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Douglas F3D Skyknight

Øverst ses den F3D-2Q, som er bevaret på Flying
Leathernecks museet, MCAS Miramar, Californien.

Til højre er det to F3D, som står på Kunsan basen
i Korea. Billedet er taget under Korea-krigen.

Nederst er det en EF-10B, som F3D-2Q • yene
blev omdøbt til i 1962.

Top is the F3D-2Q that is preserved at the Flying
Leathernecks Museum, MCAS Miramar, California.

In the middle are two F3D undergoing maintenance
at the Kunsan base during the Korean War

Bottom is an EF-10B, that the F3D-2Q
was re-designated as in 1962

Fotos/Photos:
Via Internettet
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LEDER
Et februar nummer af  IPMS-Nyt, der har stof  i overskud! Det tror jeg er noget nær første gang i den tid jeg har været redaktør.

Men det har været en særdeles glædelig overraskelse for mig og for resten af  redaktionen, der ofte har hørt de skæbnesvangre ord: 
”Mine herrer, vi har et problem!” når vi har siddet om bordet til redaktionsmødet i begyndelsen af  januar.

Det betyder stadigvæk, at vi som altid godt kan bruge artiklen fra netop dig til næste eller et af  de efterfølgende numre. Nogle 
artikler har, om jeg så må sige, en ”sidste salgsdato” som er længere fremme i tiden end andre. Der er ikke meget morskab i at læse om 
en modelkonkurrence 12 måneder efter at den er afsluttet eller om et " yvestævne når det er længe siden det blev afholdt. Til gengæld 
har artikler om f.eks. museer ret lang levetid. Medmindre museet er blevet lukket, så har en artikel om det stadig relevans efter et år.

Hvad har vi så fået sat sammen til Jer denne gang? Jo, vi kigger på modelbygning i stor skala, nærmere betegnet skibsbygning i 1/150 
og også modelbygning i lille skala, nemlig " ybygning i 1/72. Det garneres med panserbygning i 1/35 og et par artikler om historisk 
interessante " y.

Hertil kommer så det sædvanlige i februar nummeret; resultatet fra julekonkurrencen, medlemslisten og referatet fra den netop 
overståede generalforsamling. Samt det som altid er i bladet i form af  anmeldelser, bladhjørne og kalender. Vi i redaktionen håber at 
du er tilfreds med spredningen af  emner. Hvis ikke, ja så er du velkommen til at pege # ngre af  os, men bemærk lige at der er tre # ngre 
der peger på dig selv og stil så dig selv spørgsmålet: Skrev jeg noget denne gang?

Et andet spørgsmål som trænger sig på, når et nyt år er begyndt er: Hvilke modelmæssige oplevelser venter mig i år? Spørgsmålet kan 
både gå på hvilke modeller får jeg bygget? Eller hvilke modelkonkurrencer får jeg besøgt? Eller hvilke ”studiebesøg” til " yshows eller 
museer kommer jeg afsted på?

Kalenderen på si.38 kan måske hjælpe dig med planlægningen. Her er der opremset nogle af  de arrangementer som vi i redaktionen 
har opsnuset og bedømt som værende af  interesse for en bred kreds af  modelbyggere. Vi er helt på det rene med at der # ndes mange 
" ere konkurrencer, " ystævner, åbent hus arrangementer m.v. end dem som er i kalenderen i bladet. Skulle du kende til et arrangement 
som kunne være interessant for mange, så husk på at vi gerne høre om det. Husk også at vi har en kalender på hjemmesiden, som har 
en noget højere opdateringsfrekvens end det blad du har i hænderne nu.

Redaktionen håber på, at du var så tilfreds med bladet i 2012, at du fornyer dit medlemsskab i 2013. Kassereren er som altid klar 
til at modtage din indbetaling. God fornøjelse med dit medlemsskab og dit blad i 2013.

Lars Seifert-Thorsen

Redaktionen sluttet: 30. januar. Deadline til næste nummer: 01. april.
Forsiden: Tirpitz i skala 1/150 ses her vuggende på vandet inden en 
rask sejlads. ”Havblik” er ikke en forudsætning for at kunne sejle 
med denne ! otte R/C model
Foto: Torben Plesberg

Front cover: The Tirpitz in  1/150 scale is here ready for sailing. 
Such a calm sea isn’t necessary to sail with this • ne R/C model

Photo: Torben Plesberg

Tryk: Hillerùd Gra® sk ApS
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Formandens side
DM 2013
Nu har vi fået en # n ny lokalitet til DM i 2013 og i forhåbentlig 
mange år fremover som det blev klart efter deadline i sidste num-
mer. Så nu træder DM ind på en noget større scene, hvor vi ikke 
længere skal sidde navlepillende i Valby Kulturhus.

Nu er det ikke os der inviterer – vi er en del af  et større show 
og det skal vi naturligvis udnytte på bedst mulig måde, så vi for-
håbentlig kan hive nogle nye medlemmer ind i folden.

De medlemmer vi har får sikkert lyst til at se Hobbymessen 
nærmere an i folderne? Det skal jo ikke holdes skjult, at det hidtil 
mest har været en skueplads for tognørderne. Men vi vil gøre alt 
for at bringe så mange af  vor hobbyorienterede forhandlere ind.

Med et DM som lokkemad og en lang række folk med den 
interesse til stede kunne det måske kaste noget af  sig. Stoppel har 
allerede sagt at han har intentioner om at stille op med en stand, 
så det kan vel kun kaldes en god begyndelse?

Lad os håbe at DM 2013 kan blive en god begyndelse på en 
lang årrække med DM’er med " ere og " ere deltagere – også gerne 
fra udlandet!

Det praktiske
De nærmere aftaler omkring arrangementet med Hobbymessen 
vil blive forsøgt afklaret i forbindelse med forårs Hobbymessen 
i starten af  marts.

Det der arbejdes på er følgende:
Hvis du melder dig som deltager inden midten af  oktober 

vil du komme meget billigt ind, idet der ikke skal betales for den 
normale entré. IPMS pris 50,- Andre 75,- Adgangskort udleveres 
ved indgangen og gælder begge dage.

Prisen for at komme på dagen og tilmelde sig vil blive den 
samme uanset om man er medlem af  IPMS eller ej. Kr. 125,- Ad-
gangskort udleveres ved indgangen og gælder begge dage.

Vi satser på at lave en separat indgang for deltagere til DM.
Alle dommere og of# cials er at betragte som udstillere og 

kommer gratis ind. Dette kræver forhåndstilmelding.
Der er ikke påtænkt billigere adgang for IPMS medlemmer 

som sådan. Meld dig til og deltag. Så enkelt er det.
Det vil kort sagt slet ikke kunne betale sig ikke at deltage! Så 

støv dine bedste modeller af  og kom som deltager og brug resten 
af  weekenden på Hobbymessen.

Tilmeldingsmateriale
Ganske som det er sædvane vil maj nummeret blive fyldt til randen 
med information om DM og ikke mindst tilmeldingsmateriale. Fra 
starten af  maj vil det naturligvis også ligge på hjemmesiden, der 
nu i øvrigt har fået så megen serverplads at vi kan bringe endnu 
større billeder fra de arrangementer vi selv står for eller deltager 
i hen over året.

Alt dette og meget mere vil naturligvis også blive annonceret 
via forum og facebook, så medmindre du lever dybt inde i en skov 
under et regnslag uden kontakt til omverdenen, så skulle det være 
muligt at holde sig opdateret!

Specielt for deltagere langvejs fra!
Overnatningsmuligheder for enhver pengepung! Zleep Hotel der 
ligger i/ved Ishøj center tilbyder overnatning til ganske fornuftige 
priser fra 199 pr. person.

Hvis man kigger på Zleep hotels hjemmeside, har de også 
et brotilbud, hvor der tilbydes en brobillet og en overnatning 
for 1 person for 649,-. Hold øje med dette, hvis du over-

vejer at tage fra provinsen i week-
enden den 2. og 3. november 2013.
Hjemmeside: www.zleephotels.com

Som altid gælder det naturligvis 
om at være hurtigt ude med bestil-
linger!

Vejrstation Flyveløse
Den 25. november åbnede Flyve-
station Værløses store område for 
offentligheden og det har efter-
følgende – i den grad vejrliget har 
gjort det muligt – været et yndet 
ud" ugtsområde for beboerne i området.

Det med, at det er åbent skal dog tages med et gran salt. Alle 
bygningsområder er nemlig stadig militært område og hegnet for-
svarligt ind. Man kan dog ikke ’komme til’ at havne et forkert sted, 
da alle hegn hænger sammen, så medmindre man prøver at kravle 
over et eller andet sted kan man ikke komme til at lave noget galt.

Nordlejren er jo for en del år siden udbygget til private boliger 
under navnet ”Laanshøj”. Igennem denne løber ”Perimetervejen” 
der følger, som navnet antyder, omkredsen af  Flyvestationen 
ganske nøje. Man kan dog langtfra tage sin bil og køre hele vejen 
rundt. Man er nødt til at bevæbne sig med fødderne eller en cykel. 
Alle indgange til Flyvestationsområdet er nemlig blokeret af  en 
svelle som man kan træde over eller lige lempe en cykel henover. 
De er naturligvis sat op for at forhindre diverse knallerttosser i 
at komme ind og hærge, hvilket er et godt initiativ da der jo ikke 
ligefrem render vagtfolk rundt længere.

Hvad kan man se?
Hvis man tager turen til sydindgangen i Jonstrup så kan man gøre 
det at man kører til højre ad Perimetervejen. På den måde kan 
man komme mest uhindret rundt. Man kan godt køre til venstre, 
men så havner man blindt.

Så hvis man vil den anden vej rundt skal man fortsætte lige 
over som dengang man var til " yveshow. Så vil man komme ned 
til den store landingsbane, som man så følger til hegnet viser dig 
ned langs hangarerne der er helt hegnet ind. Du be# nder dig nu 
på rullebanen der vil lede dig ud på landingsbanen. Du kan se de 
gamle standpladser og de efterhånden falmede og delvis ødelagte 
skilte. Standpladserne er også godt overbegroede, mens landings-
banen, der efter sigende har et 3 meter lag af  beton – der er der 
ikke meget der gror! 

På et sted er der en lille skråvej så man kan køre ud på peri-
metervejen og køre resten af  vejen rundt på den. Ude i Knardrup 
enden – den vestligste del af  Flyvestationen ligger et moseområde. 
Udover en masse sikkert fredede frøer skulle der efter sigende 
ligge en JU-88 begravet.

Videre rundt kommer man nu op på nordsiden af  banen og 
man kan se resterne af  Nærluftforsvarets vestlige opstilling. Der 
er dog lavet noget bunkeragtigt i højen siden 1981! Men midt i 
højen stod Super" edermaus radaren, mens Bofors’en stod at par 
hundrede meter derfra. Den standplads er dog helt væk i dag.

Man må svinge ind forbi højene, hvor der i gamle dage stod 
udrangerede " y og vil efter et stykke tid passere de to store han-
garer, der var hjemsted for Esk. 721 frem til 2004. Alt er hegnet 
ind og du kan passere og lidt længere henne kan du komme ud på 
Perimetervejen igen og møde dig selv, hvis du tidligere var drejet 
til højre i Søndre Vagt.

Du kan på Furesø Kommunes hjemmeside læse mere om 
Flyvestationen og nærmere om indgange og åbningstider. Men 
husk at tage en cykel med derud – der er langt rundt til fods!
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Each issue features: 
Modelling Hints and Tips  

Our easy to follow illustrated tutorials offer 
practical, step-by-step hints and tips
for beginners and master modellers alike.

Painting Secrets  

The make-or-break skill for the perfectionist 
model maker ± this section offers advice on 
how to make the dark art of painting a little 
bit easier!

Advanced Modeller  

How to create that ultimate build! 
Our experts show you how to produce an 
award-winning authentic replica.

New Builds  

An impartial review of the latest releases 
and re-issues from around the world. 
We examine kit and decal details and how 
they compare to the real thing.

Battle and Build  

Travel back in time as we examine 
significant historic military battles and show 
how you too can build an accurate and 
highly detailed model. 

News, shows and events  

All the gossip from the world of modelling; 
including airshows, car clubs, rallies and 
re-enactments. And much, much more!

You can purchase your copy from Global Press, 
DSB, Kort & Gods and leading independents

IPMS MEMBERS SAVE ON A SUBSCRIPTION TO

To pay in Euros, call: +44 1780 480 404 and SAVE  !5.

 

Simply quote the code and your IPMS membership number to the operator to 
receive your discounted price. Lines open 9.00-5.30pm Monday-Friday

Alternatively, order online (payments in £sterling) and save £5"

Visit www.keypublishing.com/shop , click on the Airfix Model World 
subscription link and enter the code  IPMSMB in the coupon code 
box at the checkout to receive your discount.

Term Normal price Discount You pay

1 Year (12 issues) !59 !5 !54

2 Year (24 issues) !109 !5 !104

Term Normal price Discount You pay

1 Year (12 issues) £49 £5 £44

2 Year (24 issues) £89 £5 £84

������������Closing date: 28 February 2013

The official 
Airfix Model World  
magazine is your 

complete guide to 
the world of scale 

modelling, making it 
essential reading for 

modellers with all levels 
of experience. 

Focusing on 
model aircraft, 

Airfix Model World  
also features cars, 

ships, sci-fi and space, 
armour and figures.

www.keypublishing.com/shop

ON SALE 

NOW 
DKK
93.50

���������$�0�5�.���'�H�F���������$�0�:���L�Q�G�G�������� ������������������������������������
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Min vej til Tirpitz ± et scratch-building projekt
Del 1 – Som dreng voksede jeg op tæt ved Damhussøens bredder og dengang i 50erne 

drømte jeg om at eje et skib, som jeg kunne styre og sejle hele vejen rundt om søen.

Det skulle være noget med motor i.

Tekst og fotos: Modelskibsbygger og -skipper Torben Plesberg

Som 12-årig byggede jeg skalamo-
deller af  krigsskibe i skala 1:1000. 
Byggematerialerne var træ, karton 

og ståltråd, og værktøjet var en løvsav, et 
X-ACTO knivsæt, en " adtang, en bidetang 
og sandpapir. Og modellerne blev lakeret, 
slebet af  og malet så de så rimelige ud, 
kunne forveksles med plastikprodukter.

Det krigsskib, der fascinerede mig mest, 
var Bismarck (BS), hvis skæbne jeg havde 
læst en beretning om. Men det varede 
længe inden jeg fandt ud af, hvordan BS så 
ud. Der var ikke mange referencer dengang.

Efterhånden var jeg blevet voksen – og 
plastikalderen havde holdt sit indtog. Jeg 
husker Familiejournalens Modelservice på 
Vigerslev Alle, hvor man kunne købe nogle 
af  de attraktive plastikbyggesæt. Det varede 
noget inden man også kunne få dem i div. 
almindelige hobbyforretninger.

Da jeg var færdig med min læreruddan-
nelse (1975) – herunder eksamen i træ sløjd 
fra Dansk Sløjdlærerskole på Værne-
damsvej, # k jeg pludselig tid i overskud. 
Mens jeg læste på aftenseminariet havde 
jeg nemlig fuldt skema om dagen. Det 
der med at læse foregik i weekender og i 
ferier, så fritid var der ikke noget, der hed. 

Nu havde jeg kun mit skema om dagen at 
passe på skolen. Min gamle drøm kunne nu 
realiseres – dels fordi der var kommet den 
rigtige elektronik på markedet, nemlig det  
digitalt-proportionale fjernstyringsanlæg 
(til 910 kr. hvilket var formidabelt mange 
penge dengang! Svarede til ca. en ugeløn), 
dels fordi man kunne købe et plastikbyg-
gesæt til BS fra Air# x. Hvis jeg scalede 
dette byggesæt op 3 gange til skala 1:200, 
så havde jeg en størrelse, der var passende 
til en fjernstyret model.

Og jeg lavede modellen af  BS, og den 
virkede perfekt og kunne sejle Damhus-
søen rundt - endda 4 gange på den samme 
opladning. Men inden BS var færdigbygget, 
faktisk kort tid efter jomfrusejladsen med 
skroget, # k jeg fat i Warship Pro# le nr. 18 
Kriegsmarine Bismarck. Her var der for-
uden tekniske og historiske oplysninger et 
spanterids og en 2-planstegning af  folde-
ud typen, og jeg opdagede, at Air# x havde 
lavet et skrog, der ikke havde ret meget 
med BS at gøre!

Det er jo brandærgerligt, at have været 
så naiv at stole på en plastikbyggesætfabri-
kants seriøsitet med opgaven. Navnlig var 
skroget alt for dybt, ca. 50 % for meget, og 

deplacementet svarede derfor nærmest til 
Yamatos! Takket være min bygningsmetode 
til skroget – lagkagemetoden – hvor der var 
rigeligt med materiale i begge ender, var det 
muligt at ”spidse” skroget en hel del i begge 
ender, således at det set ovenfra mindede 
betydeligt mere om tegningen i WP nr. 18 
og knap så meget om Air# x-produktet. 
Men skrogets dybde kunne jeg ikke ændre 
på – også af  hensyn til indmaden.

Tirpitz
Men da jeg egentlig var godt tilfreds med 
dybden af  skroget, der var jo dejlig megen 
plads til elektronik og batterier, betød det, 
at jeg måtte bygge en ny model med et 
længere skrog for at beholde skrogdybden 
som den var. For jeg ville have en Bismarck 
med et korrekt skrog! Men for ikke at bygge 
det samme skib 2 gange, valgte jeg meget 
naturligt at bygge søsterskibet Tirpitz (TP), 
som var langt mindre kendt, men som dog 
havde haft en mindst lige så dramatisk kar-
riere udstrakt over 3 år og uløseligt knyttet 
til Norge.

Derfor ligger TP-museet i Norge, nær-
mere betegnet Kaafjord, som i lang tid var 
TPs faste ankerplads.

Jeg fandt frem til, at en skala på 1:150 
ville være passende. Det ville give en model 
på 167 cm i længden og en vægt på 14-15 
kg. Samtidig var jeg klar over, at den nok 
ikke ville blive helt færdig på et par år, som 
BS blev det. Men hvad gjorde det, jeg havde 
jo tiden for mig! Jo – men der var så meget 
andet, der måtte prioriteres højere: familie, 
børn og arbejdet som lærer. Desuden gik 
andre modeller hen og blev mere relevante 
for mine ambitioner om at skabe et korrekt 
modelskib, og jeg blev meget optaget af  
fremdrivningsteknik, som jeg har skrevet 
en hel del om for et andet forum.

Maskineriet til TP skulle være mere 
ydedygtigt end i BS – det troede jeg i alt 
fald dengang. Derfor skrev jeg et brev til 
Tysklands ledende fabrikant (Franz Marx) 
af  DC-elmotorer til bl.a. modelbrug og 
skildrede mit TP-projekt og vedlagde fo-
tos af  den sejlende BS. Og det gav pote: 
fabrikanten sendte mig kvit og frit 2 stk 
motorer med hver 4 geartrin, som var 
udskiftelige og som ville være perfekte til 
wing-shaft motorer. Som center-motor 

Her ses skrogets seks lag inden de skal formes til med en bugthøvl. Udsavningen af de seks 
lag og sammenlimningen af dem tegnede sig for ca. 35 timers arbejde
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havde jeg i forvejen en af  samme fabrikat, 
dog i en mindre udgave, der var velegnet 
til hastigheder op til ca. 15 knob.

Skrogets opbygning
Med udgangspunkt i spanteridset fra WP 
nr. 18 lavede jeg de nødvendige skabe-
loner i fuld størrelse til skroget. Det var et 
større opmålingsarbejde, at få fremstillet 
skabelonerne ud fra spanteridset alene. 
Skroget skulle bygges ligesom for BSs 
vedkommende efter lagkage-metoden, 
som englænderne kalder bread-and-butter.

Jeg anskaffede det nødvendige antal 
meter 1 tomme fyrreplanke i 4 tommers 
bredde, tegnede skabelonerne af  på træet, 
efter omhyggeligt at have beregnet de 
nødvendige overlapninger lagene imellem. 
Herunder undgik jeg samtlige knaster i 
plankerne, idet de vil kunne ødelægge skro-
get på sigt, da knaster arbejder anderledes 
end rent træ.

Og så gik jeg ellers i gang med svejf-
saven i juli måned 1977 ude i min gårdhave 
i Albertslund. Efter at have savet 36 meter, 
skulle lagenes 2 halvdele limes sammen. 
Derved får man en varig indbygget mid-
termarkering i limfugen, og den er uvur-
derlig, når de enkelte lag skal limes sammen 
til skrogklumpen. Denne markering er 
nemlig garantien for perfekt symmetri i 
skroget. Og en lille # dus: når 2 halvdele 
skal limes sammen, så skal man huske ikke 
at have savet runding/spids i enderne, for 
skruetvingerne skulle jo gerne have noget 
parallelt at presse på. Rundingen agter og 

tilspidsningen for saves først, når laget er 
limet sammen.

Og min skala var yderst velvalgt, for 
længden af  lagene kunne ikke have været 
længere, for så kunne de ikke spændes 
ordentligt fast i min arbejdsbænk, som var 
den allerførste af  den sammenklappelige 
type, der dukkede op på markedet i begyn-
delsen af  70erne.

De studerende på sløjdlærerskolen # k 
et specielt tilbud på arbejdsbænken, og 
den har siden været et af  mine vigtigste 
værktøjer til fastspænding af  større emner, 
der skal forarbejdes.

Inden sammenlimningen af  de 4 lag til 
skrogklumpen var jeg en tur på Glostrup 
Maskinsnedkeri, hvor jeg lige # k lagene 
kørt igennem en tykkelseshøvl for at sikre, 
at de var absolut plane. Jeg gav håndvær-
kerne en gang øl og så var det betaling nok. 
De syntes, at det var en sjov opgave, som 
de dog ikke rigtig kunne se meningen i. En 
af  dem mente, at mine emner ville splintre, 
når de blev kørt igennem maskinen, men 
jeg var helt sikker på, at de sagtens kunne 
holde til det – og jeg havde ret!

Så kunne lagene limes sammen – 2 ad 
gangen, og til sidst kom bunden i 6 mm x-
# ner samt ekstra stykker foroven til sheer 
for og agter. Efter 35 timers arbejde var 
skrogklumpen en realitet. Nu skulle jeg 
som en anden billedhugger bare fjerne det 
over" ødige materiale uden om det perfekte 
skrog til TP i skala 1:150. Men der var dog 
en enkelt undtagelse i forhold til BS: På 
BS havde jeg lavet panserbælterne med et 

stemmejern – jeg var jo nyuddannet fra 
Sløjdlærerskolen og derfor lige så skrap 
med et stemmejern, som Dirty Harry med 
sin S & W cal. 44 magnum. Men risikoen 
for at lave fejl, der ville kræve megen tid at 
udbedre, var alligevel for stor, og jeg valgte 
at lime panserbælterne på af  nogle strimler 
1,8 mm # ner. Derved opnåedes også ga-
ranti for ensartet tykkelse samt en helt lige 
overkant. Til gengæld skulle der spartles en 
del i bunden og for enderne – men det kan 
man jo også blive skrap til!

Værktøjet til at fjerne det over" ødige 
materiale fra skrogklumpen var  bugthøv-
len, både den med plan sål til de konvekse 
" ader og den med konveks sål til de kon-
kave " ader. Da jeg var helt færdig med dette 
arbejde, var jeg noget nær verdensmester i 
bugthøvling! Skroget blev pudset efter med 
sandpapir anbragt på forskellige slibepla-
ner, med samme facon som bugthøvlenes 
såler, og jeg kunne derved rette små skæv-
heder op, som bugthøvlingen medførte, 
herunder fjerne alle ”kanterne”.

Panserbælterne blev limet på  - og holdt 
fast af  et utal af  tynde stålstifter. Derved 
kom skroget til at minde en hel del om 
et pindsvin! Da limen var helt tør, og alle 
stifterne forsigtigt trukket ud med en bide-
tang, blev overgangene mellem skrog og 
panserbælter spartlet forneden og i enderne 
med plastic padding.

Dette materiale er langt det bedste 
spartlingsmiddel, idet det ikke svinder 
under hærdningen, som stort set alle andre 
spartelmasser gør under tørringen. Og 
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det binder fantastisk godt på træ. Til sidst 
foretog jeg en omhyggelig afslibning af  
over" ødig spartelmasse for at få en usynlig 
overgang mellem skrog og panserbælter.

Dækket
Så var det dækkets tur. Men inden da var 
der lige nogle småting, der først skulle 
være på plads.

Da TP jo skulle være et modelskib, 
skulle de nødvendige # ttings til fremdriv-
ning og fjernstyring lige indbygges: stævn-
rør til skrueaksler, rorstammer, rorservo, 
motorholdere m.m.

Dækket er vigtigt, da det danner den 
ydre beskyttelse mod vandindtrængen fra 
oven.

Men der skal være så god en adgang 
som muligt til indmaden i skroget af  hen-
syn til den løbende service af  maskineriet. 
Derfor er det vigtigt, at ”låget” er så stort 
som muligt. I praksis vil det sige, at hele det 
næste dæk, hvorpå alle overbygningerne 
samt 38 cm kanontårnene bruno og cæsar 
sidder, skal være aftageligt samtidig med, 
at det skal danne det sidste værn mod 
vandindtrængen fra oven.

Det er store krav, der skal opfyldes, 
og fremstillingen af  låget er vel nok den 
enkeltdel, der skal gennemtænkes mest 
og fremstilles med den største præcision.

En sejlads med BS på Damhussøen 
med 10 cm høje bølger – svarer til 20 me-
ter! - havde vist mig problemets alvor. BS 
havde nemlig taget meget vand ind, fordi 
lågets top momentant var under vand, 
men jeg vendte heldigvis om i tide, da det 
begyndte at se faretruende ud! Låget på BS 
var ikke konstrueret rigtigt, men det blev 
det så på TP.

Arbejdet fra skrogklump til færdigt 
skrog med hoveddæk og låg varede 136 
timer, så indtil da havde jeg investeret 171 
timer i selve fremstillingen af  skibet, dertil 
kommer mange timer med f.eks. at frem-
stille skabelonerne til skroget.

Jomfrusejladsen
Det næste var at over" adebehandle skro-
get, så det kunne tåle at komme i søen. Det 
# k 3 gange lak, og jomfrusejladsen fandt 
sted d. 21. oktober 1977.

Derudover foretog jeg en lang række 
testsejladser med forskellige skruer og 
gearinger på motorerne for at # nde frem 
til den gunstigste kombination. Det kræver 
hastighedsmålinger samt målinger af  el-
forbruget. Så skroget sejlede normalt med 
et amperemeter på låget, og som kunne 
a" æses ved forbisejling på tæt afstand. Den 
maximale hastighed, der blev registreret 
var såmænd 42 knob i skalafart frem og 

36 knob under bakning. Så maskineriet 
var rigeligt sin opgave voksent! Jeg kunne 
vælge en lavere gearing for at ende ved 30 
knob, som originalen kunne klare under 
gunstige omstændigheder.

Bemaling
Herefter blev skroget malet. Jeg havde 
besluttet mig for en camou" age, som frem-
gik af  et par fotos gengivet i Brennecke 
”Schlachtschiff  Tirpitz”, og som daterede 
sig fra sidst i 1942.

Det var et noget spinkelt grundlag at 
gå ud fra, men jeg havde på det tidspunkt 
ikke andet, og der fandtes formentlig heller 
noget bedre, der var offentligt tilgængeligt. 
Det var kun styrbord side af  skibet, der 
blev vist på billederne, men jeg gik ud fra, at 
bagbord side nok så tilsvarende ud, hvilket 
viste sig langt senere ikke at være tilfældet. 
I de seneste år er det ligefrem væltet frem 
med dokumentation af  både BS og TP, 
så  min camou" age er kun korrekt på SB 
side, BB side er historisk forkert. Men på et 
tidspunkt vil denne fejl blive rettet.

Bundfarven er rødbrun, vandpasset 
er sort, og skroget er holdt i en lidt lysere 
grå farve end jeg havde brugt til BS. Ca-
mou" agestriberne er skifergrå, altså ret 
mørkegrå med et blåligt skær. Diverse ko-
øjer markerede jeg med sort tusch, idet jeg 

Her ses jomfrusejladsen på Damhussøen i oktober 1977.
Skalahastigheden er ca. 15 knob
Klargøringen inden jomfrusejladsen havde tiltrukket et 
forholdsvist stort antal tilskuere
Foto: Alan Øder
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sørgede for, at der blev en lille kvartmåne 
i den nederste del, hvilket giver en illusion 
af  genskin i glasset. Mit skrog var uegnet 
til at isætte transparente koøjer, men det 
var heller ikke min ambition. Det utroligt 
stærke og holdbare træskrog var idealet 
for maximal sødygtighed og overlevelse. 
Farven på BS kunne synes lidt for mørk. 
I gråvejr under sejlads i bølgegang er BS 
særdeles vanskelig at få øje på, så det tyder 
jo på, at farven ikke er helt så dum endda. 

Bevæbningen
Med et færdigt skrog kom turen nu til over-
bygningerne og primær- og sekundærarme-
ringen. Min overordnede plan var i øvrigt, 
at lave det hele i moduler, som holdes 
sammen af  1,5 mm messingstifter. Derved 
blev alt over hoveddækket aftageligt uden 
brug af  værktøj. Hele skibet ville blive et 
stort byggesæt. Den store fordel derved lå 
i, at man kan lave detaljerne på et senere 
tidspunkt, når man får tid og lejlighed. Der 
vil ikke være noget, det er for sent at gøre!

Alle overbygningsdele er lavet i træ – 
overvejende abachi, som er den foretrukne 
træsort til modelarbejde. Den bruges også 
af  Force Technology til deres store skrog-
modeller til vandtanktestning.

Jeg var herunder meget omhyggelig 
med en præcis anbringelse af  samlings-
stifterne. Ind imellem er systemet forbedret 
med messingrør, der kan guide stifterne 
bedre, og som ikke bliver slidt ved mange 
adskillelser og samlinger som et boret hul 
i træet ville blive.

Alt sidder så tilpas fast, at det vil blive 
siddende under enhver naturlig påvirkning 
under sejlads – med undtagelse af  kæn-
tring. Men denne begivenhed vil nærmest 
være en fysisk umulighed pga. skrogets 
enorme styrke. BSs skrog har næsten den 
samme styrke, og skibet har i sin 36-årige 
tjenestetid haft mindst 10 sammenstød 
med andre skibe, som det dog gik meget 
mere ud over. Kun stævnklydset har taget 
skade, men det er blevet skiftet ud med et 
mere holdbart af  metal!

De store 38 cm kanonrør blev drejet i 
messing, efter at jeg først havde studeret 
originalen i Tøjhusmuseets gård. Proble-
met her var at # nde den rette vinkel til 
konusdrejningen med de to trin. Den rette 
vinkel var ca. 2 grader, så kom tykkelsen til 
at passe i begge ender.

Min Unimat 3 drejebænk var lige ak-
kurat stor nok til, at det kunne lade sig 
gøre at dreje de store kanonløb. Skulle de 
have været bare 3 mm længere skulle jeg 
have brugt nummeret større i drejebænk, 
hvilket jeg først rådede over 28 år senere. 
Åbningen blev boret med et 2,5 mm bor, 
så passede det i skalaen. Kanonerne blev 

monteret i tårnene, så de kan elevere, 
parvis eller enkeltvis. Selve tårnet var en 
kompliceret affære og indebar mange 
arbejdstimer, især fordi jeg ikke dengang 
rådede over det bedst egnede værktøj til 
opgaven: en fræser. Men jeg havde dog en 
planskive sliber, og den kan man komme 
ret langt med m.h.t. faconslibning. Så der 
var tale om en samlebåndsproduktion af  
de 4 kanontårne.

Sekundærbevæbningen blev lavet 
ganske tilsvarende, men selv om der var 
6 tårne, gik det alligevel meget hurtigere, 
da de jo var langt mindre. Røråbningerne 
skulle kun være 1 mm i den valgte skala.

Og kun 2 af  tårnene var forsynet med 
afstandsmålere, nemlig de midterste.

Alle kanonerne på min model kan 
eleveres, og tårnene kan drejes. Det gælder 
også # rlinge-tyverne, som er det mindste 
AA-skyts på TP.

På stort set alle de krigsskibsmodeller, 
som jeg har set fotos af, står alle kanonerne 
i hvilestilling. Undtagelsen er de få store 
modeller i skala 1:100 eller endnu større, 
og hvor hovedarmeringen kan skyde. Det 
er hovedsageligt Iowa-klassen og Bismarck.

Folk gør sig ikke noget begreb om, hvor 
kompliceret det er, at få sådan en bevæb-
ning gjort operativ, så det både ser og lyder 
rigtigt. Men det var ikke min ambition, og 
heller ikke muligt i min lille skala!

Men jeg kan godt lide, at min model kan 
fotograferes ”gefechtsklar” til en bredside. 
Det giver en illusion af  liv på skibet, også 
selv om # gurer mangler. Men i øvrigt er 
det nok klogt at holde sig inden døre, når 
fyrværkeriet begynder!

28 års pause
I sensommeren 1981 havde jeg brugt i alt 
knap 500 arbejdstimer på mit TP-projekt. 
Der skulle gå mere end 28 år inden skibet 
kom ud at sejle igen, og 30 år inden det var 
bygget helt færdigt.

Der opstod en naturlig pause, idet jeg 
manglede dokumentation for, hvordan 
skibet så ud i detaljer. Megen tid gik med 
at få større viden, og det førte til kontakt 
med en tysk modelbygger, der allerede 
havde været hele processen igennem, og 
med en model i skala 1:100 som resultat.

I 1982 blev jeg og min familie inviteret 
ned til Nordholz for at kunne se nærmere 
på modellen og opleve den under sejlads. 
Jeg fotograferede modellen igennem med 
min Rollei" ex 6x6. Forstørrelserne blev så 
skarpe, at alle detaljer samt deres placering 
umiddelbart kan eftergøres. Og dermed 
var mit dokumentationsproblem for en 
stor del løst.

Imidlertid var Korvettenkapitän Ri-
chard Wagner – navnebroder med den 

store komponist - ikke selv tilfreds med 
sin model.

Der var dukket " ere og " ere oplys-
ninger op, om hvordan TP havde set ud. 
Bl. a. udkom der en stor tegning i skala 
1:100, hvor der foruden hele skibet og 
dets linjetegninger og spanterids også var 
en komplet samling af  mindre tegninger, 
der viste alle detaljerne.

Det var en tysk historiker og teknisk 
tegner, der havde sat sig som mål, at lave 
den endegyldige tegning af  TP, hvorunder 
alle tilgængelige oplysninger manifesteres 
på papiret.

Så i årene 1997-99 foretog Richard 
Wagner en ombygning af  sin TP. Kun 
skrog og hovedoverbygningsdele blev gen-
anvendt. Ellers blev alt fremstillet på ny og 
i overensstemmelse med den nye tegning. 
Og hans beretning, der er rigt illustreret, 
blev trykt i ”Schiffsmodell”, hvor jeg også 
har fået offentliggjort et par artikler.

Richard Wagners model af  TP er for-
mentlig den bedste til dato, og den burde 
ende på Tirpitz-museet i Kaafjord!

Mine ambitioner kom dog til at gå i 
andre retninger i de 28 år, der skulle gå. 
Jeg havde for alvor forstået, at en tegning 
er et nødvendigt, men ikke et tilstrækkeligt 
grundlag til at bygge en troværdig model 
efter.

Der kan være fejl på tegningen, også 
selv om det drejer sig om en officiel 
værftstegning.

Jeg har selv fundet fejl på tegninger 
af  såvel Søløven- som Willemoes-klassen, 
og vel at mærke fejl, som skal rettes, hvis 
modellen skal være korrekt. Det er fotos i 
massevis, der sætter en i stand til at bygge 
en korrekt model. Og der skal medfoto-
graferes en skalamålestok på billederne, 
så man direkte på billederne kan a" æse 
dimensionerne.

Ideen til skalamålestokken # k jeg som 
en åbenbaring i en drøm, hvor jeg havde fri 
adgang til at fotografere Søløven-klassens 
enheder i alle detaljer. Men hele drømmen 
kom til at gå i opfyldelse en del år senere!

Derfor slog jeg ind på at bygge enheder 
fra Søværnet, hvor jeg opnåede første-
håndskendskab til originalerne gennem 
de kontakter, som min første supermodel 
Søulven skaffede mig. Det, der imponerede 
dem var, at jeg havde bygget Søulven uden 
nogensinde at have haft nærkontakt med 
den. Men det blev der rådet bod på.

Søulven blev det sesam, der lukkede alle 
døre op for min indsamling af  dokumenta-
tion til: Søløven-klassen, Daphne-klassen, 
Willemoes-klassen og Sund-klassen. Sidst-
nævnte har dog ikke materialiseret sig i en 
model, men den komplette dokumentation 
er i alt fald til stede.
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I de 28 år, der gik inden TP-projektet 
blev taget ud af  mølposen, byggede jeg 
en lang række modeller – lige fra super-
skalamodeller i 1:32 og 1:30 og til mere 
afslappede egenkonstruktioner. Men jeg 
lærte mine materialer, værktøjer og teknik-
ker at kende på en måde, der ville komme 
TP til gode i den sidste ende: Jeg startede 
som ivrig amatør og endte med en profes-
sionel tilgang til modelbygning.

I en 5 års periode arbejdede jeg som 
free lance modelbygger for Force Techno-
logy – det, som i gamle dage hed Skibstek-
nisk Laboratorium. Og for ikke at forære 
alle mine honorarer til skattevæsenet opret-
tede jeg ”Grevinge Modelværft”. Derved 
blev jeg i stand til at opbygge mit drømme-
værksted, hvor en alsidig maskinpark sætter 
mig i stand til at lave mine arbejder i en 
professionel kvalitet.

Den største forskel på en professionel 
og en amatør er, at pro# en sætter kroner på 
sin tid, og han laver kun det, der forlanges 
og betales for. For amatøren betyder tiden 
ikke noget.

Derfor laves de bedste modeller af  
engagerede amatører – ikke af  professio-
nelle – de skal jo bare være færdige for at 
tjene deres penge, og jo hurtigere, jo bedre!

Og jeg lærte at sejle mine skibe og gen-
nem talrige testsejladser # k jeg et dybere 
indblik i fremdrivningens love og # nesser.

Et stort øjeblik var det, da jeg efter 
nogle tests med P 535 Nymfen kunne 
bekræfte teknikof# cerens teori om, at det 
havde været en god ide at forlænge de lange 
både på tilsvarende måde, som man havde 
gjort med de korte. Det ville give ca. 1 knob 
større hastighed i den dyre ende, hvilket 
er det samme som en god brændstof-
besparelse – altså længere rækkeviddde for 
de samme penge!

Alt, hvad jeg havde lært gennem 25 
års modelbygning kom mig til gode, da 
TP-projektet blev genoptaget.

Nyt maskineri
I 2005 blev maskineriet fornyet og effek-
tiviseret. Jeg var nået frem til en indgående 
viden om, hvordan et maskineri laves, så 
det er mest effektivt – udnytter strømmen 
fra batteriet bedst muligt. Og her blev jeg 
faktisk inspireret af  mit " ykendskab: Hein-
kel He 177, som er et 4-motoret " y, men 
med kun 2 propeller, hvorfor ikke udnytte 
denne teknik?
Tilsvarende blev TP 6-motoret, men med 
kun 3 propeller, eller skruer, som de hed-
der på et skib. Sagen var den, at jeg havde 
fået fat på et større antal superkvalitets-
motorer med et meget lavt strømforbrug 
(12 mA ved 18 V!). Men da jeg skønnede, 
at momentet var i underkanten, koblede 
jeg 2 motorer sammen i en fælles gear-
kasse – He-177 princippet! Derved blev 
momentet 6-doblet og det samme, som på 
de 2 motorer, som jeg havde fået i sin tid 
af  Franz Marx.

Umiddelbart indlysende er det, at 
tomgangsstrømmen skal holdes på et 
så lavt niveau, som overhovedet muligt! 
Tomgangsstrømmen er rent ”spild”, da 
den ikke bidrager til fremdriften. Hvor 
TPs oprindelige maskineri sloges med en 
tomgangsstrøm på ca. 1 A, så kom det en-
delige maskineri ned under 150 mA, altså 
mindre end en sjettedel af  det oprindelige. 
Men der var stadig power nok til 30 knob, 
hvor strømforbruget stiger til ca. 800 mA, 
mindre end tomgangsstrømmen var i 1977!

I løbet af  2009 blev de rå overbyg-
ninger samt primær- og sekundærbevæb-
ningen malet i den lysegrå farve, som er 
bundfarven i det camou" erede skrog.

Nu skal den være færdig!
Fra d. 14-11-2010 gik jeg målbevidst i 
gang med færdiggørelsen af  projektet, og 
jeg gættede på, at det ville vare et par år. 
Herunder gjorde jeg mig helt klart, hvilke 
detaljer, der skulle laves og hvilke der kunne 
udelades. Som reference brugte jeg primært 
de gamle fotos af  min tyske vens model, og 
som jeg havde lavet i 30 x 40 forstørrelser. 
Et slagskib består af  utroligt mange dele, 
store og især mange små. Men jeg begræn-
sede opgaven til stort set at lave de samme 
detaljer, som jeg i sin tid havde lavet på BS.

Den noget større skala (1:150) betød 
dog, at de " este enkeltdele kunne laves 
meget bedre og mere detaillerede end i 
den mindre skala (1:200). Dertil kom, at 
dokumentationen nu var langt bedre, og 
at stort set intet var overladt til fantasien, 
eller den ”kunstneriske frihed”, som nogen 
kalder den!

Mere bevæbning
Jeg startede med tertiær-bevæbningen, de 
16 stk. 10,5 cm luftværnskanoner, som var 
monteret dobbelt i åbne tårne. Det var en 
udpræget fræseopgave og blev udført i en 
stang ureol, et materiale, som jeg havde 
lært at kende og bruge i mit professionelle 
modelbygningsarbejde.

Det er et kunststof, der kan bearbejdes 
som træ, men med 2 store fordele: det er 
helt homogent, altså ikke noget med årer, 
der skal følges, for ellers river det op – og 
man kan male direkte på det uden at lakere 
først.

Når man fræser, er det vigtigt, at man 
gør sig rækkefølgen af  de enkelte fræseope-
rationer klar, der er nemlig altid en rigtig 
rækkefølge. Overholder man ikke denne, 
betyder det problemer senere hen. Ikke at 
de ikke kan klares, men det vil bare tage 

Billedet her er fra marts 2010. Det viser de malede koøjer på agterstavnen af Tirpitz modellen. 
Man skal lige bemærke, at skruerne ikke er korrekte i skalaen!
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meget længere tid! Efter endt fræsning og 
lidt slibning var emnerne klar til maling. 
Rørene blev lavet af  messing og mundin-
gen boret ud med et 0,7 mm bor, hvilket 
er det nærmeste man umiddelbart kan 
komme en skalakorrekt åbning.

Kraner m.m.
Herefter lavede jeg de 2 store kraner, hvis 
opgave det var at hejse Aradoerne op af  
vandet igen efter endt " yvning, og naturlig-
vis også div. motorbåde, der alle var place-
ret indenfor kranernes rækkevidde. Deres 
maximale løfteevne var 12 tons. De lange 
arme blev lavet af  1 mm aluminium og det 
samme gælder kranstellets 2 halv dele. (Jeg 
havde masser af  alupladestumper på lager 
fra en brobygningsopgave for Force!)

Div. tromler, ruller og hjul er lavet af  
akryl eller ABS. Akryl er et fantastisk ma-
teriale til drejearbejder, bare man husker 
at køre med lave omdrejninger, så det ikke 
bliver for varmt og smelter. Og apropos 
akryl: man kan ikke skære det med en 
stiksav, for den løber hurtigt varm og så går 
det galt. Det rigtige værktøj er en båndsav, 
hvor klingen ikke når at blive varm nok til 
at påvirke akrylen.

De øverste kabelhjul blev lavet af  0,5 
mm ABS, der blev standset ud i rondeller, 
som blev boret ud i midten og 4 andre 
steder for ikke at virke for massive. Det 
skalakorrekte med 6 eger vil jeg overlade 
til skala 1:100. Det ville tage alt for lang tid 
at lave i skala 1:150, og kun den virkelige 
kender vil rømme sig lidt her.

Wirerne blev lavet af  en speciel metal-
lignende tråd, som jeg fandt i et sysilkesæt 
fra LIDL. Somme tider betaler det sig at 
gennemsøge en sådan forretnings spot-
vare tilbud! Det var kompliceret at montere 
wirerne, men de ser meget realistiske ud, og 
kranerne kan både dreje, elevere og hejse 
krogen op og ned – ved håndkraft forstås. 

Derved kan jeg f.eks. tage fotos af  model-
len, når den er ved at hejse en Arado op 
af  vandet. Og her har vi egentlig den store 
forskel på skala 1:350 og skala 1:150. At 
gøre kranerne operative i skala 1:350 kan 
simpelthen ikke lade sig gøre!

Kranernes placering udgør den visuelt 
set største forskel på BS og TP. På BS 
sidder kranerne på hoveddækket, på TP 
sidder de et dæk højere oppe. Jeg kan sag-
tens forestille mig, at kranføreren på BS 
må have haft vanskeligt ved at overskue 
situationen, da han jo var et dæk under 
der, hvor det hele foregår. Andre har også 
tænkt i de baner, og det kom altså TP til 
gode, hvor kranføreren er i niveau med sit 
arbejde. Han kan se, hvad han foretager 
sig, og er ikke helt overladt til, hvad andre 
råber til ham!

Katapulter og " y
En vigtig detalje er katapulterne til udskyd-
ning af  Aradoerne. På BS havde jeg bare 
lavet en simpel skinne, men på TP var der 
plads nok til at gøre noget mere ud af  dem. 
Men da mit dæk mangler camber, måtte jeg 
lave lidt negativ camber på katapulten for 
at kabalen kunne gå op. Jeg vil lige nævne, 
at Richard Wagners katapulter sågar kan 
trækkes ud til fuld længde! Det er forskel-
len på 1:150 og 1:100! Katapulten, altså 
den ene, der er fremme, lavede jeg af  en 
tynd stang ureol og 0,5 mm ABS-plade 
skåret ud til støtterne. Katapulterne kunne 
øge udskydningslængden med 6 meter ud 
over skibssiden for at der kunne opbygges 
tilstrækkelig med fart på Aradoen, til at den 
blev airborne.

Selve Aradoen er en skalamodel i 
1:150. Den er opbygget helt i ureol, dog er 
pontonstøtterne af  0,8 mm messingtråd, 
propelbladene er af  messingfolie – propel-
len kan rotere! - og cockpittet er af  tynd 
klar akryl-plade. Decals er hjemmeprintede, 

da jeg ikke kunne # nde nogen, der var 
små nok – men de # ndes ganske sikkert! 
Katapultvognen er en ureolplade med 
holdere af  0,5 mm messingtråd. Bulerne i 
motorhjelmen er små klatter epoxy – man 
kan komme langt med enkle midler! Det 
er såmænd ikke så vanskeligt at lave en 
" ymodel i 1:150. Jeg havde jo prøvet det 
tidligere med Aradoen til BS, som skulle 
være i 1:200. Derfor oplevede jeg TPs 
Arado som en rimeligt ”stor” model!

Afstandsmålere
De 4 stejlvinkel-afstandsmålere, som er 
de 4 champignonlignende gevækster, blev 
drejet i abachi og med en messingstang 
som optisk instrument. De udgør også 
et væsentligt kendingsmærke for TP, 
idet champignontoppene mangler for de 
2 agterstes vedkommende på BS. Den 
aller bagerste blev til allersidst modi# ceret 
derhen, at den # k indbygget en Würzburg 
Riese radarskærm, men min model er for 
tidlig til denne modi# kation.

I det hele taget # ndes der et hav af  
optiske måleinstrumenter, som bruges til at 
# nde den præcise afstand til et kanonmål. 
Med de store 10 meter instrumenter, der 
dels sidder som 3 selvstændige enheder 
så højt som muligt på overbygningerne, 
og dels # ndes indbygget i 3 af  de 4 store 
kanontårne, kunne man med en fejlmargin 
på et par meter måle afstande ud til ca. 40 
km. Afstande opgaves i hektometer – 1 hm 
= 0,1 km. Som noget af  det sidste fremstil-
lede jeg i alt 16 mindre instrumenter, der 
# ndes rundt omkring på skibet, især på den 
åbne bro ved ildledelsescentralen. Her var 
bogen: Bismarck – Anatomy of  a Ship til 
stor nytte, idet alle typerne er illustreret der 
med tegninger i skala 1:25.

Fortsñttes i nñste nummer af 
IPMS-Nyt

Vi slutter med et billede af den rigtige Tirpitz,
hvor en Arado 196 • yver tæt forbi.

Billedet er taget under testsejladserne i Østersøen i 1941
Foto: Via Internettet
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Willie the Whale bliver 65 !r
Dette er historien om en natjager, Douglas F3D Skyknight, som på " ere måder er blevet 

historisk.

Af Lars Seifert-Thorsen

Traditionelt skal vi lige lidt længere 
tilbage end den første " yvning for 
at få fat på hele historien om " yet. 

Denne gang skal vi tilbage til slutningen 
af  1944 for at # nde de første spor af  " yet.

På dette tidspunkt var man blevet klar 
over, at Japan muligvis ville udstyre bombe-
" y med tyske jetmotorer og derved få nogle 
meget hurtige bombere, som ville kunne 
bruges mod de amerikanske hangarskibe. 
Man forventede at disse bombe" y ville 
kunne nå en hastighed af  ca. 800 km/t og 
derfor ville de nye F7F Tigercat " y, der 
netop var ved at blive indfaset ikke kunne 
matche dem.

Det betød at der i august 1945 frem-
kom nogle speci# kationer på en ny hangar-
skibsbaseret natjager, der udover at skulle 
kunne " yve 800 km/t i 40.000 fods højde 
også skulle kunne erkende fjendtlige " y 
ud til en afstand af  200 km. Radarudstyret 
betød det at der skulle bruges en to mands 
besætning, pilot og radaroperatør.

Med datidens radarudstyr krævede det 
en meget stor radar parabolantenne for at 
kunne opfange et fjendtligt " y helt ude på 
200 km afstand. Hertil skal lægges, at selve 
radaren var meget tung, den radartype man 
valgte havde omkring 300 radiorør i sig 
og hertil skal lægges alt det andet grej det 
kræver for at have en rigtig altvejrsjager. 
Endelig gik udviklingen indenfor radar 

vanvittigt hurtigt på dette tidspunkt og 
" yets designere måtte have for øje, at en 
helt ny radar kunne nå at blive udviklet, 
bygget og være klar længe inden at selve 
" yet ville være det, og man måtte derfor 
tage hensyn til at kunne anvende den nye 
radar uden at skulle bygge hele " yet om.

Designet
Fire " yfabrikker, Douglas, Curtiss, Grum-
man og Fleetwing indsendte bud på " y 
der kunne opfylde speci# kationerne og 
foreløbige designs blev påbegyndt i ok-
tober 1945.

Mock-ups af  de # re " y var klar i april 
1946, men det var kun Douglas, der # k 
en kontrakt på tre " yvende prototyper og 
en enkelt statisk ditto. Designteamet blev 
i øvrigt anført af  den senere så berømte 
Ed Heinemann (kendt fra A-4 Skyhawk).

Da man var klar til at rulle den første 
prototype fra Douglas fabrikken i El Se-
gundo, Californien til Muroc Dry Lake 
testcentret (det vi dag kender som Edwards 
AFB) havde designet udviklet sig til en let-
tere tøndeformet forkrop med motorerne 
delvist indbygget i midten af  kroppen 
under de midtmonterede lige vinger, mens 
den bagerste del af  kroppen og side-/
højderor var ret konventionel.

Årsagen til den meget brede næse 
skulle # ndes ikke bare i den meget store 

radarantenne, men også i at piloterne var 
placeret ved siden af  hinanden.

Brændstoftankene var placeret i fuse-
lagen ovenpå motorerne og landingsstellet 
var et næsehjulsunderstel hvor hovedhju-
lene blev trukket op i den inderste del af  
vingerne. Bagerst var der monteret et ekstra 
lille halehjul (som på Draken) for at forhin-
dre skader på fuselagen under landinger.

Det mest bemærkelsesværdige ved 
designet var løsningen på problemet med 
at springe ud af  et beskadiget " y. Af  både 
vægt- og omkostningshensyn fravalgte 
man katapultsæder og det at bare hoppe 
ud af  cockpittet blev vurderet til at være 
for farligt. Man havde derfor indbygget en 
lille skrå skakt bagerst i cockpittet ned til 
bunden af  " yet. Ideen var så, at et træk i et 
håndtag ville fjerne den bagerste del af  en 
lem i bunden, mens den forreste del ville 
åbne sig fremad og fungere som vindspejl. 
Piloterne skulle så dreje sig i deres sæder, 
gribe en tværstang og lade sig glide med 
fødderne først ud af  skakten, herefter 
skulle de vente fem sekunder inden de trak 
i faldskærmens udløserhåndtag. Alt dette 
blev gennemtestet mange gange inden type 
kom i operationel tjeneste.

Første " yvning
Den første XF3D-1 prototype gik i luften 
d. 23. marts 1948 med Douglas’ test pilot 

XF3D-1 prototypen (BuNo 121457) ses her 
på et tidspunkt under test• yvningerne
Foto: Via Internettet
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Russell Thaw ved styrepinden. Test" yvnin-
gen var ikke bemærkelsesværdig og man 
fortsatte med test" yvninger idet prototype 
nr.2 kom i luften d. 6. juni 1948 og nr.3 " øj 
første gang d. 7. oktober 1948.

Allerede mens det kun var nr.1 der var 
kommet i luften modtog Douglas fabrikken 
en kontrakt på 28 stk. F3D-1 Skyknight, 
som typen var blevet døbt.

Forskellen på XF3D-1 og F3D-1 
var i øvrigt blot at man anvendte en lidt 
kraftigere version af  Westinghouse J34 
motoren, som gik fra 3.000 lbs trykkraft 
til 3.250 lbs trykkraft. Man kan se forskel-
len udvendigt, idet motornacellerne måtte 
gøres en hel del større for at få plads til den 
forbedrede motor.

Mens man var i gang med test" yv-
ningerne fra Muroc blev XF3D-1 " yet 
også afprøvet af  US Air Force, der havde 
store problemer med deres F-89 Scorpion. 
USAF besluttede sig dog for at anskaffe 
F-94 Star# re som en midlertidig løsning 
indtil de # k kureret børnesygdommene 
på F-89.

Den første prototype var i oktober 
1948 blevet sendt videre til Naval Air Test 
Center Patuxent River i Maryland, hvor 
man gav sig til at teste " yets evne til at 
gennemføre de radarstyrede interceptions 
som var hele typens eksistensberettigelse. 
Det viste sig, at selv om den AN/APQ-35 
radar som " yet skulle udstyres med ikke var 
helt klar endnu, så kunne man fuldstændigt 
rutinemæssigt gennemføre interceptions af  
enkeltsædede jager" y om natten.

Tidlig tjeneste
Som nævnt så er der nogle udvendige for-
skelle på en XF3D-1 og en F3D-1, nemlig 
de større motornaceller og et væsentligt 
forbedret halehjul.

Dertil skal der så lægges de indven-
dige ændringer i form af  meget mere 
elektronisk udstyr samt større indvendige 
brændstoftanke. Det sidste betød at mo-
tornacellerne udover at blive større også 
blev " yttet noget længere ned.

Endelig blev de to store luftbremser på 
siden af  fuselagen gjort betydeligt mindre 
på produktionsmodellen.

Måske er det her på sin plads lige at 
nævne, at det AN/APQ-35 radar system 
som produktionsmodellerne var udstyret 
med, i virkeligheden bestod af  to separate 
radarer bygget sammen. En AN/APS-21 
søgeradar og en AN/APS-26 målfølge-
radar. Søgeradaren kunne ”videregive” må-
let til målfølgeradaren og derefter fortsætte 
med at søge efter nye mål, altså var der her 
tale om et af  de allerførste radarsystemer 
med ”track while scan” kapacitet.

Den første produktions F3D-1 gik i luf-
ten d. 13. februar 1950 og blev accepteret 
af  US Navy i august. Det betød, at man i 
begyndelsen af  december 1950 udrustede 
den første eskadrille, VC-3, baseret på Mof-
fett Field i Californien, med typen. VC-3 
eskadrillen (C står for Composite) anvendte 
mange forskellige typer samtidigt idet dens 
hovedopgave var at uddanne piloter til 
" åden og det blev derfor denne eskadrille 
der først # k tildelt typen.

På grund af  " yets noget korpulente 
udseende var det på dette tidspunkt at det 
# k sit kælenavn Willie the Whale. Senere 
i " yets karriere # k det et andet og noget 
mindre " atterende kælenavn, men mere 
om dette senere i artiklen.

F3D-2 – hovedmodellen
Allerede da man bestilte F3D-1 modellen 
var man klar over at motorerne var for 
svage og allerede i august 1949 bestilte 
man derfor det som skulle blive den model 
der blev produceret i størst antal, nemlig 
F3D-2. Den første af  denne model " øj d. 
14. februar 1951.

Modellen skulle oprindeligt være ud-
styret med J46 motorer på 4.600 lbs tryk-
kraft, men udviklingen af  denne motor 
var problemfyldt og det endte med at de i 
stedet # k en mere kraftfuld udgave af  J34 
motoren på 3.400 lbs trykkraft.

Da man samtidigt stoppede mere 
elektronik i form af  en AN/APS-28 tail 
warning radar, en autopilot og en tyk-
kere forrude, så var det stadigt et " y der 
manglede noget motorkraft. I alt blev der 
bygget 237 F3D-2 og den sidste blev færdig 
i marts 1952.

Brug på hangarskibe
Som ved så mange andre " y i US Navy dre-
jer det sig om at operere " yene fra hangar-
skibene. Det betød at man allerede i marts 
1949 udfærdigede et direktiv for disse tests 
og at prototype nr. 2 (BuNo 121458) blev 
den som skulle udføre dem. Man begyndte 

Dette billede er fra Korea-krigen. Der foregår vedligehold af 
APQ-35 radaren på basen i Kunsan. Selve søgehovedet står på 

asfalten mens der arbejdes på andet
Foto: Via Internettet
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testprogrammet d. 4. oktober 1949 og 
afsluttede det d. 1. februar 1950.

Resultatet af  programmet viste, at " yet 
kun var marginalt egnet til at blive brugt 
fra et hangarskib og man fremkom med en 
lang række forbedringsforslag. Endelig blev 
det allerede her besluttet, at det primært 
var US Marines der skulle bruge " yet, idet 
USMC eskadrillerne primært opererede fra 
baser på land.

Da F3D-2 modellen kom, blev den 
selvfølgelig også sendt igennem et test-
program fra juli 1951 til december 1951, 
for at se om den ville være bedre egnet 
til brug på hangarskibe. Her nåede man 
frem til at typen godt kunne anvendes på 
hangarskibe, men at man selvfølgelig havde 
et antal forbedringsforslag.

Enden på det hele betød at flyet i 
US Navy tjeneste primært blev brugt fra 
baser på land. Den eneste eskadrille som 
tog F3D-2 Skyknight med på hangarskibe 
var VC-4, der brugte typen på et togt med 
USS Coral Sea i 1952 og et togt med USS 
Midway i 1952-53. Begge togter var i Mid-
delhavet. Endelig havde man nogle ganske 
få med på USS Lake Champlain i slutnin-
gen af  Korea-krigen, nærmere betegnet fra 
midten af  juni 1953 til skibet returnerede 
til USA i december 1953.

Korea-krigen
US Marines havde allerede i 1948 haft le-
veret en af  prototyperne til VMF(N)-542 

på El Toro basen i Californien. Tilbage-
meldingerne fra eskadrillen havde været 
meget positive, men inden man kunne nå 
at udruste eskadrillen med F3D Skyknight 
kom Korea-krigen i vejen.

Eskadrillen blev sendt til Korea i 
september 1950, på et tidspunkt hvor den 
var udrustet med F7F Tigercat natjagere. 
I midten af  februar 1952 a" everede eska-
drillen alle sine " y til en anden eskadrille 
og blev derefter sendt retur til El Toro 
basen. Formålet hermed var at eskadrillen 
skulle udrustes med F3D og udvikle den 
til en kampduelig maskine. De første " y 
var F3D-1, men efter meget kort tid blev 
disse erstattet af  F3D-2.

I maj måned returnerede eskadrillen 
til Korea, hvor " yene blev malet mat sorte 
med røde kodebogstaver. Aldrig så snart 
var de ankommet før de blev underlagt 
en anden eskadrille og skiftede deres WH 
koder på halen ud med WF (VMF(N)-513). 
Den sammenlagte eskadrille blev statione-
ret på Kunsan basen og havde som primær 
opgave at eskortere USAF B-29 bombe" y 
på natlige missioner.

B-29 flyene havde lidt store tab på 
dagslysmissioner og var derfor skiftet til 
natlige missioner. 

De USAF F-94B Star# re som var ind-
sat viste sig at være utilstrækkelige mod 
de nordkoreanske MiG-15 " y, der blev 
guidet mod B-29erne af  jordbaseret radar 
og derfor # k F3D Skyknight eskadrillerne 

opgaven. En opgave, som blev løst så 
godt, at ikke en eneste B-29 gik tabt på en 
mission hvor det var Skyknights der havde 
eskorteopgaven.

Natten mellem 2. og 3. november 1952 
fik en Skyknight først radarkontakt og 
derefter visuel kontakt med et " y de mente 
var en Yak-15. De angreb den bagfra med 
deres 4 stk. 20 mm kanoner og rapporte-
rede at målet brød i brand og at de mente 
at den var skudt ned.

Dette er ofte blevet betegnet som den 
første nedskydning om natten i en luft-
kamp mellem to jet" y. Frigivne russiske 
dokumenter viser, at det i virkeligheden var 
en MiG-15 som de beskød og at selv om 
denne gik i brand lykkedes det for piloten 
at slukke branden og returnere til basen.

Derimod lykkedes det for en anden 
Skyknight, med kaptajn Oliver R. Davis 
ved pinden at skyde en anden MiG-15 ned 
natten mellem 7. og 8. november, hvilket så 
skulle være den første natlige nedskydning 
i en luftkamp mellem to jet" y. Russiske 
kilder bekræfter nedskydningen og tilføjer 
at piloten, en løjtnant Kovalyov, skød sig 
ud med sit katapultsæde.

I alt nedskød Skyknights fra US Mari-
nes seks-otte fjendtlige " y under Korea-
krigen mens de selv mistede to til ukendte 
årsager.

Der er ikke fundet nogle russiske do-
kumenter der indikerer at disse to " y blev 
skudt ned i luftkamp.

Ganske vist er kvaliteten på dette billede fra 1956 ikke den allerbedste, 
men det viser en F3D i den lidt senere Navy Blue bemaling.
Manden på vingen giver en idé om størrelsen af • yet
Foto: Via Internettet
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Tallet på nedskydninger varierer noget, 
alt efter hvilken kilde man anvender.

Videreudvikling
I slutningen af  1952 blev prototype nr.2, 
som også var den første Skyknight på et 
hangarskib, " yttet til Naval Missile Center, 
Point Mugu, Californien. Her blev den 
det første USN " y, som blev anvendt til 
afprøvning af  Sparrow I missilet.

Flyet # k monteret # re pyloner og ind-
gik i testprogrammet med så stor succes, 
at man besluttede at modi# cere mindst 
tolv F3D-1 på tilsvarende måde, hvorved 
de # k en ny betegnelse, nemlig F3D-1M, 
hvor M’et naturligvis står for ”Missile”. 
Tilsvarende blev seksten F3D-2 ombygget 
til F3D-2M.

Alt dette betød at man i 1954 havde 
tilstrækkeligt mange F3D-2M til at kunne 
konvertere VMF(N)-542 til den første 
jagereskadrille i aktiv tjeneste udstyret 
med missiler.

Typen blev anvendt af  denne eskadrille 
frem til 1959. Mens " yene blev anvendt til 
missiltest " øj de i " ere omgange fra USS 
Hancock.

Anden tjeneste
Der var også forskellige andre eskadril-
ler, der blev udstyret med F3D-2 og som 
anvendte dem fra forskellige hangarskibe, 
selv om de ikke nåede at deployere på et 
længere togt med dem.

Man fandt også ud af  at " yet var vel-
egnet til andre former for test" yvninger, 
bl.a. blev en F3D anvendt i 1957 i et forsøg 
med et automatisk landingssystem til han-
garskibe og man nåede frem til at denne 
Skyknight foretog adskillige landinger uden 
at piloten havde fat i styregrejerne.

I forvejen er det psykologisk en svær 
ting at lande på et hangarskib, så at gøre det 
uden at have fat i styretøjet og i et " y uden 
katapultsæde må have krævet noget ekstra.

Endelig skal det her nævnes, at Navy 
Seals og USMC Recon i slutningen af  
1950erne foretog mange forsøg med at 
blive indsat fra forskellige " y og et af  disse 
forsøg gik ud på at blive indsat fra F3D 
Skyknights.

Fire F3D " øj i ret tæt formation, hver 
med en USMC Recon soldat ombord og 
disse forlod " yene via de skrå ”udsprings-
skakter”. På denne måde viste det sig at 
være ret nemt at indsætte en # re-mands 
patrulje tæt samlet.

Vietnam-krigen og senere
F3D havde aldrig haft en overbevisende 
karriere og det var da også kort efter Ko-
rea-krigen, at den begyndte at blive a" øst 
af  mere moderne typer, som f.eks. F4D 
Skyray, i USN eskadrillerne i ”frontlinien”.

USMC byggede en del af  deres " y om 
til electronic countermeasures (ECM) og 
electronic intelligence (ELINT) " y under 
betegnelsen F3D-2Q.

Man fjernede radaren fra næsen på 
" yene og erstattede den med diverse sorte 
bokse plus at man monterede chaff  dispen-
sers. Typen fortsatte også med at fungere 
dels som F3D-2T trænere (fem stk.) og 
F3D-2T2 radartrænere (55 stk.).

Da man indførte ensartede type-
betegnelser for USN og USAF " y i 1962 
blev typen omdøbt til F-10. Og den for 
os interessante betegnelse herefter bliver 
EF-10B, der var betegnelsen for de tidligere 
F3D-2Q ECM " y.

Disse EF-10B " y blev indsat i Vietnam 
d. 17. april 1965 da VMCJ-1 (Marine Com-
posite Squadron 1) medbragte man seks 
stk. EF-10B til Da Nang basen.

Den typiske mission gik ud på at er-
kende og lokalisere de nordvietnamesiske 
radarer. Flyet " øj i en lige linie hen over 
den formodede position og brugte sit 
elektroniske udstyr til at erkende hvilken 
radar der var tale om.

Når man var returneret til Da Nang 
foretog man en yderligere analyse af  ma-
terialet og kunne på denne måde endeligt 
fastlægge radarens position. Herefter 
kunne man vælge at sætte radaren ud af  
spillet, enten aktivt (et bombeangreb) eller 
passivt (ved jamming).

I førstnævnte tilfælde var det en jager- 
eller jagerbombereskadrille der # k opga-
ven, men at det i det sidstnævnte tilfælde 
igen blev en opgave for EF-10B Skyk-
night, der enten anvendte aktiv jamming 

Skyknight blev brugt til at teste de første Sparrow missiler.
Her ses en F-10, som • yet kom til at hedde i 1962 da man ensrettede

USAF og USN betegnelserne, på Naval Air Station China Lake
i lysegrå og hvid bemaling med day-glo bånd bag radomen
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til støtte ved amerikanske luftangreb eller 
blot nedkastede chaff  for at neutralisere 
den nordvietnamesiske radar.

Et af  de vigtigste bidrag fra Skyknights 
under Vietnam-krigen var i forbindelse 
med begyndelsen af  Operation Rolling 
Thunder, de amerikanske luftangreb på 
selve Nordvietnam. Her udførte man 
støtteoperationer i både ECM og ELINT 
rollen.

Flyene fortsatte i en støtterolle frem til 
at de blev a" øst af  A-6A Intruder i 1969, 
hvor de sidste EF-10B forlod Vietnam. De 
blev endeligt udfaset fra USMC i maj 1970.

Det var i Vietnam, at typen fik sit 
andet kælenavn, Drut. Hvis det giver den 
helt store mening for dig, så prøv at stav 
ordet bagfra og se om ikke det giver mere 
mening. Et " y der daterede sig tilbage til 
1948, blev ikke anset for at være state of  
the art i 1960erne.

Selv om man havde udfaset typen fra 
både USN og USMC fortsatte man med at 
bruge typen som testplatform. For at teste 
forskellige radarer monterede man bl.a. 
F-4 Phantom næse på en TF-10B (tidligere 
benævnt F3D-2T2) og tilsvarende " øj en 
TF-10B rundt med en A-4 Skyhawk næse.

Endelig overførte man tre stk. til 
Raytheon i slutningen af  1970erne hvor de 
blev brugt til at teste missiler og elektronik 
til missiler. Lidt som et kuriosum skal det 
her nævnes at i hvert fald den ene af  de tre 
på et tidspunkt # k malet ordet ARMY på 
bagkroppen, selv om US Army aldrig har 
anvendt typen.

Bemaling
De første F3D blev leveret i overall Mid-
night Blue med hvide bogstaver og tal og 
lysegrå hjulbrønde. Området omkring 
udstødningerne var i natural metal. Under 
Korea-krigen " øj typen rundt i matsort 
bemaling med røde bogstaver og tal.

Efter 1956 overgik typen til at være i det 
velkendte farveskema med lysegrå overside 
og hvid underside. Enkelte " y havde rado-
mer i forskellige nuancer og der var også 
nogle stykker som havde tydelige day-glo 
markeringer forskellige steder på krop og 
vinger. Her må du # nde referencer på det 
" y som du vil bygge en model af  for at få 
det rigtigt.

Bevarede F3D Skyknights
Heldigvis er der bevaret en stribe F3D 
Skyknights på forskellige museer. Fælles for 
dem alle er, at de be# nder sig i USA, så det 
er ikke lige rundt om hjørnet for danskeren.

De mest interessante steder er:
National Museum of  Naval Aviation, 

Pensacola, Florida.
USMC Museum, Quantico, Virginia.
Pima Air & Space Museum, Tucson, 

Arizona.
Empire State Aerosciences Museum, 

Schenectady, New York (hvor de har fået 
mange af  de " y der tidligere var på Intrepid 
museet i New York City.

Øvrige steder kan man hurtigt # nde 
på internettet, hvor Wikipedia siden om 
typen gengiver hvor der er bevaret en F3D 
Skyknight.

F3D Skyknight i model
Selvfølgelig er der udgivet byggesæt af  F3D 
Skyknight. Det første var nok fra Aurora 
i skala 1/æske fra 1950erne. De som har 
målt på dette sæt angiver at det er i skala 
1/98 eller 1/125, så man skal nok selv 
måle efter hvis man ellers kan # nde dette 
sæt på div. sætsamlersider. Sættet er i øvrigt 
blevet genudgivet af  et # rma der hed Addar 
omkring 1970.

Airmodel udgav et vacuform sæt i 1/72 
af  en F3D-2, men det er nok også kun af  
interesse for sætsamlerne. Ligesom man 
nok også kan afskrive det tilsvarende 1/72 
vacuform sæt af  en F3D-1 fra Rareplanes.

I 1/72 er det bedste bud nok at # nde 
et Matchbox sæt af  en F3D-2. Sættet er fra 
1988 og er heldigvis med hævede panel-
linier. Der er en del tilpasningsproblemer, 
men de kan løses med # ller. Værre er det, 
at der mangler cockpitdetaljer i alvorlig 
grad, men det er i forvejen svært at se ind 
i cockpittet, der i øvrigt skal være mat sort.

Går vi op i 1/48, så kan man med lidt 
held # nde et resinsæt fra Collect Aire, som 
skulle være ok, men mon ikke de " este vil 
foretrække multimedia sættet fra Czech 
Master. Her er der tale om et sæt primært 
i styren og med smådele i resin.

Kilder
Ginter, S.: Douglas F3D Skyknight (Naval 
Fighters no.4)
Meyers, Bruce F.: Fortune Favors the 
Brave: The Story of  First Force Recon
Internettet

NYT FRA PLUS
1:35
139: Paving panels - Granite
140: Paving panels - Sandstone
163: Of# ce furniture
245: Railway signal WW II
300: US staff  car, complete kit
351: US airborne scooter, complete kit
360: US scooter, complete kit
362: SPA TL37, complete kit
378: US power unit M5, complete kit
386: US workshop crane
422: Beer and lemonade crates
426: US Grader
427: Garden bench
429: Guard House
Easy Line:
EL 006: Fire extinguisher
 for allied cars, x4
EL 046: Box for " ame-thower
AeroLine:
1:48
AL4017:  Pilot F-105

Importeres af  SMT Hobby der kan henvise 
til nærmeste forhandler.

NYT FRA EDUARD
1:35
36226: SU 152 late
36227: Nettle (brændenælde)
36230: M-109A-2 SPH
36231: BRDM-2 early
36235: Merkava Mk.IIID
36237: Merkava Mk.IIID basket
36238: Merkava Mk.IIID armour shields
36239: Schürzen StuG.III Ausf.G 1943
36241: Sd.Kfz. 184 Elefant

SÆT
1:48
1174: Early Lightnings
8432: Nieuport 17
84101: Fw 190D-9
84164: Bf  109E-1
1:72
7085: Bf  110G-2
1:4
14001: Bf  110 instrument panel
14002: Bf  109E instrument panel

Importeres af  SMT Hobby der kan henvise 
til nærmeste forhandler.

NYT FRA SPECIAL HOBBY
1:32
SH32028: P-39N/Q Airacobra
  ”Soviet Guard Regiments”
SH32049: Tempest Mk.V
1:48
SH48041: Fairey Fire" y Mk.IV/V
SH48110: Heinkel He 115
SH48127: Fairey Fire" y Mk.I
SH48134: Fiat BR.20M ”Late Version 
  with Lanciani Delta Turret”
1:72
SH72228: B-18A ”At War”
SH72235: J-9/ EP-1-106 ”Swedish”
SH72237: P-35A ”Phillippine Defender” 
SH72242: Yakovlev Yak-23 Flora
Photo-etched parts (Eduard) 1/72:
K72019: Spit# re Mk.21/Sea# re Mk.45
K72023: Spit# re Mk.24/Sea# re Mk.46
SPECIAL ARMOUR 1:72:
SA72001: Hanomag SS-100/ST-100W
SA72003: A-4/V-2 raket
SA72014: A4/V2

Importeres af  SMT Hobby der kan henvise 
til nærmeste forhandler.
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Sd.Kfz. 184 Schwerer Jagdpanzer Elefant
Set med mine øjne var det et lidt spøjst valg, at Tamiya udgav en Elefant. Den manglede 

ligesom ikke på hylderne.

Tekst og fotos: Carsten Bentzien

Men nu er den her og letter man 
på æskelåget åbenbarer Tamiyas 
sandfarvede plastic sig og brune 

plastic formstøbte bælter. Ingen klassiske 
vinyl bælter. En folder ”Background infor-
mation” med en kort beskrivelse af  udvik-
lingen og lidt historie fra fronten, samt 
maleanvisning til tre køretøjer som passer 
til det lille decalark som også ligger i æsken. 
Ingen zimmerit af  nogen som helst slags.

Der # ndes mange billeder og der er 
skrevet " ere bøger om emnet Sd.Kfz. 184 
Schwerer Jagdpanzer Elefant. Som sådan 
en nem model at gå til.

Jeg brugte en del tid på at # nde nogle 
billeder som kunne være inspiration for 
min model. Desværre ligner de forskellige 
køretøjer hinanden meget. Temmelig ens-
artet camou" age, ingen mærker eller tegn 
der adskiller sig. De forskellige køretøjer 
bærer ikke særligt præg af  ”battle dama-
ges”. I de mange timer med bøgerne og 
billederne lykkedes det mig ikke at # nde 
en eneste Elefant uden zimmerit.

Tamiya har ikke vedlagt noget form for 
zimmerit, de viser godt nok i byggevejled-
ningen hvor modellen skal have zimmerit 
påsat. Tamiya har lavet noget selvklæbende 
zimmerit i noget vinyl materiale, som skal 
købes oveni. Et underligt valg hvis du 
spørger mig.

Da jeg ikke synes Tamiya vinyl zim-
merit ligner zimmerit ret godt, undlod jeg 
at købe dette.

Inden man kaster sig over byggeriet af  
modellen er det en god idé, at læse byg-
gevejledningen godt igennem. Med det 
for øje, at modellen skal have zimmerit 
påført. For at opnå en god zimmerit og ikke 
ødelægge noget på modellen, kan jeg kun 
anbefale at man laver en zimmerit slagplan. 
Hvor meget og hvilke dele af  modellen skal 
samles inden zimmerit.

Jeg valgte en metode til at lave zim-
merit, som jeg har brugt " ere gange. Den 
er meget tidskrævende men til gengæld 
er det en arbejdsmetode som giver fuld 
kontrol. Hvor fejl nemt kan rettes og zim-
meritmønstret bliver ensartet.

Der går en del 0,13 mm Evergreen 
plastic sheet til, som bliver skåret, så det 
nogenlunde passer på den pågældende 
" ade. Sværere bliver det når der skal særlige 
tilpasninger til, som eksempelvis på Elefan-
ten som har en del store bolte på fronten 

af  køretøjet. Her er der en del tilpasning. 
De mange stykker plasticplade pålimes med 
cyanolit (sekundlim).

Med pyrogravure og min hjemmelave-
de ”zimmerit mønster smelte spids” - som ligner 
en lige kærv skruetrækker til forveksling, 
kunne jeg stille og roligt smelte zimmeriten 
ind i Evergreen plastikken.

Ved at bruge 0,13 mm plast plade får 
man en ensartet tyk zimmerit. Ved at smelte 
med pyrogravure kan man arbejde sig stille 
og roligt frem og eventuelle fejl kan ret-

tes ved at bruge pyrogravuren engang til 
henover fejlen.

Hvis man limer Evergreen plastik-
ken på med almindeligt plastiklim, så vil 
limen når man kommer med den varme 
pyrogravure trække lim og plastic tråde og 
modellen kommer til, at ligne en omgang 
ostefondue, derfor brug cyanolit!!!

Når alt zimmerit er tilfredstillende påsat 
og mønstret er som man ønsker, pensles 
et tyndt lag almindeligt Vollmer plasticlim 
henover zimmeriten. Limen blødgører de 

På dette foto ses de pålimede hvide Evergreen plader og hvordan zimmerit mønsteret er lavet 

Zimmerit detaljerne omkring de mange store bolte på fronten er tydelige her
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lidt skarpe kanter som pyrogravure efter-
lader og mønstret er færdigt.

Metoden er meget tidskrævende, til 
gengæld man har 100% styr på hele ar-
bejdsprocessen og fejl kan undgås. Modsat 
eksempelvis zimmerit lavet med putty som 
meget hurtigt tørrer og hvor det kan være 
svært at få puttyen påført i en nogenlunde 
ensartet tykkelse. Man kan jo gøre som 
man vil, men uanset om man vælger den 
ene eller den anden eller en helt tredje 
måde at lave zimmerit mønster, så kræver 
det øvelse.

Modellen meget ligetil at bygge, ingen 
problemer overhovedet. Efter at have lavet 
zimmerit er det bare at følge byggevejled-
ningen slavisk. Jeg undlod dog at påsætte 
undervognens bogier og hjul, for nemmere 
at kunne komme til at male.

Tamiyas vedlagte formstøbte bælter er 
ganske # ne, desværre sidder der på ydersi-
den af  hvert led et lille udkastermærke, som 
sikkert vil forsvinde hvis man giver model-
len en omgang mudder. Lidt ærgerligt, da 
disse bælter ellers er meget " otte og giver 
det helt rigtige hæng.

Helt tilfældigt havde jeg et sæt Elefant 
bælter liggende fra Model Kasten som 
kommer på min model.

På motordækket bag kører og radio-
mandens luger kommer der en forhøjning, 
en tyk plade som ligger henover motor-
rummet. Afstanden mellem denne plade 
og de to luger er for kort. Der er ikke plads 
til den L-pro# l skinne som skal ligge langs 

pladen på tværs af  køretøjet. Jeg fjernede 
den millimeter som pladen var for lang og 
afstanden mellem luger og pladen blev rig-
tig. Lavede en L-pro# l af  et par plaststrips. 
(Se billede 1) Det er noget nørderi, en lille 
fejl som de " este nok vælger at leve med.

Elefant er med sine mange store " ader 
og mange vinkler ikke en helt nem model, 
at producere. Tamiya har som sædvanligt 
gjort deres arbejde meget grundigt og 
modellen er ganske nemt bygget.

Nogle få detaljer blev tilføjet, nogle 
detaljer erstattet af  nogle i mine øjne bedre 
og mere skala korrekte. Det er meget lidt 
jeg har tilføjet.

Der er indvendigt i kamprummet og 
ved køreren en del fordybninger og mærker 
som kunne indikere at man måtte have et 
interiør i tankerne. Der medfølger ikke 
andet end sigtet til kanonen og en meget 
simpel kanonlavet hvori kanonløbet senere 
skal stikkes ind. Begge dele noget som 
man skal huske af  få limet i inden man 
samler undervognen med kamprummet. 
Spændende at se om Tamiya så udgiver et 
interiør ud i fremtiden.

Sammenligner man Tamiyas model 
af  Elefanten med Dragons og det tillader 
jeg mig at gøre, da jeg har bygget begge 
sæt. Så kan Tamiyas nok virke lidt tam, til 
gengæld er detaljerne meget skarpere end 
Dragons som så har " ere detaljer og nogle 
valgmuligheder vedlagt i deres sæt.

Om man er til det ene eller det andet, 
så synes jeg ikke man kommer uden om at 

tilføje lidt ekstra for at få begge modeller 
rigtigt gode og korrekte.

Dette er sæt er en byggefornøjelse 
og kan kun anbefales. Man kommer ikke 
udenom zimmerit, som nok er den eneste 
byggestopper ved dette sæt.

Til gengæld bliver male- og patinerings 
opgaven ikke helt nem. Elefanten er med 
sine meget store tomme " ader ikke en 
helt nem opgave at få gjort spændende og 
evnerne med sprøjtepistol og # duskunst 
skal stå sin prøve.

Samlet set er Tamiya’s Sd.Kfz. 184 
Schwerer Jagdpanzer Elefant en succes, en 
fornøjelse at bygge.

Billede 1
Her ses den L-pro• l skinne som Carsten lavede 
af et par plaststrips, markeret med pilen

NYT FRA HISTOIRE
HIS 504: Planes & Pilots 18:
  F-5 Freedom Fighter
HIS 483: Men And Battles 11:
  Rocroi 1643
HIS 498: Resistance 3:
  The Secret Agents of  La
  France Libre (English edition)
HIS 489: Of# cers and Soldiers 20:
  The Army of  Liberation.
  French Army 1941-45
HIS 506: Of# cers and Soldiers 21:
  Chasseurs á Cheval Vol. 3
  1810-1815
HIS 502: Of# cers and Soldiers 22:
  The French Carabiniers 
  1720-1870
HIS 493: La Traction Avant
  Citroen Sous L’uniforme
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Medlemsliste pr. 31/12 2012
1. Hans Christiansen 32525083
Kaliforniensvej 7
2300 Kbh.S.

2. Kai Willadsen +372 6092599
Sct. Jørgensgade 16
4200 Slagelse
kai.willadsen@envir.ee

3. Ole Mønsted 42917508
Islevgård Allé 6
2610 Rødovre

4. Torben Klein 36472959
Espedammen 52
2605 Brøndby
torben@klein.as

5. Finn Kofoed 38106910
Tesdorphsvej 77
2000 Frederiksberg
kofoed@post.tele.dk

6. Bjørn Jensen 44443833
Triumfvej 21
2800 Kgs. Lyngby
smt-hobby@post.tele.dk

7. Dan Seifert 43478464
Kvædehaven 6
2600 Glostrup
seifert@post6.tele.dk

8. Lars Seifert-Thorsen 56639300
Guldregnvej 4
4600 Køge
luna-tick@vip.cybercity.dk

9. Per Madsen 35856545
Saksen D 4, 2., dør 3
2630 Tåstrup
pmadsen@comxnet.dk

10. Johnny Madsen 58501049
Vestergade 30
4200 Slagelse
ejlif@hotmail.com

11. Torsten Bork Pedersen 32136557
Havrevænget 112
2980 Kokkedal

12. Kjeld Holmehave 40721221
Stubbedamsvej 111
3000 Helsingør

13. Petur Juul Jacobsen
Postboks 3141
Varôalág 5
FR-110 Tórshavn. Færøerne
peturjuuljacobsen@kallnet.fo

14. Ove Høeg Christensen 44844977
Perikumhaven 99
2730 Herlev
ohclb@mail.tele.dk

15. Lars Dantoft 36169491
Flidsagervej 14
2500 Valby

16. Ole Ries 74675326
Søndermosevej 18
6330 Padborg
ries@pc.dk

17. Nils Jørgensen 40478961
Lyngholmen 7
3460 Birkerød
nils@nypost.dk

18. Kenneth Ø. Buhl 24678201
Haredalen 3, Tibirke
3220 Tisvildeleje
kennethbuhl@yahoo.dk

19. Finn Søndergaard 75540958
Munkevænget 227
6000 Kolding
lene# nn@stofanet.dk

20. Troels Jørgensen 38796845
Gustav Johannsens Vej 11
2000 Frederiksberg

21. Jan Lykke Jensen 46590220
Reerslevvej 25
2640 Hedehusene
jan@lykkejensen.dk

22. John Eilman 65932535
Hjulets Kvarter 361
5220 Odense SØ.
johneilman@gmail.com

23. Bent Sørensen 75155529
Skolevej 4, st.
6800 Varde
bentosvald@jubii.dk

24. Eric Hinding 55450127
Holløse Møllevej 2
4700 Næstved

25. Mikael Sams 98920043
Finlandsvej 10 G
9800 Hjørring
mikprivat@cool.dk

26. Dan Mouritzsen 86827620
Søndergade 47, Frederiks
7470 Karup J.
danmouritzsen@mail.dk

27. Martin Thau 86428697
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8960 Randers SØ.
thau@vip.cybercity.dk
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29. Ole Hviid Tønnesen 86987494
Vestergade 92
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vk901@yahoo.com

30. Flemming Hansen 44686618
Bringebakken 29
3500 Værløse
" h@vip.cybercity.dk

31. Michael Dubré 39291452
Manøgade 9, st.th.
2100 Kbh.Ø.
mihedu@mail.dk

32. Steen Mose Gaarde 59599024
Svallerup Bygade 26
4400 Kalundborg
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Hestehaven 18
2500 Valby
birgitbrian@privat.dk

34. Morten G. Pliniussen 65382545
Slåenhaven 12
5550 Langeskov
tinamorten@stofanet.dk

35. Torben Sørensen 43454042
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2600 Glostrup
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36. Poul Mørkenborg
Østparken 38
5220 Odense SØ.
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Skovalléen 2
5550 Langeskov

38. Steen Guldager
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Holbækvej 19
4100 Ringsted
kahansen@live.dk
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4600 Køge
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per@tardum.dk
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dk72@post.cybercity.dk
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2100 Kbh.Ø.
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45. Jonny Jensen 26707591
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4200 Slagelse
jonny@mail1.stofanet.dk

46. John Kjær Andersen
Ringvägen 17
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Sverige
hobbyjohn@hotmail.se

47. Stoppel Hobby 38883854
Grundtvigsvej 15
2000 Frederiksberg

48. Køge Bibliotek
Kirkestræde 18
4600 Køge

49. Jack Hovman 44492004
Møllevænget 45
2800 Kgs. Lyngby
Jack_Hovman@mail.tele.dk

50. Brian Brodersen 54490360
Aastrupvej 29
4850 Stubbekøbing
brian.brodersen@tdcadsl.dk

51. Martin P. Bendsøe 45930935
Kulsviervej 86 B
2800 Kgs. Lyngby
m.p.bendsoe@gmail.com

52. Henrik Breiting 36161676
Bredahlsvej 9, 4.
2500 Valby
breiting@dbmail.dk

53. Udmeldt

54. Nick V. Jørgensen 31265155
Hybenhaven 84
5240 Odense NØ.
matrosen@live.dk

55. Birger Mikkelsen 44485569
Toftebo 17, 2.
3500 Værløse

56. Mads Orkild 33910691
Bakkelien 16
7190 Billund
orkild@mail.tele.dk

57. Steen Andersen 44449973
Hanehøj 14 B
2880 Bagsværd
steen.andersen@adslhome.dk

58. Anders Veie 75450338
N.J. Poulsens Vej 13, 1.th.
6700 Esbjerg

59. Ole Westphalen 47179415
Sigridsvej 51
3650 Ølstykke
westphalen@mail.dk

60. Henrik Stormer 36179032
Fensmarks Allé 18
3520 Farum
stormer@email.dk

61. Allan Nielsen 43541550
Spættebo 2
2665 Vallensbæk Strand
allnie9@gmail.com

62. Tommy Olsen 20655426
Vardevej 36 A, 3.th.
7100 Vejle
tommy.e.olsen@jubii.dk

63. Freddy Kikkenborg 36303843
Händelsvej 54, st.tv.
2450 Kbh.SV.
kikkenborg@sport.dk

64. AP Models/Torben Pedersen
  40604362
Eriksholmparken 136
9400 Nørresundby
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65. Peter Fousing 75421512
Bregnegårdsvej 29
6630 Rødding

66. Tage Bjørn Sørensen 97222654
Haraldsgade 5, 1.
7400 Herning
tagebs@mail.tele.dk

67. Allan S. Hansen 20768399
Lindholm Søpark 14.1.-1
9400 Nørresundby
ashansen@vip.cybercity.dk

68. Torben Nielsen 97528256
Hasselvænget 4
7800 Skive
panzerfreak@mail.tele.dk

69. Carsten Bentzien 38108301
Knardrupgårds Allé 10, Knardrup
3660 Stenløse
cbentzien@me.com

70. Jes Touvdal 46193716
Toftevangen 77
4130 Viby Sj.
touvdal@christensen.tdcadsl.dk

71. Claus Davidsen 97840237
Pilevej 10
7600 Struer
fam_davidsen@get2net.dk

72. Kim Hartvig Sørensen 21267688
Nagelsvej 20
8270 Højbjerg
kimhartvig@hotmail.com

73. Svend Aage Grønnebæk 75177050
Østergade 7
6690 Gørding
svend_groennebaek@hotmail.com

74. Christian Alexandersen 25171769
Koglevænget 3
8920 Randers
c_alexandersen@yahoo.dk

75. Michael Boll Jensen 36704667
Bjødstrupvej 63
2610 Rødovre
m.b.jensen@webspeed.dk

76. Robert Jensen 29900003
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6400 Sønderborg
r_t_jensen@mail1.stofanet.dk

77. Peter Christensen 56634260
Humlevej 13 40302031
4600 Køge
pc@naftrading.com

78. Orla Kragh Jensen 46154215
Margrethe Allé 6
2690 Karlslunde
orl@siemens.dk 

79. Michael Starcke 86544002
Drammelstrupvej 23 A, Balle
8300 Odder
starcke@paradis.dk

80. Arne Bonvig Christensen 42542990
Skovbrynet, bolig 6
Søengen 8
2840 Holte

81. Ib Dramshøj 20725309
Vestergårdsvej 57, 1.tv.
2600 Glostrup

82. Kenn Bertram Hansen 39299930
Gersagerparken 53,1.tv. 26719930
2670 Greve
uh1d@webspeed.dk

83. Kjeld Pedersen 55985370
Tiendevej 3
4760 Vordingborg
tiendevej@gmail.com

84. Peter Højborg 46731796
Grydehøjvej 44, Gundsømagle
4000 Roskilde
phojborg@besked.com

85. Forsvarets Bibliotek
Kastellet 46
2100 Kbh.Ø.

86. Niels Rønkjær 86435240
Strandstræde 3, bolig 5
3550 Slangerup
swing@o# r.dk

87. Torben Magnusson 75451548
Grundtvigs Allé 119
6700 Esbjerg
tbair@esenet.dk

88. Randers Hobby/Peter Pedersen
Rasmusminde 8
8960 Randers SØ.
rhi-hobby@pc.dk

89. Kjeld Johansen 20728480
Sulsted Kærvej 1 A
9381 Sulsted
kjeld66johansen@gmail.com

90. Palle Olsen 30350065
Rævestien 2
4550 Asnæs
palleo@bigfoot.com

91. Allan Nielsen 40446130
Ellekildehavevej 25
3140 Ålsgårde
allanknielsen@gmail.com

92. Sonnich P. Hansen 43464082
Morbærhaven 6-107
2620 Albertslund

93. Bennett Bech-Jensen 33241721
Martesens Allé 4 A, st.th.
1828 Frederiksberg C.
bennett@post10.tele.dk

94. Peter Krogh 86883460
Ågade 40
8620 Kjellerup
krogh-peter1@jubii.dk

95. Ib Schmidt 35387751
Olufsvej 34
2100 Kbh.Ø.

96. Henning Knudsen 74753353
Sandemandsvej 2, Brøns
6780 Skærbæk

97. Morten Jessen 20208707
Gennemløbet 11, 3.
2720 Vanløse
jessen@mojoe.info

98. Gerhard Olsen 36727240
Høve Bygade 9, Høve
4550 Asnæs

99. Niels G. Jørgensen 35420515
Skovdammen 3
2880 Bagsværd
nielsgorm@sol.dk

100. Thomas Sørensen 49261013
Pontoppidansvej 13 E, 1.th.
3000 Helsingør

101. Michael Quark Schmidt 27993216
Tejstgården 25
2670 Greve
quark20@hotmail.com

102. Mogens Wøbbe 97523208
Egerishave 46
7800 Skive

103. Martin Røpke 22386797
Gammelsøvej 6
4760 Vordingborg
britt@orehoj.dk

104. Johnny F. Fæstelager 44661883
Langekærvej 37
2750 Ballerup

105. Yme Offringa
Fonteinstraat 29
8913 CV Leeuwarden
Holland
offri011@planet.nl

106. Ib N. Andersen 56383230
Stenagerhuse 31, Ørslev
4100 Ringsted
nan@post.tele.dk

107. Chris T.N. Andersen 74725534
Rolighedsvej 3
6240 Løgumkloster
ctna@mail.dk

108. Johnny Pedersen 98572757
Hyldevej 4
9560 Hadsund
info@cueballweb.com

109. Christian Ankerstjerne
Eremitageparken 103, 2.B
2800 Kgs. Lyngby
panzer@panzerworld.net

110. Bent Laursen 98187365
Lyngholmsvej 9
9200 Ålborg SV.
bela@gvdnet.dk

111. Per Jensen 38809935
Stakledet 2, 2.th.
2500 Valby

112. Henning Toldbod 98103073
Langgade 32
9000 Ålborg
htolbod@stofanet.dk

113. Carsten Rønnev 33234216
Vesterfælledvej 15, 1.tv.
1750 Kbh. V.

114. Jan Dam Hansen 43527010
Syrenhegnet 50
2630 Tåstrup
jan.damhansen@gmail.com

115. Mikkel Plannthin
Ndr. Frihavnsgade 31, 1.th.
2100 Kbh.Ø.
plannthin@hotmail.com

116. Kristoffer Åberg
Klangv. 9
S-224 72 Lund
Sverige
kristoffer.aberg@acm.org

117. Model og Hobby 33143010
Frederiksborggade 23
1360 Kbh. K.

118. Allan Petersen 21637495
Kalvehave Mark 20
4771 Kalvehave
allanpet@gmail.com

119. Steffen Sørensen 75160203
Skads Byvej 59
6705 Esbjerg Ø.
steffen@neffets.dk

120. Daniel Tolnai 28938676
Lyngbyvej 32 A, 6.th.
2100 Kbh.Ø.
funkydesign@forum.dk

121. Lasse Hyllemose 33114187
Amalievej 22, 1.tv.
1875 Frederiksberg C.
lasarm@webspeed.dk

122. Markus Kossmann 75528140
Bertram Knudsens Vej 172
6000 Kolding

123. Tommy Sørensen
Skolevej 6
6800 Varde
tommyosvald@jubii.dk

124. Tom Isager 97323712
Alkærhøj 20
6950 Ringkøbing

125. Det Nordjyske Landsbibliotek
Rendsburggade 2
Postbox 839
9100 Ålborg

126. Peer Schmidt 27471045
Kronprinsensgade 17 st.th.
6700 Esbjerg
pesc@esenet.dk

127. Gentofte Bibliotekerne
Ahlmanns Allé 6
2900 Hellerup

128. Christian Marschall 86624196
Huginsvej 24
8800 Viborg
chrima@tdcadsl.dk

129. Torben Heide Petersen
Sandbakken 45
4700 Næstved
heidesteno@msn.com

130. Klavs Bach Nielsen
Søndergyden13, Skanderup
6640 Lunderskov
klavs1972@o# r.dk
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131. Carsten Cronqvist 27954617
Hvidovrevej 74 F
2610 Rødovre
cacr@ke.dk

132. Per Buus
Verupvej 1
4293 Dianalund
pbu@naviair.dk

133. Ivan Majbom Madsen
Haugevej 210
5270 Odense N

134. Anders Jensen 58530988
Slotsvænget 27, st.th.
4200 Slagelse

135. Henning Sørensen
Ejerstedvej 102
9493 Saltum

136. Ole Østergaard 45767740
Ørnevej 9
2970 Hørsholm
ole-oestergaard@jubii.dk

137. Lars Myrup Lassen 39611627
Svejgårdsvej 28, 1.
2900 Hellerup
lars_myruplassen@mac.com

138. Bo Christensen 46372013
Fugledalen 9
4000 Roskilde
aabenhuus@123dk.dk

139. Poul-Erik Jøhncke
Marienlystvej 40
4900 Nakskov
johncke@nakskovnet.dk

140. Per Nielsen 35425291
Næstvedgade 27, st.tv.
2100 Kbh.Ø.
pernielsen@haunstrupgaard.dk

141. Flemming Iversen
Albjergparken 31, 1.th.
2660 Brøndby Strand
" emming.iversen
@broendbybredbaand.dk

142. Roy Nielsen
Vejlebrovej 18 B
2635 Ishøj
rnielsen@witte-nielsen.dk

143. Jan Bannebjerg 20260672
Vejlebrovej 28 G
2635 Ishøj
jan@bannebjerg.dk

144. Jan Mathiesen
Sletmarken 13
6310 Broager

145. Kenneth Folkmann 51719831
Kongelundsvej 430
2770 Kastrup
k.folkmann@youmail.dk

146. Kenneth Kerff  55500823
Stenagergårdsvej 57 26361823
Gelsted
4160 Herlufmagle
kerff@o# r.dk

147. Mikael Holm Andersen
Kongensgade 4 A, 3.th.
3000 Helsingør
ma@xmedio.dk

148. Finn Nissen 97182598
Åkjærs Allé 2
7330 Brande
to# loch@mvbmail.dk

149. Gunnar L. Jørgensen 97224806
Monradsgade 14
7400 Herning
gunnair@get2net.dk

150. Johan Brander Søltoft 51840845
Østervænget 3, st.
5000 Odense C.
johanbs4@hotmail.com

151. Jørgen Seit Jespersen
Valhøjvej 4
2500 Valby

152. Hans Andersen 22280768
Michael Beringsvang 1, st.th.
2650 Hvidovre
hansan@o# r.dk

153. Poul Østergaard
Kulsvierparken 39
2800 Kgs. Lyngby
jopo@webspeed.dk

154. Gunnar Rugaard 86351205
Græsbjergvej 6, Strands
8420 Knebel
gunnar-rugaard@get2net.dk

155. Peter Kristiansen 40416586
Kløvervej 8
3500 Værløse
peter.kristiansen@post.dk

156. Danscale 26890556
v/Søren Pedersen
Nyvangsvej 30
3540 Lynge
danscale@forum.dk

157. Mogens Vikman 75534560
Ålykkegade 10
6000 Kolding
mogensvikman@gmail.com

158. Jens Peter Madsen 75331245
Fyrrevænget 415
7190 Billund
j.p.madsen@mail.dk

159. Jacob Teckemeier
Lykkesholms Allé 29, 1.tv.
1902 Frederiksberg C
jstk@bane.dk

160. Søren Holmgren
Bønnetvej 37, Bønnet
4871 Horbelev
agerkaffe@hotmail.com

161. Jan Hejl
Tebbestrupvej 46
8900 Randers
jan.hejl@wanadoo.dk

162. Ole Andreasen 56910315
Jordbærdalen 21
3700 Rønne
info@actiontour.dk

163. Mikael S. Rasmussen 22488961
Egeparken 5
6650 Brørup
wotan@tdcadsl.dk

164. Dan Nielsen 47311094
Bakkegade 3 C.
3600 Frederikssund
dsl39912@vip.cybercity.dk

165. John Berwick
Engsvinget 13
5250 Odense SV.
berwickj@gmail.com

166. Ib Pedersen 40844517
Søndergade 59
9320 Hjallerup
ibejgil@stofanet.dk

167. Poul Schütt Jensen 66188838
Munkemaen 285
5270 0dense N.
poli@webspeed.dk

168. Jimmy Wæhrens
Vestergade 88
8464 Galten
hj-waehrens@mail.dk

169. Sara Juul
Arnold Nielsens Boulevard 13, 2.th.
2650 Hvidovre
Pipper_DK@hotmail.com

170. Staffan Juul
Arnold Nielsens Boulevard 13, 2.th.
2650 Hvidovre
staffan.juul@gmail.com

171. Tommy Beck
Syrenparken 1
6760 Ribe
beck-ribe@stofanet.dk

172. Tommy Gravad
Hyacintgården 3, 1.tv.
2300 Kbh.S.
tgravad@ruc.dk

173. Bo Balsløv 30322736
Lindevej 11
4622 Havdrup
bob@cphwest.dk

174. Claus Dam
Frederikssundsvej 394 st. tv.
2700 Brønshøj
clausd@kulturarv.dk

175. René Fischer
Rolf  Krakesvej 50, 1.mf.
5200 Odense V.
rene_andersen_64@hotmail.com

176. Torsten Pedersen 45823828
Rolighedsvej 51 26777477
3460 Birkerød
torstenpedersen@mac.com

177. Søren Jensen 56650851
Engkrogen 7
4600 Køge
sj56@forum.dk

178. Bo Kristiansen
Valdemarsgade 77, 4.th.
1665 Kbh.V.
bokri@webspeed.dk

179. Søren Leonhardt 86176281
Krathusvej 2B 29422477
8240 Risskov
leonhardt@oncable.dk

180. Lars Furbo-Sørensen 24419981
Søvang Alle 23, 2.tv.
2770 Kastrup
furbo@webnetmail.dk

181. Sven Thomsen 21455006
Humlevej 2
4700 Næstved

182. Martin Nielsen
Bangsvej 18
7430 Ikast
martinna@mvb.net

183. Rene Nicklas Wendt 22649941
Søvangen 18
3450 Allerød
pcpost@privat.dk

184. Bent Sehested Hansen 66161952
Orionvænget 10
5210 Odense NV.
tusebent@post3.tele.dk

185. Claus Zimmermann
91/471 Maroondah Hwy, Lilydale
Vic 3140
Australien
claus_z@westnet.com.au

186. Jens Voigt
Åkirkebyvej 156
3700 Rønne
jens@balbo-net.org

187. Nicolai Plesberg 21120007
Kærvej 8
4571 Grevinge
nicolai.plesberg@gmail.com

188. Marc Dahlstrøm
Sønderlundsvej 3
8660 Skanderborg

189. Peter Nellemann 57830806
Banevej 24
4180 Sorø
petwiedn@hotmail.dk

190. Henrik Høeg
Nørregade 110 A, st.
6700 Esbjerg
henrikhoeg@live.dk

191. Torben Plesberg
Hovedgaden 37 A
4571 Grevinge
seawolf@lic-mail.dk

192. Torben Vandborg
Bikubevej 5
4874 Gedser
familien.vandborg.falster@mail.dk

193. Per Reichgrüber
Nordmarksvej 64, 1. tv.
2770 Kastrup
reichgruber@gmail.com

194. Flemming Knudsen 40403383
Betavej 4
9000 Ålborg
f.knudsen@rn.dk
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195. Kenneth Macher
Ruten 239, 2. lejl. 2.
2700 Brønshøj

196. Henrik Stæhr
Chr. Winthers Vej 85
4700 Næstved
ipms@ishuset.dk

197. Kevin Devine 42315031
Christian Paulsensvej 34, 1-3
2000 Frederiksberg

198. Steen Agner 43905103
Gl.Havnevej 10
2670 Greve
s.agner@vip.cybercity.dk

199. Anders Kofoed Hansen 47721703
Højmose Vænge 9, 3.tv.
2970 Hørsholm
anderskofoedhansen@gmail.com

200. René Thordrup Petersen
  31418984
Ved Bellahøj 10, 8. tv.
2700 Brønshøj
mcmlxx.rp@gmail.com

201. Tommy Kristensen 32103703
Tømmerupvej 266 23252655
2791 Dragør
tommyfk@hotmail.com

202. Kaj O. Jensen
Ungusivik B1353
3912 Maniitsoq
Grønland
kjensen58@gmail.com

203. Carsten Andersen 46499339
Skovbrinken 17
4060 Kirke Såby
carsten@andersen.mail.dk

204. Jan Mortensen 40267087
Østergade 20, 2.tv.
3400 Hillerød

205. Risløv Hobby 35251573
Fridtjof  Nansens Plads 2-4
2100 Kbh.Ø.
info@risloev-hobby.dk

206. Steen C. Knudsen 40986867
Løgstørgade 23, 4.tv.
2100 Kbh.Ø.
schk@live.dk

Referat af Generalforsamlingen
1. Valg af  dirigent og referent
Formanden åbnede generalforsamlingen, 
der indledtes med at vælge Lars Seifert-
Thorsen til dirigent. Dirigenten kendte 
generalforsamling lovligt indvarslet og 
derefter blev Torben Klein valgt til referent.

2. Formandens beretning 2012
Efter 2011 var vi ikke længere i tvivl om, at 
det sidste DM var afholdt i de stadig mere 
og mere lurvede og mørke forhold i Valby 
Kulturhus. Efter en overgang fra at være 
forsamlingshus til at blive et kulturhus, 
er det kun gået en vej for prisen - nemlig 
opad – mens servicen - der var forventelig 
prisen taget i betragtning - blev reduceret i 
større og større grad.

Læg så dertil at lyset var aldeles util-
strækkeligt, hvilket blev forsøgt afhjulpet 
af  indkøbte spots. Men det var jo som at 
forsøge at tømme et badekar med en teske 
– et utilstrækkeligt redskab, der bare burde 
have været i orden fra stedets side.

Et er at brokke sig over den slags – et 
andet er at # nde alternative lokaler! Der 
skal ikke herske tvivl om, at med penge 
kommer man langt! Med mange penge 
kommer man endnu længere… Men hvor 
langt kan man så komme med et IPMS 
størrelse budget på en håndfuld tusinde 
kroner – når de penge også skal dække 
præmier og det løse udover lokaleleje?

Ikke særligt langt!
Så hen over sommeren har bestyrelsen 

været på jagt. Lokalejagt. Et medlem – Bo 
Balsløv – havde været så proaktiv at lade 
sin arbejdsplads indgå i jagten. CPH West 
i Ishøj der er en større uddannelsesinstitu-
tion på Vestegnen og så Bjørn (kassererens) 
naboskole. Begge steder har en aula af  
passende størrelse og borde var bare et 
spørgsmål om at gå på jagt.

I første omgang faldt valget på CPH 
West, fordi der simpelthen virkede pæ-
nere end en rimeligt nedslidt og nusset 
folkeskole. CPH West ligger også særdeles 

fordelagtigt mht. motorvej og lige op ad 
Ishøj station. Med mange aldeles gratis 
parkeringspladser til rådighed, virkede det 
simpelthen perfekt.

Men det skulle blive endnu bedre. For 
under Hobbymessen i november kom der 
direkte en invitation fra Hobbymessen til at 
lade DM indgå som en del af  deraf.

Der måtte vi efter lidt overvejelse og 
debat indgå i et sådan projekt og da Es-
bjerg Åben heldigvis har sat sig på en ny 
dato i september var valget nemt. Vi får al 
den plads vi skal bruge og i en sportshal 
mangler der aldrig lys. Desuden får vi en 
masse tilskuere, der ikke under nogen 
omstændigheder ville # nde til CPH West 
i efterårsferien.

Ulempen er, at det bliver hårde tre uger 
for undertegnede. SM/C4 Open i Malmø, 
DM ved Hobbymessen og Telford Scale 
Model World tre weekender i rad. Men 
sådan er det jo!

Når vi så nu kommer ind et nyt sted, 
så vil jeg godt komme med en opfordring 
til alle medlemmer – og den er sådan set 
ret simpel:

Stil op til DM. Vi skal have fyldt 
bordene op – fandeme skal vi!

Men der vil også være en anden mæng-
de praktiske opgaver der skal løses. Vi skal 
have sat borde op fredag aften, så vi er klar 
lørdag morgen. Der skal der bruges en del 
frivillige. Jeg er naturligvis i front for den 
" ok. Meld dig!

Festlig weekend i Malmø
C4 Open er traditionelt set et nærmest 
rituelt årligt besøg den sidste weekend i 
oktober som en slags indgang til de lange 
mørke vinteraftener.

Mangen en IPMS’er var lokket af  huse 
igen i 2012, hvor det Malmøske efter-
hånden har udviklet sig til et sekundært 
mødested for IPMS’ere og andet godtfolk 
fra det østlige Danmark – altså København 
med opland.

IPMS stod for uddeling af  præmie til 
den model vore medlemmer syntes var den 
bedste. Ikke den største i år – men nærmest 
den mindste – et lille fancy shadowbox 
diorama.

Det der internet
Der skal dog igen lyde en opfordring til 
dem, der endnu ikke er med, at få meldt sig 
på forum. Det er ikke svært eller kompli-
ceret og da vi har den politik at det kun er 
medlemmer der har adgang til at bidrage, 
slipper vi i udstrakt grad for den slags 
indlæg, der intet bidrager til det samlede 
billede andet end at tælle op i antallet af  
indlæg. Ikke at der ikke er plads til skæg 
og ballade, det er der også. Men alt med 
måde naturligvis.

På IPMS online forum er der pt. 117 
medlemmer, hvilket er præcis det samme 
som sidste år og forrige år. Der MÅ være 
" ere der er udstyret med en emailadresse 
og en pc med internet adgang. Se at komme 
ud af  busken og bliv meldt på. Det er for-
rygende nemt – hvis man ellers er i stand 
til at huske sit password… Adgang sker 
naturligvis gennem www.ipms.dk.

Til dem der allerede er medlemmer 
skal der da også lyde en opfordring: Skriv 
noget. En anmeldelse; en WIP; en advarsel; 
et godt tip; en salgsannonce eller måske en 
købsannonce. Brug forum, det er til for 
det samme!

I det forgangne år er IPMS-DK også 
blevet lanceret på Facebook, hvor man i 
modsætning til forum kan hægte sig på 
uden nogen form for medlemskab.

Tanken med Facebook at det skal virke 
som et ansigt udadtil. Det er tit svært at 
følge med på en hjemmeside, hvis opdate-
ringerne ikke sker så jævnligt. Hvis man er 
med på Facebook gruppen, så kommer der 
en besked til ens egen personlige Facebook 
væg lige så snart der sker en opdatering på 
IPMS Facebook siden. Så gå ind og ’like’ 
den, så er du også med der.
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En anden fordel ved FB er vi kan 
uploade lige så mange billeder der orkes 
uden at skulle betale for pladsen. Så gå 
med – det er ikke særligt farligt og det er 
ganske gratis.

IPMS-Nyt – vort omdrejningspunkt
IPMS-Nyt er med til at fastholde et med-
lemsskab til en samlende organisation. Det 
vil man aldrig opnå med en hjemmeside, 
hvor alle gemmer sig bag et tastatur og 
mere eller mindre fantasifulde ”nick-
names”. Der er også i 2012 puklet meget 
med bladet fra redaktionens side, for at 
få det til at se særdeles hæderligt ud til en 
rimelig penge.

Der skal lyde en stor tak til de medlem-
mer der nogen gange med kort varsel har 
fabrikeret gode artikler til bladet. Dette 
har gjort, at vi i det forløbne år har kunnet 
byde på en bred vifte af  artikler om stort 
og småt. Men arbejdet stopper ikke - bliv 
endelig ved med at tæppebombe redaktø-
ren med stof.

Det er dog skræmmende at se at na-
bolandene begynder at få problemer på 
bladsiden. I Sverige er bladet nu kun en 
årlig pam" et. Norges blad er enormt " ot – 
men seneste nummer er en lang klagesang 
om manglende stof; ujævne udsendelser og 
en redaktør der springer fra.

Vi skal være glade for, at vi har en 
dedikeret redaktør, der kan tude om mang-
lende stof  javist – men bladene kommer på 
klokkeslæt hvert kvartal. Tak Lars for din 
stabile vedholdenhed.

Medlemmerne
Efter den mindre katastrofe sidste år har vi 
i år formået et næsten status quo, hvor den 
naturlige afgang har været opvejet af  en lige 
så stor tilgang. Det er naturligvis ikke godt 
nok, men erfaringerne har jo vist, at det er 
svært at gøre ret meget ved

Kvartårskonkurrencen
Kvartårskonkurrencen har været et ok 
tilløbsstykke i 2012, men " ere kunne godt 
stille op. Bestyrelsen stiller alle op – så 
hvad med dig? Peter Kristiansen har på 
forbilledlig vis klaret opgaven i 2012 som 
”competition manager” og jeg er sikker på, 
at han også fortsætter dette hverv i 2013.

Afrunding
Så 2012 var vel et ok gennemsnitligt år for 
foreningen IPMS

3. Regnskab
Kassereren a" everede et " aske-regnskab, 
der viste et underskud på ca. 1.000 kr., 
svarende til medlemstilbagegangen på 5 
stk. Foreningsformuen var på omkring 
55.000 kr.

Regnskabet blev godkendt. Et medlem 
savnede et traditionelt stykke papir.

4. Indkomne forslag
Forslag til vedtægtsændringer blev disku-
teret. Efter argumentation omkring krav, 
indkaldelsesdatoer og informationskanaler 
trak forslagsstilleren en del af  ændringsfor-
slaget. Tilbage blev en ændring, der giver 
mulighed for at afholde generalforsamling i 
januar på et andet tidspunkt end det almin-
delige møde. For det tilfælde, at nogen en-
gang i fremtiden f.eks. kunne sammekæde 
generalforsamling med en anden aktivitet, 
der ville kunne trække " ere til.

Forslaget blev vedtaget med 20 stem-
mer for, 2 imod, 1 undlod at stemme.

5. Budget
Budgettet blev fremlagt med et kontingent 
på 250,-.

Dette vil give et underskud (pga. DM 
i Modelbygning) på ca. kr. 3.000. Ud af  
de 250 kr. går de 227 kr. til IPMS-Nyt og 
forsendelse.

IPMS jubilæum er først i 2015 og der-
for ikke med i budgettet.

Igen blev der savnet et traditionelt 
stykke papir. Men kassereren ønskede ikke 
at vække en slumrede drage. IPMS kunne 
risikere at være regnskabs- og momspligtig, 
så dem, der lever skjult, lever i fred.

Både regnskaber og budget kan altid 
ses i papirform på generalforsamlingen.

6. Valg af  formand
Flemming modtog genvalg som formand

7. Valg af  bestyrelsesmedlemmer
Bjørn og Torben modtog genvalg til be-
styrelsen

8. Eventuelt
1: Der har været pres på lokalet, thi Kbh. 
Kommune sparer. Bjørn har sikret lokale 
212 i mindst de næste 2 år og IPMS er 
godkendt som ”folkeoplysende forening”. 
Det har naturligvis også hjulpet, at vi aldrig 
har modtaget penge fra kommunen.
2: Gebyr på forsinket betaling. Nej.
3: Indlæg på forum - prøv at holde en 
god tone.

Derefter afsluttede dirigenten generalfor-
samlingen og takkede for god ro og orden.

Udenfor referat
Det er nu muligt at overnatte både 

lovligt og gratis på Esbjerg Åben.
KBH kvartalskonkurrencer havde haft 

20 udstillere og 85 modeller.
Flemming Hansen # k en 3.plads
Kjeld Petersen # k en 2. plads
Ib Smidth # k (igen) en 1. plads

Julekonkurrencen havde haft 15 delta-
gere og alle havde svaret rigtigt. Den hel-
dige vinder, der blev udtrukket af  den " otte 
”lykkens gud” Torben Klein blev Ole Riis.

NYT FRA
MIRROR MODELS 1:35

MM35106: CMP C15TA Ambulance
MM35121: CMP Chevrolet HUP Cab 13
MM35126: CMP Ford FAT Cab 13
MM35151: CMP C30 Chevrolet GS
  Truck Cab 13
MM35181: CMP F60L Ford Workshop
  Lorry Cab 11+12
MM35200: Russian Artillery Tractor T20
  Komsomoletz Mod.1937
  and 1938 Late
MM35800: US Diamond T 4-Ton Truck
MM35821: US M5 High Speed Tractor
MM35900: Morris Commercial C8 Quad
MM35901: Morris Commercial CS8 GS
Importeres af  SMT Hobby der kan henvise 
til nærmeste forhandler.

NYT FRA BLACK DOG
1:35
T35080: M109A2 IDF conversion set
T35081: Sherman 75mm Normandy
 accessories set
T35082: British modern equipment
 accessories set
T35083: British Cruiser Mk II
 accessories set
D35024: Kubelwagen base
D35025: House base
D35026: Destroyed Fuchs base
F35062: US Woman Soldier
F35063: War Journalist
F35064: US Woman Soldier - War Journalist
F35065: Israel army tank crew N°1
F35066: Israel army tank crew N°2
F35067: Israel army tank crew set

1:72
T72040: M4A3E2 Jumbo conversion
T72041: British ARV Sherman
D72003: Africa base
D72004: Destroyed T34 base
D72005: Iraq street base
1:350
S35001: Deck tractors accessories set
1:700
S70001: Port dock set N°1
S70002: Port dock set N°2
S70003: Port dock set N°3
S70004: Port dock set N°4
75 mm
F75012: Norman
Importeres af  SMT Hobby der kan henvise 
til nærmeste forhandler.
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Avia B-35 ± Et lavvinget monoplan
Tjekkoslovakiets svar på Polikapov I-16 og Messerschmitt 109.

Tekst og modelfotos: Jùrgen Seit Jespersen

For god ordens skyld skal jeg inden 
jeg tager hul på artiklen her gøre 
opmærksom på, at monoplaner fak-

tisk har været en del af  militær" yvningens 
historie siden dennes barndom.

I den militære " yvnings barndom var 
det mest været højvingede eller midt-
vingede " y, som f.eks. Morane Saulnier 
Parasol serien eller de tyske Fokker og 
Pfalz E typer. Det skal også nævnes, at i 
slutningen af  1. Verdenskrig blev der  brugt 
egentlige lavvingede monoplaner på tysk 
side. Her tænkes især på de tyske Junkers 
D og C typer.

Første lavvingede monoplan
Avia var et af  de første # rmaer efter 1. 
Verdenskrig, der udviklede lavvingede 
monoplaner, allerede først i 20erne var 
jager" yet Avia B-3 på vingerne, og der 
fulgte en række lavvingede monoplaner.

Avia B-17 var også et jager" y, mens 
typerne Avia BH-9, BH-10, BH-11 var træ-
nings- og forbindelses" y. Disse jager" y var 
ikke populære, og # k ingen betydning i det 
tjekkoslovakiske luftvåben, mens de øvrige 
modeller kun blev anvendt i begrænset om-
fang. Snart var biplanerne igen enerådende 
i luftvåbnet. Avias lavvingede monoplaner 
forsvandt ud af  " yvningens historie lige så 
pludseligt, som de kom ind i den.

Krigstruslen og det nye 

lavvingede jager" y
I 1936 blev det besluttet, at det tjekko-
slovakiske luftvåben skulle gennemgå en 
gennemgribende modernisering. Fra poli-
tisk side ønskede man sig, at " yindustrien 
konstruerede følgende typer:

Type I – 1-sædet jager
Type II – 2-sædet jager/jordangrebs" y
Type III – 3 sædet dag/nat observa-

tions" y
Type IV – Flere sædet dag/nat let 

bombe" y
Efter at andre # rmaer uden held havde 

forsøgt sig, blev Avia bedt om at byde ind 
på en type I jager. Avias bud skulle senere 
materialisere sig i det lavvingede jager" y 
Avia B-35.

Den 22. maj 1936 afgav Ministeriet 
for det Nationale Forsvar indkøbsordre 
nr. 8320-II/36 til Avia på levering af  2 
prototyper af  B-35.

Avias che# ngeniør František Novotný, 
der også havde stået for udviklingen af  

Avias jagerbiplan Avia B-534, der var stan-
dard jager i det tjekkoslovakiske luftvåben, 
gik i gang med opgaven.

Han ville lave et moderne aerodyna-
misk lavvinget jagerfly, der kunne leve 
op til tidens ny krav til jager" y. Der blev 
fremstillet en mock-up model, der var 
meget strømlinet. Den blev underkastet 
omfattende tests i vindtunnelen ved Prag-
Let$any. Det medførte mange rettelser på 
modellen, både på luftindtaget til vand-
køleren under propellen, halepartiet alt 
efter " yets længde og samlingen mellem 
vingerne og fuselagen. Hele 3 forskellige 
vingemodeller og 12 forskellige " aps blev 
testet. Projektet Avia B-35 var det første 
tjekkoslovakiske " y med " aps. Da aero-
dynamikken var essentiel i projektet, blev 
modellen grundigt testet med fuld kraft 
på vindtunnelen, hele 26 gange. Desuden 
blev modellen testet både med et fast un-
derstel og et hydraulisk understel trukket 
op i hjulbrøndene. Alt i alt blev modellen 
underkastet 104 tests i vindtunnelen.

En 1:1 mock-up model blev præsente-
ret for offentligheden ved Den Nationale 
Luftudstilling i Prag i 1937. Modellens 
aerodynamik kunne med lethed konkurrere 
med andre nationers lavvingede monopla-
ner. Dens vinger var ellipseformede, og 
lignede mest af  alt en Spit# re vinge.

I udstillingsmaterialet blev det nævnt, at 
" yet var påtænkt udstyret med en Hispano 
Suiza HS-12-100Y motor på 1.000 hk. 
Den beregnede tophastighed blev sat til 
570 km/t.

Første prototype Avia B-35.1
Et er en 1:1 mock-up model, et andet er 
virkeligheden. Så da den første prototype 
skulle bygges, kom virkeligheden tilbage. 
For det første var den påtænkte motor 
ikke udviklet. Faktisk blev der først ar-
bejdet på den efter den tyske okkupation 
af  Tjekkoslovakiet. I virkeligheden måtte 
man anvende den samme motor, som også 
sad i Avia B-534, en Avia/Hispano-Suiza 
12Ydrs, og den havde kun 860 hk.

Der var ikke en 3-bladet propel til 
rådighed, der blev brugt en 2-bladet. Det 
aerodynamiske luftindtag til vandkøleren, 
der var på modellen, var utilstrækkeligt. Det 
blev ændret til et ordinært lodret luftind-
tag. Prototypen # k også et fast understel, 
dog med strømlinjede hjulkasser, fordi 
mekanikken til et hydraulisk system til det 
optrækkelige understel ikke var til stede.

Egentlig var prototypen langt hen af  
vejen en træ" yver, idet vingerne, hale# n-
nen og halens vandrette " ader var lavet af  
beklædt kryds# ner, dvs. kryds# ner beklædt 
med 0,2 mm tynde aluminiumsplader, 
nærmest en slags staniol. Alle bevægelige 
dele på vingerne og haleplanet bestod af  
et metalskelet beklædt med lærred, ligesom 
på Avia B-534. 

Fuselagens konstruktion var også 
grundlæggende traditionel. Den bærende 
konstruktion bestod af  stålrør, der var 
boltet og nittet sammen. Fuselagen fra 
efter cockpittet og til og med haledelen var 
beklædt med aftagelige letmetal plader, der 
på indersiden var afstivet med krydsstivere 
og wire. Resten af  fuselagen var beklædt 
med letmetalplader.

I juli 1938 blev prototypen underkastet 
forskellige stress prøver, som forløb ganske 
godt. De forskellige samlinger holdt til 
testen; men et altoverskyggende problem 
var vingekonstruktionen. Limen, der var 
brugt, kunne kun holde til en belastning på 
40 % af  den påtænkte belastning. Derfor 
blev der fundet en anden lim, hvorefter 
konstruktionen holdt til 148 % af  den 
påtænkte belastning. De sidste tests fandt 
sted i august-september 1938.

Prøve" yvningen af  den første proto-
type Avia B-35.1 blev foretaget af  Avias 
testpilot Rudolf  Dalecký den 28. septem-
ber 1938 kl. 09:54 om morgenen. Der var 
" ere prøve" yvninger i løbet af  dagen. Alle 
" yvninger gik godt, hvorefter " yet blev 
overdraget til testpiloterne fra det tjekko-
slovakiske luftvåben. De var alle tilfredse 
med " yet. Det var let at kontrollere og 
artede sig godt under alle prøverne. En af  
de 3 testpiloter var Lt. Col. Karel Mareš, 
han blev senere Commanding Of# cer for 
311. Czechoslovak Squadron i Royal Air 
Force, gik så vidt, at han anbefalede Mi-
nisteriet for det Nationale Forsvar at " yet 
skulle serieproduceres.

Test" yvningerne fortsatte i # rmaet, 
igennem hele oktober afprøvede man 
forskellige propeller. De var M-100 en 
2-bladet metalpropel, en 2-bladet Letov 
Hd 43 træpropel, men " ertallet af  testene 
blev foretaget med en 2-bladet Avia 232A 
træpropel. Den 8. november 1938 dagen 
før den of# cielle overdragelse af  " yet, blev 
dets Avia/Hispano-Suiza 12Ydrs skiftet 
ud med en Hispano-Suiza 12Ycrs, så der 
kunne installeres en 20 mm Hispano-Siuza 
404 maskinkanon imellem cylindrene, det 
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samme system som kendes fra f.eks. Mo-
rane Saulnier 406 MS.

Efter " yvevåbnet havde overtaget pro-
totypen den 9. november, og den var blevet 
udstyret med sine våbensystemer, dog ikke 
udstyr til bombning, var dens startvægt 
kommet op på 2360 kg.

Den 22. november 1937 testede Sgt. 
Armošt Kavalec prototypen, og han fandt, 
at det krævede for mange kræfter at " yve 
den. Måske skyldtes det, at Kavalec var 
vant til at " yve Avia B-534 biplanet og 
ikke kendte til et lavvinget monoplans 
" yveegenskaber. Den samme dag blev der 
foretaget en række hastighedsprøver i 460 
m højde. Kavalec mistede kontrollen i en 
drejning, hvor prototypen stallede for ham 
og styrtede til jorden. Flyet blev knust mod 
jorden og Sgt. Kavalec blev dræbt. Da " yet 
under de tidligere prøve" yvninger ikke 
havde vist noget tegn på fejl, blev styrtet 
henlagt som en pilotfejl.

Under de tidligere tests var der påpeget 
nogle småfejl, mest angående placeringen 
af  instrumenterne, og de blev hurtigt 
rettet. Desuden havde man opdaget i et 
spin havde " yet den gode egenskab, at det 
begyndte at rette sig selv op, hvis det blev 
accelereret i spinnet, og man slap styre-
grejerne. I det tjekkoslovakiske luftvåben 
havde man den mening, at " yet mest var 
at sammenligne med den engelske Hawker 
Hurricane.  Der var også blevet afprøvet 
" ere propeltyper, og valget faldt på M-100 
en 2-bladet metalpropel. Med den havde 
hastigheden været oppe på 485 km/tim.

Flyets start- og landingsegenskaber 
blev også undersøgt, de er især meget 
vigtige, når " yet skal operere fra mere el-

ler mindre improviserede felt" yvepladser. 
Startlængden uden brug af  " aps var 190 m 
og med " aps på 10 grader var den 111 m. 
Landingslængden var omkring 244 m. Pla-
nen var, at jagerens bevæbning skulle bestå 
af  2 stk. tjekkoslovakiske 7.92 mm vz 30 
maskingeværer og 1 stk. 20 mm Hispano-
Suiza 404 maskinkanon med 60 skud.

Da Ministeriet for det Nationale For-
svar var tilfreds med alle testene, og så bort 
fra den tragiske ulykke, der havde kostet 
Sgt. Kavalec livet, bestilte ministeriet 10 
stk. Avia jagere.

Anden prototype Avia B-35.2
Da projektet kom under tysk kontrol. Al-
lerede, da den første prototype styrtede 
ned den 22. november 1937, var Avia godt 
i gang med at bygge den anden prototype. 
Den adskilte sig på " ere punkter fra den 
første. Dens krængror blev mindre, mens 
dens " aps blev større. Fuselagens bagkrop 
var en traditionel trælistekonstruktion på 
stålrør og beklædt med lærred. Der var 
ikke afsat projektilkanaler i forpartiet og 
cockpittet var blevet smallere.

Flyet havde stadig et fast understel med 
hjulkasser, men kassernes formgivning var 
mere strømlinet end hjulkasserne på Avia 
B-35.1. Den anden prototype Avia B-35.2 
" øj første gang den 30. december 1938. 
Den blev også testet mange gange med 
forskellige 2-bladede propeller, men igen 
var M-100 den bedste. Flyet opnåede en 
tophastighed på 483 km/tim.

Det Bulgarske Luftvåben viste interesse 
for " yet, og først i februar 1939 ankom en 
bulgarsk militær delegation, for at under-
søge om " yet kunne bruges i deres luftvå-

ben. Den 23. februar demonstrerede Avia 
koncernen først en Avia B-534, for derefter 
at demonstrere Avia B-35.2. Bulgarerne 
var imponerede af  " yet. De bad om " yets 
data, så Avia jageren kunne indgå i deres 
overvejelser.

Den politiske udvikling i Mellemeuropa 
overhalede dog alle aftaler, da Slovakiet 
løsrev sig fra Den Tjekkoslovakiske Repu-
blik den 14. marts og tyskerne okkuperede 
resten af  republikken den 15. marts 1939 
og udråbte Protektoratet Böhmen og 
Mähren. Tjekkoslovakiet eksisterede ikke 
længere som en selvstændig stat. Avia 
koncernen kom under kontrol af  det tyske 
Reichsluftfahrtministerium. General" ug-
meister Ernst Udet besøgte med sin stab 
Avia koncernen, og den tyske testpilot 
Ing. Karl Francke prøve" øj Avia B-35.2. 
Han var særdeles tilfreds med " yet og dets 
egenskaber.

Efter den tyske okkupation fortsatte 
test" yvningerne af  Avia B-35.2, testpilo-
terne var stadig tjekkiske. I perioden fra 
2. maj til 22. november blev der igen lavet 
mange tests med forskellige propeller. Den 
2. november foregik testen med en 3 -bladet 
Hamilton Standard med 3 pitch metal 
propel, hvilket forbedrede " yets ydelser i 
højden og hastigheden.

Pludselig blev test" yvninger standset, 
Avias produktionslinje skulle gøres klar til 
at fremstille den tyske Arado Ar. 96.

I de første 5 måneder af  1940 blev alle 
resultaterne af  test" yvningerne indarbejdet 
i hvad, der skulle blive den sidste proto-
type Avia B-35.3, der senere blev omdøbt 
til Avia B-135.1. Efter bulgarerne havde 
opnået en tysk tilladelse, blev test" yvnin-

Jørgens modeller af: Til venstre DAR-11 Lyastrovitza og tl højre Avia B-35.1
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gerne med Avia B-35.2 genoptaget den 
21. maj 1940, og nu deltog også bulgarske 
test piloter i testningen. Den 27. maj blev 
den anden prototype først " øjet af  Lt. 
Atanasov, og derefter overtog Kpt. Pop-
ganchev " yet.

Prototypen Avia B-35.2 forulykkede 
med Kpt. Popganchev i cockpittet. Med 
for høj landingshastighed kørte han af  
landingsbanen og ud i græsset. Flyet tip-
pede over næsen og endte med at ligge på 
ryggen. Skaderne var ikke voldsomme. Der 
var knækket et landingshjul, propelbladene 
var bøjede og der var en mindre skade på 
hale# nnen. Selvom " yet kunne repareres, 
blev den 28. maj 1940 den sidste " yvedag 
for prototypen Avia B-35.2. Samme aften 
efter en god middag og adskillige " asker 
forsikrede Kpt. Popganchev tjekkerne, at 
han var glad for " yet, især dens styrtbøjle 
i cockpittet, og da han ikke var død, følte 
han sig født på ny. Grunden til at vraget 
blev skrottet var, at Avia allerede havde haft 
den tredje prototype Avia B-35.3 i luften.

Tredje prototype Avia B-35.3
Allerede inden tyskerne okkuperede 
Tjekkiet, var konstruktionen af  den 3. 
prototype godt i gang. Alle resultater fra 
tidligere test" yvninger blev indarbejdet 
i den nye prototype. Krængrorenes areal 
blev formindsket en smule, mens dens 
" aps blev gjort lidt større. Vingen mistede 
sin ellipseform, forkanten blev gjort lige, 
for at gøre produktionen mindre vanskelig.

Desuden # k Avia B-35.3 endelig og 
langt om længe et optrækkeligt understel. 
Det var den franske koncern Messier, der 
leverede et olie-pneumatisk støddæmpet 
understel. Konstruktionen af  landings-
stellet var meget lig landingsstellene på 
Supermarine Spit# re og Messerschmitt 
Bf. 109, dvs. landingshjulene klappede ind 

ud mod vingespidserne, afstanden mellem 
landingshjulene var dog større end afstan-
den på Spit# re og Messerschmitt, hvilket 
betød at Avia havde bedre taxi egenskaber 
på en ujævn over" ade. Fuselagen var den 
samme som på Avia B-35.2, dog var der 
nu en lille klapdør under canopyet, så 
piloten lettere kunne komme ind og ud af  
det smalle cockpit, dvs. det samme system, 
som fandtes på en Spit# re.

Motoren var en Avia 12Ycrs, dvs. en 
licensbygget Hispano-Suiza motor. Propel-
len var en 2-bladet Avia 232 træpropel. Avia 
B-35.3 var i luften første gang den 20. juni 
1939 " øjet af  den tjekkiske pilot Dalecky, 
der også havde det i luften den 21. juni. 
Derefter blev det ikke " øjet resten af  året.

Derimod blev " yet præsenteret på den 
2. Salon de l`Aeronautique den 8. juli 1939 
i Bruxelles i Belgien. Da Avia nu var under 
tysk kontrol, var # rmanavnet ændret til 
Reichsverband der Deutschen Luftfahrt-
Industrie. Flyet bar ingen nationale kende-
tegn, hverken tjekkoslovakiske kokarder 
eller tyske kors.

Efter udstillingen i Belgien, blev 
" yet transporteret tilbage til Protektoratet 
Böhmen og Mähren og med tyskernes 
velsignelse overdraget til de interesserede 
bulgarere. Nu interesserede det bulgarske 
luftvåben sig ikke kun for " yets data, men 
også produktionsteknologien og produk-
tions processen kom med i betragtningerne.

Først i maj 1940 blev Avia B-35.3, der 
nu var blevet omdøbt til Avia B-135.1, 
prøve" øjet igen, nu med en 2-bladet metal-
propel Hd 43.

Den 14. juni 1940 mødtes de bulgarske 
og tjekkiske testpiloter på Institut for Mili-
tær Teknik og Flyvning, og " yet klarede alle 
testene. De sidste prøve" yvninger fandt 
sted den 23. juni. De mente, at Avia jageren 
var klar til serieproduktion.

Serieproduktionen startede ikke øje-
blikkeligt, fordi tyskerne forlangte at Avia 
først og fremmest skulle producere den 
tyske Arado Ar. 96 træningsmaskine. Der 
gik et lille år, inden der skete noget igen. Nu 
var " yet blevet omdøbt endnu en gang og 
hed nu Avia B-135.2. De næste prøve" yv-
ninger fandt sted mellem 7. marts og 24. 
juni 1941, nu var " yet tysk indregistreret 
med bogstaverne D-IBPP. Under prøve-
" yvninger i 1941 var det franske Messier 
understel udskiftet med et Avia system.

Flyet var bevæbnet med 2 synkroni-
serede maskingeværer, der skød igennem 
propellen og en 20 mm. maskinkanon, der 
var anbragt mellem cylinderne og skød 
igennem propellens spinner. Det sidste 
kendte prøve" yvningsresultat med Avia 
B-135.2 er fra den 3. juli 1941, hvor den 
tjekkiske testpilot Siroky under en dyktest 
nåede en hastighed af  715 km/t under et 
tab på 1.945 m i højde. Han meldte, at selv 
med denne hastighed var " yet let at kon-
trollere, og der forekom ingen vibrationer.

I de bevarede testbøger forekommer et 
" y med navnet Avia B-135.3, som er blevet 
noteret i bøgerne samtidig med testnin-
gerne af  Avia B-135.2; den 21.-22. og 23 
maj 1941. Det er ikke ensbetydende med, 
der har eksisteret et tredje " y. Det kan lige 
så godt være en skrivefejl. Der # ndes ingen 
andre oplysninger om en prototype mere.

En sammenligning
Jeg har valgt at sammenligne Avia B-135 
med Polikapov I-16 type 10 og Messersch-
mitt Bf. 109D-1.

Grunden til sammenligningen er, at 
Polikarpov I-16 type 10 og Messerschmitt 
Bf. 109D-1 var de mest moderne jagere, 
der fandtes i det sovjetiske og i det tyske 
luftvåben omkring tidspunktet for den 
tyske okkupation af  Tjekkoslovakiet den 
15. marts 1939. Angående Messerschmit-
ten må det huskes, at D-modellen udgjorde 
hovedparten af  de Messerschmitt Bf. 
109ere, der deltog i angrebet på Polen ca. 
½ år senere.

Sammenligningen kan ikke bruges til 
at opstille fantasifulde scenarier om en 
eventuel kon" ikt i luften i marts 1939. For 
det første eksisterede Avia B-135 kun som 
prototype, desuden udgjorde det russiske 
og det tyske " y kun en mindre del af  disse 
landes samlede luftstyrke. Derimod kan 
sammenligningen give et billede af, hvor 
langt den tekniske udvikling var i Sovjet-
unionen og Tyskland, de to stormagter, som 
Tjekkoslovakiet var klemt inde imellem.

Sammenligningen ender med, at Avia 
B-135 med lethed kunne matche den sov-
jetiske Polikapov I-16 type 10. Derimod er 
Avia B-135 og Messerschmitt Bf. 109D-1 

Prototype nr. 3 i tysk bemaling
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mere jævnbyrdige. Især falder det i øjnene, 
at Avia B-135 er ca. 55 km/time hurtigere 
end den tyske Messerschmitt.

Konklusionen på sammenligningen er: 
Tjekkoslovakiet har haft en klasse-jager i 
svøb, indtil den politiske udvikling med 
den tyske okkupation overhalede projektet 
i marts måned 1939.

Den bulgarske forbindelse
Som tidligere beskrevet var det bulgarske 
" yvevåben inde i billedet allerede tidligt i 
udviklingen af  Avia B-35, som nu havde 
fået nyt navn: Avia B-135. Efter nogle 
mindre ændringer på formen af  udstød-
ningsrørene samt olie- og vandkøleren, 
afgav bulgarerne en ordre til Avia.

Gennem ordre nummer 1191/9 be-
stilte bulgarerne 12 " y og 62 Avia HS 12 
crs motorer til en fast pris af  609.000 tjek-
kiske kronur. De 50 motorer skulle sendes 
med tog, resten skulle monteres i " yene. 
Samtidig solgte Avia en licens til dem, så 
de selv kunne bygge 50 " y i Bulgarien. Med 
udgangen af  1941 var næsten hele ordren 
gennemført, og i perioden fra den 7. april 
til 6. oktober 1941 var alle " yene blevet 
prøve" øjet af  Avias testpiloter.

Nu greb tyskerne ind i handlen, de 
tillod kun at de første 37 motorer blev 
leveret, mens de beholdte de sidste 25 for 
sig selv. Det indgreb ændrede handelen 
fuldstændigt. Der blev ikke nogen licens-
fremstilling i Bulgarien, og flyene blev 
heller ikke " øjet til Bulgarien. De blev 
pakket i kasser og sendt med jernbanen. 
Da Avia gjorde økonomien op den 15. 
juni 1943 efter den bulgarske handel, var 
bundlinjen rød. Handlen påførte Avia et 
stort økonomisk tab.

I den bulgarske himmel
De 12 " y ankom til Lovech og blev samlet 
på Statens Flyvemaskine Fabrik, DSF, under 
tjekkisk supervision. Avia B-135 # k et bul-
garsk navn DAR-11 Lyastrovitza (Svalen).

Alle 12 " y var færdigsamlet i august 
1943, og de # k serie nr. 1 til 12 og regi-
sternummer 7076. Test" yvningerne blev 
foretaget af  instruktørerne fra den bul-
garske jagerskole, blandt dem kan nævnes 
Kpt. Krâs'o Atanasov og Feldwebel 
Yordan Ferdinandov. Den 28. august 1943 
var prøve" yvningerne færdige. Flyet blev 
accepteret af  de bulgarske myndigheder.

Flyene blev " øjet direkte til den bul-
garske jagerskole ved Dolna Mitropoliya, 
fordi testpiloterne ikke havde fundet Svalen 
egnet til frontlinje " yvning. Avia B-135 
blev kun accepteret som et trænings" y for 
jagerpiloter.

De påpegede problemer var: 1) Pro-
blemer under starterne, idet motorerne 
ikke havde kræfter nok. 2) Vibrationer i 
understellet under kørsel. 3) Under ekstrem 
luftakrobatik var " yet ikke godt. 4) Under 
mock-# ght med skarpe drej og stejle dyk 
mellem to " y, var letmetalbeklædningen på 
det ene " ys vinger revnet. 5) Bevæbningen 
bestod kun af  2 stk. tjekkiske 7.62 ma-
skingeværer, som var utilstrækkelige mod 
de amerikanske og sovjetiske " y, der på 
dette tidspunkt af  krigen jævnligt angreb 
Bulgarien.

På jagerskolen var det forbudt ele-
verne at " yve Aviaen, fordi instruktørerne 
anså det for alt for vanskeligt at " yve for 
eleverne. Kun instruktørerne " øj det selv 
af  og til, for at bevare # ngerspids fornem-
melsen af  det.

Det er aldrig blevet forklaret, hvorfor 
den tjekkiske og den bulgarske Avia B-135 
var så forskellige. Især da der er person-
sammenfald i prøve" yvningerne. I Tjekkiet 
fandt de bulgarske piloter " yveegenska-
berne udmærkede, mens de ikke gjorde det 
i Bulgarien. Der er " ere forhold, der kan 
have spillet ind.

1) De i Bulgarien samlede " y havde ikke 
den samme tekniske og håndværksmæssige 
kvalitet, som de, der var lavet på Avias egen 
fabrik. Det kan der være 2 grunde til: 

- De bulgarske håndværkere var ikke 
dygtige nok.

- De tjekkiske teknikere, der var sendt 
til DSF-frabrikken, har bevidst lavet dårligt 
arbejde – en slags sabotage, da Bulgarien 
allerede på dette tidspunkt kæmpede på 
tysk side.

2) De bulgarske testpiloter, der alle var 
erfarne kamppiloter, ville ikke have " yet, 
fordi de kendte til bedre.

Der fandtes allerede Messerschmitt 
Bf. 109G-2 jagere i det bulgarske luftvå-
ben. Messerschmitt Bf. 109G-2 jageren 
var mange generationer af  jager" y foran 
Avia B-135. Piloterne ville gøre alt for at 
undgå Aviaen.

Dar-11 Lyastrovitza i luft-

kamp
På jagerskolen holdt man altid 4 Svaler 
kampklare, de skulle forsvare skolen og 
de omliggende byer. Den 30 marts 1944 
angreb amerikanerne So# a med en bom-
bestyrke på 450 B-24 og B-17 " yvende 
fæstninger, som blev eskorteret af  150 P-38 
og P-51 jagere. De # re svaler blev sendt i 
luften, det var serie nr. hvid 3, 4, 5, og 11.

Piloterne var skolens instruktører, de 
var kommandant Kpt. Krâs'o Antanasov, 
Feldwebel Yordan Ferdinandov, Feldwebel 
Nedio Kolev og Sgt. Petar Manolev. Det 
amerikanske angreb kom i 4 bølger, og de 
bulgarske Messerschmitt og Dewoitine D. 
520 havde haft en drøj tid med de 3 første 
bølger. De måtte lande for at fylde brænd-
stoftankene og ammunitionsboksene. 
So# a stod allerede i brand. Ingen havde 
opdaget, der var en fjerde bølge under 
vejs. Pludselig befandt de 4 Svaler sig over 
den fjerde bølge, der var 60-70 bombe" y, 
som ikke havde nogen eskorte. Bulgarerne 
angreb " ere gange uden held, men efter de 
" yvende fæstninger havde kastet bomberne 
og drejet mod sydvest gik formationen i 
opløsning. Jeg vil her lade Kpt. K. Anta-
nasov fortælle:

”Vi angreb et bombe" y, der var kom-
met lidt bagefter. Jeg koncentrerede min 
skydning mod en af  motorerne og satte ild 
i den. Min wingman Ferdinandov satte ild 
i den næste. Den tunge maskine begyndte 
at tabe højde i retning af  bjergene. Med 
den sidste dråbe brændstof  i vores tanke, 
landede vi på luftbasen Bozhrishte, hvor 
vi øjeblikkeligt rapporterede, hvad der var 
sket.” (Rajlich, J. et alii. 2004: side 82.)

Det var Avia jagerens første, sidste 
og eneste luftkamp. Resultatet blev, at 
Atanasov og Ferdinandov delte luftsejren 
mellem sig.

Det skal her nævnes at tyskerne havde 
givet Bulgarien 48 stk. Messserschmitt Bf  

Polikarpov I-16 type 10 Avia B-135 Messerschmitt 109D-1

Længde 5,86 m 8,5 m 8,59 m

Vingespan 9,00 m 10,85 m 9,86 m

Højde 3,25 m 1,6 m 2,55 m

Vingeareal 14,54 m2 17 m2 16,35 m2

Tomvægt 1.336 kg 2.063 kg 1.800 kg

Startvægt 1.726 kg 2.547 kg 2.422 kg

Motor M-25V 750 hk Hispano-Suiza 860 hk Daimler Benz 986 hk

Max. hastighed 475 km/t 535 km/t 479,5 km/t

Cruising fart - 460 km/t -

Rækkevidde - 550 km 560 km

Service ceiling 8.260 m 8.500 m 9.791 m

Stigeevne 11,6 m/sek 13,5 m/sek 15,17 m/sek

Bevæbning 4 x 7,62 mm geværer 1 x 20 mm kanon
2 x 7,62 mm geværer

1 x 20 mm kanon
2 x 7,92 mm geværer
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109G som gave, i forvejen havde det nogle 
gamle Messerschmitt Bf  109E-4. I septem-
ber 1943 forærede tyskerne det bulgarske 
luftvåben 48 stk. Dewoitine D.520 jagere, 
som også var mange generationer forældet. 
Den overordnede tyske politik overfor 
de østeuropæiske allierede luftvåben var 
at forsyne dem med så få moderne tyske 
jagere som overhovedet muligt, samtidig 
med de # k forældede jager" y af  forskellige 
nationale oprindelser. Fly som tyskerne 
ikke selv ville bruge i frontlinje tjeneste.

Konklusion
Hvorfor har jeg så skrevet denne lille trilogi 
om Avias jager" y, for det første fordi den 
fortæller et stykke spændende historie, 
hvad jeg også håber læseren synes. Et næ-
sten ukendt " ys historie.

Desuden er jeg af  den mening: For at 
forstå et våbensystem, må det set i dets 
politiske sammenhænge. Jeg har valgt den 
tjekkoslovakiske " yindustri, fordi der var 
mange aktører i spil omkring den.

En anden grund til valget har været, at 
netop af  Avia fremgår det klart, at selvom 
de kunne fremstille gode " y, var Avia ikke 
selv i stand til at konstruere højteknologi 
som motorer, hydrauliske og pneuma tiske 
systemer. De blev købt på licens fra 
Hispano-Suiza og Messier, der var franske 
# rmaer.

Derved kunne udenrigspolitiske for-
hold, som Avia ikke selv var herre over 
stoppe/forsinke teknologi udviklingen 
i Tjekkoslovakiet, hvilket da også skete, 
med tyskernes okkupation og den senere 
besættelse af  Frankrig – licensernes hjem-
land. Selvom Avias lavvingede monoplan 
var moderne i 1939, var det allerede " ere 
generationer forældet efter få år.

Lidt om byggesættet
De 2 sæt, jeg har, er fra det tjekkiske # rma 
RS Models og er i 1/72.

På låget af  den ene æske er et drama-
tisk billede af  en tjekkoslovakisk Avia i 
luftkamp med en Heinkel He. 111. Billedet 
er fuldstændig fri fantasi. Man skal være 
opmærksom på det lille skema i bygge-
vejledningen, og man skal bruge delene 
til Kit nr. 92024. Der er farveskemaer til 
3 modeller.

A) En jager med 3-farvet overside og 
optrækkeligt understel. Sådan en Avia har 
aldrig eksisteret. Da Aviaen var trefarvet, 
prototype Avia B-35.1, havde den et fast 
understel, men sådan et kan den # nger-
nemme modelbygger let lave selv. Derimod 
er kamu" ageskemaet korrekt. Angående 
decalerne kan de tjekkoslovakiske kokarder 
og Avias # rmamærke også anvendes, til den 
første prototype.

B) Den anden mulighed er et sølvfarvet 
" y med optrækkeligt landingsstel og med 
eller uden tyske balkenkors og swastika. 
Uden tyske mærker er det Avia B-35.3, 
som " yet så ud på dets første " yvning og 
på udstillingen i Bruxelles.

C) Den tredje mulighed er et sølvfarvet 
" y med tyske mærker. Det er Avia B-135.1, 
som det almindeligvis var, efter tyskerne 
havde overtaget " yet.

Den anden æskes billede forestiller en 
bulgarsk Dar-11 Lyastrovitza i luftkamp 
med nogle B-24 " yvende fæstninger.

Billedet er også lidt fantasifuldt. Også 
her skal man bruge det lille skema i bygge-
vejledningen, men nu skal man bruge dele 
til Kit nr. 92025.

Det er de samme dele, der er i de 2 
æsker. Her er også 2 farveskemaer, og de 
er korrekte begge to.

A) Det første forestiller Avia B-135.2 i 
tysk bemaling med kendningsbogstaverne 
D-IBPP.

B) Det andet er hvid nr. 5, som Feld-
webel Yordan Ferdinandov " øj under ned-
skydningen af  den amerikanske " yvende 
fæstning.

Generelt kan det siges, at det er en lille 
# n model med farvelagte æts-dele, der er i 
æsken. Der er også taget hensyn til skiftet 
fra Messier til Avia understel og ændrin-
gerne i kølerne osv. Det er bare at følge 
byggevejledningen. En ting man skal være 
opmærksom på, er at vingerne har en lige 
forkant, som ikke fandtes på Avia B-35.1 
og Avia B-35.2., men kun fandtes på Avia 
B-35.3 og alle Avia B-135. 

Den # ngernemme kan nemt lægge en 
liste på forkanten og slibe den i facon til 
en elipseformet vinge. Desuden skal man 
være opmærksom på, at samlingen af  
fuselagen og vinger kræver lidt tilpasning 
med kniv og # l. Eventuelle revner efter 
tilpasningen fyldes let med putty og slibes 
efter med # nt sandpapir. Hvis man vil se 
mere om bemalingen, så # ndes alle " yets 
bemalinger på Wings Palette under # ghters 
2.WW Avia B-135.
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Convair XF2Y-1 Sea Dart
Dette usædvanlige " y " øj første gang for 60 år siden.

Af Lars Seifert-Thorsen

D er var absolut intet nyt ved " yve-
både, da man kom på ideen med 
Convair XF2Y. Flyvebåde havde 

eksisteret siden 1910 og US Navy (USN) 
havde anvendt " yvebåde siden 1911, dvs. 
at en " yvebåd var det første " y som USN 
overhovedet anvendte.

Krigen i Stillehavet havde vist, at det 
var meget vigtigt at få etableret luftbaser 
i et område for at kunne komme til at 
indsætte landstyrker og derved erobre et 
område. Selv om krigen også havde med-
ført udvikling af  både materiel til hurtigt 
at få etableret " yvepladser og langdistance 
" y til at afhjælpe en manglende " yveplads, 
så mente USN i slutningen af  1940erne, 
at der fortsat kunne være et behov for et 
koncept de kaldte ”Mobile Base”.

Dette koncept gik ud på at etablere 
en fremskudt base i et beskyttet farvand, 
forsynet af  egnede " ådefartøjer og udstyret 
med forskellige typer af  " yvebåde, her-
under Convair R3Y Tradewind transport-
" y, Martin P6M SeaMaster bombe" y samt 
Convair F2Y Sea Dart og Convair FY-1 
Pogo jager" y.

Convair vandt kontrakten om at kom-
me til at studere ”Mobile Base” konceptet 
og udvikle konceptuelle designs af  " yve-
både, som ville være i stand til at operere 
fra sådanne mobile baser.

Designet
Consolidated, som Convair tidligere hed 
havde skabt et navn for sig selv med " y-
vebåde før og under 2. Verdenskrig. Blandt 
de mest kendte er deres PBY Catalina, som 
de " este af  Jer nok kender til. Efter 2.VK 
var # rmaets varemærke, at jager" y skulle 
være deltavingede.

Deres XF-92 forsøgs" y blev et skridt 
på vejen og efterfølgeren blev til F-102 
Delta Dagger, som blev udviklet samtidigt 
med XF2Y Sea Dart. Det kræver ikke det 
helt store kendskab til " y for at kunne se 
lighederne mellem F-102 og XF2Y.

Ideen om en jager-" yvebåd var ikke ny. 
I England havde man udviklet Saunders-
Roe SR.A/1 som " øj første gang i 1947 og 
når man så tager konceptet med den mobile 
base i betragtning kan man godt forstå at 
USN var blevet lun på ideen.

USN skrev i løbet af  1948 en meget 
løs speci# kation for et vandbaseret super-
sonisk interceptor jagerfly og Convair 
fremsendte deres udkast d. 1. oktober 
1948. Grunden til at man kunne levere et 

udkast så hurtigt var at man allerede havde 
gennemført en lang række hydrodynamiske 
forsøg og studier for USN i form af  et Pro-
ject Skate, der senere blev til Project Betta. 
Det som kom ud af  disse to projekter var 
en stribe tentative designs og heriblandt det 
udkast som blev fremsendt til USN som 
svar på speci# kationen.

Årsagen til at man ville have et vand-
baseret " y var, at datidens supersoniske 
jager" y både krævede lange startbaner og 
havde en høj landingshastighed kombineret 
med at de ikke var specielt stabile eller lette 
at " yve. Det er # re ting, som alle betyder 
at operationer fra et kort og smalt hangar-
skibsdæk ikke ligger lige for.

Convair var ikke det eneste # rma som 
fremlagde forslag, Boeing og Lockheed 
leverede også udkast, men efter at USN 
havde foretaget en meget grundig evalu-
ering af  forslagene var det Convairs der 
blev valgt i januar 1951.

Når man ser på designet, så var det 
et " y, hvor en blanding af  et traditionelt 
" yvebådsskrog for neden og et moderne 
jager" y for oven blev sat sammen med 
en deltavinge som i det store hele lignede 
den som skulle monteres på den F-102 
som Convair udviklede samtidigt til USAF.

Ud over at Sea Dart var en " yvebåd, 
så var der anden stor forskel på de to " y, 
nemlig at Sea Dart skulle have to motorer 
for at give ekstra sikkerhed ved operationer 
over vand. Med to motorer ville der være 
en chance for at piloten kunne få " yet hjem 
hvis den ene svigtede.

Man valgte at motorerne skulle være 
den nye Westinghouse XJ46 med 6.100 
lbs trykkraft som var under udvikling, 
men indtil den var klar ville man klare sig 
med Westinghouse J34 motorer på 3.400 
lbs trykkraft. Motorerne blev monteret 

med indsugningerne oven på fuselagen, 
således at man minimerede risikoen for 
at der kom store mængder af  vand ind i 
indsugningerne.

Noget af  det mest bemærkelsesværdige 
ved designet var at man designede et regu-
lært par vandski, beregnet til at sørge for at 
give vingen den vinkel som en deltavinge 
skal have for at generere tilstrækkeligt med 
løft så " yet kan starte. De hydrodynamiske 
forsøg viste, at det skulle være to optræk-
kelige ski, placeret under forkroppen. Man 
valgte også at montere små massive hjul 
på bagkanten af  hver ski og et tilsvarende 
hjul bagerst på fuselagen, således at " yet 
ved egen kraft kunne komme op og ned i 
vandet via en rampe.

Første " yvning
USN var meget imponeret over designet 
og allerede inden at man var kommet 
i gang med at teste " yet bestilte USN i 
slutningen af  august 1952 # re stk. YF2Y-1 
pre-produktions modeller og ikke mindre 
end fjorten F2Y-1 produktionsmodeller. 
De sidstnævnte skulle udstyres med 4 stk. 
20 mm kanoner som bevæbning.

Convair havde færdigbygget deres 
XF2Y-1 prototype (BuNo 137634) sent i 
efteråret 1952, hvor man " yttede " yet til 
deres " yvebådsbase ved San Diego bugten. 
Her gik man så i gang med at teste " yet, 
først og fremmest dets taxi egenskaber.

Disse taxi prøver begyndte 14. decem-
ber 1952 med testpilot E.D. Shannon ved 
styrepinden. Ved lav hastighed var der 
ikke noget specielt at bemærke, men når 
man begyndte at komme op i fart skete 
der noget. Flyet rystede og vibrerede og 
jo hurtigere man taxiede, jo værre blev 
vibrationerne. Nærmere analyse viste, at 
det var et spørgsmål om at formen på 
bagenden af  skiene i kombination med 
bølgerne genererede disse vibrationer og 
man begyndte at se på et redesign af  skiene.

Mens man ventede på dette valgte man 
at fortsætte disse taxi tests og d. 14. januar 
1953 valgte Shannon at lade " yet foretage 

XF2Y-1 prototypen ses her på vandet ved San Diego.
Bemærk hvordan • yet ligger på vandet og hvordan canopyet åbnes,

så piloten ikke har et vindspejl når det er åbent
Foto: Via Internettet
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et kort ”hop”, hvilket er registreret som 
" yets første " yvning. Flyvningen var ikke 
på mere end ca. 1.000 fod, altså ca. 300 
meter. Shannon havde gjort det samme 
tidligere, nemlig da han var testpilot på 
Convair XF-92 i 1948.

Den første of# cielle " yvning fandt sted 
d. 9. april 1953 og forløb uden de store 
bemærkninger. Yderligere test" yvninger 
viste at " yet, helt som forventet, decideret 
manglede motorkraft med J34 motorerne 
og absolut ikke var i stand til at gennem-
bryde lydmuren.

Man fortsatte med at bruge XF2Y 
modellen til tests af  især vandskiene, som 
man byggede om i " ere omgange uden at 
man for alvor # k fjernet vibrationerne, der 
var så alvorlige at piloten på et tidspunkt 
rapporterede at han mistede synet omkring 
take-off  hastigheden pga. de voldsomme 
vibrationer.

Pre-produktion
Senere i 1953 # k man leveret XJ46 motorer 
og installerede dem i YF2Y pre-produk-
tionsmodellen. Desværre viste det sig at 

XJ46 motorerne ikke kunne leve op til det 
som man forventede og samtidigt viste de 
sig at være særdeles tørstige. Dette # k USN 
til at tænke sig om. Man afbestilte proto-
type nr.2 og bad Convair om at koncentrere 
sig om pre-produktionsmodellen YF2Y-1.

Godt nok var denne model udstyret 
med J46 motorer, men man var i gang med 
at lede efter et alternativ. YF2Y-1 model-
len adskilte sig fra prototypen ved at have 
længere udstødninger og ikke at have de 
små hjul på landingsskiene og halen. For 
at få " yet på land måtte man montere et 
specielt ”understel”, så man kunne trække 
" yet op på land. Dette var alt sammen 
resultatet af  modi# kationer man allerede 
havde foretaget på XF2Y prototypen.

Midt i 1954 sendte man XF2Y prototy-
pen tilbage til fabrikken til en ombygning, 
bl.a. til installation af  J46 motorer og en 
enkelt stor vandski i stedet for de to mindre. 
Dens plads i testprogrammet blev overta-
get af  den første YF2Y (BuNo 135762).

Testprogrammet med dette " y kon-
centrerede sig om dels at udforske " yets 
præstationer ved høje hastigheder og dels 

med at operere fra åbent vand væk fra den 
beskyttende bugt. Endvidere gennemførte 
man forsøg med at anvende et Landing 
Ship Dock (et skib, der kan sænkes delvist 
ned i vandet for at kunne søsætte land-
gangsbåde, kendt som et LSD) til at trække 
" yet ind i for at se om det kunne lade sig 
gøre og om det ville være en anvendelig 
metode at anvende som mobil base. Flyet 
kunne ikke komme ind i dokken på skibet 
for egen kraft og det viste sig, at det ville 
kræve et meget større LSD for at kunne 
udvikle teknikken.

Under forsøgene med at " yve med høje 
hastigheder lykkedes det at gennembryde 
lydmuren i et " adt dyk d. 3. august 1954 
med testpilot Charles Richbourg ved pin-
den. Richbourg havde overtaget det meste 
af  testprogrammet på dette tidspunkt.

Meget ambitiøst besluttede USN og 
Convair at demonstrere konceptet med 
den mobile base for pressen og indbudte 
VIPs. XFY-1 Pogo jageren havde kun 
" øjet en gang tidligere så det var noget af  
en satsning. D. 4. november 1954 løb ar-
rangementet af  stablen, hvor de indbudte 
først så en succesfuld demonstration af  
XFY-1 før de blev fragtet til Convairs " yve-
bådsbase hvor man lige så fremgangsrigt 
demonstrerede R3Y Tradewind " yvebåden 
inden det var tid til at vise YF2Y Sea Dart.

Flyet blev kørt ned af  rampen på det 
specielle ”understel”, der så blev afmon-
teret af  dykkere inden Charles Richbourg 
taxiede " yet til et sted hvorfra VIP’erne 
kunne se starten. Starten gik # nt og skiene 
blev trukket op umiddelbart efter at " yet 
var gået i luften og Richbourg satte fart 
på " yet efter at et ”chase plane” havde 
bekræftet at skiene var trukket op og låst.

Efter at have været en tur ude over San 
Diego bugten kom " yet tilbage i lav højde 
med omkring 500 knobs fart da Richbourg 
tændte for efterbrænderne. Motorernes 
trykretning var ret højt placeret på " yet, 

Her er prototypen på vej ned af rampen i San Diego. 
Bemærk de små hjul på bagenden af skiene og de 

mørkeblå ”ski-brønde”
Foto: Via Internettet

Her er XF2Y prototypen efter at den var blevet ombygget til at have
en enkelt stor ubemalet vandski. Bemærk at ”ski-brøndene” nu er malet hvide
Foto: Via Internettet
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så den pludselige ekstra kraft # k næsen til 
at pege nedad, hvilket piloten korrigerede 
for ved at trække tilbage i pinden. Herved 
kom næsen op og han skubbede derefter 
pinden lidt frem for at korrigere for dette 
hvorved næsen igen kom til at pege nedad 
og en ny korrektion var nødvendig. Disse 
korrektioner, kombineret med kraften fra 
efterbrænderne, betød at " yet bogstaveligt 
talt rystede sig selv i stykker, vingerne 
knækkede simpelthen af  og " yet nærmest 
eksploderede i luften. Piloten omkom og 
alle " yvninger med den tilbageværende 
XF2Y blev suspenderet indtil man havde 
klarlagt årsagen. At pressen og VIPerne 
ikke havde fået den bedste oplevelse ud af  
denne del af  demonstrationen giver sig selv.

Efter knapt to måneder havde man 
afsluttet undersøgelsen af  styrtet og man 
gik i gang med at gennemføre tests med 
XF2Y prototypen, der nu var ombygget 
til at have en enkelt stor vandski i stedet 
for de to som var blevet brugt tidligere. 
Denne enkelt-ski kunne ikke trækkes helt 
ind, idet man kun havde monteret den for 
at gennemføre hydrodynamiske tests. Den 
kunne trækkes ind, så den lå parallelt med 
" ykroppen, hvilket gjorde det muligt at 
foretage " yvninger med lav hastighed til 
og fra de steder hvor man afprøvede skien.

Testpiloten B.J. Long, som var den 
som udførte de " este tests med dette " y, 
var overbevist om at en Sea Dart med en 
enkelt, fuldt optrækkelig, ski og motorer 
med mere kraft ville have gjort " yet klart 
til at sætte ind i tjeneste, dog skulle der også 
modi# ceres på canopyet, idet udsynet ikke 
var tilstrækkeligt.

Sea Dart nummer 3, YF2Y-1 (BuNo 
135763) kom ind i testprogrammet i be-
gyndelsen af  marts 1955 og var udstyret 
med to vandski. Man konstaterede at der 
var sket forbedringer med skiene, men " yet 
blev kun brugt til omkring 20 test" yvnin-
ger og blev taget ud af  testprogrammet i 
slutningen af  april 1955.

Afslutningen
USN havde på dette tidspunkt så småt tabt 
interessen for konceptet med den mobile 
base, idet man havde fundet ud af  at man 
godt kunne operere med supersoniske 
" y fra hangarskibe og derfor var der ikke 
behov for Sea Dart. Yderligere to YF2Y-1 
pre-produktionsmodeller (BuNo 135764 
og 135765) var blevet bygget, men ingen 
af  dem # k nogensinde monteret motorer

Man gennemførte dog yderligere nogle 
forsøg med to forskellige typer fastmonte-
rede ski på XF2Y prototypen, altså ski hvor 
der ikke var nogen form for affjedring. 
Der var umuligt at starte med " yet idet 
de ikke tillod at få tilstrækkelig vinkel på 

vingerne til at man kunne komme i luften. 
Endvidere viste det sig, at bølgerne gjorde 
at " yet nærmest bankede sig selv i stykker 
når man kom op på hastigheder omkring 
50-60 knob. De sidste af  disse tests blev 
gennemført i efteråret 1957 og derefter 
blev alle " yene gemt bort for aldrig no-
gensinde at " yve igen.

Bemalinger
De to første Sea Darts var bemalet i Navy 
Blue med store gule/orange markeringer 
på vinger og hale for at give referencepunk-
ter i forbindelse med fotos og # lm af  de 
forskellige tests.

Nummer tre var Navy Blue over det 
hele bortset fra nationalitetsmærker og 
hvide tal og bogstaver. De to sidste har 
skiftet bemaling " ere gange, selv om de 
aldrig kom i luften. Til at begynde med var 
de i en mat Sea Blue bemaling med hvide 
understelsbrønde og hvide stafferinger 
omkring indsugningerne. Siden er i hvert 
fald den ene set i en hvid bemaling, men 
om det var en kunstnerisk frihed som det 
museum den stod på havde taget sig skal 
jeg lade været usagt.

Bevarede Sea Dart
Interessant er det i hvert fald, at # re ud 
af  de fem Sea Dart som blev bygget i dag 
be# nder sig på museer. Den sidste var som 
tidligere nævnt involveret i et styrt, så der er 
intet bevaret af  den. Man skal selvfølgelig 
til USA for at se en Sea Dart.

XF2Y-1 prototypen er ved Smithsonian 
museet i Washington, hvor den afventer at 
blive restaureret. Det betyder at den ikke 
umiddelbart er tilgængelig for et besøg.

De tre YF2Y-1 er fordelt: 135763 er på 
San Diego Aerospace Museum, hvor den 
står på en piedestal som vartegn udenfor 
museet. 135764 er på Wings of  Freedom 
Aviation Museum ved Naval Air Station 
Willow Grove i Pennsylvania. 135765 er 
på Florida Air Museum, der er en del af  
Sun ’n’ Fun ved Lakeland Linder Regional 

Airport, ca. midtvejs mellem Tampa og 
Orlando i Florida.

Sea Dart som model
Jo da, der er udgivet adskillige byggesæt 
af  Sea Dart. Det første var Strombeckers 
sæt i 1/60 fra 1955. Det er ikke verdens 
mest detaljerede sæt, men hvis du har et 
liggende, så vil jeg anbefale at du får det 
" yttet ned i bankboksen. Det er set på 
internettet i ”mint condition” til 485 USD, 
med valutakursen pr. 31/12-12 svarer det 
til 2.745 DKK! Omvendt har der lige været 
et af  disse sæt på auktion, hvor det gik for 
en bagatel af  20 USD, så man kan altså 
være heldig.

Et # rma der hed Rare Plane Detec-
tive genudgav Strombecker sættet i 1.000 
nummererede eksemplarer i slutningen 
af  1980erne. Her taler vi også om noget 
der skal # ndes på auktioner og priserne er 
sikkert også i den høje ende, jeg har set vur-
deringer på ca. 250 USD citeret på nettet.

I lidt mere standardiserede skalaer 
# ndes der et vacuform sæt i 1/72 fra Air-
model fra 1970erne. Omtalen af  det sæt 
indikerer at det er noget rigtigt skrammel 
for at sige det mildt! Execuform har også 
lavet et 1/72 vacuform sæt, som skulle være 
hæderligt. Begge disse vacuform sæt er ikke 
længere i produktion.

Det franske # rma Mach 2 lavede i 1992 
et sprøjtestøbt sæt i 1/72 og selv om Mach 
2 ikke har verdens bedste ry, er det nok 
det bedste bud på et ”nutidigt” sæt. Det er 
ikke for nybegynderen og er i øvrigt ikke 
længere i produktion.

Går vi op i skala 1/48, så har Collect-
Aire udgivet et resinsæt. Det sæt har jeg 
ikke kunnet # nde en omtale af, så jeg kan 
ikke udtale mig om kvalitet, pasform osv.

Kilder
Long, B.J.: Convair XF2Y-1 & YF2Y-1 Sea 
Dart. Naval Fighters no.23
Yenner, Bill: Convair Deltas
Internettet

Et ganske berømt billede af den ombyggede 
prototype med den store vandski

Foto: Via Internettet
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Flyvemuseets Venners áresprñmie 2013

Foreningen Flyvemuseets Venner 
(FMV), der er stiftet i 1975, arbejder 
for at indsamle, bevare og formidle 

viden om dansk " yvnings fantastiske hi-
storie. Det arbejde støtter mere end 600 
medlemmer økonomisk hvert år.

Den fælles interesse for dansk " yv-
nings historie var det naturlige afsæt for 
det samar bej de IPMS og FMV indledte 
i 2011 med uddelingen af  Flyvemuseets 
Venners Ærespræmie 2011 under DM i 
modelbygning. Temaet i 2011 var ”Dansk 
civil flyv ning”. Den første modtager af  
ærespræmien blev Steffen Sørensen fra 
Esbjerg, for hans " otte model af  OY-DZU, 
en KZ-IV i Zonens farver (Se IPMS-Nyt 
134 eller FMV NYT 75). 

 Temaet i 2013 bliver ”Dansk militær-
" yvning 1950-1960”. 

Perioden er " yvevåbnets ”guldalder” 
siger generalsekretær Kim Røssell, hvor 
Flyvevåbnet modtog over 700 " y fordelt 
på 26 forskellige typer. Det giver IPMS 
medlemmer utroligt mange spændende 
muligheder. 

Er du til klassikere er Spit# re, enten 
som den i dag kan ses på Danmarks Fly-
museum eller i et spændende diorama en 
oplagt mulighed. Den # ndes i " ere spæn-
dende samlesæt. Ved DM i 2011 placerede 
Flemming Hansen sig " ot med en model 
af  Spit# re IXe ”407” fra Eskadrille 725. 

Catalina, der ligeledes kan ses på 
Danmarks Flymuseum, er fra denne pe-

riode. Den gjorde tjeneste i næsten 25 år 
hvor den næsten er blevet synonym med 
Grønland. Et diorama med en Catalina på 
Narsarsuaq?

Sikorsky S-55 der i dag står på Dan-
marks Tekniske Museum i Helsingør var 
sammen med Percival Pembroke rygraden 
i Danmarks SAR beredskab frem til S-61 
tog over. Der kan bygges mange spæn-
dende kombinationer f.eks. når S-55, der 
havde en meget begrænset rækkevidde, 
tankede ved de depoter der var udlagt på 
strandene langs Vestkysten. Bygger man en 
S-55 i UN-bemaling som de blev " øjet af  
danske piloter fra Flyvevåbnet som Vagn 
Dahl, godkender vi den inden for temaet 
fortsætter Kim Røssell. 

Blandt helt nye samlesæt giver Stoppels 
samlesæt af  KZ-VII helt nye mulig heder, 
hvis du ikke som Steffen Sørensen har mod 
på at bygge helt fra scratch. Fra Stoppel lig-
ger også muligheden for at bygge KZ-IIT 
der frem til 1955 var elementærtræner på 
Avnø. Der er mange inspirerende fotos og 
bemalingstegninger i Alf  Blumes artikel i 
Dan Mil nr. 6. 

En meget spændende udfordring 
kunne være specialiteter som Fairey Fire" y 
TT Mk. 1, som er under restaurering på 
Danmarks Flymuseum. Der # ndes meget 
tidlige farvefotos af  " yet taget af  B. Mik-
kelsen og Michael Boll Jensen har lavet 
bemalingstegninger til Hangartidende, 
Januar 1994. 

Gennem 10 år modtog Flyvevåbnet 
238 " y af  typen Republic F-84 Thunderjet 
der optrådte i rigtig mange bemalinger. 
Her bliver din udfordring at kunne do-
kumentere, at din bemaling er autentisk 
og korrekt. Det gjorde Brian Brodersen 
med sin model af  FS-586-C der kastede 
en 7. plads af  sig i 2011. Der er også rigtig 
mange havarier at bygge dioramaer over, 
f.eks. KU-V fra Eskadrille 727 der gik på 
næsen den 10. august 1955 på Karup. Se 
TINBOX nr. 2-1976. 

Blandt mange flyentusiaster regnes 
Hawker Hunter for et af  de smukkeste ja-
ger" y der er bygget. Eskadrille 724 modtog 
i alt 34 " y i årene 1956-1958. Ole Rossel har 
lavet meget detaljerede bemalingstegninger 
i TINBOX nr. 3. 

Personligt er jeg sikker på, at de mere 
end 2.000 medlemmer af  DC-3 Vennerne 
ville blive glade for et se Peter Kristiansens 
" otte model af  OY-BPB fra Danmarksme-
sterskabet i 2009 suppleret med en model 
af  K-682 fra dens aktive karriere i Eska-
drille 721. Der kan laves rigtig mange sce-
nerier, fra Grønland i nord til Afrika i syd. 

I Flyvemuseets Venners bestyrelse 
håber vi, at rigtig mange af  IPMS’s 
medlemmer, måske med inspiration fra 
ovenstående, har lyst til at kaste sig ind i 
kampen om foreningens ærespokal 2013 
slutter Kim Røssell.

 
God arbejdslyst!

Dette billede af en Fairey Fire• y i Flyvevåbnets tjeneste 
kan tjene som inspiration til modelbyggerne
Foto: B. Mikkelsen
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Anmeldelser
Bøger

Suomen Ilmavoimien Historia 4: 
Morane-Saulnier M.S. 406
Af  Kalevi Keskinen og Kari Stenman. 
ISBN 951-98751-8-2

Da Sovjetunionen overfaldt sit nabo-
land Finland i 1939 og dermed udløste 
Vinterkrigen, fik Finland støtte mange 
steder fra. Et eksempel var den franske 
stats gave af  50 Morane-Saulnier M.S. 406 
jager" y – af  disse nåede 30 styk frem til 
Finland, og typen kom også i kamp under 
Vinterkrigen. Flyene blev i Sverige pakket 
ud af  de kasser, de var leveret i, samlet og 
" øjet til Finland. De første eksemplarer 
landede i Finland 5. februar 1940, og al-
lerede samme måned kom de i kamp med 
bombe" y, der angreb den sydvestlige del af  
Finland, hvor LLv 28 (Eskadrille 28 fra 2. 
Flyverregiment) var stationeret under den 
indledende uddannelse på " ytypen.

Efter afslutningen af  Vinterkrigen lyk-
kedes det at købe " ere eksemplarer, dels fra 
tysk krigsbytte og dels fra Vichy-Frankrig, 
således at der over tiden kom ialt 87 " y af  
typen til Finland, nogle af  disse " y rum-
mede opdateringer efter M.S. 410-standar-
den. Flyene var i brug hele krigen igennem 
inklusive Laplandskrigen mod de tyske 
styrker sidst i 1944, først i 1948 blev ty-
pen taget ud af  brug. Listen over luftsejre 
omfatter 135 nedskydninger med 14 under 
den sidste måned af  Vinterkrigen og resten 
i løbet af  Fortsættelseskrigen 1941-44.

Morane-Saulnier M.S. 406 blev teknisk 
videreudviklet i Finland. Den 12-cylindrede 
Hispano-Suiza 12Y motor, som " yet var 
udstyret med, var blevet kopieret og videre-
udviklet i Sovjetunionen med blandt andet 
tilføjelse af  turbolader. Klimov M-105P 

motoren havde samme grundmål som den 
oprindelige 12Y motor, og # nnerne # k der-
for den gode idé at genbruge den kraftigere 
motor, som var taget som krigsbytte, i de 
jager" y, man havde. Tophastigheden ved 
havover" aden kunne dermed forøges fra 
377 til 445 km/time. De første ombyggede 
" y med kælenavnet Mörkö-Morane (mörkö 
betyder bøhmand) kom i kamp i 1944, og 
i løbet af  1945 var samtlige resterende 41 
" y ombygget.

Bogen rummer en direkte forbindelse 
til Danmark i form af  fotogra# et på side 
12 af  den danske # nlandsfrivillige ved LLv 
28 løjtnant Mogens Fensboe, ligesom hans 
luftsejr er nævnt i listen på side 96. 

Bogen er bind 4 i serien om Finlands 
Flyvevåbens historie under 2. verdenskrig. 
Førsteudgaven fra 1975 blev i år 2004 fulgt 
af  2. fuldstændigt omarbejdede udgave. 
Bogen er struktureret med indledningsvis 
en beskrivelse af  udvikling og anskaffelse, 
teknisk beskrivelse med # replanstegning, 
derefter bemaling og endelig hoveddelen 
med en grundig beskrivelse af  flyenes 
anvendelse, herunder luftkampene, dette 
ledsaget af  talrige fotogra# er. Der sluttes 
af  med individuelle historier for samtlige 
" y samt en liste over opnåede luftsejre i 
Vinterkrigen og Fortsættelseskrigen. Om-
slaget rummer 9 farve-sidetegninger.

Bogen er på 96 sider plus omslag, trykt 
på førsteklasses papir, B5-format 17,6 x 25 
cm. Alle billedtekster er på både # nsk og 
engelsk, der er sammendrag af  hovedtekst 
og " yhistorier på engelsk i slutningen af  
bogen.

For modelbyggeren er det en mangel, 
at man i forbindelse med den omfattende 
revision af  indholdet har udeladt de teg-
ninger, som viser camou" agemønsteret på 
oversiden. Dette mønster er især et pro-
blem for de tidlige " y i fransk camou" age, 
hvor oversidens farvemønster var forskel-
ligt fra " y til " y og bestod af  tre forskellige 
farver – afhængigt af  det eksemplar, mo-
delbyggeren vælger at bygge, kan det blive 
nødvendigt at anvende sin egen fantasi til 
at forestille sig, hvordan farvefordelingen 
kunne have været på netop dette " y. Vil 
man bygge en senere udgave i sort/grønt 
farveskema, kan man for eksempel # nde 
camou" agemønsteret på instruktionsbla-
det til InScale72’s overføringsmærkeark 
AC 020. Sene udgaver, herunder Mörkö-
Morane, # ndes på arket AC 021. 

Der har i årevis været byggesæt til rå-
dighed for typen. For adskillige årtier siden 
udsendte FROG og Heller 1/72 sæt. Siden 
er der kommet 1/72 sæt fra Hasegawa, RS 
Models og Hobby Boss, man kan endda 

få sæt i 1/48 fra AZ Models og i 1/32 fra 
Azur, så modelbyggeren har store mulighe-
der. Maquette har genoptrykt FROG sættet 
med tilføjede stumper til Mörkö-Morane.

Spørg efter bogen hos Nyboder Bog-
handel.

Kai Willadsen

Guerra Civil Española – Fotogra# as 
Inéditas (Spansk borgerkrig – uredigerede 
fotos).
224 sider med mange og ukendte fotos. 
Forlaget Susaeta, fotos udvalgt af  Isa-
bel Ortiz fra bladet l’Illustration. ISBN 
978-84-306-6990-8.

Det franske blad l’Illustration var 
blandt de første nyhedsmedier, der fulgte 
den spanske borgerkrig kontinuerligt med 
en fast reporterstab, hvilket var banebry-
dende for den tid. Bladet # k også løbende 
fotos fra andre medier, så læserne var 
fuldt informeret om hvad der foregik i 
nabolandet.

Billederne er typiske pressefotos fra 
den tid. Nogle af  billederne er verdens-
kendte, men resten er ikke set på disse 
breddegrader. Vi følger den spanske bor-
gerkrig fra den politiske uro, der antændte 
kon" ikten, over kon" iktens personligheder 
til fronten.

Herefter er der billeder fra samtlige 
regionshovedstæder og her skjules ikke 
noget. Nogle af  illustrationerne viser de 
hårde og voldsomme begivenheder lige 
på og hårdt! Derpå ser man ind i begge 
de stridende lejre og deres særkendetegn 
gennemgås i store træk, Slutningen af  
kon" ikten og den store masse" ugt fra den 
republikanske zone vises med illustrative 
og gribende fotos. Som en " ot slutning 
bringer bogen i sit sidste kapitel en " ot 
kavalkade over forsider, der havde den 
spanske borgerkrig som hovedoverskrift.

Min mening om denne udgivelse er, 
at den er " ot! Man får et godt overblik 
over denne, til tider kaotiske og meget 
destruktive konflikt, som den spanske 
borgerkrig virkelig var. Mit eneste „øf“ til 
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denne udgivelse, var at man godt kunne 
bringe nogle " ere fotos af  republikanske 
generaler og politikere, da nationalisternes 
personligheder er så godt repræsenteret. Vi 
mangler f.eks. billeder af  generalerne Miaja 
og Roja samt politikeren Negrín. Men det 
er virkelig også mit eneste „øf“! Kan stærkt 
anbefales.

Morten Grim Pliniussen

Las unidades y el material del Ejercito 
del Aire durante la segunda guerra 
mundial. (Luftvåbnets enheder og mate-
riel under den 2. VK).
Af  José Luis Ganzález Serrano, illu-
streret af  Julio López Caeiro og Luis 
Fresno. 244 sider. Trykt i Valladolid 
2005. ISBN 84-87314-16-3.

Forlaget Quiron Ediciones har lanceret 
en serie som hedder Biblioteca de Historia 
Militar og dette behøver vist ingen over-
sættelse. Her udgiver forlaget bøger som 
omhandler forskellige emner af  militær-
historisk art.

Denne udgivelse omhandler Spaniens 
luftvåben efter borgerkrigens afslutning. 
Her slog sejrherrerne de to stridende " yve-
våben sammen til et luftvåben. Årsagen til 
at det republikanske personel ikke blev sat 
i fangelejr m.m. som resten af  det tabende 
republikanske militær var, at Franco godt 
kunne se at 2. Verdenskrig nærmede sig og 
derfor havde han brug for alle piloter og 
jordpersonel som kunne skrabes sammen. 
Resultatet var, at han kunne mønstre en 
af  Europas mest moderne luftstyrker ved 
udbruddet af  2. Verdenskrig!

I denne bog følger vi El Ejercito del 
Aire fra dannelsen til 1945. Vi kan læse om 
enhederne og samtlige " y i spansk tjene-
ste. Illustrationerne er mange og velvalgt 
og farveplancherne er meget gode. Som 
et ekstra gimmick, har man fra forlagets 
side lavet en del store folde-ud tegninger 
af  de tjenestegørende " y. Efter at have 

læst denne bog, er man næsten ekspert på 
emnet. Yderst anbefalelsesværdi!

Morten Grim Pliniussen
La maquina y la historia
(maskinen og historien)
Er en anden serie som forlaget Quiron 
Ediciones har lanceret. Her tager man et 
emne og går helt i dybden med det og det 
er lykkedes godt for forlaget, for serien er 
en succes. Jeg har købt tre titler i serien og 
det har jeg ikke fortrudt, tværtimod!

Nummer 2 i serie hedder: Blinda-
dos en España/1a parte: La guerra civil 
1936-1939. (Kampvogne i Spanien, del 
1: Borgerkrigen 1936-1939). Af  Javier de 
Manzarraza, illustreret af  Luis Fresno. 
ISBN 84-87314-03-1.

Her gennemgås udbruddet af  borger-
krigen og hvad det betød for det spanske 
militær. Herefter gennemgår forfatteren 
alle typer af  pansrede køretøjer der var i 
tjeneste i løbet af  hele kon" ikten. Vi kender 
alle de tyske, italienske og sovjetiske køretø-
jer, men hvad med de andre? Her er der en 
del overraskelser, for også andre leverede 
køretøjer til kon" ikten end de ovennævnte 
lande. Og spanierne producerede selv en 
hel del, som vi ikke kender til på disse 
breddegrader.

I bogens 106 sider er der køretøjer og 
kampvogne for alle pengene og farveplan-
cherne er gode.

Nummer 3 i serien hedder: Los Ca-
zadores de la Legion Condor (Legion 
Condors jager" y). Af  Juan Arráez Cerdá, 
illustreret af  Luis Fresno. ISBN 84-87314-
04-x.

Bogen gennemgår Legion Condors ind-
sats og " yvende materiel fra de ankom og 
lige til sejrsparaden i 1939. Bogen er godt 
illustreret med fotos og, plancher, hvoraf  
enkelte er i farver. Vi får alt med: Front-
indsatsen, tabene, ulykkerne og alt andet 
som formede Legion Condors dagligdag.

Bogen er på 144 sider og for uden-
landske læsere er der tekst på engelsk ved 
billederne. Anbefalelsesværdig.

Nummer 4 i serien hedder: Blindados 
en España/2a parte: La di# cil postguerra 
1939-1960. (Kampvogne i Spanien, del 2: 
Den vanskelige efterkrigstid 1939-1960). 
ISBN 84-87324-10-4

Her er der atter en " ot sag til kamp-
vognsfolket, der omhandler rullende/pans-
ret materiel i perioden efter borgerkrigen. 
Den er skrevet og illustreret af  de samme 
som skrev del 1. Og det har de gjort godt!

På 184 sider gennemgås alt hvad de 
spanske væbnede styrker brugte i denne 
periode. Fotos og stregtegninger er ukendte 
for de " este af  os og selv velkendte kamp-
vogne „optræder“ på en ny måde i militær 
sammenhæng. Her er læsning og inspira-
tion for enhver kampvognsentusiast og 
–modelbygger. Meget anbefalelsesværdig.

Morten Grim Pliniussen
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Tegning 6

Tegning 5

JULEKONKURRENCE 2012
Der var 15 medlemmer, der enten havde brugt juleferien eller nogle få minutter inden generalforsamlingen gik i gang til at udfylde 
årets tipskupon. De " este havde valgt at indsende løsningen pr. mail, men der var da 5-6 stykker som a" everede deres løsning inden 
GF gik i gang.

Noget bemærkelsesværdigt var det, at der ikke var et eneste forkert svar blandt løsningerne. Om det så betyder at deltagerne er 
eksperter i fjernkending, eller om de kan # nde ud af  at google ude på internettet er et godt spørgsmål, personligt tror jeg mest på det 
sidste, idet skibet denne gang var designet til at drille Jer. To af  de mulige svar har kun et enkelt agtertårn, men kun det rigtige svar 
har en enkelt skorsten.

Torben Klein svingede bastskørtet som lykkens gudinde og trak den heldige vinder, Ole Ries. Ole er blevet kontaktet med hen-
blik på at få tilsendt en af  de bøger som der kunne vælges imellem som præmie. Herunder er de rigtige svar markeret med fed skrift.

Tegning 1

Tegning 3

Tegning 4

Tegning 2

Tegning 1
1 Heinkel He 111
X Junkers Ju 88
2 Dornier Do 217

Tegning 2
1 Centurion
X Challenger
2 Chieftain

Tegning 3
1 BAe Buccaneer
X McDonnell F-4 Phantom
2 Gloster Javelin

Tegning 4
1 SdKfz 234/2 Puma
X SpähPz Luchs
2 RadPz GTK Boxer

Tegning 5
1 Lockheed Hudson
X Handley Page Hampden
2 Martin Baltimore

Tegning 6
1 Bismarck
X HMS King George V
2 USS Alaska
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Bladhjùrnet
Blade modtaget til foreningens bibliotek.

Bestillinger af  kopier sker ved at fremsende en til Storbrev frankeret A4 kuvert med:
Op til 6 kopier = porto op til 50 gr. Fra 7–15 kopier = porto op til 100 gr.

Fra 15 kopier = porto op til 250 gr.
Bemærk at der (også) er portoforhøjelser i 2013!

Det samlede beløb vedlægges i frimærker (venligst brugbare størrelser!) eller check.
Det hele sendes til: Flemming Hansen, Bringebakken 29, Jonstrup, 3500 Værløse

Ingen telefon eller e-mail bestillinger. Pris pr. kopi: 2,-. Antallet af  sider står efter –.
NYT: Flere blade er efterhånden i farver og farvekopier kan leveres. MEN! Vil du have farver på dine 
kopier er prisen 5,- pr. side. Artikler med farve er noteret som „Farve“. Du kan naturligvis få kopier i 

sort/hvid, men farvebilleder kopieret til sort/hvid bliver tit ikke særligt gode.
Sidste frist for bestillinger efter denne liste er: 01. maj 2013

(IPMS Journal er et rigtigt " ot blad hvor andre nu må bedøm-
mes ud fra.)
IPMS Journal volume 24 issue 5 2012 USA
Leaping Lizards – art. m. fotos ................................ –4 ”FARVE”
The Ultimate Armadillo – art. m. fotos .................. –8 ”FARVE”
The Mystery of  the Curtiss XP-40Q –
art. m. fotos ................................................................. –6 ”FARVE”
Black Panther Spit# re – art. m. fotos ....................–13 ”FARVE”
The Last Hawk’s Last " ight – art. m. fotos ............ –6 ”FARVE”

(Kit er et rigtigt " ot blad med mange farvesider – sproget er 
dog vanskeligt tilgængeligt!)
Kit 167 2012 (Belgien)
Short Stirling Mk. V – art. m. fotos ........................ –6 ”FARVE”
IPMS National Convention – art. m. fotos ............ –4 ”FARVE”
The drone MBLE and its launcher, del 2 –
art. m. fotos ................................................................. –6 ”FARVE”
AMS Models interview – art. m. fotos ................... –7 ”FARVE”
A Belgian story – art. m. fotos ................................. –5 ”FARVE”
A story about a truck – art. m. fotos ...................... –2 ”FARVE”
Mirage IVP, del 2 – art. m. fotos ............................. –5 ”FARVE”

(Flot blad, med gode billeder.)
IPMS Magazine UK 05/2012
Scratchbuilding Spoectrums Air Transport –
art. m. fotos ................................................................– 6 ”FARVE”
Air & Vintage Vehicle show – art. m. fotos ........... –3 ”FARVE”
Visit to 3 Squadron – art. m. fotos .......................... –1 ”FARVE”
Scale Model World 2012 program –
art. m. fotos ................................................................. –9 ”FARVE”
The Republic EF-105F/F-105G Thunderchief, del 2 –
art. m. fotos ................................................................. –9 ”FARVE”

(Flot blad, med gode billeder – ligner lidt Mallari men sproget 
er mere tilgængeligt)
Öfh nachrichten nr. 4/12
Vickers Viscount 779D, del 2 – art. m. fotos .............................–8
Flugfeld Wien- Heiligenstadt – art. m. få fotos .........................–4
Nacht" ug – art. m. få fotos ..........................................................–6
Oberst August Menczak – art. m. fotos .....................................–4
Luftfarhrzeugsregister – art. m. fotos .........................................–2
Ein Draken für Voitsberg Projekt Zeus – art. m. fotos ...........–2

(Nok Skandinaviens " otteste blad, med gode artikler og " ere 
farveindslag)
Limtuben 3/ 2012 Norge
Byggesett Vurdering 2010 Chevrolet Camaro SS –
art. m. fotos ................................................................. –3 ”FARVE”
Slagskibet Scharnhorst – art. m. fotos .................... –4 ”FARVE”
Peugeot 908 HDI Le Mans 2009 – art. m. fotos .. –3 ”FARVE”
Hjemme hos Roy i bua – art. m. fotos .................... –2 ”FARVE”
Norwegian Challenge XX 2012 – art. m. fotos ..... –2 ”FARVE”
MIR Modelista – art. m. fotos.................................. –2 ”FARVE”

(100% forbedret medlemsblad helt i farver.)
IPMS Deutschland Journal nr. 45/2
Hvordan Revell sæt bliver fremstillet –
art. m. fotos ................................................................. –4 ”FARVE”
Farvel Kiel om helikopter a" øsning i Kiel –
art. m. fotos ................................................................. –6 ”FARVE”
Pzl. 43 Mirage Hobby 1:48 – art. m. fotos ............. –4 ”FARVE”
Hobby Boss McDonnell Demon – art. m. fotos .. –6 ”FARVE”
Avro 691 Lancastrian 1:144 – art. m. fotos ............ –2 ”FARVE”
Leopard 2 A6M Revell 1:35 – art. m. fotos ........... –4 ”FARVE”
Vintage Police Bike – Revell 1:8 H-1227 –
art. m. fotos ................................................................. –6 ”FARVE”

NYT FRA CMK
1:35
F35236: Wehrmacht soldier with PPS-41 machine gun,
 Winter Stalingrad 1942
F35237: Wehrmacht soldier, Winter Kharkov 1943
1:72
7225: Spit# re Mk.I Control surfaces
7226: Spit# re Mk.I Engine set
7227: Mosquito FB Mk.VI - Bomb bay
7228: Mosquito Exterior set
7229: Mosquito Control surfaces set
7233: B-24 Liberator Navigator´s Compartment
7234: B-24 Liberator Interior set

2054: Pz.Kpfw. IV Driver´s set
2056: Pz.Kpfw III Ausf.M/N/L Driver´s set
2057: Pz.Kpfw III Ausf.M/N/L Engine set
1:48
4284: Mitsubishi A6M3/3a Interior set
4285: Mitsubishi A6M3/3a Engine set
1:32
5077: BAe Hawk T.1a Undercarriage Bays set
5078: US M260 Hydra Rocket pod (2 pcs)
PLT253: Ponnier M.1 Full resin kit
Importeres af  SMT Hobby der kan henvise til nærmeste for-
handler.
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Nr. Navn Feb Maj Sep Nov Total Plac. 2011

99 Ib Schmidt 10 10 10 9 39 5

86 Kjeld Pedersen 9 10 10 10 39 7

31 Flemming Hansen 10 9 9 10 38 10

127 Lasse Hyllemose 9 9 8 10 37 2

167 Jacob Teckemeier 9 8 8 9 34 9

163 Peter Kristiansen 4 10 10 7 31 3

6 Bjørn Jensen 7 7 9 8 31 8

146 Per Nielsen 5 8 8 9 30 18

148 Roy Nielsen 8 7 6 8 29 6

4 Torben Klein 7 8 7 6 28 15

198 Peter Nellemann 8 0 9 8 25 13

7 Dan Seifert 10 9 0 0 19 --

15 Ove Høeg Christensen 6 6 5 0 17 11

109 Martin Røpke 8 0 0 0 8 4

144 Bo Christensen 7 0 0 0 7 19

153 Kenneth Kerff 0 0 7 0 7 16

124 Allan Petersen 0 6 0 0 6 --

196 Nicolai Plesberg 0 0 4 0 4 --

34 Torben Sørensen 3 0 0 0 3 --

149 Jan Bannebjerg 2 0 0 0 2 --

Kvart!rskon-

kurrence 2012
Af Peter Kristiansen

Antal modelbyggere 2012: 20
Kvartårskonkurrencen 2012 sluttede med 
# nalerunden den anden onsdag i novem-
ber. Med vinderen fra 2011 - Rene Wendt 
- udstationeret i Afghanistan skulle der 
# ndes en ny mester.

Der var " ere om budet, men i sidste 
ende blev det en dyst mellem Ib Schmidt 
og Kjeld Pedersen, hvor Ib trak det længste 
strå og vandt på reglen om første 1. plads. 
Flemming Hansen blev nummer tre. Et 
stor til lykke til de tre vindere.

Vinderne i den fjerde kvartårskonkurrence 
i 2011 blev:

Klasse A: Militær og # gurer
Kjeld Pedersen: 1/35 K1A1
Per Nielsen: 1/35 Bison 1
Kjeld Pedersen: 1/35 VK45.02 Vorne

Klasse B: Fly, biler og andet
Flemming Hansen: 1/24 AEC Route-
master
Jacob Teckemeier: 1/35 MD-500E LA 
Sheriff
Roy Nielsen: 1/48 Yokosuka D4Y Judy

Klasse C: Dioramaer
Lasse Hyllemose: 1/35 Frankrig 1940 
C’est Fini!
Ib Schmidt: 1/35 *< >[\]^{| [}*~*€}<~ 
]>{}€ {€•[ |~ [>|‚ |{>{\<
Peter Nellemann: 1/48 Langsam

Det har været et godt år for Kjeld med i alt 
syv top-3 placeringer. Denne aften blev det 
både til en 1. plads med noget så usædvan-
ligt som en koreansk K1A1 kampvogn fra 
Academy og en 3. plads med Hobby Boss’ 
VK45.02 Vorne. Per # k 2. pladsen for en 
af  sine Bison 1’ere. Bison 1 er en SIG33 
på en Pz1 og sættet er fra Alan.

Flemming har længe talt rosende om 
Revells dobbeltdækkerbus. Nu # k vi lov 
til at se den færdige model, og der var ikke 
et øje tørt – en sikker vinder i klasse B.
2. pladsen gik knebent til Jacob, som havde 
bygget endnu en helikopter, foran Roy, som 
efter et par modeller fra Star Wars univer-
set, havde valgt at vise os et nyt eksemplar 
fra hans " otte serie af  japanske " y.

I klasse C # k Lasse omsider sat Ib 
på plads med en # n lille illustration af  
stemningen i Frankrig i 1940; et forældet 
militærkøretøj, en væltet kærre med spildte 

karto" er, et afskallet vægmaleri og dårlige 
nyheder i avisen fortæller alt; C’est Fini!

Ib var dog ikke længere væk end på 2. 
pladsen, hvilket som nævnt var nok til den 
samlede sejr. Ib havde denne gang lavet et 
russisk diorama med en BA-64B, hele 12 
livagtige # gurer og nogle meget " otte røde 
" uesvampe; titlen lyder i retning af  I skal 
bare holde stillingen en uge mere.

Peter, som er blevet en seriøs udfordrer 
til Lasses og Ibs dominans, viste denne 
aften hele # re forskellige dioramaer og # k 
3. pladsen for dioramaet Langsam i skala 
1:48; en tysk kolonne som passerer en smal 
bro på en bjergvej.

Bjørn Jensen deltog med en tidlig 
StuG IV, og Torben Klein havde med-
bragt to dioramaer; et med to Zero’er og 
jordpersonale og et med en Cherokee II 
og ombordstigende passagerer. Arkitekt 
Christian Raun på Frederiksberg laver en 
# n lille serie af  danske soldater 1940-43 i 
tin i skala 1:32, jeg havde brugt to af  disse 
sammen med en Bf  109E i et diorama 

inspireret af  en nødlanding ved Nørhus-
Ballum 10. januar 1940.

Husk, at billeder af  de deltagende mo-
deller kan ses på www.ipms.dk.

Næste kvartårskonkurrence (nr. 
2/2013) er onsdag den 8. maj på Nyboder 
Skole.

NYT FRA MINIART
35048: Soviet Jeep Crew w/Bantam 40
35051: British Jeep Crew
35055: Soviet Riding Soldiers
35070: US Tank Crew (NW Europe)
35080: US WW II Motorcycle WLA
35139: L1500A Mercedes-Benz w/crew
35141: German Tank Crew, Afrika
35144: French Civilians
35147: L1500A (Kfz.70) Mercedes-Benz
35148: Market Garden, Holland 1944
35151: US Horsemen, Normandy 1944,
 2.# g. til hest

Importeres af  SMT Hobby der kan henvise 
til nærmeste forhandler.
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IPMS KALENDEREN 2013
09.-10. marts .............................Skala 2013 modelkonkurrence ....................Gardermoen, Norge (www.ipmsnorge.org/skala-2013)
13. marts .................................... IPMS-møde ...................................................Nyboder Skole, København
06.-07. april ...............................ModelExpo 08-open konkurrence .............Stockholm, Sverige (www.modellexpo08-open.se/wp)
07. april ......................................Østjysk Open modelkonkurrence ..............Vestergade 15, 8900 Randers (www.ostjysk-open.dk)
10. april ...................................... IPMS-møde - Swap meet ............................Nyboder Skole, København
10.-14. april ............................... Intermodellbau .............................................Dortmund, Tyskland
21.-22. april ...............................Modellbauausstellung ...................................Lübeck, Tyskland (www.pmcl.de)
08. maj ....................................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
12. juni ....................................... IPMS-møde ...................................................Hos Bjørn Jensen, Triumfvej 21, 2800 Lyngby
14. august .................................. IPMS-møde ...................................................Hos Bjørn Jensen, Triumfvej 21, 2800 Lyngby
14.-17. august ............................ IPMS USA Nationals ...................................Loveland, Colorado (www.ipmsusa2013.com)
11. september ........................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
14.-15. september ....................Esbjerg Åben modelkonkurrence ..............Gammelby Fritidscenter, Grønvangsvej, 6700 Esbjerg
 .............................................................................................................................. (www.esbjergmodelbyggerforening.dk)
05.-06. oktober ......................... IPMS Belgium National Convention.........Af" igem, Belgien (www.ipms.be)
09. oktober ................................ IPMS-møde ...................................................Nyboder Skole, København
26.-27. oktober .........................C4 Open modelkonkurrence ......................Tekniska Museet, Malmø, Sverige (www.c4-open.se)
02.-03. november .....................DM i Modelbygning .....................................Hobbymessen, Valby Hallen, 2500 Valby
09.-10. november .....................Scale ModelWorld 2013 konkurrence .......Telford, England (www.smwshow.com)
13. november ............................ IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
11. december ............................ IPMS-møde ...................................................Hos Bjørn Jensen, Triumfvej 21, 2800 Lyngby

Alle møder i København er på Nyboder Skole, i lokale 212 på anden sal kl. 19.00 - 22.00.
Indgang til højre i gården!

Har DU tilføjelser til denne kalender, så kontakt venligst Lars Seifert-Thorsen.

Kvart!rskonkurrencen - november 2012
Herunder er det vinderen i Klasse A, en K1A1 (en sydkoreansk mo-
derne kampvogn) i skala 1/35. Modelbyggeren er Kjeld Pedersen.

På side 39 er der to farvebilleder fra konkurrencen.

Øverst er det Revells 1/24 AEC Routemaster i super udførelse. 
Flemming Hansen • k en fuldt fortjent førsteplads i Klasse B med 
denne store og • otte model.

Nederst er der et • nt lille 1/35 diorama som indbragte en meget 
fortjent gevinst i Klasse C til Lasse Hyllemose.

Fra redaktionen skal der lyde et stor tillykke til de dygtige vindere.

From the quarterly competition in November we bring you a
number of photos. At the bottom of this page is the winner in
Class A, a South Korean K1A1 tank built by Kjeld Pedersen.

On page 39 we have two colour photos from the competition.
At the top is a superb rendition of the AEC Routemaster bus

in 1/24 scale from Revell. It brought a well deserved • rst place in 
Class B for builder Flemming Hansen.

At the bottom is a very nice little diorama
that gave Lasse Hyllemose a • rst place in Class C.

The editorial staff congratulates the winners in the competition.
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Kvart!rskonkurrencen

i november 2012

Fotos/Photos:
Peter Kristiansen
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Returadresse:
Bjørn Jensen
Triumfvej 21
2800 Lyngby B

XF2Y Sea Dart
Øverst er det YF2Y-1 Sea Dart (BuNo 135762),

der taxier i San Diego bugten
Nederst er det YF2Y-1 (BuNo 135765),

der bliver udstillet ved et åbent hus arrangement
i San Diego sammen med andre USN " y

Fotos/Photos:
Internettet


