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Danish Airshow i Karup

Som det kan ses på billederne, så var der 
blandet vejr i weekenden i Karup. Det øverste 
og nederste billede er fra spotterdagen, mens 
det i midten er fra søndagen.

Øverst er det en tysk Bo-105 helikopter.
Revell har netop udgivet denne helikopter i 
1:32, med decals til denne specielle bemaling

I midten er det en af de belgiske SF-260 fra 
Red Devils. En spektakulær bemaling.

Nederst en RAF Hawk i blank sort
bemaling. Der var to af disse på
static display hele weekenden

The weather was mixed during the weekend.
Top and bottom were taken on Saturday while the middle was taken on Sunday

Top is a German Bo-105 helicopter.
Revell has just released this in 1:32, with decals for exactly this scheme

In the middle is one of the Belgian SF-260 from Red Devils. A spectacular paint scheme

Bottom is a RAF Hawk in gloss black.
Two of these were on static display throughout the weekend
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LEDER
Som jeg skrev i sidste nummers leder, så ville sommeren i en vis grad komme til at stå i diverse airshows tegn. Det kan tydeligt ses i 
dette nummer, hvor der er reportager og billeder fra alle tre airshows i det danske nærområde. Når du læser dette har det sidste airshow 
i Danmark i 2014 netop været afholdt i Roskilde. Her forsøger man med et skumrings-airshow. Mon vi kan bringe en reportage derfra 
i december nummeret af  IPMS-Nyt?

At vi har haft disse ! y-artikler til rådighed betyder jo så, at vi har prioriteret i det øvrige stof  der var indkommet. Der er en interessant 
artikel om scratchbygning i 1:32 af  en dansk Søløven-klasse motortorpedobåd. Den har vi valgt at dele op i tre-" re afsnit, afhængigt 
af  hvad der ellers kommer ind af  stof, som skal bringes i bladet.

Husk som altid på, at små bidrag modtages med taknemmelighed - store med udsøgt begærlighed. Lad være med at tænke på 
opsætning og stavefejl, det klarer vi i redaktionen. Har du ikke lyst til at skrive en artikel, så har du måske nogle gode billeder som vi 
kan låne og bringe på bagsiden under læsernes egne fotos. Det kræver dog, at der er tale om farvebilleder, hvis de skal ud på omslaget, 
men sort/hvide vil vi også gerne bringe, så afsætter vi bare pladsen inde i bladet. Hvis du gerne vil vise nogle af  dine billeder i bladet, 
så vil vi meget gerne have nogle få ord om billedet, så vi kan lave en fornuftig billedtekst. Husk på at detailfotos af  dit yndlingsemne 
nok ikke lige er det vi vil bringe, uden at der følger en artikel med.

Sommeren i år, i hvert fald juli måned, har ikke ligefrem inspireret til at sidde bøjet over modelbordet og bygge derudaf. August har 
været en del mere byggevenlig når man kigger på vejret. Derfor håber jeg, at I har brugt sommeren til at få tanket op med inspiration 
til efterårets byggerier og at vi andre må have lov til at kigge med på IPMS-Danmarks forum eller her i bladet.

Og når I så deltager i de forskellige modelkonkurrencer, både i Danmark og i udlandet, som der kommer mange af  her i løbet af  
efteråret og vinteren, så vil vi da gerne vide hvordan det så er gået. Om dommerne er blinde og har glemt førerhunden eller de har 
foretrukket den bedste model, nemlig Jeres.

Jubilæerne kommer tæt efter hinanden de næste 4-5 år. Der er i år 100 år siden at 1. Verdenskrig brød ud og netop som dette nummer 
udkommer er det 75 år siden at Tyskland angreb Polen og dermed udløste 2. Verdenskrig. Så der er mange store slag, som vil blive 
mindet rundt om på forskellig måde. Her i bladet vil der sikkert også komme nogle historiske artikler, der markerer disse jubilæer.

Lars Seifert-Thorsen

Redaktionen sluttet: 21. august. Deadline til næste nummer: 01. november.
Forsiden: Der var solskin i Karup, så billederne blev gode.
Her er det en estisk Aero L-39C Albatros i en meget farvestrålende 
bemaling der er landet.
Foto: Per Voetmann

Front cover: The weather was • ne at the RDAF Air Show. Here a 
very colourful Estonian Aero L-39C Albatros has landed.

Photo: Per Voetmann

Tryk: Hillerùd Gra® sk ApS
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Formandens side
I fortsættelse af  formandens side fra nr. 144 kan vi med glæde 
notere at der er kommet en del nye deltagere på forum. Men der 
er dog stadig noget stille. Det må vi arbejde på i den nærmeste 
fremtid, så vi igen kan få et aktivt – positivt – forum.

Der er brug for modelrelevante indlæg#
Det kan være mange ting. Det kan være en omtale af  det nyeste 

sæt du har købt der naturligvis er det mest interessante lige nu. 
Som enhver ved, så overtrumfer nyhedens interesse alt andet du 
ellers måtte have i din ”stash”.

Det kan også være indlæg der viser dit byggebord. Hvad har 
du gang i lige nu? Altså hvis du har gang i noget overhovedet?

Føj noget til værktøjer og teknikker. Har du fundet en god an-
vendelse for barbeque sovs og fedt fra frituregryden til weathering 
af  kampvogne og ældre ! y – så lad høre#

Har du været på et besøg et eller andet sted i den store verden, 
kan du naturligvis lave en artikel til IPMS-Nyt og billederne kan 
du passende bringe på forum#

Der er naturligvis mange andre muligheder – og lad nu være 
med at blive skuffet hvis du ikke får i stakkevis af  rosende indlæg. 
Folk sidder sikkert med hagen i gulvet og beundrer og kan slet 
ikke komme i kontakt med et tastatur#

Du er naturligvis også utroligt velkommen til at stille spørgsmål 
i en hvilken som helst kategori der måtte være din favorit. Så vil 
alle andre gøre sit yderste for at svare, hvis det da i det hele taget 
er muligt at give et svar#

Under en do’s and don’ts er der naturligvis også det vi altså 
ikke gider se.

Vi har ikke brug for negative og sure indlæg om dette og hint. 
Det er " nt nok at være utilfreds med et indlæg en anden har skre-
vet. Der er ingen grund til at læsse en eventuel negativisme ud i 
forum. Skriv en personlig meddelelse til vedkommende i stedet. 
Sure indlæg har det med at skabe en tsunami af  ligesindede, der 
absolut føler at de OGSÅ må udbrede sig. Så tænk før du trykker 
på ”submit”. Moderatorerne forbeholder sig ret til uden varsel at 
slette indlæg, der ikke overholder dette helt enkle regelsæt.

Karensperiode!
For dem der er så gamle, at de kan huske 80’ernes korte indtog 
af  karensdage kommer der her lige et gensyn.

Vi er kommet til den konklusion, at hvis det utænkelige sker, 
at man afgår som medlem af  IPMS, så må vi desværre lægge en 
12 måneders karens/forumkarantæne på. Således at du ikke bare 
kan melde dig på som ”ikke medlem”. Den går ikke Granberg# 
Der er naturligvis læseadgang, men det er så det.

Lokalafdelinger af  IPMS
Vi har stadig til gode at notere den første ”ægte” lokalafdeling af  
IPMS. Det kræver dog naturligvis at man har læst formandens 
side i nr. 144# Der har været interesserede, der nok lige venter til 
den helt rigtige situation eller den fulde opbakning. Det er jo ikke 
kun en gavebod – der skal også laves en begrænset indsats for at 
holde jeres lokalafdeling i luften. Et årligt indlæg i IPMS-Nyt for 
eksempel.

Så kom glad#
Det har jo været nævnt utallige gange ved mange forskellige 

lejligheder, at det er noget IPMS-Danmark simpelthen mangler. 
OK fair nok – men det kræver så, at der er nogen der står frem 
og vil lave noget for foreningen. Det kan så godt være, at det 
har været ønske hos en begrænset personkreds, der måske ikke 
længere er en del af  IPMS. Men muligheden er der, så det er ikke 
noget der skal glemmes.

 Efterårets aktiviteter
Ganske som det er sædvane, vil en del IPMS medlemmer drage 
over sundet i slutningen af  oktober, til årets C4 Open, der sikkert 
ganske som det er sædvane vil blive et stort tilløbsstykke.

IPMS uddeler naturligvis igen en ”pokal” til den model vore 
medlemmer udnævner til den mest seværdige. Så tager du til 
Malmø om lørdagen så husk at opsøge undertegnede for at få en 
stemmeblanket, som skal a! everes så hurtigt som muligt og i hvert 
fald inden jeg forlader Malmø# Så vil din stemme blive registreret 
og pokalen uddelt om søndagen under den store præmieseance.

Men ikke nok med det, så er vi også nogle stykker der for en 
gangs skyld tager til Gøteborg for at deltage i konkurrencen den 
6. og 7. september. Den vil jo så være overstået når du læser dette 
skal det lige siges#

I takt med svenskernes tradition, så skifter SM mellem Gø-
teborg og Malmø. Da SM sidste år var i Malmø er det derfor i 
Gøteborg i år. Det er jo en " n konkurrence med en masse klasser 
og rigtige dommere og så tilmed et SM, hvor undertegnede jo 
er regerende mester på Burago området. Så det kan man jo ikke 
sidde overhørig denne gang# Om det så vil lykkes at ”generobre 
trofæet” er jo i bund og grund ikke så vigtigt. Det handler også 
om at støtte op om arrangementer, der gør sig den ulejlighed at 
gøre opmærksom på sig selv. En direkte henvendelse er langt at 
foretrække end noget, der åbenbart kun skal sprede sig via bier 
eller vindens susen…

Hobbymessen
Naturligvis vil de sædvanlige plus minus en eller ! ere være tilstede 
ved efterårets hobbymesse i Valby Hallen til november. Gys – så 
er der kun et år til DM# Så må man hellere i gang med at bygge et 
eller andet, hvis jeg kan få gravet mig frem i bunkerne…

Nye sæt på vej til butikkerne
Bronco
1/35: Airspeed Horsa Mk.I

Hong Kong Models
1/32: Avro Lancaster B.III
1/32: Dornier Do 335B-2 Zerstörer

Master Box i 1/35:
Airspeed Horsa Mk.I
Douglas C-47 Dakota
Junkers Ju 52/3M
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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) !62.00 !5 !57.00

2 Year (24 issues) !113.49 !5 !108.49

Term Normal price Discount You pay

1 Year (12 issues) £49.99 £5 £44.99

2 Year (24 issues) £93.00 £5 £88.00

618/14

Closing date: 31 March 2015

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
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Sùulven P 515 - del 1
Et scratch-building projekt uden tegning eller spanterids gennemført i årene 1982-87.

Tekst og fotos: Torben Plesberg

Motivation

I årene 1979-81 eksperimenterede jeg 
med en selvkonstrueret MTB, navnlig 
fordi jeg rådede over 2 potente el-

motorer, som jeg havde fået sponsoreret 
til mit Tirpitz projekt.

Jeg ville simpelthen " nde ud af, hvad 
disse motorer egentlig kunne præstere 
m.h.t. fart. Båden var 2-motoret, og jeg 
testede på den måde, at jeg hver gang jeg 
ændrede på skruerne, blev både fart og 
strøm målt med de 4 mulige udvekslinger 
på motorerne. Det var en simpel sag at 
ændre på gearingen, da der var tale om 
planetgear.

Det største problem viste sig at være 
en egnet strømkilde, der var let nok, og 
samtidig kunne afgive en masse strøm. 
Skruerne blev ændret på såvel stigning som 
diameter. Jeg endte op med et fornuftigt 
arrangement, der gav båden en topfart på 
48 knob (15,0 km/h) i skala 1:32, og for 
det lavest mulige strømforbrug. Gunstigste 
diameter på skruerne var 54 mm.

Da jeg nu vidste, hvordan maskineriet 
skulle være til en MTB, så overvejede jeg 
at bygge en rigtig MTB efter et forbillede. 
Men hvilken skulle det være? PT-109 eller 
en af  dem fra Søværnet?

Svaret kom d. 1. juni 1982, da jeg en 
dejlig morgen var kørt ud til Calpam Nord 
for at se og fotografere skibe, helst de grå. 
Calpam Nord ligger på Refshaleøen, og 
fordelen ved at være der om formiddagen 
er, at så har man solen i ryggen, hvilket 
er perfekt for fotografering. Da jeg havde 
stået der en times tid, opdagede jeg et 

mørkt fartøj, der langsomt nærmede sig 
sydfra – det var på vej ud. Det havde Nato-
kendetegn P 515, hvilket identi" cerede den 
som en MTB af  Søløven-klassen.

Jeg tog en hel serie billeder med min 
200 mm tele medens den passerede, og 
jeg bemærkede de elegante linjer i både 
skrog og overbygning, der antydede stort 
fartpotentiale. Her var præcis, hvad jeg 
havde været på jagt efter som forbillede 
for en model# Den skulle blive min første 
model af  en rigtig MTB.

Og gnisten fra dette syn holdt liv i min 
motivation gennem de næste 5 år, som gav 
mig mange gode oplevelser såvel som ud-
fordringer. Og det var absolut nødvendigt, 
at gnisten var der, for ellers havde jeg aldrig 
haft energi til at løse alle de modeltekniske 
problemer, der til sammen udgør den 
færdige model. 

Tålmodighed er modelbyggerens kar-
dinaldyd.

Dokumentation
Indsamling af  dokumentation er den næste 
fase i processen, når først beslutningen om 
modelobjektet er blevet truffet.

Jeg skrev til SMK (Søværnets Materiel 
Kommando) og forklarede om mit projekt 
og spurgte i hvilket omfang de ville kunne 
hjælpe mig med tegninger og fotos.

Men desværre er det sådan, at man 
normalt ikke udleverer tegninger – navnlig 
ikke til ukendte personer uden for syste-
met, og SMK nøjedes med at henvise til 
en engelsk tegning af  Brave-klassen, som 
kunne fås kommercielt. Men de gav mig 

nogle gode originalfotos af  alle enheder 
af  Søløven-klassen, og et af  disse fotos 
viste sig senere at få afgørende betydning 
for skrogets endelige udformning fortil.

Jeg " k fat i tegningen, men det viste 
sig, at den nærmest var værdiløs, idet det 
var en stærkt forenklet båd med et forkert 
spanterids, og som var beregnet til hurtig 
sejlads med en forbrændingsmotor. Men 
måske var skrogpro" len set ovenfra og fra 
siden korrekt, og det var da altid et skridt 
i den rigtige retning.

Næste punkt blev Tamiyas model i 1:72 
af  den indonesiske MTB Perkasa, som er 
en variant af  Brave-klassen, stamfaderen 
til Søløven-klassen. Jeg købte sættet for en 
mindre formue, selv om det var et tilbud 
til halv pris. Men jeg blev skuffet – endnu 
en gang# Overbygningsdelene havde ikke 
ret meget med Søløven-klassen at gøre, 
og skroget var ikke korrekt, navnlig den 
forreste femtedel var skrupforkert – sim-
pelthen. Hvordan kunne jeg nu vide det, 
når jeg ikke havde det originale spanterids? 
Jeg havde jo billederne fra SMK, og man 
kan læse utroligt meget ud fra sådanne 
billeder taget i forskellige vinkler. Tamiyas 
skrog lignede afgjort ikke det, som jeg 
kunne se på billederne# Til gengæld var der 
i brugsvejledningen en 2-plans oversigts-
tegning af  båden, og her fandt jeg ud af, 
at skrogpro" len mindede stærkt om den, 
jeg havde set på den engelske tegning, og 
det var jo positivt# Se Skitse B.

I et tysk modelskibstidsskrift (Schiffs-
modell) fandt jeg en artikel om Schnellboot 
Strahl, som er den tyske variant af  Brave-
klassen. Her var der også en oversigtsteg-
ning i 2 planer. Se Skitse A.

Nu begyndte det at blive interessant, 
for der var nøje overensstemmelse med 
skrogformen her og på Tamiyas over-
sigtstegning. Så nu havde jeg i det mindste 
et måske troværdigt udgangspunkt for et 
skrog. Men spanteridset manglede stadig, 
og der var ikke udsigt til, at jeg skulle få 
fat på det, da spanterids for ! ådeenheder 
under kommando altid er klassi" cerede.

En nu afdød modelbyggerven havde 
en samling af  dias, som han havde taget 
ved Langelinje i 1979, hvor der var et 
større ! ådebesøg af  MTB’er i anledning af  
Torpedobådseskadrens 100 års jubilæum. 
P 513 Søhesten og P 514 Søhunden var 
repræsentanterne for Søløven-klassen. Jeg 
" k lov til at låne samlingen, og " k kopieret 
de fotos, som var af  værdi som dokumen-

Motivationen: P 515 Søulven d. 1/6 1982 om formiddagen, 
set fra Calpam Nord på Refshaleøen



7

Skitse B
Tamiya’s falske spanterids

Skitse A
Tegningen af Schnellboot Strahl fra det 
tyske tidsskrift Schiffs-Model

Skitse C
Torbens arbejdsspanterids
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tation for modellen, og det var rigtig mange 
af  dem, fordi de var taget af  en person med 
forstand på modelbygning.

Så hvad havde jeg af  dokumentation 
til at starte modelbyggeriet på? Nogle om-
trentlige mål stammende fra det lille hæfte, 
der blev lavet i forbindelse med TBE’s 
jubilæum, skrogets omrids set fra siden og 
fra oven, samt en del fotos, dels fra SMK, 
dels fra min egen serie fra Calpam Nord og 
endelig kopierne af  min modelbyggervens 
fotos fra Langelinie.

Det ringe dokumentationsmateriale 
for bygning af  skroget betød, at jeg måtte 
gå utraditionelle veje for opnåelse af  et 
troværdigt resultat. Men inden jeg gik i 
gang lavede jeg selv en oversigtstegning af  
båden set fra siden og ovenfra i skala 1:32. 
Af  vigtighed her var navnlig knæklinjens 
placering, der er af  afgørende betydning 
for skrogets facon.

Endelig måtte jeg selv lave et arbejds-
spanterids, der var nødvendigt for overho-
vedet at kunne komme i gang. Se Skitse C. 
Arbejdsspanteridset blev lavet efter Tamiya 
modellen, men vel vidende, at den forreste 
femtedel ikke var korrekt, og resten måske 
heller ikke#

Spantbygning af  skroget, hvilket er den 
nemmeste og mest præcise tilgang til et 
korrekt skrog, er kun mulig, hvis man har 
spanteridset# De tre fjerdedele af  skroget 
målt bagfra har forholdsvis enkle, rette 
linjer. Men da jeg heller ikke rådede over 
hverken billede eller tegning af  agterspejlet, 
var jeg lidt på herrens mark m.h.t. hæld-
ningsgraden af  skibssiderne. Men Tamiyas 
model blev her udgangspunktet + det ind-
tryk jeg " k, da jeg en dag var kommet forbi 
Torpedobådshallen, og en Søløve stod på 
dokvognen halvvejs oppe af  vandet – det 
var åbenbart blevet frokostpause# Den 
forreste fjerdedel rummer de vanskelige 
krumme linjer, der danner stævnen.

Hybrid skrogbygning
Derfor var løsningen, at jeg byggede den 
bagerste del af  skroget på spanter, som jeg 
selv komponerede ud fra oversigtstegnin-
gen, og den forreste del efter lagkageme-
toden, så der ville være materiale nok til 
korrektioner, som der nødvendigvis måtte 
komme hen ad vejen.

Båden blev planlagt med 3 skruer – 
som på originalen – men det viste sig senere 
at være urealistisk: modellen var simpelt 
hen for lille til et tre-motoret maskineri. 
Og så må man vælge, og da det jo er en 
MTB, oven i købet verdens hurtigste, så 
var der for mig ingen tvivl om, at jeg måtte 
ofre det langsomme GM maskineri (diesel-
motorerne på yderskruerne) til fordel for 
GT maskineri (gasturbinerne) og med en 

Skitse D
Lag-plan til stævnklods

Herunder er stævnklodsen klar til at blive formet
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forstørret centerskrue 55 mm Ø til torpe-
dobådsfart, dvs. + 40 knob.

Så i foråret 1983 gik jeg i gang med 
skroget. Den spantbyggede del var hurtigt 
lavet, og jeg lod kølen rage ca. 5 cm frem 
foran forreste spant, så der var noget at 
lime stævnklodsen fast på. Stævnklodsen 
blev lavet af  i alt 7 lag møbelplade, som 
blev savet ud efter de skabeloner, som 
jeg lavede efter arbejdsspanteridset og 
limet sammen. Derefter markerede jeg 
knæklinjen på stævnklodsen, og kunne 
så gå i gang med at fjerne det over! ødige 
materiale, således at trinene på klodsen ef-
terhånden forsvandt. Så var det tid at lime 
stævnklodsen på spantskroget, og derefter 
kunne den " nere tilpasning mellem de to 
komponenter " nde sted.

Det tog meget lang tid at forme stæv-
nen, herunder havde jeg 
god hjælp af  originalbil-
lederne fra SMK. Det var 
navnlig billedet af  P 515 
Søulven, der var en god 
hjælp. Ved at sammen-
ligne modellens linjer 
med fotoet, fandt jeg ef-
terhånden ud af, hvordan 
linjerne skulle være. Helt 
korrekt blev det imidler-
tid ikke, men det skyldtes 
blandt andet, at mine mål 
på skroget var hentet fra 
de data, der var angivet 
i jubilæumshæftet, der 
angav en bredde på 8 m, 
og en længde på 30 m. 
Det var ikke de nøjagtige 
tal, men det erfarede jeg 
først langt senere. 

Da skroget var fær-
digbehandlet med div. 

lakeringer, indbygning af  maskineri, ror 
og skruer og trimklap, samt påsat dæk og 
luftskakt, var det tid til prøvesejladser.

I første omgang med de to GM’er på 
yderskruerne, hvor båden opnåede hele 14 
knob, hvor originalen kunne klare 8 knob.

Da det rent pladsmæssigt ikke var 
muligt at fastholde dette ellers udmærkede 
maskineri, blev det fjernet igen, og GT 
maskineriet blev indbygget, komplet med 
vendegear og luftkøling ind via luftskakten, 
gennem motoren og ud af  et turbineud-
stødningsrør på agterspejlet.

Jeg har lavet en lille skitse, der viser 
maskineriets udformning, samt trimklap-
pen og dens funktion, beregnet på et tysk 
r/c publikum. Heraf  fremgår det, at der 
ikke er megen plads i overskud# Se skitsen 
herunder.

Målet var en hastighed på 54 skalaknob, 
svarende til 490 cm/sek. 1 skalaknob i 1:32 
= 327 m i timen.

Der var 4 mulige gearinger til den 
store GT-motor, der havde en max. effekt 
på 500 Watt, og som for i øvrigt var den 
første af  sin art her i landet, sponsoreret 
af  en tysk elektromotorfabrikant. Med den 
gunstigste gearing opnåede jeg 56 knob, så 
dermed var der grønt lys for at færdiggøre 
projektet som planlagt – men altså kun 
med GT-drift.

Når man bygger MTB, så har man altid 
et vægtproblem. Restdeplacementet er det, 
der skal bruges til fremdrivningsbatterier, 
og man vil jo gerne have en rimelig lang 
sejltid. Derfor skal alt ved modellen bygges 
så let, som overhovedet muligt. Problemet 
var også i høj grad, at de ideelle batterier til 

Her ses linjerne i forskibet, som formet ud af stævnklodsen. 
De store grå felter er plastic padding, som er en fremragende 
plastic• ller til træ. Luftskakten er også monteret.
På dækket ligger en lysmåler til kameraet

Skitse, der viser maskineriets udforming, man kan godt ane,
at der er brugt skohorn for at få det hele på plads
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min model simpelt hen ikke fandtes endnu. 
Så jeg endte op med at have 3 batterisæt, 
hvoraf  de 2 gav ca. 10 minutters sejlads, 
og det tredje gav ca. 20 minutters sejlads, 
alt med torpedobådsfart.

Jeg " k gjort nogle erfaringer gennem 
et antal prøvesejladser. Trimklappen, der 
kunne fjernbetjenes trinløst, viste sig at 
have stor betydning for sejlegenskaberne, 
idet bådens stilling i vandet kunne ændres 
en hel del, således navnlig løfte næsen, når 
der var bølgegang. Normalt søger man at 
holde næsen nede for at opnå max. tryk-
virkning fra skruerne, men der kan være 
andre hensyn, der gør sig gældende – og 
desuden sejler man ikke med tophastighed, 
hvis der virkelig er bølgegang#

Fra sejlende skrog til model
Nu kom anden fase af  projektet: at for-
vandle det sejlende skrog til en MTB af  
Søløven-klassen.

Under sejladserne fandt jeg ud af, at 
skibssidernes hældning var for stor. Det 
betød, at båden var for smal i bunden, især 
agter, og det medførte, at den krængede alt 
for meget i sving#

Nogle beregninger af  skrogets deplace-
ment gav mig et " ngerpeg om, at bunden 
skulle være ca. 2 cm bredere på agterspejlet, 
og gradvis aftagende til bådens bredeste 
sted. Der skulle med andre ord sættes nye 
skibssider på fra dæk til knæklinien, og 
bunden skulle udvides tilsvarende. Så det 
var godt, at skroget kun var lakeret (a.h.t. 
sejladserne.)

Det var ikke nogen vanskelig operation 
at modi" cere skroget på denne måde, og 
det kom til at se meget rigtigere ud + at den 
voldsomme krængning i sving modereredes 
betydeligt og kom til at se helt troværdig ud.

Forskibet fik sig også en ordentlig 
omgang med slibetromlen, og der blev 
fjernet så meget materiale, at der opstod 
2 huller under knæklinien i bunden. Disse 
blev lappet indefra med plastic padding, 
som arbejder fantastisk godt sammen 
med træ. Nu lignede skroget en søløve til 
forveksling – også selv om breddemålet 
ikke var korrekt. Senere viste det sig, at 
både den tyske og Tamiya’s tegning ikke 
var korrekt på den måde, at skroget ikke 
var dybt nok for til. Men det var en fejl, 
som kun absolutte kendere af  typen ville 
bemærke# Den manglende dybde af  forski-
bet har stor betydning for kursstabiliteten, 
en erfaring jeg gjorde på et langt senere 
tidspunkt. Desuden har det betydning for 
deplacementet#

Tiden var ved at være moden til at lave 
overbygningen – luftskakten var allerede på 
plads, da den var en integrerende bestand-
del af  maskineriet. Imidlertid viste en skitse 
fra SMK, at siderne på luftskakten ikke var 
rent koniske set ovenfra, men der var et trin 
med parallelle sider ca. midtvejs. Denne 
ændring lod sig dog relativt let udføre ved 
simpelthen at ridse nogle streger lodret 
de relevante steder og knække siderne 
derefter. 

Overbygningen skulle planlægges 
omhyggeligt. Således skulle den åbne bro 
gøres aftagelig uden brug af  værktøj med 
henblik på en senere detaljering, når jeg en 
gang forhåbentlig ville få dokumentation 
for den åbne bros opbygning og udstyr. 
De afrundede harmoniske former på 

overbygningen kun-
ne passende opnås 
ved, at rundingerne 
blev lavet i massive 
balsastykker, mens 
siderne og taget 
kunne laves i " ner-
materiale. Når det 
hele var samlet ved 
hjælp af  6 spanter, 
var det bare at slibe 
balsaklodserne til, 
så kom rundingerne 
helt automatisk, og 
den ! otte harmoni-
ske facon var resul-
tatet. Jeg har lavet 
en lille arbejdsskitse, 
der viser spanterne 
til overbygningen. 
Den åbne bro ville 
komme til at hvile på 

Det modi• cerede skrog. Forskibet har fået en omgang og 
de nye skibssider har ændret pro• len bagfra.
Den bredere bund har betydet mindre krængning i sving

Det modi• cerede skrog set bagfra. De tre turbineudstødninger dominerer.
Trimklappen er i max. op-position og der er kun anbragt to ror,
efterfølgende blev et centerror monteret for optimal styrbarhed
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de 2 midterste spanter, der var nedsænket, 
så de passede med den åbne bros dybde.

Til de 4 ruder i overbygningen blev 
åbningerne skåret ud med en skarp kniv, 
en mm mindre på hver led end det færdige 
resultat skulle være. Den endelige facon 
med de afrundede hjørner var en slibe-
opgave. Jeg lavede en speciel slibeklods, 
således at hjørnerne automatisk " k den 
rigtige runding.

I det hele taget er det ofte formåls-
tjenligt at fremstille små hjælpeværktøjer 
for at simpli" cere ellers vanskelige eller 
næsten umulige forarbejdningsprocesser. 
Åbningerne blev selvfølgelig lavet inden 
overbygningen blev samlet. Rækkefølgen i 

arbejdsgangen er ikke ligegyldig, medmin-
dre man er tilhænger af  at bruge så meget 
tid som muligt på et projekt.

Senere skulle der sættes glas i. Tynd 
klar akrylplade er det bedste materiale til 
vinduer, da det er helt plant og re! ekterer 
sollyset ligesom et glasvindue i fuld stør-
relse gør. Men jeg lavede dem af  et par 
transparente mellemrum fra en Raaco 
reolskuffe, som jeg havde i overskud, og 
som var gode nok til formålet. Vinduerne 
blev skåret ud og slebet med afrundede 
hjørner, så de passede til åbningerne.

Der blev nogle småfejl, men de ville 
blive dækket af  de ydre vinduesrammer, 
der skulle sættes på til sidst. Jeg lavede 

en prop af  træ, der passede nøjagtigt ind 
i vinduesåbningerne, og omkring denne 
bukkede jeg en 1 mm metaltråd, som 
derefter blev loddet sammen på en af  
langsiderne. Herefter blev emnet forsigtigt 
banket ! adt til ca. halv tykkelse, og således 
opstod de 4 ydre vinduesrammer, med en 
bredde på ca. 1,5 mm, og som ville dække 
de små tilpasningsfejl mellem ruderne og 
åbningerne. Rammerne skal være sorte.

En vanskelig detalje på overbygningen 
er vindafviseren på agterkanten af  shelte-
ret. Den blev lavet af  et 4 mm akrylrør, der 
blev savet igennem midten på langs med 
en " n klinge i båndsaven, således at man 
får 2 halvcirkelformede pro" ler. Herefter 

Overbygning med åben bro som løs kasse og 
modi• ceret luftskakt er monteret sammen med 

mast, radar og div. dæks• ttings
for luger, torpedorør m.v.

På agterpartiet er repos’en  kommet på plads. 
Den beskytter dels de fem turbine-

udstødningsrør mod vand,
dels trimklappen ved anlægningsmanøvrer.

De to små huller er udstødningsrør
for de to Rover gasturbiner,

der fungerer som hjælpemotorer
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skal pro" lerne skæres ud i så store læng-
der, som krumningerne tillader og limes 
på bagkanten af  shelteret. Det tog sin tid, 
men var rigeligt besværet værd. Den frem-
advendte hulning mangler totalt på Tamiya 
sættes overbygning. Det var sandsynligvis 
ikke muligt rent støbeteknisk at lave denne 
detalje med#

Den åbne bro blev lavet som en bakke, 
der passede nøjagtigt ned i et hul i over-
bygningen. Materialet var 1,8 mm abachi-
" ner. Glaseringen er helt speciel, med klare 
akrylruder og sprosser af  plastikstrips, og 
det tog meget lang tid at få den til at se 
rigtig ud. Frontruderne skal hælde bagud 
i en bestemt vinkel, som det dog ikke lyk-
kedes mig at ramme perfekt. En stor hjælp 
var her dias-samlingen fra 1979, samt en 
skitse fra SMK, der viser den åbne bro set 

fra oven. Den viser endvidere indretningen 
og udstyret, men det havde jeg ingen glæde 
af  endnu, da forudsætningen er, at man har 
fotos, der viser præcis, hvordan tingene ser 
ud. Derimod kunne jeg lave den rå mast, 
som sidder i BB agter hjørne af  broen, så 
den var der til en senere detaljering efter 
div. fotos. Her var det antenner med kabler, 
lanterner og en kubusformet genstand i 
toppen, det drejede sig om. 

En detalje mere ved overbygningen er 
vindfangene, der skærmer om hovedind-
gangene til skibets indre. De er specielt 
afrundede og beregnet på at mindske 
luftmodstanden under turbinesejlads med 
hastigheder over 40 knob. Vindfangsåb-
ningen er kranset af  en lille tagrende, der 
skal hindre vand i at blive presset ind i 
åbningen. I BB side er der lige inden for 

døren en ”rensestation”, hvilket er en lille 
brusekabine, hvor man kan få skyllet ABC 
kampstoffer af  sig inden man kommer ind 
i selve skibet. Dette er markeret på døren, 
hvor der er et skilt med teksten ”Rense-
station”. Så meget om den rå overbygning 
– detaljer følger senere.

På hækken er der en repos, der har 
! ere vigtige funktioner: Dels beskytter 
det turbineudstødningsrørene mod ind-
trængning af  havvand, dels ligger  beskyt-
telsesdækslerne nedfældet på det, når der 
er gang i turbinerne . Og endelig beskytter 
repos’et trimk lappen mod skader under 
an- og fralægningsmanøvrer, således at 
den hverken bliver klemt eller mast skæv. 
Repos’en blev lavet af  en balsaklods, der 
blev snittet og slebet i facon, der matchede 
dækkets camber. Fra repos’en og ned til 
trimklappen sidder der en bred 0-leder, 
svarende til en jordledning, hvis det havde 
været på land. 0-lederen blev lavet af  en 
lille strimmel aluminium fra et cigarhylster

Turbinerørene blev også lavet af  runde 
alu-cigarhylstre, som viste sig at passe nøj-
agtigt i diameter til skalaen – meget heldigt# 
De 3 dæksler blev fremstillet af  plast og 
med H-formede forstærkninger af  plastic-
strips. De er forsynet med hængsler, så 
dækslerne kan fungere som på originalen: 
Ved turbinesejlads skal de være fældet ned 
på repos’en, så turbinerne får fri udblæs-
ning. Ved GM fart er dækslerne på plads, 
så turbinerne er beskyttet mod vandsprøjt.

Inden den første bemaling skal en del 
dæksdetaljer af  rationelle grunde helst være 
på plads. Det gælder navnlig fundamen-
terne til torpedorørene, skvatfenderen, der 
løber langs hele yderkanten af  fordækket 
kun afbrudt af  ankerklydset i stævnen, og 
som samtidig er gøsholder, samt div. luge-
fundamenter – runde eller rektangulære 
med afrundede hjørner.

De to store 12 meter høje piskeanten-
ner (37,5 cm i skala 1:32), der er anbragt 
på det aftagelige motorrumsdæksel ud for 
den agterste del af  casingen (luftskakten 
til turbinerne), blev lavet af  2 x 0,5 mm 
pianotråd, beklædt med ledningsisolation 
i forskellige diametre.

Fundamenterne blev drejet i nylon og 
forsynet med en messingbøsning, der gør 
det ud for et hunstik. Derved kan der ska-
bes signalforbindelse til r/c modtagerens 
antenneledning. Og den ene piskeantenne 
har dermed en vital betydning for sejlad-
sen. For ikke antennerne skulle være for 
bøjelige, blev der indsat et ekstra stykke 
pianotråd i den nederste halvdel. Rent 
optisk ser det bare godt ud, at antennerne 
bøjer bagud ved stor hastighed, presset af  
fartvinden – præcis som det fremgår af  
billederne fra SMK.

Skitsen til overbygningen er lavet efter fotos

Herover ses en skitse fra Søværnets Materielkommando, der viser den åbne bro
og dens indretning, Hvad de enkelte numre viser er ikke redaktøren bekendt
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Dette ”spion-foto” som Torben tog af P 511 Søridderen fra Christiania efterlader ingen tvivl om hækkens udseende.
Bemærk den brede 0-ledning, der munder ud på trimklappen

Artikelserien om bygningen af
P 515 Sùulven fortsñtter i nñste 
nummer
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Tiger Meet 2014
Kan det kun være lortevejr?

Tekst og fotos: Flemming Hansen

D et årlige Tiger Meet blev i 2014 
afholdt på Jagel Schleswig, hvil-
ket ligger i ganske fornuftig 

afstand fra Danmark – faktisk lige på den 
anden side af  den dansk/tyske grænse.

Efter de sidste to år at have været af-
holdt i Norge på den fantastiske base Ør-
land i nærheden af  Trondheim skulle Tiger 
Meet i år afholdes i Tyskland. Flere af  de 
deltagende nationers Tiger eskadriller lever 
under et stadigt tungere økonomisk åg og 
siden 2012 i Ørland er ! ere deltagere blevet 
lukket ned. Den tyske 321 Tiger Eskadrille 
er blevet lukket og franskmændenes eska-
drille fra Cambrai er også lukket ned.

Nu er det ikke sådan, at man bare lige 
vader ind på en tilfældig ! yvebase for at 
overvære et Tiger Meet.

Nej, man må som udenforstående 
melde sig på en eller ! ere af  spotter dagene. 
Derfor gælder det om at være vaks ved 
havelågen, for der er mange der vil kigge 
med. Siden Cambrai i 2011 har der ikke 
været afholdt en spotterdag for Tiger Meet 
på europæisk fastlands grund, da der to 
år i træk blev afholdt Tiger Meet oppe på 
Ørland i Norge.

Ved at følge grundigt med på Tiger 
Organisationens hjemmeside skulle man 
lægge sig klar til angreb på en billetbestil-
ling en dag i marts.

Men inden for to minutter efter start 
gik serveren simpelthen i stå# Trykket var 
så stort at serveren slet ikke kunne kapere 
bestillingerne. Så der blev udsættelse på 
seancen stod der skrevet på de sociale 
medier. Men ingen bestillinger var kommet 

igennem. Folk simpelthen havde siddet klar 
som var det en Ebay auktion# Det blev dog 
løst med noget regneark og lidt mail frem 
og tilbage et par uger senere og så var man 
godkendt. Ikke så meget palaver.

Lortevejr? Igen!
Hvorfor nu denne overskrift. Jo ser du… 
Undertegnede og Per Voetmann har siden 
2010 deltaget i forskellige Tiger Meet spot-
terdage og fælles for dem alle har været – 
skal vi kalde det vekslende vejr?

I 2010 på Volkel i Holland bragte dagen 
tæt tåge og ingen vind, hvilket gjorde at 
tågen ikke var meget for at forsvinde.

I 2011 i Cambrai i Frankrig var det 
blæsende og overskyet.

I 2012 i Ørland i Norge startede dagen 
med sne# Det blev dog bedre i løbet af  
dagen skal det siges.

I 2013 var det Ørland igen – dog uden 
vor tilstedeværelse – der var tåge og regn…

I 2014 nåede vi så til Jagel og i dagene 
op til havde det været fantastisk sommer-
vejr. Men traditionen tro så åbnede dagen 
med regn og kraftig blæst. Verdammt#

I 2015 er der Tiger Meet i Tyrkiet på 
Konya, der ligger midt i det hele. Det bliver 
vist et nej tak herfra. På trods af  at vejret 
sikkert vil være vældigt meget bedre, så 
skræmmer en noget bøvlet vej dertil.

Men tilbage til 2014
Som sagt var vejret blæsende og regnfuldt 
da vi nåede frem til det Nordtyske. Men 
skal vi ikke lige tage en indledende brie" ng 
omkring basen der i dag bruges af  Luftwaf-
fengeschwader 51 ”Immelman”

Flyvepladsen i Schleswig/Jagel blev 
grundlagt i 1916 og har været i militær brug 
lige siden. Under Anden Verdenskrig var 
der natjagere baseret her, herunder Mes-
serschmitt Me 262. 

Efter afslutningen af  Anden Verdens-
krig overtog RAF kontrollen med området 
den 6. maj 1945 som de kaldte Air" eld 
B.164. I sommeren 1945 blev der baseret 
Hawker Typhoon’s fra No 121 Wing RAF. 
I februar 1948 blev RAF Schleswigland 
aktiv som uddannelsessted inden for 
transport- og svæve! y fra andre stationer. 
RAF Schles wigland blev valgt som hoved-

Endnu et bevis på at det ikke kun er jager• y, der deltager på Tiger Meet.
Her er det en Piper PA-28R-200 Arrow II, der tilhører Bundeswehr Sport• uggruppe Emsland e.V, 
som har fået både tigerhoved og -hale påmalet

Den tjekkiske 221 Squadron har ikke jager• y, 
men i stedet Mi-24V HIND helikoptere
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base for Berlin-luftbroen (RAF kodenavn 
”Operation Plainfare”) i efteråret 1948. 
Den 1. november 1948 kom de første 
transport! y til i form af  Handley Page 
Hastings C.Mk 1s fra No 47 Squadron.

I løbet af  1950’erne blev RAF Schles-
wigland udstyret med De Havilland 
Mosquito TT.35’ere, der blev brugt til 
slæbemåls! yvning. Royal Air Force lukkede 
RAF Schleswig i april 1958, og overlod 
den sydlige del af  feltet til tysk kontrol. 
I juni 1958 ! yttede den nydannede tyske 
Marine! iegergeschwader 1, til hvad der nu 
blev kendt som Schleswig-Jagel. I oktober 
1959 blev den nordlige del af  ! yvepladsen 
overdraget af  Royal Air Force til den tyske 
! ådes Marine! iegergeschwader 1. Den er 
dog nedlagt og i dag er det så Luftwaffen-
geschwader 51 ”Immelman”, der med 
deres sorte Panter i deres eskadrilleskjold 
er oplagt som Tiger Meet enhed, der har 
indtaget basen.

Som sagt var det jo regnfuldt og blæ-
sende – meget blæsende. Så da indskriv-
ningsseancen var overstået og vi var blevet 
eksporteret ind i et ”a! ukke” begrænset af  
metalbarrierer så var det bare at " nde et 
ledigt område at anlægge Camp IPMS. Det 
er altid lidt et sats for der bliver lynhurtigt 
fyldt op med folk og du ved sjældent på 
forhånd hvor det er mest fordelagtigt at 
placere sig for at få de bedste billeder. (Læs: 
Så tæt på som muligt#)

Det varede ikke længe før at ”tysken” 
placerede sig med en højtalervogn ude på 
asfalten med en dårlig meddelelse: Flyv-
ningen var udskudt på grund af  dårligt 
vejr over målområdet og visse ! yvninger 
var a! yst#

Årh – fedest# Not#
Men det skulle trods alt ikke blive så 

skidt endda# For som kompensation, så 
ville de ! este af  ! yene så lige varme op og 
køre en runde foran den hungrende hob 

af  Tiger Meet sultne spottere der slet ikke 
kunne få nok. Og det var lige foran at de 
mange forskellige ! y linede pænt op og 
viftede med vinger, luftbremser og hvad 
ved jeg i mange gange en ganske infernalsk 
larm der på alle måder mindede mig om at 
jeg havde glemt høreværn…

Flyvninger blev dog også gennemført 
i lidt amputeret form. Men de vigtigste ! y 
– dem med de ! otte bemalinger blev alle 
linet pænt op ved den lille ekstra seance. I 
pausen var det så bare over for at få noget 
merchandise og en varm kebab fra den 
lokale, der lige havde fået stillet boder op.

Et ganske velgennemført arrangement 
denne Tiger Meet spotterdag – men for 
pokker kunne vejret dog ikke bare spille 
lidt med?

Efterfølgende blev det jo så den var-
meste sommer i mands minde…

 Nuvel, der kommer nok et Tiger Meet 
igen, der ligger inden for rimelig afstand#?

Den polske 6 Squadron • yver F-16C Block 52+ med conformal fuel tanks.
Tigerstriberne er i sort, hvid og en farve som nærmest er lyslilla!

Tjekkerne har to Tiger eskadriller, deres 211 squadron • yver SAAB JAS-39.
I år havde de valgt nærmest psykedeliske farver til deres tiger-bemaling
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De mørke og truende skyer giver en særlig stemning over billederne fra Tiger Meet

Her er det en F-16 MLU fra den belgiske 31 Smaldeel eskadrille.
Tigeren er holdt i naturlige farver

Tyrkiet har to tiger-eskadriller. Denne F-16C er fra 192 Filo
Tigerstriberne er røde og sorte og tigerhovedet ligner næsten 
noget fra en sci-•  • lm a la Terminator

Også Tyskland har to tiger-eskadriller. Dels årets værter fra JG 51, der • yver Tornado,
dels JG 74, der • yver Euro• ghter Typhoon. JG 74 er dog endnu ikke fuldgyldige medlemmer 
af Tiger organisationen, de er “Probationary Member”.
Typhoon’en her er i sort og rød-orange bemaling.

Tiger Meet 2014 i billeder
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F17 jubilñumsshow
Med redaktøren til " yvedag

Tekst og fotos: Per Voetmann

Årets ! yvedag i det svenske ! yve-
våben fandt sted den 1. juni. Fly-
vedagen blev afviklet hos Blekinge 

Flygflotilj i Ronneby, som en samtidig 
markering af  ! otiljens 70 års jubilæum. 

Den svenske rigsdag besluttede i 
1942 at etablere en ! y! otilje i Blekinge. 
Krigsårene betød en markant øgning af  
det svenske forsvars kapacitet. Det gjaldt 
også for ! yvevåbnet, der " k adskillige nye 
enheder i disse år. Flotiljen blev efter den 
nødvendige forberedelse etableret den 
1. juli 1944. I starten var der tale om en 
bomberenhed, der ! øj Junkers B 3, den 
svenske betegnelse for Junkers Ju-86. Ikke 
et topmoderne ! y på tidspunktet, men 
dog et anvendbart ! y. Flotiljen har siden 
anvendt mange forskellige typer og haft 
varierende opgaver. 

I dag anvender enheden ca. 40 JAS 
39C/D Gripen. Den primære opgave 
i fredstid er suverænitetshævdelse - af-
visningsberedskab. Men ! otiljen træner 
selvsagt alle mulige former for luftkamp 
og støtte til land- og søoperationer. Flotil-
jen er også vært for en række helikoptere, 
men de tilhører formelt en anden enhed 
(på Malmen). 

Jubilæumsshowet
Den 1. juni oprandt. En dejlig lys og klar 
morgen. Jeg tog ”partytoget” (fyldt med 
mere eller mindre sovende svenskere på 
vej hjem fra diverse partys i København) 
til Københavns Lufthavn og blev der 
afhentet af  redaktøren i sin overvejende 
sølvfarvede Skoda. 

Efter en " n tur landede vi i Ronneby. 
Først til et spotterarrangement, hvor vi 

blev transporteret ud til ! ight linen og " k 
lejlighed til at vandre forbi en række parke-
rede ! y. Siden til selve airshowet. 

Showet var godt og professionelt gen-
nemført. Dog meget svensk# Der var mest 
fokus på svensk ! yvning og svenske ! y. De 
udenlandske gæster begrænsede sig til et 
par schweiziske F-18C, et par danske F-16 
og en engelsk/canadisk Catalina. 

Særlige højdepunkter var en forma-
tionsflyvning med en række svenske 

militære jet! y fra Tunnan til Gripen. Og 
mange var taget til Ronneby udelukkende 
for at se den nyrestaurerede SAAB SK35C 
Draken, der havde sin airshow-premiere 
her. Maskinen har stået opmagasineret 
de sidste 17 år. Men efter en enorm og 
meget kompetent indsats fra Flygvapnets 
Historiske Flight, er denne smukke to-
sædede Draken nu igen ! yvedygtig. (Det 
ville være lækkert, om vi også igen kunne 
se den danske søster på vingerne. Men det 
er nok ikke så sandsynligt). 

På helikopterfronten, var der lejlighed 
til for første gang offentligt at se den 
svenske Black Hawk. Den er så vidt jeg 
ved identisk med US Army versionen – 
ren hyldevare. Og Flygvapnets helikoptere 
bliver åbenbart ommalet i disse år. Bl.a. 
var der således udstillet en grå Super 
Puma – samme grå som Gripen, hvis jeg 
har set rigtigt. 

Showet var også en anledning til et lille 
farvel til Flygvapnets Hercules 841. Den 

er nu overført til depot i England. Det 

”Armen i karmen” eller noget i den retning leverede piloten på denne Super Puma,
alias Hkp 10 i svensk tjeneste da de taxiede ud til start

vil sige, den stadig indgår i Flygvapnet, 
men at den ikke pt. er operativ. Efter 
behov, kan den tages i tjeneste igen. Det 
er muligvis også et lille forvarsel om, at 
Flygvapnets relativt gamle C-130H er 
ved at være godt brugte. Måske endda 
udskiftningsmodne. 

Alt i alt en " n dag i Ronneby, der 
blev afsluttet med en dejlig tur tilbage 
til Danmark.

Den nyerestaurerede SK35C 
Draken gav et • nt show
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F-17 Flygdag i billeder
Her er det SAAB J-29 Tunnan,

som fortsat holdes i • yvende stand

Blandt de få udenlandske islæt var det schweiziske F-18 Solo Demo team

Svenskerne har 
fået malet deres 
NH-90 eller
Hkp 14 som den 
kaldes derovre i 
den samme grå 
bemaling som
jager• yene
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Danish Airshow 2014
Absolut et besøg værd

Tekst og fotos: Flemming Hansen

For helvede det var koldt# På trods 
af  at solen var fremme, var hele 
weekenden præget af  en voldsom 

vind fra nordvest, der virkelig satte sit præg 
på den beklædning der var nødvendig. Jeg 
tror ikke at jeg har haft så meget tøj på en 
junidag i umindelige tider#

Men var det så et godt airshow? Jo så-
mænd, det var et af  de bedre. Det der dog 
var et seriøst letdown var den mildest talt 
ynkelige static lineup, hvor der var mange 
hundrede meter mellem hvert ! y.

Positivt: Det helt positive var den 
megen fokus på den historiske del af  
Flyvevåbnet med ! otte og gennemførte 
udstillinger af  historisk materiel.

Traditioner holdes i hævd
Det er vel nærmest blevet en tradition, at 
den ærværdige Redacteur (Lars Seifert-
Thorsen) af  nærværende fremragende 
tidskrift, sammen med den nuværende 
Præsident og den tidligere samme (Per 
Voetmann) laver en tur ud af, at tage til 
det Jyske på en weekendud! ugt når der 
er airshow.

Dette indeholder så både den eksklu-
sive spotterdag for de helt store ! ytosser 
og så selve den store dag med hele det 
imponerende airshow.

Spotterdag
Bortset fra en enkelt lille detalje var årets 
spotterdag ganske velgennemført af  Kap-
tajn Jensen og co.

Vi slap denne gang for den ret anal-
" kserede gennemgang af  fotoudstyr med 

bombehunde som vi blev udsat for forrige 
gang. Det var i det hele taget mere afslap-
pet – men med kun 250 pladser krævede 
det også her en ganske hurtig reaktion for 
rent faktisk blive en af  de udvalgte. Hvor 
den efterfølgende mail-opdatering var helt 
" n og velgennemført.

Detaljen? Nå, det var noget med bil-
ledlegitimation der skulle a! everes ved ind-
gang. Det gav nogle ventetids udfordringer 
da disse skulle leveres tilbage. Det kunne 
være klaret med et klistermærke med delta-
gernummer sat på i stedet for at være lagt 
i nogle kuverter i nærmest nogle bunker.

Men det skal da ikke tage fokus fra en 
ellers velgennemført spotterdag i Karup. 
Der var busser rundt til de forskellige 
områder, der ellers ikke var tilgængelige 
for det almindelige publikum.

Personligt nåede jeg kun dispersal-
området, da mit deltagerskilt røg ad pom-
mern til i den voldsomme blæst, der også 
" k begrænset træningsprogrammet en del. 
Så var jeg hensat til udstillingsområdet 
resten af  dagen#

Til gengæld var dette område – altså 
dispersalerne - også det mest spændende, 
da nogle af  de deltagende ! y stod opstil-
let her.

Blandt andet et par flunkende nye 
Super Hornets der åbenbart var så hemme-
lige, at de næsten ikke måtte fotograferes. 
Der vandrede nogle Secret Service typer 
rundt i mørke jakkesæt, der pludseligt un-
drede sig voldsomt over denne pludselige 
invasion af  ! ytosser med meget store ob-
jektiver. Men inden de kunne sige ”combat 
proven” særligt mange gange var billederne 
snappet og jeg havde da fuldstændig glemt 
hvordan man sletter dem igen# ;-)

Alt i alt en " n spotterdag, hvor vi hel-
digvis slap for den ellers lovede væde fra 
oven. Fint når den form for spådomme 
ikke opfyldes#

Den store Airshow dag
Efter en aften med middag i Herning og 
behagelig overnatning på Scandic var der 
kun én forholdsordre der gjaldt: ”Let røven 
og kom op til Karup i en ruf#” Al erfaring 

I den mere stille afdeling var der en • n opvisning 
med bl.a. KZ.VII, her repræsenteret i skikkelse af 

den camou• erede OY-ATI

Luftwaffe havde sendt denne Euro• ghter Typhoon, som gav en glimrende opvisning
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Flyshows 2014 - En billedkavalkade

Belgiske Red Devils, der • yver SIAI Marchetti SF260 var med på Karup. 
De leverer • n • yvning i deres meget farverige • y
Foto: Per Voetmann

Frankrig er med til Tiger Meet med to eskadriller.
Her ses en Dassault Rafale fra Escadron de Chasse 1/7 ”Provence”
Foto: Flemming Hansen

I Karup fremviste JDRs veteranpanserforening 
bl.a. deres M-41 DK-1
Foto: Per Voetmann
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Flyshows 2014 - En billedkavalkade
Flyvevåbnet er hoppet med

på de specielle bemalinger til
opvisningsholdene.

Baby Blue som de hedder,
har fået hvide ”burst” haler

Foto: Per Voetmann

Den anden franske Tiger eskadrille er
Escadron de Chasse et d’Expérimentation 05.330, 

der bl.a. • yver med Dassault Mirage 2000
Foto: Flemming Hansen

I Karup fremviste JDRs veteranpanserforening 
bl.a. deres M-41 DK-1

oetmann

Ved F17 Flygdag i Ronneby var der ikke mindre end to
J-28C Vampire i luften, hvor de viste en • n formations• yvning
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siger, at den slags luftaktiviteter på en dag 
hvor solen skinner fra en skyfri himmel 
OG hvor Red Arrows dukker op vil resul-
tere i mange, mange besøgende.

Det slog da heller ikke fejl# Men kom-
mer man ved åbningstid er der ingen 
problemer – man skal dog ikke forvente 
at komme ud igen før arrangementet er 
HELT overstået#

Denne spådom som de erfarne rotter 
havde gjort inden kom da også til at holde 
stik – endda mere end det#

Der var den feature ved programmet, at 
Red Arrows var det næstsidste indslag lige 
inden klokken 16 og alle de larmende jets 
kom først på efter frokost. Det har sikkert 

afholdt en del fra at komme tidligt – altså 
rookies. ”Ja lillemor – vi tager lige frokost 
først og så triller vi ud til Karup for at kigge 
på nogle jetjagere…”

Det er ikke lige måden at gøre det på. 
Der var kø hele vejen inde fra Herning og i 
en omkreds af  20 kilometer fra Karup ind-
gangene for at komme ind ved middagstid. 
Kl. 15.30 blev det meddelt i radioen at dem 
der STADIG forsøgte at komme ind (ar-
rangementet sluttede kl. 16#) skulle vende 
om nu for ikke at blokere for alle dem der 
ville ud om ganske få øjeblikke…

Det siges at samtlige 40.000 parke-
ringspladser var optaget og det anslås at 
omkring 120.000 til 130.000 individer 

gæstede Karup på denne " ne – om end 
blæsende – søndag i juni.

Det tog da heller ikke mange nano-
sekunder før Ekstra Bladets ”Nationen” 
af  mavesure brokkerøve udbredte sig på 
alle mulige og umulige ”sociale medier” 
om hvor dårligt og idiotisk hele parkerings-
cirkusset havde været og det skortede ikke 
på væmmelige historier om varme biler 
og overkogte småbørn. Ja, det er da pisse 
ærgerligt, at havne i en kø og det er da også 
bare pisse irriterende, at alle de andre biler 
ikke kan opløse sig i ingenting så ”mig, mig, 
mig” kan komme frem…

Forstå dog, at sådan et arrangement 
trækker rigtig mange mennesker i al almin-

Den • otte Max Holste Broussard er ved at blive til fast inventar ved danske airshows

Boeing gjorde deres bedste for at få overbevist 
hr. og fru Jensen om at Danmark skal købe 
deres F/A-18E/F Super Hornet til a• øsning 
af F-16
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delighed og når så vejret og Red Arrows 
er på programmet, så trækker det dobbelt 
så mange. Man så det i Roskilde i 2009 og 
i Værløse i 2002. Lev med det og tag det 
som en oplevelse – eller gør som os andre 
– vent med at køre til at du kan se køen 
bevæge sig#

Det det hele handlede om 

– det i luften
Nu var det jo Helicopter Wing Karup vi 
var på, så det skulle vise sig, at så meget 
som muligt af  det lokale isenkram kom i 
bevægelse, hvorimod vi ikke så alverden til 
Skrydstrups F-16’ere.

Det blev derfor en opvisning, hvor 
både Merlin’er og Fennec’er " k en hoved-
rolle i forskellige opstillede scenarier med 
blandt andet en fæl fyr i en drift Corvette, 
der invaderer banen og nogle væmmelige 
”publikummer”, der iført uhørt grimme 
Hawaii skjorter spurter hen over hegnet fra 
fronten på crowdline. De højlydte krav om 
at skyde dem og stille spørgsmål bagefter, 
blev desværre overhørt.

Da meddelelsen om at ulovligt parke-
rede biler blev nævnt var der store forvent-
ninger om det sædvanlige stunt med en 
ophængt bil der ”tabes” fra en helikopter. 
Men det var nok ikke en gag – der var 
nok tale om ulovligt parkerede biler fra 
desperate publikummer, der endnu ikke 
var kommet ind…

Det meste af  formiddagen blev afsat 
til de ”stille” effekter i form af  T-17 op-
visning i de vævre ! y, der havde fået en ny 
halebemaling, der kunne minde om den 
gamle ”burst” bemaling af  haler på RF-84 
og F-86. Vi mangler stadig en " n model 
af  dette lille ! y i noget andet (læs: større) 

end den lille 72’er fra Broplan. Men det er 
nok et ønske, der ikke på nogen måde vil 
blive opfyldt?

Af  de larmende ! y der kom på banen, 
var der i sagens natur et rent reklamefrem-
stød for F-18 Super Hornet, JAS-39 Gripen 
og så kun i Mock-Up form den meget 
omtalte Joint Strike Fighter.

Især F-18 blev vist ! ere gange med den 
meget entusiastiske speaker der med den 
faste vending ”combat proven” nok blev 
lidt et offer for sin egen gennemslagskraft. 
Man blev sgu lidt træt af  at høre på det der 
”combat proven” – ganske som når man 
har en irriterende telefonsælger i røret.

Jeg skal ikke gøre mig klog på hvad der 
er det bedste valg for Flyvevåbnet – men 
inden man vælger skal man lige huske på 
at dette ! y skal være aktivt de næste 40 
til 50 år. Er et valg af  f.eks. Gripen det 
samme som at vælge en Nokia 3310…? 
Videreudviklet eller ej – det ER stadig et 
gammelt ! y. Men som sagt vil jeg overlade 
til kompetente hænder at vælge#

Meanwhile back in Karup
Der var et fornuftigt ! ow i arrangementet 
uden nogle døde perioder. Med andre ord, 
der skete hele tiden et eller andet. Men det 
var som om opmærksomheden fra publi-
kum lige " k en tand til når der var nogle 
seriøse bunsenbrændere på himlen.

Euro" ghter – Gripen – Super Hornet 
med ! otte opvisninger og afbrænding af  
! ares. Som fotograf  vil jeg dog godt be-
klage mig over at det med ! ares skete i lidt 
vel rigelig højde og ! yvning skete rimeligt 
langt fra crowdline. Det var nu lidt øv.

Men så kom Red Arrows til og så var 
det at folk i den grad strømmede til. Der var 
ingen tvivl om at det var det langt de ! este 

havde ventet på. At de optrådte sidst på 
eftermiddagen skyldtes at de kom direkte 
fra en anden opvisning i England dagen før. 

Det var klassisk Red Arrows, der dog i 
de seneste år er væsentligt forbedret med 
10’eren, der er Red Arrows mand på jor-
den der står for kommenteringen. Derfor 
hjælpes de mange publikummer med at 
tage billeder i de rigtige øjeblikke, når der 
breakes og ! yves i vidt forskellige retninger. 
Det er rigtigt godt og kan da også hjælpe 
en erfaren rotte hist og her.

I samme øjeblik Red Arrows ! øj hen 
over Karup for sidste gang, så var det ret 
underholdende at se folk i al hast samle sit 
habengut sammen og nærmest i en støvsky 
med børn og havestole under armene at 
sætte fart mod parkeringspladserne. Der 
skete ikke megen bevægelse derfra de næste 
2 timer…

Som altid er det en rigtig god ide at 
afsætte hele dagen til arrangementer som 
disse og simpelthen tage køerne som en op-
levelse. Dog kunne diverse udskænknings-
steder godt have holdt lidt længere åbent 
– men den rigtige forklaring var desværre 
den, at alle lagre var tømte på grund af  den 
massive tilstrømning. Det lykkedes dog un-
dertegnede at få noget overskydende smør-
rebrød i Gripen standens VIP afdeling, 
da de lukkede ned. Sulten kunne dermed 
holdes i skak inden et klassisk besøg på 
Burger King i Nyborg, hvor det var tydeligt 
at de OGSÅ var blevet bestormet af  sultne 
bilister i timerne inden# Det var vist ikke 
lige der at levnedsmiddelstyrelsen skulle 
komme forbi med mere end stopfyldte 
skraldebøtter på en varm dag… Vi " k de 
værste ! uer fjernet og kunne køre derfra 
efter det sidste pitstop på denne tur. Mon 
ikke det gentages om to år i Skrydstrup?

Dagens højdepunkt var Red Arrows, der leverede deres helt igennem eminente show
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Beredskapsmuseet ved Viken
Ligger i Sverige, lige nord for Helsingborg

Tekst og fotos: Morten Grim Pliniussen

I nden jeg går i gang med at anmelde 
Beredskabsmuseet ved Viken, må 
jeg hellere komme med noget bag-

grundsinformation om museet, som ligger 
i Djuramossa ved Viken.

Til og med 1. VK var Sverige meget klar 
over sin udsatte geogra" ske situation. I øst 
var Finland en provins i Zar-Rusland, og 
derfor havde Rusland soldater tæt ved den 
svenske grænse. Derudover var de baltiske 
lande også provinser i Rusland, så Sverige 
havde det ikke for nemt med det russiske 
naboskab. Især ikke, fordi Sverige havde 
været i krig med Rusland før.

Mod syd bredte Tyskland sig ud over 
hele den sydlige Østersøkyst, fra Prøjsen i 
øst, til Sønderborg i vest. Ydermere havde 
Prøjsen siden krigen i 1864 samlet mere og 
mere magt hos sig.

Siden Danmark blev slået og ”ampu-
teret” i 1864, kom turen til Østrig-Ungarn 
i 1866 og derpå Frankrig i krigen 1870-71. 
Ydermere var der nogle tyske delstater i 
Den Tyske Union, der også sideløbende 
stillede spørgsmål ved Prøjsens dominans, 
men de blev ”banket på plads”. Derefter 
var Prøjsens dominans ved Østersøen en 
realitet#

Afslutningen af  1. VK ændrede alt 
dette. Rusland sank ned i kaos og borger-
krig og Finland og de baltiske lande erklæ-
rede sig selvstændige. Derved var truslen 

fra øst ophørt. Tyskland var blevet slået 
og ”amputeret” som en konsekvens af  at 
have tabt krigen. Herved " k Danmark en 
del af  Slesvig tilbage efter en afstemning, 
og Polen så atter dagens lys efter at have 
været opslugt af  Tyskland, Rusland og 
Østrig-Ungarn. Ved Versailles-traktaten 
forpligtede Tyskland sig til at have en lille 
! åde og hær, men ingen kampvogne eller 
kamp! y. Derved var truslen fra syd også 
ikke-eksisterende#

At Tyskland åbenlyst genbevæbnede 
sig fra år 1935, og at USSR, som Rusland 
nu kaldte sig, havde Baltikum og Finland i 
kikkerten i samme tidsrum, som territorier 
der kunne genvindes, vakte en del uro i 
Sverige. Da spændingerne mellem Polen 
og Tyskland blev forstærket i august 1939, 
måtte det svenske forsvar nytænke mht. 
mulighederne for at reagere, hvis det kom 
til kamp.

Sveriges statsminister Per Albin Hans-
son holdt derfor en radiotale for at berolige 
den svenske befolkning. Han sagde ”Der er 
ingen grund til panik. Det er helt naturligt 
at, som når ulykkerne kommer nærmere 
(vores land), spørger vi os selv, om det 
er muligt for små nationer at holde sig 
ude (af  kon! ikten). Jeg har tillid til vores 
(forsvars) forberedelser… Vore forbere-
delser er gode”. Da krigen mellem Polen 
og Tyskland var en realitet, var der kun et 

fort i Sydsverige, som var klar til kamp. 
Endnu et var under opførelse ved Trel-
leborg, men det skulle blive værre for den 
svenske generalstab#

Under Vinterkrigen gav Sverige Fin-
land en del våbenhjælp, hvilket tærede 
kraftigt på det svenske militærs ressourcer, 
og den 9. april 1940 blev det endnu værre. 
Tyskland angreb Danmark og Norge, og 
på under ét døgn var hele Danmark under 
tysk kontrol. Norge modstod tyskerne i to 
måneder, så var tyskerne også herrer dér# 
Herved skulle der handles hurtigt og reso-
lut, for store dele af  Skåne var forsvarsløst.

Sent på dagen den 9. april blev kaptajn 
af  kystartilleriet Sven E. Häglund beordret 
til at møde i den svenske ! ådes operations-
afdeling for en brie" ng. Han " k den opgave 
at undersøge, hvor og hvordan der kunne 
etableres et permanent batteri i Nordvest-
skåne, og hvor mange ressourcer, der skulle 
til for at etablere det.

Allerede den 12. april rapporterede 
han tilbage, at han skulle bruge 4 kano-
ner, og at byggeriet ville koste ca. 2 mio. 
SEK. Den 17. april havde han afsluttet sin 
rekognoscering og fundet et egnet sted i 
Djuramossa nær landsbyen Döshult.

Stedet var perfekt. Udsigten over Øre-
sund var god, da Djuramossa ligger 60 m 
over havover! aden, og både den danske og 
svenske kystlinje var tydelige fra stillingen. 

En af de kanoner som kan ses på Beredskapsmuseet er
denne 10,5 cm haubitz m/39.

Denne type er købt i Tyskland og kendes også som 10,5 cm LeFH 18
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Da den svenske kyst var 3 km. borte, var 
det muligt at camou! ere kanonstillingerne, 
og med kanonernes rækkevidde på 24 km 
kunne man effektivt hindre skibstra" kken i 
Øresund og tillige beskyde mål i det besatte 
Danmark.

Der boede en del civile i området, men 
de " k lov til at blive boende, selvom de så 
kom til at bo i et af  Sveriges mest sikrede 
områder. Der blev hegnet ind og sat vagter 
ved indkørslerne, og de civile, der boede 
på området, fik passersedler udsted af  
militæret. Herved kunne de komme og 
gå lige som de ville. Derpå gik arbejdet 
omgående i gang#

Den 19. april underskrev Kong Gustav 
V en kongelig ordre om at bygge stillingen. 
Der blev bevilget 1 mio. SEK til byggeriet, 
og Skånska Cementgjuteriet " k ordren om 
at bygge stillingen så hurtigt som muligt. 
Allerede efter en dags arbejde på stil-
lingen stod det klart for bygherrerne, at 
økonomien ikke holdt. Der skulle drænes, 
inden gravearbejderne kunne startes, og 
derudover skulle der bygges ekstra mand-
skabsbarakker, bunkers til nærforsvar, et 50 
mands bombebeskyttelses-opholdsrum og 
toiletter foruden en del andet.

Aldrig før havde det svenske forsvar 
skullet bygge en stilling så hurtigt som nu, 
og selvom man overskred budgettet, fort-
satte byggeriet, og Skånska Cementgjuteriet 
havde en mand, der allerede da i Sverige 
var blevet en legende indenfor store byg-
geprojekter: Robert Von Bahr.

Han organiserede byggeriet meget 
effektivt og havde 1.000 mand under sin 
ledelse. Derudover trak han på de militære 
enheder, der skulle bevogte Djuramossa 

og omegn. Derved havde han 1.000 mand 
ekstra#

Von Bahr beregnede at han ville have 
bunkerne færdiggjort den 11. maj og kano-
nerne monteret den 24. maj 1940. Aldrig 
havde det svenske militær færdiggjort et 
så komplekst byggeri på så kort tid. Fra 
det første spadestik gik der kun 47 dage, 
så havde det svenske forsvar deres første 
”up-to-date” kanonstilling.

Den 5. juni var det så tid til at teste alle 
4 kanoner, for at se, om det hele fungerede 
efter planen. Alle, der boede i nærheden, " k 
besked på at åbne ALLE(#) vinduer og døre 
for at undgå beskadigelser af  bygninger, og 
derudover skulle alle husdyr føres bort for 
at undgå, at de " k chok af  larmen fra ka-
nonernes skud. Ikke desto mindre var der 
blevet glemt 2 kvier på en mark, og de døde 
af  chok over skuddene, og en del vinduer 
blæste ud, og derudover revnede alle vin-
duerne i et drivhus. Men hvor civilisterne 
klumrede, så gjorde artilleristerne det ikke.

Her gik alt som det skulle: Svenskerne 
havde bygget en ! ydende træ-attrap af  
broen på krydseren Köln, der var tyskernes 
hovedkvarter, og som lå i Helsingørs havn.

Kanonkommandøren Göte ”Seven” 
Stjärnmyr kommanderede med største ef-
fektivitet kanonbesætningen på kanonen 
”Maja”, og da skudordren kom, var kano-
nen klar til skud.

Efter 2 velrettede granater var at-
trappen forvandlet til en sky af  ! yvende 
tændstikker, og derpå kunne han kun 
melde, at opgaven var fuldført. For dette 
" k han personligt en medalje af  stillingens 
kommandant, den rutinerede of" cer Carl 
Engdahl#

Tyskerne i Helsingør i det besatte 
Danmark tog denne prøveskydning som 
en stor provokation. De " k deres ambas-
sadør i Stockholm til at protestere til den 
svenske regering over ”provokationen”. 
Dette virkede helt urimeligt af  tyskerne, 
for var der nogen, som havde fremprovo-
keret krig mod intetanende og forsvarsløse 
nabolande i dette tidsrum, så var det dem 
selv# Den svenske regering trøstede nu 
bare tyskerne med, at kommandanten for 
kanonstillingen ville blive for! yttet, men 
det blev han ikke# Han " k derimod ros af  
sine chefer, og kort tid derefter underskrev 
selveste Kong Gustav V slutdokumenterne 
på stillingens færdiggørelse med stor til-
fredshed. Han vidste da, at det svenske 
forsvar havde færdiggjort en topmoderne 
kanonstilling på rekordtid#

Batteriet blev bemandet af  personel fra 
kystartilleriet og blev herefter benævnt Batt 
HB (HB står for Hälsingborg). Sideløbende 
med at Batt HB blev bygget, etablerede 
man lytteposter, udkigsposter, nærforsvars-
stillinger til maskingeværer og mortérer, 
toiletter, antiluftskyts, belægningsbarakker 
og meget andet.

I sensommeren 1940 var Djuramossa 
en kæmpe stilling, der til stadighed blev 
udbygget og forbedret. Selve kanonstil-
lingerne bestod af  4 x 152 mm Bofors-
kanoner, som den svenske regering havde 
indefrosset ved krigens begyndelse. Kano-
nerne var egentlig købt af  lande som Polen 
og Thailand, men de kom ikke til at ende 
deres dage dér#

Selvom skytset var moderne, så var 
andre ting i starten temmelig primitive: 
Latriner var der ikke i bunkerne med 

Svenske kanoner • ndes der også på museet. Her er det en Bofors bygget 10,5 cm kanon m/34
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kanonerne. Køkken var der heller ikke, 
og dørene ind til kanonstillingerne var i 
begyndelsen kun af  brædder. Om som-
meren sov mandskabet ovenpå bunkeren, 
der var camou! eret som en høj; så koldt 
var der derinde#

Latrinerne blev gravet i nærheden af  
stillingerne, da mandskabet ikke måtte 
forlade bunkeren under deres 24-timers 
vagter. Og panserdøre blev monteret meget 
senere… Men kampberedt var man da#

Når hundredvis af  unge værnepligtige 
mænd går rundt i en af  Sveriges mest luk-
kede stillinger, så får fantasien frit løb: Inde 
på området boede de civile stadig, og især 
de 4 unge piger Maja, Brita, Sonja og Asta 
tiltrak sig megen opmærksomhed. Så inden 
længe havde kanonbesætningerne navn-
givet kanonerne efter disse 4 piger, og som 
årtierne gik, blev disse navne hængende 
ved kanonerne.

Til sidst talte selv Det Svenske Forsvars 
Hovedkommando om Maja, Brita, Sonja 
og Asta i stedet for kanon nr. 1, kanon 
nr.2 osv.

Først mange år senere gik det op for 
de da voksne kvinder, hvilken betydning 
de havde for de tusinder af  unge mænd, 

der gjorde tjeneste i stillingen under hele 
den 2. VK. De blev noget overraskede over 
at se, at kanonerne bar deres navne, og at 
indse, at selv i forsvarets top talte man kun 
om deres navne og ikke om kanonernes 
tjenstlige betegnelser.

Kanonstillingen kunne bruges defen-
sivt, da mål på store dele af  Nordsjælland 
og Øresund kunne beskydes i tilfælde af  
tysk invasion. Derudover kunne den også 
bruges offensivt, da den kunne understøtte 
svenske landsætninger på kysten i det be-
satte Danmark.

Blandt målene, der skulle beskydes var, 
den lette krydser Köln, der var tyskernes 
hovedkvarter, inden tyskerne ! yttede ind 
på Kronborg. Da tyskerne ! yttede ind på 
Kronborg, blev slottet et mål, der skulle 
jævnes med jorden i! g. de svenske for-
svarsplaner.

Derudover var Helsingørs jernbane-
station, Kystbanen, og andre jernbanelinjer 
til Helsingør legitime mål. I Hornbæk 
havde tyskerne opstillet et 120 mm batteri 
som modvægt til Batt HB, og dette skulle 
også beskydes. Netop dette batteri er inte-
ressant, da det blev opstillet som svar på 
anlæggelsen af  Batt HB. Under hele krigen 

var der en slags ”kold krig” mellem disse 
2 stillinger.

I tilfælde af  tysk landsætning i Hel-
singborgområdet, skulle kanonerne bom-
bardere Helsingborg havn således, at den 
var ubrugelig for tyskernes landsætning. 
Derpå skulle kanonerne sprænges og hele 
stillingen forlades, mens man ødelagde alt, 
der kunne ødelægges. Under den velord-
nede tilbagetrækning skulle man medbringe 
alt, hvad der kunne bruges mod tyskerne 
senere. Der var ingen plan om at holde 
stillingen til sidste mand.

Flere gange blev personellet i Batt HB 
mindet om, at situationen i det besatte 
Danmark var alt andet end god og at det 
dér stod slemt til med menneskerettighe-
derne.

I oktober 1943 kom en båd fyldt med 
danske jøder ind til stranden foran en 
af  udsigtsposterne. Da flygtningene så 
de svenske soldater, troede de, at de var 
tyskere på grund af  deres grå uniformer. 
Misforståelsen blev hurtigt opklaret, og de 
blev sendt videre til batteriets hovedkvar-
ter. Herved stod de i et af  Sveriges mest 
TOP-SECRET områder til kommandan-
tens store bestyrtelse. De blev dog hurtigt 

Redaktøren kan desværre ikke identi• cere 
denne ældre svenske artilleripjece, der er 
opstillet ved museet
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transporteret videre til Svensk Røde Kors 
! ygtningecenter i Helsingborg.

Den 6. juli havde danskeren Per Juel 
fået nok af  tyskere, nazister, undertryk-
kelse og besættelse. Han stjal simpelthen 
en Heinkel He-111 bombe! yver og stak 
af  i den# Som han ! øj væk i den, blev han 
forfulgt af  tyske jager! y der beskød ham, 
og da han kom ind i svensk luftrum, blev 
hans ! y tillige skudt ned af  Batt HBs anti-
luftskyts. Per Juel overlevede det hele og 
spadserede nonchalant ud af  det rygende 
! yvrag. Senere gik han ind i modstands-
arbejdet i det besatte Danmark.

I maj 1945 skulle Batt HB give Den 
Danske Brigade ildstøtte, hvis tyskerne 
modsatte sig Brigandens landsætning for 
at befri deres fædreland.

I efteråret 1945 blev Batt HB lagt i 
mølpose, men da Den Kolde Krig var en 
realitet, genstartede man hele batteriet. 
Under hele Den Kolde Krig var batteriet 
klar til kamp og blev jævnligt moderniseret, 
så man var ”up to date” med udviklingen. 
I denne periode prøveskød man jævnligt 
kanonerne, kun for at konstatere, at alt 
virkede med sædvanlig svensk perfektion#

Den 24. juni 1991 lukkede og slukkede 
det svenske forsvar for kanonstillingen, og 
Maja, Brita, Sonja og Asta havde udspillet 
deres rolle i det svenske forsvar.

Kort tid efter stillingens nedlæggelse 
begyndte lokale entusiaster om at lufte 
idéen om et museum på stedet. I 1997 var 
museet en realitet.

Det blev besluttet, at kanonen Maja 
skulle være repræsentativ for alle 4 kanoner, 

så der blev bygget en glas-overlægger for 
at beskytte kanonen mod vejrliget. Herpå 
blev Maja og hele stillingen istandsat og 
restaureret. Ret hurtigt derefter donerede 
det svenske forsvar deres største mobile 
kanon, som nogensinde var i tjeneste, til 
museet. Den havde en kaliber på 210 mm 
og vejede 35,5 ton. Den blev transporteret 
til museet, og man byggede en stor hangar 
til den, som derpå også kunne rumme 
utallige andre effekter. Her er der rigeligt 
at kigge på.

Da jeg besøgte Beredskabsmuseet Vi-
ken i sensommeren 2013, blev jeg bestemt 
ikke skuffet. Her var svenske kampvogne, 
kanoner, vejspærringer, antiluftskyts og 
meget andet materiel udstillet.

Herudover var der mandskabsbarak-
ker, betonstillinger, hangarer proppet 
med materiel, raketkastere, gamle KVG-
tårne (som var brugt til kanonstillinger), 
falske klipper til forsvarsstillinger og de 
tomme underjordiske bunkers havde " ne 
udstillinger om følgende emner: Krigens 
indvirkning i Norden, tyskerne i Finland, 
Norge og Danmark, Vinterkrigen 1939-
40, Fortsættelseskrigen 1941-44, svensk 
forsvar 1939-45 og deres trusselsbillede. 
Alt var godt illustreret, og relevant materiel 
var også udstillet.

Herudover var der udstillet alle typer 
håndvåben, som var blevet brugt i ALLE 
nordiske lande.

I museets hovedbygning, hvor jeg 
købte min billet, var der en god bogshop 
med bunker af  titler på svensk og engelsk. 
Herudover var der restaurant og ! ere ud-

stillinger. Udstillingerne var om svenske 
civiles levevilkår under krigen og damer i 
krig. Her så vi alt fra lotter i aktiv tjeneste, 
kvindelige luftværnsvagter, fødende kvin-
der, kvindelige Kz-fanger over til kvinde-
lige SS-vagter i de tyske Kz-lejre... Endelig 
var der en udstilling om kvinder i den 
militære signaltjeneste under den 2. VK. 
Alt var meget illustrativt og informativt.

Da jeg var mæt efter mange timers 
interessant rundgang, kunne jeg købe 
mig en kop veltillavet kaffe ved siden af  
billetsalget.

Museet er meget anbefalelsesværdigt, 
men det tilrådes at komme om somme-
ren. Da er der mulighed for at se militære 
køre tøjer i brug, og andet materiel bliver tit 
demonstreret for de besøgende.

Entrépriser: Voksne 80,00 SEK, børn 
(7-10 år) koster 30,00 SEK og unge (11-15 
år) koster 50,00 SEK. Museets teksthæfte 
koster 40,00 SEK, og de penge er givet 
godt ud, for her er god info om det hele# 
Har du glemt din madpakke, kan du købe 
en ”fältlunch”, som de svenske soldater " k 
at spise i felten under 2. VK. Her serveres 
der ærtesuppe fra feltkøkken (så meget at 
du kan spise), kaffe, knækbrød med smør 
og 2 pandekager.

Credits: 1000 tak til Sami, Selma og 
Muhammed fra Malmø. Uden deres en-
tusiastiske støtte og opbakning var denne 
artikel ikke blevet til.

Beredskabsmuseet
Djuramossavägen 160
260 40  Viken
www.beredskapsmuseet.com 

Der er også lidt panser på museet,
bl.a. i form af denne Stridsvagn m/40
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En trñner fylder 65
Historien om en bemærkelsesværdig " ytype, som fortsat " yver, selv om det i år er 65 år 

siden at T-28 prototypen første gang gik i luften.

Af Lars Seifert-Thorsen

H elt som vi plejer i denne type hi-
storier, skal vi begynde et stykke 
tid før datoen for den første 

! yvning. Denne gang skal vi tilbage til 
1946, hvor US Navy begyndte at kigge sig 
om efter en a! øser til den berømte North 
American SNJ (også kendt som T-6 Texan 
og Harvard).

Logisk nok var North American det 
" rma som USN henvendte sig til og her 
tog man opfordringen til sig.

XSN2J-1
Det ! y som blev designet var et ! y som 
bar mange lighedspunkter med SNJ. Der 
var tale om et ! y med to sæder i tandem 
med halehjulsunderstel og selvfølgelig en 
halekrog da det jo var USN som skulle 
bruge det.

Man monterede en 1.100 hk Wright 
Cyclone motor med en tre-bladet Hamilton 
Standard propel i ! yet, som havde en top-
fart på lige under 500 km/t, en rækkevidde 
på 2.500 km og en tophøjde på 9.600 meter. 
Det " k betegnelsen XSN2J-1.

North American byggede ret hurtigt tre 
prototyper, men USN fandt ikke at ! yet var 
en tilstrækkelig stor forbedring i forhold til 

de SNJ som allerede var i tjeneste og ! yet 
blev derfor aldrig sat i produktion.

XBT-28
Det næste trin på udviklingsstigen kom da 
US Air Force i 1947 ønskede en a! øser for 
deres T-6 Texan trænere. Her tilsagde spe-
ci" kationen at motoren ville være en 800 hk 
R-1300 Wright Cyclone med en to-bladet 
propel. Flyet skulle have ! yveegenskaber 
der mindede om jet! y og da alle jetjagere 
i tjeneste havde næsehjulsunderstel skulle 
det nye trænings! y også have et sådant.

Der var to fabrikker, som fremsendte 
forslag til det nye trænings! y. Douglas 
fremsendte et forslag benævnt XT-30 
hvor motoren var placeret midtskibs, som 
det f.eks. kendes fra Bell P-39, men USAF 
mente det ville give problemer omkring 
vedligholdelse og derfor kom dette fly 
aldrig længere end tegnebrættet.

North American støvede deres 
XSN2J-1 af  og lavede de nødvendige 
modi" kationer, så ! yet nu " k et styrbart 
næsehjulsunderstel og det " k betegnelsen 
XBT-28. Betegnelsen indikerer at der er 
tale om en ”Experimental Basic Trainer”. 
I maj 1948 udnævnte USAF North Ameri-

can som vinder af  konkurrencen og bestilte 
to prototyper. Flyets design gjorde at det 
kunne anvendes både som grundlæggende 
og som videregående trænings! y og mulig-
gjorde at det næste ! y der skulle anvendes i 
uddannelsen var T-33 Shooting Star.

Der var tale om et stort ! y, med et 
vingespænd på 12 meter, en længde på 10 
meter og en højde på 3,85 meter var det 
ca. samme størrelse som de P-51 Mustang 
jagere der fortsat var i brug ved nogle 
National Guard eskadriller.

Den første prototype, med serienum-
meret 48-1371, gik i luften for første gang 
d. 26. september 1949. Selve ! yvningen 
var der ikke noget bemærkelsesværdigt 
ved og man fortsatte ufortrødent med 
flere testflyvninger. Disse viste at man 
havde fået et ! y med nogle imponerende 
præstationer, topfarten var næsten 470 
km/t og rækkevidden var lige under 1.500 
km, mens tophøjden var 9.600 meter. Pro-
totype nummer to, serienr. 48-1372 kom i 
luften kort tid efter nr.1 og test! yvningerne 
skred hurtigt frem. De to prototyper havde 
en dykbremse monteret under fuselagen, 
som man ikke videreførte til produktions-
udgaverne.

Mens man var i 
gang med disse tests 
besluttede USAF at 
ændre på betegnel-
serne på deres træ-
ningsfly, idet man 
slettede betegnel-
serne P for Primary, 
B for Basic og A for 
Advanced, hvilket 
betød at betegnelsen 
for ! yet blev XT-28.

T-28A
Der gik ikke ret 
lang tid fra den før-
ste testflyvning til 
USAF bestilte 266 
stk. af  ! yet, som " k 
betegnelsen T-28A 
Trojan. De første af  
disse kom i tjeneste 
allerede i april 1950 
og det endte med at 
man i alt byggede 
1.194 T-28A mo-
deller frem til 1953. 

På dette billede fra ca. 1955 ses en meget glad ung US 
Naval Aviator i cockpittet på T-28B Trojan BuNo 137727

Bemærk dykbremsen , stencils på propelblade og
det sorte felt hvor udstødningen ellers

ville misfarve den gule bemaling
Foto: Via Internettet



29

Under vejs i produktionen blev der foreta-
get nogle ændringer.

Ingen af  produktionsmodellerne 
havde dykbremsen under fuselagen som 
havde været der på prototyperne. Cirka 
midtvejs i produktionen tilføjede man to 
ekstra benzintanke i vingerne så rækkevid-
den kom op på næsten 1.900 km og man 
reducerede også højden på canopyet med 
ca. 10 cm på det tidspunkt. Det eneste pro-
blem som man fandt, var at ! yet manglede 
noget kraft. De 800 hk var i underkanten, 
men man havde bevidst valgt dette for at 
eleverne skulle opleve ! yet på samme måde 
som de tidlige jetjagere.

Da ! yet kunne bruges til forskellige 
stadier af  ! yveuddannelsen fandt man på 
at montere et 12,7 mm maskingevær i en 
”pod” under hver vinge. Der var 100 skud 
pr. gevær, så ! yet kunne også bruges til 
våbenuddannelse. Alternativet var at der 
blev monteret en pylon under hver vinge, 
så man kunne medføre bomber eller en 
raket launcher.

Som en interessant krølle på halen 
omkring T-28A kan det nævnes at det er 
det eneste trænings! y, der har a! øst et 
jager! y i aktive jagereskadriller. Historien 
bag dette er at man i 1956 udfasede T-28A 
fra ! yveuddannelsen, hvor den blev a! øst 
af  T-34 Mentor og T-37 Tweet. De over-
skydende T-28 blev så leveret til National 
Guard enheder hvis P-51 Mustangs var 

ved at løbe ud af  ! yvetid og derfor skulle 
udskiftes med andre typer. Problemet her 
var blot at mange National Guard enheder 
opererede fra baser hvor startbanerne 
ikke var lange nok til jet! y og mens man 
forlængede startbanerne " k mindst " re af  
eskadrillerne tildelt T-28A som a! øsere for 
de udtjente P-51. Her fortsatte de i tjene-
ste frem til 1959 hvor den sidste National 
Guard eskadrille endelig " k jet! y leveret.

T-28A blev også leveret til nogle af  
USA’s allierede: Argentina (36), Den Do-
minikanske Republik (3), Ecuador (10), 
Honduras (6), Mexico (80), Nicaragua (6), 
Sydkorea, Filippinerne og Saudi Arabien. 
Cuba skulle også have haft dem men det 
blev stoppet af  embargoen i forbindelse 
med Cuba-krisen.

T-28B
USN overvejede i begyndelsen af  1950’erne 
at udskifte deres gamle SNJ og på trods af  
de sædvanlige interne stridigheder mellem 
de amerikanske værn, så fandt de på at låne 
to USAF T-28A (s/n 137636 og 137637) 
for at kunne evaluere dem.

Efter en stribe ! yvninger med disse to 
besluttede USN at T-28 godt kunne bruges 
som en a! øser for de gamle SNJ trænere.

Der skulle dog lige laves en stribe 
modi" kationer, især skulle der mere motor-
kraft til. North American gik straks i gang 
med at lave de nødvendige ændringer på 

en T-28 der allerede var på samlebåndet. 
Motoren som man monterede var en 1.425 
hk R-1820 Wright Cyclone 9-cylindret 
radialmotor.

For at få plads til denne måtte man 
forstørre cowlingen plus at man ! yttede 
indsugningen til oliekøleren. Samtidigt 
monterede man et ekstra udstødningsrør 
på hver side.

Øvrige ændringer var at man mon-
terede en tre-bladet propel og at man 
genindførte dykbremsen fra de første 
prototyper. Endelig blev næsehjulet gjort 
en del mindre. Den kraftigere motor betød 
selvfølgelig at ! yet blev en del tungere end 
T-28A, men også at ! yet " k en større top-
hastighed og tilsvarende større tophøjde.

Den første T-28B gik i luften d. 6. april 
1953. USN begyndte at modtage T-28B i 
1954 og i løbet af  bare to år " k man leveret 
ikke mindre end 489 stk. T-28B. De kom til 
at erstatte de gamle SNJ i rollen som både 
primær og basic trænere. Da man havde 
! est af  dem aktive var der ikke mindre end 
11 træningseskadriller som anvendte typen.

T-28B havde de samme muligheder 
som T-28A for at medføre maskingeværer 
eller bomber. Man brugte sågar seks stk. til 
at styre droner fra på Point Mugu basen 
i Californien. Normalt monterede man 
MG’er på disse, så de i givet fald kunne 
skyde dronen ned hvis den risikerede at 
falde ned i et bebygget område. Disse seks 

På dette billede fra 1958 ses en T-28B med en håndfuld piloter i den typiske beklædning fra dengang.
Instruktøren til venstre er i gang med en forklaring. Flyet (BuNo 137724) er i Trainer Yellow bemaling.

Billedet er taget på NAS Sau• ey i Florida
Foto; USN via Internettet
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! y blev betegnet T-28BD frem til 1962, 
hvor det nye fællesværnssystem betød de 
blev omdøbt til DT-28B. Disse kan dels 
kendes på den specielle bemaling, dels på to 
bladantenner monteret henholdsvis foran 
og bagved canopyet.

USAF " k i den sidste del af  1950’erne 
leveret en stribe T-28B og US Army ud-
skiftede de få T-28A de havde modtaget 
med T-28B ! y som var blevet i overskud 
hos USN. Denne ! ytype var altså så god, 
at den normale ”rynken på næsen” af  de 
typer som de andre værn havde ikke gjorde 
sig gældende.

Japan " k leveret en enkelt T-28B i 1954 
for at kunne evaluere om de ville licens-

bygge typen, men japanerne valgte i stedet 
T-34 Mentor efter interne evalueringer. 
Andre udenlandske brugere af  typen var 
Sydvietnam og Thailand, begge lande " k 
leveret typen i 1961. De ! y som blev leveret 
til de to sidstnævnte lande havde forstær-
kede vinger og havde tre våbenstationer 
under hver vinge.

T-28C
USN var mere end tilfredse med T-28B, 
men mere vil have mere, så de fandt ud af  
at de kunne få endnu mere ud af  ! yet, hvis 
det kunne modi" ceres så det også kunne 
bruges ombord på hangarskibe, især var en 
halekrog nødvendig.

Tanken bagved dette var, at man så 
kunne centrere hele træningen af  USN 
piloter på en enkelt ! ytype.

North American modificerede en 
T-28B fra samlebåndet med dels en hale-
krog og dels en lidt ændret og forstærket 
bagerste del af  fuselage og sideror. Man gav 
også understellet noget mere bevægelse for 
at kunne absorbere de større kræfter når 
man landede på et hangarskibsdæk og for 
ikke at få bøjet propellen for tit reducerede 
man også størrelsen på denne. Den første 
! yvning med det som blev betegnet T-28C 
fandt sted 19. september 1955 og USN 
accepterede ændringerne efter ganske få 
test! yvninger. Endnu en gang gik vægten 
op og denne gang betød det at topfart og 
tophøjde faldt en smule. Fra 1955 til 1957 
blev der produceret 299 stk. T-28C mens 
72 stk. T-28A og et ukendt antal T-28B blev 
ombygget til T-28C standarden.

Træningsforløbet for en USN pilotelev 
var herefter at den grundlæggende træning 
(primary, basic og instrument træning) 
skete på T-28B og han derefter blev sendt 
videre på T-28C for avanceret og han-
garskibstræning. Før man slap eleven løs 
på et hangarskib skulle han igennem et 
større antal starter og landinger på baser 
hvor der var malet et hangarskibsdæk på 
startbanen. Inden eleven endelig kunne 
kvali" cere sig som hangarskibspilot skulle 
han lave " re landinger hvor halekrogen 
greb wirene, to touch-and-go landinger og 
" re katapultstarter.

T-28C havde de nu velkendte mulighe-
der for at medføre våben og der blev også 

Her er endnu et billede at T-28B BuNo 137724. Dette foto er fra 1954, så der er sket nogle 
ændringer fra 1954 til 1958.
Farveskemaet er er Trainer Yellow, så bortset fra nogle ekstra bogstaver på halen er der sket 
en vis ”fading” af den gule farve,
når man sammenligner med billedet på forrige side.
Foto: USN via Internettet

På KAI Aerospace Museum i Sacheon i Sydkorea
har man bevaret denne T-28A i sydkoreansk bemaling.

Hele • yet er i en attraktiv mellemblå bemaling med sorte markeringer 
Foto: Via Internettet
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lavet de samme forstærkninger af  vinger 
som nævnt under T-28B på de T-28C som 
i begyndelsen af  1960’erne blev leveret til 
Sydvietnam.

T-28D
I begyndelsen af  1960’erne " k USAF Tac-
tical Air Command (TAC) en opgave med 
at " nde et velegnet Counter-Insurgency 
(COIN eller anti-oprørs) ! y, som skulle 
kunne bruges af  venligtsindede lande til 
at bekæmpe oprørere med. Man skal lige 
huske på at den kolde krig var på sit høje-
ste på dette tidspunkt og at der rundt om 
i verden blev udkæmpet adskillige krige 
mellem øst og vest uden at NATO eller 
Warszawapagten var direkte involveret.

TAC fandt ud af, at der var oplagret et 
større antal T-28A Trojan ude i Arizonas 
ørken og man mente at disse, med nogle 
ombygninger ville være velegnede til at 
bruge i rollen som lette jagerbombere. 
Samtidigt opfyldte de kravene til at ! yene 
ikke skulle kræve megen vedligeholdelse, 
da de venligtsindede lande ikke havde for 
mange ressourcer til dette.

Modi" kationerne betød, at disse over-
skuds T-28A blev udstyret med en motor 
og propel der svarede til det som var in-
stalleret i T-28B. Samtidigt blev vingerne 
forstærket og forsynet med først " re og 
senere seks våbenstationer under vingerne, 
så ! yet kunne medføre maskingeværer eller 
forskellige andre våben som f.eks. bomber, 
raketter, napalm tanke eller sågar klynge-
bomber. Man installerede selvfølgelig et 
våbensigte i det forreste cockpit og for 
at give besætningen bedre beskyttelse når 
! yet opererede i lav højde monterede man 
forskellig pansring i cockpitområdet.

I løbet af  årene 1961-1969 blev der 
udstedt ikke mindre end tretten forskellige 
ordrer til North American, som samlet 
betød at 321 T-28A blev modi" ceret til 
T-28D. Hertil skal der så lægges et ukendt 

antal T-28B og nogle ganske få T-28C, 
hvor man fjernede halekrogen, som også 
blev ændret til T-28D standarden. Endelig 
blev 72 stk. T-28A modi" ceret af  Fairchild 
til T-28D, disse " k mærkværdigvis beteg-
nelsen AT-28D.

T-28S Fennec
Selv om der var temmelig mange andre 
lande som brugte T-28 er det nok på sin 
plads at have et helt kapitel om den franske 
anvendelse af  typen. Dels fordi historien 
er interessant, dels fordi franskmændene 
ikke blot anvendte en eksisterende version.

Frankrig blev involveret i deres anden 
kolonikrig efter 2. Verdenskrig i 1954, da 
oprørere, der ønskede et frit Algeriet, gik 
til angreb på de franske styrker i landet. 
Armee de l’Air, det franske ! yvevåben, blev 
involveret fra begyndelsen, selv om de ty-
per der var i Algeriet absolut ikke var egnet 
til opgaven med at støtte den franske hær. 
Missionerne omfattede recce, transport, 
medevac og nærstøtte. Blandt de typer der 
blev indsat var T-6 Texan, men det viste sig 
at T-6 både var sårbar overfor beskydning 
og samtidigt ikke kunne medføre nogen 
nævneværdig bevæbning pga. varmen i 
den Algeriske ørken. Man kom dog op på 
at have ikke mindre end tretten eskadriller 
T-6 udstationeret i Algeriet.

I slutningen af  1959 gik franskmænde-
ne i gang med at " nde en a! øser for T-6 til 
COIN-rollen og da den franske ! yindustri 
ikke var i nærheden af  at have et brugbart 
! y vendte man sig mod USA. Her " k man 
hurtigt øje på T-28B, men USA kunne ikke 
levere disse, da USN kunne aftage alle de 
som blev bygget. Til gengæld havde USA 
en stribe T-28A stående ude på den store 
opbevaringsplads i Arizonas ørken som 
franskmændene var meget velkomne til 
at købe.

Da franskmændene havde set sig meget 
lune på en T-28B med en 1.425 hk motor 

var det heldigt for dem, at et civilt " rma i 
1958 havde købt rettighederne fra North 
American til at udvikle en civil version af  
T-28 kaldet Nomad. Firmaet, Paci" c Air-
motive, kunne levere en T-28 med enten en 
1.300 hk eller en 1.425 hk Wright Cyclone 
motor og " k en kontrakt på at lave " re 
! y og desuden lave tegninger m.v. så Sud 
Aviation kunne lave ombygningerne på de 
resterende 144 af  de ialt 148 stk. T-28A 
som Frankrig købte.

Selve ombygningen var rimeligt simpel, 
udskiftning af  motor og propel med mo-
di" kationer på cowlingen som beskrevet 
under T-28B og modi" kationer på vinger 
så de kunne medføre våben. Da de skulle 
anvendes i Algeriet lavede man også for-
bedret cockpit ventilation og her måtte 
man lave det som adskiller alle T-28S fra 
de øvrige Trojans, nemlig en ret stort 
luftindtag umiddelbart foran vindspejlet. 
Indvendigt var der selvfølgelig også en 
stribe forandringer såsom instrumentering, 
pansring af  cockpit området, sand" ltre på 
luftindtag osv.

Den første T-28S blev sendt med skib 
til St. Nazaire i juli 1959 sammen med de 
tre andre modi" cerede ! y plus de 144 T-
28A og en større mængde 1.425 hk Wright 
Cyclones, der alle sammen kom fra lagre til 
B-17 bombe! yene. Sud Aviation gik igang 
med ombygningen af  ! yene og man gik 
hurtigt igang med at udskifte T-6 Texan 
med T-28S, der havde fået navnet Fen-
nec, ved eskadrillerne i Algeriet. Allerede i 
august 1960 var den første eskadrille ope-
rativ og i midten af  1961 havde man 100 
stk. T-28S fordelt på " re eskadriller indsat 
i kampene i Algeriet.

Der gik dog ikke lang tid efter at T-
28S ! yene var blevet indsat i kampene 
før man nåede til en politisk afslutning på 
krigen og med udgangen af  1962 stoppede 
kamphandlingerne og ! yene vendte tilbage 
til Frankrig, minus de 23 som var gået tabt 

Billedet her viser en T-28C (BuNo 140025) i US Marines markeringer
fra MCAS Quantico i Virginia

Flyet er i hvid bemaling med store day-glo orange markeringer på næse, hale og vinger
Foto: Via Internettet
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som følge af  uheld eller kamphandlinger. 
Dog havde Frankrig ikke brug for alle ! y-
ene og man solgte 25 stk. til Marokko, hvor 
de blev brugt til at patruljere på grænsen 
mellem Marokko og Algeriet. I hvert fald 
ni af  disse Fennec endte senere i Haiti 
efter at Marokko havde pensioneret dem i 
slutningen af  1960’erne. De sidste marok-
kanske Fennec blev taget ud af  tjeneste i 
1978 og solgt til Honduras, som dog aldrig 
" k dem leveret da USA beslaglagde dem 
på vej til Honduras.

T-28S blev taget ud af  fransk tjeneste 
i 1967 og 62 stk. blev solgt til Argentina. 
Sidenhen solgte Argentina ni styks videre 
til Uruguay.

T-28 i kamp
Hvis vi ser bort fra de franske T-28S Fen-
nec, så var de første T-28D som kom i 
kamp tildelt en USAF enhed der hed 4440 
Combat Crew Training Squadron.

Den blev sendt til Sydvietnam i 1961, 
primært for at uddanne sydvietnamesiske 
piloter, men enheden måtte godt deltage 
i kampmissioner, forudsat at der var en 
sydvietnameser ombord.

Disse missioner fortsatte frem til 
februar 1964, hvor flyene begyndte at 
vise tegn på strukturelle svækkelser der 
resulterede i at nogle stykker styrtede ned 
med tab af  piloterne til følge. Årsagen til 
disse svækkelser skulle " ndes i de tunge 
våbenlaster, det varme klima og de meget 
ujævne startbaner, altsammen noget som 
gav ekstra store belastninger på vingerne. 
Man lånte nogle nyere T-28D fra det syd-
vietnamesiske luftvåben (VNAF) indtil 
man endeligt udskiftede typen med A-1 
Skyraider i maj 1964.

I mellemtiden havde VNAF i slutnin-
gen af  1961 fået leveret et antal T-28B 
og T-28C, som de brugte til at udruste en 
enkelt eskadrille med. I foråret 1962 var 

denne blevet operationel og samtidigt var 
der kommet et antal T-28D til som blev 
indsat mod Viet Cong. De blev anvendt 
frem til 1964, hvor Viet Congs luftværn 
var blevet så stærkt, at man var nødt til at 
skifte til en både hurtigere og kraftigere 
type, nemlig A-1 Skyraider.

Efter at USAF havde trukket typen 
ud af  Sydvietnam fortsatte USAF med at 
anvende den i Thailand frem til 1972. Man 
leverede også et antal T-28D til Thailand, 
Laos, Cambodia og Philippinerne.

I Afrika blev typen leveret til Congo, 
hvor den blev fløjet af  eksil-cubanske 
lejesoldater, rekrutteret og betalt af  CIA, 
under kampene mellem regeringsstyrkerne 
og de kommunistisk støttede oprørere.

Et interessant stykke historie, hvor FN 
støttede regeringen og til sidst medvirkede 
til at oprørene blev endeligt slået i efteråret 
1965. Herefter indgik T-28 ! yene i Zaires 
luftvåben. USA leverede også et antal T-28 

til Etiopien, hvor de blev 
brugt til anti-guerilla ope-
rationer mod oprørere i 
Eritrea provinsen.

Latinamerika var et 
andet sted hvor typen 
kom i aktiv kamp. Hon-
duras brugte fem T-28A 
og to T-28D i somme-
ren 1969 i den såkaldte 
”fodboldkrig” mod El 
Salvador.

Andre latinamerikan-
ske lande som brugte 
T-28D var Bolivia (3 
stk.), Den Dominikan-
ske Republik (8 stk.) og 
Ecuador (8 stk.).

Her er det T-28B BuNo 137801 fra Training Squadron VT-27 på NAS Corpus Christi i Texas.
Flyet er i hvid bemaling med store day-glo felter.

Bemærk snavset fra udstødningen, der går op over det malede sort felt.
Foto: Via Internettet

Her er et billede af en T-28 Fennec i argentinsk bemaling. 
Bemærk det tydelige luftindtag umiddelbart foran cockpittet, 

der ikke ! ndes på andre T-28 varianter
Foto: Via Internettet



33

T-28 udviklinger
Allerede tidligt i 1960’erne indså USAF at 
de havde behov for et COIN-! y, der var 
stærkere end de modi" cerede T-28 som 
var blevet indsat i Vietnam. I september 
1962 " k North American en kontrakt på 
at ombygge en T-28A med en 2.445 hk 
turboprop motor.

Det betød selvfølgelig at hele næsen 
blev ombygget og gjort næsten en meter 
længere for at få plads til motoren. Flyet 
" k betegnelsen YAT-28E. Andre ting som 
blev ændret var bl.a. længere højderor, en 
" re-bladet propel og forstærkning af  vin-
gerne, så ! yet havde kunne have hele tolv 
pylons under vingerne.

YAT-28E ! øj første gang d. 15. februar 
1963 og USAF blev hurtigt imponeret over 
dets præstationer, så de bestilte yderligere 
to prototyper. Den første prototype styr-
tede ned, efter tolv succesfulde ! yvninger, 
d. 27. marts 1963. Prototype nr. 2 gik i 
luften i november 1963 og den sidste kom 
til kort tid efter og man fortsatte med 
test! yvninger frem til midten af  1964. Der 
opstod behov for en stribe modi" kationer 
og da USAF samtidigt havde fået både 
OV-10 Bronco og A-37 Dragon! y leve-
ret blev YAT-28E programmet stoppet i 
januar 1965.

USN var i mellemtiden begyndt at 
kigge sig om efter en ny type trænings! y 
til at erstatte T-28B og T-28C. En af  mu-
lighederne var YAT-28E og man lånte det 
ene ! y af  USAF for at kunne teste det. 
Rapporten kom i maj 1966 og konklusio-
nen var at YAT-28E var et alt for ”hot” ! y 
til at man kunne lade ! yvelever ! yve det. 
De to YAT-28E blev herefter først lang-
tidsoplagt og senere solgt, uden motorer, 
til en privatmand.

I slutningen af  50erne havde et civilt 
" rma, Hamilton Aircraft Company, be-

gyndt at markedsføre modi" cerede T-28A, 
hvor der var monteret en 1.300 hk motor 
med en tre-bladet propel. Der var også 
ændret på udstødningen og div. andre ting. 
Den civile udgave " k navnet Nomair.

Denne fandtes i to udgaver, en helt civil 
betegnet T-28R-2 som gav plads til pilot og 
" re passagerer og en militær trænerudgave 
betegnet T-28R-1. Den brasilianske ! åde 
bestilte seks T-28R-1 i 1962 med henblik 
på at bruge dem på deres hangarskib 
Minais Gerais. Det betød at man tilføjede 
en halekrog, som dog sad længere fremme 
end den på T-28C. Den brasilianske ! åde 
brugte dog kun ! yene kortvarigt inden de 
blev overført til det brasilianske luftvåben.

Udfasningen
USN begyndte i de sene 70’ere at skifte 
over til et træningsforløb hvor eleverne 
begyndte på T-34C Mentor med turboprop 
motorer og fortsatte på T-2 Buckeye jet! y. 
De sidste T-28C blev endeligt trukket ud af  
aktiv tjeneste i USN i foråret 1984.

Typen fortsatte dog i tjeneste hos 
mange af  de mindre lande, der havde fået 
leveret den i yderligere nogle år, men efter-
hånden er den forsvundet fra aktiv tjeneste.

Alt i alt er der blevet bygget lidt over 
2.200 stk. T-28, hvoraf  der er mere end 
150 som stadigt ! yver rundt.

Overlevende T-28
Her er der faktisk rigtigt mange som fortsat 
kan ses rundt omkring. Ikke kun på museer, 
selv om der selvfølgelig er en del på især 
amerikanske museer. Det er dog næppe 
pga. T-28 at man besøger disse.

Der er også en hel del som fortsat er 
! yvende og som kan ses rundt omkring på 
div. ”war-bird” airshows. Den nærmeste 
mulighed for os danskere er den T-28 som 
er ejet af  en svensker. Den er fast inventar 

på de svenske airshows, så 
det er bare med at komme 
over til nabolandet for at 
se den. Dette specielle ! y 
er i USN bemaling og jeg 
havde selv fornøjelsen af  
at se den (og lytte til mo-
toren) ved årets Flygdag 
på Ronneby.

T-28 i model
Selvfølgelig er der udgivet 
byggesæt af  T-28. Der er 
! ere at vælge imellem og 
de " ndes i ! ere skalaer. 

I 1/32 er der ikke no-
get sæt som er i produk-
tion i dag. Du skal ud på 

eBay og andre steder for at 
" nde f.eks. resinsættet fra CollectAire. 

Anmeldelser på nettet siger, at det ikke er 
et ringe sæt, men at der er en del arbejde 
med det før det bliver til en T-28C, men 
hvis dette er din skala, så er det bare med 
at komme igang med at lede.

Går vi ned i 1/48 ser det straks lidt 
mere tilgængeligt ud. Sanger har lavet 
et vac-form sæt, men når der findes 
sprøjtestøbte sæt, så er det nok kun for 
masochisterne. Roden udgiver tre sæt, 
T-28B, T-28C og T-28D. Du kan også 
" nde Monograms T-28B sæt fra midten af  
1960erne, som jeg iøvrigt mistænker er det 
samme som det Revell i dag udgiver som et 
”Red Bull Geschenk-set” med tilhørende 
lim og maling. Red Bull bemalingen kom-
mer selvfølgelig fra den T-28 som er ejet 
af  Red Bull og som kan ses på diverse 
europæiske air shows. Om du så vælger 
det ene eller det andet sæt kommer an på 
hvad du foretrækker.

I 1/72 er der også ! ere muligheder. 
Sword har lavet en T-28B og en T-28C, 
mens at Heller har lavet en Fennec. Den 
sidstnævnte kræver en større ombygning 
for at blive til enten en T-28B eller T-28C, 
så personligt ville jeg vælge et af  Sword 
sættene hvis det var en T-28 jeg ville lave.

Der " ndes selvfølgelig diverse after-
market sæt i 1/48 og 1/72, hvis man ikke 
er tilfreds med den detaljeringsgrad som 
sætfabrikanterne leverer. 
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Her er en T-28D fra Thailands • yvevåben fotograferet ved et åbent hus arrangement
Foto: Via Internettet
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ANMELDELSER
Film

”Framom främsta linjen” (Foran forre-
ste linje) og ”TALI IHANTALA 1944/
Slaget om Finland”.
I dette år er det 70-året for de succesfulde 
afværgeslag, som reddede Finlands eksi-
stens som selvstændig nation. Derfor vil jeg 
gerne anmelde 2 " nske " lm, der omhandler 
emnet: Instruktøren Åke Lindmans to 
mesterværker.

Åke Lindman havde egentlig planer om 
at lave en krigs" lm om Finlands situation 
i 1944, men endte med at lave hele 2 " lm 
om emnet, nemlig de 2 ovennævnte " lm. 
Jeg vil tage den i kronologisk orden:

”Framom främsta linjen” fra 2004 
handler om korporalen Harry Järv, som 
er frivillig svensker i den " nske armé. Vi 
følger Harry og hans soldaterkammarater 
i det svensk-talende regiment IR61 (Infan-
teriregiment nr.61) fra sommeren 1942 til 
1944, hvor Den Røde Hær sætter alle res-

sourcer ind på at slå Finland ud af  krigen, 
hvilket mislykkedes. IR 62 er placeret langs 
! oden Svir på det karelske næs, og her går 
soldaterne fra IR 61 på farefulde patruljer 
langt bag fjendens linjer. Her stormer de 
fjendtlige stillinger, tager fanger til afhøring 
og gør det af  med fjendens snigskytter. Alt 
sammen er det farefuldt og missionerne er 
ikke uden omkostninger. Selv Harry Järv 
træder på en fodfolksmine og såres svært, 
men kommer sig.

Han overlever og som en del af  
handlingen, møder vi Harry i hans hjem 
i Stockholm i 2004. Her fortæller han om 
sine oplevelser fra 2. VK og han viser sine 
fotos i sort/hvid som en naturlig del af  
handlingen. Filmen er baseret på faktiske 
hændelser og interviews med overlevende 
fra IR 61.

I " lmens slutning, ser vi IR 61 stoppe 
Den Røde Hærs fremmarch i det hårde slag 
ved Tienhaara. Den Røde Hærs nederlag 
ved dette frontafsnit, " k den til at frem-
skynde en ny offensiv ved Tali-Ihantala, 
som den næste " lm handler om.

Filmen er fra 2004 og er på 127 minut-
ter. Teksterne er på " nsk, svensk og engelsk 
og der er et fuldt interview af  Harry Järv 
blandt Dvd’ens ekstras. Meget anbefalel-
sesværdig#

”TALI IHANTALA 1944-Slaget om 
Finland” blev produceret af  Åke Lindman 
i 2007. Filmen omhandler slaget ved Tali 
Ihantala (TI), som var Finlands mirakel. Ef-
ter at USSR havde gennembrudt det " nske 
forsvar på det karelske næs, virkede det som 
om at det var umuligt for Finlands forsva-
rere at stoppe ”den russiske damptromle”. 
Ikke desto mindre skete det ved TI#

Vi følger slagets deltagere fra øverst til 
nederst under hele slaget. Finske Sturm-
geschütz, " nske T-34ere, " nske KV-1ere, 
" nske spejdere, infanteri, og folk fra andre 
våbenarter optræder i denne " lm. Derud-
over ser vi indenfor i hovedkvartererne, 
hvor alle de svære beslutninger blev truf-
fet, foruden skyttegravene, hvor man så 
fjenden i øjnene.

Hvert minut er mættet af  spænding 
og den 1 time og 52 minutter, som " lmen 
varer, virker ikke langtrukkent. Til sidst 
nævner Åke Lindman i sin " lm, at Finland 
også på andre frontafsnit, udkæmpede 
andre hårde, men succesfulde afværgeslag. 
Det var slagene ved: Viipuri-bugten, Niet-
järvi, Äryärää-Vuosalami og endelig ved 
Ilomantsi. Uden disse sejre var Finland 
”knockoutet”# Interessant konklusion#

I " lmens ekstras hører vi " nske krigs-
veteraner fortælle om  kampene dengang. 
Der er tekst på " nsk, svensk og engelsk. 

Interviews er kun med svensk tekst. Meget 
anbefalelsesværdig#

Morten Grim Pliniussen

BØGER

”1864 i billeder” af  Tom Buk-Swienty
Dette år er jo 150-året for den ulykkelige 
krig i 1864. Begivenheden har været marke-
ret med programmer i fjernsynet, parader 
for de faldne og en del bogudgivelser. 
Derudover har forfatteren til ”Slagtebænk 
Dybbøl” og ”Dommedag Als” igen lavet et 
værk om emnet, nemlig ”1864 i billeder”.

Bogen er " nt opdelt i kapitler, der leder 
læseren frem gennem begivenhederne. 
Efter forordet kommer kapitlet ”Vejen til 
krig” efterfulgt af  kapitlet ”Styrkeforhold”. 
Således går forfatteren minutiøst og sagligt 
frem gennem begivenhederne. Herved 
kan bogen også bruges til en hurtig intro 
til folk, der er totalt uvidende om emnet, 
hvilket også er en force. Tegninger, kob-
berstik, fotos, kortmateriale og malerier er 
illustrationerne… Og de er effektive#

Mange illustrationer er helt ukendte for 
mig. Her er fotos af  mændene, våbnene, 
udrustningen og mange detaljerede fotos, 
der sagtens kan bruges som reference af  
enhver IPMS’er. 

Jeg nød især kapitlet om krigskirurgien 
anno 1864 på begge sider, hvor man på 
dansk side afviste Røde Kors, mens man 
på den tyske side modtog Røde Kors med 
åbne arme. Dette viste hvor forskellig 
man så på udviklingen inden for læge-
kundskaberne i felten# Her var prøjserne 
mere fremsynede end os. Også kapitlet om 
Dybbøl dvælede jeg længe ved. Her var der 
mange spændende illustrationer#  

Da jeg havde læst og dvælet ved samt-
lige 268 sider, kun jeg kun konstatere at 
Tom Buk-Swienty har gjort det igen# Han 
har skabt et 3. mesterværk i sin bogserie om 
1864. Og min indstilling om dette værk er 
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at enhver IPMS’ers bogreol ikke er komplet 
uden dette værk. Det er en bog, som man 
kan tage ud igen og igen og bare dvæle 
ved. Bogen har min varmeste anbefaling J

1864 i billeder er udgivet af  Gyldendal 
og er på 268 sider og gennemillustreret. 
ISBN 978-87-02-12054-7   

Morten Grim Pliniussen

Suomen Ilmavoimien Historia 13:
Syöksypommittajat ja maayhteistoi-
mintakoneet (Dykbombere og forbin-
delses" y)
Af  Kalevi Keskinen, Kari Stenman 
og Klaus Niska. ISBN 951-9035-42-7. 
Udgivet 1989
Hovedvægten i bogen ligger på Fokker 
C.X, som får de første 39 sider. Samtidig 
bruges bogen til ”opsamling” af  andre ! y 
med helt ned til to siders beskrivelse for 
hver type – det kan være berettiget, når der 
er tale om ! y, som " nnerne kun havde et 
enkelt eksemplar af.

Ligesom Danmark anskaffede Finland 
Fokker C.VE som rekognoscerings! y til 
støtte for hæren. De før 2. verdenskrig 
anskaffede 14 ! y blev under Vinterkrigen 
suppleret med tre ! y foræret fra Sverige 
og senere med yderligere to, idet to norske 
C.VD trak sig tilbage til Finland efter den 
tyske besættelse og dér blev hovedrepareret 
og genbrugt.

Typen blev brugt med succes under 
Vinterkrigen, hvor 67 flyvninger mod 
fjenden blev gennemført uden tab. Ope-
rative ! yvninger blev gennemført frem til 
i hvert fald 1943, desuden anvendtes typen 
til skoling og målslæbning.

Hvor Danmark havde C.V som sin 
hovedtype, var Finland lidt senere ude og 
kunne dermed satse på Fokker C.X som 
sit væsentligste nærstøtte! y. Typen blev 
bygget på licens i Finland, inden krigens 
begyndelse var der leveret 34 ! y.

Typen var så værdifuld, at der i 1942 
blev bygget fem fly mere. Typen blev 
anvendt ! ittigt; under Vinterkrigen blev 
omkring 60 tons bomber fordelt mod 
både sø- og jordmål, som der var rigeligt 
af, og den blev brugt hele Fortsættelses-
krigen igennem og  endda i Laplandskrigen 
mod de tyske styrker i 1944. Efter krigen 
fortsatte brugen som forbindelses- og 
målslæbnings! y frem til 1958.

Den tredje type til tilsvarende brug og 
af  hollandsk oprindelse var Kool hoven 
F.K.52. Typen var bestilt til Holland, 
men nåede ikke at blive leveret inden den 
tyske besættelse i 1940. Inden da havde 
den svenske greve von Rosen købt to af  
prototyperne, som blev foræret til Finland 
og nåede at komme i operativ brug under 
Vinterkrigen.

Til supplement af  Fokkers typer blev 
der under Vinterkrigen indkøbt 17 West-
land Lysander i England. Af  disse nåede 12 
at blive leveret, hvoraf  1 gik tabt i Norge 
under færge! yvning. To nåede frem til 
Finland få dage før afslutningen af  Vinter-
krigen, resten i løbet af  1940. Typen blev 
! ittigt anvendt hele Fortsættelseskrigen 
igennem, blandt andet til natbombning. 
Agterskytten/observatøren på LY-121 
opnåede endda at skyde en fjendtlig I-16 
jager ned, inden hans ! y måtte nødlande.

Andre ! ytyper behandlet i bogen er 
Fieseler Fi 156K-1 Storch (2 ! y bestilt i 
1938 og leveret 1939), Polikarpov U-2 (4 
! y erobret fra fjenden), Avro Anson I (tre 
! y købt i 1936), Hanriot H.232.2 (3 ! y 
købt i 1941), Airspeed AS.6E Envoy (1 ! y 
leveret af  Tyskland i 1942 som erstatning 
for tysk nedskydning af  et " nsk ! y), Fokker 
F.VIIa (1 ! y, gave fra Dansk Røde Kors) 
og F. VIII (1 ! y, gave fra det svenske folk 
1940) og Douglas DC-2 (1 ! y modtaget 
som gave fra Sverige 1940 og 2 ! y købt fra 
luftfartsselskabet Aero Oy i 1949).

Det første af  DC-2 ! yene har også en 
dansk forbindelse, som dog ikke nævnes 
i afsnittet, idet en dansk " nlandsfrivillig 
var besætningsmedlem under ! yets første 
bombetogt under Vinterkrigen (herom 
skrev jeg i IPMS-Nyt nr. 100); senere an-
vendtes ! yet som transport! y, blandt andet 
til nedkastning af  forsyninger til patruljer 
bag fjendens linjer.

Bogen gennemgår for hver af  typerne 
kort flyets udviklingshistorie, tekniske 
speci" kationer og bemaling, anskaffelsen 
til Finland og den operative anvendelse.

Det meste af  bogens indhold udgøres 
af  vel gengivne fotogra" er (dog er et enkelt 
billede på side 26 trykt spejlvendt), desuden 
er der tegninger i sort/hvid af  de ! este af  
typerne, nogle også i farve.

Bogen er på 112 sider, trykt på før-
steklasses papir. Formatet er B5 (176x250 
mm) med lamineret omslag. Al tekst er kun 
på " nsk, sidst i bogen er der dog et kort 
sammendrag på engelsk.

Der er materiale af  god værdi at hente 
for modelbyggeren, som " nder både brug-
bare fotos og tegninger til sine projekter.

Omend ikke alle de behandlede typer 
er til at få " ngre i som byggesæt, er der 
adskillige muligheder, flere endda med 
" nske mærker:

Fokker C.X i 1/72 fra AZ-Models 
samt som resin-sæt fra Czech Master og 
LF Models.

Fokker C.VD og C.VE som 1/72 resin-
sæt fra Czech Master og LF Models.

Fokker F.VIIa i 1/144 fra AZ-Models.
Lysander Mk I i 1/72 fra Frog og 

Eastern Express (bemærk, at Mk II, som 
fremstilles af  ! ere andre " rmaer, mangler 
cylinderhoved-bulerne på cowlingen).

Fieseler Storch i 1/72  fra Air" x, Heller 
og Academy, 1/48 Tamiya, 1/32 Hasegawa 
og 1/35 Tristar.

Polikarpov U-2 i 1/72 fra KP, Mir, ICM 
og IOM, i 1/48 fra ICM og Admiral.

Avro Anson i 1/72 fra Special Hobby 
(bemærk, at det gamle Air" x-sæt gengiver 
en senere udførelse af  ! yet med stejlere 
vindspejl).

Hanriot H.232 i 1/72 fra Azur.
Airspeed Envoy i 1/72 fra RS Models.
Douglas DC-2 i 1/72 fra MPM, 1/144 

resin fra Czech Master.
Desværre kan bogen være svær at få 

" ngre i, eftersom den er udsolgt fra for-
laget. Den lader sig dog opspore antikvarisk 
på internettet.

Kai Willadsen

Nye sæt i butikkerne og på vej
Meng Model i 1/35
Russisk T-90 w/TBS-86 Tank Dozer kit
Russisk 9K72 Scud-B Mobile Tactical 
Missile System
Fransk AMX-30B2

AFV Club i 1/35
Churchill TLC Type-A (m/ Carpet Laying 
Device)
Churchill AVRE m/ Snake Launcher
M992 FAASV
AEC Armoured Car MK.III
AEC ACV Early Type
17pdr. Anti-Tank Gun
Panzerfunkwagen Sd.Kfz.233 8-Rad 
w/7.5cm Gun

Ace i 1/72
Martin AM-1 Martin Mauler late version
French 3,5t truck AHN with Gas generator
plus en stribe andre 1/72 køretøjer
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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 2014!

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. januar 2015

(Flot blad, med gode billeder.)
IPMS Magazine UK 06/2013 (England)
50th Anniversary Issue
Scale ModelWorld 2013 – Art. m. fotos ................... –32 ”Farve”

IPMS Magazine UK 01/2014 (England)
Minicraft McDonnell Douglas MD80 SAS –
Art. m. fotos .................................................................... –7 ”Farve”
Just too late, en Venezuelansk modelbyggers
trængsler – Art. m. fotos ............................................... –1 ”Farve”
Me 410 x 2 fra Meng i 1:48 – Art. m. fotos ............... –4 ”Farve”
Hints and tips – Art. m. fotos ...................................... –1 ”Farve”
Bygning af  Trumpeter 1:48 MiG-23MF –
Art. m. fotos .................................................................... –4 ”Farve”
Test Shot build 1:32 HK Models Meteor Mk. 4 –
Art. m. fotos .................................................................... –2 ”Farve”

IPMS Norge PreSKALA 2014 (Norge)
Den standhaftige okse (Dragons Bison II) –
Art. m. fotos .................................................................... –5 ”Farve”  

(IPMS Journal er et rigtigt ! ot blad hvor andre nu må bedøm-
mes ud fra.)
IPMS Journal volume 26 issue 1 2014 (USA)
IPMS/UK 5th Anniversary Tour – Art. m. fotos ..... –5 ”Farve”
IPMS/UK 5th Anniversary National Convention –
Art. m. fotos .................................................................... –6 ”Farve”
Building Riich Models 1:200 Gato Sub –
Art. m. fotos .................................................................... –6 ”Farve”
Building a winning 1:48 MH-53E from Academy kit –
Art. m. fotos .................................................................... –6 ”Farve”
New kit, Old crow ZM 1:32 P-51D Mustang –
Art. m. fotos .................................................................... –9 ”Farve”
AMT Aria RC-135 kit – Art. m. fotos ........................ –8 ”Farve”

(Kit er et rigtigt ! ot blad med mange farvesider – sproget er 
dog vanskeligt tilgængeligt#)
Kit 172 2013 (Belgien) 
Antislip surfaces in model – Art. m. fotos ................. –3 ”Farve”
Mirage 5 del 2 – Art. m. fotos .................................... –12 ”Farve”
Artevelde Challenge photo report –
Art. m. fotos .................................................................... –2 ”Farve”
Zen Attitude Hasegawa egg planes –
Art. m. fotos .................................................................... –4 ”Farve”
Krupp Protze Kfz 69 & 37 mm Pak 1/76 –
Art. m. fotos .................................................................... –6 ”Farve”
P-51B Aggressor – Art. m. fotos ................................. –4 ”Farve”
Hints & Tips for 3D- printed models –
Art. m. fotos .................................................................... –4 ”Farve”

APMA 2-13 (Australien)
Mannschaftstransportwagen BEDFORD – Art. m. fotos ......–2
Building and " nishing RAAF GAF Lincolns in 1:72 –
Art. m. fotos ................................................................................. –17
Early Armoured Cars – Art. m. fotos .........................................–3

APMA 3-13 (Australien) 150th edition
Believe it or not – Art. m. fotos ...................................................–2
Bristol 170 ”Frightener” in Australia and New Zealand –
Art. m. fotos ................................................................................. –14
APMA magazine listing – Art. m. fotos .....................................–9

Nye sæt på vej
Takom, der produceres i Hong Kong er godt i gang med at udnytte 
at det i år er 100 år siden 1. Verdenskrig brød ud.

De er allerede godt på vej og har 
annonceret en lille håndfuld nye sæt 
i 1/35:
TAKO2008: Mk.IV Male
TAKO2009: Mk.IV Female
TAKO2012: St. Chamond (late)
TAKO2015: Mk.IV Male Tadpole
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Nr. Navn Feb Maj Sep Nov Total Plac. 2013

29 Flemming Hansen 10 10 20 4

90 Ib Schmidt 10 8 18 2

139 Kenneth Kerff 9 9 18 --

6 Bjørn Jensen 9 8 17 7

78 Kjeld Pedersen 8 9 17 3

32 Brian Petersen 7 10 17 --

148 Peter Kristiansen 9 7 16 1

180 Peter Nellemann 8 7 15 5

133 Per Nielsen 8 7 15 9

135 Roy Nielsen 5 8 13 11

152 Jacob Teckemeier 4 9 13 14

67 Jes Touvdal 6 6 12 17

130 Ole Østergaard 10 - 10 12

115 Lasse Hyllemose - 10 10 6

200 Lars Rabech 7 - 7 --

165 Bo Balsløv 6 - 6 --

4 Torben Klein - 6 6 8

98 Martin Røpke 3 - 3 15

Kvart!rskon-

kurrence 2014
Af Peter Kristiansen

Antal modelbyggere 2014: 18
25 modelbyggere mødte op til anden runde 
af  kvartårskonkurrencen 2014 og blev 
positivt overrasket af  nye borde og nye 
siddevenlige stole i vores lokale på Nybo-
der Skole. Dejligt for de små poder, som 
ikke længere skal ødelægge kroppen på de 
gamle træstole, og godt for de gamle mænd 
i IPMS, hvis rygge for længst er ødelagt 
af  at sidde bøjet ind over modelbordet i 
utallige timer og derfor har behov for at 
sidde blødt.

Lasse Hyllemose, som havde forfald i 
februar (efter sigende for første gang i otte 
år), var tilbage og satte sig igen solidt på 1. 
pladsen i dioramaklassen, som denne gang 
var rigtig ! ot besat. Da Brian Petersen sam-
tidig tog fusen på panserfolket i militær og 
" gur klassen, og Flemming Hansen holdt 
det ! otte niveau fra februar, betyder det, 
at Flemming med 20 point synes næsten 
sikker på den samlede sejr allerede efter to 
konkurrencer. Nærmeste forfølgere er Ib 
Schmith og Kenneth Kerff  med 18 point. 

Vinderne blev:
Klasse A: Militær og # gurer
Brian Petersen: 1/9 Fransk Cuirassier 
Kjeld Pedersen: 1/35 T-90
Bjørn Jensen: 1/35 Sd.Kfz.234/2

Klasse B: Fly, biler og andet
Flemming Hansen: 1/48 F-104G
Jacob Teckemeier: 1/72 AC-47D
Flemming Hansen: 1/20 Williams FW24 

Klasse C: Dioramaer
Lasse Hyllemose: 1/35 Pz IV med russere
Kenneth Kerff: 1/350 One Less
Lasse Hyllemose: 1/35 Østrig-Ungarn 
1915 Alperne 

Brian, som lagde ud med en beskeden 7. 
plads i februar, opnåede denne gang 1. 
pladsen med en resinbuste af  en fransk 
cuirassier årgang 1815 fra det amerikanske 
" rma Verlinden. 

Kjeld havde igen medbragt to russiske 
kampvogne; en sjælden set Objekt 279 fra 
Takom og en T-90 fra Trumpeter, som tog 
2. pladsen hjem til Kjeld.

Bjørns anden Sd.Kfz.234 i år opnåede 
en 3. plads. Modellen er fra Dragon.

Flemming blev belønnet med 1. plad-
sen for en ! ot F-104G Star" ghter i tysk 
bemaling fra Hasegawa med decals fra det 

belgiske " rma DACO. 3. pladsen gik også 
til Flemming for en model af  Montoyas 
Williams F1 BMW FW24 racer fra det 
britiske Grand Prix på Silverstone i 2002. 

2. pladsen gik til Jacob, som længe har 
talt om at bygge en C-47 i dansk bemaling, 
men det har vi til gode; Jacob havde i stedet 
bygget en amerikansk gunship version.

 Dioramaklassen i maj var rigtig ! ot 
besat med 12 dioramaer, hvoraf  Lasse 
havde medbragt de fem. 1. pladsen gik da 
også til Lasse for en ukompliceret opstil-
ling med en efterladt tysk Pz IV og seks 
russiske soldater, der hviler sig med kaffe 
og lidt fra felt! asken. Lasse opnåede også 
3. pladsen for sit diorama med " re østrig-
ungarnske soldater på vej over en lille kløft 
i Alperne i 1915.

Ligesom i februar gik 2. pladsen til 
Kenneth, denne gang for One Less; et 
maritimt stykke hvor en engelsk destroyer 
vædrer en tysk ubåd. One Less blev nummer 
syv i skibsklassen til DM i 2013.

Peter Nellemann havde medbragt 2 " ne 
”civile” dioramaer, men måtte for en gang 
skyld nøjes med en placering uden for top 
3. Peters Marked ved Sct. Nicolai i 1/72 var 
ellers en af  mine favoritter. Ib Schmidt 
havde medbragt dioramaet O’Hanlon! Keep 
it straight ahead med en Staghound Mk.1 
og ti " gurer, men kunne heller ikke følge 

op på sit gode resultat i februar. Per Niel-
sen fremviste " re modeller, heriblandt et 
" nt lille diorama med titlen Ungarn 1945. 
Jes Touvdal, havde medbragt dioamaet 
Frankrig 1940 og syv ! ymodeller, blandt 
andet en ! ot Martin B-57G Canberra i 
trefarvet amerikansk bemaling anno 1971. 
Torben Klein havde medbragt et af  sine 
karakteristiske ! ydioramaer i 1/72; denne 
gang med en Mustang i engelsk bemaling. 
Roy Nielsen havde udvidet sin samling af  
japanske ! y i 1/48 fra 2. verdenskrig med 
Hasegawas Nakajima C6N1 Saiun (Myrt). 
Det var efter sigende en Myrt, der var det 
sidste ! y, der blev skudt ned i 2. verdens-
krig. Undertegnede havde medbragt den 
anden Fokker Dr. I i min lille serie på tre; 
denne gang en model af  von Richthofens 
! y fra marts 1918. 

Billeder af  de deltagende modeller kan 
ses på www.ipms.dk, hvor du også kan få 
et indblik i Lasses arbejde med at skabe 
dioramaet med de østrig-ungarnske trop-
per fra 1915.

Næste kvartårskonkurrence (nr. 4/2014) 
er onsdag den 12. november på Nyboder 
Skole. Indtil da er der mulighed for at kon-
kurrere i modelbygningens svære kunst i 
Stauning i september og i Malmø i oktober.
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IPMS KALENDEREN 2014-2015
13. september ...........................Åbent Hus ved GHR ...................................Antvorskov Kaserne, Slagelse (www.ghr400.dk)
20. september ...........................Åbent Hus .....................................................Vordingborg Kaserne (www.haeren400aar.dk)
27.-28. september ....................Modelkonkurrence .......................................Danmarks Flymuseum, Stauning (www.! ymuseum.dk)
04.-05. oktober ......................... IPMS Belgien National Convention ..........Af! igem, Belgien (www.ipms.be)
08. oktober ................................ IPMS-møde (swapmeet) ..............................Nyboder Skole, København
25.-26. oktober .........................C4 Open modelkonkurrence ......................Tekniska Museet, Malmø, Sverige (www.c4-open.se)
25. oktober ................................Euro Scale Modelling konkurrence ...........Nieuwegein, Holland (www.ipms.nl)
08.-09. november .....................Scale ModelWorld 2014 konkurrence .......Telford, England (www.smwshow.com)
12. november ............................ IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
10. december ............................ IPMS-møde (julehygge) ...............................Sted endnu ikke fastlagt, se hjemmesiden
14. januar ................................... IPMS Generalforsamling .............................Nyboder Skole, København
18. februar ................................. IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
11. marts .................................... IPMS-møde ...................................................Nyboder Skole, København
08. april ...................................... IPMS-møde (swapmeet) ..............................Nyboder Skole, København
13. maj ....................................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
10. juni ....................................... IPMS-møde ...................................................Sted endnu ikke fastlagt, se hjemmesiden
04. juli ........................................Air Show (F7 Flygdag - 75 års jubilæum) .Såtenäs, Sverige
22.-25. juli .................................. IPMS USA Nationals ...................................Columbus, OH, USA (www.ipmsusa2015.com)
12. august .................................. IPMS-møde ...................................................Sted endnu ikke fastlagt, se hjemmesiden
15.-16. august ............................Air Show ........................................................Roskilde (www.airshow.dk)

Alle møder i København på Nyboder Skole, er i lokale 211 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.

MEDLEMMER FLYTTET
54. Steen Andersen
Telefonvej 5, lejl. 12
2880 Bagsværd

138. Kenneth Folkmann
Orupgade 52
4640 Fakse

196. Sebastian Jørgensen
Fasanvej 55, st.th.
4600 Køge

NYE MEDLEMMER
203. Klaus Krøyer Jakobsen
Daltoftevej 16
4900 Nakskov
 birkla@gmail.com

Flere fotos fra kvartårskonkurrencen i maj
På denne side får I to ekstra billeder fra konkurrencen i maj. Til venstre er det Brian 
Petersens 1/9 Fransk Cuirassier, der vandt klasse A og til højre en lille italiensk L6 
kampvogn i 1/35 bygget af  Per Nielsen.
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Fotos/Photos:
Peter Kristiansen

Flemming Hansens • ne F-104G i 1/48 indbragte 
ham en fortjent 1.plads i klasse B

Flemming Hansen’s F-104G in 1/48 scale landed 
him a well deserved • rst place in class B

Marked ved Sct. Nicolai er titlen på dette 1/72 diorama, der 
endte udenfor top 3 i klasse C. Det er bygget af Peter Nellemann

Market at St. Nicolai is the title of this 1/72 scale diorama built 
by Peter Nellemann. It came outside Top 3 in Class C

Jes Touvdal er manden bag denne Martin B-57G Canberra i 1/72.
Den endte udenfor top 3 i klasse B

Jes Touvdal is the modeller behind this B-57G Canberra in 1/72.
It didn’t make it into the Top 3 in Class B
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Returadresse:
Bjørn Jensen
Triumfvej 21
2800 Lyngby B

Lñsernes egne billeder
Er taget af  Per Voetmann, der var rundt på tre airshows i løbet af  sommeren

Øverst er det en Dassault Rafale fra
Escadron de Chasse 1/7 ”Provence”
ved Tiger Meet

I midten en civilt ejet T-28B Trojan på 
Ronneby

Nederst en MiG-15, som blev udstillet på 
Karup

Top is a Dassault Rafale from
Escadron de Chasse 1/7 “Provence”

at the Tiger Meet

In the middle a civilian
owned T-28B Trojan

Bottom a MiG-15 that
was shown at Karup


