens historie side 33 af 249



af det fgrste edb-regnskabssystem i 1977, som bar navnet Materielkommandoens Finans-
gkonomisystem foregik alle regnskabsmaessige transaktioner bogstaveligt i handen. Det
var altsa de gode gamle dage, hvor en medarbejder fra Budgetsektionen sad nede i mel-
lemgangen og udleverede manedslgnnen i kolde kontanter i en brun kuvert, som hver en-
kelt medarbejder i Centralledelsen sa skulle kvittere for modtagelsen af. Efterfalgeren til
farnaevnte elektroniske regnskabssystem blev det sakaldte Lokal Farst 92. Det blev benyt-
tet helt frem til indfgrelsen af Dansk Management- og Ressourcestyringssystem, DeMars i
ar 2000.

Alle omkostningsregistreringer foregik manuelt indtil 1985. Pa det tidspunkt blev Fly-
vevabnets Driftsgkonomisystem, forkortet FLYD@S indfart. FLYD@S blev senere erstattet
af FLYDRIFT, som i en indledende periode lgb parallel med DeMars. FLYDRIFT indeholdt
alle data omkring et flys driftstider, hvoraf mange var styringsinteressante, som ikke i
samme detaljeringsgrad dengang kunne rummes i DeMars.

Personalet var altid @konomiafdelingens vigtigste ressource. De arlige fester og virk-
somhedsbesgg har derfor altid spillet en vigtig rolle i opbygningen af gkonomiafdelingens
sammenhold og virket som middel mod den daglige stressfaktor. Virksomhedsbesggene
spaender lige fra Zoologisk Have til Terma A/S i Arhus.

Cheferne for gkonomiafdelingen har typisk haft en intendanturfaglig baggrund. Efter
oberstlgjtnant F.S. Andersen kom oberstlgjtnant S. Aa. Mgller fra 1976 til 1981. Dernaest
var det oberstlgjtnant E.R. Kjeer, der blev overfart fra Haerens Materielkommando i Hjar-
ring. Ham kunne generalmajor Johannes Skjgth finde pa at drille. Skjgth hittede pa at
kradse lidt pa Kjeers jakkeaerme, for, som han sagde: "Jeg vil lige se, om den er grgn inden
under?” Og Kjeer, der ikke hgrte til naturens muntre sgnner, fandt den slags alt andet en
morsomt. Han betragtede det helt enkelt som chikane. Efter Kjaer kom oberstlgjtnant Poul
Lilholm, der ogsa havde en fortid i gran uniform, men han harte ikke til den type, der lod sig
ga pa af lidt drilleri. Lilholm var en meget dreven gkonom. Han havde en solid baggrund fra
@konomistaben i Forsvarskommandoen. Hans baggrund og evner var meget nyttige i en
tid, hvor fredsdividenden var under indkassering, idet han kunne jonglere med tal og regn-
skaber som fa andre, og dermed fa andre til at tabe pusten omkring regnskabsmeessige
afviklinger. Lilholm dagde desveerre efter kort tids sygdom ganske kort forinden han skulle
have veeret pensioneret. Efter Lilholm kom oberstlgjtnant Kurt N. Refsgaard, der var den
farste chef for gkonomiafdelingen, som ikke havde en egentlig gkonomisk, dvs. intendan-
turmaessig uddannelse. Han havde dog god erfaring i metieren, idet han far sin tiltreeden
som chef for @konomiafdelingen havde vaeret beskeeftiget i Forsvarskommandoens @ko-
nomi- og Driftsstab. Efter oberstlgjtnant Refsgaards afgang fra Centralledelsen har der ikke
veeret udpeget nogen chef for afdelingen, men bl.a. major S. Aa. Nielsen har fungeret som
chef.

Handelsafdelingen

Handelsafdelingen sa dagens lys i forbindelse med Flyvematerieltjenesten oprettelse.
Men fagrst med anseettelse af kontorchef Bent Plesner som chef for afdelingen i 1964 tog
tingene form. Indtil det tidspunkt var den overvejende del af tilgangen af materiel og dertil
harende reservedele til Flyvevaben sket som led i vabenhjeelpsprogrammet. Sa farst med
det for Flyvevaben store indkgb, som anskaffelsen af Draken flyene omfattede, havde man
ikke haft seerlig behov for merkantile kompetencer i Centralledelsen. | slutningen af
1960'erne og begyndelsen af 1970'erne blev der for alvor behov for at kunne stille skarpe
merkantile krav til leverancerne, et forhold, der kreevede klare retningslinjer. Man hgstede
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mange erfaringer under gennemfgrelsen af denne store anskaffelse, som i gvrigt var den
forste rigtigt store anskaffelse, der skete for nationale midler. Erfaringerne blev samlet op
og efterfalgende formuleret til et materiale, der senere skulle komme til at danne skole for
alle tilsvarende stgrre anskaffelser i forsvaret, idet Bent Plesner, som var bannerfgrer i ar-
bejdet — sammen med sine naermeste medarbejdere — udlagde erfaringerne i et regelseet,
som mange senere skulle leere at kende som Forsvarets Indkgbsbestemmelser. Kontor-
chef Bent Plesner skabte dermed grundlaget for de kontraktmaessige principper, Flyvema-
terielkommandoen og de to gvrige materielkommandoer har gjort brug af lige siden. Mate-
rialet var endda sa godt, at da Statens Indkgb blev etableret i begyndelsen af 1970'erne,
blev Forsvarets Indkgbsbestemmelser gjort til forbillede for de regler, alle andre offentlige
myndigheder siden hen skulle ggre brug af i forbindelse med indkab.

Handelsafdelingen har lgbende raffineret regelsaettet, sa det passer til en ny tid med
mange og komplekse krav til offentlige indkab, ikke mindst de mange regler og forordnin-
ger, som medlemskabet af EU har medfart.

At gebeerde sig om effektiv kontraktforhandler kreever et vedvarende kaligt overblik.
Der var altid mange interessenter, der skulle tages hensyn til eller holdes i erindring under
en kontraktudformning og senere -forhandling. Ofte var der store summer involveret og
altid var der veere parter involveret, som ikke bliver tilgodeset. Derfor skulle en kontraktfor-
handling altid forega i henhold til spillereglerne, fordi en fravalgt leverandgr ellers ville kun-
ne gare sag geeldende om ikke at veere blevet fair behandlet eller afvist som tilbudsgiver
pa forket grundlag. Handelsafdelingens garen og laden var derfor konstant i s@gelyset.
Ikke kun fra leverandgrers side, men sa sandelig ogsa fra politisk hold, fra pressen eller
Rigsrevisionen, der kunne spgrge om der nu har veeret god gkonomi i det, der var forega-
et. Teknikerne og ingenigrerne har altid veeret overordentlige vigtige spillere i Handelsafde-
lingens udformning af udbud og evaluering af indkomne tilbud. Ofte skete det ogsa at der
kom uindbudte tilbud i Handelsafdelingens postkasse, som — afhaengig af relevans — har
skullet drgftes af med ansvarlige ingenigrer. Handelsafdelingen har skullet indhente for-
ngdne tekniske udtalelser, skullet holde sig ajour med konkurrenceklausuler, indkabsregler
og forvaltningsbestemmelser. Et ordentligt kommercielt knudepunkt — som Handelsafdelin-
gen faktisk var — kunne kun virke optimalt, fordi man havde gode og fornuftige forretnings-
maessige relationer til hele leverandgrkredsen. Alle de processer som omgaerede gode
indkab, fordrede at medarbejderne i Handelsafdelingen sad inde med konkret ajourfart vi-
den. Rent psykisk skulle medarbejderne veere af robust natur, s@ man ikke rystede pa han-
den nar pen skulle saettes til papir. Der var i sandhed utroligt mange hensyn at tage, nar et
indkab skulle foretages med et resultat, man gerne ville veere sig selv og andre bekendt.

Konkret var Handelsafdelingen ansvarlig for hele den indkgbsfaglige virksomhed for
Forsvarets flymateriel, som omfattede tre distinkte omrader nemlig:

At indga kontrakter og aftaler om de dele, der havde med indkab af vabensystemer at
gere. Handelsafdelingen skulle lgbende indga og justere rammeaftaler om ind-
kb af varer og tjenesteydelser. Der skulle ogsa etableres aftaler om salg af for-
skelligt materiel, der enten var blevet udfaset, nedslidt eller skrottet. Og der skul-
le oprettes aftaler om tjenesteydelser, altsa hvor Flyvematerielkommandoens
personel eller maskiner udfgrte en opgave for en kunde uden for Forsvaret. En-
delig skulle handelsafdelingen indgéa aftaler om udlan af Flyvevabnets materiel.

At radgive om og undervise i indkgbsspgrgsmal, som var et meget vigtigt garemal.
Radgivningsaktiviteten var ikke kun begraenset til Flyvematerielkommandoen, for
faktisk var der mange andre myndigheder inden for Forsvaret, som med mellem-
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rum geestede Handelsafdelingen, for at gse af medarbejdernes viden og indsigt
om indkgb, udlicitering og hvad har vi.

At revidere og videreudvikle de procedurer, regler og rutiner, som la til grund for god
kommerciel praksis i samarbejde med andre indkgbsansvarlige myndigheder i
Forsvaret.

| ar 2000 fokuserede Regeringen for alvor pa offentlige indkab. Politisk gnskede man
at skeerpe effektiviteten gennem edb stgtte. Videre fandt man, at hele staten burde kunne
spare skattekroner ved at agere feelles i indkgbssager, for at indhgste storkundens fordele.
Handelsafdelingen var naturligvis aktiv spiller i realiseringen af idéerne sammen med spil-
lere fra det gvrige Forsvar.
En af de ting, der | lige for var et hovedeftersyn
af de indkgbsbestemmelser, som kontorchef
Bent Plesner havde faet beskrevet tilbage i
1970’erne. Man stod over for at skulle etablere
e-handel en indkgbsaktivitet, der har veeret en
betinget succes og hvis vej har veeret blokeret af
mange stor sten. Man har skullet etablere vidt-
reekkende aftaler med nggleleverandgrer, skullet

indkab kb e fra hele f ~udlicitering osv. osv.
ndkgbere og indkabsansvarlige fra hele forsvarsmi- . o
nisteriets ansvarsomrade var samlet til konference Efter at kontorchef Bent Plesner g|k pa

om blandt andet fremtidens elektroniske indkab. pension i 1992 tradte kontorchef Bjarke Heiberg-
Afdelingschef N. B. Sgrensen ses ved farste bord til |Urgensen til. Han havde en baggrund som major
Buyers and responsib}/:?rf(;ir\?i.duals for procurement | H%rer_] o_g varen p_e”Ode_a_nsat i det civile er__

within the Danish Armed Forces at a conference hvervsliv i kommercielle stillinger. Flyvemateriel-

concerning electronic purchase. kommandoens Handelsafdeling har dermed vee-

Head of Department . B. Sotensen on the leftat et heldig blot at have haft to gennemgaende,

Photo: Royal Danish Air Materiel Command, 2002 ~ meget professionelle mennesker som frontfigu-
rer. Et forhold, som klart har haft en positiv afsmitning pa savel de interne som eksterne
relationer.

Ligeledes sad afdelingsleder Poul Louis Jensen gennem mere end en menneskeal-
der i stolen som chef for Kontraktsektionen. En dreven herre, der i de langt fleste tilfaelde
havde en meget heldig hand med kontrakterne.

Pa indkgbssektionen sad ogsa gennem mange ar afdelingsleder Niels B. Sgrensen,
der ligeledes besad meget stor erfaring inden for eget ekspertomrade.

Som en sidebemaerkning bar der om kontorchef Bent Plesner naevnes, at han pa det
neermeste har staet som eksponent for hvad danske merkonomer i indkgb har faet banket
ind i hovedet af leerdom om indkgb i perioden fra 1970 og frem til midten af 1990’erne. For
igennem hele den periode var det Bent Plesner, der skrev de lserebgger, der blev laest in-
den for specialet. Det vidner om, at Handelsafdelingen igennem et kvart arhundrede all
round har gst af sin viden og indsigt om offentlige indkab.

Administrationsafdelingen, senere Personale- og Udd annelsesafdelingen

Administrationsafdelingen tog sig af alt lige fra personalesager over almindelig ser-
vicering af Centralledelsen til forplejning. | grove traek var det saddan, at det som ikke natur-
ligt kunne finde indpas andre steder faldt ned i Administrationsafdelingen.
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Med hensyn til de tekniske uddannelser kom Flyvematerielkommandoen ud for en fuld
sluttet cirkel. Flyvemekanikerskolen sorterede nemlig under Flyvematerieltjenesten ved
dennes oprettelse. Senere, da Traeningskommandoen blev oprettelse i 1955 blev opgaver-
ne omkrig planleegning og udformning af de tekniske uddannelser overflyttet dertil. Da den
sa ophagrte i forbindelse med den store reorganisering i 1970, blev opgaverne flyttet til Fly-
verstaben i Forsvarskommandoen. Med afskaffelsen af begrebet Chefen for Flyvevabnet
og indfarelse af Inspektgren for Flyvevabnet i forbindelse med en fornyet reform i midten af
1980’erne blev ansvaret for planleegning og tilrettelaeggelse af Flyvevabnets tekniske ud-
dannelser fart tilbage til arnestedet Flyvematerielkommandoen.

Personel- og Uddannelsesafdelingen bestod inden DeMap omkalfatringen af Central-
ledelsen af en Adjudantursektion, en Uddannelsessektion, en Personelsektion og et cafete-
ria. Medarbejderne i afdelingen omfattede i 2001 fem officerer, tre befalingsmaend samt 29
civile.

Hovedparten af afdelingens opgaver bestod som naevnt i at yde service til Centralle-
delsens medarbejdere — savel hgj som lav. Opgaverne var mangfoldige og medfarer for
naesten alle medarbejderes vedkommende, at de havde en meget bred en kontaktflade
med neer sagt alle gvrige ansatte i Centralledelsen, hovedveaerkstederne, depoterne og
POL Divisionen.

Adjudantursektionens primaere opgaver bestod i modtagelse, registrering og fordeling
af post. De karetgjer, man havde til radighed til serindekarsel og karsel til mgder ude om-
kring blev vartet. Man havde tillige en betragtelig trykkerivirksomhed. Vicevaertsopgaver
harte ogsa til dagens dont. Sektionen var ansvarlig for at udarbejde planer for passivt for-
svar i samarbejde med Flyvestation Veerlgse, ligesom sektionen havde ansvaret for ad-
gangskontrollen til Centralledelsen inden for normal arbejdstid.

Uddannelsessektionen tog sig af alle spargsmal vedragrende forsyningsfaglige og tek-
niske uddannelser i flyvevabnet i samarbejde med Flyvertaktisk Kommando. Sektionen
havde ogséa ansvaret for inspektion af flyvevabnets certifikatuddannelser.

Personelsektionen havde til opgave at daekke alle personelforvaltningsspargsmal og
sgrge for kontakt til relevante myndigheder uden for Flyvematerielkommandoens ansvars-
omrade.

Cafeteriets medarbejdere sggte lgbende at tilrette driften efter kundernes behov og
inden for de gkonomiske rammer, der kunne afsaettes til cafeteriadriften.

Farste chef for Administrationsafdelingen, senere Personale- og Uddannelsesafdelin-
gen oberstlgjtnant B. Sandkvist, han blev aflgst af oberstlgjtnant Johannes Skjgth, der end-
te sin karriere i Flyvevabnet som chef for Flyvematerielkommandoen. Neeste chef for afde-
lingen var gennem mange ar oberstlgjtnant Ingemann Rasmussen. Efter ham fulgte i 1988
en kort overgang oberstlgjtnant Benny Christian Hansen, eller BC, som han kaldtes til dag-
ligt. BC var destineret til Forsvarets hgjeste embeder, men efter at veere blevet udnaevnt til
oberst og ansat som afdelingschef i Forsvarskommandoen, valgte han en civil karriere og
blev direktar for Amtsradsforeningen. Efter BC kom i perioden 1990-92 oberstlgjtnant
Steen Martinussen, som ogsa blev oberst og afdelingschef i Forsvarskommandoen. Han
blev senere formand for Hovedorganisationen af Officerer i Danmark. Han blev aflgst af
oberstlgjtnant Viggo O.B. Sgrensen, eller VOB, som han kaldtes. Dernaest kom oberstlgijt-
nant Jes Claus Adler Pejtersen, som i 1995 blev aflgst af oberstlgjtnant Jargen A.S. Stef-
fensen, til dagligt kaldt Steff. Han blev i 2001 aflgst af oberstlgjtnant Ole Viggo Ngrretran-
ders, som igen i 2003 blev aflgst af oberstlgjtnant Helge Fragsig-Jgrgensen. Sidste mand
pa jobbet blev oberstlgjtnant Klavs Mundt fra 2004 frem til Flyvematerielkommandoen ned-
lukning.
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AAS

| lgbet at de tidlige 1980’ere blev det tydeligt, at en organisation som Flyvemateriel-
kommandoens Centralledelse med de mange medarbejdere, der alle efterhanden begynd-
te at gagre brug af datidens moderne edb udstyr i deres daglige arbejde, fik behov for at
blive serviceret med bade programmel og computere. Da man oven i kabet begyndte at
flette udstyret sammen i netveerk, blev der ekstra behov for lgsbende servicering. Til af-
hjeelpning af de problemer fik man oprettet en administrativ edb sektion med reference til
AC. Sektionens alibi var, at de skulle stgtte AC med overordnet sagsbehandling, styring
m.v. Efterhanden som edb blev mere og mere almindeligt blev AAS medarbejdere meget
autonome i deres virke, og de ansatte dér blev i hgj grad af alle i Centralledelsen betragtet
som det, de reelt var, nemlig medarbejdere i et servicekontor, der skulle reagere pa opkald
om hjeelp og statte og ellers sgrge for, at netveerket havde fornuftigt lang tid mellem fejlpe-
rioder.

AUS

Det samarbejde man etablerede direkte
mellem det danske Flyvevaben og US Air
Force, i forbindelsen med F-16 anskaffelserne
var i farste reekke mgntet pa, at fA ordentlig
skik pa de forsyningsmaessige aftaler, som gik
under betegnelsen Foreign Military Sales, i
daglig tale FMS. Det var et kontraheringssy-
stem, hvorefter det var muligt at indga aftale
om levering af reservedele, forsyningsgen-
stande, modifikationer, software og hardware,
reparationer m.v., som det amerikanske for-
svar la inde med. En aftale som sadan, kald-
tes en FMS Case. Casene blev indgaet mel-

Kaj Bentsen havde et ubrudt kendskab til kontrahering
og finansiering af naer sagt alt vedrgrende F-16.
Han var gennem mange ar primzert medlem af F-16
Kontrakt og Finanskomité, senere tillige formand for
samme.

Head of Department Kaj Bentsen had an unbroken re-
cord of involvement in F-16 Contractual and Financial
business. He used to be Danish Permanent Member of
the F-16 Contractual and Financial Subcommittee and
finally became Chairman for said committee.

lem det amerikanske flyvevaben og flere an-
dre lande, som USA ansa som venligtsinde-
de. Men det var ogsa muligt at oprette en
FMS Case, som en bilateral aftale mellem det
amerikanske forsvar og et enkelt land, i dette
tilfeelde Danmark, altsa det danske Forsvar.
FMS systemet kunne ogsa have veeret benyt-
tet far F-16 anskaffelserne, men fakta var

Photo: Royal Danish Air Materiel Command, 2004 .. . . . .
Y imidlertid, at man ikke havde beflittet sig seer-

ligt meget, maske derfor havde man heller ikke veeret seerlig god til at udnytte systemet
effektivt. Men efter at F-16 kom i drift blev Flyvematerielkommandoens anvendelse af FMS
sat i system. Med jeevne mellemrum kiggede man alle casene efter i ssmmene. Det skete
normalt ved et formelt mgde med amerikanske eksperter pa omraderne, som enten mgdte
op fra Air Force Security Assistance Centre, en delorganisation under US Air Materiel
Command, der havde til formal at statte allierede lande med forsvarsmateriel til fly mv. Sel-
ve mgderne gik under betegnelsen Security Assistance Management Review, forkortet
SAMR. Det var AUS, der holdt roret i afviklingen af disse mgder, nar de blev holdt i Dan-
mark.
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AUS ekspertise blev brugt i forbindelse med naer sagt alle mulige internationale aftaler
mellem nationer om flymateriel. AUS har saledes eksempelvis veeret radgivende omkring
det nordiske helikoptersamarbejde og har ogsa vaeret hart omkring en mulig aflgser for F-
16, iseer vedrgrende gkonomiske aspekter og finansstyring.

Chefen for AUS, afdelingsleder Kaj Bentsen havde en intendanturmaessig baggrund
og var fra den spaede start seerlig radigiver omkring F-16 anskaffelsernes finansielle afvik-
ling i Forsvarskommandoen. Han var i perioden 1986-93 dansk Senior National repraesen-
tant ved F-16 SPO i Ohio og fik der et meget detaljeret kendskab til amerikanske regler for
afvikling af gkonomiske og finansielle transaktioner. Et kendskab, som Forsvarskomman-
doen savel som Flyvematerielkommandoen Igbende har nydt godt af.

Kaj Bentsen har veeret primus motor i alle de beretninger, som Rigsrevisionen har ud-
arbejdet omkring F-16 anskaffelserne. Det er specielt, at F-16 anskaffelserne er det eneste
projekt inden for samtlige statsvirksomheder, som har pakaldt sig Rigsrevisionens op-
meerksomhed sa meget, at flere beretninger er blevet udarbejdet. Det kommer alene Kaj
Bentsen til aere, at alle beretningerne er kommet ud af processen uden neaevneveaerdige kri-
tiske bemaerkninger fra Statsrevisorerne.

Flyvemekanikerskolen.

Da det kunne forudses at et kommende Fly-
vevaben ville fA mere materiel og endnu mere
avancerede flytyper, tog Flyveteknisk Tjeneste
straks efter sin oprettelse initiativet til at uddannel-
se af flyvemekanikere i stor stil.

Nar noget sadant kunne lade sig gare, altsa at
seette produktionen af feerdiguddannede flyveme-
kanikere i hgjt gear, var det fordi man havde et
godt grundlag i form af den Flyvemekanikerskole,
som Heaerens Flyvetropper hidtil havde drevet i
Veerlgse, og som péa davaerende tidspunkt blev
forstaerket med de instruktarer, der var tilgaet fra
Sgveernets Flyvevaesen. Det lykkedes at uddanne
flyvemekanikere i et antal, der var tilstraekkelige til,
at Flyvevabnet ved sin oprettelse i 1950 var i stand

. . o . til at modtage store flyleverancer under det ameri-
Flyvemekanikerlzerlinge bliver instrueret i jetmoto-

ren i 1954 kanske vabenhjaelpsprogram; en fglge af at Dan-
Apprentices being taught the principle of mark var blevet medlem af NATO. Materieltjene-
The jetengine In 1554 au the aficraftmechanic's  sten var p den méde steerkt medvirkende til at
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling. ger skete en hurtig opbygning af det nye Flyveva-
en

Pa grund af det store behov for teknisk uddannet personel begyndte Flyvematerieltje-
nesten — som noget nyt — at tage ufagleerte elever ind for at uddanne dem i radio- og ra-
darbranchen. Ideen var, at de efter endt uddannelse plus nogle fa ars praktisk tjeneste i
Flyvevabnets enheder eller ved veerkstederne kunne aflaegge svendeprgve. Dermed ville
de blive fagleerte med mulighed enten for anseettelse som sadan i Flyvevabnet, eller helt at
forlade Flyvevabnet og ga ud i den civile industri efter endt tjeneste. Alle elever, der blev
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optaget pa Flyvemekanikerskolen derimod, skulle veere fagleerte, nar de begyndte uddan-
nelse.

Skolen blev som tidligere neevnt afgivet til Treeningskommandoen i 1955, da denne
blev oprettet. Idéen med at uddanne ufaglaerte fra grunden tog Traeningskommandoen op
og ordningen blev udbygget til ogsa at omfatte andre brancher.
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Hovedveerkstederne.

De civile hovedveerksteder skulle tage sig af flyvemotor- og stelarbejde. De 1a direkte
under chefen for FMT og blev i begyndelsen benaevnt Flyvevabnets Centralveerksteder,
hvoraf der var ét i Veerlgse og ét i Karup.

Hovedveerkstedernes arbejdsopgaver bestod i store traek i at foretage de mere tids-
kreevende reparations- og vedligeholdelsesopgaver, som eskadriller og flyvestationer ikke
var i stand til at udfgre. Eskadrillerne og flyvestationerne kunne sa koncentrere sig om pe-

riodiske og daglige eftersyn af flyene samt mindre justeringer.
De medarbejdere der var ude i Flyvevabnet, og som udfarte
disse eftersyn var alle militeere flyvemekanikere. Hovedvaerk-
stederne var, som tidligere naevnt, bemandet med civile hand-
veerkere, teknikere, specialister og enkelte ingenigrer. Hoved-
veerkstederne kunne ud over fgr naevnte opgaver ogsa sta for
fremstillingen af reservedele, i tilfeelde hvor disse ikke leengere
kunne skaffes til veje pa anden made. Der blev ogsa fremstillet
forskellige hjeelpemidler til brug pa flyvestationerne i det dagli-
ge arbejde med flyene. Plus det lgse, som mange gange godt
kunne veere omfattende ting. Eksempelvis kan for de senere ar
naevnes hele den skov af skilte, som maler- og serigrafiveerk-
stedet pa Hovedvaerksted Veerlgse har staet for fremstilling af.
Det hgrte neesten til seedvanen gennem alle de ar, hvor
papirtegninger var hovedsagen, at hovedvaerkstederne selv matte sta for udfeerdigelsen af
mange af de diagrammer og tegninger, der skulle bruges pa de enkelte veerksteder. Teg-
ningerne skulle bruges enten som de egentlige tegninger, fordi man havde foretages sa
mange danske modifikationer, at det ikke gav mening at rette pa originaltegningerne eller
ogsa virkede de som supplement til de autoriserede Technical Orders. Grunden til at man
lavede egne danske tegninger var oftest, at originaltegningerne ikke blev vedligeholdt af
producenten. Man kan sa spgrge hvordan det kunne ga til? Svaret er ret ligetil, idet man
ma holde i erindring, at de fly eller systemer, som tegningerne var beregnede pa i langt de
fleste tilfeelde var amerikanske. Ofte skete der sa det, at omhandlede system eller fly udgik
af nummer i US Air Force laenge far Flyvevaben udfasede samme system, og da det ame-
rikanske flyvevaben uden sammenligning var numerisk langt den starste bruger af om-
handlede materielsystemer, havde det som afledt effekt, at nar starste bruger var ude af
billedet forsvandt den tilhgrende ingenigrmaessige og tekniske statte fra producenten ogsa.
Naturligt nok stgttede producenterne op om hovedaftageren, nar det gjaldt logistisk ser-
vicering. Og var han ude, forsvandt stgtten i reglen ogsa.

Ved organisationsaendring i 1956 blev det bestemt, at de tre hovedvaerksteder skulle
veere uafhaengige af Flyvematerieltienesten og fik hver sin chef, som skulle referere direkte
til chefen for Flyvematerieltjenesten. Tidligere havde de tre centralveerksteder haft feelles
veerkstedsledelse. Dog bortset fra at radio-radar-veerkstedet og vaben- og ngdudstyrs-
veerkstedet havde tilhart henholdsvis Signalteknisk Afdeling og Vabenteknisk Afdeling i
Centralledelsen. Disse tilhgrsforhold mellem naevnte veerksteder og de pageeldende tekni-
ske afdelinger ophgarte, saledes at alle vaerksteder under Flyvematerieltienesten fra da af
indgik i et af de tre hovedveerksteder.
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Hovedveerksted Veerlgse

Veerkstedet pa Flyvestation Veerlgse blev taget i brug som centralveerksted i 1947,
men det havde rod i veerkstedsfaciliteter, der tilharte Haerens Flyvertropper pa Veaerlgse
allerede far 2. verdenskrig. Veerkstedets bygninger blev udvidet med et veerksted til jetmo-
torer. Sagen var, at Flyvematerieltjenesten i 1950 gik ind i jetalderen fordi man havde an-
skaffet Gloster Meteor MK 1V til Flyvevabnet. Flyenes motorer, som var Rolls Royce Der-
vent centrifuge jetmotorer, skulle gennemga hovedeftersyn for hver 400 driftstimer. Pa Ho-
vedveerksted Veerlgse, blev der til det formal — som det farste i landet — opfart et moderne
jetmotorveerksted. Her har man veeret i stand til at gennemfgre hovedeftersyn pa Dervent
motorerne og senere ogsa pa Rolls Royce Avon motorer, som benyttes i den senere an-
skaffede Hawker Hunter fly. Et hovedeftersyn bestar i en komplet adskillelse, rensning,
inspektion for revner og slid af alle dele, fornyelse af defekte dele, samling og prevekarsel i
prevestand samt evt. konservering af motoren.

Endvidere blev der fgjet radio-radar samt signaltekniske veerksteder til og der blev
indrettet faciliteter til Flyvematerieltjenestens fysiske samt kemiske laboratorier. Central-
veerkstedet i Veerlgse fik ogsa veerksteder til at handtere vedligeholdelse og ngdvendige
modificeringer af instrumenter til motorer samt flyveinstrumenter. Hertil kom elektronik-
veerksted og veerksteder til vaben samt fotomateriel. Endelig var der hele flyve- og nga-
dudstyrsomradet, der omhandlede katapultseeder, faldskeerme, gummibade og rednings-
veste.

Hovedvaerksted Veerlgse kom til at fa en del med de to typer Catalinaer at ggre, i og
med at alle starre vedligeholdelsesopgaver og modifikationer blev foretaget der.

De sma Chipmunk traeningsfly fik ogsa alle deres starre eftersyn gennemfart ved ho-
vedveerkstedet, ligesom det servicerede Firefly. Det samme kom til at geelde for C-47 ved-
kommende, idet starre eftersyn og IRAN blev gennemfart ved Hovedveerksted Veerlgse.
Og Dakotaerne fik foretaget en motor modifikation, idet man tog motorerne fra Catalinaer-
ne, da de blev udfaset og flyttede dem over pa nogle af Dakotaerne.

Selv svaevefly fik man med at gare pa Hovedvaerksted Veerlgse indtil engang i midten
af 1960’erne.

C-54 Skymaster og den fgrste redningshelikopter, S-55 samt Sgvaernets Flyvetjene-
stes Alouette helikoptere fik deres hovedeftersyn m.v. foretaget ved Hovedveerksted Veer-
lzse. Det samme gjaldt S-61 Sea King redningshelikopteren, der ogsa fik installeret radar,
FLIR, ICE deflector og ny hoist ved Hovedveerksted Veerlgses mellemkost. C-130 H flyene
blev i hovedsagen vedligeholdt pa Hovedveerksted Veerlgse bade med eftersyn og modifi-
kationer.
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Teknikere fra Hovedveerksted Vaerlgses pa arbejde i Hangar 46 pa Flyvestation Veerlgse.
Technicians from Main Depot Veaerlgse maintaining a C-130 H in a hanger at Air Station Veerlgse
Photo: Allan Kristiansen, Phographic Department Air Station Veerlgse, 2001.

H-500 fik lavet en stagrre modifikation i forbindelse med at kunne huse radioer til politi-
et. Det skete i midten af 1970’erne. Samme lille helikopter fik lavet en modifikation af dare,
sa den kunne transportere en bare. For T-17’s vedkommende var der tale om, at der blev
lavet strukturarbejder. Ved Danish Aerotech A/S oprettelse var det en saga blot. Pa Lynx
helikopteren havde man alle starre eftersyn ved Hovedveerksted Veerlgse. Der blev endda
lavet en midtlevetids opdatering, hvor man kabte helt nye skrog i England og byggede heli-
kopterne op fra grunden. Gulfstream IIl blev modificeret til at kunne lgse miljgovervag-
ningsopgaver med en ny type radar. Pa Fennec blev der foretaget strukturarbejder. Selv
Challenger ndede man at fa lavet modifikationer pa.

| forbindelse med Flyvematerielkommandoen afvikling var det
planen, at Hovedvaerksted Veerlgse skulle fortsaette i endnu et ar, altsa
til udgangen af 2007, inden det blev afviklet fuldsteendigt.

Hovedveerksted Veerlgse fik i 1959 oprettet et specielt veerksted
for sakaldte specialkaretgjer. Alle vedligeholdelser far den tid foregik
pa Flyvestationerne. Vaerkstedet blev rent fysisk flyttet til Jonstruplej-
ren i efteraret 1959, men vendte tilbage til hangar 5 pa Flyvestation
Veerlgse i 1965. Der var en lang reekke karetgjer man dels var med til
at bygge op fra det ra chassis og der var andre, som man blot indrette-
de. For mange af specialkgretgjernes vedkommende var forholdet det,
at man ikke trak dem over Storebeelt for at foretage starre vedligehol-
delsesarbejder pa dem. Det betgd, at Hovedveerksted Veerlgses Afdelingsingenigr Finn B.
specialveerksted reelt i mange henseender kun lgftede opgaven for Lavrsen
de specialkgretgjer, der var stationeret pa Vaerlgse, samt de karetg-  Chief of Main Depot Vaer-
jer, der var tildelt Flyvevabnets enheder p& Bornholm, Feergerne og lase, engineer Finn 8.

i Grgnland. Bortset fra, naturligvis at man i en raekke tilfeelde sendte
rejsehold ud i hele Flyvevabnet, nar der var behov derfor.

Af chefer for Hovedveerksted Veerlgse var der nogle stykker

undervejs. Den farste var overingenigr Age Emil Klem, der tiltradte allerede i 1946 og nae-

Photo: Flyvematerielkom-
mandoen
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de at sidde naesten 20 ar i stolen. Han gik af i 1965. Samme ingenigr Klem fik i de indle-
dende ar stor indflydelse pa, hvordan hele Flyvematerieltienestens centralveerkstedstruktur
kom til at udvikle sig. Efter ham kom en lige sa gennemgaende leder, idet afdelingsingenigr
Erik Jgrgensen holdt roret fra 1965 til 1986. Oberstlgjtnant Jargen Damkjaer Nielsen, som
havde en militeeringenigrmaessig baggrund. Han gik via Flyvematerielkommandoens Cen-
tralledelse, hvor han i en kort periode havde vaeret chef for Vabenteknisk Afdeling og blev
civilt ansat og tog over i en kortere periode fra 1986 til 1988. Etter ham fulgte en meget
lang periode med afdelingsingenigr Finn B. Lavrsen ved roret fra 1988 og frem til oktober
2006, hvor han afgik ved dgden. Fungerende derefter var teknikumingenigr Sgren A. Hol-
mes frem til udgangen af ar 2006, hvorefter chefvirket pa det afviklende hovedveerksted
blev overdraget til overveerkmester Ole Olesen.

Hovedveerksted Veerlgses riggerne rejste hele kongeriget rundt for at
monterede master samt antennegrej for alle forsvarets enheder. P&
billedet ses to riggere i toppen af en af masterne ved Sgveernets Ope-
rative Kommando i Arhus, fgr antennen seettes op. | baggrunden ses
Arhus by.

The riggers at Main Depot Veerlgse have rigged masts all over Den-
mark, Faroe Islands and in Greenland. In the picture two riggers are
seen atop a mast at the Headquarters of Flag Officer Denmark in
Arhus.

Photo: Rene Elley, Main Depot Veerlgse, 2006

Hovedveerksted Veerlgse havde to mobile vaerksteder, der rejste rundt
pa alle landets kaserner, flyvestationer og fladestationer for at foretage
lovpligtige eftersyn af trykbaerende anleeg og lgftemateriel.

Main Depot Veerlgse had two mobile workshops that were specialized
in carrying out test and inspections of all equipment belonging to the
Danish Armed Forces, which was used to pull, lift or carry heavy
weights.

Photo: Royal Danish Air Materiel Command, 2003
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Hovedveerksted Karup

Hovedveerksted Karups forlgber, "Vestre Afde-
ling" af Haerens Flyvetroppers Centralveerksted
blev oprettet den 12. maj 1947. Da det danske
forsvar blev genopbygget efter besaettelsen
blev Jyske Flyverafdeling oprettet pa Karup
sammen med Harvardskolen. Enhedernes fly
skulle repareres og vedligeholdes og til den
ende skulle afdelingens veerksteder udstyres.
Man startede fra bar bund og matte begynde
med at hyre medarbejdere, disse skulle om-
skoles og hele administrationen af enheden
skulle stables pa benene. De farste medarbej-
dere var automekanikere og maskinarbejdere
fra det neermeste opland. Den farste tid gik
med at reparere og klargare udstyr, der var
kabt hjem fra England. Arbejdet med flyene

Fly i dok ved Hovedveerksted Karup i 1961. kreevede | starten maoSkm- 09 Sne.dkervaerk_
Aircraft during maintenance at Main Depot Karup 1961 sted, men derefter matte der udvides med
Photo: Fototjenesten Flyvestation Karup maler-, plade-, sadelmager-, propel-, teend-
rgrs-, og akkumulatorveerksted. Med alle disse nye veerksteder steg medarbejderantallet
hurtigt og det blev ngdvendigt at oprette driftskontor, tegnestue og teknisk bibliotek. Et
lznningskontor matte der ogsa veere.

Efterhanden som der kom nyere og mere avancerede fly til, matte veerkstedet udvides
med el- og instrumentvaerksted samt svejse- og hydraulikveerksted. Ud over de traditionelle
anleeg for arbejde med stal og metal etableredes afrensning, sandblaesning og revneun-
dersggelsesudstyr. Arbejde med glasfiber blev ogsa indfart. Fra starten var sikkerhed og
kvalitet i veerkstedets arbejde i hgjssedet og der oprettedes en teknisk kontrolsektion.

| 1949 blev Danmark medlem af NATO, hvilket for vaerkstedet betad, at der via va-
benhjeelpsprogrammet blev tilfgrt moderne veerkstedsudstyr.

| 1956 blev veerkstedet i Karup gjort til selvstaendig enhed og blev benaevnt Hoved-
veerksted Karup.

Med indfasningen af F-84G Thunderjet fulgte nye teknologier og specialudstyr pa ved-
ligeholdelsesomradet, og med det opstod der behov for at fa medarbejderne ajourfart rent
uddannelsesmaessigt. Flyvevabnet modtog 240 F-84G, som blev serviceret hen over de
naeste 10 ar. Ogsa Super Sabre F-100 jagerbombeflyet gav i perioden 1960-1982 meget
arbejde til Hovedveerksted Karup. Pa fly arbejdedes med praeventiv vedligeholdelse, hvilket
betad, at man gennemfarte planlagte eftersyn efter et vist antal flyvetimer pa selve flystellet
eller motortimer, henholdsvis antal starter og landinger pa motorerne. Endvidere inspicere-
de man fly og motorer under nogle gennemgribende eftersyn, de sakaldte IRAN, forkortel-
sen for Inspection and Repair As Necessary, hvor man observerede for tegn pa treethed
eller revnedannelse. Ved konstaterede slid eller egentlige brud sgrgede man for, at den
pageeldende del eller komponent blev udskiftet eller repareret, sa flyet efter endt samling
og maling igen var Klar til at ga i operativ tjeneste.

Med tilfgrsel af Draken F-35 jagerflyet kom der igen et teknologisk Igft til hovedveerk-
stedet.
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I 1980 fik hovedveerksted Karup en opgave ud over det saedvanlige, idet DRAKEN
flyene gennemgik en stgrre modifikation. Det drejede sig om installering af WDNS, Wea-
pons Delivery and Navigation System, som var en stor udviklingsopgave for Hovedvaerk-
stedet. Systemet omhandlede dels en computer til beregning af sigte og de ballistiske ba-
ner, som bomber og tilsvarende ville gennemflyve fra aflevering fra flyet indtil de landede i
malet. Derudover bestod systemet af et inertinavigationsudstyr, en laserafstandsmaler og
et head-up display. Sidstnaevnte skulle forbedre pilotens muligheder for at orientere sig i
situationerne op til og under vabenafleveringen.

Forsvarskommissionen af 1988 pegede pa F-35 DRAKEN burde udfases og den tilhg-
rende logistiske struktur nedleegges. Ved tillaeegsaftale til forsvarsforliget af 1991, blev der
derfor den 14. maj 1992 besluttet at udfase DRAKEN flyene, og Hovedvaerksted Karup
blev nedlagt den 30. september samme ar.

Den fagrste chef for Hovedveerksted Karup var overveerkmester Hans Erik Benedikt
Petersen. Han blev i 1947 sendt af sted fra Veerlgse for at bygge centralveerkstedet op pa
Karup. Benedikt Petersen, der i begyndelsen var veerkmester — var chef i perioden 1947-
58. Efter ham fulgte civilingenigr Jens Poul Carls i perioden 1958-73. Sidste chef for Ho-
vedveerksted Karup var ingenigr Asmus Jaeger Nissen, der var chef fra 1973 indtil hoved-
veerkstedets lukning i 1992.

| tidens lgb har Hovedveerksted Karup vedligeholdt og modificeret en lang raekke fly
og andre stgttesystemer til Flyvevabnets operative enheder. Af flytyper, som er taget under
kyndig behandling naevnes i kronologisk orden: Harvard, Oxford, Spitfire, Proctor, Meteor,
F-84E og F-84G, KZ-1ll og KZ VII, T-33, RF-84F, C-47, F-100 og Draken.
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Hovedveerksted Aalborg

| en hangar pa Flyvestation Aalborg
gik et mindre sjak civile handvaerkere i
gang med at reparere pa et af de Meteor
MK IV fly, der tilhgrte Flyvevabnet. Det
man bgvlede pa med var udskiftning af
treeplader pa oversiden af flyets vinger.
Aret var 1952. | 1953, alts& &ret efter,
blev en anden hangar, hangar 523 i den
sydlige ende af flyvestationen stillet til
radighed for Flyveteknisk Tjeneste. For-
svarets Bygningstjeneste havde hen over
aret meget travit med at indrette lokaler

. . med de forngdne installationer. Selve hal-
Flydokke pa Hovedveerksted Aalborg ar 2003 . . .
Aircraft Docks at Main Depot Aalborg year 2003 len i hangaren blev indrettet til flydokke,
Foto: Henning Skree, Fototjenesten Flyvestation Aalborg hvoraf der kunne indrettes 8 til 10 dokke
alt efter hvilke fly, der skulle til vedligeholdelse eller reparation. Centralt i hallen blev der
indrettet mesterkontor, hvorfra man til enhver tid kunne holde gje med produktionen og se
til, at arbejdet skred fremad som det skulle. Rundt langs med hangaren pa flgjene blev der
indrettet sidevaerksteder, omklaedningsfaciliteter og kontorer og i oktober samme ar var
Centralveerksted Nord, senere Hovedvaerksted Aalborg indrettet og Kklar til brug. Veerkste-
det var indrettet med faciliteter, der havde til formal at reparere og vedligeholde Flyvevab-
nets fly med tilhgrende jordudstyr, instrumenter og signalmateriel.
Personalet til Centralveerksted Nord kom naer sagt alle vegne fra. Funktionaererne var
blevet beordret til fra Karup og Veerlgse. Handveerkere, der dengang var uddannede i alle
mulige relevante fag kom til fra Aalborg og et star-
re opland. Det faglige personale man dengang
havde behov for spaendte fra skibsbyggere, klejn-
smede, elektrikere, automekanikere til stelarbej-
der, malere, snedkere, elektromekanikere og et
stgrre antal maskinarbejdere.

Pa hovedveerksted Aalborg har man lgbende
veeret ferm til at lave en masse sma ting og ind-
retninger, som har kunnet gare det daglige arbej-
de lettere. Den trend har holdt sig i forbindelse
med de mange modifikationer pa F-16 flyene,
hvor man tillige har kunnet Igfte gode idéer op og
saette dem i system. Et rigtigt godt eksempel pa

Avionicstekniker David Brynildsen og det er det Modification Installation Planning System,
Flymekaniner René Flach Nygaard ogsa bedre kendt under sin forkortede betegnelse
Avionicstechnician David Brynildsen and MIPS, der blev taget i brug. Det gjorde det langt let-
Aircraft mechanic René Flach Nygaard ’ :
Foto: Henning Kristensen, Fototjenesten Flyve-  tere for teknikerne at orientere sig i manualerne til F-
station Aalborg 16. Bl.a. fordi teksterne blev underbygget med bille-
der og tegninger. Vaerkmester Peter Pedersen havde en stor aktie i netop det arbejde, som
var med til at gare flymekanikernes arbejdsdag lettere.
Hovedveerksted Aalborg har deltaget i en maengde opdateringer af naer sagt alle de
flytyper, som naevnes i slutningen af dette afsnit om hovedveaerkstedet. Men den opdate-
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ring, som alt andet lige har veeret mest omfattende er Mid-Life Update pa F-16 flyene. Det
program kom til at straekke sig over mere end ti ar, og tager man de opdateringer med,
som lgber pa efterhanden som de seneste software opdateringer, og de deraf afledte mo-
difikationer pa flyets gvrige udstyr, vil programmet komme til at forlabe mange ar efter at
Hovedvaerksted Aalborg er overgaet til Forsvarets Materieltjeneste.
Hovedveerksted Aalborg installerede Link 16
pa danske F-16 fly. Link 16 installeres i flyene i
forbindelse med software opdateringen M3. Den
samlede installation tager ca. 4 maneder pr. fly.
Software og Link 16 udstyret (kittet) leveres fra
USA. Link 16 virker pa den made, at kommunika-
tionsmodulerne i de enkelte enheder, det kan vee-
re haer enheder, maritime enheder eller fly, kom-
munikerer med hinanden direkte. Alle moduler
henholdsvis sender og modtager informationer til

alle gvrlge moduler pa nettet. Pa den made vil Chefen for Hovedveerksted Aalborg, Uggi Mersholm
alle involverede veere fuldt opdaterede med overraekker en gave til Flyvestation Aalborg. Det er
hvad der Sker |nden for et glvet operatlonsomré_ chefen for Fvaestation Aalborg, oberst Karsten
d Schultz til venstre
: ief Main Depot Aalborg hands over a token o
e _ _ Chief Mai lborg hand ken of
Hovedveerksted Aalborg viderefgrtes i den appreciation to chief of the Aalborg Air Station Colo-
form det havde ved Flyvematerielkommandoens nel Carsten Schultz

afvikling i 2006. | henhold planerne var det idé- Photo: Flyvestation Aalborg Foto.

en, at hovedveerkstedet skulle fortssette under den hidtidige struktur og afvikles som den
sidste Flyvematerielkommandoen enhed i ar 2009, hvor det taenktes etableret som veerk-
stedsomrade Alborg i Veerksted Danmark strukturen.
| den indledende periode — 1953-54 — blev Centralveerkstedet ledet af overingenigr
Aage E. Klem, pr. fjernstyring, idet Klem havde hjemme ved Flyvematerieltjenesten i Veer-
lgse og karte veerkstedet i Aalborg gennem veerkmester K. Kjeldsen Jensen. Sidstnaevnte
var udsendt fra Centralveerksted Vest i Karup og fik Igbende dessiner af den derveerende
chef, veerkmester Benedikt Pedersen. Den farste rigtige chef for veerkstedet var derfor civil-
ingenigr Erik Aagaard, der fik en lang periode som chef, nemlig 1954-65. Over en endnu
lzengere periode — 1965-89 — var civilingenigr Frode Mgholt chef
for hovedveerkstedet. Neaest efter fulgte civilingenigr Uggi Mers-
holm, 1990-2001. Efter Uggi Mersholm fungerede overingenigr
Jan Ove Eriksen en kort periode som chef. Seneste chef for Ho-
vedveerksted Aalborg var ingenigr Jan Georgi, der fik lov at sng-
re forbindelsen til Flyvematerielkommandoen af, men fik samti-
digt ogsa opgaven at fare Hovedveerksted Aalborg ind i regi af
Forsvarets Materieltjeneste i 2006.
Hovedveerkstederne har undervejs mattet skulle tilpasse sig til
Jan Georgi, seneste cheffor ~ NY€ krav og har stedse skullet indfare og arbejde med nye tekno-

Hovedveerksted Aalborg logier. Et af felterne, hvor der har skullet investeres mange midler
Ja”Mi?r?rggp'g‘:e:;ggfgf for i bygninger og udstyr, har veeret opfarelsen af overfladebehand-
Photo: Fototjeneste Nord lingsanlaeg. Det er sket pa savel Hovedvaerksted Veerlgse som

Hovedveerksted Aalborg. Til indfagrelse og opstart af disse anlaeg
har der veeret nedsat projektgrupper, hvor den i Veerlgse har kart under ledelse af veerk-
mester Jgrn Hedegaard, og den ved Hovedvaerksted Aalborg har haft veerkmester Carsten
Heilesen som bannerfgrer. Der er lagt veegt pa, at man fik tingene sat rigtigt op, og at den
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Overveerkmester Frank Nielsen har gennem
mange ar veaeret en gennemgaende spiller pa
Hovedveerksted Aalborg
For many years Chief Supervisor Frank Nielsen
has been a key player at the Main
Depot at Aalborg

Photo: Royal Danish Air Materiel Command

anvendte teknologi kunne give mulighed for
bende tilpasninger, udvidelser og eendringer. Pa
Veerlgse var det sidste maske mindre relevant,
henset til at Hovedvaerksted Veerlgse jo er teet pa
nedlukning, mens det for anleegget pa Aalborg méa
siges at veere meget hensigtsmaessigt.

| sin 53 arige levetid har Hovedveerksted
Aalborg understgttet og vedligeholdt en raekke fly
og systemer. Af flytyper, der er strammet igennem
hovedveerkstedet kan naevnes:

Gloster Meteor Mk-1V, Gloster Meteor Mk-VII,
Gloster Meteor Mk-VIII, og Armstrong Withworth
Meteor Mk-XI. Endvidere F-84G, Catalina, RF-
84F, F-86D, F-100D og F-100F. Hawker Hunter
Mk 51 og Mk 53, T-33, F-104 og Draken.
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Forsyningsdepoterne.

Pa forsyningssiden startede Flyvevabnet op med depoter, der |a under Flyvemateriel-
tienesten og som indledningsvis blev kaldt stationslagre. Der var ét pa hver af flyvestatio-
nerne Veerlgse, Karup og Alborg. | 1955 aendrede disse depoter navn til Forsyningsdepot.

Kontor, hvor der holdtes lagerregnskab i 1965. Bemeerk de mange

skuffer til lagerkort.

An office for stock accounting in 1965. Note the many drawers con-

taining stock account cards.

Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.

Ved alle de tre stationslagre
startede med ud helt fra grunden og
matte i hgj grad veere selvhjulpne pa
neaer sagt enhver made. Pa Karup
f.eks. var man to medarbejdere, da
man startede ud i 1946. Samme
sted var man i 1951 kommet op pa
12 ansatte.

Bortset fra Forsyningsdepot
Veerlgse, som ogsa havde en publi-
kationssektion, var depoterne ens
organiseret med henholdsvis en
Forvaltningssektion og en Materiel-
sektion.

| Forvaltningssektionerne var

der typisk en blanding af civile og
militeert ansatte, der tog sig af det
daglige administrative arbejde ved
depotet. Ansatte i sektionens be-
holdningskontrol sgrgede at holde

styr pa det materiel, der 1 pa depotet. Arbejdet omfattede fysisk opteelling de enkelte dele
og kontrol med bevaegelser i reservedelene pa depotet, altsa til- og afgang.

Alle manuelle funktioner med forsyninger, der lagdes pa lager, udleveredes eller blev
pakket og forsendt til brugerne blev varetaget af depotets Materielsektionen. Transport-
elementet i sektionen foretog laesning og losning af lastbiler.

Forsyningsdepot Veerlgse

Forsyningsdepot Veerlgse havde

en forlgber i form af et stationslager.
Selve depotet blev oprettet den 1. de-
cember 1955. Det havde til opgave at
servicere alle flyvevabnets enheder,
bade de flyvende og dem pa jorden i
hele Kongeriget. Som fgr naevnt var
Forsyningsdepot Veerlgse det eneste

Forsyningsgenstande leegges pa lager pa Forsynings-

depot Veerlgse i 1969.

Spare parts and goods are stocked at Supply Depot

Veerlgse in 1969.
Photo: Fototjenesten Flyvestation Veerlgse
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depot inden for flyvevabnet, der havde tre sektioner.

Forvaltningssektionen ved Forsyningsdepot Veerlgse havde ogséa en indkgbsenhed,
der kgbte ind direkte ved civile leverandgrer. Alle denne enheds funktioner blev i 1992
overfart til Flyvematerielkommandoen Centralledelses Logistikafdeling.

Depotets Materielsektion havde en saerlig funktion, nemlig speditionen, som sgrgede
for, at forsyninger blev sendt af sted ud i alle verdenshjgrner pa alle tider af dagnet. Depo-
tets Transportelementet i sektionen blev reduceret i forbindelse med forsvarsforliget i 1992.

Publikationssektionen arbejdede med alt hvad der rgrte sig inden for dokumentation
og bestemmelser. Alle Flyvematerielkommandoens publikationer og dokumenter skulle
fordeles til Flyvevabnets og andre brugende enheder. Sektionen havde kontakt til danske
og udenlandske leverandgrer for at tilvejebringe opdaterede og korrekte manualer m.v.

Forsyningsdepot Veerlgse var et multi-forehavende med forskelligartede opgaver.
Processen med handtering af forsyningsgenstande var omfattende og til tider lang. | 1955
blev 105 ansatte overfart fra Flyvematerieltjenesten til depotet. Det antal blev ved hjeelp af
teknologiske landvindinger Igbende reduceret, saledes at man i begyndelsen af 1990’erne
var 78 ansatte. Efter forliget og eendringerne i 1993 kom man ned pa 42 medarbejdere. Det
bar neevnes, at Forsyningsdepot Vaerlgse pa samme tidspunkt — i forbindelse med at For-
syningsdepot Skalstrup blev nedlagt — fik til opgave at skaffe plads til HAWK materiellet.
Da det var gennemfgrt blev de tilbageveerende medarbejdere i Skalstrup flyttet til Veerlgse.
Og den 1. juli 1996 blev Materieloplaeg Skalstrup blev nedlagt.

Farste chef for Forsyningsdepot Veerlgse var Materielmester H.J. Hemmingsen, der
sad i jobbet i et par maneder og blev i 1956 aflgst af kaptajn H. Tolver, der var chef godt et
ar tid. 1 1957 blev han aflgst af kaptajn G.H. Schaumburg, som havde roret frem til 1962.
Naest i raekken var major H. Birkelund, der sad en god periode pa fem ar og blev i 1967
aflgst af major N.E. Ahlegaard. Hans chefsperiode varede kun tre ar, og i 1970 tradte ma-
jor KW. Rasmussen til. Han fik til gengeeld lov til at veere depotchef i neesten hele ti ar, idet
han farst blev aflgst i 1980 af major A.S. Nilsson. Nielsson fik en god periode pa seks ar,
hvorefter han i 1986 blev aflgst af major S.T. Rasmussen. Efter ham fulgte i 1989 major
B.O. Poulsen, som fik to ar og en maned som chef for depotet. Dernaest blev det major
C.W. Jensens tur, idet han blev chef i 1991 og frem til 1996, hvor major J. Bahnsen fik en
trears periode som chef, inden han overgik til centralledelsen i 1999. Major E. Olsen var
sidste mand pa jobbet, idet han kom retur fra et job som Dansk Liaison Officer hos NAMSA
i Luxembourg og matte tage depotchefjobbet mens det var under nedlukning. Erik Olsen
sluttede var ilde bergrt over opgaven og havde stor ulyst til at skulle agere ledvogter ved
en butik som lukkede ned definitivt i 2002.

Forsyningsdepot Veerlgse blev, som lige neevnt nedlagt i 2002 og alt materiel blev
overfart til Flyvevabnets nye Hoveddepot pa Flyvestation Skrydstrup.

Forsyningsdepot Aalborg

Fra at have veeret stationslager blev Forsyningsdepot Aalborg oprettet som forsy-
ningsdepot i 1955. Forsyningsdepot Aalborgs blev organisatorisk opbygget med to sektio-
ner; en Forvaltningssektion, der bl.a. indeholder Administration og Intern Forvaltning og en
Materielsektion, der bestod af Transporten, Modtagelsen og tre lagre.

Da Forsyningsdepot Karup blev nedlagt i 1994 blev det derveerende hovedkortlager for
hele Flyve vabnet organisatorisk overfart til Forsyningsdepot Aalborg, men det vedblev

Flyvematerielkommandoens historie side 51 af 249



med rent fysisk at ligge pa Flyvestation Karup. Depotet var mod slutningen normeret med
44 medarbejdere.
Forsyningsdepot Aalborg blev nedlagt i 2002 og alt
materiel blev overfart til det Flyvevabnets nye Hoveddepot
pa Flyvestation Skrydstrup.

Henrik Olesen fra Forsyningsdepot Aalborg
er i feerd med modtagekontrol
Henrik Olesen from Supply Depot Aalborg
checking ingoing freight
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Forsyningsdepot Karup

Forsyningsdepotet pa Karup begyndte i 1946 som Stationslager nr. 3. Man startede
ud under beskedne og minimale forhold. Men med forggelsen af aktiviteterne pa Karup
voksede stationslageret. Der blev oprettet lagre for autoreservedele, ravarer, tree, malerva-
rer osv. Flyreservedele omfattede dele til Spitfire, Harvard og Oxford fly. | perioden 1949 —
1952, hvor de farste jetfly tilgik Flyvevabnet, det var Gloster Meteor flyene, matte der ogsa
findes plads til delene til disse fly. Til husning af forsyningsgenstandene fik stationslageret,
og senere forsyningsdepotet, radighed over et par hangarer pa Flyvestation Karup, i den
nordlige ende, samt bygningerne 403, 404 og 405.

| 1955 blev Stationslagere nedlagt, og Forsyningsdepot Karup blev formelt oprettet
som sadant.

Farste mand ved roret pa Forsyningsdepot Karup, da det blev oprettet som sadant var
kaptajn Vegenfeldt. Han var fungerende i en kort periode indtil major Lang tog over. Efter
ham kom kaptajn Keer. Da Keer afgik fra depotet i Karup blev han indsat som chef for For-
syningsdepot Aalborg. | Karup blev han efterfulgt af major Elberling, der sad i jobbet fra
midten af 1960’erne og indtil slutningen af det arti. Major G.H. Schaumburg var naeste chef
for depotet og han blev efterfulgt af major Fogde i 1972. Fogde sad i chefstolen i 8 ar og
blev aflast af major C.V. Andersen i 1980. Han fik ogsa 8 ar pa posten som depotchef. Den
sidste siddende chef, og som tiltradte i 1988 var major Ib Andersen. Han gik af samtidigt
med at depotet blev lukket ned som sadan.

Der var et seerligt intermezzo med Forsyningsdepot Karup i den for-
ste halvdel af 1960’erne, idet det eendrede status fra forsyningsde-
pot til F-100 Central. Det var en udlgber af en disput med amerika-
nerne, der havde noget at skulle have sagt omkring vabenhjeelpen.
De amerikanske myndigheder stillede krav til den faktiske oplaeg-
ning af reservedelene til de F-100 fly, man have leveret. Udfaldet
blev, at depotet blev F-100 Central fra 1960 frem til 1965, medens
alle gvrige depotmaessige anliggender kom til at sortere under Fly-
vestation Karups Forsyningssektion. Den naevnte kaptajn Vegen-
feldt spaggte i kulisserne og havde dels med depotet at gare, dels
med Flyvestationens Forsyningsafdeling, og han blev afskediget i
1973 i forbindelse med Forsvarets store omstrukturering.

Da Forsyningsdepot Karup skulle nedlaegges var det en sa stor psykisk belastning for den

siddende depotchef, at han bad sig fritaget for at gennemfgre opgaven. | stedet blev det

daveerende kaptajn Kjeld Vinter, der var tjenstgarende pa Forsyningsdepot Skrydstrup,

som fik opgaven. Den blev Igst til alles tilfredshed og uden sure miner fra de ansatte pa

depotet. Det faldt ogsa i Kjeld Vinters lod senere at skulle nedleegge forsyningsdepotet pa

Skrydstrup, dog denne gang for at veere ankermand i oprettelsen af Flyvevabnets Hoved-
depot i Skrydstrup. Billedet er fra 2002 og viser Kjeld Vinter som major.

When Supply Depot Karup was bound for closure in connection with phase out of the Draken fighter aircraft the chief of
the depot asked permission no to have the task of terminating the activities. Instead then Captain Kjeld Vinter at the Sup-
ply Depot in Skrydstrup was chosen to carry out the operation. It was done diligently without any skirmishes and to the
satisfaction of everyone involved, including the staff being laid off. Kjeld Vinter later also got the task to close down the
Supply Depot at Skrydstrup. But at that occasion it only was an interim action, as the Royal Danish Air Force Main Supply
Depot was stood up at the same geographical location but in new buildings right after. In the picture is Major Kjeld Vinter.
The picture is from 2002.

| forbindelse med forsvarsforliget 1992 blev det besluttet at Draken-flyet skulle udga
af Flyvevabnet. Som konsekvens heraf blev Hovedvaerksted Karup og Forsyningsdepot
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Karup overflgdige, idet de to enheders tyngde klart Ia omkring vedligeholdelse og forsyning
af F- 35 Draken.

De faciliteter, som Forsyningsdepot Karup rykkede ud af blev efterfalgende genan-
vendt, idet Haerens Operative Kommando flyttede ind i dem.

Tilbage pa Flyvestation Karup resterede kortlageret i bygning 716, som i 1994 blev
underlagt Forsyningsdepot Aalborg.

DRAKEN reservedelene blev solgt til Finland, @strig, og USA og Forsyningsdepot Ka-
rup drejede ngglen om den 30. juni 1994.

Forsyningsdepot Skrydstrup

Forsyningsdepot Skrydstrup blev farst oprettet i 1971, og var — bortset fra Flyvevabnet
Hoveddepot — det sidste depot, som blev oprettet under Flyvematerielkommandoen.

| forbindelse med forsvarsforliget i 1992 blev transportfunktionen mellem forsynings-
depoterne og Flyvevabnets enheder omlagt, hvorefter transportopgaver blev udfart med
kgrerute fra Forsyningsdepot Skrydstrup til Forsyningsdepot Aalborg pa alle hverdage og
en til Forsyningsdepot Veerlgse pa alle onsdage.

Da Forsyningsdepot Skrydstrup blev nedlagt i 2002 var depotets 37 normer bemandet
med 36 medarbejdere. Heraf var der syv militeert ansatte fordelt pa to officerer, to befa-
lingsmaend og tre i konstabelgruppen. De resterende 30 civilt ansatte fordelte sig pa tre
materielmestre, fire materielforvaltere, otte overassistenter, to kvalitetsinspektgrer og 12
arbejdsmaend. Der var en assistentstilling, som var ubesat.

| chefsvirket ved Forsyningsdepot Skrydstrup har der i tidens lgb veeret 5 i alt. Farste
chef var major H.M. Winterskov, der var der fra begyndelsen til 1981, og var dermed den
leengst siddende chef. Han blev efterfulgt af major S.T. Rasmussen, der var depotchef i
perioden 1981-86. Neeste chef var major H.J. Olling, der fik seks ar pa posten og blev i
1992 aflgst af major G.S. Clausen. Han havde imidlertid kun jobbet i to ar. Sidste chef for
depotet i Skrydstrup var major Kjeld Vinter.

Forsyningsdepot Skalstrup

Forsyningsdepotet i Skalstrup havde en forlgber i Avedarelejren vest for Kgbenhavn,
idet Flyvevabnet i 1962 ved overdragelsen af NIKE systemet og oprettelsen af Luftvaerns-
gruppen ogsa fik tilgang af den depotfacilitet, der servicerede NIKE raketluftforsvarssyste-
met. Depotet, der i farst omgang gik under navnet Forsyningscentral NIKE, blev underlagt
Flyvematerielkommandoen. Det blev senere benaevnt Avedgre Forsyningsdepot. Det blev i
1970 flyttet til Skalstrup.

Forsyningsdepot Skalstrup skulle stgtte NIKE og HAWK systemerne og senere 0gsa
STINGER med forsyninger. Da NIKE eskadrillerne blev udfaset og de ekstra IHAWK eska-
driller kom til serviceredes de otte eskadriller pa Sjaelland, Fyn og i starten ogsa i Jylland. |
1993 blev Forsyningsdepot Skalstrup nedlagt om organisation og depotet blev sendret til
Materielopleeg Skalstrup og kom organisatorisk til at ligge under Materielsektionen pa Fly-
vestation Veerlgse, mens materiellet forblev i Skalstrup.

Materielopleegget og dermed HAWK depot blev formelt nedlagt i 1993.

Flyvematerielkommandoens historie side 54 af 249



Da der efter forskellige omflytninger pa Forsyningsdepot Veerlgse blev skaffet den
ngdvendige plads til HAWK materiellet, blev dette og de tilbage veerende medarbejdere
flyttet til Veerlgse den 1. juli 1996 og Materielopleeg Skalstrup blev nedlagt.

Flyvevabnets Hoveddepot

Chefen for Logistikafdelingen, oberstlgjtnant N. H. Jo-

chumsen t.h. og major Jgrgen Bahnsen studerer tilbudsma-

terialet for totalentreprisen for Flyvevabenets Hoveddepot i
Skrydstrup, sommeren 2000.

Chief of the Logistics Division, Lieutenant Colonel N. H.
Jochumsen at right and Major Jgrgen Bahnsen shows the
proposal for a turnkey solution to Main Supply Depot at
Skrydstrup.

Photo: Royal Danish Air Materiel Command, 2000

Flyvevabnets Hoveddepot, der blev taget i
brug i 2002, blev Flyvematerielkommando-
en sidste organisationsmaessige nyskabel-
se. Der var tale om at gennemfgre en ratio-
nalisering og fremtidssikring af Flyvevab-
nets depotvirksomhed. Flyvematerielkom-
mandoen gik i ledtog med et konsulentfir-
ma, der havde ekspertise inden for lager-
opbygning og -indretning og ridsede der-
med grundlaget op for et depot efter de
meste tidssvarende principper. Flyvemate-

rielkommandoens oplaeg sigtede imod en
effektiv, hurtig og prisbillig lasning, som gik
via en totalentreprise. Flyvematerielkom-
mandoens projektarbejde omkring oprettel-
sen af hoveddepotet var sa grundigt og vel
gennemarbejdet, at det lykkedes at overbe-
vise Forsvarets Bygningstjeneste — som

normalt stod for alle projektering med alle forsvarets nybyggerier — om, at arbejdet med

fordel kunne udbydes i totalentreprise.

Flyvevabnets Hoveddepot blev indrettet i henhold
til "Best Practice”, hvilket dengang betgd at man
gik efter et sakaldt hgjlager, hvor man sikrede sig,
at forsyningerne blev rokeret mindst muligt og at
de blev placeret pa lageret i orden efter deres om-
saetningshastighed og ikke efter lagernumre eller
tilhgrsforhold til en bestemt materieltype. Medar-
bejderne blev uddannet til at kunne varetage flere
forskellige lagerfunktioner, som medfgrte en me-
get flad organisation.

At man tog et papirlgst ordreplukningssystem

i brug under anvendelse af stregkodelaesere, an-

Major Karl Petersen foran Flyvevabnets Hoved-
depot i Skrydstrup.
Major Karl Petersen points at the Royal Danish Air
Force Main Supply Depot in Skrydstrup.
Photo: Royal Danish Air Materiel Command, 2005

vendte moderne udstyr til at handtere forsynings-
genstandene sammenholdt med en optimeret la-
gerstyring, medfgrte en stor reduktion af behovet
for medarbejdere. | forhold til de tre gamle

ningsdepoter, hvis funktioner blev overtaget af Flyvevabnets Hoveddepot, var der tale om,
at Flyvematerielkommandoen kunne halvere medarbejderstyrken pa depotsiden.
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Det stod dengang klart, at etableringen af Flyvevabnets Ho-
veddepot var ngdvendig for at Flyvevabnets forsyningspro-
cesser kunne blive effektive og rationelle.

Flyvevabnet Hoveddepot gled i sin helhed over i Forsva-
rets Materieltienestes depotstruktur allerede 1. januar 2006.

Generalmajor L.C. Fynbo indsatte
oberstlgjtnant Lars Nielsen som farste
chef for Flyvevabnets Hoveddepot i
Skrydstrup.

Major General L.C. Fynbo put Lieute-
nant Colonel Lars Nielsen into office
as the first chief of the Royal Danish
Air Force’ Main Supply Depot at
Skrydstrup Air Base.

Photo: Royal Danish Air Materiel
Command, 2005

Hgjlageret fungerer ved, at en gaffeltruck lgfter lagermedarbejderen op til den rette hylde — i op til syv meters hgjde — for
at na det gnskede materiel.

The warehouse operator pulls spare parts etc. from the elevated shelf system by means of a lift mounted on a truck that
can lift the operator from floor level and up to twenty feet above floor level.
Photo: Brian Jacobsen, Fototjenesten Skrydstrup. 2003
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POL Divisionen.

| 1990 blev POL Divisionen overfgrt fra For-
svarets Bygningstjeneste til Flyvemateriel-
kommandoen. POL er en forkortelse for Pe-
trol, Oil and Lubricants, som pa dansk bety-
der drivmidler, olie og smgremidler. POL
Divisionen, eller POD, stod for drivmiddeldi-
stributionen gennem rgrledninger i Jylland.
Den gode forklaring pa denne organisatori-
ske @ndring var, at Flyvevabnet var POD’s
stgrste kunde. Sandheden var noget med at
finde en forklaring pa, hvorfor POD kunne
rationaliseres, altsa beskaeres ganske kraf-
tigt. Sagen var, at POD, mens den endnu
var underlagt Forsvarets Bygningstjeneste
bestod af 60 medarbejder, mens det i tiden
efter 1990 kun var muligt at beholde 35

Overingenigr Jan Ove Eriksen, kaldt JOE,
var chef for POD i fra
1. juli 2000
Chief Engineer Jan Ove Eriksen,
Chief of the Petrol Oil and Lubricants Division
from July 1% 2000
Foto: Henning J. Skree, Fototjenesten,
Flyvestation Aalborg

medarbejdere. En beskeering, der medfarte,
at de tilbageveerende medarbejdere skulle
vise den yderste fleksibilitet.

POD var organiseret med en chef, der til
sin radighed havde en stab bestaende af tre
fagsektioner, nemlig en drifts-, en vedligehol-
delses- og en administrationssektion. Endvi-
dere havde chefen til sin radighed fem omra-
deledere, som hver iseer havde ansvaret for
henholdsvis nogle tankomrader, der kunne
veere bemandede og ubemandede, og nogle
pumpestationer samt anlaeg til import af POL.
Ved de tre stabssektioner var der ansat
sagsbehandlere, teknikere og laboranter.

Fritz Clausen i tankanlaegget hjerte. Hvert tankomrade havde en leder ansat, som
F”tZFCt'an'e” ha”dj“ngka valve. var maskinmester, som igen havde nogle
oto: Henning J. Skree, . . . . .
Fototjenesten, Flyvestation Aalborg rr:a_sklnarbejdere og specialarbejdere til sin
radighed.

POD var en arbejdsplads, hvor medarbejderen ved et tankomrade i lgbet af en dag
kunne komme ud for at skulle afleese tekniske instrumenter, reparere maskiner, betjene
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edb-systemet, udlevere breendstof til tankvogne og pumpe braendstof enten til en flyvesta-
tion eller til et andet tankomrade.
POD skulle inspicere langs den nedgra-
vede olie rgrledning og markere ledningens
placering i tilfeelde hvor entreprengrer skulle
foretage gravearbejder i naerheden af lednin-
gen. Tilfarsel af breendstof foregik enten ved at
man pumpede det ind fra et raffinaderi eller via
en bgje, der 1a i Kattegat ud for Frederikshavn.
| sidstneevnte tilfeelde matte medarbejderne
ved POD sta for pumpningen fra tankskibet, et
arbejde der normalt blev gennemfart som skif-
teholdsarbejde.
Med POD Divisionen overflytning til Fly-
vematerielkommandoen fik man der for fgrste
gang med mobiliseringspersonel at gere. For
med POD fulgte en mobiliseringseskadrille,
nemlig Tankfarmeskadrille 553. Eskadrille 553
blev dog farst overflyttet fra haeren den 1. juli
1994. Eskadrillen havde til opgave a.t stgtte POD Jan Ole Sgrensen i pumperummet pa tankomradet
med at pumpe breaendstof, samt vedligeholde og Understed Nord
reparere rgrledning og pumpeudstyr i tilfeelde af at ~ Jan Ole Sgrensen in a pump house at tank area
beskadigelser skulle opsta pa de dele, og kun i Foto: Henming 3. apersted Nord _
i . ] oto: Henning J. Skree, Fototjenesten, Flyvestati-
krigstid. Ved totalt nedbrud af en pumpestation on Aalborg
radede Tankfarmeskadrillen tillige over nadpum-
peudstyr, som personellet kunne tage i anvendelse. Eskadrillen var organiseret med en
administrationssektion og fire delinger, hvoraf tre var i Jylland og en péa Sjeelland. Eskadril-
lens chef var en tjenstgarende officer, alle gvrige officerer var af reserven med radigheds-
tieneste. Det gvrige personel var mobiliseringspersonel.
Det rgrsystem, som hgrer til POL-Divisionen udggr en del af det sakaldte North Euro-
pean Pipeline System, forkortet NEPS. NEPS bestar af en ca. 650 kilometer lang rarled-
ning, der gar hele vejen
ned gennem Jylland og
et godt stykke ned i
Nordtyskland. Udover
de 650 km rgr, bestar
systemet af en raekke
stgrre og mindre tank-
anlaeg til opbevaring af
dieselolie og flybreend-
stof. Rgrledningen blev
lagt i jorden fra 1953
og de fglgende par ar.
De tankanlaeg, som hgrer til, har kapacitet til flere ugers forbrug af breendstof og olie. | en
krise eller krigssituation vil NEPS have stor betydning for forsyningssikkerheden til flyvesta-
tionerne i modsaetning til traditionel transport ad landevejen. Men NEPS bruges ogsa i
fredstid, hvor anlaegget er en betydelig sikkerheds- og miljgmaessig gevinst, fordi der spa-
res energi at sende braendstoffet gennem NEPS frem for at lade det transportere med
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tankbil ad landevejen. Transport via NEPS er ogsa mindre risikofyldt, fordi det mindre
sandsynligt, at der sker uheld ved at transportere braendstof i rgrledningen frem for ad lan-
devejen.

POL Divisionen har haft en meget trofast skare medarbejdere. Og ogsa pa chef om-
radet har der vaeret meget lille udskiftning under POD eksistens. Den fgrste chef, P. Pe-
dersen, blev ansat i 1954, og da han afgik i 1984, skrev en lokal avis, at nu skulle "Peder-
sens Olie Ledning” have ny chef. Efterfalgeren blev civilingenigr Ib Valeur, der holdt stillin-
gen i 15 ar og fratradte i 1999. Ib Valeur var af den opfattelse, at man med de nedskaerin-
ger, der var foretaget inden for POD ved organisationens overgang fra Forsvarets Byg-
ningstjeneste til Flyvematerielkommandoen i 1990 havde veeret for skrappe. At der pa ny
blev pgnset pa at skaere yderligere, kunne han ikke finde meningen. Han valgte derfor at
slippe tgjlerne. Efter ham kom som tredje chef den 1. juli 2000 overingenigr J.O. Eriksen,
der havde en fortid i Heerens Materielkommando.
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Afsnit IV — Den materielle arv fra Heerens og Sgveern  ets Flyve-
tienester.

Efter beseettelsen og 2. verdenskrigs afslutning skulle man ikke beskaeftige sig med
de fly, som Heaerens Flyvetropper og Sgvaernets Flyveveaesen havde veeret i besiddelse af
for krigens tid, idet ingen af flyene befandt sig i landet. Derimod havde man fra dansk for-
svar side indkgbt fly af typerne Percival Proctor, Supermarine Sea Otter, Airspeed A.S. 10
fly og Harward, som alle sammen var blevet anskaffet fra britiske overskudslagre. Man ind-
kabte og et antal af den dansk-konstruerede skolemaskine KZ 11 til brug for den feelles fly-
veskole. Ud over disse fly var man ogsa fra tiden lige efter besaettelsen i besiddelse af Ox-
ford fly, forskellige udgaver af de legendariske Spitfire. Fra amerikanske leverandgrer hav-
de man anskaffet et antal Catalina PBY5A, indkgbt lige efter krigen. Fra svensk hold havde
man anskaffet et Boeing B-17 bombefly, en af de sakaldte "flyvende faestninger”. Catalina-
flyene og B-17 flyet blev blandt andet benyttet til fotografisk opmaling af store dele af Gran-
land i samarbejde med Geodeetisk Institut. | labet af Flyvematerieltienestens farte ar kom
der flere fly til. Alle de fly, som Flyvematerieltienesten, senere Flyvematerielkommandoen
kom til at tage under behandling pa den ene eller den anden made er omtalt i det fglgende.
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Afsnit V — Starre materielprojekter til Flyvevabnet , som Flyve-
materielkommandoen har staet for.

Vabenhjaelpen

Den korte udgave af beskrivelsen af vabenhjeelpsprogrammet kan rummes i fglgende
spgrgsmal og svar:

- Vil | have vaben, sa | kan vaere med til at forsvare jer selv?

- Jatak!

| arene 1951 og 1952, hvor Flyvematerieltjenesten netop var ved at finde sig til rette
som organisation tilgik der nye fly til Flyvevabnet, faktisk i massevis, bade hvad typer og
antal angik. Det drejede sig bl.a. om det britiske Firefly, der skulle anvendes til malslaeb-
ning og det danskbyggede KZ X, der skulle benyttes om artilleriobservationsfly i Haeren. |
samme periode matte man tage livtag med en meget stor opgave, nemlig modtagelsen af
materiel, der blev leveret som et led i vabenhjeelpsprogrammet, Military Assistance Pro-
gram (MAP). Danmark var blevet medlem af NATO i 1949, og en udlgber heraf var, at
dansk forsvar kunne modtage vabenhjeelp til alle tre vaern. For Flyvevabnets vedkommen-
de drejede det sig om fly af typen Republic F-84E og F-84G, Thunderjet. F-84E blev faktisk
udfaset efter knap 2 ars tjeneste. Ud over fly blev der i de samme ar anskaffet og installeret
en ikke ubetydelig maengde radiomateriel og radarmateriel, som skulle gagre det muligt for
Flyvevabnet dels at sarge for at den militaere flyvning kunne forga under sikre forhold, dels
at man blev i stand til at foretage en effektiv ledelse og indsats af flystyrkerne. Endelig ville
man med radarudstyret blive i stand til at foretage varsling af fremmede flys indtraengen i
dansk luftrum.

Med indfgrelsen af F-84 flyene blev Flyvematerieltjenestens tekniske personel stillet
over for nye og meget kreevende opgaver, fordi der med de nye flytyper kom nye tekniske
indretninger, som skulle vartes. Sagen var bl.a., at motoren i F-84 var en aksialkompres-
sor, og ikke som i Derventmotoren, der havde centrifugalkompressor. Det amerikanske
flyvevaben havde stillet stattepersonel til radighed for Flyvematerieltienesten i form af spe-
cialister, der skulle virke som radgivere. Det var som sadan udmaerket, blot lgftede det ikke
ansvaret fra Flyvematerieltjenesten, fordi det i sidste ende var et dansk anliggende. Der var
nogle forstaelsesmaessige problemer mellem medarbejderne ved Flyvematerieltienesten
og det amerikanske stgttepersonel, fordi forskellene mellem de to flyvevaben var store,
dels hvad starrelse angar, dels maden man organiserede sig pa var vidt forskellig. Af den
grund var tit sddan, at Flyvematerieltienestens medarbejdere i praksis ikke kunne fglge de
rad, som amerikanerne gav. | lighed med Gloster Meteor Mk. VIII havde F-84G katapult-
saeder og trykkabine, som var nye tekniske indretninger, der gjorde at ingenigrer og hand-
veerkere matte gennemga uddannes pa disse nye tekniske felter. Og for at kunne servicere
naevnte indretninger matte man anskaffe praveudstyr, maleapparater og specialvaerktgier.

Gennemfgrelsen af et logistisk system til at stgtte op omkring modtagelsen og ibrug-
tagning af vabenhjeelpen kraevede selvfglgelig, at Flyvematerieltjenesten, senere Flyvema-
terielkommandoen skulle designe den organisation, etablere de processer og tilvejebringe
de faciliteter, der skulle til for at drive virksomheden, for slet ikke at tale om at skaffe det
forngdne uddannede personel. Det har reelt veeret mange store mundfulde over tid. | en
overordnet betragtning kan man godt tillade sig at pasta, at det reelt er lykkedes ganske
godt.
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Men alting har en ende. Det samme med vabenhjeelpsprogrammet. Midt hen i
1960’erne var det naturligt for amerikanerne at konkludere, at et land som Danmark burde
have gkonomisk overhgide til selv at kunne sta for anskaffelse af de vaben, det danske
forsvar havde behov for. Man ma erkende, at vabenhjaelpsprogrammet kom til at vare ad-
skilligt leengere end mange fra begyndelsen havde forestillet sig.

Kampfly

Flyvevabnet stod for at skulle finde en aflgser for F-100 Super Sabre. Der var krav om
at flyet skulle kunne lgse tre opgaver, nemlig luftforsvar, angreb mod jordmal og fotorecog-
noscering. Der var et gnske om at reducere antallet af flytyper i anvendelse i Flyvevabnet,
fordi man derved ville kunne ggre vedligeholdelses- og forsyningsstrukturen mere enkel,

altsa rationel og dermed billigere i drift. | farste omgang var der
tale om at anskaffe fly til en eskadrille jagerbombere til supple-
ring af F-100 og en eskadrille fotorecognosceringsfly til erstat-
ning af RF-84F Thunderjet. Kandidaterne, der var relevante og
mulige at pege pa var det amerikanske F-5 Freedom Fighter, det
franske Mirage Ill og det svenske SAAB’s 35XD. Efter gennem-
farelsen af en laengere udvaelgelsesproces faldt valget i 1970 pa
en jagerbomberversion af F35F flyet, som Flyvevabnet gav betegnelsen F-35 Draken. Der
blev anskaffet savel jagerbombe- som fotorecceudgaver af flyet. Endvidere blev der an-
skaffet tosaedet fly til treeningsformal. Alle flyene havde omtrent samme bevaebning og va-
benophaengsmuligheder, bortset fra at fotorecceudgaven ikke kunne medfare Bullpup-
missilet og at treeningsflyet kun havde én kanon. | 1980 gennemgik Draken flyene en starre
modifikation, idet de fik installeret et Weapons Delivery and Navigation System, forkortet
WDNS, som bestod af en computer, der kunne beregne sigtelinjer og bombers ballistik.
Derudover bestod systemet af et inertinavigationsudstyr, en laserafstandsmaler og et
head-up display, som gjorde det lettere for piloten at orientere sig under vabenaflevering.
Fearste WDNS modificerede fly blev overdraget til Flyvevabnet i august 1981. Med denne
opdatering kom Draken flyet pa hgjde med de nye F-16 hvad angar praecision med hensyn
til vabenaflevering. Uddybende bemaerkninger om Flyvematerielkommandoen relationer til
Draken findes i det fglgende.

Og kun én gang mere fik Flyvematerielkommandoen mulighed for at blive inddraget i
en kampflyanskaffelse. Det var i forbindelse med F-16 Fighting Falcon. Da tog processen
sin begyndelse i de tidlige ar i 1970’erne, hvor man kiggede efter en aflgser for F-100 Su-
per Sabre og F-104 Starfighter. Mere om F-16 anskaffelsen og det omfattende internatio-
nale samarbejde, bl.a. pa det logistiske omrade findes i det falgende.

Da Flyvematerielkommandoen blev nedlagt var man i gang med at foretage analyser i
forbindelse med en aflgser for F-16. Arbejdet resulterede ikke i nogen anskaffelse af et
aflgserfly endsige udpegning af en kandidat. Der forteeller blot, at der tale om langstrakte
processer. Som det fremgar i redeggrelsen omkring F-16 anskaffelsen i det falgende vil
man erfare, at mange af valgene omkring sddanne anskaffelser er af politisk karakter, hvis
ikke af anden grund, sa fordi der er rigtig mange skattekroner involveret i sddanne anskaf-
felser.
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Helikoptere

Ud over fastvingefly skulle Flyvematerieltjenesten leere at handtere helikoptere, idet
man allerede i 1952 stod overfor anskaffelsen af de
meget lette helikoptere af typen Bell 47D. | 1955 fik
Flyvematerielkommandoen til opgave for danske
midler at anskaffe en eftersggnings- og redningshe-
likopter. Det blev til Sikorsky S-55. | 1958 blev aflg-
serne for Bell 47D, nemlig Agusta-Bell 47J Ranger
anskaffet. Det var en tilsvarende helikoptere men
nyere og med bedre egenskaber.
Flyvematerielkommandoen fik ogsa til opgave at
anskaffede og indfasede S-61 eftersggnings- og

redningshelikopteren i 1965. |1 1971 anskaffedes
Hughes 500M Cayuse helikoptere til Heeren og 20
ar senere i 1991 tilgik helikoptere af typen Fennec,
der var tilteenkt en panservaernsopgave og som blev anskaffet til Heerens Flyvetjeneste.
Cayuse helikopterne blev udfaset i 2005,

Ved udgangen af 2001 skrev Flyvematerielkommandoen kontrakt med AgustaWest-
land om levering af EH-101 helikoptere til Flyvevabnet. Flyvevabnet skulle bruge i alt 14
EH-101 helikoptere, 8 til eftersggnings- og redningsopgaver og 6 til transport af haerens
tropper. Leveringen skulle ske i lgbet af foraret 2006.

Dermed er hovedparten af de helikoptere, det danske Forsvar har gjort brug af blevet
anskaffet for nationale midler og Flyvematerielkommandoen har staet for alle anskaffelser-
ne.

Helikoptervaerksted pa Flyvestation Veerlgse
Helicopter dock at Main Depot Veerlgse

Transport og andre fly

For transportflyenes vedkommende tegner billedet sig omtrent som for kampflyene.
Altsa bestod de indledende tilgange af fly af den slags af isenkram, der blev leveret over
vabenhjeelpsprogrammet. Flyvematerielkommandoen skulle naturligvis sikre det logistiske
backup og skulle sikre sig, at flyene om gnsket kunne leveres retur til USA. Farste egentli-
ge anskaffelse i denne kategori blev Percival Pembroke i 1956, som var et fly, der til dels
skulle agere som transportfly, til dels indga i saredningsopgaven i samarbejde med S-55.
Naest fulgte aret efter anskaffelse Piper Cub til Haeren. Flyvematerielkommandoen skulle
helt frem til 1975 farend man kunne saette pen til papir pa en kontrakt, hvor man anskaffe-
de transportfly, og det var C-130-H Hercules, der var pa tale. Samme ar lgd opgaven pa
indfasning af T-17 treeningsflyet. | slutningen af dette arti stod man for over anskaffelse af
Gulfstream American G-Ill flyet. Og sma tyve ar senere skulle Flyvematerielkommandoen
tilvejebringe en aflgser for samme fly. Valget faldt pa Challenger. Kun 3 ar fgr Flyvemateri-
elkommandoens nggle blev drejet om, fik man lejlighed til at tegne kontrakt omkring an-
skaffelse af C-130-J flyene til aflasning af de gamle H-udgaver.
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Radarer, kontrol og varsling

Som med kampflyene var der for luftovervagningsomradet tale om at
der kom stgtte fra amerikansk side gennem vabenhjaelpsprogrammet.
Her skulle Flyvematerieltienesten, senere Flyvematerielkommandoen
sta for installation af alle radiostationer pa jorden samt radiopejlesta-
tioner og andre navigationshjeelpemidler og sidst, men ikke mindst,
det net af radarstationer, som dag og nat overvagede det danske luft-
rum til betryggelse af den militeere flyvning og til varsling om fremme-
de flys tilstedeveerelse. Som medansvarlig ved valg og anskaffelse af
dette udstyr og ansvarlig for dets installation og vedligeholdelse hav-
de Flyvematerieltjenesten siden sin oprettelse haft en meget stor ar-
bejdsbyrde. De opgaver, der er forbundet med alle starre vedligehol-

Riggere fra Hovedvaerk-  d€lSer inden for kontrol og varslingstjenesten har pahvilet Flyvema-
sted Veerlgse seetter an-  terielkommandoen og iseer har Hovedveerksted Veerlgse veeret

ni t?nnerw?p_- Beoot spaendt for med hensyn til at levere mobile udrykkehold, som dels

Iggers rom Main bepo . o . .

Vasrigse raise communica. @l gennemfart overohallnger af alt udstyr, dels har staet for tilrigning
tion masts. af alle antenner og tarne.

Photo: Royal Danish Air
Materiel Command

Det jordbundne luftforsvar

NIKE

11962 blev NIKE batterierne overfgrt fra Haeren til Flyvevabnet. Dette materiel tilharte
ogsa vabenhjeelpsprogrammet. For Flyvematerielkommandoen betad det, at man fik palagt
det tekniske og forsyningsmeaessige ansvar for dette udstyr. Materiel gennemgik de naeste
20 ar, hvor det tilharte Flyvevabnet en teknisk udvikling, isaer inden for radaromradet. Fly-
vematerielkommandoen fik til naturligvis med disse radarer at gare bade pa vedligeholdel-
sessiden, men ogsa hvad angik eftersyn og reparationer. Flyvematerielkommandoen fik il
opgave at integrere NIKE eskadrillerne i Flyvevabnet, sa de kunne kontrolleres og ledes
operativt af Flyvertaktisk Kommando. NIKE eskadrillerne blev udfaset i to omgange med to
eskadriller i 1981 og to i 1983.

HAWK

Det sidste led i vabenhjeelpsprogrammet var modtagel-
sen af fire HAWK jord til luft raketeskadriller i 1964. Fly-
vematerielkommandoen Centralledelse havde naturlig-
vis opgaven med at sikre forsvarlig vedligeholdelse og
vartning af udstyret. HAWK systemet kom ogsa til at
gennemga en reekke opdateringer og kom endda til at
sta model til en total nykonstruktion, idet Flyvevabnet
valgte at ga enegang med en moderne udgave af et in-
tegreret missilluftforsvarssystem, der fik betegnelsen
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DeHAWK, hvor dansk industri kom til at spille en afggrende rolle. Flyvematerielkomman-
doen fik far DeHAWK tillige den specielle opgave det var at leje fire HAWK eskadriller fra
det amerikanske forsvar. Den opgave var der ikke mange forlgbere for. DeHAWK kom
der sparekniven i forbindelse med det politiske forlig, hvor hele Forsvaret undergik en stor
transformation, og blev udsparet. Det eneste der har overlevede var DeHAWK systemets
sggeradar, en sakaldt 3D C-bands radar. Den indgik i DARIS projektet, og har ydet stgtte
omkring Kabul Internationale Lufthavn i Afghanistan.

Kanonluftforsvaret

Kanonluftforsvaret blev i 1980 overflyttet fra Haeren til Flyvevabnet og Flyvemateriel-
kommandoen fik til opgave at tage sig af 40 mm kanoner. Dog séledes, at de 40 mm kano-
ner, der tilhgrte Sgveernet skulle sortere under Sgvaernets Materielkommando. Systemerne
kom i Flyvevabnet regi hurtigt til at overga til mobiliseringsstatus. | 1996 blev de handrette-
de L/60 kanoner udfaset og i 2000 blev L/70 kanonerne sendt til skrotning.

Stinger
Et led i DeHAWK var en samlet integreret
luftforsvar af samfundets nggleomrader og
Flyvevabnet faste installationer. | den lgs-
ning passede det mandbarne STINGER
luftveernssystem, hvorfor det blev indfart i
Flyvevabnet i 1996. Men STINGER métte
lade livet i Flyvevabnet sammen med De-
HAWKSs udfasning i 2005.
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Afsnit VI — Aret der gik med en kort beskrivelse af starre begi-
venheder med relation til Flyvematerielkommandoen.

1951

Det danske Flyvevaben sa dagens lys den 1. oktober 1950, og var reelt en sammenlaeg-
ning af de flyvende enheder, der tidligere havde hgrt til Haeren og Sgveernet. Den 18. juni
1951 blev Flyvematerieltjenesten oprettet. Der gik 8%2 maned fra Flyvevabnet oprettelse til
det tidspunkt hvor Flyvematerieltjenesten blev oprettet, den enhed, der skulle udggre den
tekniske stgttestruktur. Tjenestens fgrste chef var afdelingsingenigr Peter Orm Hansen,
som fik tillagt grad af oberst. Staben havde til huse pa Flyvestation Vaerlgse, mens chefen
var placeret i Flyverkommandoen i Vedbaek, henset til at han tillige var Flyvematerielin-
spektar.

Det, der senere skulle blive hovedveerksted Karup var allerede i virksomhed, idet det blev
oprettet som veerksted i 1947, dengang benaevnt Heerens Flyvetroppers Centralveerksted
Vestre afdeling.

Flyvematerieltjenesten understgttede dengang flytyperne Percival P.44 Proctor MK. Ill, Su-
permarine Sea Otter Mk.1l, Airspeed A.S. 10 Oxford Mk. | & Il, Kramme & Zeuthen KZ-IIT,
North American Harvard, Supermarine Spitfire P.R. Mk. XI & H F Mk. IXE, Consolidated
Vultee PBY-5A Catalina, Boeing B-17G Flying Fortress, Kramme & Zeuthen KZ-VII, Glos-
ter Meteor F Mk.4, Gloster Meteor F Mk.8, Gloster Meteor T Mk.7, Republic F-84E Thun-
derjet, Fairey Firefly T.T. Mk.1 og De Havilland Chipmunk T. MK.20. Endelig Kramme &
Zeuthen KZ-Ill, som blev udfaset same ar.

Med hensyn til radarmateriel skulle tjenesten understatte en radar af typen Marconi-293,
som gik under betegnelsen ASTA. Videre var der i lgbet af aret 1950 og fortsat i 1951 blev
der leveret 3 Air Ministry Experimental Stations, eller AMES-14 sggeradarer og 2 AMES-13
hgjdefinderradarer til Flyvevabnet.

1952

Flytyperne Republic F-84G Thunderjet, Armstrong-Whitworth Meteor N.F. Mk.11, Bell 47
D-1 helikopteren samt Kramme & Zeuthen KZ-X blev indfgrt i Flyvevabnet. Flytypen Su-
permarine Sea Otter Mk.1I blev udfaset af Flyvevabnet.

En Ground Control Intercept radar af typen PTS-1D blev taget i brug og skulle understgttes
teknisk af Flyvematerieltjenesten.

Den speede start til Hovedveerksted Aalborg blev lagt i Hangar 621.

1953

Flytyperne Lockheed T-33A Silver Shooting Star og Douglas C-47A Dakota blev indfart i
Flyvevabnet. Republic F-84E Thunderijet flyene blev udfaset. AA-4 Mk6 radar udlanes fra
Haeren og opstilles som Ground Control Intercept pa Flyvestation Karup.

| lgbet af 1953, 1954 og 1955 blev der konstrueret, bygget og indrettet 6 Ground Control
Intercept stationer, der hver blev udstyret med FPS-8 sggeradarer og to TPS-10D hgjde-
finderradarer. Flyvematerieltienesten blev samlet under et tag pa Flyvestation Veerlgse og
chefen for tjenesten flyttede fra Vedbeek til Veerlgse. Pa Flyvestation Aalborg bliver forlgbe-
ren for Hovedveerksted Aalborg indviet den 1. oktober 1953.
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1955

Flytyperne Airspeed A.S. 10 Oxford Mk. | & Il, Kramme & Zeuthen KZ-IIT, Supermarine
Spitfire P.R. Mk. XI & H F Mk. IXE og Boeing B-17G Flying Fortress blev udfaset af Flyve-
vabnet.

Ground Control Intercept radar af typen PTS-1D blev taget ud af brug. Identifikationsudstyr
ble indfart, pa engelsk Identification Friend or Foe eller IFF.

Flyvevabnet Taktiske hovedkvarter oprettes i Karup, hvor Flyvematerieltjenesten har bidra-
get til og deltaget i indretningen.

Forsvarets vejrtjeneste oprettes. Forsyningsdepoterne Veerlgse, Aalborg og Karup blev
oprettet.

1956

Flytyperne Percival Pembroke C.Mk.52.2, Hawker Hunter F.Mk.51 og Hawker Hunter T
MK.7.53 blev indfart i Flyvevabnet. | Flyvematerielkommandoen stabsfunktion blev stillin-
gen som Teknisk Chef oprettet. Handelsafdelingen og Administrationsafdelingen oprette-
des. Veerkstedet i Karup fik status som Hovedveaerksted Karup. De tre hovedveerksteder
blev oprettet som af hinanden uafhaengige veerksteder med hver sin chef, der refererede til
Chefen for Flyvematerieltjenesten.

1957

Flytypen Republic F-84F Thunderflash, Consolidated Vultee PBY-6A Catalina, og Sikorsky
S-55C helikopterne blev indfert i Flyvevabnet. Piper L-18C Super Cub 1 modtages som
vabenhjaelp til Heerens Artilleriflyvebatteri. Samtidigt blev flytypen Gloster Meteor F Mk.4
udfaset.

1958

Flytypen North American F-86D Sabre og Agusta-Bell 47J Ranger helikopterne indfgres til
brug for Gragnlands Geologiske Undersggelse og blev opereret af Flyvevabnet. Flytyperne
Gloster Meteor T Mk.7, Gloster Meteor F Mk.8, Armstrong-Whitworth Meteor N.F. Mk.11 og
Bell 47 D-1 helikopteren blev udfaset.

1959

Flytyperne Armstrong-Whitworth Meteor T.T. Mk.20, North American F-100D Super Sabre,
North American F-100F Super Sabre og Douglas C-54D G Skymaster blev indfart i Flyve-
vabnet. Flytyperne North American Harvard, Fairey Firefly T.T. Mk.1 samt Kramme & Zeu-
then KZ-X blev udfaset.

NIKE luftforsvarsraketbatterierne overdrages til Heeren som vabenhjeelpprogram. Batterier-
ne var udstyret med NIKE Ajax og NIKE Hercules raketter.

| Flyvematerieltjenestens stab fik man plads til Signalteknisk afdeling efter en udvidelse af
domicilet pa Flyvestation Veaerlgse.

1961

Flyvematerieltienesten havde 10 ars jubileeum og aendrede navn til Flyvematerielkomman-
doen. Chef var fortsat oberst Peter Orm Hansen. Flytyperne Republic F-84G Thunderjet og
Percival Pembroke C.Mk.52.2 blev udfaset.

En udbygning af IFF identifikationssystemet, det sakaldte Selective Identification Feature
blev indfart.
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1962

Aérospatiale Sud S.E. 3160 Alouette Il helikopterne blev anskaffet til Sgveernets Flyvetje-
neste. Flytypen Armstrong-Whitworth Meteor T.T. Mk.20 blev udfaset.

Pa luftkontrolsiden fik man tilfgrt en mobil radarstation. Det var AMES 13 og 14 fra Flyve-
station Karup, der var gjort mobil.

NIKE luftveernsraketeskadrillerne overfgres fra Heeren til Flyvevabnet.

1963
Chefen for Flyvematerielkommandoen, Peter Orm Hansen, fik tillagt grad af generalmajor.

1964

Flytypen Lockheed F-104G Starfighter blev indfert i Flyvevabnet i F og TF udgaverne. Fly-
typen North American F-86D Sabre blev udfaset. F-104 flyene var de sidste fly Danmark
modtog fra USA som led i vdbenhjeelpprogrammet.

TPS-10D hgjdefinder radarerne blev udskiftet med FPS-6 og FPS-6B, senere blev disse
radarer modificeret til FPS-90 udgaver. | Igbet af aret blev FPS-8 modificeret og eendrede
benaevnelse til FPS-88.

NIKE eskadrille 534 bliver udrustet med en High Power Acquisition Radar og en Target
Ranging Radar.

Flyvevabnet tildeles 4 HAWK luftvaernseskadriller som vabenhjeaelp fra USA og med dem
fulgte dannelsen af operatgrer samt teknikere. HAWK eskadrillerne kom saledes til at om-
fatte den allersidste vabenhjaelpsleverance — Military Assistance Programme, eller MAP,
som det ogsa kaldtes — fra USA.

1965

Grunden til Flyvevabnets Vedligeholdelsesstyrings- og Informationssystem ogsa kaldt
FLYVIS, blev lagt i 1965. Sikorsky S-61A Sea King helikopterne blev indfaset i Flyvevab-
net.

1966
Sikorsky S-55C helikopterne blev udfaset af Flyvevabnet.
Dansk Semiautomatisk Intercept Kontrol System eller DANSEMIK blev installeret.

1967
Agusta-Bell 47J Ranger helikopterne blev udfaset af Flyvevabnet.

1969

NATO Air Defence Ground Environment eller NADGE kurser pabegyndes. Ajax raketterne
udfases af NIKE eskadrillerne. Ved arets udgang blev Flyverkommandoen og Traenings-
kommandoen nedlagt.

1970

Flytypen SAAB F-35 blev indfart i Flyvevabnet i F, RF og TF udgaverne. Flytyperne Conso-
lidated Vultee PBY-5A Catalina, Consolidated Vultee PBY-6A Catalina blev udfaset af Fly-
vevabnet.

De resterende 3 NIKE eskadriller bliver udrustet med Target Ranging Radarer.
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Administrativ Sektor oprettes i Flyvematerielkommandoen Centralledelse. Forsyningsdepot
Skrydstrup blev oprettet.

1971

Flyvematerielkommandoen havde eksisteret i 20 ar. Hughes 500M Cayuse helikopterne
blev anskaffet af Flyvematerielkommandoen og indfgrt i Haerens Flyvetropper. Flytypen
Republic F-84F Thunderflash blev udfaset af Flyvevabnet. Flyvevabnet anskaffede canadi-
ske F-104. Flyene blev ombygget til dansk standard pa Hovedvaerksted Aalborg.
Radarstationen pa Skagen og Multebjerg var klar som NADGE radarstationer. Radarstati-
onerne pa Skagen og ved Baekkeskov ved Skrydstrup var begge udbygget som NADGE
Control and Reporting Centre. Sidstnaevnte sted var savel en Hughes H-3118 computer
som en ny radar af typen FPS-110 sat i drift. NADGE systemet blev erkleeret operativt i
Flyvevabnet.

HAWK eskadrillerne gennemgik et starre eftersyn, Inspection and Repair as Necessary
eller IRAN.

Forsyningsdepot Skrydstrup blev oprettet.

1972
Materielinstruktioner ogsa kaldt MATINS blev indfart. Flyvematerielkommandoen farste
chef afgik midt pa aret. Ny chef blev oberst Erik Fleming von Holch.

1973
Oberst E.F. von Holch fik tillagt grad af generalmajor.

1974
Hawker Hunter F.Mk.51 og Hawker Hunter T MK.7.53 blev udfaset af Flyvevabnet.

1975

Flytyperne Lockheed C-130H Hercules og SAAB MFI T-17A Supporter blev indfart i Flyve-
vabnet.

NIKE eskadrillerne modificeres med SAMCAP.

1976

Flyvematerielkommandoen havde eksisteret i 25 ar, og blev i den forbindelse tildelt et va-
benskjold med den latinske inskription "Ut Universitat Proficiat”. Den officielle danske ud-
leegning af mottoet lyder "Til statte for helhedens virke”, men en mere mundret overseettel-
se ville veere "matte alle drage nytte deraf”. Vabenskjoldet blev godkendt af Hendes Maje-
staet Dronning Margrethe Il den 10. juni det ar, altsa pa Flyvematerielkommandoens 25 ars
fodselsdag.

1977

Flytyperne Lockheed T-33A Silver Shooting Star, Douglas C-54D G Skymaster, Kramme &
Zeuthen KZ-VII og Piper L-18C Cub 1 blev udfaset af Flyvevabnet, hhv. Heerens Flyvetje-
neste. NIKE eskadrillerne far modificeret sit IFF/SIF udstyr. Modifikation af HAWK eskadril-
lerne til Improved Hawk i gang og farste eskadrille overdragedes til Flyvevabnet.

Chefen for Flyvematerielkommandoen, generalmajor E.F. von Holch afgik ved dgden sidst
pa aret.

Flyvematerielkommandoens historie side 69 af 249



1978
Flytypen De Havilland Chipmunk T. MK.20 blev udfaset af Flyvevabnet. Oberst Johannes
Skjath blev chef for Flyvematerielkommandoen med tillagt grad af generalmajor.

1979
Flytypen Gulfstream American G-Il blev indfart i Flyvevabnet og Westland Lynx helikopte-
re blev anskaffet til Sgvaernet.

1980
General Dynamics F-16 Fighting Falcon i A og B versioner blev anskaffet til Flyvevabnet.
Kanonluftforsvaret blev overflyttet fra Heeren til Flyvevabnet.

1981

Flyvematerielkommandoen havde eksisteret i 30 ar.

DRAKEN flyene bliver modificeret med Weapons Delivery and Navigation System.
De farste to af de fire NIKE luftvaernsraketeskadriller nedlsegges.

1982

Flytyperne Douglas C-47A Dakota, North American F-100D Super Sabre og North Ameri-
can F-100F Super Sabre blev udfaset af Flyvevabnet. Gulfstream Il overdrages til Flyve-
vabnet. Aérospatiale Sud S.E. 3160 Alouette Il helikopterne blev udfaset af Sgvaernet.
HAWK eskadrillerne gennemgik Product Improvement Programme ogsa kaldet PIP. Farste
terminalradar overdrages til Flyvevabnet.

1983

De sidste to NIKE raketeskadriller udfases af Flyvevabnet. 5. og 6 HAWK eskadrille tilgar
Flyvevabnet. Der er tale om at man fra dansk side lejer eskadrillerne af det amerikanske
forsvar. Radarstationen ved Baekkeskov ved Skrydstrup, Eskadrille 602, er blevet modifice-
ret til NATO Airborne Early Warning Ground Environment Integration Segment, forkortet
NAEGIS og kan hente informationer om luftrummet ned fra NATO’s E-3A Airborne Early
Warning fly.

1984
Flyvevabnet anskaffer yderligere 12 F-16 fly.

1985
7. HAWK eskadrille tilgar Flyvevabnet. Lejet materiel.

1986
Flytypen Lockheed F-104G Starfighter F og TF udgaverne blev udfaset af Flyvevabnet.
8. HAWK eskadrille tilgar Flyvevabnet. Lejet materiel.

1988

Copenhagen Air Traffic Control Automated System, kaldt CATCAS blev taget i brug.
Coastal Radar Integration Segment (CRIS) overdrages til Flyvevabnet. Chefen for Flyve-
materielkommandoen blev permanent udnaevnt til generalmajor. Chefen for Flyvemateriel-
kommandoen, generalmajor Johannes Skjgth afgik til anden tjeneste ved arets udgang.
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1989

Der indledes modifikation af alle HAWK eskadrillerne, sé de bliver bragt op pa Product
Improvement Programme Phase |l standard. Generalmajor V.D. Nielsen blev chef for Fly-
vematerielkommandoen.

1990
Helikoptertypen Eurocopter AS550 C2 Fennec blev anskaffet til Heerens Flyvetjeneste.

1991
Flyvematerielkommandoen fejrede 40 ars jubileeum.

1992
Hovedveerksted Karup blev nedlagt som konsekvens af DRAKEN flyenes udfasning.

1993
Flytypen SAAB F-35 i F, RF og TF udgaverne blev udfaset af Flyvevabnet.

1994
Forsyningsdepot Karup blev nedlagt.

1995
DEHAWK projektet startes op.

1996
4 brugte F-16 attrition fly anskaffes ved US Air Force. 40 mm luftveernskanonerne MK L/60
blev udfaset. Det mandbarne STINGER luftvaernssystem indfgres i Flyvevabnet.

1997
Det farste danske F-16 fly, som har gennemgaet Mid-Life Update programmet ved Hoved-
veerksted Aalborg tages i operativ brug.

1998
Flytypen Canadair CL604 Challenger blev indfart i Flyvevabnet.
Generalmajor V.D. Nielsen afgik med pension ved arets udgang.

1999

Operation Allied Force i foraret 1999 med aktiv deltagelse i NATOs luftoperationer mod
Eksjugoslavien med indseettelse i luftforsvars missioner og deltagelse i offensive missioner
med angreb pa militeere mal. Flyvematerielkommandoen isaer aktiv m.h.t. logistisk statte fil
operationens gennemfgrelse.

Udviklingen af NATO’s Air Command and Control System seettes i gang.

Farste DEHAWK prototype bliver operativ.

Generalmajor L.C. Fynbo tiltradte som chef for Flyvematerielkommandoen.

2000
To IHAWK eskadriller nedleegges. 40 mm luftveernskanonerne MK L/70 blev udfaset.

2001
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Flyvematerielkommandoen fejrede 50 ars jubilaeum.
DEHAWK materiel tilgar eskadrillerne.

2002
Generalmajor L.C. Fynbo, chef for Flyvemateri-
elkommandoen, afgik til anden tjeneste. Gene-
ralmajor K.L. Axelsen tiltradte som chef for Fly-
vematerielkommandoen.

Forsyningsdepoterne Aalborg, Veerlgse og
Skrydstrup blev nedlagt. Flyvevabnets Hoved-
depot blev oprettet pa Skrydstrup.

Generalmajor K.L. Axelsen, forsvarschef general
H.J. Helsg og generalmajor L.C. Fynbo
Major General K.L. Axelsen, Chief of Defence Gen-
eral H.J. Helsg and Major General L.C. Fynbo
Foto: Fototjenesten Flyvestation Vaerlgse

2003
Flytypen Lockheed Martin C-130J Hercules blev indfart | Flyvevabnet.

2004

Helikoptertypen Augusta-Westland EH101 HC-3 Merlin blev indfart i Flyvevabnet. Flyty-
perne Lockheed C-130H Hercules og Gulfstream American G-Il blev udfaset af Flyvevab-
net.

2005
Helikoptertypen Hughes 500M Cayuse blev udfaset Heerens Flyvetropper.
Det jordbaserede luftforsvar nedleegges og alle DEHAWK eskadriller afvikles.

2006

Flyvematerielkommandoen ophgrte med at eksistere som organisation. Flyvemateriel-
kommandoens opgaver vil fremover blive overtages af den nyoprettede Forsvarets Materi-
eltieneste med domicil pa Lautrupbjerg i Ballerup ca. 20 km. nordvest for Kgbenhavn.

2007
De resterende elementer af Flyvematerielkommandoen under nedbygning og afvikling.
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Afsnit VII — Biografier

Generalmajor Peter Orm Hansen

Peter Orm Hansen blev fgdt i 1905. Til dagligt blev han
altid kaldt Orm Hansen. Han blev uddannet som Cand.
Polyt. (civilingenigr) i 1927, og blev i 1930 ansat som ra-
dioingenigr i Marinens Flyvevaesen, hvor han i 1939 fik
certifikat som marineflyver. Han kom til at arbejde med
iseer radio- og telegrafiudstyr og vedligeholdelse af de de-
le pa de fly, som tilhgrte Marinens Flyveveesen.
| 1947 fik forsvaret etableret Haerens og Sgvaernets Fly-
verledelse. Den var forlgberen til det, der fa ar senere
skulle blive til Flyvematerieltjenesten. Under Flyverledel-
sen skulle der stables en flyteknisk ansvarlig myndighed
pa benene.
Det blev ligeledes til et feelles organ, som blev benaevnt
Heerens og Sgveernets Flyvetekniske Tjeneste, der offici-
elt blev oprettet den 1. maj 1948. Til chef for denne orga-
nisation udpegede man daveerende afdelingsingenigr i
Sgveernets Flyvevaesen, Peter Orm Hansen. Han fik tillagt
grad af kommandgarkaptajn i Saveernet. Fra Flyvevabnets oprettelse den 1. oktober 1950
blev Orm Hansen dobbelthattet, idet han ud over at veere chef for Haerens og Sgvaernets
Flyvetekniske Tjeneste tillige skulle varetage jobbet som Flyvematerielinspektar. Pa grund
af sidstnaevnte stilling var Orm Hansen ngdt til at have domicil hos Chefen for Flyvevabnet
i Flyverkommandoen i Vedbaek.

Ved Flyvematerieltjenestens oprettelse den 18. juni 1951 fik Orm Hansen tillagt grad
af oberst i Flyvevabnet. Da stillingen som Flyvematerielinspektar blev nedlagt i 1953 flytte-
de Orm Hansen sit kontor til Veerlgse og var fra da af sammen med den gvrige stab i Fly-
vematerieltienesten. Orm Hansen fik sit chefskontor i hovedbygningen lige over hovedind-
gangen, hvor senere chefen for Flyveteknisk Afdeling fik til huse efter at den allerseneste
tilbygning blev lavet i 1978. Der gik den anekdote om Orm Hansen, at han altid om morge-
nen stod og lurede bag ved gardinet i sit kontor og noterede sig, hvem der mgdte for sent.
Hvad der sa skete med de formastelige, der madte for silde foreligger der ikke noget om.

Den 1. juni 1961aendrede Flyvematerieltjenesten navn til Flyvematerielkommandoen,
uden af Orm Hansens befgijelser eller opgaver blev aendret af den grund. | 1963 fik Orm
Hansen tillagt grad af generalmajor i Flyvevabnet. Generalmajor Orm Hansen afgik ved
dgden den 5. april 1972 fa maneder inden han kunne vaere gaet pa pension med 67 ars
pligtig afgangsalder.
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Generalmajor Erik Flemming von Holck

Erik Flemming von Holck blev fgdt i 1921. Han startede
sin militeere karriere som officer i artilleriet, hvor han
blev premierlgjtnant i 1942. Under besaettelsen valgte
han at sgge til Sverige og derfra videre til Storbritanni-
en, hvor han trdte ind i den engelske haer. | 1944
vendte han tilbage til Danmark, idet han blev nedkastet
med faldskaerm og indtog positionen som forbindel-
sesofficer til modstandsbeveaegelsen. Efter befrielsen
gennemgik han Haerens Officersskoles vabentekniske
kursus i perioden 1946-49. Von Holck blev forflyttet til
Flyvevabnet i 1950. | 1959 blev han udnaevnt til oberst
0g i 1961 blev han indsat i jobbet som chef for Flyver-
stabens Materielafdeling. Ved omstruktureringen af
Forsvarets gverste ledelse i 1970 blev han chef for
Materielafdelingen i Forsvarsstaben. | 1972 overtog
han jobbet som chef for Flyvematerielkommandoen og
fik tillagt grad af generalmajor i 1973. Generalmajor
E.F. von Holck afgik ved dgden den 5. december 1977
i en alder af blot 57 ar.

Generalmajor Johannes Skjgth

Johannes Skjgth blev fgdt i 1932. Han indledte sin mili-
teere karriere i 1954, hvor han blev udneevnt til flyver-
lgjtnant Il af reserven og pabegyndte sin tjeneste som
navigatar i Eskadrille 723, som var natjagereskadrille.
Han valgte at ga karrierevejen i Flyvevabnet, og afslut-
tede officersuddannelsen i 1957 med et sa hgijt karak-
tergennemsnit, at han blev tildelt H.M. Kongens
AEresvinge i guld.
Johannes Skjgth skiftede retning mod den mere tek-
nisk betonede tjeneste, og lod sig uddannede til inge-
nigr. Han blev udnaevnt til kaptajnlgjtnant i 1959 og
major i 1963. Johannes Skjgth var tjenstggrende i en
reekke betydningsfulde stillinger ved Flyvemateriel-
kommandoen. Sidelgbende med tjenesten varetog han
andre interesser, iseer lokalpolitiske. Han havde sale-
des — efter en del ars medlemskab af Herlev kommu-
nalbestyrelse — opnaet hvervet som viceborgmester i
kommunen, hvilket medfarte, at han rykkede ind i
borgmesterstolen for en kort periode, nemlig fra 1. maj 1969 til 31. marts 1970. Hans for-
geenger borgmester Valdemar Plaentener forlod posten pa grund af alder. Johannes Skjgth
har endvidere veeret formand for Det Konservative Folkepartis Amtsorganisation i Kgben-
havns Amt.
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Johannes Skjgth var ikke raed for at teenke ud af kassen; et par eksempler fglger. |
mange ar underviste han pa Flyvevabnets Officersskole i logistik. Han turde godt szette
tingene pa spidsen, som for eksempel nar han docerede, at i stedet for at lappe slangen pa
en tjenestecykel, nar den var punkteret, kunne man lige sa godt smide den til skrot. Hans
rationale var, at med en organisation som Flyvematerielkommandoen kunne man ikke seaet-
te vedkommende, der havde kart pa en cykel, og som var punkteret til at lappe cyklen. Det
matte man naturligvis have en cykelsmed til pa hovedveerkstedet. Omregnede man sa en
cykelsmeds lgn imod hvad et antal nyanskaffede cykler ville koste, ville man hurtigt komme
til den konklusion, at man da med fordel kunne kabe nye cykler og skrotte de punkterede.
Den slags lgsninger kunne naturligvis ikke gennemfgres fordi de var uetiske og stegdende
pa mange andre mader. Da Johannes Skjgth tiltradte som chef for Flyvematerielkomman-
doen var en af hans fgrste handlinger at der i Centralledelsen blev oprettet et rekvisitions-
frit handlager for kontorartikler. Skjgths rationale var, at der ville vaere en keempe omsaet-
ning i begyndelsen, men nar folk havde faet fyldt deres eget penalhus og de skuffedarier,
hvor de havde den slags ting, ville der komme et helt normalt treek. Herved kunne man
mindst spare en arslgnning til den eller de ansatte, der havde til opgave at passe lageret.
Genopfyldning pa hylderne kunne man fa de firmaer til at ggre, som leverede varerne. Ge-
vinsten var, tofoldig, idet der blev sparet en arslgn pa noget, man ikke behgvede. Dernaest
var de ansatte i Centralledelsen jeevnt hen godt tilfredse med, at man kunne tage, hvad
man skulle bruge og ikke stille til krydsforhar for at fa en ny kuglepen eller lineal, nar den
gamle ikke duede mere.

Johannes Skjgth blev udnaevnt til oberstlgjtnant i 1972 og oberst 1976, hvor han blev
chef for Forsvarsstabens Materielafdeling. Den 1. marts 1978 blev Johannes Skjgth chef
for Flyvematerielkommandoen. Som for forgeengernes vedkommende var der tale om en
civil stilling, hvor oberst Skjgth fik tillagt grad af generalmajor. Skjgth havde den fordel, at
han havde gjort tieneste i Flyvematerielkommandoen pa forskellige niveauer som yngre
officer, og kendte derfor organisationen indefra. Johannes Skjgth var en karismatisk type
med et stort netveerk til alle de kredse, der havde med forsvarets materiel at skaffe. Han
var en lun feetter, der altid kunne rive en morsom anekdote eller god historie af sig.

Skjgth var sgnderjyde og sparsommelig, selv med ordene kunne han med overlaeg
veere lidt fedtet, som nu for eksempel i forordet til Hovedvaerksted Karups jubileeumsskrift i
anledning af hovedvaerkstedets 40 ars jubileeum i 1987, hvor kan skriver:

"Vi jyder overdriver jo ikke, sa bare dette: "Det var ikke sa ringe gjort igennem 40
ar! Og altid har én kunnet veere jeres arbejde bekendt”. Sig det pa jysk og med
stolthed i stemmen!”

Han havde som motto: "Hvad der var godt for Flyvematerielkommandoen, vor ogsa
godt for Flyvevabnet”; dette bonmot vakte ikke samme begejstring blandt medarbejderne i
Flyvevabnet som det gjorde blandt kollegerne i Flyvematerielkommandoen. Da Flyvemate-
rielkommandoen i 1982 vandt udbuddet om gennemfgrelsen af Product Update IV til 78 fly
tilharende US Air Force og programmet var vel overstaet og vel gennemfart udtalte han til
de ansatte ved Hovedvaerksted Aalborg, at: "Med et sadant resultat er der basis for at byg-
ge hangarer (til Hovedveerksted Aalborg, red.) helt ned til fjorden.....”. Det bjgrneskind blev
der ikke meget handel ud af, for naeste udbudsrunde, der omhandlede programmet Falcon
Rally, omfattende en ekstra generator til flyenes flight control system, blev vundet af det
hollandske firma Fokker, der var hjulpet af en lav kurs pa den hollandske Gylden. Den 1.
juli 1988 udnaevntes Skjgth til generalmajor og fortsatte som chef for Flyvematerielkom-
mandoen frem til udgangen af aret. Den 1. januar 1989 fik generalen overdraget hvervet
som Assistant Chief of Staff — ACOS i fagsproget — ved NATO’s gverste militeere stab i
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Europa, til daglig kaldt SHAPE, der er en forkortelse for Supreme Headquarters Allied Po-
wers Europe, og som dengang la ved byen Mons i Belgien. Johannes Skjgth blev chef for
Logistics and Manpower Division, og han forblev i denne stilling indtil februar 1992, hvor
han forlod forsvaret og gik pa pension.

Johannes Skjgth var en god formidler af samarbejde mellem dansk industri og forsva-
ret, hvorfor han efter sin pensionering i en periode beklsedte posten som formand for besty-
relsen i firmaet Per Udsen Aircraft Industry A/S. Han var ogsa medlem af bestyrelsen for
bl.a. Elektronikcentralen, Spies-koncernen og Dansk Almennyttigt Boligselskab.

Generalen var kommandgr af fgrste grad af Dannebrogsordenen. Han havde en last,
som i hans tilfeelde var medvirkende til en alt for tidlig bortgang. Han rgg et stort antal ciga-
retter hver eneste dag. Johannes Skjath, dade blot et par og tres ar gammel den 11. april
1995.

Generalmajor Viggo Dam Nielsen

Viggo Dam Nielsen blev fgdt i 1938. Han begynd-
te sin militeere Igbebane med en uddannelse som
mathelev inden for radio-radarteknik. Han gik pa
Flyvevabnet Officersskole i 1962-65 pa det farste
hold, der ikke alene omfattede piloter. Han blev
befalet til tieneste ved Luftveernsgruppen, hvorfra
han i 1970 gik til Forsvarsakademiet for at studere
til elektroingenigr. | 1974-76 var V.D. Nielsen chef
for NIKE Eskadrille 534 ved Tune. Herfra blev han
befalet til tieneste i Flyvematerielkommandoen,
hvor han arbejdede i Centralledelsen. | 1980-81
studerede V.D. Nielsen ved US Naval Post Gra-
duate School og erhvervede her en Masters i Ma-
nagement. Herefter blev han sat ind som chef for
Forsvarsstabens Materielplanleegningssektion. |
1986 blev V.D. Nielsen udnaevnt til oberst og ind-
sat som chef for Kontrol- og Varslingsgruppen,
men allerede aret efter, i 1987 blev han beordret
til tieneste ved Flyvertaktisk Kommando som
stabschef. V.D. Nielsen var her den farste, der
beklaedte jobbet som stabschef i Flyvertaktisk
Kommando uden pilotmaessig baggrund. Den 1. januar 1989 blev han udnaevnt til gene-
ralmajor og indsat i jobbet som chef for Flyvematerielkommandoen. Som sin forgaenger
havde han ogsa et indgaende kendskab til Flyvematerielkommandoen, bade Centralledel-
sen og de underlagte enheder. Han var den farste chef for Flyvematerielkommandoen,
som matte gennemfgre egentlige nedskeeringer i organisationen. De kom tidligt i hans vir-
ke, fordi allerede mindre end et ar efter hans tiltraeeden som chef, faldt Berlinmuren, og poli-
tikerne gjnede en fredsdividende, som ogsa Flyvematerielkommandoen kom til at bidrage
til. Der var naturligvis ogsa store udfordringer undervejs. Dels med mange nyanskaffelser,
dels med at udvise kreativitet. Dette sidste fik man brug for i forbindelse med hjeelp til koali-
tionen i forbindelse med den farste Irakkrig, hvor Flyvematerielkommandoen stgttede logi-
stisk ved at udlane vaben og materiel til det tyrkiske flyvevaben, som sikrede den nordlige
flanke. V.D. Nielsen var ogsa Flyvevabnets logistiske chef, da Flyvevabnet for farste gang
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blev involveret i egentlige krigshandlinger, nemlig i efteraret 1998, hvor NATO gik ind og
bombede Serbien.

Der er altid handlinger som man er mere stolte af end andre. Og bevaeger man sig
som topfigur i den logistiske verden, ma man tage imod drgje hug fra mindre tilfredse kun-
der. Enten fordi man ikke leverer hurtigt nok, ikke leverer den rette kvalitet eller ikke frem-
skaffer den rette maengde. Men der er specielt én situation, som V.D. Nielsen gerne ville
have veeret foruden og netop i det allersidste ar af hans tjeneste. Det var den polemik, og
den megen murren i krogene, der specielt blev udvist fra piloters side i forbindelse med
anskaffelsen af Challengeren i 1998. Han fglte sig underlgbet pa et tidspunkt, hvor alle for-
handlinger var overstaet og beslutninger var taget, fordi han blev alet for noget, som ma-
ske, maske ikke kunne have endt anderledes, hvis de utilfredse havde kendt deres besg-
gelsestid. For V.D. Nielsen at se, havde den operative side haft fuld indflydelse i forbindel-
se med valget af aflgseren for Gulfstream Ill, hvorfor den senere afstandtagen virkede som
en kniv i ryggen.

V.D. Nielsen fratradte job som chef for Flyvematerielkommandoen med udgangen af
1998 pa grund af aldersbetinget afgang.

Generalmajor Lars Christian Fynbo

Lars Christian Fynbo blev reserveofficer i Flyve-
vabnet i 1968, hvorefter han gik ud af Flyvevabnet
for at laese nordisk sprog og litteratur pa Arhus
Universitet. Han sggte ind igen og gennemgik Fly-
vevabnets Officersskole i perioden 1971-1975,
hvor han afsluttede officersuddannelsen med et
sa hait et karaktergennemsnit, at han fik tildelt
Hendes Majesteet Dronningens Aresdolk. | den
felgende periode frem til 1981 gjorde han operativ
0g stabstjeneste i Luftveernsgruppen. Neest var
han sagsbehandler i Flyvertaktisk Kommando i tre
ar. Derefter blev han sendt til USA for at gennem-
ga US Air Force Air Command and Staff Course,
hvorefter han var sagsbehandler i Forsvarsmini-
steriet frem til 1988, hvor han som major blev chef
for HAWK raketeskadrille 542. 1 1989 blev Lars
Christian Fynbo udnaevnt til oberstlgjtnant og ind-
sat som chef for Forsvarskommandoens Materiel-
anskaffelsessektion. | perioden 1991-1994 sad
han som chef for Forsvarsministeriets 4. kontor,
der dengang havde forsvarets samlede materiel-
omrade som portefglie. Som oberst blev han chef for Luftvaernsgruppen i perioden 1994-
1997, hvorefter han som midlertidig brigadegeneral blev sendt til Washington i USA som
forsvarsattaché i to ar.
Fynbo blev derefter udnaevnt til generalmajor og overtog posten som chef for Flyvemateri-
elkommandoen den 1. januar 1999. Han var dermed den farste chef for Flyvemateriel-
kommandoen, der ikke havde baggrund i en ingenigrmeessig eller anden hgjere teknisk
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uddannelse. Fynbos kendskab til materielfaglige ting stammede fra hans tid som sektions-
chef i Forsvarskommandoens materielstab og som chef for Forsvarsministeriets 4. kontor,
der havde hele forsvarets materielanskaffelser som ansvarsomrade. At Lars Christian Fyn-

Forsvarschef general Christian Hvidt over-
drog den nye embedsfane til generalmajor
Lars Christian Fynbo.

Chief of Defence, General Christian Hvidt
hands over the Chief of the Royal Danish
Air Materiel Command’s standard to Major
General Lars Christian Fynbo.
Photo: Allan Kristiansen, 2001

bo var kommet ind i og var blevet chef for en pa det tids-
punkt gammel og efterhanden kulturfaestet organisation
kommer bedst til udtryk ved en udmelding, som han gav
pa et chefmader han havde kaldt sammen, hvor chefer
og ledere fra Centralledelsen og de underlagte enheder
var blevet bedt om at give mgde. "Det er mig, der er chef
her”, sagde Fynbo, "det er mig, der bestemmer. Men folk
ger sgu hvad der passer dem”. Lars Christian Fynbo fik i
sin periode som chef dels forngjelsen af at overtage em-
bedsfanen til chefen for Flyvematerielkommandoen dels
kunne han klippe snoren over til Flyvevabnets nye Ho-
veddepot i Skrydstrup. Hoveddepotet varslede nye tider
og var et forvarsel om, hvad der senere matte komme.
Lars Christian Fynbo fik kun godt 2¥2 ar som chef for Fly-
vematerielkommandoen, idet han afgik den 31. juli 2002.
Herfra blev han indsat som chef for Forsvarsstabens Ma-
terielstab i Forsvarskommandoen. Herefter blev general-
major Lars Christian Fynbo udpeget til at overtage chef-
jobbet for projektkontoret for NATO'’s Alliance Ground
Surveillance Support Staff i Bruxelles fra den 1. august
2004. Han kunne veere gaet pa pension med udgangen
af marts 2006, men efter anmodning forblev han i job-
bet indtil hen imod udgangen af 2007.
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Generalmajor Klaus Langballe Axelsen

Klaus Langballe Axelsen blev uddannet som pilot
i Flyvevabnet i perioden 1966-1969 og tog flyvernav-
net KAX. Han gik pa Flyvevabnet Officersskole fra
1972-1975, hvorefter han gjorde eskadrilletjeneste i to
ar. Dernzest stabstjeneste i Flyvertaktisk Kommando i
to ar, hvorefter han efter Stabskursus | ved Forsvars-
akademiet kom tilbage til eskadrilletjeneste. Herefter
pa Stabskursus Il ved Forsvarsakademiet og videre
derfra til tieneste ved Flyvertaktisk Kommando som
sektionschef. Major Klaus Langballe Axelsen var der-
naest eskadrillechef i to &r. Han blev derefter udpeget
til at deltage som militeer radgiver i den af Forsvarsmi-
nisteriet nedsatte Radgivnings- og Analysegruppe i
perioden 1986-1988. Herefter blev han som oberst-
lgjtnant de naeste to ar indsat i stillingen som chef for
Operationsstabens Planlaegningssektion i Forsvars-
staben i Vedbaek. | 1990 blev han som oberst indsat
som chef for Flyvestation Aalborg, hvorefter han i
1994 som generalmajor blev indsat som chef for For-
svarsstabens Operations- og Driftsstab. Under sit lange virke som chef for denne fagstab
var han foregangsmand med hensyn til formningen af den filosofi, der kom til at ligge bag
Dansk Forsvars Management Projekt, ogsa bedre kendt under forkortelsen DeMap. Idéen
gik ud pa at modernisere og forbedre forsvarets styring i det hele taget. Det indebar, at
man var ngdt til Isbende at kigge pa de arbejdsprocesser, man gjorde brug af, med henblik
pa at styre mere malrettet mod de resultater, man gnskede opnaet. Med DeMap var det
hensigten at sikre en sammenkobling mellem styringsgrundlaget, styringsopgaven og den
produktion, forsvaret skulle sta for. Overordnet set repreesenterer DeMap Forsvarets virk-
somhedsmodel. Det tilhgrende ressourcestyringssystem, med hensyn til organisation, pro-
cesser, gkonomi, personel, uddannelse, materiel m.m., med andre ord den holistiske arki-
tektur, som al Dansk Forsvars virksomhed blev haegtet op pa var den praktiske udmgnt-
ning af filosofien, hvor KAX ogsa havde en steerk hand pa roret. Betegnelsen var Dansk
Forsvars Management og Ressourcestyringssystem, forkortet DeMars. Reelt var DeMars
et delprojekt under DeMap. Sigtet var, at DeMars skulle stgtte udrulningen af DeMap filo-
sofien, under hvilken Forsvaret blev set som et hele, og hvor man holdt en afbalanceret
udfarelse af forsvarets opgaver for gje under hensyn til ressourcerne generelt, de reelle
muligheder for en teknisk forsvarlig gennemfgrelse, og sund gkonomi i udfgrelsen ikke at
forglemme.
| 2002 blev generalmajor Klaus Langballe Axelsen indsat som chef for Flyvemateriel-
kommandoen. Hans fortid med det steerke engagement i DeMap og DeMars forneegtede
sig ikke. For noget af det fgrste KAX varslede ved sin ankomst til Flyvematerielkommando-
en var, at han agtede at reorganisere Centralledelsen i overensstemmelse med netop de
principper, som var grundfaestet i neevnte filosofi. Det skulle vise sig, at ansatte fra Flyve-
materielkommandoen, der senere blev ansatte i Forsvarets Materieltieneste pa den made
fik en seerlig ballast og dermed lidt af en tyvstart med sig. KAX fik som sidelgbende opgave
medens han var chef for Flyvematerielkommandoen til opgave at veere projektleder for den
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organisation, som skulle planlezegge og implementere Forsvarets Materieltjeneste. Den en-
hed, der skulle udggre den samlede erstatning for Heerens Materielkommando, Sgveernets
Materielkommando og Flyvematerielkommandoen. KAX gav i gvrigt udtryk for, at gammel
vanetaenkning ikke ngdvendigvis var af det gode. Han meldte for eksempel ud, at en tidli-
gere chefs motto om hvad der gjaldt og ikke gjaldt, matte manes i jorden. Raison d'étre for
Flyvematerielkommandoen matte herefter i en naddeskal dreje sig om: "Det, der er ngd-
vendigt for Flyvevabnet, er godt for Flyvematerielkommandoen”. Centralledelsen fik meget
at se til og KAX fik meget at se til. For KAX vedkommende blev man enige om, at begge
opgaver var alt for kreevende. Derfor blev det besluttet at friggre KAX fra FMK opgaven og
han lod chefen for Centralledelsens Plan- og Ressource Division, oberst Bo Hansen tage
styringen der. Generalmajoren var dybt begravet i Forsvarets Materieltjenestes opbygning.
Pa et fremskredent tidspunkt valgte han imidlertid ikke at overtage jobbet som chef for tje-
nesten, men sggte civile udfordringer i stedet. Han gik pa orlov den 1. april 2006 og afgik
officielt fra Flyvevabnet linje med udgangen af november 2007.

Brigadegeneral Bo Hansen

Oberst Bo Hansen fik den 1. januar 2006 til opgave — ved
siden af sit daglige job som chef for Planleegnings- og Res-
sourcedivisionen i Flyvematerielkommandoen — at varte
jobbet som stabschef i den nyoprettede Forsvarets Materi-
eltieneste. Bo Hansen blev i den forbindelse tillagt grad af
brigadegeneral. Han skulle ud over de farnaevnte dele tillige
sikre den planmeaessige afvikling af Flyvematerielkomman-
doen. Den praktiske udmgntning af denne bredspektrede
opgavepallet blev, at gvrige chefer i Flyvematerielkomman-
doen fik til opgave at varte en raekke delopgaver inden for
eget ressort.
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Afsnit VIII - Flyvevabnets fly og materielsystemer

| det fglgende listes en raekke relevante oplysninger om alle de fly og nogle af de gvrige
materielsystemer, som Flyvematerielkommandoen har haft ansvaret for igennem organisa-
tionens levetid. Materiellet er listet med fly farst, dernaest radarmateriel, sa det jordbundne
luftforsvar og til sidst gvrigt materiel.

Percival P.44 Proctor Mk.III

Type: Monoplan Anvendt: 1945 -1951
Funktion: Forbindelse  Antal: 5 stk.
Rejsefart: 241 km/t Max. fart: 265 km/t
Speendvidde: 12,04 m Leengde: 7,94 m
Tom/fuldveegt: 851/1 474 kg Beseaetning: 1
Tophgijde: 5180 m

Reekkevidde: 1 060 km

Enhed: 1. & 2. Luftflotille

Fabrik: Percival Aircraft, Ltd. England

Motor: DH Gipsy Queen I, 210 HK
Bevaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Proctor var et 3 eller 4 seedet tandem fly fremstillet af Percival Aircraft Ltd. i England.
Efter den tyske beseettelse i 1945 kom der gang i genopbygningen af det danske forsvar.
En falge var, at man anskaffede fem Proctor fly til genoptraening af piloterne ved Heerens
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Flyvertropper og Sgveernets Flyvevaesen. For de fem fly med alt tilbehgr ned til flyverdrag-
ter og faldskeerme plus reservedele til omtrent et ars forbrug matte man betale ca. £19.000
svarende til ca. 340.000 kr.

Proctor's tjenestetid i Danmark blev kortvarig, idet typen udgik allerede i 1951.

Proctor th. er sammen med en Harvard pa besgg pa Flyvestation Avng sidst i 1940'erne.
A Proctor aircraft on the right together with a Harvard visiting Avng Air Station during the late forties.

Foto RODEM

Flyvematerielkommandoens rolle

Flyvematerielkommandoen fik stort set ikke med denne flytype at gare fordi den blev
udfaset naesten inden Flyvematerieltienesten, som organisationen hed den gang, kom op
at sta.

Dog kom man ved Hovedveerksted Karup til at vedligeholde og reparere flyet, som var
bygget op i treekonstruktion og bekleedt med lzerred, som i sagens natur gav anledning til
en del beskaeftigelse pa hovedvaerkstedets snedker- og malervaerksted. Men ud over dette
blev der ogsa udfert en del periodiske eftersyn pa savel flystel som motor.
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Supermarine Sea Otter MK.lI

Type: Flyvebad Anvendt: 1946 — 1952
Funktion: Skolefly/forbindelsesfly  Antal: 7 stk.
Rejsefart: 160 km/t Max fart: 241 km/t
Speendvidde: 14,02 m Leengde: 12,01 m
Tom/fuldveegt: 3122/4540 kg Beseetning: -
Tophgjde: 4877 m

Reekkevidde: 910 km

Enhed: 1. Luftflotille

Fabrik: Vickers-Armstrong Ltd., England

Motor: Bristol Mercury MK 30, 855 HK, stjerne
Bevaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Dansk forsvar anskaffede 7 Sea Otter amfibiefly, fra de britiske overskudslagre. Flye-
ne tilgik Sgveernets Flyvevaesen i 1946 og 1947. Sea Otter var et et-motores amfibieplan,
hvor hovedhjulene kunne treekkes op og vingerne foldes ind. Grunden til at vingerne kunne
foldes sammen var, at flyet i sin tidligere tjeneste havde veeret baseret omborg i Royal Na-
vys skibe. Sea Otter tilgik 1. Luftflotille sammen med Catalina, og ved Flyvevabnets opret-
telse blev de overfart til den nye Eskadrille 721. Flyene blev anvendt til omskoling af pilo-
ter, eftersagning- og redningsopgaver og agerede mal for Sgveernets enheder.

Flyvematerielkommandoens rolle

Flyvematerielkommandoen fik stort set ikke med denne flytype at gare fordi den blev udfa-
set naesten inden Flyvematerieltjenesten, som organisationen hed den gang, kom op at
Sta.
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Airspeed A.S. 10 Oxford MKk. | & 1l

Type: Monoplan Anvendt: 1946-1955
Funktion: Transport Antal: 44 stk.
Rejsefart: 251 km/t Max fart: 293 km/t
Speendvidde: 16,25 m Leengde: 10,52 m
Tom/fuldvaegt: 2414/3447 kg Beseetning: 2
Tophgijde: 5945 m

Reekkevidde: 1 030 km

Enhed: Eskadrillerne 721 og 722

Fabrik: Airspeed Ltd., England

Motor: To Armstrong-Siddeley Cheetah X, 355 HK
Bevaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Oxford var en tomotoret overgangstraener af treekonstruktion. Fly af denne type blev
anskaffet af det danske forsvar efter 2. verdenskrig, og de tilgik i perioden 1946 — 1948. Af
de 44 fly var syv Mk. Il, mens resten var af typen Oxford Mk-I. Flyene blev primaert brugt
som overgangstraener, men blev ogsa sat ind til at gennemfare luftfotograferinger, forbin-
delsesflyvninger og eftersggninger m.v.

Da Flyvevabnet blev oprettet var der 40 fly tilbage. Da Oxford flyene blev udfaset lyk-
kedes det at et lykkedes det at seelge otte af dem.
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Oxford fly pa Avng omkrig slutningen af i 1940'erne.
Oxford aircraft visiting Avng Air Station in the late forties.
Foto: FLV Historiske Samling

Flyvematerielkommandoens rolle

Med tydelig hentydning til at Oxford flyenes var bygget op i treekonstruktion blev der
dengang som spydig bemaerkning sagt, at skulle man ud at flyve Oxford, matte man huske
at have en pakke bla kamsagm og en rulle laerred med sig. Traekonstruktionen var skyld i, at
eftersyn og vedligeholdelse blev dyrere og dyrere. S da de farste tegn pa rad viste sig i
treekonstruktionerne i 1952-53, samtidigt med at limningerne var begyndt at ga op, blev det
besluttet at udfase flyene over en kortere periode. Det sidste Oxford fly blev udfaset af Fly-

vevabnet i 1955.
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Kramme & Zeuthen KZ-1IT

Type: Monoplan Anvendt: 1946 - 1955
Funktion: Traening Antal: 15 stk.
Rejsefart: 190 km/t Max fart: 220 km/t
Speendvidde: 10,20 m Laengde: 7,50 m

Tom/fuldveegt: 550/850 kg Beseetning: 1
Reaekkevidde: 650 km

Tophgjde: 5000 m

Enhed: Flyveskolen pa Avng

Fabrik: Skandinavisk Aeroindustri, Danmark
Motor: DH Gipsy Major X, 145 HK
Beveebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Som naevnt under tidligere flytyper var situationen den efter 2. verdenskrig den, at det
danske forsvar skulle genopbygges. Heerens Flyvertropper og Sgveernets Flyvevaesen
startede en feelles grundskole for piloter pa Avng, der far besaettelsen havde veeret Luftma-
rinestation. Man havde ingen traeningsfly, og da det danske firma Skandinavisk Aero Indu-
stri, farhen Kramme & Zeuthen, var leveringsdygtig anskaffede forsvaret 15 KZ Il Treenere
derfra. Flyene blev brugt til den indledende uddannelse af nye piloter frem til 1955.
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De tre fly leengst til venstre i billedet er KZII. Billedet er taget i 1949 og er fra Avng.
The three aircraft on the left are KZ-11. The picture is from 1949 and the location is Air Station Avng.
Foto: B. Mikkelsen

Flyvematerielkommandoens rolle

Som for Oxford flyenes vedkommende var KZ-1'erne bygget op i treekonstruktioner.
De var pd samme made arsagen til, at eftersyn og vedligeholdelse efterhanden blev ufor-
holdsmaessigt dyre. | forhold til deres type blev det derfor en forholdsvis kort sera flyene fik
idet de blev udfaset Flyvevabnet allerede i 1955. Flyvematerieltjenesten fik ikke meget at
gere med flyene, idet der naesten ikke blev gennemfart det, man normalt kalder stgrre ef-
tersyn og reparationer pa flyene. Det var mest ting, som man kunne klare ved Flyveskolen.
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North American Harvard

Type: Monoplan Anvendt: 1946 -1959
Funktion: Traening Antal: 39 stk.
Rejsefart: 272 kmi/t Max fart: 331 km/t
Speendvidde: 12,81'm Leengde: 8,84 m
Tom/fuldveegt: 1 886/2 540 kg Beseetning: 2
Tophgijde: 6 550 m

Reekkevidde: 1 100 km

Enhed: Flyveskolen pa Avng, Harvardskolen, stationsflights m.fl.
Fabrik: North American Aviation, USA

Motor: Pratt & Whitney Wasp R-1340, 550 HK

Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Genopbygningen af det danske flyvevaben efter besaettelsen kom bl.a. til at ske ved
at man i 1946 anskaffede 26 Harvard fly plus 10 reservefly. Der var tale om brugte fly, der
havde gjort tieneste ved Royal Air Force. Af reserveflyene blev kun tre gjort flyveklare. Re-
sten blev kannibaliseret, dvs. ophugget og brugt som reservedele til de gvrige fly.

| 1949 anskaffede forsvaret yderligere fem Harvard 11B gennem et civilt amerikansk
firma, og i 1950 blev der leveret 20 T-6D Texan (et fly svarende til Harvard) fra USA som
vabenhjaelp. Kun fem af de sidst ankomne T-6D blev taget i brug, da videreuddannelsen af
de danske piloter i mellemtiden var blevet henlagt til USA. Resten blev opmagasineret.
Bortset fra en enkelt, der havarerede, blev alle T-6D leveret tilbage til USAF i 1952. | alt
blev der leveret 61 fly til Danmark, hvoraf kun 39 blev taget i brug.

Harvard flyene kom til at spille en vaesentlig rolle i forbindelse med uddannelsen af
mange nye piloter til det vordende Flyvevaben. Uddannelsen foregik her i landet pa den
sakaldte Harvard-skole i Karup, og man startede ud i 1947. Senere skiftede skolen en kort
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overgang navn til Flyveskolens Overgangskursus, der dog kun fik en kort levetid fordi alle
videregaende pilotuddannelser fra 1951 overfartes til USA.

Harvard flyene blev ogsé anvendt ved respektive stationsflights til kurerflyvninger, in-
strumenttraening og vedligeholdende flyvetraening for piloter i stabstjeneste. Eskadrille 722
pa Flyvestation Vaerlgse benyttede endvidere Harvard til malflyvninger, flyvning med slee-
bemal og fotoflyvninger.

Typen udgik i 1959, og de resterende 24 fly blev udbudt til salg.

Harvard 31-309 undgik ophugning. Den blev gennem mange ar anvendt til
undervisning af flyvemekanikere pa Flyvevabnets Specialskole pa Flyvestation Veerlgse.
Harvard number 31-309 avoided demolition for many years because it was used for
training of aircraft mechanics.

Foto: N. Helmg Larsen

Flyvematerielkommandoens rolle

Hovedveerksted Karup fik indledningsvis til opgave at male danske registreringsnumre
pa flyene. Senere blev der foretaget adskillige eftersyn og reparationer pa flystel, motor,
strukturdele, hydrauliske og elektriske komponenter samt propel. Der blev ogsa udfert en
reekke modifikationsprogrammer, bl.a. installation af iltsystemer og brandslukningsanlaeg.

De 20 Texan fly, der blev tilfgrt via vAbenhjeelpsprogrammet skulle oprindeligt alle
sammen have vaeret samlet pa Hovedvaerksted Karup. Men grundet de ovenfor anfarte
arsager blev det kun til, at man fik samlet 5 af dem, hvorefter de skulle pakkes ned igen og
returneres. | den forbindelse verserer der en anekdote, som gar pa, at disse fly blev leveret
i meget fine treekasser. Og tiden taget i betragtning, hvor der var rationalisering pa neaer
sagt alt, var de traekasser, der blev til overs efter udpakningen noget, der faldt i god jord
hos Centralvaerkstedets handvaerkere. Kasserne skulle efter det forlydende veere blev an-
vendt til kolonihavehuse, sommerhuse og lignende gode formal. Det var derfor en naesten
ubeerlig streg i regningen, da man fik ordre om at returnere flyene igen, og at de skulle le-
veres i de dertil indrettede treekasser. Flyene blev returneret og endda i kasser. Hvor de
treeplader og leegter m.v. til de kasser kom fra, melder historien dog intet om, men det har
givet veeret en svaer opgave at finde plads til fakturaerne for de dertil indkgbte materialer i
regnskaberne.
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Supermarine Spitfire P.R. Mk. XI & H F Mk. IXE

Type: Lavvinget monoplan  Anvendt: 1947 - 1955
Funktion: Fotorekognoscering  Antal: 3 stk.
Rejsefart: 521 km/t Max fart: 675 km/t
Speendvidde: 11,23 m Leengde: 9,46 m
Tom/fuldveegt: 2 560/3 580 kg Beseetning: 1
Tophgjde: 13100 m

Reaekkevidde: 1575 km

Enhed: 2. Luftflotille

Fabrik: Vickers-Armstrong Ltd., England

Motor: Rolls Royce Merlin 70, 1650 HK, raekke
Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Det er tidligere neaevnt, at Danmark efter den tyske besaettelses ophgr i maj 1945 stod
praktisk talt uden fly. Det nemmeste havde veeret at lade Haerens Flyvetropper overtage og
operere nogle af de utallige fly, som de tyske okkupationsstyrker havde efterladt. Men det
blev dengang besluttet at alle disse skulle ggres ukampdygtige. Ved at spreenge en hand-
granat i flyenes cockpit, fremstod det udadtil som en form for hadsk handling mod alt hvad
der var tysk, det var det til dels ogsa, men den reelle baggrund var, at de engelske myn-
digheder beordrede flyene uskadeliggjort, saledes at de ikke kunne ggres luft- og kamp-
dygtige igen. De vestallierede sad med en begrundet frygt for, at de sovjetiske tropper,
som pa det tidspunkt havde okkuperet Bornholm, kunne give sig i kast med at fortszette
deres fremmarch og beseette resten af Danmark. Hvis dette skulle ske ville man ikke risike-
re at russerne skulle kunne komme i besiddelse af de mange efterladte tyske fly og gare
sig i stand til at fgre krigen videre ved hjeelp af dem.
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Supermarine Spitfire H.F. Mk. IXE

Type: Lavvinget monoplan Anvendt: 1947-1955
Funktion: Dagjager Antal: 38 stk.
Rejsefart: 521 km/t Max fart: 660 km/t
Speendvidde: 11,23 m leengde: 9,46 m
Tom/fuldveegt: 2550/3400 kg Beseetning: 1
Tophgjde: 13100 m

Reekkevidde: 1575 km

Enhed: 2. Luftflotille, Eskadrillerne 722 og 725

Fabrik: Vickers-Armstrong Ltd., England

Motor: Rolls Royce Merlin 70, 1650 HK, raekke

Beveaebning: To 20 mm MK +to 12,7 mm MG

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

| lgbet af 1948 og 1949 modtog
det danske forsvar en raekke
Spitfire fly som vabenhjeelp. Der
var tale om 38 HF Mk. IXE med
Merlin 70 motorer. De fleste var
af typen med hgj ryg, men der
var ogsa enkelte med lav ryg.
Hertil kom fire fly, der blev kom i
brug som undervisningsmateriel i
forbindelse med uddannelse af
flyvemekanikere.

Flyvevabenet modtog ogséa 3 af typen foto rekognoscerings Mk XI.
The Royal Danish Air Force also received 3 Photo Reconnaissance Mk. XI.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.
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Foto recce Mk. Xl under klarggring.
Photo reconnaissance aircraft during turnaround.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.

| lgbet af 1947 og 1948 blev Mk. IX udgaven af Spitfire leveret til Danmark. Den kunne
sammenlignes med MK.V udgaven, men havde kraftigere motor. Mk. IX blev det farste
kampfly det danske forsvar kom i besiddelse af efter besaettelsen. Flyenes bevaebning var
maskinkanoner og maskingeveaerer. Ud over MK.XI flyene blev der anskaffet tre P.R. Mk.
Xl, der var et fotorekognosceringsfly udrustet med tre kameraer, der var monteret i kroppen
bag piloten.

Spitfire blev farst og fremmest anvendt til uddannelse af jagerpiloter. De fleste fly blev
ophugget i 1951-52, mens enkelte fly, herunder de tre fotorekognosceringsfly, fortsatte ved
Eskadrille 722 pa Flyvestation Veerlgse.

Fotorekognosceringsflyene var bemalet i en grabla farve.
Photo Reconnaissance aircraft were painted in a grey blur colour scheme.
Foto: FLV Historiske Samling

| arene efter 2. verdenskrig foregik militeer flyvning i Danmark naesten uden restriktio-
ner. Det var en af grundene til, at man mistede uforholdsmaessigt mange fly og piloter i den
periode. Saledes gik otte Spitfire Mk. IX’erne tabt ved totalhavarier, hvoraf de fire medfarte
at piloterne blev draebt.
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Dette fly havde behov for en ny propel. Den slags uheld skete fordi Spitfire flyene var meget nsesetunge og derfor van-
skelige at mangvrere pa jorden. Af den grund gik de let pa naesen, hvis man ikke passer pa med bremserne.
This aircraft needs a new propeller. The Spitfire were nose-heavy thus difficult to steer on ground.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.

En lavrygget Mk. IXE - her set med en 90 gallon langdistance tank.
A low back Mk.IXE with a 90 gallon long range tank mounted underneath the fuselage.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.

Den nationale suveraenitet skulle haevdes — ogsa om vinteren. P& Flyvestation Veerlg-
se var banen pa et tidspunkt om vinteren sa blad at man ikke kunne starte derfra. Men fly-
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ves skulle der jo, sa man sgrgede for afspaerring mellem hangarerne for at holde gaende,
cyklister og kgretgjer tilbage, mens man starte Spitfire flyene pa den betonbelagte plads
foran hangarerne og videre ud af en betonvej i retning af depotet. Improvisation, naturlig-
vis. Allerede dengang var man pa vej til at manifestere Flyvevaben adelsmzerke: Fleksibili-
tet.

Farvefotos af en Spitfire i danske farver pa Flyvestation Veerlgse.
Colour photo of a Royal Danish Air Force Spitfire with Danish flag and cockade.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.

Flyvevabnets mekanikere i gang med at skifte propel pa en Spitfire PR XI.
Mechanics changing propeller on a Royal Danish Air Force Spitfire PR XI.
Foto: Alf Blume.
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Flyvematerielkommandoens rolle

Spitfireflyene harte hjiemme i Flyvevabnets "pionertid” efter 2. verdenskrig. Sa selvfal-
gelig fandtes der forskrifter for reparation og vedligeholdelse af flyene, men den slags ar-
bejder blev mest udfart efter devisen "Skulle et fly repareres — sé reparerede man det. Men
det vigtigste var jo at flyve”. Der var forholdsvis mange propelhavarier, som var forarsaget
af forhold beskrevet ovenfor. Derfor var der til afhjeelpning af det problem indrettet et saer-
ligt veerksted til reparation og afbalancering af propeller ved Hovedveerksted Karup. Men
ud over det blev der foretaget en lang raekke eftersyn og reparationer pa Spitfire flyene.
Som et kuriosum kan naevnes, at blandt andet reparerede man mange tusinde teendrer til
disse fly. Der var et stort forbrug af teendrar, fordi der var tale om raekkestempelmotorer
med mange cylindre, hvor der var to teendrgr i hver. Der var ligefrem oprettet et specielt
teendragrsveerksted til rensning, justering og afprgvning af teendrar.
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Consolidated Vultee PBY-5A Catalina

Type: Amfibie

Funktion: Sgredning/ Anvendt: 1947-1968
Rekognoscering

Rejsefart: 208 km/t Antal: 8 stk.

Speaendvidde: 31,72 m Max fart: 314 km/t

Tom/fuldveegt: 8 000 /15 425 kg Leengde: 19,46 m

Reaekkevidde: 4 056 km Beseetning: 6

Tophgjde: 4816 m

Enhed: Eskadrillerne 721 og 722

Fabrik: Consolidated Vultee Aircraft Corp., USA

Motor: To Pratt & Whitney Twin Wasp R-1380, 1200 HK

Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

CATALINA blev konstrueret af det amerikanske firma Consolidated Aircraft Corpora-
tion. Den udgave, som Flyvevabnet erhvervede i 1947 var en sakaldt amfibieudgave. Dvs.
at flyet var udstyret med savel hjul som selve "badskroget” og kunne derfor operere til
vands og til lands. Nar Catalinaen skulle leegge an til landing pa vandet, blev en statte pon-
ton forinden slaet ned fra vingetipperne, for pa den made at give flyet bedre mangvre-
ringsmuligheder.

De farste danske Catalinaer var at typen PBY-5A og blev kgbt i Canada. Det var den-
gang Sgveernets Flyveveaesen, der i 1947 stod for selve indkgbet. Flyene indgik i den da-
veerende CATALINA-gruppe, der var stationeret pa Luftmarinestation Kgbenhavn, belig-
gende pa Margretheholm. Ved Flyvevabnets oprettelse i 1950 tilgik de Eskadrille 721. |
1951 tilgik der yderligere to PBY-5A fra USA i forbindelse med vabenhjselpsprogrammet.
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PBY-5A pa vandet udfor Ella @ i Nordgstgrgnland i 1958. Dengang var flyene ikke
bemalet med day-glo markeringer.
A PBY-5A floating along Ella Island in Northeastgreenland in 1958.
Foto: via RODEM

| 1961 overgik alle Flyvevabnets Catalinaer til, Eskadrille 722, redningseskadrillen og
fik hjiemsted i Veerlgse, dog saledes at der til stadighed var en Catalina pa beredskab pa
Flyvestation Skrydstrup og Flyvestation Aalborg. Endvidere beholdt man et fly permanent
udstationeret i Narssarssuaq i Grgnland. Arsagen til rokaden var, at Pembroke flyene blev
taget ud af rollen som eftersggningsfly.

Da S-61A Sikorsky redningshelikopterne blev indfart i 1966, udgik Catalinaerne af det
egentlige redningsberedskab og blev trukket hjem til Eskadrille 721. Typen udgik i 1970.

Bemazerk at stabilisatorerne her er slaet op og indgar i vingeprofilen.
Note that the stabilisers are folded back into the wingtips.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.
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Catalinaen blev anvendt pa mange mader mens den blev opereret af Flyvevabnet.
Roller som isrekognosceringer langs Grgnlands kyster, patienttransporter i Grgnland, luft-
fotografering, eftersggnings- og redningsoperationer i Danmark savel som i Grgnland,
transport af gods og sidst men ikke mindst befordring af passagerer. Sidstnaevnte i stor
udstreekning i Grgnland, hvor geologer og andre videnskabsfolk blev sat af pa ufremkom-
melige steder.

Flyvematerielkommandoens rolle

De starre overhalinger og eftersyn, som Catalinaerne gennemgik foregik med helt en-
kelte undtagelser ved Hovedveerksted Veerlgse. En pudsig tildragelse foregik i 1958, hvor
man ved Hovedveerksted Aalborg var lgbet tar for arbejdsopgaver efter at de mange vin-
geskindsudskiftninger pa F-84 flyene var overstaet. Flyvematerielkommandoen bestemte
derfor, at et Catalina fly skulle sendes til eftersyn ved Hovedveerksted Aalborg. Det blev en
lidt bavlet opgave, bl.a. fordi man var ngdt til at vippe flyet for at fa det bragt under tag i
hangar 523 pa Flyvestation Aalborg. Den reparationsopgave kom til at streekke sig over lidt
laengere tid end oprindeligt beregnet. Forstaeligt nok havde man ikke sa travlt pa Hoved-
veerksted Aalborg og i tilgift var man ngdt til at hente ekspertoplysninger hos Hovedvaerk-
sted Veerlgse.
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Boeing B-17G Flying Fortress

Type: Lavvinget monoplan  Anvendt: 1948 - 1955

Funktion: Transport (ombygget Antal: 1 stk.
bombefly)

Rejsefart: 350 km/t Max fart: 480 km/t

Speendvidde: 31,62 m Laengde: 23,12 m

Tom/fuldveegt: 16 493/26 000 kg Beseetning: 5

Tophgjde: 10670 m

Reekkevidde: 2 900 km

Enhed: Eskadrille 721

Fabrik: Boeing Airplane Co., USA

Motor: Fire Wright R-1820-97 Cyclone, 1200 HK

Beveebning:  Ingen
Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Efter 2. verdenskrig blev et mindre antal B-17 bygget om og sat i rutefart af civile luft-
fartsselskaber. B-17 var ikke egnet til det formal, men i mangel af bedre kunne det bruges
indtil egentlige passagerfly blev sat i produktion. Forsvaret anskaffede et fly af typen i 1948
fra forlgberen til en af partnerne i SAS, Det Danske Luftfartsselskab. DDL havde faet fat i
flyet i Sverige, idet det som et fly tilhgrende US Army Air Force var ngdlandet dér efter at
veere blevet skadet i forbindelse med et bombetogt over Schweinfurth i Tyskland i 1944.
Amerikanerne havde solgt flyet til svenskerne sammen med et antal andre fly, der havde
lidt samme skaebne. Store Bjgrn kom flyet til at hedde i dansk forsvars tjeneste, men det
var i sin tid af sin amerikanske besaetning blevet dgbt "Shoo Shoo Shoo Baby". Flyet var
blevet ombygget hos SAAB i Sverige. Store Bjarn blev indsat i Grgnlands-gruppen og tilgik
siden hen Eskadrille 721, men var i begge tilfeelde hjemmehgrende pa Flyvestation Ka-
benhavn i Kastrup. Opgaverne under Grgnlands-gruppen gik mest pa til transport og flyv-
ninger for Geodaetisk Institut, hvor sidstnaevnte hovedsageligt omhandlede luftfotograferin-
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gen og opmaling af Nordgranland. De optagelser kom til at danne grundlag for meget af
det kortmateriale, som helt op i moderne tid er blevet benyttet i forbindelse med feerdsel i
og flyvning over det omrade.

"Store Bjgrn”, Flyvevabnets eneste B-17G, i Grgnland.
"Great Bear” was the nickname of the one and only B-17 bomber that the Royal Danish Air Force owned.
The aircraft is here seen in Greenland.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.

Flyet blev taget ud af drift i 1953 og solgt til Frankrig. | 1972 blev flyet overdraget til
det amerikanske flyvevabens museum, som gav det en stgrre overhaling, og det endte
med, at det i 1988 blev anbragt p4 USAF Museum i Ohio.

Forfatteren foran "Shoo Shoo Shoo Baby” alias "Store Bjgrn” pa USAF Museum i Dayton, Ohio, USA.
Det bemaerkes som et kuriosum, at det ikke var almindeligt kendt blandt
kustoder pa museet, at flyet havde en dansk fortid. Foto taget i august 2007.
A shot taken at the USAF Museum in Dayton, Ohio, USA, in August 2007 with the author
in front of “Shoo Shoo Shoo Baby”, also known by the Royal Danish Air Force as “Great Bear”.
The author noted that the fact that the bomber had a Danish pre-history
was not well known by the custodians at the museum.
Photo: Sonja Flebbe
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Flyvematerielkommandoens rolle

Flyvematerieltjenesten fik ikke meget med flyet at gare rent teknisk. Det var et starre fly
end hvad man ellers var vant til, men den teknologi, der var anvendt, var ikke nyere og an-
derledes end det, man ellers kendte. Vedligeholdelsen foregik dels pa veerkstederne i Ka-
strup, dels pa eskadrilleniveau. Sa den egentlige indblanding fra Flyvematerieltienesten pa
centralt hold skete da flyet blev afhaendet til kabere i Frankrig.
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Kramme & Zeuthen KZ-VII

Type: Hgjvinget monoplan Anvendt: 1948 - 1977
Funktion: Skolefly/forbindelsesfly Antal: 10 stk.
Rejsefart: 175 km/t Max fart: 210 km/t
Speendvidde: 9,60 m Hgjde: 2,10 m
Tom/fuldveegt: 485 /860 kg Lengde: 6,48 m
Reekkevidde: 725 km Beseetning 1
Tophgijde: 4100 m
Enhed: Flyveskolen pa Avng, Haerens Flyvetropper,
Eskadrille 722
Fabrik: Skandinavisk Aeroindustri, Danmark
Motor: Continental C-125-2H (125 HK),
senere Continental C-145-2H (145 HK)
Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Kramme & Zeuthens KZ VIl fly blev anskaffet af Heeren og Sgveernet til Flyveskolen
pa Avng. Der var tale om 10 fly, som blev tilvejebragt for et belgb pa 350.000 kr. Da Flyve-
vabnet i 1950 kgbte CHIPMUNK til brug for Flyveskolen, blev KZ VII flyene overfart til fly-
vestationernes stationsflights, hvor de virkede som forbindelsesfly.

Da Atrtilleriflyverbatteriet i Vandel i 1968 mistede naesten alle sine Piper L-18C ved en
hangarbrand, blev KZ VIlI'erne udlant til Haeren, indtil erstatningsfly kunne skaffes. Udlanet
kom imidlertid til at vare naesten 10 ar.

De 30 ars tjeneste i det danske Forsvar medfarte, at flyene fik afflgjet naesten 49.500
flyvetimer.
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KZ VIl i camouflagebemaling, der viste sig at blive en midlertidig foranstaltning,
fordi bemaling gjorde, at det blev ulideligt varmt inde i flyet.
KZ VII painted in a camouflage colour scheme, which was an interim solution because
the dark paint made the cabin of the aircraft hell hot during sunny conditions.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.

Flyvematerielkommandoens rolle

Flyenes kroppe var konstrueret af stalrar, der var bekleedt med leerred. Vingerne var
lavet af tree og havde dels krydsfiner, dels leerredsbeklaedning. Motorerne var boxermoto-
rer. Hovedveerksted Karups rolle bestod i at reparere treekonstruktioner og lserred samt
foretage malerarbejder.

Nogle af KZ VII fik ombyttet deres motorer med motorer fra KZ X fly. Sidstnaevnte
blev skrottet i slutningen af 1950’erne. Men fordi X’ernes motorer var kraftigere end KZ
Vll'ernes valgte man at gare brug af de steerkere motorer, og byttede dem over. Dette ar-
bejde blev foretaget af Hovedvaerksted Veerlgse.
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Gloster Meteor F. Mk.4

Type: Jetfly Anvendt: 1949 - 1957
Funktion: Dagjager Antal: 20 stk.
Rejsefart: 888 kmi/t Max fart: 927 km/t
Speendvidde: 11,33 m leengde: 12,50 m

Tom/fuldveegt: 4 562 /6 889 kg  Hgjde: 3,96 m
Reekkevidde: 1 392 km

Beseetning: 1

Tophgijde: 13564 m

Enhed: 3. Luftflottille, Eskadrille 724

Fabrik: Gloster Aircraft Co., England

Motor: To Rolls Royce Derwent 5, (& 1 590 kg trykkraft)
Bevaebning: Fire 20 mm maskinkanoner + 900 kg bomber

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Flyvevabnets farste jetfly var Gloster Meteor F.Mk.IV. Flyet havde umiddelbart efter 2.
verdenskrig sat verdensrekord i flyvehastighed, idet det i september 1945 kom op pa ikke
mindre end 975 km/h.

Der blev anskaffet 20 fly af slagsen i 1949 til det danske forsvar. Et antal piloter og
teknikere var blevet sendt pa uddannelse i England samme ar.

Flyene blev indledningsvis stationeret pa Flyvestation Karup og blev overflyttet til Fly-
vestation Aalborg fra begyndelsen af 1951 og i efteraret 1952 blev Flyvevabnets Jagerkur-
sus oprettet pa Flyvestation Aalborg.
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Samtidig med oprettelsen overtog Jagerkurset de 14 tilbageveerende Mk. IV fly fra
Eskadrille 723. Jagerkurset fortsatte sin omskolingsvirksomhed, indtil midten af 1953, hvor
Eskadrille 724 overtog jobbet.

Meteor MK. IV flgj endnu nogle ar, indtil den i sommeren 1956 ikke kunne praestere
flere flyvetimer. Typen var da foreeldet, og det var ikke gkonomisk forsvarligt at ofre hoved-
eftersyn pa de tilbageveerende fly.

Meteor F. MK. IV, 43-461 er et af to overlevende fly af typen. Det tilhgrer Danmarks Flyvemuseum.
Meteor F Mk. IV 43-461 is one of only two aircraft of that type, which has survived. It now belongs
to the Danish Aircraft Museum.

Foto: RODEM

Flyvematerielkommandoens rolle

Meteor MK 1V var indledningsvis stationeret pa Flyvestation Karup, hvorfor Central-
veerksted Vest fik dem under behandling rent vedligeholdelsesmeaessigt. Da flyene senere
blev stationeret pa Flyvestation Aalborg kom de under Hovedvaerksted Aalborgs kyndige
behandling, enten til reparation eller for at gennemga hovedeftersyn. Dengang var et ho-
vedeftersyn ikke programmerede arbejder, men blev derimod udfart efter at man gennem
en minutigs fejlfinding havde identificeret, hvad og hvor der skulle udbedres. Fra kontrol-
kontoret ved hovedveerkstedet blev der sendt lister ud med de arbejder, der skulle foreta-
ges. Listerne var ledsaget af seerlige tekniske forskrifter og tekniske instruktioner, som an-
gav, hvorledes de enkelte vedligeholdelsesopgaver skulle gennemfgres. De enkelte veerk-
steder gik sa i gang med at adskille flyet og udtage eller bearbejde de dele, der skulle un-
der behandling. Motorerne blev klargjort til transport og overfgrt til Hovedveerksted Veerlg-
se, hvor man havde faciliteter til at foretage eftersyn pa dem. Flyenes kanoner blev afmon-
teret af og vedligeholdt pa flyvestationens vabenvaerksted. Elkomponenter blev udtaget og
efterset, selve ledningstreekket i flyene blev efterset og repareret. Dengang var ledninger-
nes isoleringsmateriale af gummi, hvilket tit magrnede og skulle skiftes, og lige sa ofte var
der problemer med elstikkene, som var teerede og skulle udskiftes. Instrumentpanelerne
blev udtaget og instrumenterne efterset samt afpragvet. Ror, flaps, vingerne og dele af
flykroppen blev afeetset for maling, hvorefter de blev kontrolleret for revnedannelser, og
lgse nagler blev skiftet ud. Flyene blev styret med wirer, de blev afmonteret, treekprgvet og
smurt ind far de blev monteret pa ny. Sadan en hovedeftersyn var en tidskreevende affeere.
For tidskraevende mente de operative brugere. P& den anden side, nar flyet var samlet,
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nymalet og afprgvet, var det sa godt som nyt. Efter hovedeftersynet skulle der foretages
praveflyvning inden det kunne leveres tilbage til enhederne. Dengang var det et job, hvortil
der var allokeret til seerligt uddannede testpiloter.
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Gloster Meteor T. Mk.7

Type: Jetfly Anvendt: 1950 - 1958
Funktion: Traening Antal: 9 stk.
Rejsefart: - km/t Max fart: 950 km/t
Speaendvidde: 11,33 m Leengde: 13,26 m
Tom/fuldveegt: 4 832/6 460 kg Beseetning: 2

Tophgjde: 13760 m

Enhed: 3. Luftflotille, Eskadrille 724

Fabrik: Gloster Aircraft Co., England

Motor: To Rolls Royce Derwent 5, 1590 kg s.t.
Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Flyvevabnet kabte foruden de 20 F. Mk.IV (se disse) ogsa ni METEOR T.MK.VII til
omskolings formal. Fem af dem ankom i 1950 og de sidste fire i 1952.

De gjorde tjeneste ved siden af Mk. IV og endte med at flyve ved de to stationsflights
pa henholdsvis Flyvestation Aalborg og Flyvestation Karup. Flytypen flgj sidste gang i de-
cember 1962.

Flyvematerielkommandoens rolle

Meteor MK. VII var en toseedet ubevaebnet version af Mk. IV. Flyene blev brugt til om-
skoling til Meteor og til at traene instrumentflyvning med. Flyene naede kun knapt at komme
inden for dgrene pa Hovedvaerksted Karup, idet de sammen med MKk. IV flyttedes til Flyve-
station Aalborg allerede i 1951. Hvad angar Flyvematerielkommandoen rolle omkring flye-
nes vedligeholdelse, se omtale for Meteor Mk. IV.
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De Havilland Chipmunk T. Mk. 20

Type: Lavvinget monoplan Anvendt: 1950-1978

Funktion: Skolefly Antal: 27 stk.

Rejsefart: 205 km/t Max fart: 230 km/t

Speaendvidde: 10,45 m Leengde: 7,75 m

Tom/fuldveegt: 533/817 kg Beseetning: 2

Tophgjde: 4815 m

Reaekkevidde: 450 km

Enhed: Flyveskolen pa Avng, stationsflights, Flyvemekani-
kerskolen m.fl.

Fabrik: De Havilland Aircraft Co., Ltd., England

Motor: DH Gipsy Major X, 145 HK

Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Chipmunk var en tosaedet tandem fly, der blev brugt i den grundlseggende pilotud-
dannelse. Flyet blev produceret af De Havilland. Flyet var konstrueret af letmetal og leer-
red. Motoren var en firecylindret 145 HK Gipsy Major MK. 8.

| 1949 tegnedes der kontrakt mellem det danske forsvar og De Havilland om levering
af 10 fly til en samlet pris af 44.000 pund til levering aret efter til Flyveskolen pa Avng. Se-
nere anskaffedes yderligere 17 fly, som blev leveret i 1952 og 1953.

Chipmunk blev fagrst og fremmest benyttet til grunduddannelse af piloter og navigata-
rer. Hele 2.500 piloter fik sdledes deres luftdab i det lille tandemfly. Flyet blev ogsa benyttet
af stationsflights pa flyoperative flyvestationer.
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| 1954 blev to af flyene sat i nummer ved Flyvematerieltjenesten, idet de blev overfart
til Flyvemekanikerskolen pa Flyvestation Veerlgse, for at man der kunne fa nogle "rigtige”
fly at gennemfare undervisningen pa. Efter endt tjeneste ved Flyvevabnet blev 20 af flyene
solgt i to omgange, henholdsvis 1976 og 1978.

Chipmunk var normalt udstyret med understel med hjul, men det var
muligt at montere ski. Her ses et fly med ski monteret i stedet for hjul.
The Chipmunk was ordinarily equipped with wheels substructure. But as can be
seen in this picture, it was possible to equip the aircraft with ski.
Foto. FLV Historiske Samling

Flyvematerielkommandoens rolle

Chipmunk flyene fik i hovedsagen deres servicering og vedligeholdelse varetaget en-
ten ved Flyveskolen pa Avng eller pa Flyvestationerne, hvor de var stationeret. Men alle
stgrre vedligeholdelsesopgaver blev gennemfgrt for alle flys vedkommende ved Hoved-
veerksted Veerlgse. Det gjaldt bade motorer og stel. Blandt andet fik de skiftet laerred med
faste terminer ligesom flaps blev skiftet.
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Republic F-84E Thunderjet

Type: Jetfly Anvendt: 1951 - 1954
Funktion: Jagerbomber Antal: 6 stk.
Rejsefart: 774 km/t Max fart: 985 km/t
Speaendvidde: 11,09 m Leengde: 11,61 m
Tom/fuldveegt: 5 445/10 187 kg Beseetning: 1

Tophgjde: 13180 m

Reekkevidde: 2 390 km

Enhed: Eskadrille 725

Fabrik: Republic Aviation Corp., USA

Motor: Allison J35-A-17 turbine, 2540 kg s.t.
Beveaebning: Seks 12,7 mm maskingeveerer + 910 kg bomber

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Meteor flyene var som tidligere naevnt Flyvevabnets farste jetfly, men ikke desto min-
dre blev det F-84 flyene, der for alvor bragte Flyvevabnet og dansk militeer flyvning ind i
jetalderen.

F-84E Thunderjet var jagerbomber, der var konstrueret pa tidligere versioner og var i
den forbindelse blevet forleenget med 13" plus en raekke af andre forbedringer.

Flyvevabnet modtog seks F-84E i 1951 som den farste leverance af F-84 fly. De tilgik
Eskadrille 725.

Flyvematerielkommandoens rolle

Se beskrivelsen nedenfor under F-84G, idet de vedligeholdelsesarbejder mv., der blev ud-
fart pA F-84E modellen var de samme, som dem der gjaldt for G versionen.
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Gloster Meteor F. Mk. 8

Type: Jetfly Anvendt: 1951 — 1958
Funktion: Dagjager Antal: 20 stk.
Rejsefart: - km/t Max fart: 962 km/t
Speendvidde: 11,33 m Leengde: 13,59 m
Tom/fuldveegt: 4 851 /8 656 kg Beseetning: 1
Tophgjde: 15240 m

Reekkevidde: 1 920 km

Enhed: Eskadrille 724

Fabrik: Gloster Aircraft Co., England

Motor: To Rolls Royce Derwent 8, 1635 kg s.t.
Bevaebning: Fire 20 mm Hispano maskinkanoner

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

METEOR F.Mk.8 adskilte sig fra F.Mk.IV bl.a. ved at flykroppen var 76 cm leengere,
sideroret var @endret og det var udrustet med trykkabine samt var monteret med katapult-
saede. Der blev anskaffet 20 stk. F.Mk.8 til Flyvevaben i 1950. Leveringen skete i 1951 og
blev foretaget af fire omgange. Flyene blev sat i nummer i den nyoprettede Eskadrille 724
pa Flyvestation Karup. Aret efter flyttede eskadrillen med flyene til Flyvestation Alborg.

| 1956 fik flyene andre opgaver. De blev sat ind som forbindelsesfly, traeningsfly og
skulle sleebe skydemal. De blev i den forbindelse stationeret ved stationsflighten pa Flyve-
station Karup, i 1957 blev antallet af F. Mk. 8 i naevnte opgaver reduceret til seks.
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Meteor F.Mk.8 var efterfglgeren til F.Mk.IV i dagjagerrollen.
Der er tydelig forskel pa de to typer.
Forskellen ses tydeligst pa halefinnen.
Production wise the Meteor F.Mk.8 was successor to the F.Mk. IV, which
was used as a daylight interceptor. The difference between the two
is most easily spotted on the tailfin.

Flyvematerielkommandoens rolle

Meteor F.Mk.8 var reelt en moderniseret udgave af Meteor Mk. IV. Indfgrelsen af
reekken af Meteor fly var for hovedveerkstedernes vedkommende ensbetydende med et
vaesentligt teknologisk lgft. For det farste var der motorerne, der var en nyskabelse og som
indeholdt teknologi, man ikke tidligere havde beskaeftiget sig med. Alle motorer blev vedli-
geholdt ved Hovedveerksted Veerlgse, fordi man der havde indrettet de veerksteder, speci-
alvaerksteder, prgvestand mv., der var ngdvendige for at kunne lgfte opgaven pa forsvarlig
vis. Derneest var der trykkabiner, katapultseeder og breendstoftanke, der var monteret ud-
vendigt pa flyene, og som kunne kastes af under flyvningen, skulle behov herfor opsta. Pa
Hovedveerksted Karup kom man i praksis ikke til at stifte bekendtskab med F.Mk. 8, me-
dens de — pa neer deres motorer — alle rullede ind og ud af Centralvaerksted Nord pa Fly-
vestation Aalborg i forbindelse med reparation og vedligeholdelse.
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Fairey Firefly T.T. Mk.1

Type: Lavvinget mono- Anvendt: 1951 - 1959
plan

Funktion: Slaebemal Antal: 6 stk.

Rejsefart: 395 km/t Max fart: 618 km/t

Speaendvidde: 13,56 m Leengde: 11,46 m

Tom/fuldveegt: 4 445/5 200 kg Beseetning: 2

Tophgjde: 8535m

Reaekkevidde: 2 092 km

Enhed: Eskadrille 722

Fabrik: Fairey Aviation Corp., LTD., England

Motor: Rolls Royce griffon 12, 1990 HK, reekke

Beveebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Flyvevabnet anskaffede seks Firefly maskiner i 1951. | den indledende fase tilgik de
Eskadrille 722. Senere tilgik de Stationsflighten pa Flyvestation Veerlgse, hvor de forblev
og blev brugt til gennemfarelse af flyvning med slaebemal indtil udfasning. Af sikkerheds-
hensyn havde flyene en gul bemaling over det hele.
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Firefly med slaebemalsanordning monteret pa venstre side af kroppen.
Firefly aircraft with equipment for towing targets mounted on the left side of the fuselage.
Foto: Alf Blume

Flyvematerielkommandoens rolle

De starre eftersyn, der blev foretaget pa Firefly flyene foregik alle ved Hovedvaerksted
Veerlgse.
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Armstrong-Whitworth Meteor N.F. Mk.11

Type: Jetfly Anvendt: 1952 - 1958
Funktion: Natjager Antal: 20 stk.
Rejsefart: - km/t Max fart: 950 km/t
Speaendvidde: 13,11 m Leengde: 14,78 m
Tom/fuldveegt: 5 450/8 985 kg Beseetning: 2
Tophgjde: 13106 m

Reaekkevidde: 1520 km

Enhed: Eskadrille 723

Fabrik: Armstrong-Whitworth Aircraft, England
Motor: To Rolls Royce Derwent 8, 1590 kg s.t.
Beveebning: Fire 20 mm maskinkanoner.

Meteor N.F.Mk.11 var en tosaedet natjager, der blev produceret hos Armstrong-
Whitworth. Flyet var ud over kanonerne udrustet med en Al Mk. 10 radar, der var indbygget
i flyets naese.

Flyvevabnet anskaffede 20 fly, som blev leveret i 1952 — 1953 og tilgik Eskadrille 723.
Deres rolle var nat- og altvejrsjagere.

Flyvematerielkommandoens rolle

| den periode Meteor flyene var stationeret pa Flyvestation Karup blev hovedveerk-
stedsvedligeholdelsen af flyende og en del af komponenterne pa dem foretaget ved Ho-

Flyvematerielkommandoens historie side 115 af 249



vedveerksted Karup. Flytypens indfgrelse betad, at der skete et veesentligt teknologisk laft
med hensyn til de arbejder, der blev udfgrt ved hovedveerkstedet. Der kom jo jetmotorer til,
som gennemgik hovedeftersyn pa Hovedvaerksted Veerlgse, trykkabiner, katapultsaeder og
udenbords afkastelige breendstoftanke. Da flyene blev flyttet til Flyvestation Aalborg flytte-

de vedligeholdelsesarbejderne med dertil.
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Bell 47 D-1

Type: Helikopter Anvendt: 1952 - 1958
Funktion: Transport Antal: 3 stk.
Rejsefart: 126 km/t Max fart: 169 km/t
Speendvidde: Rotordiameter 10,71 mLaengde: 8,30 m
Tom/fuldveegt: 626/1 066 kg Beseetning: 1 (2)

Tophgjde: 3350 m
Reaekkevidde: 340 km

Enhed: Eskadrille 721
Fabrik: Bell Aircraft Co., USA
Motor: Franklin O-355-5, 6-cyl., 200 HK

Beveebning:  Ingen
Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Bell 47 er lidt speciel idet den var forsvarets farste helikoptertype og var derfor gen-
stand for seerlig interesse, |1 1952 modtog Flyvevabenet de farste to Bell 47 helikoptere,
mens en tredje leveredes i11953. Helikopterne tilgik Eskadrille 721. Deres primaere opgaver
var at yde stgtte Geodeetisk Institut ved kortlaeegningen af @stgrgnland i begyndelsen af
50'eme.
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Bell 47 evakuerer en patient i vinteren 1955. Helikopteren havde intet hejseaggregat (hoist).
Derfor matte ngdstedte selv kravle op ad en rebstige, en redningsmetode, der havde visse begraensninger.
Bell 47 evacuates a patient. The helicopter was not equipped with any hoist. Wounded persons would have to climb a
rope ladder if they wanted to be rescued by the helicopter. Often times not a very convenient method.
Photo: Mogens Abitz.

Bell 47D anvendtes endvidere til persontransport.

Flyvematerielkommandoens rolle

Alle starre vedligeholdelsesarbejder og overhalinger pa helikopteren blev foretaget
ved Hovedveerksted Veerlgse.
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Kramme & Zeuthen KZ-X

Type: Hgjvinget monoplan Anvendt: 1952 - 1959
Funktion: Artilleri observation Antal: 12 stk.
Rejsefart: 193 km/t Max fart: 215 km/t
Speendvidde: 9,41m Leengde: 6,49 m
Tom/fuldveegt: 529/860 kg Beseetning: 2
Tophgijde: 4400 m

Reekkevidde: 850 km

Enhed: Heerens Atrtilleriobservationsbatteri

Fabrik: Skandinavisk Aeroindustri, Danmark

Motor: Continental C-145-2H, 6-cyl., 145 HK
Bevaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Heerens Flyvetjeneste havde behov for en platform fra hvilken man kunne foretage ar-
tilleriobservationer. Derfor blev der i 1951 kontraheret om levering af 12 KZ-X. Alle 12 fly
blev leveret i Igbet af 1952.

KZ-X var imidlertid jeevnt hen forfulgt af uheld og blev af den grund sat ud af operativ
drift i flere omgange. Uafhaengige undersggelser viste at der principielt intet var i vejen
med flyet, men alligevel stolede man ikke pa det, sa det blev taget ud af drift allerede i
1954 og det blev udfaset i 1959 og sendt til ophugning, Flyenes motorer blev overflyttet til
KZ VII, da de var 20 HK steerkere end Vll'ernes oprindelige motorer.
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A

KZ-X 65-632 naede ikke engang at veere i Flyvevabnet fem maneder, fer den
havarerede. Flyenes tjenestetid, typen taget i betragtning var meget kort.
The KZ-X aircraft shown had a total crash and therefore only served for five months.
Taking into consideration the type of aircraft it was not in active duty for long,
as it was phased out after only less than seven years.

Foto: FLV Historiske Samling

Flyvematerielkommandoens rolle

Flyvematerieltjenesten fik til opgave at kontrahere omkring indkgbet af KZ-X'erne. Det
var kun et kort bekendtskab, man rent vedligeholdelsesmeessigt fik til flyet. Bortset fra at
man kunne have givet sig i kast med at reparere nogle af de havarerede fly blev det ikke til
noget. Den naevnte afmontering af motorerne i forbindelse med ophugningen foregik ved
Hovedveerksted Veerlgse.
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Republic F-84G Thunderjet

Type: Jetfly Anvendt: 1952 - 1961
Funktion: Jagerbomber Antal: 238 stk.
Rejsefart: 777 km/t Max fart: 1001 km/t
Speendvidde: 11,09 m Leengde: 11,61 m
Tom/fuldvaegt: 5 033/8 458 kg Beseetning: 1
Tophgijde: 12 345 m

Reekkevidde: 3 200 km

Enhed: Eskadrillerne 725, 726, 727, 728, 729 og 730
Fabrik: Republic Aviation Corp., USA

Motor: Allison J35-A-29 turbine, 2540 kg s.t.
Bevaebning: Seks 12,7 mm MG + 2045 kg bomber

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Som naevnt ovenfor under den korte beskrivelse af Republic F-84 Tunderjet i E-
versionen var F-84 ikke Flyvevabnets farste jetfly, men var det fly, der for alvor lgftede Fly-
vevabnet over i jetalderen.

F-84 flyene var udstyret med aksial motor, som var en nyskabelse, idet de fleste an-
dre jetfly pa den tid havde centrifugale motorer. Motortypen var medvirkende til, at flyene
var meget slanke, altsa havde mindre udvendig diameter end fly, der havde motor med
radial-kompressor.

F-84G var forsynet med en J35-A-29A motor, der var 10 % kraftigere end E-
versionen, der flgj rundt med J35-A-17D motorer. F84G kunne medbringe en nyttelast op-
haengt i de udvendige ophaenge pa i alt 1.850 kg.

Flyvevaben modtog i alt 238 fly af typen. Leverancerne af flyene sluttede i 1957. Le-
veringstiden strakte sig med andre ord over hele 5 ar. Det er et faktum, at der var temmelig
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mange - alt for mange mente man péa daveerende tidspunkt — af flyene, der havarerede.
Derfor kom det hgjeste antal af flyene, Flyvevaben pa noget givet tidspunkt kom til at have
i beholdning op pa 190.

Flyets motorkraft i forhold til dets vaegt var ikke just overdimensioneret. Derfor gik der
pa den tid en lidt spydig bemaerkning om, at nar flyet overhovedet kom i luften pa en lun
sommerdag, var det ikke pa grund af flyets reaktionskraft, men pa grund af jordens krum-
ning. Flyet kunne have haft god hjeelp af en efterbraender, men en sadan var ikke ved han-
den dengang. Den manglende — eller skal vi sige netop tilstreekkelige — motorkraft gjorde,
at flyet ikke havde fart- og kraftmaessig overskud til at gennemfgre avancerede luftmangv-
rer.

Senere blev F-84G benyttet af Treeningsflighten pa FSN Alborg i forbindelse med om-
skoling. Fotoflighten pa FSN Karup anvendte et mindre antal F-84G udstyret med to T-33
tiptanke, af hvilke den venstre husede noget af kamera-udrustningen. Resten sad i bunden
af kroppen. Flyene blev herefter bensevnt RF-84G i Flyvevabnet. Modifikationen var dog
ikke mere omfattende, end at nogle af flyene senere blev fart tilbage til Jagerbomberrollen.

| 1959-60 blev det besluttet at modificere ni F-84G. sa de kunne anvendes til at udfere
malflyvninger for F-86D eskadrillernes interceptionstraening. 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.
Ogsa flyvning med sleebemal blev typen anvendt til, og denne rolle beholdt den helt op til
udfasningen. | alt blev 16 stk. F-84G sat af til malsleebs- og malflyvninger.

| 1961 lykkedes det Flyvevabnet at kabe 14 ekstra T-33A i USA, sa F-84G kunne ud-
ga af aktiv tjeneste i lgbet af efteraret 1961. Der blev dog flgjet endnu nogle fa flyvninger
ved Stationsflighten pa Flyvestation Karup indtil januar 1962. | alt blev der i Igbet af 10 ar
flajet 226.775 timer med F-84G.

F-84 var i tieneste i naesten 10 ar, bade som jagerbombere og som fotorecognosce-
ringsfly.

Flyvematerielkommandoens rolle

Det farste ars tid F-84G var i drift havde hovedvaerkstederne ikke de store arbejder pa
flyene ud over at der var behov for svejsning af varme motordele, det vil sige udstgdnings-
kegle og tailpipes, reparation og trykpragvning af droptanke plus forskellige malerarbejder.
Men da der kom flere fly til, kom der gang i andre og stagrre arbejder fordi der skete en del
havarier, altsa neese- og mavelandinger.
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Inden flyene blev taget i drift i Flyvevabnet blev katapultseederne udskiftet med nye
engelske Martin-Baker saeder, der gav bedre overlevelsesmuligheder ved eventuel ud-
skydning i lav hgjde.

Thunderjetten var et efter datidens forhold meget avanceret fly. Dette betad, at perso-
nel ved Flyvematerieltienesten og hovedveerkstederne kom til at stifte bekendtskab med en
lang reekke nye tekniske og vedligeholdelsesmaessige begreber, idet man kom til at stifte
bekendtskab med bl.a. spoilers og rorflader pa oversiden af vingerne, stabilisatorer, servo-
styring og et to-kreds hydrauliksystem til servostyringen samt iltsystem med flydende ilt.

Blandt andet medfarte flytypens indfgrelse, at der blev leveret en lang reekke special-
og stetteudstyr til reparations- og vedligeholdelsesarbejderne, ogséa dette udstyr var en del
af vabenhjaelpsprogrammet. Der var tale om hydraulik-, hydraulikpumpe- og generatorprg-
vestand samt en ledningsstempelmaskine, et apparat, med hvilket man var i stand til at
meerke de enkelte ledninger, saledes at det var muligt at identificere disse i de samlede
ledningsbunter, de sakaldte harness.

F-84G var det fly, der — som det fgrste — havde den amerikanske Technical Order
med sig, der i fagjargon altid blev forkortet til TO’er. TO’erne var tekniske forskrifter for alle
vedligeholdelsesarbejder, og dengang afveg de meget fra det man hidtil havde kendt, nem-
lig de britiske Air Publications.

Ud over de farnaevnte arbejder, der kom til pa grund af havarier, var der naturligvis
ogsa behov for at gennemfare et meget stort antal periodiske eftersyn og modifikationer.
Bl.a. blev de aeldste fly af typen udstyret med et sekundaert luftindtag og der blev installeret
16 kanals radioer.

| lgbet af 1955 lgb man ind i problemer med hensyn til metaltraethed i flyenes vinger.
Der blev derfor iveerksat strukturarbejder, hvor man var ngdt til at udskifte beklsedningen
pa undersiden af vingerne. Det var en stor opgave, der blev delt mellem hovedveerksteder-
ne, idet det var Hovedveerksted Karup, der afmonterede vingerne og sendte disse til ho-
vedveerkstederne i henholdsvis Aalborg og Veerlgse. Pa Karup gennemgik man flykroppen
og motor m.v. mens man de andre steder bearbejdede vingerne. Sluttelig samledes flyet
og blev afpravet pa Karup inden klarmelding. En overgang var man oppe pa at skifte be-
klaedning pé op til 7 fly om maneden. Dette arbejde kreevede naturligvis teet koordination
mellem alle involverede i neer sagt alle dele af Flyvematerieltjenesten. Hele dette store ar-
bejde var dengang bedre kendt under betegnelsen Technical Order 1F-84G-513.

Fra begyndelsen var der problemer med at vedligeholde flyene, primaert fordi der ikke
var leveret ret mange reservedele. | 1959-61 var situationen sa alvorlig, at kun fa fly kunne
holdes flyveklare. | enkelte tilfeelde matte den operative treeningsflyvning helt indstilles.
Farst gennem en omlaegning af forsyningstjenesten og en langvarig undersggelse af alter-
native muligheder for levering af reservedele lykkedes det at forbedre situationen.

Flyvematerielkommandoen fik til opgave at indkagbe otte ekstra RF-84F for nationale
midler. Af disse havarerede det ene i USA under leveringsflyvningen. Da de syv ekstra fly
ikke var nok til at fa eskadrillen op pa normering, som var pa 16 plus reservefly, slog man
til, og udnyttede muligheden, da fem RF-84F blev erkleeret i overskud fra det franske flyve-
vaben i 1963. Ogsa disse fly blev indkabt for nationale midler. | alt havde ESK 729 saledes
haft 23 fly af typen. Idet der efter farste havari blev leveret et erstatningsfly pa vabenhjzel-
pen ijuni 1958.

Pa Hovedveerksted Karup foretog man mange eftersyn og reparationer pa flyene, li-
gesom man foretog en raekke modifikationer af dem.
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Lockheed T-33A Silver Shooting Star

Type: Jetfly Anvendt: 1953 - 1977
Funktion: Traening Antal: 26 stk.
Rejsefart: 770 km/t Max fart: 956 km/t
Speendvidde: 11,84 m Leengde: 11,48 m
Tom/fuldveegt: 3 810/5 428 kg Beseetning: 2

Hgjde: 3,56 m

Reekkevidde: 2 165 km

Tophgjde: 14 630 m

Enhed: Traeningseskadrillen, stationsflights m.fl.
Fabrik: Lockheed Aircraft Corp., USA

Motor: Allison J33-A-35 turbine, 2360 kg s.t.
Beveebning: Senere med ECM-udstyr

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

T-33A SILVER STAR, bedre kendt som T- BIRD tilgik Flyvevabnet pa vabenhjeelps-
programmet, 12 af flyene blev klargjort hos SAS i Kastrup hen over perioden 1953-55.

T-33A blev anvendt til uddannelse af piloter ved Traeningsflighten og instrumenttrae-
ning for alle Flyvevabnets jagerpiloter. Flyvevabnet anskaffede 14 yderligere T-33A, hvoraf
de farste tre ankom til Flyvestation Skrydstrup i foraret 1961. Flyene var brugte fly fra
USAF. Disse sidst fly var ikke en del af vabenhjeelpen, men kabt for danske midler og var
dermed dansk ejendom. Indledningsvis blev T-33A hovedsageligt anvendt pa Flyvestation
Karup til treening i instrumentflyvning for de mange F-84G piloter, idet der til det fly ikke
fandtes noget treeningsfly i to-seedet udgave.
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T-33A med den bemaling, man brugte i de farste ar. Bemaerk de store tal.
Grunden til at de var sa store var, at de skulle veere nemme at lzese for folk p& jorden.
Idéen var, at man skulle kunne anmelde ulovlig lavtflyvning, som p& amerikansk hedder "buzzing".
Tallene gik under ggenavnet "buzz numbers".
T-33A shown in the paint scheme that was used during the initial years. Note the big numbers. The reason
for them being that big were that one was able to read them from the ground. The idea was
that one had a chance to report illegal low flying, which in American language is called to buzz.
The big numbers therefore were nicknamed “Buzz numbers”.
Foto. B. Mikkelsen

| august 1956 oprettedes Traeningsflighten pa Flyvestation Alborg, og den overtog de
fleste T-33A. Enheden blev senere omdgbt til Treeningseskadrillen, der flyttede til Flyvesta-
tion Skrydstrup i 1966.

T-BIRD var i hovedsagen anskaffet for at veenne Flyvevabens piloter til dansk vejrlig,
give dem navigationsflyvninger samt gvelse i formationsflyvning, der alt sammen var forud-
seetninger for at fa adgang til jagereskadrillerne, hvor den egentlige kampuddannelse fore-
gik pa respektive flytyper.

T-33A indgik ogsa i stationsflights, hvor der blev gennemfart malflyvninger for Kontrol
og Varslingstjenestens Ground Control Intercept (GCI) stationer, traening i elektronisk
krigsfarelse (ECM), sleebemalsflyvninger med brug af Delmar slaebemal, kurérflyvninger,
vedligeholdende flyvetraening for piloter i stabsfunktioner, samt flyvninger med udstyr til
maling af radioaktivt nedfald.

Flyvningerne med Delmar gav i flere omgange ture til danske T-33A til Wheelus Air
Force Base i Libyen. Der skulle de foretage slaebemalsflyvninger for de danske F-86D
eskadriller, nar de gvede skydninger med raketter og missiler.

T-33A naede at runde 100.000 flyvetimer ved Flyvevabnet. Fem af flyene gik tabt ved
havarier og tre blev totalt gdelagt i forbindelse med en hangarbrand pa Flyvestation Karup i
1964.

Flyvematerielkommandoens rolle

T-33A var ikke nogen ny opgave for Flyvematerieltjenestens hovedvaerksteder som
sadan fordi flyet i mange henseender vedligeholdelsesmaessigt havde ligheder med F-84G.
Ved Hovedveerksted Karup tog man sig af vedligeholdelsesarbejderne pa T-33A i den ind-
ledende periode. Man gennemfgrte Inspection and Repair as Necessary, de sakaldte IRAN
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eftersyn, samt foretog flere stgrre modifikationer, herunder indbygning af Tactical Air Navi-
gation System (TACAN). Da F-100 blev en del af Flyvevabnets bevaebning, blev det Ho-
vedveerksted Karup, der fik ansvaret for hovedveaerkstedsniveau vedligeholdelsen af dem.

Af den grund fik Hovedveerksted Aalborg vedligeholdelsesarbejderne pa T-33. Man fo-
retog blandt andet hovedeftersyn. Endvidere udfarte man en modifikation, som gik pa at
forsteerke hovedbjaelken i flyet. Der blev ogsa foretaget en komplet udskiftning af lednings-
systemet. Man trak nye ledninger i hgjre og venstre kontrolpanel. Hovedveerksted Aalborg
var involveret i en eksperimentel modifikation, der havde til formdl at indbygge nogle radio-
er i flyet, som skulle kunne infiltrere kommunikation mellem andre fly. Installationen var
teenkt brugt som et led i Flyvevabnets Electronic Counter Measures (ECM) operationer.
Man stoppede dog da forsgget var gennemfart, og en egentlig modifikation blev ikke fore-
taget.

Alle T-33A fly fik deres oprindelige katapultseede afmonteret og et Martin Baker ssede
installeret i stedet for. Ogsa dette arbejde blev udfart af Hovedveerksted Aalborg.

Alle de mange modifikationer, der blev udfart pa el-systemerne pa de danske T-33
havde som konsekvens, at man ikke leengere kunne bruge producenten Lockheeds dia-
grammer. For at komme om ved det problem, lavede man helt nye diagrammer pa hoved-
veerkstedets el-veerksted. Flyvematerielkommandoens Centralledelse godkendte diagram-
merne, og man endte med at have en ren dansk teknisk instruktion pa handen.

Som fglge af at hovedparten af T-33 flyene blev stationeret pa Flyvestation Skryd-
strup, fik Hovedveerksted Aalborg mange arbejdsopgaver pa Skrydstrup, der blev udfart
som en salgs rejseholdsarbejde.

Hovedvaerksted Aalborg modificerede ogsa nogle af T-33 flyene, sa de kunne lave
luftprave indsamlinger, s& man kunne opsamle og male radioaktivitet i tilfaelde af en atom-
bombespraengning i dansk neeromrade.
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Douglas C-47A Dakota

Type: Lavvinget monoplanAnvendt: 1953 - 1982
Funktion: Transport Antal: 8 stk.
Rejsefart: 300 km/t Max fart: 370 km/t
Speendvidde: 28,90 m Laengde: 19,65 m
Tom/fuldveegt: 7 482/11 411 kg Beseetning: 3

Hgjde: 6,16 m

Tophgjde: 7346 m

Reekkevidde: 2 400 km

Enhed: Eskadrille 721

Fabrik: Douglas Aircraft Corp., USA

Motor: To Pratt & Whitney Twin Wasp R-1830-92, 1200 HK
Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

C-47 var, eller man burde maske sige 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
civilt passagerfly pa det amerikanske indenrigsnet, at typen indledte sin lange karriere.

Den militeere fragtudgave af DC-3 fik betegnelsen C-47 SKYTRAIN, mens samme fly i
engelsk tjeneste kam til at hedde DAKOTA.
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Det var under betegnelsen C-47A at Flyvevabnet gjorde brug af typen i 29 ar. De to
forste fly at typen blev kagbt af SAS 1 1953. De var udstyret med saeder som almindelige
passagerfly og blev derfor for det meste anvendt som VIP-fly og til transport af personel.

Yderligere seks stk. C-47A tilgik Flyvevabnet som vabenhjzelp i efteraret 1956, alle
sammen i fragtversionen, som dog ogsa kunne anvendes til befordring af personel.

De fleste C-47 flyvninger fandt sted i Danmark og Nordeuropa, men Flyvevabnets C-

47 har veeret sa eksotiske steder som
Congo, ligesom man flgj mange mis-
sioner pa Faergerne og Grgnland.
Sidstnaevnte sted gjorde man i visse
situationer brug af skiunderstel.

Indenlandske flyvninger var bedst
kendt som ICETRAIN henholdsvis
SHUTTLETRAIN.

| slutningen af 1970'eme var C-
47 ved at veere meget dyr i eftersyn og
reservedele. De farste tre fly blev der-
for taget ud af tieneste med udgangen
af 1980 og de sidste 511982.

Fire af vabenhjaelpsflyene blev

C-47 i Grgnland med ski understel leveret retur til USA.

C-47 in Greenland mounted with ski landing gear
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.

Flyvematerielkommandoens rolle

De farste ar foregik alle starre eftersyn m.v. pa C-47 ved SAS vaerksteder i Kastrup.
Senere overgik disse arbejder til Hovedveerksted Veerlgse. Der var dog en enkelt undtagel-
se, hvor et enkelt C-47 blev vedligeholdt pa Hovedveerksted Karup, det var i 1958, hvor
SAS matte melde forfald. | forbindelse med netop det ene arbejde pa Karup blev flyet malet
i to forskellige camouflagefarver i henhold til anvisninger herom. Det viste sig imidlertid, at
man var kommet til at bytte om pa farverne, sa at flyet kom til at fremsta som et "negativt”
af Flyvevabnets andre C-47.

Men ellers var det som sagt Hovedveerksted Veerlgse, der gennemfgrte alle stagrre C-
47 vedligeholdelsesarbejder, starre eftersyn og IRAN. Da Catalinaen blev faset ud i 1968
valgte man at afmontere de forbedrede motorer, man havde forsynet disse fly med og flyt-
tede dem over péa de 6 cargo (last) udgaver C-47. Ogsa det arbejde kom Hovedvaerksted
Veerlgse til at sta for.
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Percival Pembroke C.Mk. 52 2

Type: Hgjvinget monoplan Anvendt: 1956 - 1961
Funktion: Let transport Antal: 7 stk.
Rejsefart: 250 km/t Max fart: 360 km/t
Speendvidde: 19,65 m leengde: 14,02 m
Tom/fuldvaegt: 4 154/6 124 kg Beseetning: 2
Tophgijde: -

Reekkevidde: 1 650 km

Enhed: Eskadrille 722

Fabrik: Hunting-Percival Aircraft Ltd., England
Motor: To Alvis Leonides 514, 9-cyl., 550 HK
Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Pembroke blev anskaffet i et antal af 6 fly i 1956. Et syvende fly blev anskaffet senere
til erstatning for et havareret fly. Deres opgaver skulle vaere sgredning og lettere transport-
opgaver. Flyene blev leveret omkring arsskiftet 1956-57 og tilgik Eskadrille 722 pa Flyve-
station Veerlgse.

To af flyene var fra fabrikkens side indrettet til VIP-transport med seks saeder, mens
de fire andre var rene fragtfly med mulighed for installation af ti seeder.

Nar Pembroke blev brugt i sgredningsopgaver var den udrustet med et DECCA navi-
gations-udstyr til navigation i lav hgjde over havet samt SARAH udstyr med hvilket man
kunne pejle sig ind pa ngdstedte, der var i besiddelse af en SARAH sender. Endvidere
medbragtes en oppustelig gummibad, som kunne kastes ned til nadstedte pa havet lige-
som man havde bgjer med rag eller lys i, som kunne marker et givet sted pa havets over-
flade.
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Pembroke var en salgs fgrerhund for S-55C redningshelikopteren, som ikke havde
lang reekkevidde. | tilfaelde af at melding indlgb om, at der var nagdstedte pa havet, var det
Pembroke, der blev sendt af sted for at lokalisere uheldsstedet. Herefter var det S-55, der
skulle foretage opsamlingen. Pembroke var fast udstationeret sammen med en rednings-
helikopter pa flyvestationerne Aalborg og Skrydstrup. Der var ogsa et fly, som kunne ind-
seettes med kort varsel fra Flyvestation Veerlgse.
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Pembroke pa Flyvestation Veerlgse i 1960. Flyet har lige veeret til stort eftersyn og har i denne forbindelse
som den eneste af Flyvevabnets Pembroke faet orange day-glo bemaling pa naese, bagkrop og vinger.
Pembroke at Air Station Veerlgse in 1960. The aircraft has just undergone an Inspection and Repair as Nec-
essary. By that occasion it got painted with day-glo colour at nose, wingtips and at the tail neck.

Foto: B. Mikkelsen

Flyvematerielkommandoens rolle

Alle Pembroke fly gennemgik starre eftersyn og overhalinger ved Hovedveerksted
Veerlgse.
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Hawker Hunter F. Mk.51

Type: Jetfly Anvendt: 1956 - 1974
Funktion: Dagjager Antal: 30 stk.
Rejsefart: 833 km/t Max fart: 1130 km/t
Speaendvidde: 10,26 m Leengde: 4,01lm
Tom/fuldveegt: 5648/ 7756 kg Beseetning: 1
Tophgijde: 15850 m

Reekkevidde: 1210 km

Enhed: Eskadrille 724

Fabrik: Hawker Siddeley Aviation Ltd., England
Motor: Rolls Royce Avon Mk. 115, 3620 kg s.t.
Beveaebning: Fire 30 mm maskinkanoner

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Flyvevabnet anskaffede 30 Hunter F. Mk. 51 fly i 1956 for nationale midler. F.Mk. 51
havde en kraftig motor, stor braendstofkapacitet og var konstrueret saledes, at det om @n-
sket ville vaere muligt at anbringe vabenlast under deres vinger.

Eskadrille 724 hovedopgave var luftforsvar i lav hgjde. | den rolle havde eskadrillen et
forbilledligt samarbejde med Luftmeldekorpset. Udover luftforsvar flgj Eskadrille 724 ogsa
med slaebemal i forbindelse med luftmalsskydninger for eskadrillen og for resten af Flyve-
vabnets kampeskadriller.

Hunter flyene var i flere omgange med i den overordnede planleegning som besparel-
sesemne. En af arsagerne var, at der var indikationer, som pegede pa mulige fremtidige
problemer med reservedelsforsyning. Det stod langt hen ad vejen klart, at Hunter flyene
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skulle udfases af Flyvevabnets nummer i begyndelsen af 1970’erne. Tidspunktet blev imid-
lertid udskudt, og flyene flgj i dansk luftrum og i dansk tjeneste helt frem til 1974.

Flyene var som naevnt national ejendom og blev derfor holdt flyveklare gennem lgen-
gere tid, fordi Flyvevabnet habede pa at kunne afheende dem til en passende kgber, der
kunne leve op til de strenge danske betingelser for salg af vaben til udlandet.

Flyvevabnet anskaffede 30 Hunter F Mk.51 i 1956. De var i tieneste frem til 1974,
Af de 30 fly gik ca. 1/3 tabt, idet 11 af dem totalhavarerede.
The Royal Danish Air Force got 30 Hunter Mk.51 aircraft in 1956. They were taken out of active service in 1974.
11 of the Hunters were lost due to crashes.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.

Flyvematerielkommandoens rolle

Alle Hunter fly kom gennem Hovedveerksted Aalborg til Inspection and Repair as Ne-
cessary, ogsa bedre kendt efter forkortelsen IRAN-eftersyn. Ligeledes blev alle starre mo-
difikationer pa flyene foretaget der.

Det er naevnt ovenfor, at Hunter flyene faktisk var konstrueret, sa den om gnsket kun-
ne aendres konfigurationsmaessigt til jager-bombe fly. Her kom Flyvematerielkommandoen
ind i billedet i 1959, idet man blev anmodet om at undersgge muligheden af at sendre Hun-
ter fra dagjager til jager-bomber. Konklusionen var, at det rent teknisk var muligt at foretage
den gnskede andring, men projektet kom ikke videre og blev skrinlagt.
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Consolidated Vultee PBY-6A Catalina

Type: Amfibie Anvendt: 1957 - 1968
Funktion: Sgredning/rekognoscering Antal: 8 stk.
Rejsefart: 215 km/t Max fart: 315 km/t
Speendvidde: 31,70 m Leengde: 19,46 m
Tom/fuldveegt: 9 861/15 422 kg Beseetning: 6
Reekkevidde: 4 025 km

Tophgijde: 4 700 m

Enhed: Eskadrillerne 721 og 722

Fabrik: Consolidated Vultee Aircraft Corp., USA

Motor: To Pratt & Whitney Twin Wasp R-1380, 1200 HK
Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Catalina eller Consolidated PBY Catalina var et amerikansk fly isger beregnet til trans-
port og overvagning. PB star for Patrol Bomber, og Y for Consolidated Aircraft, fabrikan-
tens identifikations-bogstav. Se i gvrigt den tidligere beskrivelse for Consolidated Vultee
PBY-5A Catalina.

Til bade eftersggning og supplering af PBY-5A modtog eskadrillen i 1957-58 otte
PBY-6A, der var den nyere og mere moderne version af Catalinaen.
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PBY-6A pa Flyvestation Veerlgse. Til forskel fra PBY-5A havde -6A'eren ikke noget kanontarn i naesen,
og halefinnen var hgjere.
PBY-6A at Air Station Veerlgse. The visible difference between the 6A and 5A was that 6A did not have
a gun turret in the nose section and the tailfin was higher.
Foto: FLV Historiske Samling

Flyvematerielkommandoens rolle

Som neevnt for PBY-5A foregik alle starre vedligeholdelsesarbejder pa Catalina PBY-
6A ogsa ved Hovedveerksted Veerlgse.

Hovedvaerksted Veerlgse kom til at fa en del med de to typer Catalinaer at ggre.
Blandt andet skiftede man motorerne pa PBY-6A. De nye motorer var udstyret med starre
kaleribber. Der var et problem med flyet, at det havde vanskeligt ved at komme af vandet
under start iseer i de grgnlandske omrader. Modifikationen med de starre kgleribber bevir-
kede, at flyets motorer kunne ga med 1.200 omdrejninger i minuttet i hele 1% minut. Far-
hen var den motorbelastning begraenset til 1 minut. Selvom det lyder underligt, sa var den-
ne modifikation i virkeligheden en 50 % forbedring af motorernes ydeevne i en kritisk fase.
Flyene fik ny radar bygget ind i begyndelsen af 1960’erne. PBY-6’erne fik indbygget aend-
ret heateranleegget fra at veere et udstagdningsbaseret anlaeqg til et egentligt separat heate-
rudstyr. Da flyene blev udfaset, afmonterede man de mere effektive motorer og flyttede
dem over til C-47 Dakota. Catalinaerne fik geninstalleret deres gamle motorer, som man
havde haft liggende pa lager.
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Hawker Hunter T. Mk.7/53

Type: Jetfly Anvendt: 1956 - 1974
Funktion: Dagjager Antal: 4 stk.
Rejsefart: 833 km/t Max fart: 1210 km/t
Speaendvidde: 10,26 m Leengde: 14,89 m
Tom/fuldveegt: 6 100/9 979 kg Beseetning: 2
Tophgjde: 15850 m

Reekkevidde: 1210 km

Enhed: Eskadrille 724

Fabrik: Hawker Siddeley Aviation Ltd., England

Motor: Rolls Royce Avon Mk. 121, 3654 kg s.t.
Beveebning: En 30 mm Aden maskinkanon

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Flyvevaben anskaffede to Hunter T.Mk.53 treenere, der blev leveret i efteraret 1958,
og som tilgik Eskadrille 724, hvor de aflgste Meteor MK.8. | farst omgang opererede de fra
Flyvestation Alborg. | 1958/59 flyttede eskadrillen imidlertid via Karup til Skrydstrup.

| 1967 blev der indkgbt yderligere 2 toseedede Hunter T.Mk-7, der havde tilhgrt det
hollandske flyvevaben. Den faktiske begrundelse for at anskaffe disse treenere var, at Fly-
vevabnet havde faet F-104 et par ar tidligere. For at undga at fa helt nyuddannede og uer-
farne piloter pa F-104 var Eskadrille 724 sat til at fungere som fortreening for kommende

Starfighter piloter. Det gav stgrre gennemtraek i eskadrillen og dermed starre behov for
omskoling.
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Hensigten med Hunter var at den skulle indseettes i luftforsvar i lav hgjde. | den rolle
havde Hunter flyene et forbilledligt samarbejde med Luftmeldekorpsets lavvarslings-
centraler. Udover luftforsvar flgj Eskadrille 724 ogsa slaebemalsopgaver i forbindelse med
luftmalsskydninger, bade for eskadrillens egne piloter og for resten af Flyvevabnets kamp-
eskadriller.

Flyvematerielkommandoens rolle

Samme som naevnt under Hunter ovenfor.
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Sikorsky S-55

Type: Helikopter Anvendt: 1957 - 1966
Funktion: Redning Antal: 7 stk.
Rejsefart: 137 km/t Max fart: 177 km/t
Speendvidde/ Laengde: 12,88 m
Rotor-diameter 16,15 m Hgjde: 4,06 m
Tophgijde: 3200 m

Reekkevidde: 580 km

Tom/fuldvaegt: 2 245/3 266 kg Beseetning: 3
Enhed: Eskadrille 722

Fabrik: Sikorsky Aircraft Co., USA

Motor: Pratt & Whitney R-1340-57 Wasp, 550 HK
Bevaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Anskaffelsen af S-55 var i grunden ikke baseret pa noget operativt gnske fra Flyveva-
ben side. Derimod stod Danmark til ansvar over for nye ICAO regler, som palagde med-
lemslandene at foresta eftersggnings- og redningsoperationer inden for naermere definere-
de omrader omkring de enkelte lande. Den danske stat radede ikke over fly, der kunne va-
retage opgaven. Derfor blev forsvaret i 1956 palagt at anskaffe de ngdvendige fly hertil.
Bedste match var Sikorskys S-55. Man kontraherede derfor med Sikorsky om levering af 7
S-55C. Helikopterne blev leveret ved arsskiftet 1956-57 og tilgik Eskadrille 722. De skulle
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operere sammen med de til samme formal indk@bte Pembroke fly, og de to typer tilsam-
men skulle lgse den nye sgredningsopgave.

Udviklingen pé& helikopteromradet gik meget hurtigt og allerede efter fa ars tjeneste
var S-55 foreeldet. Det resulterede i kabet af otte S-61A turbine-drevne helikoptere.

'|l Y
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.“T

S-55C pa. Flyvestation Veerlgse kort tid efter levering.
S-55 at Air Station Veerlgse short time after delivery
Foto: B. Mikkelsen

S-55C havde kun en raekkevidde pa ca. 100 sgmil, og pa en mission f.eks. i Nordsgen
kreevede det samarbejde med Pembroke (senere ogséa Catalina), der lokaliserede den
ngdstedte, hvorpa S-55 efter en optankning fra et af depoterne langs vestkysten, kunne ga
direkte til positionen.

Flyvematerielkommandoens rolle
Helikopterne ankom ad sgvejen til Kgbenhavn omkring arsskiftet 1956-57 og blev
samlet pa Hovedveerksted Veerlgse.
Alle starre eftersyn og vedligeholdel-
sesarbejder pa helikopteren foregik pa
Hovedveerksted Veerlgse.

S-55 med udsyn til den useedvanligt placerede motor
A US S-55 with the engine shields open to show the
very special mounting of the engine
Kilde: Wikipedia, den frie encyklopaedi
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Republic RF-84F Thunderflash

Type: Jetfly Anvendt: 1957-1971
Funktion: Fotorekognoscering Antal: 23 stk.
Rejsefart: 777 km/t Max fart: 1150 kml/t
Speendvidde: 10,24 m Laengde: 14,52m
Tom/fuldvaegt: 6 600/12 700 kg Beseetning: 1
Reekkevidde: 3 540 km Tophgjde: 14630 m

Enhed: Eskadrille 729

Fabrik: Republic Aviation Corp., USA

Motor: Wright J65-W-7 turbine, 3540 kg s.t.

Beveaebning: Fire 12, 7 mm Colt-B. MG

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Republic RF-84F THUNDERFLASH var fotorekognosceringsudgaven af jager-
bomberen F-84F THUNDERSTREAK.

RF-84F havde pilformede vinger som F-84F. men for at skaffe plads til en omfattende
kameraudrustning forrest i flyet, var luftindtaget installeret ved vingeroden.

Danmark modtog de farste ti RF-84F i foraret 1957 som et led i vabenhjeelpspro-
grammet.

| 1958-59 blev det oprindelige amerikanske fotoudstyr suppleret med mere avancere-
de og tidssvarende engelske Vinten F-95-kameraer. Problemet var, at de amerikanske
kameraer var ikke hurtige nok, nar der blev flgjet med stor flyvehastighed i lav hgjde.

| lgbet af 1961 skulle US Air National Guard udfase et antal RF-84F fly, hvilket gav
Flyvevabnet mulighed for at fa et supplerende antal fly til fotorecognosceringseskadrillen.
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RF-84F Thunderflash flyene blev udfaset med udgangen af 1971.
The RF-84F Thunderflash aircraft were phased out of the Royal Danish Air Force in 1971.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.

Flyvematerielkommandoens rolle

Inden flyene blev taget i drift i Flyvevabnet blev katapultseederne udskiftet med nye
engelske Martin-Baker saeder, der gav bedre overlevelsesmuligheder ved eventuel ud-
skydning i lav hgjde.

Flyet gav i lighed med de gvrige F-84 fly mange udfordringer til hovedveerkstedsper-
sonellet, bl.a. fordi man kom til at stifte bekendtskab med mange nye og avancerede tekni-
ske systemer.

Fra begyndelsen var der problemer med at vedligeholde flyene, primaert fordi der ikke
var leveret ret mange reservedele. | 1959-61 var situationen sa alvorlig, at kun fa fly kunne
holdes flyveklare. | enkelte tilfeelde matte den operative treeningsflyvning helt indstilles.
Farst gennem en omlaegning af forsyningstjenesten og en langvarig undersggelse af alter-
native muligheder for levering af reservedele lykkedes det at forbedre situationen.

Flyvematerielkommandoen fik til opgave at indkabe otte ekstra RF-84F for nationale
midler. Af disse havarerede det ene i USA under leveringsflyvningen. Da de syv ekstra fly
ikke var nok til at fa eskadrillen op pa normering, som var pa 16 plus reservefly, slog man
til, og udnyttede muligheden, da fem RF-84F blev erkleeret i overskud fra det franske flyve-
vaben i 1963. Ogsa disse fly blev indkabt for nationale midler. | alt havde ESK 729 saledes
haft 23 fly af typen. Idet der efter fgrste havari blev leveret et erstatningsfly pa vabenhjeel-
pen ijuni 1958.

Pa Hovedveerksted Karup foretog man mange eftersyn og reparationer pa flyene, li-
gesom man foretog en raekke modifikationer af dem.

Hovedveerksted Aalborg kom til at stifte bekendtskab med flytypen i 1966 fordi der var
behov for at skifte dens ledningsnet. Hovedveerksted Aalborg fik til opgave at producere
ledningsnettene eller seletgjet, som det ogsa blev kaldt, pa engelsk blev det kaldt "wiring
harness”. Man startede med at lave en prototype, som indebar, at man afmonterede hele
ledningsnettet pa et fly sammen med dets kontrolbokse fra savel cockpit som komponent-
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rummet, der harte til naesesektionen. Alle nye ledninger blev stemplet, sa man ved gen-
montering af de nye seletgj kunne hitte ud af, hvorfra den enkelte ledning skulle fare
stramimpulser og hvortil. Dernaest konstruerede man et saerligt veerktgj, et "jig board” hed-
der det i fagjargon, til at holde alle ledninger pa plads inden de blev sngret eller rettere syet
sammen til et helt seletgj. Saddanne feerdige sammensyede ledningsbundter var somme
steder flere centimeter tykke i diameter. Ledningerne fik pamonteret nye stik, hvor det var
pakreevet og ellers gjort klar til udskiftning. Hovedvaerksted Aalborg havde god erfaring
med den slags arbejder, idet man tre ar forinden havde lgst en tilsvarende opgave i forbin-
delse med F-100 modifikationerne.
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Piper L-18C Super Cub

Type: Hgjvinget monoplan Anvendt: 1957 - 1977
Funktion: Artilleri observation Antal: 16 stk.
Rejsefart: 145 kml/t Max fart: 180 kml/t
Speaendvidde: 10,73 m Leengde: 6,82 m
Hgjde 2,00 m

Tom/fuldveegt: 363/680 kg Besaetning: 2
Tophgjde: 4800 m

Reekkevidde: 580 km

Enhed: Heerens Flyvetropper

Fabrik: Piper Aircraft, USA

Motor: Continental C90-8F, 90 HK

Beveebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Piper L-18C SUPER CUB var et hgjvinget propelfly med en firecylindret boksermotor.

L-18C SUPER CUB blev leveret til den danske Forsvar dels i 1957, dels i 1959 som et
led i vabenhjaelpsprogrammet.

Flyene blev brugt til at uddanne haerens piloter pa Avng. Da Attilleriflyvebatteri Vandel
blev oprettet i 1958, blev alle L-18C pa neer to fly, som fortsat skulle bruges som skolefly
pa Avng, overfart dertil.

| april 1968 medfarte en voldsom brand i en hangar pa Flyvestation Vandel, at 11 L-
18C gik tabt pa en gang. Og da der i forvejen var gaet tre fly tabt ved havarier, var der kun
to tilbage. De blev imidlertid farst udfaset i 1977.
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Y-664 var en af de i alt 11 Super Cub, der blev flammernes bytte ved en
hangarbrand pa Flyvestation Vandel den 19. april 1968.
The Super Cub in this picture together with 10 other aircraft of the same type
was burnt to ashes during a hangar fire at the Vandel Air Station in 1968.
Foto: RODEM

Flyvematerielkommandoens rolle

Det var ikke meget Flyvematerielkommandoen og hovedvaerkstederne fik med Piper
L-18C SUPER CUB at gare. Flyet var et i alle mader enkelt fly, som i hovedsagen blev re-
pareret og vedligeholdt af teknikerne ved Artilleriflyvebatteriet pa Flyvestation Vandel, se-
nere af Haerens Flyvetjeneste. Flyvematerielkommandoen skaffede naturligvis reservedel
m.v., som var kreevede for at foretage de ngdvendige reparationer og vedligeholdelsesar-
bejder.
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North American F-86D Sabre

Type: Jetfly Anvendt: 1958 - 1964
Funktion: Jagerbomber Antal: 59 stk.
Rejsefart: 565 km/t Max fart: 1070 kml/t
Speendvidde: 11,64 m Laengde: 12,29 m
Tom/fuldveegt: 6 250/9 300 kg  Beseetning: 1

Tophgjde: 15130 m

Reekkevidde: 1490 km

Hgjde: 4,57 m

Enhed: Eskadrillerne 723, 726 og 728

Fabrik: North American Aviation, USA

Motor: General Electric J47-GE-17E, 2540/3470 kg s.t.

Bevaebning: 24 stk. 2,75" raketter
+ 2 AIM-9B SIDEWINDER Missiler
Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Altvejrsjageren F-86D Sabre blev produceret af det amerikanske firma North Ameri-
can. Som det fgrste af alle amerikansk byggede jagerfly var det konstrueret med pilforme-
de vinger. Ud over det var flyet karakteristisk ved at have en stor sort haette over radaren,
en sakaldt radome. Heetten sad ude i naesen lige over luftindtaget. Flyets fremdrift blev kla-
ret af en General Electric J47-GE-17 motor med efterbraender.

Flyets beveebning, da det blev leveret var udelukkende raketter, nemlig 24 stk. 2,75"
af typen Mighty Mouse, som var anbragt i en kasse pa undersiden af flyets krop. Lige far
piloten skulle til at affyre raketterne blev kassen saenket ned til skudposition, og sa snart
raketterne var blevet affyret blev kassen trukket op i flyet underkrop igen.
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De farste F-86D Sabre kom til Flyvevaben i 1958. Da alle 60 fly var leveret blev de
enkadreret i tre altvejrsjagereskadriller. Det blev dog ikke leenge Flyvevaben fik gleede af
denne flytype, for allerede i 1966 var deres eera i Flyvevaben ude.
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To F-86D Klar til start fra Flyvestation Veerlgse engang farst i 1960'eme. Flyene har hvide launchere monteret
til brug for SIDE-WINDER-missiler. Halerorene er bemalet med striber, Eskadrille 726’s kendetegn.

Two F-86D aircraft ready for take-off at Veerlgse Air Station in the early sixties. The launchers in white colours
were meant for Side-Winder missiles. The tail fins have a colour scheme indicating that they
belonged to the 726 Squadron.

Foto: B. Mikkelsen

Flyvematerielkommandoens rolle

F-86D var som naevnt det fgrste og for resten ogsa det eneste fly i Flyvevabnet, der
udelukkende var udrustet med raketter. Dengang skennede man, at den slags beveebning
var et passende match imod et stort fiendtligt fly, der flgj lige ud, idet raketterne formentlig
kunne have den gnskede virkning i malet. Hvis modstanderen derimod var et mangvreren-
de jagerfly matte det vaere en vanskelig opgave at ramme med raketterne. Netop den er-
kendelse var arsagen til at flyenes bevaebning fra 1960 blev aendret til ogsa at omfatte to
Side-winder missiler med infrarad malsggning.

Flyets tid i Flyvevabnet var i gvrigt preeget af tekniske problemer. Blandt andet var der
installeret et efter datidens standard meget avanceret system til kontrol af motorens
braendstofforsyning. Ideen var god nok, men teknologien var pa daveerende tidspunkt ikke
moden til det. Systemet var skyld i mange afbrudte missioner, ligesom det ogsa var arsag
til flere totalhavarier.

Da flyene blev leveret var det enkelte fly indhyllet i et overtraek, en slags mglpose af et
gummiagtigt materiale, som var beregnet til at beskytte det mod al slags vejrlig. Det var en
passende foranstaltning, nar man betaenker, at flyene dengang blev leveret med et han-
garskib, som havde sejlet dem fra USA til Danmark. Afkleedning af flyene, altsa friggrelsen
fra mglposen. var faktisk den fagrste opgave, Hovedvaerksted Aalborg fik pa flytypen sam-
men med klarggring af dem. Ved selve klarggringen blev man assisteret af et par eksperter
0g en testpilot fra USA.
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Den fgrnaevnte modifikation F-86D til ogsa at kunne medfare Side-winder missiler
med infrargd malsggning blev foretaget pa Hovedveerksted Aalborg. Det samme gjorde
nogle starre andringer af kommunikations- og navigationssystemerne pa flyet.
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Agusta-Bell 47J Ranger

Type: Helikopter Anvendt: 1958 - 1967

Funktion: Transport Antal: 3 stk.

Rejsefart: 135 km/t Max fart: 169 km/t

Speendvidde: Rotordiameter 11,33 m Leengde: 9,88 m
Hgjde: 2,84 m

Tom/fuldveegt:  750/1 293 kg Beseetning: 1 (2)

Tophgijde: 4750 m

Reekkevidde: 463 km

Enhed: Eskadrille 722

Fabrik: Giovanni Agusta, Italien

Motor: Lycoming VO-435-D1, 260 HK

Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Til delvis aflgsning for Bell 47D anskaffedes i maj 1958 to italiensk-byggede Augusta-
Bell 47J RANGER. Helikopterne ejedes faktisk af Grgnlands Geologiske Undersggelser
(GGU), men blev opereret og vedligeholdt af Eskadrille 722 pa Flyvestation Veerlgse. Heli-
kopterne var dgbt "Castor" og "Pollux”, men "Castor" havarerede i Sydgrgnland kun tre
maneder efter leveringen. En tredje Augusta-Bell 47J blev indkgbt i 1959 til erstatning og
dabtes "Phoenix".

Typen benyttedes udelukkende til statte for GGU's sommerekspeditioner i Grgnland
indtil udfasningen i 1966.
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Agusta-Bell 473 ved Unartok i Grgnland i juli 1963.
Agusta-Bell 47 J helicopter at Unartok in Greenland in July 1963.
Foto: TAR

Flyvematerielkommandoens rolle

De store eftersyn og overhalinger, der var pa helikopterne blev foretaget af Hoved-
veerksted Veerlgse.
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Armstrong-Whitworth Meteor T.T. MKk.20

Type: Jetfly Anvendt: 1959 - 1962
Funktion: Slaebemal Antal: 6 stk.
Rejsefart: - km/t Max fart: 806 km/t
Speendvidde: 13,11 m Leengde: 14,78 m
Tom/fuldvaegt: 5 550/8 680 kg Beseetning: 2
Reekkevidde: 1 520 km

Tophgjde: 13106 m

Enhed: Eskadrille 723

Fabrik: Armstrong-Whitworth Aircraft, England
Motor: To Rolls Royce Derwent 8, 1680 kg s.t.
Bevaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

| 1958 blev seks NF.Mk. 11 blevet ombygget til METEOR T.T.Mk.20 i Coventry i Eng-
land. Flyene blev brugt til at foretage sleebemalsflyvninger, som de gjorde gennem ca. fire
ar. Hovedparten af opgaverne var for Sgvaernets og Haerens luftvaernsartilleri, hvor man
flaj med posemal.

Flyvematerielkommandoens rolle

Se oplysningerne for gvrige Meteorfly ovenfor.
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Douglas C-54 D/G Skymaster

Type: Lavvinget monoplan Anvendt: 1959 - 1977
Funktion: Transport Antal: 6 stk.
Rejsefart: 354 km/t Max fart: 441 km/t
Speendvidde: 35,82 m Leengde: 28,47 m
Tom/fuldvaegt: 18 144/33 112 kg Beseetning: 5
Reekkevidde: 2 410 km

Tophgijde: 6 860 m

Enhed: Eskadrille 721

Fabrik: Douglas Aircraft Corp., USA

Motor: Fire Pratt & Whitney Twin W. R-2000, 1450 HK
Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

De C-54 Skymaster, som Flyvevaben kom til at gare brug af blev i farste omgang le-
veret som led i vAbenhjaelpsprogrammet. De fagrste 3 fly ankom i 1959 og tilgik Eskadrille
721 pa Flyvestation Veerlgse. | 1965 blev det besluttet at anskaffe yderligere to C-54, som
sa blev anskaffet for nationale midler. Og i 1966 anskaffedes yderligere et fly som erstat-
ning for det fly, der havarerede i Kattegat.

Naesten alle flyene blev i slutningen af 60'eme modificeret med et dansk udviklet rul-

lebane-system i kabinen, som gjorde dem bedre egnet til at udfgre nedkastning af gods fra
luften.
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C-54 har haft to forskellige bemalinger i sin tid i Flyvevabnet. Her er N-706 fotograferet pa
Flyvestation Veerlgse i den gamle bemaling.
During its service in the Royal Danish Air Force the C-54 Skymaster was painted in many different ways.
The paint scheme shown here was one of the early ones.
Foto: B. Mikkelsen

C-54 blev primaert anvendt til transport og sikrede i mange ar forbindelsen til det dan-
ske forsvars enheder bl.a. i Gragnland. P& grund af sin forholdsuvis lille lastedgr i siden af
kroppen var typen dog ikke ideel til at transportere starre fragtmaengder.

Af andre opgaver kan naevnes flyvninger for FN, bekaempelse af olieudslip pa havet
og flyvninger af videnskabelig karakter som af maling af luftforurening og maling af ind-
landsisens tykkelse.

Da Catalina blev udfaset, blev C-54 udstationeret i Grgnland med henblik pa at lgse
hovedparten af de opgaver, som Catalinaen tidligere gjorde.

Flyvematerielkommandoens rolle

De store eftersyn og overhalinger, der var pa C-54’erne blev foretaget af Hovedvaerk-
sted Veerlgse. Den ovenfor naevnte indretning m.h.t. rullegulv for lettere handtering af car-
go blev ogsa lavet som en modifikation pa flyet ved hovedvaerkstedet.

Savel anskaffelse af de fly, som blev kabt for nationale midler som afhaendelsen af
dem, da C-54 blev udfaset skete ogsa ved Flyvematerielkommandoen foranstaltning.
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North American F-100D Super Sabre

Type:
Funktion:
Rejsefart:
Speaendvidde:

Tom/fuldveegt:
Aktionsradius:

Tophgjde:
Enhed:
Fabrik:
Motor:
Beveebning:

Jetfly Anvendt: 1959 - 1982
Jagerbomber Antal: 48 stk.

910 km/t Max fart: 1390 km/t
11,77 m Leengde: 16,51 m
9925/18 046 kg Beseetning: 1

900 km

15250 m

Eskadrillerne 725, 727 og 730

North American Aviation, USA

Pratt & Whitney J-57-P-21A, 4627/7257 kg s.t.
Fire 20 mm maskinkanoner + bomber m.m.

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

17 stk. F-100D SUPER SABRE blev leveret pa vabenhjeelpsprogrammet til Flyvevab-
neti 1959. 1 1961 tilgik ad samme kanal hele 31 fly.

| midten af 1960'eme pabegyndte man et stort modifikationsprogram, kaldt F-100-83,
som skulle forbedre flyets navigationsevne og vabenafleveringsmuligheder. Mere herom

nedenfor.

Efter en reekke havarier var der ved udgangen af 1966 kun 41 fly tilbage. Sa da eska-
drille 725 blev udstyret med DRAKEN i 1970 blev enhedens F-100 fordelt mellem de to

andre eskadriller.
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F-100D fotograferet i begyndelsen af 1960'eme. Katapultseedet har rad nakkestgatte,
ergo var det endnu ikke udstyret med Martin-Baker katapultseede.

Den grgn-hvide bemaling pa naese og hale viser at flyet tilhgrte Eskadrille 730.
Picture of an F-100D from the early sixties. The ejection seat has a red neck support,
which indicates that it had not yet been re-fitted with a Martin-Baker seat.

The pain scheme shows that the plane belonged to the 730 Squadron.

Foto: B. Mikkelsen

Flyvematerielkommandoens rolle

F-100 Super Sabre var Flyvevabnets farste overlydsfly. Teknisk set var flyet langt me-
re avanceret end tidligere fly og betad et teknologisk lgft for hovedvaerkstederne. For med-
arbejdernes vedkommende betgd det, at der skulle ske omskoling til alle de nye systemer,
man blev gjort bekendt med, og som skulle vedligeholdes. Der var bl.a. tale om motordre-
vet vekselstramsgeneratorer, constant speed drive, ram air turbine, naesehjulsstyring, anti-
skid bremsesystem, autopilot, rordeempning, gradientstyring, trim til take-off, slats, engine
pressure ratio, anti icing til motoren, efterbreender m.v. Der var mange ting at saette sig ind
i, men det blev hjulpet fint pa vej af et meget brugervenligt publikationssystem og det for-
hold, at flyet som sadant var meget teknikervenligt.

Pa Hovedveerksted Karup fik man i farste omgang mest med vedligeholdelsen af alt
det jordudstyr, der blev leveret med flyene at ggare.

| den fglgende tid fik Hovedveerksted Karup med mange Inspection and Repair as
Necessary (IRAN) at gare, idet der i flyenes levetid faktisk blev gennemfgart hele seks af
slagsen pa hvert enkelt fly. | forbindelse med de enkelte IRAN blev der i reglen gennemfart
modifikationer pa flyene. Hovedveerksted Karup har gennem sine vedligeholdelsesarbejder
understgttet lidt over 56.000 F-100 flyvetimer.

Ud over vedligeholdelsesarbejder var der ogsa reparationer i forbindelse med havari-
er, altsa naese eller mavelandinger, hvor det skannedes lansomt at genopbygge flyet. Et af
disse genopbygningsarbejder ved Hovedveerksted Karup foregik hen over 2% ar i midten af
1960’erne og belgb sig i arbejdstid til ca. 14.000 mandtimer.

Man fremstillede ogsa dele til flyene, hvorved man sparede skatteyderne for mange
udgifter.

De naevnte modifikationer kom i antal til at omfatte ca. 450 for F-100 flyenes ved-
kommende. Det gik lige fra ganske simple sendringer, der kunne gares pa kort tid til meget
omfattende og komplicerede arbejder, der tog hundreder af timer at udfgre. En af de starre
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af slagsen var installation af Martin Baker katapultsaeder, et arbejde, der blev pabegyndt i
1961.

UHF radioer blev installeret med tilhgrende ngdbatterier i 1962.

| 1963 gik man i gang med forberedelserne til en egentlig opgradering af F-100 flyene
i forbindelse med deres gennemgang af tredje IRAN. Man gik sammen med firmaet North
American i gang med at lave en prototype, som blev gennemfgrt af Hovedvaerksted Karups
personel ved Hovedveerksted Aalborg, fordi man der havde gulvplads. Opgraderingen kom
til at omhandle luft-til-jord missilet AGM-12 Bullpup, ASN-25 navigationscomputer, APN-
153 doppler navigationsradar, Decca rulle kort af typen 1644 samt SAAB BT9J bombesig-
te. Prototype arbejdet tog et halvt &r at gennemfgre. Det nye bombesigte viste sig ikke at
veere meget bevendt, sa rent operativt droppede man det efter en raekke afprgvninger og
gik tilbage til at bruge det oprindelige system. Modifikationen blev benagevnt projekt F-100-
83 efter Bullpup missilet, som oprindeligt bar betegnet GAM-83. Mens flyene var ude af
operativ drift for at gennemga F-100-83 fik de tillige installeret fangkrog, 3-stillings flapsy-
stem, forbedret intercom, hvorved man kunne reducer stgj. Der blev trukket nye ledninger i
motorrummet og udskiftet understelsbenene. Selve modifikationsprogrammet foregik i pe-
rioden 1965-67.

Hovedveerksted Aalborg fik del i projekt F-100-83, idet man fik til opgave sammen
med Hovedveaerksted Karup og flyfabrikken North American at lave en prototype af led-
ningsnettet til flyene. Derefter fulgte en hel kit-produktion, det vil sige produktion af kom-
plette ledningsnet, hvor man samlede ledninger i bundter og bandt dem sammen eller sye-
de dem sammen.

| 1968 gik man i gang med at udskifte ledninger i hjulbrandene i vingerne og pa cock-
pit deekket. De oprindelige ledninger og stik var mgrnede, hvilket gav anledning til fejl, som
skulle afhjeelpes. Ogsa den opgave fik Hovedvaerksted Aalborg del i, idet de havde et ar-
bejdshold pa Hovedveerksted Karup til at hjeelpe med at udfare opgaven. Ogsa i det tilfael-
de blev selve ledningsnettene (wiring harness pa engelsk) fremstillet pa Hovedvaerksted
Aalborg.

Allerede i 1967 havde US Air Force veeret ude for havarier, hvor vingerne brgd sam-
men under mangvrer med store G pavirkninger. Undersggelser viste, at der var tale om
revnedannelser i vingeskindet pa undersiden af vingerne, altsa metaltreethed. Det medfar-
te, at amerikanerne konstruerede nye underskind til centralboxen. Disse anskaffedes til
Flyvevabnets fly og installeret pa flyene fra foraret 1969. Tildragelserne med de metaltreet-
te vingeskind sluttede ikke med at underskind til centralboxen blev udskiftet, for de ameri-
kanske undersggelser viste, at der reelt var behov for at skifte hele skindet pa vingernes
underside, nar det enkelte fly havde flgjet 4.000 timer. Dette arbejde blev pabegyndt pa
Hovedveaerksted Karup i 1975 og varede resten af artiet.

| 1975 blev de gamle UHF radioer af typen ARC-34 skiftet ud med nye ARC-159 radi-
oer.

Den sidste starre modifikation pa F-100 flyene blev der taget hul pa i efteraret 1975
og drejede sig om Radar Warning Receiver eller RWR. Systemet havde til formal at advare
piloten om, at hans fly var belyst af en fjendtlig radar. Pa Flyvevabnets fly blev den modifi-
kation udfert ved at antennerne blev monteret i nogle sékaldte "cigarer” pa vingetipperne
samtidigt med at man fornyede instrumentpanelet.

Herefter fortsatte eftersyn m.v. ved Hovedveerksted Karup indtil 1982, hvor F-100 fly-
ene blev udfaset.
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North American F-100F Super Sabre

Type: Jetfly Anvendt: 1959 - 1982
Funktion: Jagerbomber Antal: 10 + 14 stk.
Rejsefart: 910 km/t Max fart: 1390 km/t
Speendvidde: 11,77 m Leengde: 17,48 m
Tom/fuldveegt: 10 200/18 474 kg Beseetning: 2
Tophgijde: 15200 m

Reekkevidde: 2 082 km

Enhed: Eskadrillerne 725, 727 og 730

Fabrik: North American Aviation, USA

Motor: Pratt & Whitney J-57-P-21A, 4627/7257 kg s.t.
Beveebning: To 20 mm maskinkanoner + bomber m.m.

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Den toseedede treeningsudgave af SUPER SABRE flyene var F-100F, som reelt var
en videreudvikling af F-100D. Man havde gjort flykroppen lsengere og gjort plads til et eks-
tra saeede. For at kompensere for den ggede veegt var F-100F bevaebning reduceret til to
kanoner, hvor D-modellen havde fire. Fly af den type blev leveret over vabenhjzelpen til
Flyvevabnet i at antal af 10 stk., som tilgik samtidigt med F-100D.

| begyndelsen af 1970'eme havde Flyvevabnet mistet sd mange tossedede fly, at der
matte anskaffe supplementsfly. Og da T-33 tillige var udgaet som traeningsfly blev det nagd-
vendigt at anskaffe forholdsvis flere tossedefly. Man kgbte 14 brugte fly, hvoraf de 8 kom
direkte fra den amerikanske Air National Guard. Sidstnaevnte fly var af en sa afvigende
konfiguration fra de gvrige F-100F fly, at man valgte at benaevne dem TF-100F.
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TF-100F, GT-949 er malet blank grgn, men som det kan ses blev denne maling
pavirket af varmen fra efterbreenderen.
Billedet er taget pa& Flyvestation Karup et halvt ar far, typen blev udfaset.
A TF-100F in shiny green paint. As it goes from this picture that type of paint was
not resistant to the heat from the afterburner (reheat).
The picture is shot at Air Station Karup half a year before the F-100s were phased out. l.e. 1982.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.

Flyvematerielkommandoens rolle

F-100F og TF-100F gennemgik stort set de samme vedligeholdelses og modifikati-
onsprogrammer, som var geeldende for F-100D flyene, se ovenfor.

Da F-100 flyene blev udfaset af Flyvevabnets reekker i 1982 blev Hovedveaerksted Ka-
rup medspillere i et lille intermezzo, som gik pa, at der fra et amerikansk civilt firma havde
veeret ytret interesse for at opkgbe 6 TF-100F fly, der som naevnt ikke var en del af vaben-
hjeelpsprogrammet. Det betad, at der skulle "holdes liv” i flyene et par maneder i eftersom-
meren og efteraret 1982. Videre skulle flyene afmilitariseres, som betgad, at alle vaben og
elektroniske instrumenteringer, som havde med vabenaflevering at gare skulle afmonteres
og erstattes af ballast. De gamle ARC-34 radioer blev genmonteret i flyene og de skulle
omregistreres til civile numre. Nationalitetsmaerker blev overmalet og typenumre blev er-
stattet af de civile registreringsnumre.
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ALOUETTE

Type: Helikopter Anvendt: 1962 - 1982
Funktion: Redning/transport Antal: 8 stk.
Rejsefart: 190 km/t Max fart: 220 km/t
Speendvidde: Rotordiameter 11,00 m Laengde: 10,09 m
Tom/fuldvaegt: 1 060/2 100 kg Beseetning:2
Aktionsradius: 550 km

Tophgjde: 4 000 m

Enhed: Eskadrille 722 og Sgveernets Flyvetjeneste
Fabrik: Sud Aviation, Frankrig

Motor: Turbomeca Artouste 111B, turbine, 870 HK
Bevaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Alouette Il blev udviklet af Aérospatiale i Frankrig. Den direkte anledning til at det
danske forsvar anskaffede Alouette Il var at finde i grgnlandsskibet "Hans Hedtoft" forlis i
vinteren 1959. Sagen var, at forliset afslgrede basale mangler ved sgredningstjenesten
ved Grgnland og i de feergske farvande. Manglerne kunne afhjeelpes, mente man ved at
anskaffe helikoptere til de stgrre inspektionsskibe.

Helikopterne blev anskaffet ad to omgange, hvoraf fem ankom i 1962 og var klar til
anvendelse i Nordatlanten aret efter. Helikopterne tilgik i begyndelsen Eskadrille 722 pa
Flyvestation Veerlgse, dog i en selvsteendig flight.

Opgaveportefgljen for Alouette-flighten ggedes hen ad vejen, hvorfor man anskaffede
yderligere tre i 1968. |1 1977 blev Alouette-flighten autonom og blev dgbt Sgveernets Flyve-
tieneste. Piloterne havde hele tiden veeret og var fortsat operative officerer i Sgveernet,
mens den tekniske vedligeholdelse fortsat varetoges af personel udlant fra Flyvevabnet.
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Alouette Ill er blevet indsat i et bredt spektrum af opgaver. Der har veeret tale om
sgopmaling, fiskeriinspektion, transport af bade gods og personel, bade sarede og raske,
samt eftersggnings- og redningsopgaver.

Det er bemeerkelsesveerdigt, at Alouette IIl, der var et enmotorers fly har kunnet klare
de krasse forhold i Nordatlanten, endda uden at der er sket totalhavari pa nogle af helikop-
terne.

Alouette Ill pa Fladestation Grgnnedals helipad i 1978.
Alouette Ill at Naval Base Grgnnedal in Greenland in 1978.
Foto: TINBOX

Flyvematerielkommandoens rolle

Alle starre eftersyn pa Alouette Ill blev gennemfart ved Hovedvaerksted Veerlgse. He-
likopterne blev oprindeligt leveret med understel med hjul. De meget anvendte pontoner
blev senere initialt monteret ved Hovedveerksted Veerlgse. En stgrre modifikation pa heli-
kopteren var installering af en HF radio med streaming antenne. Det ville sige at man gjor-
de det muligt at udlszegge en meget lang antenne fra flyet, hvorved man iseer under flyvning
i Grgnland kunne opna en god reekning. En anden modifikation, som Hovedvaerksted Veer-
lgse lavede, var at indbygge vekselstram i helikopteren.

Alouette 1ll under tankning pa Flyvestation Veerlgse i 1974.
Alouette Il helicopters are getting refuelled at Veerlgse Air Station in 1974.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.
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Lockheed F-104G Starfighter

Type: Jetfly Anvendt: 1964-1986
Funktion: Jager Antal: 25 stk.
Rejsefart: 1050 km/t Max fart: 2376 km/t
Speendvidde: 6,68 m Leengde: 16,69 m
Tom/fuldvaegt: 6 400/13 200 kg Beseetning: 1
Tophgijde: 17 680 m

Aktionsradius: 2 590 km

Enhed: Eskadrillerne 723 og 726

Fabrik: Lockheed Aircraft Corp., USA

Motor: General Electric J-79-GE-11A, 4540/7150 kg s.t.
Bevaebning: 20 mm roterende Vulcan kanon og Sidewinder

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

De 25 F-104G fly, som Flyvevabnet modtog i 1964 henholdsvis 1965 var sidste led i
den fgdekaede af fly, som vabenhjeelpsprogrammet havde omfattet.

Det tildelte antal fly var efter den hidtidige malestok ikke tilstraekkelige til at udgare to
fuldt enkadrerede eskadriller, hvorfor Flyvevabnet kiggede sig om efter supplerende fly.
Det problem fandt dog farst sin lgsning i 1971, hvor det canadiske flyvevaben reducerede
deres antal F-104 eskadriller. Disse brugte canadiske fly, der var stationeret i Skotland,
blev sat til salg og kom til at supplere beholdningen i Flyvevabnets eskadriller. Flyvevabnet
fik mulighed for at kebte 15 ensaedede F-104 og syv tossedede. Grunden til at man anskaf-
fede et forholdsvis stort antal toseedede fly var, at man var tvunget ind i en omlaegning af
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den hjemlige pilotuddannelse. Omsteendigheden, der gjorde udslaget var udfasningen af T-
33A.

De farste ar var de danske F-104 malet gra med hvide vinger, medens tosaederne var metalblanke.
During the first years of operation the Danish F-104s were painted grey with white wings.
The two seat version was shiny metal.
Foto: B. Mikkelsen

F-104 flyenes primaere rolle var intercept, altsa luftforsvarsrollen, hvor opgaven var at
afskeere fiendtlige flys muligheder for at treenge ind i dansk luftrum. Flyene blev ogsa brugt
i andre roller, hvor slaebemalsflyvning, havmiljgovervagning og treening i elektronisk krigs-
forelse (ECM) kan naevnes. | slutningen af 1970’eme opstod der problemer med vedlige-
holdelse af Starfighteren, ligesom det blev vanskeligt at tilvejebringe reservedele til fornuf-
tige priser. | 1986 flgj de danske F-104 fly for sidste gang.

De F-104 fly, som var tilgaet via vabenhjaelpsprogrammet, og som ikke var totalhava-
rerede blev leveret tilbage til amerikanerne.

F-104 flyet er let at kende pa sin lange slanke krop og meget sma og korte vinger.
Flyet er her vist i den olivengrgnne bemaling de fik fra 1968 og fremefter.
The F-104 is easy to recognize due to its slender fuselage and short wings.
This aircraft is shown in the olive green paint scheme that the aircraft were given in 1986.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling.
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Flyvematerielkommandoens rolle

Inden Flyvevaben modtog F-104 flyene havde savel det operative som det tekniske
personel veeret i Norge til uddannelse, hvor uddannelsen for teknikerne ved Hovedveerk-
sted Aalborgs vedkommende gik pa at fa et tilstraekkeligt kendskab til alle de nye og mere
avancerede tekniske indretninger, som F-104 var udstyret med.

Inden flyene blev taget i anvendelse i Flyvevabnet, fik de alle monteret Martin Baker
katapultsaeeder. Afmontering af de oprindelige seeder og montering af Marin Baker saederne
foregik ved Hovedveerksted Aalborg. Man havde i den forbindelse den seerlige oplevelse
ved hovedveerkstedet, at den ene af konstruktgrerne af katapultseederne, Sir Martin per-
sonligt deltog i montering af seederne.

De fly, der blev anskaffet fra det canadiske flyvevaben blev efterfalgende ombygget til
dansk standard p& Hovedvaerksted Alborg og fik betegnelsen CF-104D. Flyene var som
naevnt i Skotland og det var ikke muligt at faergeflyve dem til Danmark. Derfor blev de skilt
ad og pakket i til lejligheden hyrede C-130 fly og flgjet til Aalborg. Der blev der fremstillet
en prototype af det til danske forhold ombyggede fly. Det skete under kyndig vejledning fra
Lockheed fabrikkerne. Dette fly var s& model for de gvrige CF-104D. Disse fly fik ogsa
monteret Martin Baker seeder, men her havde hovedvaerkstedet allerede god erfaring, sa
den arbejdsgang voldte ikke store problemer.

Af starre modifikationer, som omfattede alle F-104 fly, kan naevnes projektet, hvor
vingerne blev forstaerkede, som var et omfattende arbejde for klejnsmede og flymekanike-
re. De stativer eller jigs pa engelsk, som vingerne blev opbevaret i medens klejnsmedene
borede og freesede pa flykroppen, havde hovedveerkstedet ogsa fremstillet. Vingemodifika-
tionen var en forudsaetning for at man kunne fortseette med at bruge flyene. Reelt var der
tale om en levetidsforleengelse.

Radar Homing and Warning (RHAW) var et passivt system, der blev monteret pa F-
104 flyene. RHAW gjorde det muligt for piloten at konstatere, at der var en sggeradar eller
malfglgeradar, som var last fast pa hans fly. Pa baggrund af de oplysninger, som systemet
gav piloten kunne han veelge at komme ud af radarens "sggekegle” ved at foretage en til
lejligheden passende afveergelse.

Pa grund af internationalt vedtagne regler om flyvesikkerhed, som ogsa omfattede mi-
liteere fly, var man ngdt til at installere et automatisk hgjderapporteringssystem, det sakald-
te AIMS-system i F-104 flyene. Flyvematerielkommandoens Centralledelse anskaffede de
komponenter, der var behov for, for at installere AIMS pa flyene sammen med anvisninger
pa, hvordan systemet virkede i princippet. Tegningerne blev tilpassede og komponenterne
monteret pa flyene. Et arbejde, som hovedsageligt blev gennemfart af elektrikere og klejn-
smede pa Hovedvaerksted Aalborg.
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Lockheed TF-104G Starfighter

Type: Jetfly Anvendt: 1964 — 1986
Funktion: Jager Antal: 4 stk.
Rejsefart: 1050 kml/t Max fart: 2376 km/t
Speendvidde: 6,68 m Leengde: 16,69 m
Tom/fuldvaegt: 6 500/13 400 kg Beseetning: 2

Enhed: Eskadrillerne 723 og 726

Fabrik: Lockheed Aircraft Corp. (CF-104D: Canadair)
Motor: General Electric J-79-GE-11A, 4540/7150 kg s.t.
Beveaebning: Sidewinder missiler

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Starfighter TF-104G var treeningsudgaven F-104G og havde to saeder i tandem. Flyet
kunne godt anvendes som kampfly, idet det havde samme ildkontrolsystem som de ensae-
dede fly. Der var ophang (racks) under vingerne, hvor det var muligt at montere omtrent
samme vaben som pa enseaede flyet. Pa grund af at der skulle veere plads til et ekstra
cockpit, var flyet ikke udrustet med nogen kanon og det kunne ikke medfgre samme
breendstofmaengde som F-104G.
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Flyvematerielkommandoens rolle

F-104 Starfightere pa Hovedveaerksted Aalborg i 1973.
F-104 aircraft during maintenance at Main Depot Aalborg in 1973.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling

Ud over at Starfighter TF-104G undergik naesten de samme modifikationer og hoved-
veerkstedsmaessige overhalinger som F-104G var der en anden stgrre veerkstedsmaessig
opgave for det fly, som omhandlede installation at Radar Warning Reciever, forkortet
RWR. Den modifikation var et led i den om sig gribende elektroniske krigsfarelse. Den blev
gennemfart efter samme laest som tidligere naevnt for AIMS-systemet. Altsa havde Flyve-
materielkommandoens Centralledelse tilvejebragt de komponenter, der var behov for, for at
installere RWR pa flyene sammen med anvisninger pa, hvordan systemet virkede i princip-
pet. Tegningerne blev tilpassede og komponenterne monteret pa flyene. Et arbejde, som
hovedsageligt blev gennemfgart af elektrikere og klejnsmede. Til den opgave udfeerdigede
man konsoller og paneler i to eksemplarer, hvoraf det ene seet blev brugt som prototype og
det andet blev sendt til tegnestuen, som bruget den til at udfeerdige tegninger efter. Teg-
ningerne blev senere autoriserede og benyttet som forskrift for det resterende modifikati-
onsarbejde.
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Sikorsky S-61A Sea King

Type: Helikopter Anvendt: 1965 -
Funktion: Redning Antal: 9 stk.
Rejsefart: 205 km/t Max fart: 267 km/t
Speendvidde: Rotordiameter 18,90 m Laengde: 22,20 m
Tom/fuldveegt: 5 382/8 664 kg Besaetning: 6
Aktionsradius: 1 389 km

Tophgjde: 4400 m

Enhed: Eskadrille 722

Fabrik: Sikorsky Aircraft Co., USA

Motor: To General Electric T58-GE-8, turbine, 1250 HK
Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Flyvevabnets anskaffede S-61 Sea King redningshelikoptere i 1965. Versionen hed-
der korrekt S-61A-1, og den havde hele fire store breendstoftanke og redningsudstyr efter
dansk gnske. Braendstoftankene skulle veere store, fordi det indledningsvis var ideen, at S-
61 skulle flyve pa Grgnland som aflgser for Catalinaen. De danske S-61A-1 havde noget
stagrre flydere end normalt og store faste pontoner.

Helikopterne tilgik Eskadrille 722 pa flyvestation Vaerlgse, hvor de aflgste Sikorsky S-
55C.

Et S-61 fly er havareret i den tid Flyvematerielkommandoen har eksisteret. Den heli-
kopter blev erstattet gennem en nyanskaffelse i 1971.
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Gennem mange ar var S-61 bemaling som vist pa billedet ovenfor.
For many years the Royal Danish Air Force S-61 Sikorsky were painted as shown above.
Fotos: TINBOX

Flyvematerielkommandoens rolle

S-61 i hangar pa Flyvestation Veerlgse.
S-61 Sea King Helicopter in a hanger at Air Station Veaerlgse
Photo: Palle Jensen.

Nar man kiggede pa de Danske S-61 helikoptere i 2006, sa de stadig ud som helt
moderne helikoptere. En af grundene hertil var blandt andet, at de fra en begyndelse var
langt forud for deres tid, men ogsa, at flyvevabnet var vidende om, at et hgjt beredskab
ogsa kreevede et effektivt teknisk beredskab. Eskadrillens, Flyvestationens og Hovedveaerk-
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sted Veaerlgses fagligt dygtige teknikere og mekanikere var saledes meget vigtige brikker i
spillet og var pa vaesentlige omrader medvirkende arsag til, at S-61 stadig (efteraret 2007)
kunne opfylde rollen som redningshelikopter, og veere i en forblgffende god teknisk tilstand.

S-61 Sea King redningshelikopteren blev i sin tid klargjort af personellet ved Hoved-
veerksted Veerlgse. | lgbet af helikopterens levetid er den blevet modificeret med nyt og
tidssvarende grej. Der er saledes blevet monteret radar, Forward Looking Infrared Radar,
forkortet FLIR, skeerme foran motorindsugningen, de sakaldte ICE deflectors. Der blev og-
sa monteret en ekstra elektrisk drevet hoist, kranen, som man hejser redede personer op i
helikopteren med. Den oprindelige hoist, som helikopteren blev leveret med var hydraulisk
drevet.

S-61 helikopter til eftersyn pa Hovedveerksted Veerlgse i 1967. Bemaerk, der er ingen is skjolde foran luftindtaget.
S-61 helicopter at Main Depot Veerlgse for inspection in 1967.
Note that ice deflectors are not mounted in front of the air intake.
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling
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SAAB F-35 Draken

Type: Jetfly Anvendt: 1970 — 1993
Funktion: Jagerbomber Antal: 20 stk.
Rejsefart: 950 km/t Max fart: 1663 km/t
Speendvidde: 9,40 m leengde: 15,35 m
Tom/fuldvaegt: 8 000/16 100 kg Beseetning: 1
Tophgjde: 19995 m

Reekkevidde: 950 km

Enhed: Eskadrille 725

Fabrik: SAAB-Scania AB, Sverige

Motor: Volvo Flygmotor RM6C, 5807/8013 kg s.t.
Bevaebning: To 30 mm MK, bomber, m.m.

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Da det danske Flyvevaben i midten af 60’erne skulle vaelge en ny flytype til aflgsning,
henholdsvis supplement af F-100 stod valget imellem: Mirage Ill, Douglas TA-4F Skyhawk
og F-35 Draken.

Valget faldt pa Draken, og i 1970 blev de farste 3 fly leveret, og siden fulgte yderligere
48. Draken var i tjeneste indtil 1993.
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F-35 Draken er et af svenskerne konstrueret ensaedet jagerfly fremstillet af Svenska
Aeroplan Aktiebolaget, i daglig tale kaldt SAAB, i Linkoping.

For at opna gode aerodynamiske egenskaber ved savel hgje som lave hastigheder
blev Draken konstrueret med en dengang unik dobbelt-delta vingegeometri.

Da Flyvevabnet i midten af 1960’eme skulle vaelge et fly til at supplere F-100, kiggede
man efter en type, der kunne spaende over offensive og defensive luftoperationer samt fo-
torekognoscering. Flyets armering bestod ud over kanonerne af udvendig bombelast, som
var betragtelig, nemlig ca. 1%2 gange mere end et F-100 fly kunne medfagre. En af de bae-
rende idéer var, at man gnskede at reducere antallet af flytyper, for at forenkle og billiggare
forsyning og vedligeholdelse.

Flyvevabnet bestilte og fik leveret 20 stk. F-35, 20 stk. RF-35 og 6 TF-35. De farste
tre fly blev leveret i 1970, og det sidste i 1972. Af samme arsager, som der blev anskaffet
ekstra toseedede F-100 og F-104. blev der i 1975 anskaffet yderligere 5 stk. TF-35.

I henhold til planer for flyenes anvendelse, var det meningen, at Draken skulle udfa-
ses i midten af 1990’eme, men pa grund af den politiske udvikling i Central- og @steuropa,
blev det politisk besluttet, at udfase en Draken eskadrille med udgangen af 1993 som en
del af fredsdividenden.

Flyvematerielkommandoens rolle

| 1976 startede man ved Hovedvaerksted Karup op med at installere prototypen til in-
stallation af henholdsvis en Multi Function Color Display pa Draken og en ALE-38DK. Da
Draken flyene naermede sig de 1.600 flyvetimer skulle de gennem et sort H-eftersyn kom-
bineret med IRAN, der tog deres begyndelse i 1977.

| 1978 startede man op med planerne for at forbedre Draken flyenes evne til at udfgre
jagerbomberrollen betydeligt. Det udkrystalliserede sig i, at man ved Hovedveerksted Karup
fra 1980 gik i gang med at installere den modifikation, der omhandlede det sakaldte Wea-
pons Delivery and Navigation System (WDNS). Systemet bestod af en computer til bereg-
ning af sigte og bombekast, inertinavigationssystem, laser-afstandsmaler og head-up dis-
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play. Af hensyn til laserafstandsmaleren blev F-35 og TF-35 udstyret med en naese, der
lignede RF-35’erens til forveksling.

Neeserne pa de tre danske konfigurationer af Draken fly med angivelse af placering af
Laser Rangefinder and Marked Target Seeker (LRMTS), som var en del af WDNS opgraderingen.
Front end of Danish Draken Aircraft showing installation of Laser Rangefinder and
Marked Target Seeker that formed part of the Weapons Delivery and Navigation System Upgrade.
Drawing: http//www.vectorsite.net

Det nye sigtesystem skulle have en laser afstandsmaler, som man gav omtrend
samme placering som forreste kamera pa RF-35. Det afstedkom en ombrydning af naese-
sektionen pa F-35 og TF-35 flyene. De nye systemer medfgrte tillige at der var behov for at
foretage en ombrydning af cockpit. Cockpitindretningen skulle Hovedvaerksted Karup sta
for udfgrelsen af, og som bl.a. betad, at der skulle konstrueres et helt nyt hovedinstru-
mentpanel. Hele modifikationen var en meget omfattende opgave, som medfgrte mange
og for Flyvematerielkommandoen store udviklingsopgaver med mange spillere involverede.
De ingenigrmaessigt ansvarlige var det amerikanske firma Lear Siegler Inc., men hoveden-
treprisen for at gennemfare opgaven kom til at ligge ved Hovedveerksted Karup. Da proto-
typen var installeret og testet, forestod selve implementeringen af WDNS pa alle Flyvevab-
nets DRAKEN fly. Ogsa den opgave kom til at ligge pa Hovedveerksted Karup. Men for at
kunne fglge den planlagte takt for modifikationen, var man inden for Flyvematerielkom-
mandoen ngdt til at saette alle sejl til, og Hovedveerkstederne pa Aalborg og Veerlgse blev
involveret i at fremstille modifikationskit til flyene.

Hovedvaerksted Karup kom ogsa til at fremstille, reparere og vedligeholde dele til
DRAKEN flyene, helt enkelt fordi der var god gkonomi i det.

Eftersyn pa motorer og efterbreender blev i farste omgang foretaget i Sverige. Men da
det viste sig, at der var gkonomisk fordelagtigt at hjemtage disse arbejder, blev Hoved-
veerksted Karups medarbejdere uddannet i Sverige, hvorefter man foretog savel de sakald-
te begransade 6versyn og stort 6versyn pa motorerne inden for Flyvevabnets rammer. Op-
gaverne blev delt mellem Flyvestation Karups Motorveerksted, som tog sig af adskillelse og
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samling samt den efterfglgende afpr@vning af motoren. Hovedveerksted Karup tog sig af
turbinerne og den varme sektion af motoren, mens Hovedveaerksted Veerlgse tog sig af ef-
tersyn af kompressorsektionen. En saddan arbejdsdeling kraevede selvsagt meget koordina-
tionsarbejde de involverede parter imellem.
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SAAB RF-35 Draken

Type: Jetfly Anvendt: 1970 - 1993
Funktion: Fotorekognoscering Antal: 20 stk.
Rejsefart: 950 km/t Max fart: 1 663 km/t
Speendvidde: 9,40 m leengde: 15,35 m
Tom/fuldveegt: 8 000/16 100 kg Beseetning: 1
Tophgjde: 18 300 m

Enhed: Eskadrille 729

Fabrik: SAAB-Scania AB, Sverige

Motor: Volvo Flygmotor RM6C, 5807/8013 kg s.t.
Beveaebning: To 30 mm MK, bomber, m.m.

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Af de 51 Draken Flyvevabnet fil leveret var de 20 af typen RF-35 fotorekognos-
ceringsfly.

Flyvematerielkommandoens rolle

Ud over de vedligeholdelsesopgaver, som gjorde sig geeldende for F-35 var der seer-
skilt for RF-35 kun de arbejde, der kunne forekomme med kameraer og tilhgrende statte-
udstyr, som ikke kom til at fylde meget i Hovedveerksted Karup arbejdsbog.
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SAAB TF-35 Draken

Type: Jetfly Anvendt: 1970 - 1993
Funktion: Jagerbomber Antal: 11 stk.
Rejsefart: 950 km/t Max fart: 1 663 km/t
Speaendvidde: 9,40 m leengde: 15,35 m
Tom/fuldveegt: 8 000/16 100 kg Beseetning: 2

Enhed: Eskadrillerne 725 og 729

Fabrik: SAAB-Scania AB, Sverige

Motor: Volvo Flygmotor RM6C, 5807/8013 kg s.t.

Beveebning: En 30 mm MK, bomber, m.m.

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

Af samme arsager, som der blev anskaffet ekstra toseedede F-100 og F-104. blev der
I 1975 bestilt fem ekstra TF-35. Serieproduktionen af Draken var indstillet for at give plads
til VIGGEN, men SAAB preesterede at "handbygge" de fem fly. Pa grund af megen travihed
pa SAAB's malerveerksted blev de to sidste fly leveret umalede (og i gvrigt med forkerte
numre pamalet).

Flyvematerielkommandoens rolle

Ingen ud over de for F-35 anfgrte, se ovenfor.
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Hughes 500M Cayuse

Type: Helikopter Anvendt: 1971 - 2005
Funktion: Artilleri observation Antal: 15 stk.
Rejsefart: 222 km/t Max fart: 241 km/t
Speendvidde: Rotordiam. 8,03 m leengde: 7.01m
Tom/fuldvaegt: 557/1225 kg Beseetning: 2
Tophgjde: 4750 m

Reekkevidde: 671 km

Enhed: Heerens Flyvetropper, Eskadrille 724

Fabrik: Hughes Company, USA

Motor: Allison 250-C-18A, 317 HK (C-20, 400 HK)
Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

| slutningen af 60’erne fik Flyvematerielkommandoen til opgave at undersgge marke-
det for egnede lette helikopter, idet en beslutning om at anskaffe den slags luftfartgjer til
Haeren var ved at modnes. Det endelige valg faldt pa den amerikanske Hughes H-500.

En kontrakt blev indgaet og Heerens Flyvetjeneste modtog 12 Hughes 500M helikop-
tere i 1971. 1 1974 fulgte en supplerende anskaffelse, idet der blev indkgbt yderligere 4
helikoptere.

H-500 helikopterne blev brugt til at foretage rekognoscering med samt til at udfare let-
te transportopgaver og evakuering af sarede, men derudover flgj Haerens Flyvetjeneste
mange timer for politiet i f.m. eftersggning og trafikkontrol. H-500 helikopterne blev udfaset
i 2005
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H-500 i 1979. Helikopteren er her bemalet med day-glo felter. Den endelige bemaling blev sort/grgn

camouflering som Fennec.

A Royal Danish Army H-500 Cayuse helicopter with a day-glo painting scheme. In the end
the H-500 turned out in a green/back camouflage painting like the Fennec. Picture from 1979.

Flyvematerielkommandoens rolle

Flyvematerielkommandoen fik med H-500 helikopteren at ggre dels ved anskaffelsen,
dels ved de starre vedligeholdelsesopgaver, som Hovedveerksted Veerlgse stod for. En af
de modifikationer, der var lidt anderledes var, at man skulle etablere mulighed for at heli-
kopteren kunne befordre en bare med en saret person. Til det formal matte man konstruere
nogle seerlige sidepaneler, som gjorde det muligt at stikke en bare med patient ind tveers
gennem bagkroppen péa helikopteren. H-500 var et forholdsvis lille fly, med begraenset
rummelighed, hvorfor man matte ty til denne ekstraordinzere fremgangsmade.

Foto: Flyvestation Karups Fototjeneste.

| begyndelsen af 2006 blev en H-500 helikopter overdraget til
Tejhusmuseet, og blev fra da af udstillet p4 Dansk Veteranfly
Samling i Stauning. Tekniker J.R. Bramsen fra Flyvestation Ka-
rup ses sammen med museumsinspektgr Thomas Pedersen,
Tegjhusmuseet. | midten af billedet ses i baggrunden, oberstlgijt-
nant Erling Dyrmose, Flyvematerielkommandoen.

At the beginning of 2006 an H-500 helicopter was donated to the
Danish War Museum. The helicopter will be on display at the
Danish Vintage Aircraft Collection in Stauning. Seen in the pic-
ture is technician J.R. Bramsen and Museum Keeper Thomas
Pedersen, Danish Defence Historical Museum. In the back-
ground of the picture is seen Lieutenant Colonel Erling Dyrmose,
Royal Danish Air Materiel Command.
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Lockheed C-130H Hercules

Type:
Funktion:
Rejsefart:
Spaendvidde:

Tom/fuldveegt:

Tophgjde:

Aktionsradius:

Enhed:
Fabrik:
Motor:
Bevaebning:

Hgjvinget monoplan Anvendt:

Transport Antal:

535 km/t Max fart:
40,41 m leengde:
34 300/79 380 kg Beseetning:
10 060 m

8 264 km

Eskadrille 721

Lockheed Aircraft Corp., USA
Fire Allison T-56-A-15, 4050 HK
Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

1975 - 2004
3 stk.

621 km/t
29,78 m
3-5

Flyvevaben matte i starten af halvfjerdserne se i gjnene, at de efterhanden bedagede
transportfly at typerne C-54 Skymaster og C-47 Dakota var ved at lgbe ud for tid. Til er-
statning for disse blev der i 1973 kontraheret med det amerikanske firma Lockheed om
levering af tre fly af typen C-130H Hercules.
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Flyvevabnet modtog de to farste Hercules i 1975, og de tilgik Eskadrille 721 pa Flyve-
station Veerlgse. De opgaver, der skulle lgses var stort set de samme, som dem C-54 og
C-47 havde haft tidligere. Altsa transportflyvninger mellem Danmark og Gragnland og mel-
lem de militeere installationer, der ligger i Grgnland, herunder stgatte til sleedepatruljen Siri-
us. C-130 blev benyttet til isrekognoscering ved Grgnland, fiskeriinspektion samme sted
samt ved Faergerne, patientevakuering, rotation af dansk FN personel, flyvninger med
ngdhjeelp til mange lande i den tredje verden, andre humaniteere operationer under FN’s
og store ngdhjeelpsorganisationers auspicier og mange, mange andre opgaver.

Under konflikten pa Balkan har danske C-130 fly veeret indsat i s& skarpe situationer,
at det blev ngdvendigt at udruste dem med passive og aktive systemer til at beskytte dem
mod fjendtlig beskydning.

Efter terroraktionen mod World Trade Center i New York den 11. september 2001, har
danske C-130 fly ogsa veeret indsat i kampagnen mod den internationale terror rettet mod
vestlige lande. De har saledes veeret udsendt til det centrale Asien, nemlig lufthavnen i
Manas i Kirgisistan, hvor de har stgttet med lufttransporter ind i Afghanistan.

Dansk C-130'eme i gra udgave fotograferet i 1992.
1992 photo of a Royal Danish Air Force C-130 in grey painting scheme.
Foto: TINBOX
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Flyvematerielkommandoens rolle

For C-130 H flyenes vedkommende var det sadan, at de farste starre eftersyn blev
gennemfart i Norge af det norske flyvevaben. Mens de arbejder foregik, var der sendt tek-
nikere og andet personel fra Hovedveerksted Veerlgse til Norge for at lure nordmaendene
kunsten af. Derefter tog Hovedveerksted Veerlgse over og lavede alle efterfalgende store
eftersyn, IRAN med videre. Sadanne store eftersyn var komplicerede opgaver, fordi det
ofte betad at det fly, der var inde pa hovedvaerkstedet var ude af operativ drift i et halvt ars
tid, enkelte gange leengere.

| 1982 fik en af C-130 flyene installeret Side Looking Airborne Radar, ogsa kaldet
SLAR og et radiometer pa bagrampen. Grunden til det var, at dansk forskning deltog i nog-
le forsgg med forureningsbekaempelse, hvor man brugte C-130 som platform. Projektet
blev finansieret af Den Europaeiske Union.

Sidst i 1990’erne havde man i Flyteknisk afdeling designet et sakaldt Avionics Update
Program, kaldt AUP. Det var meningen, at alle tre C-130 H fly skulle modificeres. Idéman-
den bag ved var ingenigr Lars Munk. Kernen i projektet var en ombrydning af instrument-
breettet i cockpittet og erstattet af et sakaldt glas cockpit, altsd med computerskserme. Til
stgtte af den nye teknologi blev der ogsa indbygget en kraftig computer. Ydermere blev der
anbragt en seerlig Warning Caution-boks i flyet, som skulle hjeelpe piloterne i visse risikable
situationer. Modifikationsarbejdet og konstruktionen af naevnte boks blev foretaget af Ho-
vedveerksted Veerlgse. Dette arbejde kom til at spraenge alle terminer, hvilket fik vittige ho-
veder til at mene, at kunne knaekke forkortelsen AUP. Den stod slet ikke for "Avionics Up-
date Program”, men slet og ret "Aldrig Ud af Porten”. Programmet blev dog delvis feerdig-
gjort, og kun delvis fordi anskaffelsen af de mere moderne og starre C-130 J fly overhalede
projektet indenom. Hovedveerksted Veaerlgse fik kun lov at feerdiggare AUP pa to af de tre
H-fly.

Ingenigr Lars Munk i cockpittet p& en C-130J.
Engineer Lars Munk from the Danish Air Material Command in a C-130-J cockpit

Flyvematerielkommandoen fik ogsa til opgave at afhaende de 3 veltjente C-130H fly.
Det lykkedes at saelge dem til Lockheed, som havde en anden kaber pa handen.
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SAAB-MFI T-17A Supporter

Type:
Funktion:
Rejsefart:
Spaendvidde:

Tom/fuldveegt:
Aktionsradius:

Tophgjde:
Enhed:

Fabrik:
Motor:
Beveaebning:

Hgjvinget monoplan Anvendt: 1975 -
Skolefly/forbindelsesfly  Antal: 32 stk.
195 km/t Max fart: 257 km/t
8,85 m leengde: 7m
625/1 200 kg Beseetning: 2

1130 m

6 950 m

Flyveskolen pa Avng og Karup samt Haerens Flyve-
tropper

SAAB/MFI, Malmg, Sverige

Lycoming 10-360-A1B6, 200 HK

Ingen

Dansk Veteranflysamling 2004

| 1975 kontraherede Flyvevaben om anskaffelse af 32 lette fly med SAAB i Sverige.
De skulle aflase hele tre andre flytyper, nemlig Chipmunk, KZ VII og L- 18C Super Cup. T-
17 var anderledes end tidligere fly, pa den made, at dets vinger var monteret i kroppens
overkant med deres forkanter ud for pilotens gjne. Som naevnt skulle T-17 aflgse tre andre
typer, og skulle derfor tages i brug bade som skole-, observations- og forbindelsesfly.

Leverancerne til Flyvevabnet begyndte i 1976. Flyene tilgik Flyveskolen pa Avng, og
da den flyttede til Karup, flyttedes de med. De indgik i Heerens Flyvetjeneste pa Flyve-
station Vandel og ved de forskellige flyvestationers stationsflights.
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T-17 pa Flyveskolen pa Avng i1979. Flyveskolen var starste bruger af typen.
Skolen blev flyttet til Flyvestation Karup i 1993.
T-17 training aircraft at Royal Danish Air Force Elementary Flying School at Avng. Picture from 1978.
The Flying School was the predominant user of the T-17
The School was relocated in 1993 and moved to Karup Air Station.
Foto: TINBOX

| rollen som artilleriobservationsfly viste T-17 sig ikke at kunne matche Super Cub. T-
17 naesehjul var for svagt, og kunne ikke klare den harde medfart, som start og landinger i
terreenet medfarte. Der var ogsa andre problemer, men de blev overvundet i 1990, fordi
Fennec helikopteren blev indfgrt ved Heerens Flyvetjeneste. En konsekvens heraf var, at
alle T-17 blev overfart til Flyvevabnet.

Flyvematerielkommandoens rolle

Hovedveerksted Veerlgse foretog alle starre vedligeholdelses arbejder pa alle Flyve-
vabnets T-17 fly. Ogsa strukturarbejder, der var af mere kompliceret art blev overladt til
hovedveerkstedet. | forbindelse med udfasning af Draken flyene og nedlaeggelse af Hoved-
veerksted Karup, blev der fra politisk hold bestemt, at der skulle skabes kompenserende
arbejdspladser i Karup omradet til erstatning for de job, som forsvandt ved Hovedveerksted
Karups og Forsyningsdepot Karups nedlukning i begyndelsen af 1990’erne. En noget spe-
ciel virksomhedsmaessig konstruktion sa dagens lys i en del af Hovedveerksted Karups tid-
ligere lokaler. Der var tale om firmaet Danish Aerotech, som blandt andet ved sin oprettel-
se fik alle vedligeholdelsesarbejder pa T-17 i sin portefalje.
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Gulfstream American G-llI

Type: Lavvinget monoplan Anvendt: 1981 - 2004
Funktion: Transport/inspektion Antal: 3 stk.
Rejsefart: 824 km/t Max fart: 928 km/t
Speendvidde: 25,30 m Leengde: -m
Tom/fuldveegt: 17 374/30 936 kg Beseetning: 2 (7)
Tophgjde: 13720 m

Reaekkevidde: 7 490 km

Enhed: Eskadrille 721

Fabrik: General Dynamics, USA

Motor: To Rolls Royce RB163-25 Spey, 5170 HK
Beveaebning: Ingen

Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

C-54 Skymaster var blevet udfaset i 1977 og C-47 stod foran snarlig udfasning. Det
skete faktisk i 1982. | samme periode var det blevet besluttet at udvide den danske gko-
nomiske zone i havet omkring kongeriget til 200 sgmil. Man havde derfor behov for et fly
med alsidige kapaciteter. Der blev udfeerdiget Generelle Militeere Krav til en passende er-
statning. Der var delte meninger i professionelle kredse. Nogle heaeldte til den opfattelse, at
hvad Flyvevabnet havde behov for, var nogle ekstra C-130 fly. Farvandsovervagning og
fiskeri inspektion var nggleordene i debatten. Enden af processen blev, at der blev beslut-
tet at anskaffe en ny flytype og endvidere blev det bestemt, at man ville ggre brug at de
midler, der var sat til side pa det sakaldte civilafsnit pa forsvarsbudgettet. Konklusionen pa
undersggelser og evalueringer blev, at forsvaret i 1980 besluttede sig for at anskaffe G-IlI.
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Leveringen af flyene var ikke lige forestaende, sa for at lave en effektiv overgang til
brugen af G-1ll i de nye opgaver fandt man pa at leje et civilt GULFSTREAM Il i et halvt ar.
Det fly ankom i foraret 1981 og blev tildelt Eskadrille 721.

Billedet viser ankomsten af det fgrste G-lll fly til Danmark. Fra venstre mod hgjre ses
major L. Tophgj, chef for Eskadrille 721, der hilser pa generalmajor N. Holst-Sgrensen, Chef for Flyvevabnet,
en ikke identificeret civil person, oberst Schneider, chef for Flyvestation Veerlgse, generalmajor
Johs. Skjgth, Chef for Flyvematerielkommandoen, og med gr@n kasket ses oberst B.V. Larsen.

First arrival of a Gulfstream 1l aircraft to Denmark. From left to right is Major L. Tophgj, Chief 721
Squadron, Major General N. Holst-Sgrensen Chief of the Royal Danish Air Force, an unidentified gentleman in
civilian attire. Colonel Schneider, Chief Air Station Veerlgse, Major General Johannes Skjgth,

Chief Royal Danish Air Materiel Command and with a green cap is Colonel B.V. Larsen.

Flyvevabnets nye G-Il blev leveret i 1982, hvoraf det farste blev leveret lige efter ars-
skiftet.

Nar G-11l opererede i fiskeriinspektions-, miljg- og farvandsovervagningsopgaverne
var der en 5 mands besaetning. Opgaverne var fordelt pa en pilot, andenpilot, tekniker,
kommunikationsspecialist (telegrafist hed det dengang) og en navigatgr. De scoper, og det
udstyr, som de to sidst neevnt gjorde brug af under flyvningerne var nedfeeldet i konsoller,
der var monteret i de stoleskinner, der var i gulvet i flyets kabine. For at man med et mini-
mum af besveaer kunne tage naevnte konsoller ud og ind af flyet og for at man kunne bryde
flyet om til andre opgaver, havde Flyvevabnet stillet krav om en starre dar i siden a flyet
end det var normalt for typen. Lastedgren, som den kaldtes, var i flyets hgjre side og viste

sig at vaere en genial indretning, bade nar naevnte konsoludskiftninger skulle foretages og
nar man skulle laste og losse flyet.
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G-Il med SAR monteret i en pod under flyets krop.
Gulfstream Il with a Synthetic Aperture Radar mounted in a pod underneath the centre of the aircraft main body.

Fra 1989 og i arene, der fulgte blev en G-lllI'ere, brugt til at foretage praveflyvninger
med en seerlig radar, som var udviklet af Danmarks Tekniske Universitet. Radaren og en
seerlig computer, der gjorde brug af radarens oplysninger, var i stand til at "se” lodret ned
pa terraenet, selvom man bevaegede sig i lufthavet forskudt i rummet med helt op til 80 km.
Forsggsradaren var indbygget i en droptank fra et Drakenfly.

Flyvematerielkommandoens rolle

Alle starre eftersyn og reparationer pa G-Il blev gennemfart ved Hovedvaerksted
Veerlgses foranstaltning.

Fra begyndelsen og op til midten af 1990’erne var der fra Grgnlands Geologiske Un-
dersggelsers side vist interesse i at foretage undersggelser i Nordgst- og Nordvestgran-
land for at konstatere, om der skulle vise sig olieforekomster i undergrunden. Der blev
dannet et konsortium, der gik under betegnelsen KANUMAS, som var en forkortelse for
Kalaallit Nunaat (Grgnlands) Marine Seismic Project, som var finansieret af 6 store oliesel-
skaber. Nogle af undersggelserne skulle foretages fra luften, idet dog hovedparten af ar-
bejdet, der bestod i en regionalt seismisk kortleegningsprogram, kom til at forega fra skib
ude pa omhandlede sgterritorier. Til den del, der skulle forega fra luftsiden, havde man
med hjeelp fra Elektromagnetisk Institut pA Danmarks Tekniske Universitet faet konstrueret
en seerlig radar, der kunne "kigge” ned til og gennem havbunden. G-Il flyet var udpeget til
at veere beereplatform. For at kunne anvende radaren fra flyet blev der designet en kon-
struktion, hvorved radar med tilhgrende udstyr kunne monteres pa et G-lll fly. Flyvemateri-
elkommandoen lavede tegninger og Hovedveerksted Veerlgse konstruerede installationerne
samt var med til at tilpasse den pod, som radaren skulle monteres i. Det var en vanskelig
opgave at lgfte for iseer Flyteknisk Afdeling i Centralledelsen, fordi projektet skulle baeres
helt igennem til certificering. Uden luftdygtighedsattest med pod’en monteret ville der ikke
kunne flyves. Det lykkedes at fa flyet gjort operativ til formalet.

Hen mod artusindeskiftet blev G-Il et problem, fordi motorerne stgjede langt mere
end der efter internationale og iseer EU regler var tilladt. Starter og landinger med flyet i
neerheden af beboede omrader skete med dispensation. Der var mulighed for at anskaffe
et lyddeempningsudstyr, Noise Abatement Kit pa engelsk til flyene. Men henset til at flyene
var ved at have tjent 20 ar i Flyvevaben samt til at naevnte stgjdaempningsudstyr var eks-
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tremt dyrt at anskaffe, samtidigt med at det ville tage en del af flyenes motorkraft, valgte

man at satse pa et nyt erstatningsfly. Samtidigt ma man holde i erindring, at det ene G-llI
fly var havareret pa Feergerne i 1996.

Flyvematerielkommandoen, specielt Handelsafdelingen, fik derfor til opgave at af-
haende de to tilbageblevne G-llI fly til interesserede kabere.

Gulfstream Il seelges 2005. P4 billedet ses ingenigr Hans Rasmussen Flyvematerielkommandoen til venstre
sammen med kgberen af de udfasede Gulfstream Il fly, Mark Thomsen fra firmaet Phoenix Air.
The phased out Gulfstream Il aircraft are sold in 2005. In the picture is engineer Hans Rasmussen
from the Danish Air Materiel Command on the left with the buyer, Mr. Mark Thomsen from Phoenix Air.
Photo: Seniorsergent Hans Rasmussen.
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Westland Lynx

Type: Helikopter Anvendt: 1979 -
Funktion: Redning/transport Antal: 7 stk.
Rejsefart: 285 km/t Max fart: 333 km/t
Speendvidde: Rotordiameter 12,80 m Leengde: 11,66 m
Tom/fuldveegt:3 083/4 309 kg Beseetning: 2 (3)
Hgjde: 3,66 m

Aktionsradius: 629 km
Tophgjde: 3650 m

Enhed: Sgveernets Flyvetjeneste
Fabrik: Westland Helicopters, England
Motor: To Rolls Royce GEM-2, 900 HK (GEM-42, 1120 HK)

Beveebning: Ingen
Kilde: Dansk Veteranflysamling 2004-2006

For helikoptere til Sgveaernets vedkommende vidste man hen mod slutningen af
1970’erne, at Alouetten var ved at lgbe ud for tid. | 1977 kontraherede Flyvematerielkom-
mandoen pa Sgveernets vegne med det engelske firma Westland om anskaffelse af 7 Lynx
helikoptere til brug for fladen. Senere fulgte anskaffelsen af en ottende helikopter.

Helikopterne blev leveret i 1980. Sgveernet har brugt helikopterne til patrulje- og red-
ningsopgaver og nar de er stationeret pa inspektionsskibene foretages der isrekognosce-
ring i Grgnlandske farvande. Der foretages fiskeriinspektion i Grgnlandske og Feergske
farvande, persontransport, transport af syge og sarede samt almindelig personbefordring.
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Lynx parkeret pa en havnekaj ved siden af et inspektionsskib.
Lynx helicopter parked at a quayside next to a Royal Danish Navy vessel.
Photo: Palle Jensen

Helikopterens hovedrotorblade kan foldes sammen og selve halebommen kan deles
og bukkes rundt. Disse egenskaber ggres der brug af, nar helikopteren er ombord i inspek-
tionsskibene og man gnsker at bringe den i ly for vejr og vind i den hangar, der findes pa
agterdeekket af skibene.

| de syddanske farvande bliver Lynx brugt til treening af piloter og taktisk samarbejde
med Sgveernets overfladeenheder, persontransport og lignende. Det normale eftersgg-
nings- og redningsopgaver bliver Igst af S-61 fra Eskadrille 722. Men hvor der er seerlige
ugunstige vejrforhold for sgens folk | @stersgen har man fra tid til anden haft en Lynx heli-
kopter udstationeret i Rgnne pa Bornholm.

Inden den kolde krigs afslutning havde Lynx en seerlig rolle som fladehelikopter. Man
gvede i at bruge Lynx som en "over horisonten” maludpegningsplatform for fladens Har-
poonbevaebnede overfladeenheder. Senere, da man trak fregatternes Harpoonmissiler i
land og organiserede dem under Sgvaernets mobile base, MOBA, skulle de Igse samme
opgave for dem.

To Lynx totalhavarerede. Som et kuriosum kom Falklandskrigen til at spille en rolle
her. Der blev nemlig afsat midler til at anskaffe 3 Lynx helikoptere. De to af dem, stod pa
fabrikken i England og var blevet bestilt af den argentinske flade. Men pa grund af embar-
go, matte de afhaendes til anden kgber, i dette tilfaelde Danmark.

Flyvematerielkommandoens rolle

Hovedveerksted Veerlgse har hele tiden veeret vedligeholdelsesfacilitet for alle forsva-
rets helikoptere. Derfor er Lynx ogsa kommet hovedvaerkstedets teknikeres kyndige haen-
der for gennemfarelse af starre eftersyn, vedligeholdelse og reparationer.

Da de danske LYNX i 1996 var pa vej til at have flgjet 7.000 timer, gik man i gang
med drgftelser med Westland fabrikkerne. Man gnskede at finde frem til en Igsning for,
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hvordan man kunne finde frem til en effektiv og gkonomisk forsvarlig levetidsforleengelse —

Mid Life Update pa engelsk, forkortet MLU — af helikopterne.
Der var mulighed for at gennemfare
MLU’en pa flere mader. Man valgte at ga
efter en Igsning, hvor man faktisk tamte
hele skroget eller skelettet, pa engelsk
airframe, for indhold. Derneest ville man
genmontere hele "indmaden” i nye stel.
Lasningen var formentlig utraditionel, men
til gengeeld var det en efter alle forhold rela-
tiv billig lgsning. For Hovedveerksted Veer-
lgse var det en spaendende opgave, idet

Overveerkmester Ole Olesen til hgijre i billedet foran en Iangt det meste af arbeJdEt b_Iev udfert ved
Lynx under MLU ombygning. Veerlgse 2005. hovedveerkstedet. Med levetidsforleengel-
Chief Supervisor Ole Olesen Main Depot Veerlgse in front  sen lykkedes det samtidigt at forbedre den i

of a Lynx helicopter undeg%c())lgg Mid Life Updating. Year nogle szent”ge henseender. Man ﬂgede
Photo: Jens Erik Rasmussen, FMK helikopterens nyttelast, forleengede stelle-

vetiden til 10.000 flyvetimer, og sidst men
ikke mindst bevirkede opdateringen, at helikopterens motorer fik reduceret deres stgjni-
veau med ikke mindre end 15 dB.

De to farste af helikopterne blev prototype modificeret ved Westland, hvoraf den far-
ste blev afleveret i december 2000. Den anden derimod skulle gennem en stgrre omgang,
idet der her var tale om den helikopter, der var havareret i Polen i 1997, sa den gennemgik
en stgrre overhaling og blev ombygget, og genopbygget af Westland.

De gvrige seks stel blev som antydet ovenfor levetidsforlaenget ved Hovedvaerksted
Veerlgse. Den samlede levetidsforleengelse af de otte Lynx helikoptere kom til at belgbe sig
til ca. 250 mio. kr. i 1997-priser. Heri ikke indregnet ombygningen af den havarerede heli-

kopter.

Ved overdragelsen af Lynx S-191 overrakte GKN Westland Helicopters operationschef, Alan Johnston, et fotografi af
verdens fgrste levetidsforleengede Super Lynx til chefen for Flyvematerielkommandoen, generalmajor
Lars Christian Fynbo. | midten af billedet ses kommandgrkaptajn Kai Rasch Larsen, chefen for Sgveernets Flyvetjeneste.
At the ceremony of transferring the first Mid Life Updated Danish Super Lynx helicopter to the Royal Danish Navy
Chief of Operations at GKN Westland Helicopters, Alan Johnston presents a picture of said helicopter to
Chief of the Royal Danish Air Materiel Command Major General Lars Christian Fynbo. In the centre is Commander s.g.
Kai Rasch Larsen, Chief of The Royal Danish Navy Helicopter Services.
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General Dynamics F-16A Fighting Falcon

Type:
Funktion:
Rejsefart:

Speaendvidde:

Tom/fuldveegt:

Tophgjde:
Raekkevidde:
Enhed:

Fabrik:

Motor:
Beveebning:

Jetfly Anvendt: 1980 -
Jager m.m. Antal: 52 stk.
833km/t Max fart: 2376 km/t
9,14 m leengde: 14,32 m
5 443/12 245 kg Beseetning: 1
>15200 m

1 300 km

Ved flyenes anskaffelse blev eskadrillerne 723, 726,
727 og 730 udrustet med dem. Pa tidspunktet, hvor
Flyvematerielkommandoen blev nedlagt var eskadril-
lerne reduceret til to, nemlig 727 og 730

General Dynamics, USA

Pratt & Whitney F100-PW-200, 11400 kg s.t.

20 mm M61A Vulcan maskinkanon, AIM-120
AMRAAM og AIM-9 SIDEWINDER luft-til-luft
Missiler, MK.82, MK. 84, GBU-12 bomber,

CRV-7 ustyrede raketter, AGM-65 MAVERICK luft-til-
overflade missiler, LANTIRN maludpeg-

ningsudstyr m.m.

Kilde: Flyvevabnet
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| begyndelsen af 1970’erne karte der en kappestrid mellem de amerikanske firmaer
General Dynamics, der lancerede YF-16, Fighting Falcon og Northrop, der bragte YF-17
Cobra pa bane, det svenske firma SAAB, der madte op med Viggen og det franske firma
Dasault, der kunne tilbyde Mirage 5. For det danske flyvevabens vedkommende var man
ved at tage hul pa overvejelserne omkring en erstatningsanskaffelse for F-100 Super
Sabre og F-104 Starfighter, og man oplevede dengang, at det i hovedsagen var det hol-
landske flyvevaben, der pressede p4, fordi man havde brug for nye kampfly. Inden der kom
rigtig gang i afvejningen af de enkelte kandidater op imod hinanden blev YF-17 trukket ud
af kaplgbet, fordi YF-17 tabte den amerikanske konkurrence til YF-16. Det skal bemaerkes,
at YF-17 konceptet senere blev overtaget af Macdonnel Douglas og blev udviklet til US
Navy F-18 program. | visse danske kredse var der frygt for, at &g og bacon handelen med
svenskerne skulle komme til at gentage sig. Altsa hvor en aftale ville blive indgaet, som
indebar, at Danmark kunne anskaffe Viggen fly mod at svenskerne fik leveret landbrugsva-
rer og andre forbrugsgoder til gengeeld. Den slags var nemlig ikke uden fortilfeelde, for da
Draken anskaffelsen blev en realitet i 1970 foregik den netop pa naevnte made. Holleen-
derne — sammen med de
gvrige to europaeiske lan-
de, Belgien og Norge — var
interesseret i at lave en
samordnet anskaffelse, og
der 13 storkgbsfordele i at
ga sammen. Dengang var
begrebet "order of magni-
tude”, altsa rabat ved stor-
kgb, meget omtalt, sa der
var pres pa fra forskellige
hold. Flyvematerielkom-
mandoens rolle i anskaffel-
sen var beskeden. Der blev
ikke udarbejdet egentlige
kravspecifikationer, ud over
at Flyvevabnet gnskede at
Fra venstre ses chefen for Flyvevabnet, generalmajor Niels Holst-Sgrensen, fa et jagerfly, der kunne bru-
chefen for Eskadrille 727-16, major Christian Hvidt og forsvarsminister Poul ges bade offensivt 0g de-

From left is Chief Royal Danish AirIS:g?(?eabljajor General Niels Holst-Sgrensen, fen_S_IVt' Hovedaktgrerne var
Chief 727-16 Squadron, Major Christian Hvidt and Minister of Defence, Poul politikerne. De var meget
Segaard opmaerksomme pa, hvad det
var for en handel, der kunne reddes i land. Forsvarsminister Orla Mgller var stemt for F-16,
fordi der fra den kant blev lovet savel modkgb som industrideltagelse. Modkgbene var de-
fineret som produkter med et teknologisk indhold, der svarede til den teknologi, som blev
anvendt ved produktionen af F-16, som pa det tidspunkt var helt fremme. Handels og indu-
striministeriet stgttede forsvarsministerens synspunkt, idet man kunne se fordele ved de
tilbud, der blev lovet af General Dynamics. Hovedaktgr i Handels- og industriministeriet var
dengang kontorchef Kate Galle. Det endte med, at forsvarsminister Orla Mgller i 1975 fik
Folketinget til at traeffe en beslutning om, at der skulle anskaffes 58 F-16 fly til det danske
forsvar. Beslutningen omhandlede oprindeligt 48 fly med option for yderligere 10. Farst
senere blev det besluttet at kabe alle 58 fly. Kgbsaftalen, som dengang blev indgaet blev
underskrevet af ministeren. Den engelske betegnelse for det dokument er et Memorandum
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of Understanding, i daglig tale kaldt MOU. Den samlede handel, der blev den meget omtal-
te "Arhundredets védbenhandel” endte dengang med at US Air Force ud af den samlede
bestilling pa 998 F-16 fly tegnede sig for de 650. Europaeerne havde behov for 348 fly: 116
til Belgien, 58 til Danmark, 102 til Holland og 72 til Norge. De danske F-16 fly blev faktisk
fremstillet af det belgiske firma SABCA. Fgrste danske fly — et F-16B — ankom til Danmark
den 18. januar 1980 og tilgik Eskadrille 727 pa Flyvestation Skrydstrup. | 1984 bevilgede
Folketinget midler til levering af yderligere 12 F-16, som blev fremstillet af firmaet Fokker i
Holland.

Flyvematerielkommandoens rolle

Selve kontraheringen af F-16 anskaffelsen var begyndelsen pa et stort og langvarigt
samarbejde mellem de lande, som havde vaeret med til den sakaldte "arhundredets vaben-
handel”, nemlig USA, Belgien, Holland, Norge og Danmark. De lande anskaffede som
naevnt tilsammen 998 fly. Der blev indgaet et saerligt begunstiget partnerskab mellem lan-
dene, de sakaldte MNFP landene, hvor MNFP var forkortelsen for Multi-National Fighter
Program. Til at samordne alle de feelles anliggender blev der i henhold til farnsevnte MOU
nedsat en reekke komitéer. Som samlende organ var der en styrekomité under amerikansk
formandskab, der havde det overordnede ansvar for anskaffelsesprojektets gennemfgrel-
se, og som til sin radighed havde en raekke underkomitéer. De omfattede en Operations
Subcommittee, en Logistics Subcommittee, en Supply Subcommittee, en Subcommittee for
Industrial Matters og endelig en Contractual and Financial Subcommittee. De enkelte un-
derkomitéer havde hver sit specielle omrade, inden for hvilket man skulle radgive styreko-
mitéen. | Danmark havde forsvaret oprettet et seerligt element i Forsvarskommandoen kaldt
MML16, en sektion under Materielfagstaben, som skulle koordinere alle F-16 anliggender,
der skulle treeffes beslutning om, og om hvilke det danske styrekomitemedlem skulle hol-
des orienteret. | de farste mange ar var det chefen for Forsvarskommandoens Materiel-
fagstab, som var dansk medlem af styrekomitéen. FMK havde roller i nogle af de enkelte
underkomitéer.

F-16 anvendes ogsa til at flyve med sleebemal med det franske Taxan-system,
og den toseedede udgave kan medbringe chaff pods til elektronisk krigsfarelse.
F-16 was also used for towing the French Taxan targets. The two seats F-16 is able
to carry chaff pods in order to train electronic warfare.
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Flyvematerielkommandoen havde, ud over samarbejde med US Air Force ogsa sam-
arbejde med US Air Force Reserves og med det amerikanske Air National Guard. Samar-
bejdet var her centreret omkring et feelles problem, man havde med at udvikle et effektivt
Radar Warning Reciever, kaldt RWR. | den forbindelse havde Flyvematerielkommandoen
sammen med dansk industri udviklet et szerligt apparatur (pa engelsk en switch), der skulle
sgrge for en efter den aktuelle trussel tilpasset distribution af chaff og flares. Der er tale om
en sakaldt "sequencer switch”. Den dansk udviklede switch blev en eksportsucces, idet
den bruges i mange landes flyvevaben, hovedsagelig i F-16 fly, men ogsa i andre fly. Det
var en lang og besveerlig omgang at fa naevnte switch lanceret. Amerikanerne er og var
ikke meget for at gare brug af ting og sager, der ikke er udviklet i USA. US Air Force var af
den opfattelse, at man blot skulle vente pa, at der blev noget brugbart lanceret fra Warner
Robins Air Logistics Center. Men det lod vente pa sig, hvorfor man gik i gang i Danmark.
Den dansk designede og producerede switch blev med tiden udvidet til at omfatte et helt
"Electronic Warfare Management System”, der om end af dansk fabrikat blev indfert i savel
US Air Force fly som i alle fly tilhgrende European Participating Air Forces’, ogsa benaevnt
EPAF, og er lanceret under betegnelsen ALQ-213. Amerikanerne er meget varsomme med
distribution af programmer til elektronisk krigsfagrelse og modforanstaltninger mod samme.
Men det lykkedes Holland, Norge og Danmark at fa rettigheder til at foretage visse repro-

grammeringer af primeert F-16 flyets RWR system og i min-
dre omfang jamming systemer, saledes at man forholdsvis
hurtigt kan tilpasse egne flys evner til at modsta nye trusler i
sa henseender. Til at sta for det daglige arbejde med de dele
blev der i Flyvematerielkommandoen oprettet et Elektronisk
Krigsfarelses Opdateringscenter, forkortet til EKOC. For dels
at kunne sikre de dele tilstraekkeligt og for at veere mest mu-
ligt i neerheden af de brugende enheder, som alle hidtil har
veeret stationeret i Jylland, har man valgt at placere EKOC
pa Flyvestation Karup.

Til styring af alle enkelte anskaffelser, konstruktions-
maessige tildragelser, eendringsforslag, nye ingenigrmaessige
tiitag m.v. gjorde det amerikanske flyvevabens materielkom-
mando, US Air Force Materiel Command, brug af et system
af sakaldte Engineering Change Proposals, eller ECP.

Flyvematerielkommandoens mand i | |Ighed med de fgrneevnte FMS Cases kunne disse
EKOC major Kai Hesselberg. ECP’er veere meget omfattende og streekke sig over mange
Major Kaj Hesselberg ran the Roval  &r rent afviklingsmaessigt. For det danske Flyvevaben var
Electronic Warfare Updating Cente  ECP 006 den stgrste og mest omfattende, idet den omhand-
Photo: Royal Danish Air Materiel  |lede anskaffelsen af de 58 oprindelige F-16 fly. Flyvemateri-
Command, 2002 elkommandoen har siden F-16 anskaffelsen haft et betydeligt
arbejde med at give bidrag til og kommentere forslag til ECP’erne. De fleste ECP’er inden
for F-16 samarbejdet har over tid omhandlet forslag om aendringer af flyene i stort og smat.
Alle aendringsforslag, som man har kunnet finde en passende bred tilslutning til, er der ble-
vet arbejdet videre med. Flyvematerielkommandoen har pa den made — hvor man har til-
sluttet sig en ECP — haft mulighed for at falge et tiltag i alle dets faser fra idé via tegne-
braettet over prototype, test i laboratorium, test pa fly til den endelige godkendelse, altsa
certificeringen.
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Under gennemfgrelsen af de mere omfattende modifikationsprogrammer pa F-16, sa-
som Falcon UP (betyder Uno Programmos — lidt herostratisk, da der efterfglgende har vee-
ret behov for flere strukturmodifikationer for at fa flyet til at holde lsenge nok), Mid-Life Up-
date, ogsa kaldt MLU m.fl., har Flyvematerielkommandoen veeret involveret. Det er forega-
et sammen med alle gvrige partnere, under de sakaldte Program Management Review,
eller PMR, hvor man fik mulighed for at overveere og gennemga, omhandlede modifikati-
onsprogrammers udvikling ned i naer sagt den mindste detalje. Flyvematerielkommandoen
har dermed i den forbindelse haft mulighed for at gve indflydelse og veere medbestem-
mende pa det udviklingsarbejde, som firmaet General Dynamics, senere Locheed Martin-
Tactical Aircraft Systems stod for, i en grad, som er vanskelig at ggre rede for.

Hvor der har veeret tale om aendringer af de enkelte kontrakter mellem Flyvemateriel-
kommandoen og den amerikanske producent, via US Air Force som mellemled gjorde man
brug af et veerktgj, som kaldes Contract Change Proposals, eller CCP. Der kunne veere
mange grunde til at lave en kontrakteendring, men typisk gnskede man et starre eller min-

F-16A deltog i "Operation Enduring Freedom” i Afghanistan.
A Danish F-16 Fighter Aircraft aloft Afghanistan Participating in the
NATO Lead Operation Enduring Freedom.

dre antal komponenter eller reservedele end hidtil aftalt, eller man gnskede at fa aendret et
betalingsaflab m.v. En CCP kunne veere en bilateral eendring mellem US Air Force og Fly-
vematerielkommandoen eller multilateral mellem US Air Force og flere F-16 brugerlande.

Pa det tidspunkt, hvor det blev besluttet politisk at udfase Draken flyene som en del af
fredsdividenden efter den kolde krigs ophgr, indsa man, at den opgave, som blev Igst med
Draken af Eskadrille 729 pa Flyvestation Karup, nemlig fotorekognoscering, stod ulgst til-
bage. Det matte sa opfyldes med de tilbageveerende F-16 fly. Til det formal fik Flyvemate-
rielkommandoen sammen med firmaet Per Udsen Aircraft Industry sat et udviklingsarbejde
i gang, for at lgse opgaven. Man fandt pa at montere kameraer i en pod, som kunne mon-
teres pa F-16 flyet. Det lykkedes efter mange og trange besveerligheder at f4 en pod udvik-
let, som var i stand til at honorere kravene til aerodynamik m.v. og som blev certificeret til
brug pa F-16. For tiden (ar 2007) bruges den danske udviklede rekognosceringspod ud
over Flyvevabenet af det amerikanske, hollandske, belgiske og svenske flyvevaben.
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Det har veeret af betydning for Flyvematerielkommandoen, at de dele, man fra dansk
side har staet i spidsen for, har kunnet bruges til noget, og at man har vaeret i stand til at
opbygge viden omkring dem, altsa know-how.

Da F-16 flyene tilgik Flyvevabnet var det tanken fra General Dynamics side, at man
ville stgtte de enkelte brugerlandes flyvevaben med at fa vedligeholdelses- og logistiksiden
ind i et godt forlgb. Til det formal blev der arrangeret et sakaldt "Interim Contract Support”.
Det var General Dynamics idé€, at man ville sende hold af dygtige veltreenede ingenigrer og
teknikere af sted, et sdkaldte "Field Team” for at stgtte selve opstarten i de enkelte euro-
peeiske aftagerlande; ca. 20 personer var der tale om for Flyvevabnets vedkommende. F-
16 ansvarlige medarbejdere i Flyvematerielkommandoen fik hurtigt feerten af, at der ville
blive tale om et meget dyrt set-up med de mange involverede udenlandske medarbejdere.
Arrangementet blev hurtigt kigget efter i ssmmene, og Flyvematerielkommandoen kom
frem til, at man pa forsvarlig vis kunne klare sig med en dansk ingenigr og nogle danske
teknikere, der i princippet gennem en periode blev stillet til radighed for og uddannet af
General Dynamics. Den Igsning var langt billigere end den af General Dynamics foreslae-
de, og den blev accepteret og gennemfart. Den danske lgsning viste sig sa interessant, at
den blev adopteret af andre F-16 brugerlande og tillige af US Air Force.

Under den tidligere naevnte Logistics Subcommittee, blev der i opstartsperioden opret-
tet en vedligeholdelsesarbejdsgruppe, Maintenance Working Group. Den havde til opgave
inden for MNFP landene at kigge pa tveernationale lgsninger i forbindelse med vedligehol-
delse af elektronik m.v. Resultatet af arbejdsgruppes indsats blev, at Norge, Holland og
Danmark fandt ud af at ga i kompagniskab omkring en raekke vedligeholdelsesarbejder.
Det belgiske flyvevaben havde ikke mulighed for at deltage fordi belgisk lovgivning ikke
tillod den slags "industrimeessige” samarbejder. Den aftale som blev udarbejdet i Mainte-

nance Working Group mundede ud i et sam-
arbejde, som kom til at betyde, at det norske,
hollandske og danske flyvevaben delte om
vedligeholdelsesopgaver. Det norske flyve-
vaben skulle tage sig af alt mikrobglge ud-
styr. Holleenderne skulle deekke alle analoge
komponenter og Flyvematerielkommandoen
skulle sta for alle digitale kredslgbskort. Afta-
len blev lavet pa den made, at man enedes
om, at uanset volumen i de enkelte vedlige-
holdelsesarbejder, ville der veere tale om en
udgiftsneutral lgsning. Altsa var idéen, at
Flyvematerielkommandoen kunne sende alle
mikrobglge komponenter til Norge og analo-
ge kort til Holland og omvendt med hensyn til
digitale kredslgbskort, uden at der kom an-
dre penge imellem parterne end de rent fak-
tiske reservedelsudgifter.

Med til F-16 flyene hgrte og hgrer simu-

Afdelingsinhqenizr Klai I;Z( PO:JIsen %g kaptajn Jens Aabo.  [atorer. Simulatorer er treeningsudstyr, hvor

Foto: Thomas Blanke, Flyvevabnets Fototjeneste : : : o

Head of Department, Chief Engineer Kai E. Poulsen and man _har mu'_lghed for at _glve pIIOter |6J|Ighed
Captain Jens Aabo. til at indgve iseer forskellige ngd- og sikker-

Photo: Thomas Blanke, Flyvevabnets Fototjeneste hedsprocedurer. Med den oprindelige F-16
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anskaffelse var det Flyvematerielkommandoen og Flyvertaktisk Kommandos opfattelse, at
den visuelle del af det simulatorsystem, man ville levere, ikke var tilstraekkelig effektivt.

Flyvematerielkommandoen fik derfor en anden visuel Igsning til simulatoren, som kom
til at virke efter hensigten, og som var betydeligt bedre end den standardpakke, som blev
leveret via General Dynamics.

Til det simulatorbehov, der skulle understgttes med indfgrelsen af Mid-Life Update
programmet blev der fremlagt en meget dyr lgsning fra amerikansk side. Tilmed var Flyve-
vabnet i den situation, at en anskaffelse af simulatorer ikke var blevet indkalkuleret i MLU
bevillingerne. Det lykkedes Flyvematerielkommandoen efterfglgende at ga enegang og fa
anskaffet 2 simulatorer til en rimelig pris. Blot har man nu (ar 2007) det problem, at med
indfarelsen af M3 software (3. udgave af den samlede software pakke) pa MLU flyene vil
simulatorerne ikke veere ajourfart, fordi der endnu ikke er tildelt midler til at foretage en til-
svarende opdatering af simulatorerne.

Apropos det ovenfor om modkgb og industrideltagelse naevnte kan man efterfglgende
(i ar 2007) konstatere, at de af amerikanerne afgivne lgfter er blevet indfriet. Den forvente-
de danske deltagelse var baseret pa, at US Air Force dengang havde stillet i udsigt at ville
anskaffe 1.400 fly, hvor dele af dansk industri ville komme til at indga i enkelte produkti-
onsemner. Det gik bedre, idet den samlede produktion af flytypen er lgbet op i over 4.200
enheder. Det er med andre ord gaet langt over forventning. Det kan naevnes, at firmaet Per
Udsen A/S i Grend, der som naevnt blev kabt op af TERMA i Lystrup, og TERMA har lavet
varmevekslere og mange andre tekniske dele til F-16 siden, og har haft en rimelig indtje-
ning pa disse leverancer. Afdelingsingenigr Kai Emil Poulsen, der var den sidste chefen for
F-16 sektionen i Flyvematerielkommandoen, pointerede i 2006, at F-16 kgbet har tilfgrt
dansk industri stor viden pa et hgjteknologisk omrade. Det er netop pa teknologiomradet at
samarbejdet har betydet et kvantespring fremad for dele af dansk industri. De fordele, som
industrien har hgstet gennem F-16 arbejderne skyldes blandt andet et snaevert og kon-
struktivt samarbejde mellem industrien og Flyvematerielkommandoen. Leverancer fra
dansk industri er de eneste fra ikke-amerikanske producenter, der indgar i Lockheed Mar-

tins produktion.

Senere — i midten af 1990'erne
— blev der anskaffet tre henholdsvis
fire brugte F-16 fra US Air National
Guard. Flyene skulle indga som er-
statning for tabtgaede fly.

Forsvarsforligene 2000-2004 og
2005-2009 indebar, at eskadrillerne
723 0g 726 blev nedlagt og antallet
af operative fly blev reduceret til 48.

MLU programmet omfatter i ho-
vedsagen mange avionics kompo-
nenter og meget software. MLU er
reelt en kontinuert proces, som skal

Kaptajn U. Holstener forklarer om Lantirn, som kan dirigere en laser- sikre at FIyyevgbnet tl .Stadlghed
styret bombe i mal med f& meters ngjagtighed. har et effektivt jagerfly i flyets reste-

Captain U. Holstener explains the Lantirn pod by which one can guide rende levetid.
a bomb into a target within a precision of only few yards. De danske F-16 forventes se-
nest at ville blive udfaset omkring ar 2020. Med udgangen af 2005 havde F-16A/B i alt fla-

jet ca. 233.000 timer.
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Kigger man pa alle de modifikationer, der er foretaget pa F-16, vil det fgre for vidt at
gere rede for hvor mange det drejer sig om og arten af dem. Men den mest omfattende ma
veere Mid-Life Update, eller middel levetidsforleengelse, forkortet MLU. Forberedelserne til
MLU begyndte allerede i slutningen af 1980’erne og gik i gang i 1993. MLU betyder for F-
16, at hvor det enkelte F-16 fly tidligere kun kunne engagere et mal ad gangen, og hvor det
enkelte engagement i overvejende grad afhang af pilotens gje og koordination med en
32Mb missionscomputer, har man i dag et fuldt moderne kampfly. Flyets systemer kan selv
afsgge luftrummet og falge op til seks mal, som kan angribes pa én gang. Flyet er med
MLU udstyret med en meget kraftig computer.

I 2001 kunne Flyvematerielkommandoen demonstrere det nye Lantirn, der er en for-

kortelse for Low Altitude Navigation and Targeting
Infra-Red For Night, altsa infrargdt navigations- og
malsigteudstyr til anvendelse nat og dag i lav hgjde.
Denne anskaffelse bragte Flyvevabnets F-16 fly op
pa siden af USA og andre farende nationer. Med
Lantirn udstyr til radighed kan man kaste og styre
bomber med en ikke tidligere set preecision. Der er
indfart hjelmmonteret sigte, sa det affyrede vaben
rammer det mal, piloten ser pa. Indfarelsen af AIM-

F-16 i flydok p& Hovedveerksted Aalborg 9X missiler betyder, at flyet ikke lsengere skal ligge
F-16 aircraft in a dock at Main Depot Aalborg  |ige bag et fiendtligt fly, nar det engageres, hvilket er
Photo: Royal Danish Air Materiel Command oy stor forbedring, nar talen er om luftkamp pa naert

hold. Det oprindelige inertinavigationssystem betgad, at flyet kunne drive en kvart mile ud af
kurs pr. flyvetime og havde derfor behov for opdatering undervejs. Med MLU er denne af-
vigelse minimeret til under én meter under en samlet flyvning, ogsa selv om den varer flere
timer.

For Hovedveerksted Aalborgs vedkommende kom introduktionen af F-16 flyet til at be-
tyde mange ting. Hvor alle tidligere fly, som hovedveerkstedet havde haft med at gare, var
fly, der alle havde nogle ar pa bagen rent operativt, kom man med F-16 til at fa med et fly
at gare, som var helt nyt for alle parter. F-16 flyene blev produceret i serier, som hos pro-
ducenten blev benaevnt blokke. De farste fly var blok 1, 1A, 1B osv. De seneste leverede
fly til Flyvevaben var blok 10 og blok 15 fly. For at sikre en ensartet konfiguration, var der

derfor ngdvendigt at opdatere de tidligst leverede fly,
sa de havde samme standard som de seneste. Den
operation gik under betegnelsen Pacer Loft, hvor
man skulle have alle de tidlige fly ind til hovedvaerk-
stedet i produktionsnummerorden. Herefter tog man
de komponenter ud, som skulle opdateres. De blev
derefter sendt til respektive producenter, som sa op-
daterede hver enkelt del. Der var dengang tale om
Side-stick, radome, radarkomponenter m.v. Nar man
havde taget delene ud, tilgik der hele sendinger med
tilsvarende opdaterede komponenter, som hoved-
Malerveerksted p& Hovedveerksted Aalborg - yzarkstedet skulle montere og teste. For at man kun-

Paintshop at Main Depot Aalborg o . . .

Photo: Royal Danish Air Materiel Command € handtere denne opgave med tilstraekkelig sikker-
hed og kvalitet, sendte man i eftersommeren 1980 —

altsd omkring et halvt ar efter at man havde modtaget det farste F-16 fly — ingenigr P.A.
Lystram, veerkmester Orla Christensen, veerkmester E. Vibe, elektrikerne K.T. Alsholm og
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H.R. Madsen og mekaniker L. Nielsen til Hill Air Force Base i Utah i USA i et par maneder,

for at de kunne blive opleert i de feerdigheder, der var behov for, for at kunne mestre
opgaven. Inden man gik i
gang med Pacer Loft op-
gaven, var der behov for
at modificere de fly, der
var leveret, sa at de havde
opvarmet strut i luftindta-
get og skiftet flight control
batterierne ud med
nogle, der havde varmele-
gemer. Den modifikation
kaldtes Project Update II.
Den made man gennem-
farte Pacer Loft pa, var at
man fulgte anvisninger pa
et sakaldt Green Card
Planning. Der var tale om

MLU opdatering af F-16 fly i & 2000. Der samarbejdes mellem Hovedveerksted handskrevne arbedein'
Aalborg, flymaterielveerkstedet og eskadrillerne. Major Poul Olesen sammen med struktioner. Der var et hav
fvaeroverkonst_abIerne Christian VoIIerup og Hans K. Kjeldsen. _ af Green Cards 0g der

MLU Update of F-16 during year 2000. Co-operation throughout from Main Depot o .

var fejl i dem, som gjorde,

Aalborg, the workshops at the Air Station through to the squadrons. Major Poul
Olesen together with Lance Corporals Christian Vollerup and Hans K. Kjeldsen. at Hovedveerksted Aal-

borg havde behov for at tale med firmaet General Dymamics i USA i et vaek. Det var ikke
holdbart, s& Hovedveerksted Aalborg fik ved kaptajn S.A. Jensen og davaerende chef for F-
16 sektionen, afdelingsingenigr Poul Skjold Hansens mellemkomst tildelt en telefaxmaski-
ne, der var hjemkgbt til Flyvematerielkommandoen Centralledelses brug. Det hjalp pa
kommunikationen tveers over Atlanten. Da man var inde i Pacer Loft, dukkede Product Up-
date IV op i 1982. Product Update Il fik Hovedveerksted Aalborg ikke med at gare, fordi det
var en sag, som amerikanske teknikere havde gennemfgrt som rejseholdsarbejde. Product
Update IV bestod af forsteerkning af motorophaenget, motoradvarselssystem, som signale-
rede til piloten nar der opstod fejl. Videre var der tale om en reekke mindre el-installationer,
der skulle skiftes og tilses. Alle F-16 fly, der var produceret skulle gennemga de forskellige
Product Update programmer. US Air Force havde saledes pa den tid et antal F-16 fly stati-
oneret i Tyskland. De fik deres Product Update IV modifikation udfert af Hovedveerksted
Aalborg, fordi Flyvematerielkommandoen havde budt pa arbejdet og vist sig at veere i stand
til at konkurrere pa pris og kvalitet. Det betgd, at Hovedvaerksted Aalborg ud over at tage
sig af

Flyvevabnets F-16 fly ogsa skulle modificere 78 US Air Force fly. Det blev en meget
stor opgave, som gav meget ekstra arbejde og meget ekstra beskeeftigelse, s& meget at
der blev indfart skifteholds- og weekendarbejde over en kortere periode. Listen af opgrade-
ringer af F-16 er som tidligere naevnt lang. Efter at man i de sidste ar i 1980’erne havde
gennemgaet Box Beam modifikationen, forbedring af systemet til overfarsel af flybreendstof
og forbedrede bremser kom Operation Capability Upgrade, eller forkortet OCU. Her var det
computeren til ildledningen, eller Fire Control Computer, som den hedder pa engelsk, der
stod for tur, idet man skulle forberede brugen af AMRAAM missilet og gge data overfar-
selshastigheden i flyet og til og fra flyet. Her blev grundlaget for MLU lagt. Men midt i dette
kom der problemer med revnedannelser i flyet struktur, som gav anledning til Falcon Up,
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der kort er beskrevet ovenfor. Programmet betad, at alle huller i flyenes midtersektion skul-
le koldbehandles for at forsteerke dem, ud over det skulle der monteres ekstra forstaerknin-
ger. | samme forbindelse skulle hele den nederste baerebjeelke, Lower Bulk udskiftes, det
er den, der baerer understellet pa flyet. S& kom MLU projektet, der var og fortsat er meget
omfattende. Der blev tale om at installere en ny og bedre radar, ny modulaer computer,
farve monitorer, Wide Angle Head Up Display osv. osv. Programmet betad, at Flyvevab-
nets F-16 fly kom pa hgjde med de nyeste af slagsen hvad angar avionics, altsa flyelektro-
nikken. Hovedveerksted Aalborg var med i samar-
bejde med firmaerne TERMA og Per Udsen om ud-
vikling af EWMS, der er omtalt tidligere, og arbejdet
omkring udvikling af pylon til udkastning af chaff og
flares. Og mange andre arbejder. Disse udviklinger i
slutningen af 1980’erne og hen igennem 1990’erne
medfarte behov for at reorganisere Hovedveerksted
Aalborg, sa man kunne honorere de krav, der blev
stillet om Igsning af nye og anderledes opgaver.

Flyvematerielkommandoen har lgbende over
den lange periode, hvor man har serviceret F-16 fly-
ene skullet kigge sig om efter leverandgrer, nar de

bestaende har meldt fra. Det er ikke sa fa gange, at Generalmajor Klaus L. Axelsen og direkior

Fvaemat_erieIkommandoen har staet over for at sku_l- for Techspace Aero Jean-Lin Fournereaux
le overveje at lade genanskaffelser af reservedele til underskriver aftalen om leverancer af
flyene gennemfare ved de sékaldte "backwards engi- __reservedele til F-16s motorer.

. o o . . Major General Klaus L. Axelsen and president
neering”, altsa hvor man har mattet spllltte tingene ad of Techspace Aero Jean-Lin Fournereaux
for at se, hvordan de var blevet fremstillet for sa at sign an agreement about delivery of

i i 2 i i spare parts to Danish F-16 engines.
finde nern.’ som ville patage sig aE lave ko_pler, .Uden Photo: Royal Danish Air Materiel Command,
at det blev til det man normalt forstar ved pirateri. 2004

Nar talen har veeret om F-16 er afdelingsingeni-

or Kai Emil Poulsens navn blevet naevnt et par gange. Det var ikke uden grund, idet han —

om nogen — har fulgt F-16 flyet naesten helt tilbage fra flyets begyndelse, men i hvert fald i
hen al den tid Flyvevabnet har haft noget med F-16 at
skaffe. Kai Poulsen gik for at veere et unikum og seerlig
ekspert, hvad F-16 angik. Han blev kort forinden sin af-
gang til pensionist tilveerelsen i 2006 heedret af den inter-
nationale Association of Old Crows, som er en organisa-
tion, der organiserer eksperter inden for elektronisk krigs-
farelse fra savel forsvarsindustrien som forsknings-
institutioner mv., og som har mere med hundrede organi-
sationer tilknyttet og hvis medlemsskare teeller flere tu-
sinde. Kai Poulsen blev heedret for sin ekstraordinaere
indsats vedrgrende elektronisk krigsfarelse.

Afdelingsingenigr Kai E. Poulsen med "International Achievement Award”
Engineer Kai E. Poulsen received the AOC International Achievement Award
in 2006 for his extraordinary work within the field of Electronic Warfare.
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En anden gennemgaende figur i forbindelse med F-16, og som har veeret med i nae-
sen alle arene er ingenigr Steffen Bang Nielsen. Han har veeret idémanden bag mange
smarte tiltag, som enten har forbedret forholdene ved Hovedveerksted Aalborg eller gjort
det nemmere for teknikerne at vedligeholde flyene eller ogsa har hans forslag ligefrem for-

bedret F-16 flyenes ydeevne.

Pa billedet ses Steffen Bang Nielsen til hgjre laenende sin
ene albue mod luftindtaget pa et F-16 fly.

Det, der her blev testet efter i praksis, var, hvorledes man
kunne undga stgj ved overfarsel af krypteret kommunikati-
on. Problemet sggtes lgst af savel Holland, Belgien som
Norge pa samme gang, men hvor Steffen Bang Nielsen var
den farste til at finde lgsningen.

At the left in this picture is engineer Steffen Bang Nielsen,
an old-timer within Danish Air Materielcommand’s business
with F-16. Steffen Bang Nielsen has been most creative and
fielded many solutions that have improved production at the
Main Depot in Aalborg, done it easier for technicians to
maintain the aircraft and also augmented the performance of
the aircraft in some areas.

Foto: Privat. 2005

Flyvematerielkommandoens historie side 197 af 249



General Dynamics F-16B Fighting Falcon
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Den toseedede udgave af F-16 flyet er den sakaldte B version. Den er i mange hen-
seender identisk med A udgaven, men har to seeder i tandem. Pa grund af det ekstra sae-
de, ekstra instrumentering og den ekstra pilot mv. har B-udgaven ikke samme mulighed for
at medtage samme kvantum braendstof som A-udgaven. F-16B anvendes i farste raekke til
omskoling af piloter, der er returneret fra deres indledende jet traening i USA eller Canada.
Men den kan ogsa — som naevnt tidligere — anvendes i andre roller, fordi B udgaven er ud-
rustet til at kunne det samme som A’eren.

Flyvematerielkommandoens rolle

Se beskrivelsen ovenfor for F-16 A.
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Eurocopter AS550 C2 Fennec
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Den helikopter, man overvejede at anskaffe i midten af 1980’erne, skulle kunne bru-
ges til panserbekeempelse. Valget skulle senere falde pa den franske Fennec. Kontrakten,
som Flyvematerielkommandoen indgik pa Hzerens Flyvetjenestes vegne, handlede om an-
skaffelse af 12 panserveernshelikoptere, og den blev indgaet i 1987. Helikopterne blev le-
veret i 1990-91.

Med introduktionen af Fennec i Heerens Flyvetjeneste blev de derveerende T-17 fly re-
turneret til Flyvevabnet. Herved kom enheden til at besta af et panserveerns helikopter-
kompagni med Fennec og et let observationshelikopterkompagni med Cayuse.

Den udgave af Fennec, som Danmark har anskaffet AS550 C2, var ved anskaffelsen
som antydet hver isaer bevaebnet med fire Helitow antikampvognsmissiler. | 2003 blev Hee-
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rens Flyvetjeneste og dermed ogsa Fennec overfart til Flyvevabnet, hvor enheden blev
oprettet som Eskadrille 724. En fglge af afslutningen pa den kolde krig har veeret, at Fen-
nec helikopterne gradvist er gaet bort fra panserveernsopgaven, og faktisk har de ikke laen-
gere disse panservaernsvaben pamonteret. Man er nu gaet over til at tildele andre opgaver
til helikopterne, sdsom observations- og lettere transportopgaver samt stgtte til Politiet,
Jeegerkorpset og Framands-korpset. | december 2005 var der udstationeret Fennec heli-
koptere, som stgtte for de danske styrker i Irak. Antallet af aktive Fennec i det danske fly-
vevaben er som fglge af diverse forsvarsforlig skaret ned til 8 stk. i 2006.

Danske Fennec helikoptere i 2003 uden Helitow panservaernsudstyr.
Royal Danish Air Force Fennec helicopters stripped from Helitow anti-tank equipment.

Flyvematerielkommandoens rolle

Teknikere fra Hovedveerksted Veerlgse der er i feerd med at
arbejde p& Fennec. 2002.
Technicians from Main Depot Veerlgse toiling with Fennec overhaul.
in 2002.

Som med alle andre af Forsvarets helikoptere blev det Hovedveerksted Veerlgse, der
kom til at sta for de starre vedligeholdelsesopgaver og modifikationer.
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Lockheed Martin C-130J-30 Hercules
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Forsvarets mange internationale engagementer stiller krav om lgftekapacitet med fly,
som kan ga ind, hvor militeere operationer pagar, og ofte ogsa hvor landingsfaciliteter er
marginale. Flyene skal kunne stgtte savel landmilitaere operationer som humanitzere ind-
satser. Man var kommet til den slutning, at alle de efterspgrgsler, der var for flytransporter
ikke kunne honoreres med Flyvevabnets tre gamle C-130H — primeert fordi disse fly efter-
handen havde en lav radighedsrate. Det var naturligvis muligt at foretage en opdatering af
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de eksisterende C-130H fly pa alle leder og kanter, s& man kunne gge deres tilstedeveerel-
se til operationer. Men en analyse viste, at det ikke ville veere rentabelt.

Derfor blev Igsningen, at man valgte at anskaffe nye C-130J-30 Hercules hos
Lockheed til aflgser for Flyvevabnets veltjente C-130H. Betegnelsen -30 i typebetegnelsen
angiver at modellen er leengere end de traditionelle C-130 fly og flyet kan derfor medtage
flere personer eller starre nyttelast.

De farste to af de 3 C-130J-30 fly blev leveret til Flyvevaben i 2004, og tilgik Eskadrille
721 pa Flyvestation Alborg.

| 2004 indgik Flyvematerielkommandoen kontrakt med Lockheed Martin om levering
af et flerde C-130J fly.

Flyvematerielkommandoens rolle

Flyvematerielkommandoen fik stort set ikke andet med C-130J-30 at ggre end at kon-
trahere om anskaffelsen af dem, samt at sikre sig en initialbeholdning af reservedele. Ho-
vedveerksted Veerlgse var pa anskaffelsestidspunktet under afvikling og fik dermed ikke
lejlighed til at fa "hands on”.

Et dansk C-130J-30 Hercules fly i under lastning af ngdforsyninger til ofrene for
tsunamikatastrofen i Sydgstasien i 2005.

A Royal Danish Air Force C-130J-30 unloading relief-supply to the victims of the
tsunami disaster in Southeast Asia in 2005.

Testingenigr i

Flyvematerielkommandoen Ida Ferlov har
veeret ankerperson i C-130J projektgruppen.
Her er hun i selskab med

fungerende chef for Eskadrille 721

kaptajn Karsten Jensen.

Test engineer at the Royal Danish Air
Material Command Ida Ferlov has

Been project manager on the C-130J
procurement. In the picture she is seen
together with acting Squadron commander
721 Squadron, Captain Karsten Jensen
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Photo: Flyvematerielkommandoen, 2004

Teknisk Sektor og Handelsafdelingen i Flyvematerielkommando-
ens Centralledelse gik utraditionelle veje i kagbet af reservedel til
C-130-J flyene. Der er sparet mange skattekroner og Flyvemate-
rielkommandoen har trukket et stort laes. Pa billedet ses de far-
ste propeller, ved ankomst til Hoveddepotet i Skrydstrup i efter-
aret 2003.

The Royal Danish Air Materiel Command had many tasks to
solve when procuring the C-130-J transport aircraft. Among
those were buying spare parts, where virginal ground was bro-
ken, and taxpayers’ money were well spent.

Photo: Flyvematerielkommandoen.
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Agusta-Westland EH101, HC3 Merlin
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For Flyvevaben havde det laenge staet klart, at der var behov for en aflgser for S-61.
Ydermere er der med de ggede krav om mobilitet i forbindelse med internationale operati-
oner opstaet behov for en helikopter, der kan transportere tropper i indsatsomrader. | 2001
indgik Flyvematerielkommandoen kontakt om levering af 14 stk. EH-101 til en pris af 380
mio. Euro. Helikopteren skulle leveres i 2005, men grundet problemer med haleror blev
den indledende leverance udskudt til Flyvematerielkommandoens sidste ar som organisa-
tion, altsd 2006.
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Flyvematerielkommandoens rolle

Den danske version af EH-101 helikopteren er pa ingen made nogen hyldevare. Den
standard EH-101 helikopter AgustaWestland producerer, er langt fra identisk med de heli-
koptere, det danske Flyvevabnet far leveret. Flyvevabnet har stillet hen ved 1.800 saerlige
krav, som skulle honoreres. Dele af helikopteren — blandt anden avionics delen — er helt
nyudviklet pa den danske model.

Egentlig begyndte det danske helikopter projekt et helt andet sted, idet forsvaret ind-
ledningsvis i midten af 1990’erne var blevet palagt at ga ind i et feelles nordisk program for
at undersgge muligheden af at foretage et feelles nordisk indkgb af helikoptere til hele Nor-
den. I slutningen af 2000 trak Danmark sig imidlertid ud af forhandlingerne, blandt andet
fordi de andre nordiske landes krav til deres fremtidige helikoptere var vaesentligt forskelli-
ge fra det, Flyvevabnet har behov for.

Enden af det hele blev, at Flyvematerielkommandoen ved udgangen af 2001 skrev
kontrakt med AgustaWestland om levering af helikoptere. Efterfglgende har AgustawWest-
land udviklet og designet en helikopter i henhold til de danske gnsker. Flyvevabnet skulle
efter kontrakten kunne have haft alle 14 helikoptere i lgbet af 2006. Men det skete ikke
grundet flere forskellige fejl og mangler, hvoraf den mest betydende var problemer med
halerotoren.

Ingenigr Jan Nielsen har veeret involveret

i den danske helikopteranskaffelse.

Han har givet udtryk for, at nar man

i Flyvematerielkommandoen er i stand

at finde frem til gode Igsninger er det

fordi man tager beslutninger, der hvor

den konkrete viden befinder sig.

Engineer Jan Nielsen has been involved in the
Danish procurement of the EH-101 helicopter.
He maintains that the reason that the

Danish Air Materiel Command is able

to find good solutions is that decisions

are taken where actual knowledge

is at hand.

Photo: Danish Air Materiel Command, 2003
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Canadair CL604 Challenger
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Da Flyvematerielkommandoen i 1997 fik til opgave at finde en aflgser for Gulfstream
G-lll flyene kiggede man pa Gulfstream G-IV, Dassault Falcon 900EX og Bombardier CL-
604 Challenger. Det endte med at den canadisk producerede Bombardier Challenger CL-
604 mest fordelagtigt kunne honorere de fleste af udveelgelseskriterierne, hvorfor der
samme ar inden aret udgang blev skrevet kontrakt om levering af et fly og leje af et fly indtil
levering kunne ske, samt option pa kgb af yderligere 2 fly. Det lejede fly blev leveret aret
efter, og det blev primaert anvendt til VIP transporter.

Flyvevabnets farste egentlige CL-604 Challenger ankom til Danmark i 1999. | 2000
blev optionen for levering af yderligere to fly udlgst. De ekstra to fly ankom i lgbet af 2001.

| lgbet af 2003-04 blev alle tre fly sent til firmaet Field Aviation i Canada, hvor de bl.a.
blev udstyret med en FLIR sensor og en sensorpod. Modifikationen betad, at Flyvevabnet
fra da af havde radighed over sakaldte Multi-Mission Aircraft. Challengeren kunne nemlig
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fra da af bruges til havovervagning, fiskerikontrol, milijgbeskyttelse, isrekognoscering, red-
ningsopgaver, VIP-transport samt transport af syge og sarede.

Flyvematerielkommandoens rolle

Fra Challengerens ankomst til Danmark i 1999 og indtil de tilgik Eskadrille 721 aret ef-
ter var de til modifikation dels som naevnt i Canada, dels ved Hovedvaerksted Veerlgse.

Challenger under landing pé en grusbane i Nordgstgrgnland.
Challenger during touchdown at a gravel landing strip in Northeast Greenland.
Photo: Engineer Ole Christoffersen, Royal Danish Air Materiel Command, 2003.

Forud for at Challengeren kunne opna certificering til at lande pa grusbane matte Ho-

vedveerksted Veerlgse og Flyteknisk Afdeling gennem to ars udviklingsarbejde og foretage
en testtur til grusbaner i Nordgrgnland.
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Erstatningskampfly

Fra venstre mod hgjre ses mulige kandidater til aflgsning af F-16 til sin tid,

nemlig Gripen, Joint Strike Fighter og Eurofighter.

From left to right are the three candidate aircraft that could become the successor of the F-16 Fighting Falcon.
They are Gripen made by SAAB in Sweden, US made Joint Strike Fighter
and the British-German-Spanish-Italian made Eurofighter also called Typhoon.

| det forsvarsforlig, som forligspartierne indgik i juni 2004, blev der sat penge til side,
sa forsvaret fortsat kunne undersgge markedet for en mulig aflgser til F-16. Det er dog
endnu ikke besluttet, om kampfly er en fremtidig kapacitet i det danske forsvar. Siden 1996
har medarbejdere i Flyvematerielkommandoen fulgt med i den udvikling der er sket for en
reekke mulige aflgseres vedkommende. Det drejer sig om det det svenskproducerede
kampfly SAAB Gripen, det amerikansk producerede Joint Strike Fighter og den britisk-tysk-
spansk-italienske Eurofighter, der bliver bygget af fly- og rumfartskoncernen European Ae-

ronautic Defence and Space Company.

Erstatningskampflysektionen samlet. Bagest fra venstre
ses ingenigr Peter Staehr, major J. E. Holm, ingenigr
Hans Rasmussen, og chefen for sektionen ingenigr Ebbe
Nghr. Forrest er Lise Harre og kaptajn J. Bjerre-Nielsen
Sektionen var reelt den projektgruppe, som skulle sta for
behandlingen af alle oplysninger omkring kandidaterne til
et erstatningsfly.

Rear row from left to right is engineer Peter Staehr, Major
J. E. Holm, engineer Hans Rasmussen and chief of the
Department engineer Ebbe Nghr. In front is clerk Lise
Harre and Captain J. Bjerre-Nielsen. The Department was
tasked to staff and digest all information about candidate
F-16 successor aircraft.

Photo: Jens Erik Rasmussen, Flyvestation Veerlgse
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Det jordbundne luftforsvar

NIKE

| 1962 blev NIKE batterierne med de styrede raketter til brug
fra batterierne pa jorden mod luftmal overfart fra Haeren til
Flyvevabnet. For Flyvemateriel-
kommandoen betgd det, at man
fik palagt det tekniske og forsy-
ningsmaessige ansvar for disse.
Dette materiel undergik ogsa en
teknisk udvikling, specielt inden
for radaromradet. Flyvemateri-
elkommandoen fik naturligvis
med disse radarer at gare bade
pa vedligeholdelsessiden og

Nike radarer ved en dansk med hensyn til eftersyn og vedli-

eskadrille geholdelse. Nike Hercules missi-

NIKE radars at a Danish Squadron . .
Photo: Flyvevabnets Historiske lerne blev sendt til Inspection

Samling and Repair as Necessary, eller
IRAN ved Hovedveerksted Veerlgse, hvor iseer de hydrauliske
systemer til understgattelse af missilernes styresystemer | forgrunden ses et NIKE Hercules
blev get efter. | 1964 fik Eskadrille 534 en High Power missil og bagved 5% et NIKE Ajax
sggeradar og en radar til bestemmelse af afstanden til & | front is A NIKE Horcules missile and
givet mal. Med det udstyr fik man dels en forgget raekke- behind it is a NIKE Ajax missile
vidde, men man blev ogsa delvis i stand til at engagere Photo: F'Wg‘ﬂ’{i‘ﬁés Historiske

fiendtlige ballistiske missiler.

| 1969 blev Ajax missilerne udfaset af NIKE eskadrillerne. Ajax missilerne havde bl.a.
rad rygende salpetersyre som drivmiddel, hvilket var et meget sundhedsskadeligt produkt,
som skulle handteres med stor varsomhed og under iagttagelse af store sikkerhedsforan-
staltninger, for ikke at komme til at forvolde skade pa betjeningspersonellet.

I 1970 fik NIKE eskadrillerne 531, 532, og 533 tildelt en afstandsradar tilsvarene den,
som eskadrille 534 var blevet udrustet med tidligere.

| 1974 blev alle fire NIKE eskadriller modificeret med det sakaldte SAMCAP system.
Der var tale om en andring, som forbedrede NIKE systemets muligheder for at opfange og
nedskyde hurtige og lavtgaende fiendtlige mal.

Som neaevnt senere gennemfgrte Flyvematerielkommandoen den tekniske del af inte-
grationen af NIKE eskadrillerne (senere ogsa HAWK eskadrillerne) sa disse blev knyttet op
til Flyvevabnets Kontrol- og Varslingstjeneste og dermed kunne veere under operativ kon-
trol af Chefen for Flyvertaktisk Kommando. De dele samt det der vedrgrte radarerne com-
putere til NIKE systemet blev varetaget af Signalteknisk Afdeling, medens alle andre opga-
ver omkring systemet blev tilset af personel fra Vabenteknisk Afdeling. NIKE systemet blev
udfaset i af to omgange. Farst blev 2 eskadriller udfaset i 1981, dernaest de sidste to i
1983.
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HAWK

HAWK malbelysningsradar
HAWK High Power llluminator Radar
Photo: Flyhistorisk Samling

Som den sidste del af vabenhjeelpsprogrammet mod-
tog Danmark i 1964 fire HAWK jord til luft raketeskadriller.
Med i pakken fulgte — i lighed med hvad der tidligere hav-
de veeret tilfeeldet, da man modtog NIKE eskadrillerne — en
komplet uddannelse af savel operatgrer som teknikere.
For Flyvematerielkommandoens vedkommende faldt de
radar og kommunikationsmaessige dele af systemet ind
under Signalteknisk Afdeling, mens alt gvrigt hgrte ind un-
der Vabenteknisk Afdeling. | hovedsagen var det sadan, at
alle starre vedligeholdelsesarbejder pA HAWK systemet
blev gennemfgart af fabrikken i Tyskland. De forste fire
HAWK eskadriller var af

den sakaldte Basic

HAWK konfiguration. Alle
HAWK eskadriller var ud-
rustet med hver to sgge-

radarer, hvor specielt den ene var velegnet til at opdage
mal i lav hgjde. Desuden havde eskadrillerne hver to mal-
belysningsradarer, som kunne lase fast pa hvert sit mal,
hvorefter HAWK raketterne kunne affyres og styre mod de
radarstraler, der blev reflekteret fra malenes overflade.
Hver eskadrille havde ogsa en afstandsradar, som kunne
"kigge” igennem jamming og bestemme afstanden til
malet, hvis det udsendte den slags. Alt dette radarudstyr
sorterede under Signalteknisk Afdeling, mens alt andet

HAWK Doppler mélsggeradar
HAWK Continuous Wave
Acquisition Radar
Photo: Flyhistorisk Samling

herunder eskadrillernes afskydningsudstyr i alt seks
ramper med tre raketter pa hver plus ekstra raketter,
generatorer og laesseaggregat m.v. sorterede under Va-
benteknisk Afdeling. | 1975-78 gennemgik HAWK sy-
stemet en omfattende levetidsforleengelse, som ogsa
iseer havde til formal at gare systemets elektronik mere
modstandsdygtigt overfor elektroniske forstyrrelser. Sy-
stemet blev efter modifikationen betegnet Improved
HAWK eller blot IHAWK.

Samtidigt med udfasningen af NIKE eskadrillerne i

I forgrunden en HAWK rampe med 3 missi- 1983 gik man i gang med at supplere HAWK eskadril-

ler, til venstre en malbelysningsradar og

bagved den nye af Terma udviklede sggera-

dar, som senere overgik til DARIS.

lerne. Som tidligere naevnt var de 4 eksisterende
HAWK eskadriller tilgaet som led i vdbenhjaelpspro-

In front a HAWK launcher with 3 missiles, on  grammet, og da de kilder var udtgrret matte man gribe

the left a High Power llluminator Rader and
in the rear the new Acquisition Radar devel-

oped by Terma Electronic A/S

sagen an pa en anden made. Den opgave Flyvemate-
rielkommandoen stod over for at eksekvere var at fin-

Photo: Eskil Nielsen-Ferreira, Royal Danish  de en lgsning, hvorefter Flyvevabnet lejede 4 HAWK

Air Force Photo Services

eskadriller fra det amerikanske forsvar. Tanken var

helt ny og anderledes, men det lykkedes at finde et svar pa opgaven, som tilfredsstillede
Flyvevabnet og det amerikanske forsvar.
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Senere hen mod 1990’erne var der i NATO interesse for at foretage endnu en opdate-
ring af HAWK systemet, men der var vanskeligheder med at finde fodslag. Det behov, man
forsggte at tilfredsstille bestod i at skaffe systemet bedre reaktionsevne og stagrre mobilitet
med brug af mindre mandskab. Da en feelles NATO lgsning lgb ud i sandet gik Flyvevabnet
enegang i 1995. Det betgd, at man entrerede med firmaet Terma Electronic A/S om at ud-
vikle en ny tredimensionel radar og udvikle et system, ved hjeelp af hvilket det kunne lade
sig gare at knytte HAWK systemet sammen med et antal STINGER eskadriller. Den kon-
trakt, som Flyvematerielkommandoen indgik med Terma var et meget ambitigst projekt,
som skulle sikre at Flyvevabnets HAWK eskadriller ville vaere operative pa hgijt niveau til
efter artusindeskiftet. Samlet var der tale om at fremstille en seerlig kontrolfacilitet, der ville
veere uafhaengig af hvilke vabensystemer og radarer man gnskede at binde sammen. Sy-
stemet blev kaldt DeHAWK og matte ga en uventet tidligere udfasning i made, idet det blev
afskaffet i januar 2005 lige efter det seneste forsvarsforligs ikrafttraeden.

Det eneste der har overlevet fra DeHAWK systemet er sggeradaren, en sakaldt 3D C-
bands radar med indbygget multimode IFF til identifikation af egne og fiendtlige fly. Den
indgar i det sakaldte DARIS projekt, der star for Danish Radar Information System. Rada-
ren blev egentlig skrottet som alt andet DeHAWK materiel i forbindelse med det seneste
forsvarsforlig. DARIS har veeret et godt bidrag til NATO’s overvagning af luftrummet om-
kring Kabul Internationale Lufthavn i Afghanistan.

Kanonluftforsvaret

Da kanonluftforsvaret i 1980 blev overflyttet fra Haeren til Flyvevabnet, blev Flyvema-
terielkommandoen stgrstebruger af 40 mm kanoner. Dog med den vedfgjelse, at de 40 mm

kanoner, der var ombord i Sgvaernets skibe, ikke ville
veere et Flyvematerielkommando anliggende ud over
at Flyvematerielkommandoen skulle sgrge for den
samlede anskaffelse af den ammunition, som Flyve-
vabnet og Sgvaernet herefter stod for at skulle bruge.
Selve det med de tekniske indretninger i kanonerne
var ikke et seerligt problem som sadan, fordi Flyvema-
terielkommandoen hidtil havde haft med 30 mm flyka-
noner at gare. Blot skulle man nu tage sig af starre
maengder ammunition. Super Fledermaus radaren til

L/70 syste-
met kom
40 mm L/60 kanon, ikke dansk. under Sig-
40 mm L/60 Anti Aircraft Artillery, nalteknisk
not Danish. Afdeli
Photo: Wikipedia elings
kyndige

vinger. Det besluttedes, at de handrettede L/60

40 mm luftveernskanoner skulle udfases fra

1996, og allerede fire ar senere, altsa i 2000, var

timeglasset rundet ud for L/70’erne. Flyvemate-

rielkommandoen havde opgaven med at fa 40 mm L/70 kanon, ikke dansk.
afhaendet kanonerne med alt tilherende udstyr. 40 mm L/70 Anti Aircraft Artilery, not Danish.
Skrotning af de mange kanoner med Photo: Wikipedia
tilhgrende udstyr, som der var tale om, var en stgrre opgave.
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Stinger
Det mandbarne STINGER luftvaernssystem blev indfart i Flyvevabnet i 1996, og fik en
kort levetid, idet det blev faset ud sammen med DeHAWK i 2005.

Stinger Eskadrille 542 poserer i 1999 med mand-
skab og det samlede materiel.

542 Stinger Squadron in 1999 posing in honour of a
good photographic shot.

Photo: Royal Danish Air Force
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Kontrol- og Varslingssystemerne
| foraret 1946 blev der pa departementalt niveau bestemt at oprette en kyst- og luftra-
darkommission under formandskab af direktgren for Seminevaesenet, kommandar S.W.
Frandsen. Men inden denne kommission naede at barsle med handgribelige resultater blev
den overhalet af begivenhedernes gang og blev i 1949 erstattet af en anden kommission,
nemlig Krigs- og Marineministeriets radarkommission af 1949, som havde til opgave at ud-
arbejde forslag til et fremtidigt dansk kontrol- og varslingssystem. Den fik professor J.
Oskar Nielsen som formand og blandt medlemmerne var orlogskaptajn P. Zigler og civilin-
genigr I. Thykier. De to sidstnaevnte var personer, der senere skulle komme til at indtage
fremtraedende poster i Flyvevabnet, henholdsvis pa den operative side og for Thykiers
vedkommende pé den tekniske, idet han endte sin karriere som chef for Signalteknisk Af-
deling i Flyvematerielkommandoen Centralledelse.
| efteraret 1949 blev der over for kommission fra det amerikanske forsvar oplyst, at
der via vabenhjeelpsprogrammet dels kunne forventes leverancer af radarmateriel til Dan-
mark, dels at man agtede at sende radgivende specialister, som kunne statte med relevan-
te tekniske oplysninger.
Sidelgbende med kommissionens arbejde
havde man pa dens anbefaling foretaget en
reekke undersggelser af radardaekning og
andre for opstillinger af varslingsradarer re-
levante forhold. Undersggelserne blev i
praksis gennemfart under brug af den sa-
kaldte ASTA radar. Det drejede sig om en
radar, som Sgminevaesenets radiosektion
havde konstrueret og som var stykket sam-
men af en britisk maritim radar, af typen
Marconi-293, som var blevet gjort transpor-
tabel. Selve antennen bestod af et stykke af
en af tyskerne efterladt parabolantenne.
ASTA var i foraret 1950 blevet transporteret
til Veerlgse, hvor man begyndte at anvende
den operativt. | lgbet af sommeren 1950 blev
ASTA flyttet rundt i landet for at man kunne
foretage en raekke malinger med henblik pa
at finde egnede opstillingssteder for fremtidi-
ge flyradarstationer.
| efteraret 1951 kunne kommissionen
fremlaegge en plan for, hvorledes et fremti-
digt dansk radarvarslingssystem kunne op-
stilles. Den var baseret henholdsvis pa det
radarudstyr, man havde faet tilsagn om fra
amerikansk side, dels de undersggelser,
Flyvevabnet havde foretaget rundt om i lan-
det med den fgrnaevnte ASTA radar.

Overvagningsradar M 293, gamle ASTA
Surveillance radar M 293, old ASTA
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling
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AMES

Ikke sa snart var sidstnaevnte kommission kommet i
gang, da den pa sommeren 1949 modtog en henvendel-
se fra det svenske flyvevaben, hvori der blev bragt i for-
slag, at dansk forsvar kunne overtage en del af de leve-
rancer, som svensk forsvar havde kontraheret med bri-
terne, og som drejede sig om levering af et antal Air Mi-
nistry Experimental Stations eller AMES. Der var tale om
radarer, som var bygget af Marconi i England. Prisen var
ca. 200.000 kr. pr. radar. P4 kommissionens anbefaling
anskaffedes 5 enheder, 3 AMES-14 sggeradarer og 2

Hgjdefinderradar AMES 13
Hight finder radar AMES 13
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling

AMES-13 hgjdefindere. Materiellet skulle
leveres i slutningen af 1950 og begyndel-

sen af 1951.
En permanent radarstation blev etab-
leret | dgn vestlige del af Flyvestation Veerlg- Overvagningsradar AMES 14
se. Stationen bestod af en engelsk AMES 21 Surveillance radar AMES 14
station, der dels omfattede en hgjdefinder Photo: Flyvevabnets Historiske Samling

type 13 og udstyr til at bestemme azimut, type 14.
| lgbet af sommeren 1951 bliver en lignende AMES station taget i brug pa Flyvestation
Karup.

Flyvematerielkommandoens rolle

Flyvematerieltjenesten var darligt nok kommet pa benene. Ikke desto mindre faldt det
i dens lod at sta for de installations- og vedligeholdelsesmaessige opgaver med AMES sta-
tionerne.

| 1962 blev der tilfgjet en ekstra radarstation. Det var tale om en mobil enhed, som gik
under betegnelsen Flyverdetachement 623. Grundmaterialet til stationen var henholdsvis
den gamle AMES 13 og den gamle AMES 14 fra Karup, som Flyvematerieltienesten havde
gjort mobil ved at indbygge den i ti store vogne. P4 tilsvarende vis havde man ombygget de
gamle radarer fra Flyvestation Veerlgse, den fik dog ikke selvsteendig og mobil status, men
overgik som alternativ radar til radaren pa Skovhuse.
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TPS-1D

| slutningen af 1952 blev der ved Keldsnor pa Langeland etableret en radarstation af
typen TPS-1D. Inden arsskiftet samme ar bestemte Flyverkommandoen, at Ground Control
Intercept station Keldsnor skulle oprette fgrst i det nye ar, 1953. Radaren blev opstillet i
naerheden af sgveernets kystradarstation. Da en ny radar i Beekkeskov ved Flyvestation
Skrydstrup blev taget i brug i efteraret 1955, havde GCI station Keldsnor udspillet sin rolle.

Flyvematerielkommandoens rolle

Flyvematerieltjenestens rolle i forbindelse med denne radar blev dels selve anskaffel-

sen, dels en tidsmaessigt forholdsvis begraenset opgave m.h.t. understgttelse af vedlige-
holdelse.

Amerikansk udgave af en AN/TPS-1D
monteret pa en lastbil.
US Army edition of an AN/TPS-1D radar.

Photo: US Army 60’th AAA Batallion.
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FPS-8

Ifalge farnaevnte plan om opstilling af et flyradar-
system i Danmark skulle der oprettes 6 GCI statio-
ner, som hver skulle udstyres med en FPS-8 sgge-
radar og 2 TPS-10D hgjdefindere. Desuden skulle
der oprettes to sakaldte "Gap Filler” stationer, hver
med en TPS-1D sggeradar og en TPS-10D hgjde-
finder. Endelig skulle der i Tirstrup oprettes en Early
Warning Station med en TPS-1D men uden hgjde-
finder. Tidsmaessigt er arene 1950-51.

Den endelige plan kom til at omfatte Sektor-
operationscenter @st i Vedbaek og Sektoroperati-
onscenter Vest i Karup. Stederne radarstationerne
blev placeret i den danske geografi var Multebjerg
0og Skovhuse pa Sjeelland samt Skagen og Skryd-
strup i Jylland. Stederne var valgte, fordi de ud fra
ovennavnte undersggelser var ideelle. Det var idé-
en at opstille en FPS-8 og to TPS-10D hvert sted.
Pa Rytterknaegten pa Bornholm skulle der opstille
en FPS-8 og en TPS-10D, og endelig skul

Overvégningsradar AN/FPS-8 le der ifglge planen oprettes en sakaldt let GCI
Surveillanceradar AN/FPS-8 station med en TPS-1D sggeradar og en TPS-10D
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling hejdefinder pé Flyvestation Karup.

Flyvematerielkommandoens rolle

Igen blev det Flyvematerieltjenestens radio/radar folk, som kom pa arbejde med at
designe, installere og foresta afpravning m.v. af FPS-8 radarerne.
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Gound Control Approach Radar

| Flyvevabnets gr@gnne var, var der ingen flyveledelse. De farste flyveledere som Fly-
vevaben kom til at rAde over, var personel, som blev uddannet af civile flyveledere, meteo-
rologer og folk med forstand pa radioer. Uddannelsen foregik i Kastrup. Af hjaelpemidler
havde man meget fa og primitive. | de farste ar havde flyvelederne kun en 4-kanals VHF
radio til deres radighed samt manuelt pejleudstyr. Imidlertid fik man i 1952 tilgang af tek-
nisk udstyr, som kunne hjeelpe i al slags vejr. Der var tale om CPN-4, sakaldte katoderars
pejlere. Men de blev i arene 1952 til 1957 aflgst af Ground Control Approach radarer, som
man fik radighed over pa alle Flyvevabnets flyvestationer.

GCA radar pa drejeskive. Med denne radar kunne man lede fly ind til landing i marke og under darlige vejrforhold. Forma-
let med at have GCA radaren pa en drejeskive var, at man kunne vende radaren op imod indflyvningsretningen.
Ground Control Approach radar mounted on a turn-table in order to make the antenna face
incoming aircraft no matter from what direction. With the GCA one could guide aircraft during night time
and during bad weather conditions.

Photo: Flyvevabnets Historiske Samling

Flyvematerielkommandoens rolle

GCA radarerne har veeret i Flyvevaben tjeneste gennem mange ar, og har undergaet
en del modifikationer over tid. Alle disse modifikationer har Hovedvaerksted Veerlgse staet
for.
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IFF & IFF/SIF

| slutningen af 1955 havde flyvevabnet fra USA modtaget elektronisk identifikations-
materiel. Overdragelsen af udstyret skete via den hervaerende amerikanske radgivnings-
gruppe, pa engelsk Military Assistance and Advisory Group, forkortet MAAG. MAAG var
blevet etableret i Kabenhavn for at koordinere og holde rede pa den amerikanske vaben-
hjeelp. Identifikationsudstyret, det sakaldte IFF udstyr (Identification Friend or Foe) var be-
regnet til fire lette radarstationer af typen TPS-1D, som man dengang havde pa Keldsnor
og i Karup.

Kort efter at de nye stationer var sat i drift, fik man installeret dette IFF system, som
dengang endnu naesten var pa et egentligt udviklingsstadie med meget fa koder.

| 1961 blev en betydeligt mere avanceret og kompliceret udgave indfgrt. Den kaldtes
IFF/SIF, hvor SIF betad "Selective Identification Feature”, og med indfgrelsen af dette sy-
stem fik man et meget stort antal koder at arbejde med.

Flyvematerielkommandoens rolle

Flyverkommandoen besluttede at lade Flyvematerieltjenesten modificere tre af IFF-
seettene, saledes at de kunne bruges sammen med FPS-8 radarerne pa Skrydstrup, Mul-
tebjerg og Skovhuse og det fjerde saet i Karup.

Udskiftning af IFF/SIF antenne pa Flyvestation Skrydstrups terminalradar i 1988
Change of IFF/SIF antenna on the approach control radar at Skrydstrup Air Station, year 1988
Photo: Flyvevabnets Historiske Samling
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TELEFUNKEN

Med tilgangen af NIKE raketluftforsvarssystemet omkring Kgbenhavn stod man med
det problem, at man ikke havde tilstraekkelig varsling om eventuelle fijendtlige bevaegelser i
luftrummet. Der var blevet tilbudt et system benaevnte MSQ-18 fra amerikanerne som va-
benhjeelp i 1958, men det projekt blev skrinlagt. Til gengeeld blev lederen af Flyvemateriel-
tienestens radarsektion i efteraret 1958 opmaerksom pa, at et nyt tysk radaranlaeg, fremstil-
let af Telefunken til det tyske luftfartsdirektorat sa ud til pa udmaerket vis at kunne deekke
behovet. Radaren var allerede i produktion og kunne derfor leveres hurtigt. Det viste sig, at
naevnte radar med dens lange raekkevidde kunne bringes til at arbejde sammen med de
eksisterende FPS-8 radarer pa Skovhuse og Multebjerg. P& den made kunne den gnskede
forbedring af reekkevidden opnas og med hensyn til overfarsel af radarbilledet fra Multe-
bjerg til Ejbybro, hvor NIKE batteriernes ledelse dengang var placeret, havde det ameri-
kanske firma Raytheon udviklet udstyr, der kunne overfgre den forngdne maengde data.

Flyvematerieltjenesten kunne derfor ved ingenigr Thykiers flid, snilde og opfindsom-
hed pa rekordtid fremleegge en plan for Flyvekommandoen, som blev godkendt. Pa Skov-
huse og Multebjerg gik man i gang med at bygge et tarn, hvert sted. De hen ved 40 meter
hgje og 10 meter brede tarne blev bygget og FPS-8 radarerne flyttet over. Antennerne blev
nu tilpasset sa de kunne arbejde sammen med General Electrics FPS-8 udstyr. Gennem
en hurtig indsats, farst og fremmest fra Flyvematerieltjenesten, var haerens nye luftveerns-
raketvaben nu bundet teknisk og operativt sammen med luftforsvarschefens kommandosy-
stem, og med kontrol- og varslingstjenesten.
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FPS-90 & FPS-88

| 1964 blev den sidste TPS-10D hgjdefinder udskiftet med
en FPS-6, denne gang med en FPS-6B, som pa grund af
mekaniske vanskeligheder blev modificeret til en FPS-90.
| lgbet af 1964 var det blevet besluttet at modificere FPS-
8 radaren med yderligere materiel, sa den kom til at frem-
std som en slags "dobbelt” FPS-8, og den fik betegnelsen
FPS-88.

| august 1965 ankom en helt ny FPS-88 radar til Flyvesta-
tion Skrydstrup. Den kom til at aflgse den gamle FPS-8,
der havde tjent Flyvevaben i mere end 10 ar. FPS-88 ra-
daren ved Baekkeskov i Skrydstrup blev meldt klar til ope-
rativ brug i november 1965.

Flyvematerielkommandoens rolle

Flyvematerielkommandoen stod for modifikationen
af FPS-6 til FPS-90 og stod ogsa for gennemfgrelsen af
FFFF)’éS-ggFr{a%ar gendringen af FPS-8 til FPS-88. Ligeledes havde Flyvemate-
Photo:htt‘;://horf]e?;tt_net rielkommandoens Signaltekniske Afdeling opgaven med at
installere den nye FPS-88 i Skrydstrup.

DANSEMIK, NADGE og FPS-110

| maj 1966 var man klar til at indrette operationsrummet pa radarstationen i Skryd-
strup til at huse Flyvevabnets farste EDB styrede kontrolsystem. Systemet, der bar beteg-
nelsen "Dansk Semiautomatisk Intercept Kontrol System”, blev senere hen naesten kun
kendt under forkortelsen DANSEMIK. | efteraret efter kunne DANSEMIK officielt overdra-
ges og allerede en uge efter kunne man konstatere, at malsggningen fungerede som fore-
skrevet.

FPS-110

| forbindelse med at NADGE (se nedenfor) blev indfart ved radarstationen pa Skryd-
strup blev der samtidigt installeret en ny radar, FPS-110, til erstatning for den efterhanden
teknisk foreeldede FPS-88.

NADGE

| 1966 gik 9 NATO lande i kompagniskab og dannede et konsortium som omfattede 6
store elektronikfirmaer. Der var tale om det amerikanske firma Hughes Aircraft Company,
det franske Thompson Houston, det tyske Telefunken, det hollandske Signaalapparaten og
det engelske Marconi. Samtidigt blev der oprettet en faelles organisation, som pa medlems-
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landenes vegne skulle tage vare pa styringen af det projekt, man var ved at stable pa be-
nene. Systemet NATO Air Defence Ground Environment, forkortet NADGE, omfattede ny-
bygning af fem radarstationer og ombygning og forbedring af 64 eksisterende stationer i
Europa. | mange tilfeelde betagd NADGE, at der blev tilvejebragt nye, moderne radarer,
blandt andet omfattede projektet levering af 12 store franskbyggede sakaldte 3-dimen-
sionale radarer, hvoraf en blev installeret i Danmark, den fgrnaevnte FPS-110.

| efteraret 1969 begyndte de farste NADGE kurser for
Flyvevabnets operationspersonel i Tyskland og i ok-
tober 1970 oprettede man et midlertidigt operations-
rum i FPS-88 tarnet i Skrydstrup, fordi det egentlige
operationsrummet skulle ombygges til NADGE.
DANSEMIK blev pakket ned og sendt til Multebjerg.
Allerede i november aret efter var radarstationen pa
Skrydstrup klar i sin nye konfiguration som fuldt ud-
bygget NADGE station. Denne ombygning omfattede
foruden installation af en Hughes H-3118 computer
og den nye radar ogsa nye Selenia konsoller.
Gennem en sakaldt "video extractor” blev det
muligt at overfgre radata fra radarbillederne til en da-
tamaskine, som kunne lagre manipulerede data for
det enkelte fly og opdatere dem for hver enkelt an-
tennerotation, og ud fra det materiale beregne flyets
kurs, hgjde og hastighed. Endvidere betgd det, at alle
disse data kunne udveksles mellem datamaskiner

Radaren pa Skagen, 2004 indbyrdes, séledes at man pé én radarstation kunne
Radar station Skagen in 2004 se data, som var opsamlet og behandlet ved en an-
den station. Alle relevante spordata kunne derefter
praesenteres for operatarerne til at agere pa. Indfarelsen af NADGE var et kvantespring
inden for kontrol og varsling.

ACCS

Det seneste skud pa stammen inden for luftrumskontrol og -overvagning er Air Com-
mand and Control System, forkortet ACCS. ACCS har veeret rigtigt mange ar pa tegne-
breettet. Det skal udgagre NATO'’s hgjteknologiske netveerksbaserede system til stgtte for
luftoperationer. Leverandgren, et konsortium med navnet ACSI, der star for Air Control Sy-
stems International, gik ind i udviklings- og implementeringsarbejdet.

ACCS kan beskrives som en virtuel globus, inde i hvilken alle elementerne i et net-
veerk er bundet sammen. ACCS er en arkitektur, der i princippet gar det muligt at alle rele-
vante overvagningsinformationer frit kan overfgres mellem alle spillere, der er koblet op til
systemet. Kernen i ACCE er to ting. Dels store computere med enorme kapaciteter som
hurtigt kunne behandle meget store datamaengder, dels meget avanceret software. Alle
enheder - de sakaldte noder - i ACCS anvender samme software. Det muligger udveksling
af informationer og samarbejde pa kryds og tveers af forskellige enheder. Enhver deltager i
netvaerket kan i princippet fa adgang til at se, hvor alle andre enheder befinder sig, hvad de
foretager sig, og hvad de forventer at ggre. Samarbejde bliver muligt pa et langt mere
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avanceret niveau end nogensinde tidligere. ACCS skulle give brugerne et tidsmaessigt for-
spring i forhold til fienden. Og brugerne far forelagt forslag til, hvordan man med fordel kan
reagere pa uforudsete haendelser og hvordan man kan udnytte pludseligt opstaede mulig-

heder.

Det hidtidige forlgb af samarbejdet med ACCS inden for NATO ser sadan ud:

1981:

1989:
1996:
1999:
2003:

2005:

NATO fremfgrte de fagrste planer til at gennemfare en erstatning af det eksiste-
rende NADGE overvagningssystem.

Muren faldt og den kolde krig mellem NATO og WARZAVAPAGTEN var endt.
NATO sendte ACCS i udbud.

NATO indgik kontrakt om udvikling og levering af ACCS med konsortiet ACSI.
ACCS bestod det sdkaldte Critical Design Review, dvs. en kritisk gennemgang,
hvor NATO kiggede pd, om det teenkte design ville virke efter hensigten.

ACCS software var feerdigudviklet og systemet blev testes pa udvalgte test sta-
tioner.

Herefter ligger den udviklingsmaessige linje som faglger:

2008:

2009:

Maske vil tidslinjen skubbe sig hen til 2009. Men det er planen at brugen af
ACCS systemet skal kunne pabegyndes i Flyvevabnet i 2008. Altsa forventes
ARS Karup og NATO ACCS Combined Air Operations Center 1, forkortet
CAOCL1 i Finderup at kunne tages i brug.

Afhaengig af graden af succes hos de stationer, som ligger i avantgarden m.h.t.
at afprave ACCS, vil systemet blive indfgrt overalt inden for NATO. Opstar der
starre problemer i initialfasen vil man udskyde den fulde implementering til ar
2010.

Flyvematerielkommandoens rolle

Flyvematerielkommandoen har
veeret involveret i NATO'’s udvik-
lingsarbejde med ACCS helt fra
begyndelsen. Herfra er danske
interesser varetaget og alle rele-
vante input til NATO’s ACCS ko-
mité og dens underkomiteer er
behandlet og koordineret herfra.
Arbejdet har hele tiden ligget i
Signalteknisk Afdeling, hvor en
lang reekke medarbejdere over tid
har veeret involveret.

1 2003 eksempelvis var oberstlgjtnant Klavs Mundt chef for TSP,

som var betegnelsen for ACCS projekt kontoret.

Han ses her (til venstre) sammen med kaptajn Jan Stokholm.

In 2003 Lieutenant Colonel Klavs Mundt was chief of the Danish Air Materiel Command

ACCS Project Office. He is shown here on the left hand side together with Captain Jan Stokholm.
Foto: Allan Kristiansen, Fototjenesten Flyvestation Veerlgse.
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Martello

| begyndelsen af 1980’erne stod det klart, at radaren pa Rytterknaegten pa Bornholm
matte udskiftes, idet den eksisterende radar var blevet utidssvarende og vanskelig at vedli-
geholde. | forbindelse med hele opkaringen til ACCS var der flere NATO lande, herunder
Danmark, som anskaffede nye radarer. Valget faldt pa det engelske firma Marconis Marte-
lo radar. Den blev ved Flyvematerielkommandoen mellemkomst installeret i 1986, og var
fortsat i drift pA Bornholm ved Flyvematerielkommandoens nedlukning.

TPS-77

Flyvematerielkommandoen fik til opgave at finde aflgsere for de eksisterende radarer af
typerne FPS-110 og LORD péa Radarhoved Skrydstrup og Radarhoved Multebjerg. Den
bedst egnede kandidat var radarer af typen
TPS-77 fra det amerikanske firma Lockheed
Martin. Grunden til udskiftningen var der,
som i sa mange andre tilfelde, at det var
blevet vanskeligere og ikke mindst dyrere at
fa reservedele til de gamle radarer.
Der anskaffes to nye radarer, som er frem-
tidssikrede, idet de begge vil kunne indga i
NATO'’s fremtidige kontrol- og varslingssy-
stem Air Control and Command System
(ACCS). Dermed vil Flyvevabnets kapacitet
til kontrol og varsling vil blive forbedret bety-
TPS-77 radar i testopstilling p& Flyvestation Karup deligt . De to nye radarer er mobile og kan
TPS-77 Radar at a testsite at Ar Station Karup blive udsendt i en hvilken som helst del af
Photo: Royal Danish Air Force .
verden. Dermed understgtter indkabet Flyve-
vabnet som Expeditionary Air Force. Afdelingsingenigr i Flyvematerielkommandoens For-
retningsomrade Air C2 Keld Didrichsen har staet for anskaffelsen af neevnte radarer. Der er
tale om prgvede ting, idet US Air Force allerede anvender disse radarer. Fgrste radar blev
— som noget ganske udsaevanligt — leveret far tiden, idet den kunne overleveres til Flyve-
vabnet allerede i september 2007, hvor aftalen var december. Nummer to radar skal ifglge
planen leveres til marts 2008.
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Bomber raketter og missiler

Nye materielomrader medfgrte udvidelse og starre differentiering af den tekniske or-
ganisation pa alle omrader. Flyene blev udstyret med nye vaben: raketter, bade styrede og
ikke-styrede med dertil hgrende elektroniske sigteapparater.

Flyenes navigationsudstyr og kommunikationsmidler undergik en rivende udvikling,
som ikke stoppede pa noget tidspunkt. Installationerne i flyene blev mere og mere kompli-
cerede efterhanden som tiden gik.

| takt med flyenes stigende kompleksitet skete det samme med det jordudstyr, som
var ngdvendige for flyenes kunne serviceres, startes op og seettes i drift.

Flyvematerielkommandoen har helt fra Flyvevaben begyn-
delse skulle fremskaffe de afkastelige vaben, som de forskel-
lige offensive og defensive fly har skullet medbringe pa mis-
sionerne. For sa vidt angar indenbords beveebning, dvs. ka-
noner og maskingevaerer har man ogsa skullet tilvejebringe
ammunition til disse. Der er mange problemer forbundet med
den slags ting. Dels skal man sikre sig, at de ikke kommer i
forkerte folks haender, dels skal man sikre sig, at bomber mv.
bliver oplagt pa en sadan made, at hele ens lager ikke gar i
luften ved et enkelt uheld eller ved en enkelt fiendtlig fuld-
treeffer i ens ammunitionslager. De store opgaver for Flyve-
materielkommandoen mht. ammunition har veeret at sikre
opleeringen af det personel, som har skullet oplaegge, varte,
Afdelingsingenigr Uffe Christensen handtere og klarggre delene. Dernaest har alle beregninger
Flyvematerielkommandoens ekspert  af maksimale ammunitionsmeengder pa et givet sted samt
paE"at?enomradet gennem mange ar. - gjkring af at den fysiske oplaegning til stadighed er sket i
ngineer Uffe Christensen Royal . . .
Danish Air Material Command expert nenhold til de bedste og mest effektive metoder. Disse op-
within the area of weaponry. gaver har stedse ligget hos vabenteknikerne i Vabenteknisk
Photo: Royal DanishdAir Material Afdeling i Centralledelsen.

Comman Bomber og ammunition til kanoner er mange ting. Der
er stor forskel pa, hvilke teend- og forsinkelsessatser, man f.eks. skal bruge til en bombe.
Det afheaenger af den effekt man skal opna i malet. Det samme geelder projektilet fra en
kanon. En seer erfaring opnaede man i forbindelse med en af Flyvevabnets tidlige Tactical
Fighter Weaponry i det vestjyske i og omkring Oksbgl skydeterraen. Det viste sig, at hvis
malene var landgangsfartgjer, fik man en meget bedre effekt i malet med Folding Fin Air
Rockets, hvis man undlod at putte spreengladninger i og lod de gvelsesspraenghoveder af
gips blive siddende.

NAPALM

Nogle af de tidlige vdben, som kunne afkastes fra fly var — ud over almindelige jern-
bomber af forskellige vaegtklasser — napalmbomberne. Dem havde Flyvevabnet i behold-
ning og @vede sig i brugen af i Flyvevabnets tidlige ar. Der blev f.eks. foretaget demonstra-
tionsbombninger med napalm ved enkelte store gvelser, hvor netop bombning af starre
omrader med napalm hgarte til de mere spektakuleere indslag.
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MK.82 low drag og high drag bomber.

500 punds bomber har helt tilbage fra Meteorens og F-84 flyenes dage veeret stan-
dard vaben til Flyvevabnets offensive fly. | mange ar var der tale om en bombe, som blev
kastet i en ydre ballistisk bane, som kreevede nogen pilotmaessig kunnen at ramme med
bare nogenlunde praecist. Bomben kaldes pa engelsk for low drag, fordi den glider gennem
luften i en krum bane.

Senere er der kommet forbedringer af disse bomber. | farste omgang gik det pa at gar
bomberne til high drag bomber, som gjorde, at man kunne kaste dem mere praecist, men
stadigveek i henhold til en ikke-styret bane gennem luften, men banen, som bomben high
drag bomben skulle gennemflyve var kortere, derfor mere preecis.

Pa billedet ses et dansk F-16 fly med 6 MK.82 low drag bomber monteret pa Ter.9 pyloner
A Danish F-16 with 6 MK.82 low drag bombs mounted on Ter.9 pylons
Photo: Flyvematerielkommandoen 1984.

Teknikere ved at klarggre MK.82 bomber.
Technicians making bombs ready for action.
Photo: Flyvematerielkommandoen 1984
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MK.82 bomber som high drag findes
principielt i to udgaver. Nogle, hvor
vindmodstanden bliver etableret af en
eller anden form for faldskaerm, andre
hvor der foldes en form for metalparaply
ud, som skaber den samme form for
luftmodstand. Flyvevabnet har gjort
brug af den sidste model.

Tactical Fighter Weaponry 2002 — Bombeaflevering
fra en dansk F-16A. Der er tale om 2 Mk. 84, 2000
punds jernbomber.

A picture showing a Danish F-16A dropping 2 Mk. 84
2,000 pounds bombs during a live exercise in Jutland
in 2002.

Photo: Eskil John Nielsen-Ferreira, Fototjenesten
Flyvertaktisk Kommando).

Guided Bomb Unit (GBU-12)

Denne bombetype er i Flyvevabnet kun anvendt pa F-16. Flyvematerielkommandoen har
skullet anskaffe styrehovede og finner til de almindelige 500 punds jernbomber, som med
naevnte udstyr blev omdannet til et smart vaben.

Paveway 500 punds bombe, styret vaben. Er i virkeligheden en moderniseret jernbombe af
500 punds typen, som med et styreaggregat er blevet i stand til dels at sveeve langt
gennem luften, dels er gjort meget preecis i selve malet.

Producent af styresystem: Texas Instruments

Mal: Stationeere og molibe mal, harde som blgde.

Styresystem: Semi-aktiv laser.

Samlet veegt: 800 pund.

Leengde: 323 cm.

Diameter: 28 cm.

Spraenghovede: 192 pund tritonal .

Reekkevidde: 14,5 km.

CEP: 9 meter (radius pa den gennemsnitlig statistisk fejlmargin).
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Vabensikkerhedsofficer major Jens Christian Brauer til venstre i billedet. Han peger pa
s@gehovedet pa den GLU-12, som er ved at blive monteret pa et F-16 fly
Weapons safety officer Major Jens Christian Brauer on the left points at the laser
seeker of a GBU-12 bomb that is getting fitted to a pylon underneath a Danish F-16.
Photo: Royal Danish Air Materiel Command, 2002

MK.84 og Joint Direct Attack Munitions

Mk.84 bomber er som MK.82 simple jernbomber, men med en kraftigere spraenglad-
ning, som kan bringes i anvendelse imod en reekke forskellige mal. Mk.84 er en 2.000
punds bombe. Men som med Mk.82 vil en bombning af et mal med en almindelig ballistisk
faldende Mk.84 bombe veere upraecis. Med de senere ars politiske gnsker om at volde
mindst mulig skade pa tredjepart (collateral damage) er den type vaben ikke egnede i mo-
derne krigsfarelse, medmindre man har til formal at teeppebombe et omrade.

Men en Mk.84 bombe, kan — som den mindre udgave
Mk.82 — udstyres til at blive et meget preecist vaben ved hjaelp af
et sakaldt Joint Direct Attack Munitions udstyr, forkortet JDAM.
Det er et kostbart ekstraudstyr, som man monterer pa hver en-
kelt bombe, for derved at ggre den meget praecis i malet. Med
JDAM udstyret vil en Mk.84 bombe blive i stand til at ramme in-
den for en statistisk afvigelse pa under 15 meter. Med JDAM kan
bomben styres gennem en kombination af data indlaest i et com-
putersystem, eller opsamling af refleksioner fra en laser, som en
Forward Air Controller belyser et givet mal med, eller ogsa kan
bomben styres efter faste i forvejen indlagte koordinater. | sidst-
naevnte tilfaelde skal malet veere af stationaer art for at det skal
give mening. Selve bombens navigation efter at den er kastet
IDAM til F-16 fra flyet sker ved hjeelp af et Inerti Navigations System, forkortet
JDAM to F-16 INS, som opdateres undervejs af et indbygget Ground Position
System modul, forkortet GPS.
| 2002 anskaffede Flyvematerielkommandoen 274 saet udstyr til neevnte bombetype.
Et seet JDAM udstyr til en bombe bestar af en konisk hale, der er udformet, sa den passer
pa en almindelig jernbombe, men med indbygget INS og GPS modul samt sma finner til
montering pa siden af bombelegemet for at stabilisere bombens flugt gennem luften. En
bombe, der er udstyret med et seet JDAM udstyr, kan kastes helt op til en vinkel, der ligger
20°skrat i forhold til malet, hvilket vil sige, at piloten ikke behgver at flyve direkte mod ma-
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let nar bomben afleveres. Det er de sma styrefinner, der i sa fald styrer bomben mod ma-
let, i henhold til de data bomben er praepareret med inden kast, eller de impulser, den le-
des med fra Forward Air Controller.

FFAR ustyrede raketter

Folding Fin Air Rocket er en 2,75
tommers ustyret raket. Den enkelte
raket har nogle finner pa agteren-
den af kroppen, som foldes ud efter
afskydning og er med til at stabili-
sere raketten under dens flyveba-
ne. FFAR kunne udskydes i salver
eller hele pod’en pa én gang med i
alt 19 raketter.

LAU-3 kanister efter en afskydning. Bemeerk at
der er uaffyrede raketter i nogle af rgrene.
LAU-3 rocket dispenser after firing. Note that
hung rockets are seen in the dispenser.

Photo: Engineer Uffe Christensen, Royal
Danish Air Materiel Command.

CRV-7 ustyrede raketter

The CRV7 er en 2.75 tommer ustyret luft til jord raket, som er produceret af det cana-
diske firma Bristol Aerospace. Vabnet blev introduceret i de tidlige 1970’ere. CRV7 havde
dengang tilstreekkelig kinetisk energi til at kunne treenge igennem de standard flyhangarer,
som Warzawapagten dengang radede over.

CRV7 benytter et moduleert spreenghoved, der er anbragt i spidsen af en raket, som
pa F-16 flyet er anbragt i en 19 rars kanister. Raketterne affyres mod malet efter en pree-
programmeret sekvens nar piloten visuelt har set det. Spreenghovedet kan enten indeholde
hajeksplosiver til brug mod blgde mal eller det kan veere uden spraengladning men med
panserbrydende centerkerne. Raketten har en meget hgj anslagshastighed og kan derfor
bryde panser. Raekkevidden er ca. 5 km.
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Sidewinder

Sidewinder er et varmesggende luft-til-luft missil, som blev anvendt farste gang i midten af
1950’erne. Siden da er det blev videreudviklet, og det er i dag det mest udbredte kortdi-
stance luft-til-luft missil i den vestlige verden. Den seneste version er AIM-9X, som Flyve-
vaben har kunnet tage i brug pa F-16 flyene.

Sidewinder missilet er forrest udstyret med et varmesggende aggregat, som er i stand til at
registrere temperaturforskelle. Nar missilet registrerer en kraftig varmekilde — typisk ud-
stgdningen fra et fly — kan piloten veelge at affyre missilet. Herefter vil missilet uden yderli-
gere styreimpulser udefra sgge mod den varmeafgivende kilde.

Veegt: 85,5 kg

Laengde: 2,87 meter

Diameter: 13 centimeter

Reaekkevidde: Op til ca. 15 kilometer afhaengig af de affyrende flys hastighed og flyvehgjde.

Stativ til opladning og opbevaring af Sidewinder missiler.
Rack for arming and stocking Sidewinder missiles.
Photo: Flyvematerielkommandoen 1984.
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AIM-120 Advanced Medium Range Air-to-Air Missile (A MRAAM)

Dansk F-16 fly med AMRAAM missil pa vingetippen.
A Danish F-16 aircraft carrying an AMRAAM missile at the wingtip position.

Et missil, hvis funktion det er at bekeempe fjendtlige fly i luften. AIM120 Advanced
Medium Range Air-to-Air Missilet, forkortet AMRAAM, fremstilles af de amerikanske firma-
er Hughes Aircraft Corporation og Raytheon Corporation. | det danske flyvevaben har det
kun veeret brugt af F-16 flyene.

Modsat Sidewinder er der her tale om et missil, som far sine indledende informationer
fra flyets radar eller flyet har faet information om fjendtlige fly via datalink. Missilet afskydes
inden for reekkevidde og kan ikke spores af de fjendtlige fly, fordi det i den indledende fase
af sin bane navigerer pa et indbygget inertinavigationssystem. Fgrst nar missilet er teet ved
malet bliver det aktivt sagende og navigerer ved hjeelp af en indbygget radar.

Laengde: 366 cm

Veegt: 150 kg

Diameter: 18 cm

Vingespaend: 53 cm

Reaekkevidde: Over 30 km

Hastighed: Supersonisk

Styresystem: Aktiv radar i slutfasen og inertinavigation midtvejs
Spraenghoved: Fragmentationsladning

AGM-65 MAVERICK luft-til-overflade missiler

Forskellen mellem de tidligere naevnte styrede bomber og en Air to Ground Missile,
forkortet AGM, er, at missilet bevaeger sig gennem luften ved hjeelp af en indbygget
raketmotor. Missilet har af den grund en leegere reekkevidde, og gar det muligt for piloten at
bombe de udpegede mal pa starre afstand og derved undga at komme over fiendtlig jord-
til-luft beskydning.

Producent af styresystem: Hughes Aircraft Corporation og Raytheon Corporation.
Mal: Stationeere og molibe mal, harde som blgde.
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Styresystem: Proportional navigation.

Samlet veegt: 462 til 670 pund afheengig af type.
Laengde: 255 cm.

Diameter: 30 cm.

Vingespand: 71 cm.

Spraenghovede: 80 pund hgjeksplosiv.
Reekkevidde: 27 km.

CEP: Ikke oplyst.
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Brand og specialkgretgjer

| de indledende ar af Flyvevabnets eksistens havde man radighed over mange og
mangeartede kgretgjer. Mange karetgjer blev efter 2. verdenskrig anskaffet fra engelske
overskudslagre. Men senere kom der rigtig mange karetgjer til, hvor langt den overvejende
del af dem hidrarte fra det amerikanske vabenhjaelpsprogram. For fuldstaendigheds skyld
skal der naevnes, at der i de indledende ar sa sandelig ogsa var adskillige biler, der var
"arvet” fra det tyske Luftwaffe. Der var derfor tale om karetgjer af forskellig beskaffenhed,
som alle i midten af 1940’ern havde vist deres duelighed under alle teenkelige vejr- og
krigsmaessige forhold. For Flyvevabnets vedkommende var karetgjerne i hovedsagen al-
mindelige person- eller lastbiler, som blev brugt efter de behov, de kunne daekke. | de ind-
ledende kapitler er der omtalt, at man for det danske forsvars vedkommende havde rettet
sig ind efter det sakaldte starstebrugerprincip. Og fordi karetgjer i almindelighed sorterede
under Haerens Tekniske Korps, senere Heerens Materielkommando, betgd det, at alt hvad
der havde med rullende materiel at gagre i princippet blev efterset, repareret og vedligeholdt
ofte pa Heerens vaerksteder og i henhold til Heerens forskrifter. | Flyvevabnets farste ar var
der deciderede brandkgretgijer til rddighed, men den teknologi disse karetajer gjorde brug
af var ikke avanceret. Derfor var der ikke som sadan behov for saerlig indblanding i de dele
fra Flyvematerieltjenestens side. Man klarede sig ved at bruge de for handen veerende
midler pa bedste beskub. Tager man eksempelvis et tankkgretgj til drivmidler til fly, sa
kunne det udmaerket besta af en lasthil med en beholder pa ladet og et passende pumpe-
veerk. Efterhanden som der faktisk kom egentlige specialkaretajer i Flyvevabnets inventar,
opstod der et behov for at separere nogle af disse ud, sa de kunne komme under et mere
dedikeret tilsyn. Hermed var grundstenen lagt til det sakaldte Specialmotorkaretgjsvaerk-
sted, som blev oprettet i 1959. Det fik tilholdssted pa Flyvestation Veerlgse. Alle vedlige-
holdelser fgr den tid var foregaet pa Flyvestationernes motorveerksteder, eller autogarden,
som det hed i almindelig tale, eller ogsa var bilerne blevet sent ud i byen til et autoriseret
veerksted. Allerede samme ar blev farnaevnte vaerksted flyttet og blev henvist til faciliteter i
Jonstruplejren, hvor man fik garageplads og vaerkstedsfaciliteter stillet til radighed. Speci-
almotorkaretgjsveerkstedet fik seerlige opgaver med alle de karetgjstyper, der nsevnes i det
folgende. Men ud over de karetgjer var der en lang reekke andre specialkgretgjer i Flyve-
vabnet, som var s egenartede, at man ikke kunne tage sig af dem ved Heerens Materiel-
kommando. Derfor blev det overladt til Specialmotorkaretgjsveerkstedet at tage sig af disse
i rent reparations- og vedligeholdelsesmeessige henseender, mens Flyvematerielkomman-
doens Centralledelse fik sagsbehandlingen vedrgrende de rent forskriftsmaessige dele.

Veerkstedet blev 6 ar senere flyttet tilbage til Flyvestation Veerlgse og kom under tag i
hangar 5.
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Marmon-Herrington, O-10

De farste egentlige brandslukningskaretgijer til
slukning af brande i fly, ogsa kaldt

crashtendere var af amerikansk oprindelse og af
typen Marmon-Herrington, O-10. De blev leveret som
et led i vAbenhjeelpsprogrammet i et antal af 12 kgretg-
jeri1954. Senere — i 1959 — anskaffede man yderligere
to af omtrent samme type.

Crashtender Marmon-Herrington, O-10
Photo: Royal Danish Air Materiel Command

Der hvor Flyvematerielkommandoen kom ind i billedet var, da man gav sig til at modificere
dem i perioden 1959 frem til 1965, idet man lavede stgrre tanke pa nogle af dem og kanni-
baliserede atter andre, for at skaffe reservedele. Grunden til kannibaliseringen var, at det
dels var blevet sveert at skaffe reservedele til dem, dels fordi Flyvevabnet havde faet mu-
lighed for at anskaffe en ny type crashtendere. En enkelt af Marmon-Herrington bilerne
blev bygget om til at baere en lift, som skulle bruges dels i forbindelse med brandbekaem-
pelse dels ved de-icing af fly. Specialkaretgjsveerkstedet deltog i denne ombygning, idet
man strippede O-10’eren for neesten alt, hvad der havde med brandkgretgj at gare, og
sendte denne udgave til Falck-Schmidt i Odense til videre ombygning. Denne ombygning
har formentlig veeret en betinget succes, idet man kun foretog denne ene.

Thornycroft/Ginge

Ud fra et rat chassis fik vaerkstedet i 1961 lejlighed til at bygge et antal Thornycroft
/Ginge crashtendere op. Det var en efter forholdene billig lasning, som skulle tilvejebringe
af en ny crash-
tender. Flyve-
materielkom-
mandoens Spe-
cialmotorkgare-
tgjsveerksted var
dybt involveret i
dette arbejde,
idet man var
med til at bygge

. crashtenderen, eller Chassis til en Thornycroft/Ginge
Crashtender Thornycroft/Ginge MSM Gi d Chassis to the Thornycroft/Ginge crasht-
20.000 Ingen, som den ender
Crashtender Thornycroft/Ginge MSM ogsa kaldtes, op ef- Photo: Royal Danish Air Materiel Com-
20,000 ter de idéer man mand

Photo: Royal Danish Air Materiel Command . o o .
Y havde samlet i Flyvevabnet. Pa samme kgretgjstype

var man ligeledes med til at gennemfare et stagrre hovedeftersyn, der blev foretaget efter at
kgretgjerne havde veeret i brug i 10 ar, altsa i 1971.
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Mercedes-Benz Intensiv Ambulance

Specialmotorkaretgjsveerkstedet fik ogsa i 1968 lej-
lighed til at deltage fuldt ud i opbygningen af Mercedes-
Benz Intensiv Ambulance. Igen besluttede man sig for at
starte fra bunden sa at sige, idet man anskaffede et antal
nggne Mercedes-Benz chassiser, hvorpa man fik bygget
en tom kassevogn op, som derefter blev indrettet til ambu-
lanceformal. Denne ambulancetype blev bengevnt freds-

tidsambulance.

Mercedes-Benz intensiv ambulance
Mercedes-Benz Ambulance for Intensive Care
Photo: Royal Danish Air Materiel Command

Mercedes-Benz Unimog S Rescue Car

Neest efter fulgte projektet med opbyg-
ningen af en pendant til fredstidsambulancen,
nemlig en sakaldt krigstidsambulance. Her
faldt valget pa Mercedes-Benz Unimog S,
som man byggede op til en sakaldt

Mercedes-Benz Unimog S Rescue Car
Photo: Royal Danish Air Materiel Command

Rescue Car. Det tog man hul pa i 1969, og igen gik man ud fra et chassis, hvorpa der blev
bygget en kasse, som sa blev indrettet til formalet. Der var flere forhold omkring dette kare-
tgj, som i bagklogskabens klare lys burde have veeret overvejet ngjere. Kgretgjet var ikke
seerligt stabilt. Bl.a. veeltede det under de indledende afpr@gvninger i terreenet. Men alle
uhensigtsmaessigheder ufortalt fandt man i Flyvevabnet ud af at leve med kgretgjet, endda
i mange ar.

Magirus Tender Universal Il

| 1973 fik Flyvevabnet mulighed for at tilveje-
bringe et nyt brandslukningskaretgj. Det var en Magi-
rus Tender Universal 1, som betegnelsen blev. Igen
var der tale om en opbygning fra bunden pa et Magi-
rus chassis. | virkeligheden var det projekt
blevet skudt i gang i 1969, men da man sngvlede sa
lzenge med afprgvningen — man sendte faktisk kare-

Magirus Tender Universal Il
Photo: Air Station Aalborg Photo Services
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tajet rundt i hele landet til afpravning pa neer sagt alle Flyvevabnets installationer — gik fa-
brikanten hen og meldte hus forbi med hensyn til det chassis, man havde brugt til 1969
modellen. Derfor blev der tale om en ommer, og man kom fgrst i gang med opbygningen
ud fra en anden type chassis i 1973. Der blev anskaffet og opbygget hele 11 stykker af
denne type karetgjer. De blev fordelt overalt ved de flyoperative flyvestationer. U Il, som
crashtenderen kaldtes, kom til at tjene i Flyvevabnet helt frem til efter artusindeskiftet.

LeTourneau mobilkran

Hvad skulle man gare, hvis landingsbanen blev blokeret af et havareret fly, og man
skulle have det fijernet i en vis fart? | de indleden-
de ar hev man blot det havarerede fly bort med en
tilpas robust kranbil. Men senere, i 1960 fik Flyve-
vabnet tildelt et antal LeTourneau kraner, som var
konstrueret til netop at fjerne havarerede fly. Hvis
der var tid nok, og man gnskede at bevare flyet
mest muligt intakt, benyttede man kran enden af
kgretgjet, men hvis det skulle ga tjep, kunne man
benytte et stort dozerblad, som var monteret pa
LeTourneaus agterende. Der hvor Specialmotor-
veerkstedet fik med LeTourneau at ggre var ved
deres ankomst til landet, idet alle kranerne ankom
i samlesaet og blev samlet ude pa de enkelte fly-
vestationer.

LeTourneau kran med ggenavnet Dino, lgfter et Draken fly.

LeTourneau Crane, nicknamed Dino lifting a F-35 Draken Aircraft
Photo: Air Station Karup Photo Services

Oschkosh W700 keretgj med Sicard BLS-10 sneslynge

Til rydning af flyvestationernes start- og
landingsbaner i tilfeelde af snevejr fik Flyve
vabnet i 1957 et antal Oschkosh W700 kegre-
tajer med Sicard BLS-10 sneslynge pamon-
teret. Antallet var tilstraekkeligt til at de starre
flyoperative flyvestationer kunne fa hver en.

Oschkoch W700 med Sicard BLS-10 sneslynge
Oschkoch W700 fitted with a Sicard BLS-10 snow blower
Photo: Royal Danish Air Materiel Command

Specialmotorkgretgjsveerksted fik kun med det eksemplar af sneslyngerne at gagre, som

blev afgivet til Flyvestation Veerlgse, de jyske udgaver blev vedligeholdt pa vaerkstederne
tilhgrende de derveerende kgrselstjenester.
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Zwicki selvopsamlende startbanefejeaggregat

Da Flyvevabnet entrede jetalderen matte man i gang med en ny disciplin, nemlig ren-
holdelse af start-, landings- og rullebaner. Jetflyene havde det med at suge alskens lgse
genstande ind i motorerne, hvilket kunne have uheldige for ikke at sige katastrofale fglge-
virkninger. For at undga de problemer matte Flyvematerielkommandoen finde et svar.

Det farste udstyr til at tage hand om proble-
met blev en lettere hjemmestrikket Igsning,
som Flyvematerielkommandoen fik et dansk
firma til at konstruere. Der blev tale om
Zwicki, der var et karetgj, som var indrettet
med selvopsamlende startbanefejeaggregat.
Som ekstra opsamlingsudstyr, havde man
ved Specialmotorkgretgjsveerksted konstrue-
ret en seerlig lav anhaenger til Zwicki, som
bestod af en ramme pa hjul, hvorpa der var

Zwicki selvopsamlende startbanefejemaskine med mag-  monteret en raeekke magneter, der skulle op-
. netvogn som anhaenger , samle de jernholdige materialer, der matte
Zwicki auto-collecting runway-sweeper with a trailer for bl t tabt pa b Der bl
fitted with a magnetic device to collect foreign objects veere bleve _a h F?a anerne. Der blev .an'
made of iron skaffet to Zwicki til hver af de flyoperative
Photo: Royal Danish Air Materiel Command Flyvestationer. Specialmotorkaretgjsveerk-

sted vedligeholdt de to, der var tildelt Flyvestation Veerlgse.

Mercedes-Benz/Rosenbauer crashtender

Mercedes-Benz/Rosenbauer crashtenderen tilgik i 1976. Dette brandslukningskaretgj
blev ogsa vartet af Specialmotorkgretgjsvaerkstedet.
Rosenbaueren, eller F8’eren, som den ogsa kaldtes
blev anskaffet som en faerdigbygget crashtender fra
et gstrigsk firma. F8’eren stod for udfasning allerede
fra omkring artusindeskiftet, men kom til at forblive i
drift helt frem til Flyvematerielkommandoens nedluk-
ning.

Mercedes-Benz/Rosenbauer crashtender

Mercedes-Benz/Rosenbauer Crashtender
Photo: Royal Danish Air Materiel Command

En interessant slgjfe omkring mange af brandsluknings- og specialkgretgjerne var, at
alle de, som ikke var blevet leveret over vabenhjaelpen, har Flyvematerielkommandoen
matte anskaffe. | det stykke har der hver gang ligget et stort arbejde bag ved at definere og
beskrive, hvad det var, man havde behov for, for slet ikke at naevne alle de handelsmaessi-
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ge opgaver, der har veeret forbundet med at sende udbud og indhente tilbud fra naer og
fiern.

Eagle-6
I 1999 indgik Flyvematerielkommandoen
kontrakt med et dansk firma, reelt en un-
derleverandgr, Brgndberg & Tandrup, om
levering af 18 brandslukningskaretgjer af
typen Eagle-6. Opgaven viste sig for om-
fattende for det danske firma, og Flyve-
materielkommandoen kom i lgbet af 2001
ind i en raekke hurtige udrykninger. For
det fgrste matte man sadle om og kontra-
herede med det engelske firma, som fak-
Eagle-6 crashtender og brandslukningskgretgj tisk leverede selve kmetgjgt. Flr.maet’
Eagle-6 Crashtender and Fire fighting vehicle CCD hedder det, havde imidlertid ikke
Photo: Royal Danish Air Materiel Command sikret sig tilstraekkeligt godt omkring valu-
taudsving mellem engelske pund og amerikanske dollars, og var derfor ngdsaget til at
droppe ud af kontraktforholdet. Som fglge af det matte Flyvematerielkommandoen for det
andet til den igen og kunne kontrahere med et amerikansk firma ved navn E-ONE, som er
farende inden for brandslukningskaretajer i hele verden. Eagle-6 kan bade anvendes som
crashtender og til slukning af bygningsbrande.

Flyve- og ngdudstyr

Samtidigt med at man bestreebte sig pa at foresge materiellets driftssikkerhed har man
fulgte tendenserne i tiden for at sikre piloternes muligheder for overlevelse i tilfeelde af ha-
vari. Derfor indfartes faldskeerme, katapultsaeder, redningsvest og iltdndingsudstyr. Og
henset til at Danmark er omkranset af havet til alle sider, har man installeret oppustelige
gummibade i alle flyene, séa piloterne ogsa der fik starre mulighed for at overleve i de tilfel-
de, hvor de har mattet springe ud med katapult over abent hav. Siden tilgik der pa det om-
rade Sarbe sendere, der indgik i pilotens redningsudstyr, og som gjorde det lettere for
besaetningen ombord i eftersggnings- og redningshelikopterne at lokalisere en ngdstedt
pilot pa havet. Anskaffelse af det udstyr, vartning og vedligeholdelse af det har Vabentek-
nisk Afdeling haft som saerligt ansvarsomrade. Det samme geelder alt omkring katapultsae-
der, hvor iseer installation af Marin Baker seederne, der er omtalt nogle gange tidligere, har
veeret en hjertesag for at sikre den starst mulige sikkerhed for Flyvevabnet piloter, nar
uheldet var ude.
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Og sa det Igse

Jubileeer i massevis

Et af de feenomener, der har veeret slaende ved Flyvematerielkommandoen har veeret
det store antal medarbejdere, der har haft 25 ars jubilaaum. Der er endda ogsa mange, der
har kunnet fejre deres 40 ars jubilaeum. Og for at ikke det skal vaere lyv, er der flere end et
par handfulde, som tillige har kunnet runde 50 ar af i Flyvematerielkommandoens tjeneste.
Hvad angar 40 og 50 ars jubilarerne skal det retfeerdigvis naevnes, at de fleste af dem er
kommet til og har haft en smule anciennitet med i baglommen fra anden tjeneste i staten.
Men alligevel ma de mange jubilaeer pa en eller anden made veere et vidnesbyrd om, at
Flyvematerielkommandoen for de fleste har veeret en god arbejdsplads.

Sveevefly

Flyvematerieltjenesten var helt fra de tidlige ar med til at give ansatte i Flyvemateriel-
tjenesten, senere Flyvematerielkommandoen samt alle i det gvrige Flyvevaben mulighed
for at stifte neermere bekendtskab med flyvningens mysterier. Det blev grebet an pa den
made, at man sgrgede for, at der pa de enkelte flyvestationer blev tilvejebragt sveevefly,
faktisk var der en fast tildeling pa 3 svaevefly til hver flyvestation. De fleste fly blev anskaffet
i feerdige udgaver, men Hovedveaerksted Veerlgse fremstillede faktisk et POLYT-Il svaevefly
pa licens. Sveevefly var dengang udelukkende bygget op i trae, krydsfiner og laerred. | de
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farste mange ar stod disse sveevefly faktisk i nummer i Flyvevabnet. | hele den periode
blev mange af reparationerne pa de svaevefly, der var hiemmehgrende pa Flyvestation
Veerlgse foretaget af Hovedveerksted Veerlgse. De naevnte svaevefly blev imidlertid udfaset
af Flyvevabnet i 1966 og overgik herefter i regi af sveeveflyklubber pa de enkelte flyvestati-
oner. Eneste betingelse for denne overdragelse var, at sveeveflyene ikke matte videresael-
ges til tredjepart uden Flyvevabnets godkendelse.

Aeromedical Evacuation element

Medevac, kaldes systemet til
daglig. Der var tale om et system af
lette containere, der blev "skraedder-
syet” til at kunne skubbes ind i et C-
130 fly med henblik pa at evakuere et
st@rre antal sarede soldater. Contai-
nerne var ikke almindelige 20 fods
containere, men seerligt designede
efter specifikationer, Flyvemateriel-
kommandoen havde udarbejdet. Med
to containere er det muligt et hjemtage
helt op til 24 sarede personer, som
under lufttransporten kan tilses af
medfalgende laeegefagligt personel og

To medevac containere laesses p& et C-130 H fly ved hjzelp afen  plejepersonel. Systemet blev leveret til

, ~ sékaldt K-loader. Flyvevaben i sommeren 1996.
Two medical evacuation containers are put onboard a C-130 H
Hercules aircraft by means of a special truck, a so-called K-
loader.
Photo: Air Station Veerlgse Photo Section

Sadan ser det ud inde i en medevac container, nar der
medbringes patienter.

View into a medevac container with casualties aboard.
Photo: Air Station Veerlgse Photo Section
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Serigrafi
Serigrafiveerkstedet ved Hovedvaerksted Veerlgse fik lejlig-
hed til at afprgve faerdighederne i dekoration af store flader,
da to af de danske C-130 fik nye farver p& halesektionen.
Fra venstre er det serigraf Anette Jensen, skiltemalerleerling
Eero Nissen, skiltemaler Kjeld Sgrensen og serigraf Christi-
an Lausten.
The serigraphic workshop at Main Depot Veerlgse has sup-
ported the Royal Danish Air Force and the Danish Armed
Forces by supplying many neat signs, way signs and decora-
tions. In the picture is serigraph Anette Jensen, apprentice
Eero Nissen, designer Kjeld Sgrensen and serigraph Chris-
tian Lausten.
Photo: Air Station Veerlgse Photo Services, 2002

@Dststatte

FMK koordinerede fra 1995 til 1998 donationer af uniformer og karetgijer til Baltikum pa vegne af det danske forsvars tre
veern samt Hijemmevaernet. Desuden sgrgede Flyvematerielkommandoen i de ar for, at materiel — blandt andet hospitals-
udstyr — fra civile organisationer blev transporteret til Baltikum og afleveret i de rette haender. Efter 1998 og frem til det
tidspunkt, hvor @ststgtten ophgrte var det de tre veern der hver isaer sgrgede for gennemfgrelsen af de enkelte donatio-
ner. Materielmester Erik Sisbo var koordinator for Flyvematerielkommandoens indsats, der efter 1998 i hovedsagen gik
pa donation af og treening i brug af redningsudstyr til landenes flyvevaben. P& billedet ses en dansk delegation i Baltikum
i forbindelse med planlaegning og gennemfarelse af statten.

The Royal Danish Air Materiel Command was coordinating agent for all Danish Armed Forces donations of equipment to
the Baltic States over the period 1995-98. The Royal Danish Air Materiel Command also took care of other donations e.g.
hospital equipment that was provided by non-governmental and non-profit organisations. After 1998 respective service
took care of own donations until the support for the Baltic States ran out. Materiel Manager Erik Sisbo was the main coor-
dinator for the part that Royal Danish Air Materiel Command played. After 1998 the bulk part of the Danish Air Force
support fell within the field of search and rescue equipment. In the picture a Danish delegation is seen during a planning
and execution meeting in someplace in the Baltics.

Photo: Royal Danish Air Materiel Command, 2002.

Flyvematerielkommandoens historie side 240 af 249



Flyvematerielkommandoen har stgttet det lettiske og litaui-
ske flyvevaben med donation af redningsudstyr og etable-
ring af SAR-veerksted til reparationer og vedligeholdelse af
redningsudstyr.

Royal Danish Air Materiel Command has supported the
Latvian and Lithuanian Air Force by supplying rescue
equipment and Search and a Rescue workshop for repair
and maintenance of rescue equipment.

Photo: Erik Sisbo, 2004

Flyvematerielkommandoen har bygget 3 bure til baltiske piloters "bikini
gvelser”. Erik Sisbo og Jonny Gaardsge afleverede burene.

Royal Danish Air Materiel Command made 3 cages that were donated to
the Baltic Air Forces in order to give them ability to carry out Bikini Exer-
cises, where pilots train how to salvage themselves after having been
downed at sea. These cages were handed over by Materiel Manager Erik
Sisbo and Jonny Gaardsge.

Photo: Jens Erik Rasmussen og Allan Kristiansen, Photo Sevices Air
Station Veerlgse, 2003

Etablering af Local Area Network

Hovedveerksted Veerlgse hjalp Sgveernets Materielkomman-
do, da der skulle etableres local area network (LAN) pa 3 af
Sgveaernets skibe. Her ses Allan tekniker Meiling i gang med
arbejdet.

Endda det gamle haederkronede Frederiksberg Slot, hvor
Heerens Officersskole holder til, har nydt godt af Hoved-
veerksted Veerlgses assistance, idet hovedvaerkstedet har
haft opgaven med at etablere det LAN, der findes pa slottet.
Main Depot Veerlgse assisted the Royal Danish Naval Mate-
rial Command when three vessels needed to be outfitted
with a Local Area Network. In the picture technician Allan
Meiling is working on the installation aboard one of the ves-
sels.

Even the esteemed Frederiksberg Castle, the home of the
Royal Danish Army Academy, has enjoyed the services from
Main Depot Veerlgse, as the LAN at the Castle has been
installed by the Depot.

Photo: Royal Danish Air Materiel Command, 2003
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Treening og uddannelse af udenlandske teknikere

Over tid er det formentlig ikke muligt at holde tal over alle de udenland-
ske teknikere og eksperter, som har veeret pa kortere eller leengere
uddannelse ved Flyvematerielkommandoen og ude ved hovedveerkste-
derne. Pa billedet ses teknikerne Per Larsen og Kurt Reinholt Nielsen fra
Hovedveerksted Aalborg, der atter en gang havde instrueret udenland-
ske teknikere i F-16’s servoventiler og styresystemer. De ses her foran
servovalve-teststanden.
Over the years numerous times the Royal Danish Air Materiel Command
and its Main Depots have supported allied Air Forces’ technicians and
experts by training and education them in a variety of skills. In the pic-
ture are technicians Per Larsen and Kurt Reinholt Nielsen from Main
Depot Aalborg, who at the point in time when the picture was taken had
just finished a course for foreign technicians in proper use of the F-16
servo valve test equipment.

Photo: Jargen Heron Nielsen, Main Depot Aalborg, 2002.

Pistolmatch med Flyvevabnets Officersskole

Flyvevabnets Officersskole og Flyvematerielkom-
mandoens Centralledelse gennemfgrte fra tid til an-
den en skydekonkurrence pa pistol.
Flyvematerielkommandoens hold ved denne lejlighed
bestod af (fra venstre mod hgjre) oberstlgjtnant Hen-
rik R. Lundstein, oberst Erling B. Flebbe, major Lars
F. Kristensen, major Jesper Thykier og kaptajn Chri-
stian Krause.

The Royal Danish Air Force Academy and the Royal
Danish Air Materiel Command arranged pistol shoot-
ing competitions. In the picture the team form the
latter unit is seen. From left to right are Lieutenant
Colonel Henrik Lundstein, Colonel Erling B. Flebbe,
Major Lars F. Kristensen, Major Jesper Thykier and
Captain Christian Krause.

Photo: Royal Danish Air Materiel Command, 1999

Uden mad og drikke

Mange af Flyvematerielkommandoens cafeteriakunder
gik efter frituregrydens kolesterolholdige herligheder,
sagde cafeteriabestyrer i Veerlgse Anne-Mette Lund, selv
foretrak hun salatbordet.

Many of the customers at the Air Material Command’s
cafeteria in Veerlgse were in favour of food having been
prepared by deep-fry cooking with a high cholesterol
content, cafeteria manager Anne-Matte Lund explained.
Her own favourite used to be the salad bar.

Photo: Royal Danish Air Materiel Command. 2003.
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Epilog

Med et slag pa tasken — hvor jeg siger, at der rundt regnet har vaeret en gennem-
stramning i Flyvematerielkommandoen pa ca. 10 % om aret — vil der hen over dens levetid
have veeret ca. 5.000 borgere i vores samfund, som har veeret medarbejdere i Flyvemate-
rielkommandoen. De har for en kortere eller leengere periode frekventeret Flyvemateriel-
kommandoen og haft den eller dens underlagte enheder som arbejdsplads én eller flere
gange. Det er ikke muligt i et materiale som dette tilnsermelsesvis at yde denne store skare
af mennesker retfeerdighed. For nar alt kommer til alt, taler vi om det muliges kunst, som
forhindrer, at jeg kan omtale alle. Den personkreds jeg har dvaelet ved er mit valg, og sa-
dan er det. De tekstmaessige beskrivelse varierer meget, men jeg har i den udstraekning,
det har veeret muligt holdt fokus pa Flyvematerieltjenestens, senere Flyvematerielkom-
mandoens ggren og laden. De kilder, der har veeret mulige at gse af, har varieret meget.
Derfor vil laeeseren opleve at materialet svinger en del i savel bredde som dybde, eller det
kan opleves som veerende af skiftende karakter. Det samme ggr sig geeldende med bil-
ledmaterialet. Det svinger i kvalitet. Igen er det fordi det materiale, som har veeret tilgeenge-
ligt har veeret af forskellig bonitet.

En historisk redeggrelse, som dette materiale giver sig ud for at veere, burde veere
spaekket med henvisninger og referencer. Det turde fremga, at det ikke er tilfeeldet. Jeg
beder om undskyldning for, at det ikke har kunnet lade sig ggre at veere mere preecis i
henvisningerne end den litteraturliste, der nu engang findes her nedenfor. De navne, der
optraeder i nedenstaende navneliste er kun en opsamling af alle navnene pa de personer,
som er naevnt i dette materiale, og som har haft noget med Flyvematerielkommandoen at
skaffe. Til de, som finder, at de valgte navne ikke pa nogen made er repraesentative eller at
der mangler en masse, vil jeg sige: "Ja, | har ret, men det blev ikke bedre”.

Dette materiale er — som det burde fremga — svar pa et opkald fra den naestsidste
siddende chef for Flyvematerielkommandoen, generalmajor K.L. Axelsen, eller KAX. Det
har veeret interessant at have fingrene nede i materialet og jeg takker alle de, som velvilligt
har bidraget med oplysninger efter bedste hukommelse. Det kan ikke undgas, at der er
fejloplysninger i dette materiale, og ansvaret for dem er naturligvis mit. Sa da idéen er, at
materialet — ud over at blive fremlagt pa Tgjhusmuseets og Flymuseet i Staunings hjem-
meside — at det tillige skal placeres pa Wikipedia, er det da muligt, at der kommer en sene-
re udgave. Hvem ved?

Jeg siger mange tak til de alle, som fulgte og bar.

Jonstrup den 12. November 2007.

Erling B. Flebbe
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Dansk Veteranflysamling
Flyvematerielkommandoens blad "Set og Sket”
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Navneliste

Alsholm, K.T., elektriker, Hovedveerksted Aalborg
Ahlegaard, N.E., major, chef for Forsyningsdepot Veerlgse
Andersen, C.V., major, chef for Forsyningsdepot Karup
Andersen, F.S., oberstlgjtnant, chef for @konomiafdelingen
Andersen, Ib, major, chef for Forsyningsdepot Karup

Arnoldus, Hans Aksel Siegfred, oberstlgjtnant, chef for Vabenteknisk Afdeling

Axelsen, K. L., generalmajor, chef for Flyvematerielkommandoen

Bahnsen, Jagrgen, major, chef for Forsyningsdepot Veerlgse

Bahnsen, Jgrgen, major, sektionschef i Logistikafdelingen

Bentsen, Kaj, afdelingsleder, chef for AUS

Birkelund, H., oberstlgjtnant, chef for Forsyningsafdelingen

Birkelund, H., major, chef for Forsyningsdepot Veerlgse
Bjerre-Nielsen, J., kaptajn, sagsbehandler Erstatningskampflysektionen
Blagreen, John, major, flyvesikkerhed

Bramsen, J.R., tekniker, Flyvestation Karup

Brauer, Jens Christian, major, sagsbehandler Vabenteknisk Afdeling
Brynildsen, David, avionicstekniker, Hovedveerksted Aalborg

Carls, Jens Poul, civilingenigr, chef for Hovedveerksted Karup
Carstensen, Allan, oberstlgjtnant, chef for Vabenteknisk Afdeling
Christensen, Ejnar G. Panduro, oberst, chef for Administrativ Sektor
Christensen, Henrik Krintel, kaptajn, Flyvematerielkommandoen
Christensen, Orla, veerkmester, Hovedveerksted Aalborg
Christensen, Uffe, afdelingsingeniar, Vabenteknisk Afdeling
Christoffersen, Ole, ingenigr, Transportflysektionen i Centralledelsen
Clausen, Fritz, medarbejder, POL-Divisionen

Clausen, G.S., major, chef for Forsyningsdepot Skrydstrup

Coln ,0., ingenigr, Flyvematerieltienesten

Didrichsen, Keld, afdelingsingenigr, chef for forretningsomrade Air C2
Dirksen, Christian J.D., oberstlgjtnant, chef for Vabenteknisk Afdeling
Dobel, P., assistent, Flyvematerieltjenesten

Due, Jarn, oberstlgjtnant, chef for Logistikafdelingen

Dyrmose, Erling, oberstlgjtnant, Flyvematerielkommandoen

Elberling, major, chef for Forsyningsdepot Karup

Eriksen, Jan Ove, ingenigr, fungerende chef for Hovedveerksted Aalborg
Eriksen, Jan Ove, overingenigr, chef for POL Divisionen

Ferbing, J., ingenigr, Flyvematerieltjenesten

Ferlov, Ida, testingenigr, Transportflysektionen i Centralledelsen
Flebbe, Erling Bernsdorff, oberst, chef for Administrativ Sektor
Flebbe, Erling Bernsdorff, oberstlgjtnant, chef for Planlsegningssektionen
Fogde, major, chef for Forsyningsdepot Karup

Frandsen, ingenigr, Flyvematerieltienesten

Frandsen, S.W., kommandgr, direktar for Sgmineveesenet

Frasig-Jargensen, Helge, oberstlgjtnant, chef for Personale- og Uddannelsesafdelin-

gen
Fynbo, Lars Christian, chef for Flyvematerielkommandoen
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Georgi, Jan, ingenigr, chef for Hovedveerksted Aalborg
Gaardsge, Jonny, materielassistent, Logistikafdelingen

Hansen, Benny Christian, oberstlgjtnant, chef for Personale- og Uddannelsesafdelin-
gen

Hansen, Bo, oberst, chef for Administrativ Sektor

Hansen Bo, brigadegeneral, chef for Flyvematerielkommandoen
Hansen, Henrik G., oberst, chef for Administrativ Sektor

Hansen, Peter Orm, generalmajor, chef for Flyvematerielkommandoen
Hansen, Poul Skjold, chef for F-16 Sektionen i Centralledelsen
Hansen, Poul Skjold, ingenigr, chef for Flyteknisk Afdeling

Hansen, Poul Skjold, midl.oberst, JSF Programkontoret

Harre, Lise, sekreteer, Erstatningskampflysektionen i Centralledelsen
Haugsted, O., ingenigr, Flyvematerieltjenesten

Hedegaard, Jgrn, veerkmester, Hovedveerksted Veerlgse
Heiberg-lurgensen, Bjarke, kontorchef, chef for Handelsafdelingen
Heilesen, Carsten, veerkmester, Hovedveerksted Aalborg

Helsg, Hans Jesper, general, forsvarschef

Hemmingsen, H.J., Materielmester, chef for Forsyningsdepot Veerlgse
Hesselberg, Kai, major, chef for Flyvematerielkommandoens EKOC
Hesselbjerg, Erik, ingenigr, Teknisk Chef

Holck, Erik Flemming von, oberstlgjtnant, chef for Vabenteknisk Afdeling
Holck, Erik Flemming von, generalmajor, chef for Flyvematerielkommandoen
Holm, J. E., major, Erstatningskampflysektionen i Centralledelsen
Holmes, Sgren A., teknikumingenigr, fungerende chef for Hovedveerksted Veerlgse
Holst-Sgrensen, Niels, generalmajor, Chef for Flyvevabnet

Holten, Connie, Fru, Flyvematerieltienesten

Hornhaver, Henrik, Teknisk Chef

Hvidt, Christian, general, forsvarschef

Hvidt, Christian, major, chef for Eskadrille 727-16

Hygum-Poulsen, Egon, oberstlgjtnant, chef for Vabenteknisk Afdeling
Hgffding, O., ingenigr, Flyvematerieltienesten

lldor, Gunnar, oberstlgjtnant, chef for Vabenteknisk Afdeling

John Prag, ingenigr, chef for Signalteknisk Afdeling

Kristensen, Svend Hald, ingenigr, chef for Signalteknisk Afdeling
Jebjerg, E., ingenigr, Flyvematerieltjenesten

Jensen, Anette, serigraf, Hovedveerksted Veerlgse

Jensen, C.W., major, chef for Forsyningsdepot Veerlgse

Jensen, K. Kjeldsen, veerkmester, nominel leder af Centralveerksted Nord
Jensen, Karsten, kaptajn, fungerende chef for Eskadrille 721

Jensen, Lars Sge, seniorsergent, Flyvevabnets Historiske Samling
Jensen, Poul Louis, afdelingsleder, chef for Kontraktsektionen
Jensen, S.A., kaptajn, sagsbehandler i F-16 Sektionen

Jensen. R., Frk., Flyvematerieltjenesten

Jochumsen, Niels H., oberstlgjtnant, chef for Logistikafdelingen
Johnsen, Mogens J., oberst, chef for Administrativ Sektor

Jargensen, E., ingenigr, Flyvematerieltjenesten

Jorgensen, Erik, afdelingsingenigr, chef for Hovedvaerksted Veerlgse
Kjeldsen, Hans K., flyveoverkonstabel
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Kjeer, E.R., oberstlgjtnant, chef for @dkonomiafdelingen 34

Klem, Aage E., overingenigr, chef for Centralveerksted Nord, Hovedveerksted Aalborg 43, 44
Klem, Aage Emil, overingenigr, chef for Hovedveerksted Veerlgse 48
Krag-Mgller, Fru A., Flyvematerieltjenesten 12
Krause, Christian, kaptajn, sagsbehandler i Planlsegningssektionen 242
Kristensen, Lars F., major, chef for Adjudantursektionen 242
Kaer, major, chef for Forsyningsdepot Karup 53
Lang, major, chef for Forsyningsdepot Karup 53
Larsen, Bent V., oberst, chef for Flyvestation Skrydstrup 181
Larsen, E., Frk., Flyvematerieltienesten 12
Larsen, Kai Rasch, kommandgrkaptajn, chef for Sgvaernets Flyvetjeneste 186
Larsen, Per, tekniker, Hovedveerksted Aalborg 242
Lausten, Christian, serigraf, Hovedveerksted Veerlgse 240
Lavrsen, Finn B., afdelingsingenigr, chef for Hovedveerksted Veerlgse 43, 44
Lemke, Poul Henry, oberst, chef for Administrativ Sektor 31
Lilholm, Poul, oberstlgjtnant, chef for @konomiafdelingen 34
Lund, Anne-Mette, cafeteriabestyrer, Veerlgse 242
Lundstein, Henrik R., oberstlgjtnant, chef for Planlsegningssektionen 242
Lystrem, P.A., ingenigr, Hovedveerksted Aalborg 194
Madsen, H.R., elektriker, Hovedvaerksted Aalborg 195
Madsen, Peter, oberstlgjtnant, chef for Vabenteknisk Afdeling 28
Madsen, Thomas, afdelingsingenigr, chef for TDS 29, 30
Markmann, B., ingenigr, Flyvematerieltjenesten 12
Martinussen, Steen, oberstlgjtnant, chef for Personale- og Uddannelsesafdelingen 37
Meiling, Allan, LAN-tekniker, Hovedveerksted Veerlgse 241
Mersholm, Uggi, civilingenigr, chef for Hovedveerksted Aalborg 48
Mortensen, Erik Ort, ingenigr, chef for Flyteknisk Afdeling 26
Mundt, Klavs, oberstlgjtnant, chef for Personale- og Uddannelsesafdelingen 37
Mundt, Klavs, oberstlgjtnant, chef for TPS 222
Munk, Lars, ingenigr, Transportflysektionen, Flyvematerielkommandoen 177
Mygind , Svend Aage, ingenigr, Teknisk Chef 23, 24
Mygind, Svend Aage, ingenigr, chef for Flyteknisk Afdeling 26
Miinter, Hans, oberstlgjtnant, chef for Vabenteknisk Afdeling 28
Mgholt, Frode, civilingenigr, chef for Hovedveerksted Aalborg 48
Mgiller, Orla, forsvarsminister 188
Mgiller, Svend Aage, oberst, chef for Administrativ Sektor 31
Mgller, Svend Aage, oberstlgjtnant, chef for @konomiafdelingen 34
Nielsen, Frank, overveerkmester, kvalitetschef, Hovedvaerksted Aalborg 49
Nielsen, J. Oscar, professor, formand for Radarkommissionen 213
Nielsen, Jan, ingenigr, helikoptersektionen i Centralledelsen 205
Nielsen, Jgrgen Damkjeaer, ingenigr, chef for Hovedveerksted Veaerlgse 44
Nielsen, Jgrgen Damkjaer, oberstlgjtnant, chef for Vabenteknisk Afdeling 28
Nielsen, Jgrgen Damkjeer, Teknisk Chef 24
Nielsen, K.M., Fru, Flyvematerieltienesten 12
Nielsen, Kurt Reinholt, tekniker, Hovedvaerksted Aalborg 242
Nielsen, L., mekaniker, Hovedveerksted Aalborg 195
Nielsen, Lars, oberstlgjtnant, chef for Flyvevabnet Hoveddepot 56
Nielsen, S. Aa., major, fungerende chef for @konomiafdelingen 34
Nielsen, Steffen Bang, ingenigr, sagsbehandler, F-16 Sektionen 197
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Nilsson, A.S., major, chef for Forsyningsdepot Veerlgse

Nissen, Asmus Jeeger, ingenigr, chef for Hovedvaerksted Karup

Nissen, Eero, skiltemalerlaerling, Hovedveerksted Veerlgse

Nygaard, René Flach, flymekaniker, Hovedvaerksted Aalborg

Nghr, Ebbe, ingenigr, chef for Erstatningskampflysektionen i Centralledelsen
Ngrretranders, Ole Viggo, oberstlgjtnant, chef for Personale- og Uddannelsesafdelin-
gen

Olesen, Henrik, Forsyningsdepot Aalborg

Olesen, Ole, overveerkmester, fungerende chef for Hovedveerksted Veerlgse
Olesen, Poul, major

Olling, H.J., major, chef for Forsyningsdepot Skrydstrup

Olsen, E., major, chef for Forsyningsdepot Veerlgse

Olsen, P., Ingenigr, Flyvematerieltienesten

Pedersen, P. chef for POL Divisionen

Pedersen, Peder Hjelm, oberstlgjtnant, chef for Forsyningsafdelingen
Pedersen, Peter, Veerkmester, Hovedveerksted Aalborg

Pejtersen, Jes Claus Adler, oberstlgjtnant, chef for Personale- og Uddannelsesafde-
lingen

Petersen, Elith Lynge, oberstlgjtnant, chef for Forsyningsafdelingen

Petersen, Elith Lynge, oberstlgjtnant, chef for Vabenteknisk Afdeling

Petersen, Hans Erik Benedikt, overvaerkmester, chef for Hovedveerksted Karup
Petersen, Karl, major, sektionschef, Flyvevabnets Hoveddepot

Petersen, Thomas, Museumsinspektar, Tgjhusmuseet

Plesner, Bent, kontorchef, chef for Handelsafdelingen

Poulsen, B.O., major, chef for Forsyningsdepot Veerlgse

Poulsen, Kai Emil, afdelingsingenigr, chef for F-16 sektionen i Centralledelsen
Rasmussen, Hans, ingenigr, Erstatningskampflysektionen i Centralledelsen
Rasmussen, Hans, ingenigr, Transportflysektionen, Flyvematerielkommandoen
Rasmussen, Ingemann B., oberstlgjtnant, chef for Personale- og Uddannelsesafdelin-
gen

Rasmussen, K.W., major, chef for Forsyningsdepot Veerlgse

Rasmussen, S.T., major, chef for Forsyningsdepot Skrydstrup

Rasmussen, S.T., major, chef for Forsyningsdepot Veerlgse

Refsgaard, Kurt N., oberstlgjtnant, chef for @konomiafdelingen

Repstorff Holtveg, ingenigr, chef for Materialesektionen og laboratoriet
Sandkuvist, B., oberstlgjtnant, chef for Personale- og Uddannelsesafdelingen
Sannom, Jens, oberstlgjtnant, chef for Vabenteknisk Afdeling

Schaumburg, G.H., kaptajn, chef for Forsyningsdepot Veerlgse

Schaumburg, G.H., major, chef for Forsyningsdepot Karup

Schneider, Ejlif Poul, oberst, chef for Flyvestation Veerlgse

Schrgder, Hans A., oberstlgjtnant, forfatter

Sisbo, Erik, materielmester, Flyvematerielkommandoen

Skov-Ettrup, Ole Kristian, ingenigr, chef for Flyteknisk Afdeling

Stahl, A.P., oberstlgjtnant, chef for Forsyningsafdelingen

Stahl, A.P., oberstlgjtnant, chef for Vabenteknisk Afdeling

Steffensen, Jargen A.S., oberstlgjtnant, chef for Personale- og Uddannelsesafdelin-
gen

Stokholm, Jan, kaptajn, sagsbehandler, TPS

Steehr, Peter, ingenigr, Erstatningskampflysektionen i Centralledelsen
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Sggaard, Poul, forsvarsminister

Sgrensen Viggo O.B., oberstlgjtnant, chef for Personale- og Uddannelsesafdelingen
Sgrensen, Blaberg, ingenigr, Flyvematerieltjenesten

Sgrensen, H., Fru, Flyvematerieltjenesten

Sgrensen, Jan Ole, medarbejder, POL-Divisionen

Sgrensen, Kjeld, skiltemaler, Hovedveerksted Veerlgse

Sgrensen, Kyril Guldbech, oberstlgjtnant, chef for Vabenteknisk Afdeling
Sgrensen, Niels B., afdelingsleder, chef for Indkgbssektionen

Thykier ,Ib, ingenigr, chef for Signalteknisk Afdeling

Thykier, b, civilingenigr, medlem af Radarkommissionen

Thykier, Jesper, major, chef for AAS

Thggersen, Niels, kemiingenigr, laboratoriechef

Tolver, H., kaptajn, chef for Forsyningsdepot Veerlgse

Tophgij, Laurids, major, chef for Eskadrille 721

Valeur, Ib, civilingenigr, chef for POL Divisionen

Vegenfeldt, kaptajn, fungerende chef for Forsyningsdepot Karup

Vibe, E, veerkmester, Hovedveerksted Aalborg

Vinter, Kjeld, major, chef for Forsyningsdepot Skrydstrup

Vinter, Kjeld, kaptajn, projektleder for afvikling af Forsyningsdepot Karup
Vollerup, Christian, flyveoverkonstabel

Winterskov, H.M., major, chef for Forsyningsdepot Skrydstrup

Zigler, P., orlogskaptajn, medlem af Radarkommissionen

@rum T.P.A., oberst Chef for Haerens Flyvertropper

Aabo, Jens, kaptajn, sagsbehandler i F-16 Sektionen

Aagaard, Erik, civilingenigr, chef for Hovedvaerksted Aalborg
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