Spitfire
- en seaerdeles velflyvende
maskine.

Af pens. major Aage Dolleris
(DOL)

Beretningen herunder er udarbejdet pa grund-
lag af manuskriptet til et foredrag, som major
Dolleris holdt i december 1996 i KZ & Vete-
ranfly Klubben.

Hvornar jeg sa Spitfiren farste gang, er jeg ikke helt sikker pd, men det var nok i sommeren 1944,
hvor jeg var blevet feerdig med Praeliminaereksamen i Glamsbjerg pa Vestfyn. En eftermiddag,
hvor jeg stod uden for mine foraeldres hus i Ebberup, hgrte jeg flystaj fra nord, og da jeg kiggede
op mod @ksnebjerg Mgalle, sa jeg to fly komme farende i meget lav hgjde. Forrest var et tysk ja-
gerfly, muligvis en Messerschmitt, forfulgt af et engelsk fly. Hajden var s ringe, at tyskeren matte
op pa hgjkant for at undga at skulle lgfte sit fly op over skoven i nzerheden og derved give eng-
leenderen mulighed for at skyde pa sig. Nu fortsatte de ud af syne, uden at der blev lgsnet et
skud. At det forfglgende fly var en Spitfire, blev jeg dog farst senere klar over, men vingernes el-
lipseform var helt tydelig i drejet efter tyskeren, sa da jeg efter krigen laeste om luftkrigens forskel-
lige flytyper, var jeg ikke i tvivl.

NPste gang var umiddel
hvor jeg havde veeret hiemme pa juleferie fra
Statsskolen i Birkergd og nu stod pa banegarden i
Odense og ventede pa toget mod Kgbenhavn. Vi
var et par kammerater, der i klart frostvejr stod og
kiggede mod vest, om dog ikke toget snart kom. Vi
kunne se rggen fra damplokomotivet, og selv om
vi var forberedte pa at skulle sta op i gangen de
naeste 6-7 timer, da toget altid var propfyldt og
holdt ved alle stationer (jeg tror kun, der gik et par




passagertog om dagen), sa gleedede vi os til at komme ind i varmen. Pludselig hartes flystgj og
kanonild, og vi sa flere maskiner dykke og affyre kanoner ude vestpa. Da toget var slaebt ind, sa
vi med gru det gennemhullede lokomotiv og de naermeste vogne, og det var helt klart, at der ikke
blev nogen rejse videre den dag.

Jeg har senere h@rt, at det var fly fra en pol
midler over Nordvesttyskland og Holland/Belgien som led i bestraebelserne pa at afskaere de ty-
ske forsyningsmuligheder.

NPpste dag p- skolen fik wvi kl arhed over, at er
var blandt de draebte.
Al't det fik vi naturligvis intet at vide om de

17-ri ge knbgte at se virkningerne af maskinkano
tog fra Nordvestfynske Jernbaner, som ogsa blev slaebt ind pa stationen i Odense, sa var vi dybt
rystede over synet.

Atter rBbede ellipseformen, hvilken flytype de

Da jeg i 1947 var feerdig med studentereksamen, matte jeg konstatere, at gnsket om at lzese til
skibsbygningsingenigr & helt uden for mine gkonomiske muligheder, hvorfor jeg tog drengedram-
men om at blive flyver op igen. Derfor meldte jeg mig pa session for at blive indkaldt snarest mu-
ligt og blive befalingsmand, da man kun - sa vidt jeg havde faet at vide - tog sddanne til uddan-
nelsen dengang.

Jeg blev indkaldt til Luftvbrnsartilleriet i r
tienesten bagefter i Esbjerg kunne man sgge ind til flyveruddannelsen i efteraret 1948. En uges
praver afholdtes pa Veerlgse og i Kgbenhavn, og jeg var sa heldig at besta og fik ordre til at ma-
de pa Forskole til Heerens og Sgvaernets Fzelles Flyveskole pa det, der benzevntes 49-1, idet sel-
ve skolen skulle starte pa Luftmarinestation Avng i januar 1949, hvor vi mgdte omkring 60 mand.

Vi gennemgi k El ement brkursus (KZ 11 o0og KzZ VI I)
skolen pa Karup og afsluttede grunduddannelsen pa Fortseettelseskursus (officerskursus samt
flyvning med Oxford) pa Veerlagse, hvor vi i slutningen af marts 1950 udnaevntes til lgjtnanter i
Heerens Flyvertropper (vi, som kom fra Heeren), mens personel fra Sgveernet og civile blev lgjt-
nanter i Sgvaernet, og vi fik flyvervingen - - vel nok den starste dag for os 25, der var tilbage af
det oprindelige elevhold 49-1. Holdet fordeltes til henholdsvis Jyske og Sjeellandske Flyverafdeling
af Heerens Flyvertropper til den vi-  _
deregaende uddannelse pa Spitfire. :

Selv kom jeg i april til 4. Eskadrille e : v
p& Veerlgse med kaptajn G. Bouet | : ' -
som chef og premierlgjtnant i
P.O.H.M. Stilling som naestkom- :
manderende.

Her bl ev vi sat
ningsforskrift for Flyvere, Spitfire 1X
(og Xl), ligesom vi fik omkring 20
bagsaedelandinger i Harvard med

KZ Il og i baggrunden en Harvard.




erfarne Spitfirepiloter som instruktg-
rer i forseedet. Formalet var at give os
et indtryk af, hvorledes det ville veere
at skulle lande med Spitfire. Der
fandtes ikke tosaedede fly af typen,
eller rettere: Vi havde dem ikke i
Danmark.

Som det er de fleste bekendt i
denne forsamling, har Spitten en
enormt stor motor ragende voldsomt
op foran piloten, nar man kgrer pa

jorden eller lzegger an til landing,

Spitfire havde en enormt stor motor, der ragede voldsomt op mens der er fremragende udsyn un
foran piloten.

der vandret flyvning

di ggBr en helt speci

hvor man flyver fra medvindsstraekket i en halvcirkel ned til punktet, hvor man passerer begraens-
ningen og retter ud til afsvaevningen og landingen. Fra det gjeblik, man retter ud, har man kun ud-
syn skrat fremad, hvorfor det er vaesentligt, at der ingen hindringer er. P4 Vaerlgse var der den-
gang vej direkte fra hovedbygningen til den sydlige del af pladsen, og selv om der var advarsels-
skilte og lyskurv, dirigeret fra tarnet, sa kunne det trods alt ske, at der kom trafik pa vejen, netop
som et fly kom ind til landing. Som falge af det store antal hestekreefter, der var til radighed, hav-
de flyet en seaerdeles kraftig tendens til at ville vride kroppen til venstre om leengdeaksen, hvis
gashandtaget fartes for hurtigt frem - en farlig situation, hvis man pludselig opdagede et karetgj
lige foran eller rettere skrat til venstre, nar man skulle rette ud for at lande. Der skulle store arm-
kreefter til for at forhindre et flik til venstre i den situation, hvad afdgde Flemming Kofoed kunne
berette om.

Da vore instruktRfRrer ans- os for til strpbkkel

hgringerne i betjeningsforskriften viste, at vi var klar, blev vi den 22. april 1950 meget tidligt om
morgenen kart til Kastrup, hvortil vore instruktgrer havde flgjet flyene forinden.




Nu m- man s- f
at vi for farste gang skulle prg-
ve at fare gashandtaget frem,
sa de 1650 heste blev sluppet
lgs. Jeg tror nok, at alle, der har
overveeret piloters fgrste start
med Spitten, har observeret,
hvad jeg nu vil forsgge at be-
skrive:

Efter opstart ks
med afprgvning af propelindstil- [%1
ling, flaps og ror samt magne-
ter, holdt man s& med bremse-
handtaget helt trukket an og
hooden aben. Nar startsignalet
blev givet, fartes gashandtaget
frem med venstre hand, til tryk-
ket var 0 Ibs. Med sideroret holdtes retningen ligefrem, venstre hand fartes over pa pinden, sa
hgjre hand kunne finde understelshandtaget nederst i hgjre side. Nar flyet havde sluppet jorden,
kunne understellet tages op ved at fgre handtaget fra nederste stilling op i @verste. Derefter skif-
tedes handstillingen, sa gashandtaget kunne fgres frem til + 18 Ibs tryk. Hvis man ikke havde
fastspaendt skruen til gashandtaget tilstraekkeligt, ville motorvibrationerne medfare, at gashandta-
get vandrede tilbage med tab af motorkratft til fglge. Enhver kan vist forestille sig den bglgen op
og ned, dette kunne medfare. Hooden skulle jo ogsa lukkes, inden farten blev for hgj, og sa kun-
ne man endelig begynde at stabilisere stigningen med 2850 o/m og +12 |bs boost, som gjaldt for
vedvarende stigning med 180 mph fart.

Efter overgang til vandret flyvning indstilledes til lavere o/m og tryk, og man kunne mellem 0 og
20. 000 fod opn- en max fart p=- 650 km/t (ca. 4C¢C

Vi skulle nu blive i |l uften knap en time for &
verse flyvestillinger, farter m.v., sdledes at vi vidste, hvordan det fgltes, nar understel og flaps
blev sat ud o.s.v., inden vi kom tilbage for landing.

Min fRBrste flyvr
med 401, og det var en pragt-
fuld oplevelse, selv om turen
endte mindre flatterende for
mig. Landingen foregik pa
bane 04. Jeg var ikke op-
maeerksom nok, sa en ganske
svag sidevind fra venstre
drev flyet ud over hgjre bane-
kant, hvor det ramte et af lan-
dingslysene, der var ret hgje
dengang. Venstre hjulkasse
og flaps blev beskadiget.




Naestkommanderende flgj senere flyet tilbage til Veerlgse (10 min), sa skaderne ma have veeret
begreensede. Selvsagt var jeg ret sa nedtrykt, men udover skrivning af en indberetning harte jeg
ikke mere til sagen.

Mange -r senere spurgte kaptajn Bisholt, der \
om jeg kunne huske dengang, hvor jeg havde sagt flere gange: "Jeg leerer det aldrig". Det havde
jeg naturligvis lykkeligt glemt i mellemtiden!

401 blev repareret p- hovedvbprkstedet og fl 3]
lgjtnant K.S. Petersen (PET).

FIl yet overfRBrtes i 1957 til TBjhusmuseet o0Qg Ve
Billund. (I dag kan flyet ses pa Flyvevabenmuseet i Stauning i webmasters tilfgjelse).
Jeg m- | ige huske at nbvne, at mens jeg var p:

Flyveskolen besgg af en Spitfire med kaptajn Holstein-Ratlou som pilot. Han holdt foredrag for os

om militeeridreet. Da han skulle starte, stod vi naturligvis alle sammen og kiggede ud ad vinduerne

i klasseveerelset, mens han i slangebugtninger karte i den lette sne ud mod skydevolden i nr.

428. Pludselig s- vi halen | Bfte sig majestpbti s
netop en af typens saerkender, idet motorens vaegt og placering gjorde det meget ngdvendigt at

vise stor opmeerksomhed, fordi eventuelle ujeevnheder, muldvarpeskud f.eks., var nok til at tippe

flyet over, nr man gav gas for at komme videre.

En ny propel bl ev flRBRjet ned og installeret,
Holstein-Rat | ou bl ev i Bvrigt drbPbt den 28. septemt
Skodsborg i nr.

413.

Typen, vi havde,
benaevntes Spitfire
HF IX (e). Det be-
tod High Altitude
Fighter, og (e) be-
ted, at beveebnin-
gen bestod af 2 stk.
20 mm maskinka-
noner og 2 stk.
0,5" (ca. 12,7 mm)
maskingeveerer.

Den var udstyret
med en Rolls-
Royce Merlin 70
motor med 1650
HK, der drev en 4-
bladet Rotol-propel.
Hvert blad var
ca.1l% m langt, sa
det var jo en anta-
gelig vejrmglle, der
blev sat i gang. Og




der var kun ganske fa tommers spillerum mellem propelbladenes tipper og jorden, nar flyet under
start kom op i flyvestilling.
Mot oren var vbskekBIl et . KRBl erne var anbragt wur
ret til netop at give kaling nok til vandret flyvning med max belastning. Man skulle derfor passe pa
under karsel eller ved overskydning, da kogepunktet hurtigt ndedes. Ofte var en hurtig start ngd-
vendig, hvis motortemperaturen naermede sig kogepunktet. Saledes husker jeg engang pa Veer-
lgse, hvor jeg var ngdt til at lave en overskydning. Jeg teenkte, at understellet godt kunne blive
nede, men allerede efter drejet til medvind var temperaturen for hgj, sa der var ingen kaere mor.
Op med understellet og ud at kgle af, inden fornyet indskydning til landing.

Mens vi var pa Harvardskolen, hRrte vi tit Spi
medvind, fordi de var ved at koge.

Breendstoffet var benzin oktan 100. Det medf RBrtes i t
(386 | ). P- nogle af maskinerne var der indbygec

de matte kun benyttes efter seerlig ordre, da det @endrede pa tyngdepunktet i leengdeaksen. Der
kunne ogsa medfgres droptanke, men dem har jeg ikke set anvendt. Antagelig har flyene, der an-
greb togene, jeg omtalte far, haft svel droptanke som tankene bag farerseedet fyldt op, sa de har
kunnet flyve fra de fremskudte pladser i Frankrig og helt op til Fyn.

Normalt m-tte vi ikke p-regne mere end ca. 1 t
stof, men selv mener jeg at have logget ca. 1% time pa gkonomisk flyvning, hvilket jeg dog ikke
har veeret i stand til senere at kontrollere.

Olietanken r umme de 34 gal el l er 51,4 | [ en tank wun
under venstre plan.
Understellet bevbgedes hydraul i sk. Det gi k op til S

der var sa godt som ingen tendens til at eendre retning under kgrsel pa fast underlag. Anderledes
forholdt det
sig ved karsel pa grees, isaer pa de tider af aret, hvor der var blgdt eller ujeevnt som falge af f.eks.
muldvarpe.

Flapsene bevbPgedes ved trykIluft. Der var et tryklu
betjening af flaps, kalegeeller, bleeser-gearskifte, bremser, kanoner og fotogeveer. Flapsene hav-
de to stillinger, helt oppe eller helt nede. Udsaetningen og optagningen var et spgrgsmal om gje-
blikke, hvorfor man ved overskydning ikke matte tage dem op under 300 fod, da flyet ellers sank
igennem. Start foregik med flaps helt oppe.




Hjulboremsermme bet j entes med et h-ndtag p- styrepinden
karsel, idet siderorspedalerne bestemte, hvilket hjul der blev bremset. Hvis man derfor havde

trukket bremserne an under karsel og centrerede sideroret under slangebugtningerne, ja - sa

kunne det let resultere i, at flyet ville sta pa naesen. Det var derfor ogsa uhyre vigtigt at kontrolle-

re, at bremsehandtaget var helt sleekket pa finalen, da flyet ellers ville kolbutere under landingen.

Nu lidt om selve flyvningen.

Spitten ma betegnes som saerdeles velflyvende. Den kunne lave alle kunstflyvningsmangvrer
med stor lethed, og der var ingen tendens til motorudsaetninger som fglge af den effektive Bendix
-Stromberg injektionskarburator.

Stall med understel og flaps oppe 90 mph.
Stall med understel og flaps nede 75-79 mph.
Understel og flaps matte ikke udsaettes ved fart over 160 mph.
Il ndskydning til | anding blev foretaget med 12(
ningen.
De nbvnte farter gjaldt typen med klippede vir
deo (ellipseformen!) kunne flyves med ca. 5 r
Stigefart med 2850 o/m og +12 |bs boost 180 mph.
Mot oren var udstyret med supercharger, der tr -

var sat i "Auto". Det var en aldeles pragtfuld fornemmelse at fa det spark bagi, som motoren sa
var i stand til at give - alt sammen ngdvendiggjort af behovet for max. ydelse i luftkamp i store
hagjder. Vi var i stand til at opna ca. 35.000 fods hgjde, men naturligvis var flyet ikke saerlig ma-
ngvredygtigt i den tynde luft.

For opn-el se af stBrst rpbPkkevidde anbefal edes
ca. 7.000 Ibs.

Vi havde t o +tuydpoevrera ff olrXdkeerld en med Kkl i ppede pl




