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Et flystyrt. 1

Efter 18 maneders flyvetraening i Canada, kom jeg hjem
til arsskiftet 1956. Efter en kort ferie blev jeg tildelt tjeneste,
og udneevnt til Flyverlgjtnant 2 af Reserven pa Flyvestation
Skrydstrup (SKP) Eskadrille 728. Chefen hed Niels Lund
(NIK). Han var en lidt tilbagetrukken mand, som lod sin
neestkommanderende (Jaf) Jargensen om det daglige
arbejde, de var begge to meget dygtige og retskafne piloter,
som jeg kom til at saette stor pris pa.

Vores fly var amerikanske F84G jetjagere. RDAF havde
om jeg sa ma sige arvet dem efter at USA havde faet mere
moderne fly. F84G var dog absolut en fin jagerbomber, som
kom til at tjene det danske flyvevaben i mange Ar.

Jeg fik pilotnavnet JOM, som ogsa fulgte mig mange ar i
SAS.

| Eskadrillen var briefingrummet det vigtigste arbejdssted,
der var foruden pult og tavler 4 reekker stole, reekkerne blev
benaevnt rad, gul, gran og bla. Piloterne sad efter
erfarenhed og dygtighed oppe fra og nedefter, som ny pilot
sad man altid pa sidste stol, jeg forblev gul hele tiden i 728,
men rykkede langsomt frem til jeg tilsidst sad forrest med
nummeret 20.

| min logbog kan jeg se, at efter 10 traeningspass i en
T33, som var dobbeltsaedet, dvs man flaj med instruktar for
at gve instrumentflyvning i det darlige danske vintervejr, fik
jeg instruktion pa jorden, i at flyve F84G, den fandtes kun
som ensadet og jeg gik derefter i luften 12 Marts 1956. 14
flyvninger pa vingen af en erfaren pilot. De naeste mange
maneder var det gvelse pa ovelse.

27.Maj, det var en sgndag hvor vi normalt ikke flgj, var vi
blevet kaldt til briefing, fordi vi skulle flyve en opvisning kI
15:00 over Holbaek Eksercerplads, hvor der var abent hus,
sa publikum kunne se lidt pa det militeere isenkram. Jeg sad



sammen med 8 piloter fra vores Eskadrille og 8 fra Esk.
729, 17 i alt, jeg skulle veere reserven. Ganske spaendt
lyttede jeg til Vejr-manden og til Nik som skulle lede
Formationsflyvningen, seerligt opsamlingsprocedyren efter
Take Off blev gennemgaet minutigst. Selve overflyvningen
skulle forega som fire-firflysformationer.

Jeg fik ordre pa at leegge mig bagerst og erstatte, hvis et
fly matte returnere. Starten blev sat til 14:35 med to fly (en
Rode) ad gangen, alle ville sa veere i luften efter 4 minutter.

Vi kgrte til Messen og spiste frokost.

Tilbage i Eskadrillen kunne vi iagtage at en vejrfront, som
forudsagt af Meteorlogen var ved at treekke ind fra sydvest,
vejret over Holbaek var dog ok for vores mission.

Alt gik som planlagt, men kort far Holbaek, kaldte vores
radiokontaktmand (FAC) om vi kunne vente med
opvisningen 20 minutter, da man var forsinket pa jorden. Nik
akcepterede.

Vores Formationsflyvning blev derpa gennemfart i 300
fods hgjde som planlagt. Da opvisningen var slut satte vi
kursen hjem mod SKP, mens vi steg til 20.000 fod.

Nik kaldte for fuelcheck, 2 piloter fra Esk. 729 med mindst
fuel og jeg fik ordre om at tage kontakt med GCI
controlleren (Ground control interception) og som de farste
til at anflyve SKP. Vores fuelsituation var ikke god efter
forsinkelsen over Holbaek og pa grund af vejrfronten over
Sgnderjylland, skulle vi alle tages ned med Radaranflyvning.
Jeg havde selv fuel til en approach med evt en go-around
og visuel landingsrunde hvis ngdvendig.

Inden vi i gik i skydaekket vinkede fgrermaskinen (MAS)
os iteet Formation, jeg pa venstre side af ham og (ALK) pa
hajre vinge. Teet formation vil sige 1-2 meter. Fordelen ved
at tage flere fly ned ad gangen er naturligvis, at
radaroperatgren kan handle flere fly i et givet tidsrum. | en
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taet formationsflyvning er det kun fgrermaskinen, der flyver
enten visuelt, eller pa instrumenter, fly pa vingen holder hele
tiden visuelt kontakt med fgreren og kan derfor ikke have
gjnene inde i cockpittet,

Denne eftermiddag var skyen ganske teet med en del
turbulens. Vores afstand til Skrydsrup var nu ca. 10 miles i
2000 fod, Final Controller havde taget over, givet den
normale instruktion, at nar han startede vores final descent,
skulle vi have Gear down og landingsflaps, og farerpiloten
skulle undlade at besvare instruktioner, men hvis han, GCA-
kontrolleren blev tavs mere end 5 sec. skulle Formationen
betragte det som radiofailure og gjeblikkelig "make a go-
around”.

Nu sa jeg Mas banke pa sin hjelm og vinke Alk frem.
Dette matte betyde at hans radio var defekt og han derfor
beordrede Alk til at tage faringen.

Jeg sad stadigveek pa vingen af Mas, som nu hang pa
Alk’s. Jeg kunne darligt se Alk i den teette sky, sa tanken om
at slide over pa den anden side af ham, matte jeg opgive,
men nu blev det vanskeligere, jeg matte bruge al min energi
| opgaven at haenge pa, som 3.fly i en echelon left
Formation. Alle, der har pravet at flyve, ved, at ganske sma
bevaegelser med styrepinden far flyet til beveege sig hurtigt,
throttlen eller gashandtaget ma man ogsa hele tiden
bevaege, frem og tilbage, for at holde kontakten.

Vi var nu kommet til final descent, Alk nikkede for Gear
down og final flaps, alt var sat for vores landing. Sa
meerkede jeg, at jeg skulle bruge mere hgjderor (matte
traekke styrepinden kraftigtiere tilbage) end normalt for at
falge mit farerfly, og sa, i et nu forsvandt Mas’s fly over
hovedet pa mig. Jeg var helt alene i luftrummet, pa den ene
side vidste jeg, at to fly var i naerheden, men jeg kunne ikke
se nogen af dem, og jeg havde heller ikke mit eget fly under



kontrol. Det var en skreemmende situation.

| Canada, hvor jeg havde leert at flyve, gik min instruktar
meget op i en gvelse, der hed "Unusual Position”, med en
haette over min del af cockpittet, loopede og rullede han
Harvarden i et minut, sa jeg ikke vidste hvad der var op
eller ned, hvorefter han sagde: "Your Control”, Jeg skulle sa
hurtigst muligt pa instrumenterne bringe flyet til vandret
flyvning med rette hastighed, det kom mig nu til gode i den
situation jeg var bragt i.

Jeg var teet pa jorden, vidste jeg, maske vil nogen mene,
at man blot skal treekke hajderoret tilbage for bringe flyet op,
men det er forkert for hvis flyet ligger med vinger pegende
mod jorden i et sving, vil du miste den opdrift, der matte
veere tilbage pa vingerne, og man styrter mod jorden.

Jeg fik bragt mit fly vandret ved hjeelp af sideror og
ailerons (vingeklapper), og trak derpa i hgjderoret, jeg
skimtede noget rgdt foran mig og var med eet under
skyerne, et hus med radt tag forsvandt bag mig, min hgjde
var cirka 100 fod, og efter et kig pa fuelmeteret
konstaterede jeg, at der var maske15 minutter af fuel
tilbage, hvis jeg var heldig. Gear og flaps blev trukket ind for
at spare fuel og forbedre flyveegenskaberne

Jeg havde ingen landkending i den lave hgjde jeg var i,
min sigt frem var meget begraenset, og hvis jeg trak det
mindste i roret ville jeg ga i skyerne og det gnskede jeg ikke.

Mange tanker flyver gennem hovedet i sadan en
situation, hvis jeg blev nede i denne hgjde og motoren
flammede ud, var mine chancer for at redde mig med
faldskeerm meget sma. Godt nok havde F84G
Katapultsaede, men man skulle selv frigare sig fra saedet og
bagefter traekke manuelt i faldskaermsringen, og sa habe pa
at faldskeermen foldede sig ud inden man ramte jorden. Men



5

vi var jo hgjst fem minutter fra landingen pa SKP, da jeg blev
sat af, sa min realitetssans fortalte mig, at jeg matte prove,
at finde flyvepladsen visuelt og dermed redde fly og mig
selv. F84 jageren var ikke udrustet med meget
navigationsudstyr, der var hvad man kaldte et
Radiocompas, for at have nytte af det, skulle et radiofyr pa
jorden pejles, men et sadant fandtes ikke pa SKP.

Normal navigation var visuelt at genkende hvor jeg var i
landskabet, men i dette tilfeelde var min forward visibility
steerkt indskraenket, som allerede naevnt, og jeg skulle ogsa
passe pa ikke at risikere sammenstgd med de andre fly som
nu var under indflyvning.

Pa Radioen kaldte jeg derfor tarnkontrollen for at fa en
pejling til flyvepladsen og fortalte om min situation, (300 fods
hajde med begraenset visuel kontakt), mit opkalds
elektriske impuls fortalte i tarnet hvilken retning mit fly 1a i
forhold til SKP og hurtigt fik jeg vendt flyet til den kurs.
Tarnkontrollen forsikrede mig yderligere, at jeg ville fa en
prioritylanding.

Efter ganske fa minutter fik jeg gje pa landingsbanen,og
fik landingstilladelse af tarnet. Landingsgear og -flaps blev
sat og banen kom op imod mig som en frelsende engel. Da
jeg taxiede tilbage mod Eskadrillen spurgte tarnet mig om
jeg vidste, hvor det tredje fly var, det kunne jeg desveerre
ikke svare pa.

Pa standpladsen kom Mekanikkeren som saedvanligt og
satte stigen til cockpittet, han stak hovedet ind og spurgte
om alt var vel, jeg bekrzeftede, han kiggede pa fuelmaleren
som viste tom og spurgte om den mon viste rigtigt, det
kunne jeg ogsa bekrzefte, hvorefter han gnskede mig til
lykke med, at jeg var kommet hjem.

| briefingrummet, hvor alle piloter nu var samlet, var
stemningen trykket, en landmand lidt syd for Haderslev
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havde ringet til flyvekontrollen, at en flyver var styrtet ned pa
hans mark, og der var ingen tvivl om at det var Mas fra
Eskadrille 729.

En Havarikommision kom til Skydstrup om aftenen med
Oberst Bendtsen som leder. Per Alkeersig (ALK) og jeg
(JOM) skulle mgde sammen med Niels Lund (NIK) vores
leder af den fatale mission.

Avisartikler, som er vedhaeftet denne rapport konstaterede
tart, at ulykken nok aldrig ville blive opklaret, men efter
Per’'s og min forklaring, kunne der ikke veere tvivl om at Mas
ikke holdt sin plads i formationen, hvorefter han kom ud
under skybasen uden at kunne rette sin maskine op, og at
jeg var heldig, at jeg opfattede situationen korrekt og gik pa
mine egne instrumenter og derpa landede sikkert pa SKP.

Det danske Flyvevaben var ungt i 1950erne, vores chefer
havde ikke megen erfaring med at lede et sa kompliceret
veern efter de fem krigsar,hvor al dansk flyvning var indstillet
og vi unge piloter var sikkert alt for dumdristige i for mange
situationer. | de knap fire ar jeg var i Eskadrille 728, mistede
vi 3 piloter. Begravelserne, som vi deltog i bergrte mig dybt,
og desuden var der andre piloter jeg kendte, der omkom
ved flyveulykker i andre dele af flyvevabnet.

Det var derfor med lettelse og glaede, at den
kommercielle flyvning (SAS) fik brug for sa mange nye
piloter, da min kontrakt med Flyvevabnet opharte 1. okt.
1959.

Min nye tilvaerelse i SAS strakte sig over 32 ar og
medfarte oplevelser over store dele af jorden og med et
veeld af bekendtskaber af nye skandinaviske kolleger og
med flyvning i naesten alle flytyper, som SAS har flgjet med.

Skrevet efter hukommelsen i 2016. Just Jacob Holm. (Jom).
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