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F-111 Aardvark i farver

Fotos/Photos:
Via Internettet

F-111 blev brugt i Vietnam-krigen. Denne F-111A bliver gjort klar til en mission under Operation Linebacker II 18–29 december 1972.

The F-111 participated in the Vietnam War. This F-111A took part in Operation Linebacker II from 18–29 December 1972

Australien var det eneste andet land der anvendte F-111.
Modellen hed F-111C og her er tre af dem stillet op på en • ight line

Australia was the only other country that used the F-111.
Their version was called F-111C and here three of them are lined up on a • ight line

Senere i • yet karriere i Australien blev de ommalet til en ensfarvet grå bemaling.
Flyet her var i en special-bemaling på RAAF Amberley
i forbindelse med typens 25 års jubilæum i RAAF.

Later in their RAAF career they received a new, all over grey, paint scheme.
This plane is in a special scheme at RAAF Amberley in connection

with the 25th anniversary of the type in Australia
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LEDER
I dette nummer er der en bred vifte af  artikler om mange forskellige emner. Dog savner vi nogle artikler om panser, men hvis I ikke 
leverer artikler til os... Vi bringer jo som altid de artikler som medlemmerne indsender.

Når I kigger i kolofonen herover, så vil I kunne se en forandring. Flemming skriver meget mere om det på formandens side og 
det har også været nævnt på vores forum, så jeg vil ikke komme nærmere ind på det i min leder.

Fra min side skal der lyde en stor tak til Bjørn for de mange år, hvor vi har arbejdet sammen om at få dette blad ud til Jer medlem-
mer i en så god kvalitet som økonomien har tilladt det.

Efteråret er traditionelt tiden for modelkonkurrencerne, i hvert fald dem i det svenske nærområde, så vi har denne gang været heldige, 
at der har været medlemmer, der har deltaget i disse konkurrencer.

Også i Danmark har der været en modelkonkurrence, nemlig i Danmarks Flyvemuseum i Stauning. Selv om redaktionen ved at 
der var IPMS-medlemmer der deltog, så har vi ikke set en artikel om det. Dog er der lige en kort omtale i forbindelse med resultatet 
fra kvartårskonkurrencen, så kig endelig med her.

Selv om modelbygning ofte er en solitær hobby, så er det godt, at man kan tage sine modeller med ud og få set på om man kan 
måle sig med de andre. Nogle gange kan man og andre gange kan man ikke. Så er det man skal være glad for at dette er en hobby, og 
som så mange andre hobbies er det ikke et spørgsmål om at vinde, men om at have det sjovt med sin hobby.

Benyt Jer endelig af  de muligheder der byder sig for at møde andre modelbyggere, enten ved en konkurrence eller ved et medlems-
møde. Det er bare om at møde op og forhåbentlig blive inspireret til at sætte Jer ned og bygge nogle modeller.

I den mere aktuelle afdeling, så er der i dette nummer en dybdeborende anmeldelse af  den nye bog om F-84 Thunderjet i Flyvevåbnet. 
Der har været en del debat om denne bog ude på nettet og her er der så en mulighed for at få lidt ! ere indtryk af  bogen inden den 
måske skal sættes på ønskelisten til den kommende jul.

Når du nu får en masse plastic eller bøger i julegave, så vil du måske overveje at sætte dig ned og bruge lidt tid på at skrive en 
anmeldelse, så andre modelbyggere kan få en ide om hvad de skal ønske sig til deres fødselsdag eller næste juleaften?

Fra min og den øvrige redaktions side skal der lyde ønsket til Jer alle om en rigtig glædelig jul og et godt og lykkebringende nytår.

Lars Seifert-Thorsen

Redaktionen sluttet: 24. november. Deadline til næste nummer: 01. januar.
Forsiden: Fra den sidste sejlads under kommando får I et
stemningsbillede af P 515 Søulven som en optakt til del 2 af
artiklen om scratchbygningen af den som model.
Foto: Torben Plesberg

Front cover: A Royal Danish Navy Søløven-class MTB at speed
at the very last trip with this boat. The P 515 Søulven was

decommissioned shortly after this photo was taken
Photo: Torben Plesberg

Tryk: Hillerùd Gra® sk ApS
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Formandens side 
Det har så sandelig været et ”interessant” år i IPMS’ historie. 
Interessant skal i den forbindelse opfattes lettere sarkastisk…

Siden sidste nummer af  IPMS-Nyt har Bjørn Jensen – kasse-
reren gennem et utal af  år – valgt at træde ud af  bestyrelsen med 
øjeblikkelig virkning – formelt set den 11/9. 

Der er utroligt vigtigt at understrege, at Bjørn IKKE er blevet 
smidt ud af  Torben og undertegnede. Bjørn valgte selv at træde 
ud. Det ville heller ikke være muligt at smide nogen som helst 
ud, uden at det var besluttet på en Generalforsamling må det lige 
tilføjes, så der dermed slet ikke skal være nogen tvivl overhovedet" 

Det er også endnu mere vigtigt at tilføje at det ikke – med 
streg under ikke – skal opfattes som om Bjørn på nogen måde 
har ”# ! et”, ”taget af  kassen” eller lavet andre uhyrligheder. Det 
har han ikke på nogen måde! Regnskabet er ført med den aller-
største nidkærhed og med største samvittighedsfuldhed og det vil 
det fortsat blive skal det siges. 

Der ! orerer rygter om dette og hint og jeg kan kun tilføje at 
det er løgn og latin. Det er klart at en så pludselig afgang VIL blive 
gjort til genstand for rygtedannelse og det kunne have været gjort 
smartere – men det var Bjørns eget valg.

Bjørn har været med til at bringe IPMS fra noget, der kunne 
klares om et sofabord, til over de næste mange år til da det var på 
toppen omkring 250 medlemmer. For dette skal der lyde en stor 
tak for uden en sådan stædig indsats, så sker der bare ikke noget. 
Han har også gennem årene været en ukuelig puger, der på alle 
mulige måder har sparet på midlerne, så der over årene er opsparet 
en # n buffer, vi dog nok må gnave af  i de kommende år, hvis vi 
ikke skal spare os ihjel. Så uden Bjørn ikke den mulighed. Det skal 
Bjørn absolut takkes for.

Dette skabte naturligvis en ledig plads i bestyrelsen, der vil 
blive besat ved næste Generalforsamling. Heldigvis har vores 
Kvartårskonkurrence manager Peter Kristiansen nikket til, at det 
er en opgave han godt vil tage på sig.

Men dermed er ændringerne ikke slut
Jeg fratræder som formand og det er dermed den absolut sidste 
”Formandens side” jeg vil skrive.

Jeg er stolt af  at have ført IPMS fra ”kun” at have et blad, til 
i dag både at have hjemmeside, forum og Facebook universer. 
Noget der ikke engang var tænkt på, da jeg trådte til i 1993. Der 
er sket meget må man sige. Der er også sket en vældig udvikling 
i det blad du sidder og læser i. Jeg skrev min første formandsside 
i nr. 62, så det er en slat sider med formandssludder siden. Dog 
kun en brøkdel af  det som redaktøren har måtte skrive af  indlæg"

Men der er stor forskel på nr. 62 og nr. 146. Nr. 62 var hæf-
tede A4 sider og der var ikke mange billeder i det blad. Nr. 146 
er digitalt trykt på bedste måde med farvetryk på omslag og ! ot 
papir. Det er også en udvikling jeg er stolt af  at have været med 
til at bringe ud til jer.

Men det skal ikke opfattes som at kaptajnen forlader den syn-
kende skude" På ingen måde – vi var nødt til at lave om i bestyrelsen 
efter Bjørns afgang. For ikke at et nyt bestyrelsesmedlem hoved-
kulds skulle kastes ud i en kassererrolle måtte vi lave en anden 
opdeling så jeg i stedet overtager kassererrollen, da jeg har haft 
mest indblik i medlemskartotek og bladudsendelse og den slags.

Oplægget til Generalforsamlingen er dermed en ændret be-
styrelse der vil se sådan ud, naturligvis hvis dette godkendes af  
Generalforsamlingen:

Formand: Torben Klein
Kasserer: Flemming Hansen
Sekretær: Peter Kristiansen

”Nåh" Skal han så være kasserer?” vil den opmærksomme 
læser bemærke. Ja i hvert fald for nu. Der vil stadig blive passet 
på pengene og der vil stadig blive jagtet kontingentbetalinger. Det 
er vigtigt at fremhæve atter engang, at det kontingent der betales 
til IPMS går udelukkende til fælles fornøjelser. Det vil for langt 
størstedelen sige blad, hjemmeside og den slags. 

De møder der afholdes i København betales ikke af  kontin-
gentet. Det vil sige, at alle medlemmer af  IPMS – uanset hvor de 
bor får præcis det samme for deres kontingentbetaling.

Sådan har det nu altid været, men det skader nok ikke lige at 
understrege det atter en gang"

Jamen hvad så nu?
Vil alt dette så medføre ændringer for IPMS’s aktiviteter, der ikke 
har noget at gøre med fnidder i bestyrelsen? Absolut ikke" Der 
er ikke nogen, der er uundværlige i denne sammenhæng. Der vil 
sikkert være nogle små sten på vejen, der sikkert lige skal ryddes 
væk og nogle procedurer der lige skal have lov til at rodfæste sig, 
men derefter vil alt være som før, håber vi alle.

Som ”El P” vil jeg hermed takke af. Det har været interessant, 
men til tider har det også været svært og af  og til ganske umuligt. 
Det har været umuligt at gøre alle tilfredse, så nu vil jeg trygt lade 
faklen gå videre til Torben Klein, der om nogen kan føre os sikkert 
igennem jubilæumsåret.

Nyt på hjemmesiden
I anledning af  det kommende års markering af  IPMS-Danmarks 
50 års jubilæum, har vi brugt noget tid på omdanne de gamle IPMS 
blade til PDF # ler du nu kan downloade online eller simpelthen 
bare kigge på via hjemmesiden www.ipms.dk. Der ligger både de 
helt gamle ”Halehjulet” og en del af  de senere IPMS-Nyt. Når du 
læser dette vil de alle ligge der. Når der kommer nyt lanceres det 
både i forum og på Facebook siden. De seneste to års udgaver af  
IPMS-Nyt vil dog aldrig ligge online.

Vigtigt!!!!!
Som en konsekvens af  ændringerne i bestyrelsen skal du huske 
to ting:
Vi har skiftet bank.
Så dit kontingent skal fremover betales til følgende oplysninger:
Reg 9385 – Konto 4583514401 – Spar Nord Bank
Ved " ytning: Skal du oplyse om ændringer til kassereren som 
sædvanlig – det er blot en anden. 
Evt. skriv en mail til ipms@ipms.dk
God fornøjelse.
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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) !108.49 !5 !103.49

Term Normal price Discount You pay

1 Year (12 issues) £49.99 £5 £44.99

2 Year (24 issues) £88.00 £5 £83.00

945/14

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 2
Et scratch-building projekt uden tegning eller spanterids gennemført i årene 1982-87.

Tekst og fotos: Torben Plesberg

Efterhånden var jeg nået til bema-
lingen af  den foreløbige grund-
model, idet der mangler stort set 

alle detaljer.
En anden modelbygger kollega med 

forbindelser til Søværnet havde originale 
farveprøver, bl.a. af  forsvarets standard-
grøn. Hos en farvehandler # k jeg blandet 
en halv liter af  en god kvalitet oliemaling 
i den rigtige nuance. Bundfarven derimod 
havde han ikke, men jeg havde jo engang 
set en søløve halvt oppe af  vandet på 
dokvognen ved torpedobådshallen. Og 
farven var en grumset lyserødbrun farve 
– bleget af  vandets påvirkning. Her var jeg 
i virkeligheden ude på herrens mark, men 
jeg vovede et øje og blandede mig en farve, 
som forekom mig acceptabel.

Senere # k jeg fat på en lille ! age afskal-
let maling fra undervandsskroget, og den 
var ret tæt på min hjemmelavede, og endnu 
senere # k jeg en større ! age med upåvirket 
maling, altså som den ser ud, når den er 
friskpåført.

Jeg har også ! ager med den grønne 
farve, også den ændrer sig meget med 
lysets påvirkning gennem tiden. Men da 
både under kommando ret hyppigt bliver 
frisket op i bemalingen, skal der anvendes 
den upåvirkede friske farve til skibet over 
vandlinjen. Denne er markeret med et sort 
vandpas, der skal være 12 mm bredt.

At male et skrog på et modelskib tager 
lang tid: Først skal det have minimum 3 
gange lak for at forsegle træet – og det 
gælder både indvendigt og udvendigt. 
Men hvorfor indvendigt? Jo, for man må 
påregne, at der trænger vand ned i skibet 
under sejlads, og det kan blive katastrofalt 
for yderbemalingen, hvis vandet får mulig-
hed for at lade træet arbejde indefra. Det vil 
uvægerligt ende med revner udvendigt – og 
så er det hele ødelagt. Indvendigt brugte jeg 
en meget lys grå epoxymaling, sådan bare 
for at være helt sikker på, at indtrængende 
vand ikke ville have skyggen af  en chance 
for at lave skader.

Efter hvert lag lak foretages en let af-
slibning for at få træets rejste porer fjernet. 
Derefter følger 2 gange hvid grunder, og 
med afslibning efter den første påføring. 
Inden selve malerarbejdet, ville jeg lige 
simulere glasfiberforstærkningerne på 
kølen og knæklinjerne. De blev lavet med 
nogle længder isoler-tape, skåret ud i den 
rette bredde, inden de blev presset fast div. 
steder. Så kunne det egentlige malerarbejde 

begynde – og man starter med den relativt 
lyse undervandsfarve på hele undervands-
skroget, trimklap og ror. Tre gange # k den 
inden resultatet var tilfredsstillende, og med 
let vandslibning inden det sidste lag. Der 
skulle males til  midt i vandpasset, markeret 
med en streg hele vejen rundt om skroget.

Derefter var det overvandsskrogets tur 
+ dæk og overbygninger hen ad vejen. Det 
hele # k ligeledes tre gange og med vand-
slibning ind imellem. Nu begyndte det hele 
at ligne noget" Men den sværeste opgave 
blev gemt til sidst: vandpasset, som er det 
sorte bånd, der går hele vejen rundt om 
skroget langs vandlinjen. Man skal i alt fald 
vente et stykke tid med denne operation. 
Den allerede påførte maling skal have tid til 
at gennemhærde ordentligt, således at tape 
afmaskningen ikke trækker den grønne 
eller den lyserødbrune maling af. Det ville 
være ret ærgerligt" 

Vandpasset skulle være 12 mm bredt. 
Problemet ligger der, hvor vandpasset skæ-
rer knæklinjen. På bunden får vandpasset 
da en sjov facon, og bliver meget bredere 
end 1 cm" Men det tænker man slet ikke 
over, når man bare ser på et foto, eller på 
originalen, der ligger der i vandet. Takket 
være brug af  en tape, der ikke klæbede 
for voldsomt, samt mine forholdsregler i 
øvrigt, lykkedes vandpasmalingen perfekt 
første gang. Men nu, hvor der var gang i 
den sorte farve: agterspejlet er sort over 
vandlinjen" Det hænger jo nok sammen 
med div. udstødningsrør, der hurtigt ville 
kunne svine den pæne grønne farve til. 
Så hellere male hele skidtet sort med det 
samme"

Tilbage var nu at male de to aftagelige 
dæksstykker – det store, hvor overbygnin-
gerne skulle sidde og det lille helt agter, der 
skulle sikre serviceadgang til ror, trimklap 
og nedfældelige turbinerørs dæksler (klap-
per). Da malerarbejdet var udført skulle 
skroget have sine NATO identi# kations 
numre, P 515. Bogstavet P og cifrene 1 og 
5 er af  en særlig type, som Søværnet anven-
der til alle sine enheder. Jeg forstørrede et 
af  mine fotos af  Søulven op, så P 515 kom 
op i skala 1:32. Så havde jeg skabeloner til 
både den store markering, der sidder på 
forskibet og den lille, der sidder helt agter.

Tallene og bogstaverne blev skåret ud 
i hvid transfer, som det hed dengang og 
sat på som almindelige dekaler, som det 
hedder nu. Derefter blev mærkerne lakeret 
over med en mat lak, som var god at tegne 

på. De sorte skygger, der er på bogstaver 
og tal, blev derefter tegnet på med en 0,5 
mm  tuschpen, der var en obligatorisk an-
skaffelse fra min sløjdlæreruddannelse. Så 
snart de sorte skygger var færdige blev de 
forseglet med mat lak for at sikre resultatets 
vandfasthed. 

Nu havde Søulven fået sin identitet. 
Tilbage var blot at lave et hav af  detaljer 
for i den sidste ende at opnå en troværdig 
model af  det skib, som jeg så stå ud af  
havnen d. 1. juni 1982.

Da artiklen er for et IPMS publikum, 
er jeg med vilje gået uden om en nærmere 
beskrivelse af  den nødvendige indmad for 
r/c operation, men er dog kommet lidt ind 
på prøvesejladser, da disse havde direkte 
betydning for skrogets endelige udseende. 
Efter bemalingen var det blevet meget 
sjovere at sejle med modellen, og navnlig 
fotografere den.

Bevæbningen
Søløverne fandtes faktisk i 4 varianter 
afhængig af  bevæbningen: torpedobåd, 
kanonbåd, kombibåd og minelægger.

Torpedobåden er med 4 torpedorør 
og en 40 mm Bofors for, kanonbåden har 
2 torpedorør, de forreste og en 40 mm 
Bofors både for og agter, kombibåden har 
4 torpedorør og 2 Bofors 40 mm, og var 
altså både torpedobåd og kanonbåd på en 
gang. Men den var alt for tung og langsom, 
så den blev kun brugt forsøgsvis i starten. 
Derudover kunne klassen forsynes med 
op til 8 minelægningsapparater i stedet for 
torpedorørene. Mine billeder af  Søulven 
viser minelægningsvarianten med 4 appa-
rater om bord. Jeg har senere erfaret, at den 
skulle på en minelægningsøvelse til Kiel.

Min model skulle kunne udrustes både 
som torpedobåd og som kanonbåd. Så der 
skulle fremstilles 4 torpedorør, nemlig 2 SB 
rør og 2 BB rør. Forskellen ligger bare deri, 
at de er spejlvendte i forhold til hinanden 
– af  indlysende betjeningsmæssige grunde. 
Sådan et dansk torpedorør er temmelig 
kompliceret at bygge. Der er rigtig mange 
detaljer på, men de skal jo være der alle 
sammen – ellers ligner de ikke originalerne.  

Da vægtproblemet som nævnt oven-
for var permanent, blev udgangspunktet 
for et torpedorør en balsa rundstok i den 
rigtige diameter (18 mm), og den lod sig 
let fremstille på Unimaten, den lille men 
særdeles alsidige drejebænk, som ingen 
modelbygger kan undvære. Rundstokken 
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skulle så forsynes med de nødvendige for-
stærkninger, håndtag, slagstift, oplukkeligt 
frontstykke (skyggen), udskydningskedel 
for trykluftaffyring, patronkammer for 
krudtaffyring, 4 varmelegemer, bagstykke 
med hængsel og låsemekanisme, ! aske og 
slanger til rensevæske, instrumenter, affy-
ringspanel, mekanisme til at kranke røret 
ud med drejehjul, wire + hjul til at trække 
torpedoen ind i røret og fundamenter.

For at få et overblik over torpedorøret, 
tegnede jeg en arbejdsskitse ud fra de bil-
leder, som min modelbygger kollega havde 
taget ved Langelinie i 1979. Heldigvis 
tog han billederne netop med henblik på 
modelbygning, og derfor var de til enorm 
hjælp som kilde. Jeg havde også selv taget 
nogle billeder af  torpedorør, men det var 
på fregatten Peder Skram. De var dog ikke 
identiske med rørene på Søløven klassen, 
men i princippet de samme.

Præcis hvordan jeg gjorde for at bygge 
de torpedorør kan jeg såmænd dårligt hu-
ske. Men heldigvis tog jeg nogle billeder af  
rørene inden de blev malet og også som 

helt færdige rør. Men så meget kan jeg i 
hvert fald huske: Udskydningskedlen blev 
drejet i akryl. Det oplukkelige frontstykke 
er lavet i karton, som blev bukket rundt 
over en bordkant, rundingen blev anbragt i 
en jig, så den # k præcis den rette krumning, 
og derefter lakeret, så krumningen blev 
permanent. Frontstykket kunne så limes 
på balsastokken, og jeg kunne koncentrere 
mig om at skære forstærkningerne ud og 
lime disse på frontstykket. 

Nu var jeg i alt fald kommet i gang, 
og så var det i øvrigt bare at arbejde syste-
matisk efter arbejdsskitsen" Det er en stor 
fordel, at der skal laves 4 enheder. Derved 
bliver processen rationaliseret, og man gør 
sig mere umage for at undgå fejl, så det 
kommer i høj grad kvaliteten til gode. Det 
er jo dumt at lave den samme fejl 4 gange"

Fordelen ved at bruge en balsastok som 
basis var, at det er meget let at stikke noget 
fast i den, og den er også nem at lime på.  
Jeg behøver vel ikke at nævne, at balsastok-
ken naturligvis er lakeret 3 gange først" Til 
gengæld er det sværere at rette fejl, fordi 

balsa er ret skrøbeligt. Af  materialer til 
detaljerne anvendte jeg akryl, plastikplade 
(de der # duser, som man brugte til at lukke 
plasticposer om rugbrød med"), metaltråd 
i forskellige diametre, karton, messing 
(udkrankningshjulet, som med 5 eger var 
den vanskeligste detalje at lave) og 0,7 mm 
# skesnøre (plastikslangerne til fremføring 
og dumpning af  rensevæske).

Det var en stor udfordring at bygge de 
torpedorør"

Næste projekt var at lave den forre-
ste 40 mm Bofors kanon i åben udgave, 
modsat den agterste kanon, som var den 
lukkede udgave. Hvorfor den forreste ka-
non var den åbne udgave, er der en simpel 
forklaring på: Den lukkede er væsentlig hø-
jere, og den ville have hindret et frit udsyn 
fremad fra den åbne bro" Sådan en kanon 
i åben udgave er  temmelig kompliceret at 
bygge, mindst samme sværhedsgrad som 
torpedorørene. 

Kanonen står på et fundament på 
dækket, som blot er en cylinder, og den er 
omgivet af  et cirkulært rækværk, som dog 

Styrbord torpedorør, betjeningssiden. Endnu mangler udskydningskedlen.
Pladen med de 6 sorte knapper er klarmeldingsanlægget



8

er skåret ret over agter af  pladsmæssige 
grunde. Rundt om rækværket sidder der 
tynde metal plader, hvis formål forment-
lig er at opfange mindre granatsplinter. 
Cylinderen blev lavet aftagelig med et rør 
i midten til kanonens drejeaksel og med # re 
stifter i bunden til anbringelse i dækket. Og 
ellers var det blot 2 kryds# nerskiver og med 
et stykke karton rullet omkring skiverne – 
en yderst let konstruktion.

Samtidig lavede jeg en enkel kryds# ner-
skive med de samme stifter i bunden. Den 
er et dæksel til at sætte over åbningen, når 
kanonfundamentet er fjernet.

Selve kanonløbet er drejet i messing på 
Unimaten, og ! ammeskjuleren er drejet 
konisk og udboret med et kraftigt centrer-
bor. I den anden ende har ! ammeskjuleren 
en diameter med en åbning, så den umid-
delbart passer præcis til at presse fast på 
kanonmundingen.

Til 100-års jubilæet var flamme-
skjuleren shinet op i dagens anledning og 
fremtrådte i blankpoleret nysølv udvendigt 
og rødmalet indvendigt. Måske var det en 
ekstra ! ammeskjuler, som man brugte ved 
of# cielle lejligheder, såsom ! ådebesøg? Jeg 
besluttede i alt fald, at min ! ammeskjuler 
også skulle være de luxe udgaven, men i 
blankpoleret messing, som ser tilsvarende 
ud.

I det hele taget havde jeg ikke kunnet 
bygge kanonen uden min modelbygger 
kollegas fotos. Det var muligt at bygge en 
komplet kanon ud fra billederne, i alt fald 
den ydre del.

Selve kanonskjoldet blev lavet i karton, 
der blev bukket i facon og forseglet med 
lak for at holde formen, samme teknik som 
ved forenden af  torpedorørene. Bunden 
var en tynd kryds# nerplade med en rund 
aksel i midten passende til hullet i kanon-

fundamentet, så kanonen kunne dreje. På 
toppen af  skjoldet sidder der halvcirkel-
formede vindafvisere. Disse blev lavet 
af  fødselsdagssugerør, som blev skåret 
igennem på langs. De havde nemlig den 
rette diameter, og de lod sig fastgøre med  
hurtiglim.  Magasinholderne agter blev la-
vet i serieproduktion af  små kartonstykker. 

På hver side af  kanonen sidder der 
lysraketholdere. Disse blev lavet af  træ-
stumper og karton, som blev limet på 
med hvid lim. Alle ydre håndtag blev lavet 
i messingtråd, der blev bøjet, hvor dette 
var påkrævet. Håndtagsholderne var små 
kartonstykker, det kunne også have været 
tynd plastplade, og det hele blev limet sam-
men og sat på med hvid lim.

De indlysende fordele ved karton er, 
at det er uhyre let at forarbejde og at den 
hvide lim holder fantastisk godt på ma-
terialet. Det er altid en god ide at lakere 

Styrbord torpedorør set fra ydersiden. Endnu mangler en del kabler samt plastslangen til rensevæske

Styrbord torpedorør set ovenfra. De ! re runde acrylcylindre, der sidder parvis overfor hinanden, er varmelegemer

Bagbord torpedorør fra betjeningssiden, færdiglavet, bemalet og installationsklar.
Nu inkl. udskydningskedel og plast" aske til rensevæske

Bagbord torpedorør set fra ydersiden med el-kabler til varmelegemer og plastslange til udledning af brugt rensevæske
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alle kartondele, især når de kan risikere at 
komme i kontakt med vand"

Og lige et par ord om den hvide lim 
– snedkerlimen, kaseinlimen, ostelimen, 
fordi kasein er ostestof" Det er en fantastisk 
stærk og holdbar lim, og som kan bruges til 
andet end at lime ting sammen med. Den er 
også god til at udfylde mindre revner med, 
noget som IPMS folk nok har erfaret fra 
deres produktion. Den tørrer transparent 
op, og kan bruges overalt, hvor der er sam-
linger der skal forstærkes, f.eks. hvis man 
limer karton vinkelret på karton, træ eller 
plastik. Som modelbygger er det vigtigt at 
kende sine limes egenskaber og især deres 
begrænsninger. 

Kanonen blev opbygget af  forskellige 
materialer, som jeg fandt hensigtsmæssige 
til formen og styrken på de forskellige dele, 
som den består af. Naturligvis kan kanonen 
elevere, dog ikke helt så højt, som det var 
ønskeligt. Det eneste jeg manglede var 
kanonsigterne, som det ikke var muligt at 
lave i den # ne godstykkelse, som krævedes. 
I dag kan de fås i fotoæts, men det fandtes 
ikke i 1985. I kanonens indre mangler der 
nogle ting, men da kanonen normalt er 
dækket af  en presenning, ses manglerne 
jo ikke.

Til den forreste kanon hører der en 
kanonløbsstøtte, der er fastgjort nedfæld-
bar i nogle hængsler i dækket. Det viste 
sig at være nødvendigt, for ellers kunne 
kanonløbet simpelthen knække p.g.a. de 
voldsomme g-påvirkninger den kunne 
udsættes for, når der var buler på søen. De 
samme g-påvirkninger betød, at mandska-
bet ikke måtte opholde sig i banjerne under 
turbinesejlads. Man har målt påvirkninger 
på +/- 13 g i banjerne" Skibet er ellers ret 
solidt bygget med mange og stærke spanter. 
Men i praksis har de kunnet knække i hårdt 
vejr, så man lærte at sætte farten ned eller 
helt holde sig hjemme, hvis vejret var for 
hårdt (+ 2 m høje bølger).

Den agterste 40 mm Bofors er af  den 
lukkede type, idet den er forsynet med en 
glas# berkuppel dækkende hele kanonen. 
Den er noget nemmere at lave, da man slip-
per for at detaljere toppen med vindafvi-
sere, samt lave andet end selve kanonløbet. 
Det skal så til gengæld kunne elevere, og det 
sker ved at montere kanonløbet i et halvt 
cirkeludsnit, som passer med krumningen 
i kuplen foran, og som kan dreje omkring 
en aksel. Bemalingen af  kuplen er speciel, 
fordi glas# beren delvis er synlig under 
den gule maling, der ellers dækker kuplen. 
Jeg har søgt at simulere dette ved at male 
kuplen hvid først, og så male over med et 
par fortyndede lag gult, således at det ikke 
dækker ordentligt. Kanonen agter er ligele-
des omgivet af  et rundt rækværk, der dog er 

! adt fremefter a.h.t. passagemulighederne. 
Og der er ligeledes beskyttelsesplader hele 
vejen rundt. 

Rækværket består af  6 sceptre, der 
skråner udad foroven og 2 ringe. Den 
underste ring sidder der, hvor sceptrene 
begynder at skråne, og den øverste sidder 
for enden af  sceptrene. Den øverste ring 
er afbrudt af  et lige stykke, der vender ind 
mod bådens midte. Det lige stykke er for-
stærket med 2 små eger, der sidder mellem 
de 2 ringe. Og i den modsatte ende er der 
også 2 forstærkninger på det runde stykke. 
Hele dette stel blev lavet af  1,5 mm hård 
messingtråd. Ringene blev bøjet over en 
malingsdåse med en noget mindre diame-
ter end ringene. Når man slipper tråden, 
retter den sig nemlig lidt ud og har dåsen 

den rigtige diameter til formålet, får ringen 
præcis den diameter, som den skal have. 
Samlingen af  stellet foregik ved først at 
lodde ringene sammen. Dernæst at bukke 
sceptrenes ene ende til den rigtige hældning 
og klippe af  til korrekt længde på det skrå 
stykke. Dernæst blev der med en borelære 
boret 6 huller i en kryds# nerplade passende 
med sceptrenes placering i en cirkelperiferi. 
Dernæst skulle der med en lille rund# l 
(med diameter 1,5 mm) # les halvvejs ned 
i sceptrene og ringene, således at det hele 
kunne samles på kryds# nerpladen, så det 
så ud, som om delene var svejset sammen.

 Da det hele passede, blev ringene limet 
på sceptrene med  en langsomt hærdende 
cyanolit-lim, og endelig blev de 4 små 
eger efter bearbejdning med rundfilen 

Skitse fra Søværnets Materielkommando 
visende overbygningens og
bevæbningens placering
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i begge ender limet på plads. Nu kom 
det spændende: var hele konstruktionen 
stærk nok til, at den kunne presses op af  
hullerne i kryds# nerpladen uden at gå i 
stykker? Sandelig, det gik # nt. Tilbage stod 
så bare at bore de 6 huller i dækket v.h.a 
borelæren, og da det var gjort, var det let 
at trykke rækværket på sin endelige plads 
efter at hele herligheden var malet 2 gange. 
Når udenforstående ser rækværket på mo-
dellen, kan de næppe forestille sig alle de 
arbejdsprocesser, der var nødvendige for at 
opnå en sådan detalje, og det er derfor, jeg 
har valgt at beskrive bygningsproceduren 
mere udførligt.

Detaljering
Og så vil jeg gå lidt ind på den nærmere 
detaljering af  båden, startende med dækket.

Der er en del luger på dækket til ski-
bets forskellige afdelinger. Alle luger er på 
den indvendige side malet gule med sorte 
striber, som er advarselsfarver (lige som 
på bier og hvepse") om, at der er noget, 
der står åbent, og man kan risikere at falde 
ned. Udover standardtorpedobådsfarven 
udvendigt er de markeret med et orange 
felt forneden og et lyseblåt felt foroven (når 
lugerne står åbne") Farverne symboliserer 

henholdsvis gastæt- og vandtæt lukning. 
Derudover er der på alle luger et lille mes-
singskilt med en tekst, der fortæller, hvad 
der er nedenunder. F.eks.  sergentbeboelse, 
mandskabsbeboelse, maskinrum eller sty-
remaskinrum. Skiltene kan markeres med 
små stykker dampspærretape, der illuderer 
# ne velpudsede skilte. I praksis blev de dog 
en del anløbne med tiden. Alle lugerne er 
forsynet med hængsler og lukketøj, der 
virker, så de kan altså lukkes op og i.

Ventilation er en livsnødvendighed for 
et skib og især dets besætning.  Allerforrest 
er der 2 ventilatorer af  typen svanehals, 
og de står oven over forpeaken. Der er på 
fordækket 8 cirkulære ventilatorer, hvoraf  
en er i dobbelt størrelse. Det er den for-
reste i BB side.

De var nemme at lave i akryl på 
drejebænken og med en stump 1 mm 
messingtråd til fastgørelse i dækket. 
Ventilationsrillerne er tegnet på med sort 
tusch. Endvidere er der 2 store # rkantede 
ventilatorer, en på hver side af  kanonen. 
Bag kanonen står der 2 ventilatorer til 
ammunitionsrummet. På agterdækket er 
der to store rektangulære ventilatorer til 
styremaskinrummet. Da der ofte trænger 
vand ind netop helt agter ude, er det vigtigt 

med en god ventilation her. På siderne af  
casingen sidder der to ret store ventilatorer 
ud for maskinrummet. Og nu vi er ved 
ventilatorer: oven på overbygningen bag 
den åbne bro, sidder der to ventilatorer  
med forbindelse til ABC-# lteret, der sid-
der lige nedenunder shelteret. De er begge 
forsynet med et håndtag til regulering. 
Ventilatorerne er ens, men ikke lige store. 
Den store sidder lidt forskudt fra midten af  
båden mod SB og den lille mod BB. Begge 
ventilatorer er i akryl, og med messingtråd 
med ledningsisolation på som håndtag, på 
indsugningssiden et stykke ! uenet.

Af  redningsudstyr er der i alt 5 red-
ningskranse med reb, bøjer og ! ag. Red-
ningskransene er orange, gerne lidt fal-
mede. Bøjerne og de små trekantede mar-
kerings! ag er røde. Rebene er hvide (lyse). 
De 4 redningskranse sidder på hver side af  
casingens forreste knæk, to i hver side, og 
den 5. sidder oven på shelteret ved siden 
af  den lille ventilator bag den åbne bro.

Oven på casingen sidder der en gummi-
båd, og det er en standard Zodiac m. 2 årer. 
Påhængsmotoren er en 20 HK Mariner, og 
den sidder i skjul inde under shelteret, så 
den behøvede jeg ikke lave" Ligesom den 
indviklede ABC-# lter konstruktion i øvrigt. 

Skitse af 40 mm Bofors lavet efter tilgængelige fotos
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Gummibåden er lavet af  balsarundstokke, 
som danner de luftfyldte pølser, og bunden 
er lavet i karton. Agterspejlet er en lille 
# nerplade, der tjener til at fastgøre Mari-
neren på. Der skal også være 2 håndtag i 
hver side, samt gribetove. Bemalingen er 
lysegrå med sorte stafferinger, håndtag og 
gribetove. Endelig skal der være et Zodiac 
mærke på siderne agter. Årerne er snittet 
ud af  abachitræ og slebet i endelig facon, 
derefter lakeret et par gange og slebet ind 
imellem. Gummibåden er anbragt på 2 tyk-
ke træpro# ler, der sidder på selv casingens 
tag. Disse blev skåret ud af  en abachiplade, 
således at den øverste side matchede gum-
mibådens bund, der hvor den skulle sidde. 
Gummibåden er surret fast med reb. Men 
inden jeg havde fået surret den forsvarligt, 
oplevede jeg under en testsejlads en sø-
sætning af  gummibåden, hvor et vindstød 
gjorde 4 mands arbejde" Den landede med 
den rigtige side opad og ! ød # nt på vandet, 
og det var uproblematisk at bjerge den, 
selvom det krævede waders.

På dette sted er det passende at ind-
skyde, at et af  de store gennemgående 
problemer ved scratch-building uden en 
of# ciel arbejdstegning er dimensionerne. 
Alt, hvad jeg havde at gå ud fra, var fotos: 
dem fra Langelinie, dem fra SMK og dem 

jeg selv havde taget fra Calpam Nord – og 
senere også andre steder fra.

 F.eks. beregnede jeg gummibådens 
længde ved at sætte den i et proportionalt 
forhold til hele skibets længde. Resultatet 
# k jeg til 416 cm. Senere, da jeg # k mate-
riale fra Zodiac, viste det sig, at den kor-
rekte længde var 420 cm – så jeg var ret tæt 
på" Jeg har ufattelig mange gange lavet den 
slags beregninger med min lommeregner 
for at få et fornuftigt bud på størrelsen af  
store såvel som små detaljer på Søulven. 
Min metode var absolut brugbar, og siden 
har mangen en ! ådeof# cer undret sig over, 
hvordan jeg overhovedet kunne lave alle 
detaljerne og hele skibet så nøjagtigt uden 
at jeg nogen sinde havde sat mine ben om 
bord. Jeg måtte være velkvali# ceret til en 
agentstilling i FET.

Af  andre detaljer relateret til casingen 
kan nævnes: batterikasser rummende 
startbatteriet til opstart af  maskineriet, 
malerkasse, ventilation til maskinrum og 
3 redningsøer, der sidder helt agter på 
casing taget.

Redningsøerne er af  mærket VIKING, 
som  skal stå med sort i begge ender af  de 
glas# berskaller, der rummer øerne. Der 
skal endvidere være et søværnslogo og et 
løbenummer inden for systemet. Glas# ber-

skallerne er lavet af  tykke plastrør, med en 
hvælvet lukning i begge ender lavet af  en 
tyk  plastplade, og endelig med forstærk-
ninger lavet af  ledningsisolation. Lednings-
isolation er et fremragende materiale, hvor 
der skal bruges noget rundt og bøjeligt i 
små dimensioner. Det kan limes på med 
sekundlim, men hvid lim kan også bruges, 
hvis det får lov til at tørre halvvejs inden 
samlingen # nder sted. Og den hvide lim 
kan også bruges til at lukke hullerne i en-
derne med. Redningsøerne sidder fastgjort 
på nogle specielle stativer, som de er surret 
fast til, men på en sådan måde, at de let og 
hurtigt kan løses fri, hvis det skulle blive 
nødvendigt. Stativerne er lavet i plastplade, 
og har facon efter øernes runding.

Til brandbekæmpelse om bord er der 
brandslanger , strålerør og skumrør. Brand-
slangerne be# nder sig i nogle specielle 
kurve til formålet. Slangekurvene er lavet 
af  tynd messingtråd, der er loddet sammen 
på en jig. De er røde. Slangerne er lavet af  
en strimmel duntæt lærred, som er bukket 
sammen for at få en pæn yderside. Hvid 
lim sikrer, at bukningen er permanent, 
og i hver ende af  slangen, er der fastgjort 
en slangekobling, der er drejet i messing. 
Slangen skal svare til 10 meters længde, så 
at den passer præcis ned i slangekurven, når 

Søhunden under Bold Game i Norge. 
Hele forskibet er illustreret sammen med 
besætningens mundering. Sejladsen for 
den dag er netop overstået
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den er rullet dobbelt sammen. Og hvorfor 
skal slangen være rullet dobbelt sammen? 
Jo, koblingerne kan ikke være i kurven, og 
de bliver derfor nødt til at være foroven – 
uden for kurven" Og det er jo praktisk af  en 
anden grund: Man skal umiddelbart have 
fat i koblingerne så slangen kan forbindes 
med hydrant og strålerør. Slangen skal have 
den farve, som det duntætte lærred har, og 
koblingerne skal være røde, samme farve 
som brandhydranterne har. Slangekurvene 
er placeret med en på hver side af  vindfan-
get. Og der sidder også en på indersiden af  
sheltervæggen helt agter i SB side. Og hvor 
får slangerne så vand fra i tilfælde af  brand? 
Der sidder en S-formet brandhydrant lige 
foran fronten på overbygningen, og den er 
lavet af  2,5 mm messingtråd, og naturligvis 
med en slangekobling for enden. Da skibet 
jo er lavet af  træ, er det begrænset, hvor 
store brande man vil være i stand til at 
slukke. Overbygningen kan ikke umiddel-
bart brænde, da den er lavet af  aluminium.

På fordækket er der en hel del detaljer 
endnu ud over de allerede nævnte. Der er 
et 40 kg plovanker, anbragt på nogle dertil 
indrettede beslag. Ankeret holdes fast af  en 
kæde, men kun de første 6 meter. Derefter 
bliver kæden erstattet af  et tov, der er rul-
let op omkring 3 horn, der sidder i dækket 
ikke langt fra ankeret og midt på dækket. 
På hver side af  ankertovholderen er der et 
par pullerter til fortøjning, og ud for disse 
ved kanten af  dækket er der et klyds i hver 
side til at styre fortøjningstrossen med. I 
SB side lige bag ved svanehalsene og over 
bugseringsbeslagene på skroget, er der 
holdere til 2 bådshager, en lang og en kort, 
og med 2 forskellige hoveder, til hver deres 
formål. Og endelig sidder der allerforrest 
et klyds til at styre ankerkæden/tovet med. 
Det er et 4 mm tykt stykke messingrør, der 
er skåret skråt af  agter. Ovenpå sidder der 
et lodret rør. Det er holderen til gøsen, det 
lille ! ag med stang, der sidder i stævnen, 
når båden er i havn.

Endelig er der noget ræling eller ræk-
værk med sceptre og wirer. Agter er det 
den gængse søværnstype med lukkede øjer 
i yderplaceringer og med åbne øjer i alle 
andre placeringer. Øjerne laves af  0,4 mm 
nysølvtråd, der bukkes omkring en 0,8 mm 
stift og loddes på selve scepterstangen, som 
er 1,2 mm hård messingtråd.

Der er ikke ræling der, hvor torpedo-
rørene sidder. Men der er et stykke ræling 
fra shelterets agterkant og til agterkanten 
af  motorrums dækslet. Med de agterste tor-
pedorør monteret, er det ikke nødvendigt 
med wirer her. I kanonbådsvarianten kan 
rælingsstykket her forbindes med agter-
rælingen, således at man kan gå sikkert helt  
agter ud under fart.

Sceptrene på forskibet er noget lavere. 
Der er 5 i hver side, og de sidder et godt 
stykke fra skvatfenderen. Wirerne løber fra 
vindfangsåbningen på overbygningen og  
til nogle dæksbeslag, der sidder ud for bug-
serbeslagene. Disse er de eneste genstande, 
der bryder den ellers helt glatte skibsside, 
bortset fra torpedo udkrankningsstøtterne, 
og forstærkningerne af  reposet agter.

 Selve wirerne blev i første omgang 
lavet af  0,3 mm nysølvtråd, og som blev 
bukket omkring de øjer, hvortil de var 
fæstnet og sikret med en lille stump grøn 
ledningsisolation. Det var noget vanskeligt 
pillearbejde at få stukket enden af  wiren 
ind i  de knap 1 mm tykke og 5 mm lange 
elastiske rørstumper, da de i forvejen alle-
rede sad på wiren, men med en meget # n 
spidstang var det muligt. Meget senere blev 
nysølvtråden erstattet af  en smykkewire, 
som er ideel til formålet: Den er også 0,3 
mm i diameter og består af  en snoet wire 
overtrukket med et tyndt lag transparent 
plastic. Nul rustproblemer" Smykkewiren 
var endnu sværere at få trukket igennem 
ledningsisolationsstumperne, men øvelse 
gør som bekendt mester. Det var absolut 
al besværet værd" 

De forreste bugserbeslag er a! ange 
trekanter med et forstærket øje fortil til 
bugserwiren. Beslaget er forstærket med 
en trekant foroven og forneden. Det er 
de beslag, der er relevante, hvis båden skal 
bugseres af  en kollega. Helt agter og aller 
yderst sidder der de beslag, som bugser-
wiren fastgøres i, når båden skal bugsere 
en kollega. De består af  2 store trekanter 
med et forstærket øje, og med 2 trekanter 
fastgjort til hækken som forstærkning. Så 
de kan holde til noget, og det skal de, når 
søløve-bugsering sker ved 20 knob"

Bugserbeslagene  lavede jeg af  en 0,5 
mm messingplade, og den blev sikret i 
hækspantet med to 1 mm stifter, der blev 
boret et par centimeter ned. Modellens 
bugserbeslag er altså stærke nok til at kunne 
fungere i praksis, og Søulven har da også 
optrådt som bugserbåd, da en motoryacht 
# k maskinstop halvvejs rundt om Damhus-
søen. En sjov sejlads og en lærerig erfaring, 
da der var buler på vandet.

Lige foran overbygningens front, er der 
i hver side en kurv til forhåndsammunition, 
altså 40 mm granater, der sidder på en 
skinne, klar til at blive smækket på kanonen. 
Foran kanonen er der en lang kurv med 
samme kapacitet, som de  to bagerste kurve 
til sammen. Kurvene blev loddet sammen 
af  1 mm messingtråd over en jig, og med 
forlængede ben i hjørnerne, så de var lige 
til at stikke ned i dækket. Men kurvene 
står i øvrigt på nogle fundamenter, der 
udligner dækkets camber. Kanonstøtten er 

omtalt, men ikke at den er fuldt bevægelig. 
Hovedet kan lukkes op lige som på den 
rigtige og støtten lægges ned på dækket, 
når kanonen skal i brug. Lukkemekanismen 
omkring kanonløbet var formentlig den 
vanskeligste detalje overhovedet at lave på 
modellen, især p.g.a. de små dimensioner. 
Kanonstøtten er lavet helt i messing, und-
tagen gummiforingen i hovedet, som er 
sort ledningsisolation. 

En anden detalje, som det tog lang tid 
at lave, var det håndrækværk, der sidder 
hele vejen rundt om overbygningen i ca. 1 
meters højde. Selve rækværket er lavet af  
en meget tynd rundstok, som ikke kunne 
fås kommercielt. Den tyndeste var 2 mm, 
og den skulle kun være max. 1,5 mm i 
diameter. Så jeg måtte manuelt forvandle 
en 2 mm rundstok til en 1,5 mm ditto" 
Det tog sandelig sin tid, men det lykke-
des da. Holderne til rækværket er lavet i 
galvaniseret metaltråd, der er banket ! adt, 
således at det let lader sig bukke omkring 
rundstokken. Og så skulle holderne gerne 
ende i en spids, sådan at de kan trykkes 
ind i forborede huller de rette steder. Men 
rækværket er en vigtig detalje, der er med 
til at give overbygningen et skær af  rea-
lisme. Selve rundstokken fremtræder som 
naturligt træ, altså ikke torpedobådsgrøn"

Af  detaljer på fronten af  overbygning-
en, er der klokkeholderen til skibsklokken, 
som sidder midt på - 2/3 oppe. Selve 
klokken er drejet i messing, forsynet med 
knebel og et lille knebeltov til aktivering. 
Og så er der graveret SØULVEN 1967 på, 
men det er der såmænd ingen, der lægger 
mærke til. Umiddelbart til venstre for klok-
ken er der en elektrisk alarmklokke

I venstre side et stykke under rækværket 
sidder der en ferskvandspåfyldningsstuds, 
hvis dæksel er malet lyseblåt. Derudover 
er der 2 roterende runde ruder, og som i 
øvrigt kan blændes indefra (mørklægning 
af  skibet").  I midten kan man se den motor, 
der drejer ruden rundt, samt indvendigt 
det elektriske kabel, der forsyner den med 
strøm. På hver side af  fronten og foran 
vindfangene er der 2 skabe, som bl.a. bru-
ges til opbevaring af  lysraketter. Der er et 
bredt og et smalt skab, der er sat sammen 
som en enhed. Somme tider vender det 
brede skab forrest, somme tider det smalle. 
De kan åbenbart monteres på begge må-
der" Skabene er bare rektangulære klodser, 
men med en masse beslag, hængsler og 
låsemekanismer på. Alt dette kan antydes 
med små stumper messingplade eller pla-
stikstrips samt små stykker metaltråd. Det 
tager sin tid at sætte alle disse ting på, men 
det er absolut besværet værd.

Umiddelbart bag åben bro i SB side, 
sidder radaranlægget. Selve radaren sid-
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der på toppen af  en # rbenet skammel, 
der løfter den op i en højde, hvor besæt-
ningsmedlemmerne ikke bliver udsat for 
radarstrålens kræftfremkaldende virkning. 
Selve scanneren, som er af  den ! ade type, 
der ligner en tyk planke sidder oven på 
den elmotor, der driver radaren rundt med 
en omdrejning hvert andet sekund. Fra 
motoren, som i bunden har 8 trekantede 
forstærkninger går der to kabler ned: Et 
tykt rundt, der forsvinder ned i hjørnet af  
åben bro, og en tyndere # rkantet en, som er 
stelledningen, der forsvinder ned gennem 
sheltertaget. Scanneren er sort, men med 
en lysegrå front, og motoren er ligeledes 
sort. Resten er torpedobådsgrønt. Det er 
ikke svært at lave radaren – bare man ved, 
hvordan den ser ud"

Flere detaljer på overbygningen: På 
hver side af  åben bro sidder der en lanter-
nekasse med SB og BB markering i form 
af  grønt og rødt lys. Og det skal bemærkes, 
at lanternekasserne ikke sidder på det sted, 
hvor det er vist på skitsen fra SMK. De 
skal rykkes ca. 1,5 cm længere bagud. Man 
kan altså ikke engang stole på de of# cielle 
tegninger" Lanternekassen er sort indven-
dig, men selve lanternerne er malet i deres 
respektive lys-farver. Selve kassen har en 
rund afslutning på de ellers skarpe kanter, 
et oplagt sted at anvende ! ækket lednings-
isolation for at få effekten. I SB side lidt 
agter for lanternekassen og lige inden run-
dingen nedad,  sidder der en mærkværdig 
genstand, der nærmest ligner et halvt rør, 

der er skåret skråt af  i begge ender. Det 
er skorstenen til skibets oliefyr" Det kan 
være koldt at sejle MTB på visse tider af  
året. Lidt agter for skorstenen og midt på 
rundingen sidder der to store trekantede 
beslag med et øje i midten. De hælder lidt 
skråt ind mod hinanden. Beslagene sidder 
i begge sider og er beregnet til surring af  
det store sløringsnet, som  bruges til at 
camou! ere båden med, når den ligger i 
havn eller skal skjules i en norsk fjord under 
”Bold Game”, som var kodenavnet for en 
årligt tilbagevendende NATO ! ådeøvelse 
med deltagelse af  motortorpedobåde fra 
Danmark, Tyskland, England og Norge.

Ca. en cm under sløringsnet-beslagene 
# ndes de to holdere til navneskiltet. De 
består af  hver to øjer med en afstand, 
der svarer til de bøjler, der sidder bag på 
navneskiltet. Selve navneskiltet er lavet af  
en tynd mahognifinerstrimmel, som er 
slebet glat og lakeret et par gange. Derefter 
er navnet SØULVEN sat på med hvide 
gnubbebogstaver i 5,5 mm udførelse. Til 
sidst er skiltene lakeret igen for at forsegle 
bogstaverne. Og endelig blev de forsynet 
ned et par bøjler lavet i 0,5 mm metaltråd, 
der blev banket ! ade i den ende, der skulle 
limes på  skiltene. Så navneskiltene er la-
vet aftagelige, da de kun bruges i havn. 
De kunne ellers være i vejen, eller sølv-
bogstaverne kunne korrodere som følge 
af  havvandets påvirkning. 

Og nu vi er ved gnubbebogstaver, så er 
der et andet vigtigt sted, hvor sådanne fandt 

anvendelse – dog i form af  gnubbetal. De 
4 dybgangs markeringer er alle lavet i hvide 
gnubbetal i den mindste størrelse, jeg kun-
ne # nde. De bagerste markeringer # ndes 
lige under det andet 5 tal i P 515 helt agter. 
Tallene sidder med 6,25 mm mellemrum 
svarende til 20 cm på originalen og starter 
med 26 (= 260 cm) og ender med 16 (=160 
cm). 16 sidder tæt ved bunden af  skroget, 
men her skal man lige huske på, at der 
er skrueblade, der går et godt stykke ned 
under skroget (90 cm + frigangsafstand). 
Rorene rager ikke så langt ned - kun lidt 
længere end navet på propellen.

Forude sidder dybgangsmarkeringerne 
under bugserbeslagene. Og det øverste tal 
er 18 (= 180 cm) og det nederste er 6 (= 
60 cm). Det var særdeles vanskeligt at an-
bringe gnubbetallene, så de står lige under 
hinanden set fra siden. Og det skyldes den 
skrå ! ade med varierende hældning, som 
de skal sidde på. Dybgangsmarkeringerne 
er en vigtig detalje, der bidrager meget til 
modellens autenticitet.

Langs agterkanten af  sheltertoppen 
foran vindafviseren sidder der nogle ka-
rakteristiske detaljer. I midten står agter-
lanternen, som er drejet i akryl, og det er 
sågar muligt at simulere bulerne i glasset 
på drejebænken. Et stykke på hver side af  
denne sidder der to H-formede små rør. 
Det er udluftningen til batterikasserne, der 
be# nder sig lige neden under. Det er for 
at forebygge eksplosionsfarlige knaldgas-
ophobninger i batterikasserne. Og lidt læn-

På dette billede af Søløven ses radar,
styrbord lanternekasse, skorsten,

beslag til sløringsnet samt en halv højttaler
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gere ude på hver side af  udluftningsrørene 
be# nder sig 2 mærkværdigt udseende gen-
stande: en lille kasse med et bagud vendt 
rør på en halv meter lang stang og med en 
ledning ned fra kassen til basis på shelteret. 
Jeg undrede mig i lang tid over, hvad det 
kunne være til. Da jeg senere blev inviteret 
om bord på Søhunden, var det noget af  
det første, jeg spurgte om. Forklaringen 
lyder: Når MTB’ere angriber om natten, så 
sejler de i kølvandsorden a.h.t. det mindst 
mulige radarekko. Hver båd kaster 2 små 
blå lys bagud, og den følgende båd styrer 
simpelthen efter, at den hele tiden kan se 
de 2 blå lys, så er den korrekt placeret. Så 
de mystiske genstande er altså ”night at-
tack direction lights”, natangrebs ledelys. 
Rart at vide"

Ca. midtvejs mellem udlufter og direc-
tor sidder der ganske lavt en lille besynder-
lig gevækst i hver side og i øvrigt også helt 
fremme midt på overbygningen.  Gevæk-
sterne # ndes også på dækket forskellige 
steder. Det er dyserne til sprinkleranlæg-
get, som kan aktiveres i tilfælde af  brand 
eller efter kemisk angreb eller med andet 
materiale, som man ønsker at vaske væk, 
inden besætningen går ud på dækket igen.

Forrest på vindfanget i SB side sidder 
tyfonen, som var en drejeopgave i messing. 
Indvendigt er den bemalet i divisionsfar-
ven – den kan være rød eller lyseblå, som 

i dette tilfælde. Dens opgave er akustisk at 
gøre opmærksom på bådens tilstedevæ-
relse, ligesom hornet på en bil. Men den 
er mange gange kraftigere, og kan høres et 
par kilometer væk.  

På et SMK foto af  Søulven i fart kan 
man se et ulvehoved på undervandsskroget 
foran dybgangsmarkeringen. Desværre var 
billedet ikke ordentligt skarpt, så det kunne 
ikke umiddelbart kopieres. Jeg skrev derfor 
lidt naivt til SMK og spurgte efter en skitse 
af  dette ulvehoved. ”Det hører ikke med 
til den of# cielle bemaling”, lød svaret. Nå, 
ja – det kunne jeg jo have sagt mig selv. 
Men det gav mig anledning til selv at de-
signe et egnet ulvehoved, og som lignede 
det på fotoet til forveksling. Det afrevne 
hoved er sort, tænderne og øjnene hvide 
med sort pupil, og tungen er rød. Så nu var 
min model for alvor markeret som Søulven, 
og som bliver farlig når den kommer op i 
fart og ulvehovedet dukker op af  vandet. 
Sådan rent biologisk er en søulv det samme 
som en havkat. Navnet Havkatten har 
også været anvendt til ! ere af  Søværnets 
enheder, senest på Standard-Flex P 555. 
Men den kunne altså lige så godt have haft 
navnet Søulven"

På et tidspunkt sidst på foråret 1986 
kunne jeg ikke komme videre med model-
len. Jeg havde simpelt hen lavet alt, hvad 
jeg kunne # nde på de fotos jeg rådede over. 

Det der især manglede, var udseendet af  
den åbne bro, som min gode kollega ikke 
kunne komme til at fotografere ved Lan-
gelinie paraden. Dengang måtte man ikke 
fotografere om bord. Så min åbne bro var 
en tom kasse, men med glaseringen og 
masten på plads.

Jeg tog modellen med til havnen i ”Val-
lensbæk Nord”, det regnvandsreservoir, 
hvor jeg plejede at sejle, og som Vallensbæk 
Kommune havde skænket en lille havn, 
komplet med indvielse af  borgmesteren, 
som godt nok kun var viceborgmester på 
det tidspunkt. Liggende til kaj i havnen 
tog jeg en række fotos af  modellen i sit 
rette element. 

Så skrev jeg et brev til chefen for 
Torpedobådseskadren og forklarede mit 
problem og spurgte, om det var muligt 
at besøge originalen med kamera, så jeg 
kunne fuldføre modellen, og jeg vedlagde 
nogle af  billederne fra havnen i Vallensbæk.

3 uger senere, da jeg lå på knæ og lugede 
i jordbærbedet, kom min kone farende og 
sagde, at chefen for Torpedobådseskad-
ren var i telefonen og ville snakke med 
mig om mit brev. Chefen præsenterede 
sig som kommandør Volke, og han gav 
udtryk for, at de var meget imponerede 
over min model. Kommandøren havde 
sat en seniorsergent, der havde sejlet 11 
år med klassen til at kigge på billederne, 

Nogle af de beskrevne detaljer foran vindfanget på shelter: H-formet udluftningsrør, sprinklerdyse og blåt ”night-action” ledelys.
I baggrunden kan man se Søløven
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og han havde ikke kunnet # nde nogen fejl 
ved modellen. Søløven-klassen var meget 
snart en saga blot, men den sidste tur under 
kommando skulle sejles d. 11. august, og 
jeg var meget velkommen til at deltage i 
sejladsen og til at tage kameraet med – og 
husk lige modellen" 

Torben brugte dette foto for at få den rigtige facon på forskibet.
Endvidere tjente det også som dokumentation for
”søulvehovedet” i stævnen under vandlinjen

 Åben bro Søløven-klassen:
I sidste nummer bragte vi en tegning af  
den åbne bro på Søløven-klassen, hvor der 
var en masse numre der pegede på forskel-
lige ting på broen. Nu har Torben leveret 
en liste over hvad der er på den åbne bro. 
Sammenhold denne liste med tegningen i 
sidste nummer.
1. Radarplatform 
2. Ventilator
3. Ventilator til ABC-# lter
4. Sigtesøjle til 40 mm Bofors
5. Klapsæde (også 18)
6. SB lanterne (forkert placeret, skal
 være 1 cm længere agterud på skitsen).
7. Radarmonitor alias ! odhesten,
 da den ofte svømmede i vand.
8. Chadburn Blocktubes =
 gashåndtag, der har mekanisk
 forbindelse ned til maskinrummet.
9. Stregen peger på en panserglas
 forrude
10. Frontvindskærmen,
 der bærer de skudsikre ruder.
11. Rattet, der har 6 eger + et snurre-
 håndtag til manøvrering ved lav fart.
12. Hylder til a! ægning
13. Vandret plan = toppen af  instru-
 mentbrættet. Kan bruges til
 a! ægning af  f. eks kikkert.
14. Stålhjelm – der er faktisk 2 under
 hinanden i specielle holdere

15. Dør, der fører ned til skibets indre.
16+18 Klapsæde. Skal placeres 1 cm
  længere agterud på skitsen,
  og er uden afrundet hjørne.
17. Intet svarer til den viste # rkant, men
 der er placeret en signallampe
 i håndhøjde.
18. Se 16
19. Torpedosigtesøjlen, på hvis top der
 monteres en forsvarlig stor og tung
 kikkert.
20. Flag- & kortskab
21. Plade med 5 klamper til fastgørelse
 af  div. ! agliner, der ender oppe
 i masten.
22. Mast, der kan lægges ned, når skibet
 skal sløres under camou! agenet.
23. Redningskrans

Åben bros dimensioner:
Dybde fra dørk til underkant af  panserglas: 
120 cm
Ydre bredde: 315 cm
Ydre længde: 275 cm

Handrails:
På de 2 Vosper-byggede både er de udført 
i ! adjern. Da dette kan være ubehageligt 
at holde fast om, omviklede man alle 
handrails med tovværk. På de 4 både bygget 
på OLV er alle handrails udført i rør, så de 
er behagelige at holde om.

Annoncerede nyheder –
et udpluk

Mach 2
1/72
Gates Learjet C-21 (to sæt m. forsk. decals)

Wingnut Wings
1/32
Hansa-Brandenburg W.12 (Early)
Felixstowe F2a (Early)
Felixstowe F2a (Late)

Air# x
1/72
Boulton-Paul De# ant Mk.1 (nye forme)
Heinkel He.111-P2
Westland Sea King HC4

Tamiya
1/12
Team Lotus Type 49 1967
1/35
Jagdpanzer IV/70V Lang
Japanese Army of# cers
Italian Heavy Tank P40
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Hyldest til Thunderjet
Flot bog om F-84 Thunderjet i Flyvevåbnet af  Ole Rossel.

Tekst og fotos: Lars Myrup Lassen

H vis du ikke allerede har købt, lånt, 
eller fået foræret Ole Rossels 
pragtværk ”Republic F-84E & 

G Thunderjet in Royal Danish Air Force 
service 1951-1961” – udgivet på Stoppel 
Forlag – , så er det et oplagt bud på en 
topplacering på juleønskelisten.

Er man bare en lille smule interesseret 
i Flyvevåbnets historie, så er værket et 
”must have”.

”Tordenjetten” blev det kamp! y, der 
for alvor bragte det unge danske Flyve-
våben ind i ”voksenalderen” i 50’erne.

Danmark modtog i alt 238 F-84G 
Thunderjet som våbenhjælp fra USA. Hele 
seks eskadriller (725-730) var udrustet med 
typen – hver med 25 ! y.

Hvor de kamp! y Hærens Flyvetrop-
per og Søværnets Flyvetjeneste og siden 
Flyvevåbnet anskaffede for danske midler 
(Spitfire og Meteor Mk. IV og Mk. 8) 
udelukkende var beregnet til defensivt 
jagerforsvar mod fjendtlige luftangreb, så 
# k Flyvevåbnet med F-84G en betydelig 
offensiv jagerbomber kapacitet. Den 
amerikanske gave tillod også en hurtig 

udbygning af  Flyvevåbnet fra # re til 10 
eskadriller – heraf  otte med kamp! y.

Billedværk
Hvis man ser bort fra Niels Helmø-Larsens 
og Palle Sicks glimrende artikelserie i 
Tinbox-magasinet i 70’erne (der i øvrigt 
danner fundament for en del af  teksten 
i den nye bog), så har F-84 Thunderjet-
tiden i Flyvevåbnet ikke fået en samlet 
beskrivelse før nu.

Det råder Ole Rossels billed- og 
illustrationsrige flytypeportræt i kaffe-
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bordsformat (30 x 25 cm) bod på, på 
uovertruffen vis.

De 216 sider er opdelt i 16 kapitler. 
Der er omkring 330 sort-hvid fotogra# er 
og 27 farvefotos fra Thunderjets aktive 
periode og de første år herefter. En stor 
del af  det omfattende fotoudvalg er ikke 
tidligere publiceret.

Dertil kommer omkring 25 nye fotos – 
blandt andet af  cockpittet på den F-84G, 
der står på Teknisk Museum i Helsingør.

Dertil kommer op mod 40 tekniske 
tegninger og fotos af  manualer.

Flyverjysk
Teksten er forfattet på engelsk – et øko-
nomisk fornuftigt valg, der gør bogen 
tilgængelig for et internationalt publikum.

Efter en kort beskrivelse af  Flyve-
våbnets fødsel og udviklingen af  F-84E 
og F-84G gennemgås ! ytypens tjeneste 
i Danmark.

Herunder leveringen med skib i Kø-
benhavn i 1951 og klargøringen hos SAS 
inden leveringen til Flyvevåbnet, uddannel-
se af  personel i USA og hos USAF-enheder 
i Europa, leveringen af  ! y ! øjet direkte 
fra USA i arktisk bemaling til Danmark til 
udfasningen i 1961-62.

Herefter følger en teknisk beskrivelse 
– illustreret med et større antal ”røntgen”-
tegninger fra tekniske manualer. Et stort 
antal nærbilleder dokumenterer flyet i 
detaljer – herunder stencils – på ! ystel, 
pyloner, understel og cockpit og canopy. 
Stort set alle fotos følges af  relevante bil-
ledtekster.

Den store variation i bemalingen gen-
nemgås naturligvis meget detaljeret i både 
billeder og tegninger.

Selv skrifttyperne for såvel Buzz-
numbers, 3-bogstav koder, og siden 
typebogstav+nummer, samt stencils gen-
nemgås detaljeret over to hele sider. Place-
ringen af  formentligt samtlige stencils er 
dokumenteret i tegninger og tekst.

Tegnekunst
Der hvor bogen for alvor overhaler de 
glimrende typeportrætter i Tinbox T.O.1F.-
etc af  F-100D, F-104G og F-35 Draken, 
er Ole Rossels imponerende og detaljerede 
tegninger. Stregtegningerne – hvoraf  de 
første blev publiceret i DAN MIL i 70’erne 
– kan stadig måle sig med, og overgår 
endda, mange moderne tegninger.

Dertil kommer opslag med 3-plans 
farveplancher på fem ! y – F-84E i stan-
dardbemaling, F-84G med USAF Buzz-nr. 
og napalmbomber, F-84G fra Esk. 726 
med 1000 lb bomber og HVAR-raketter, 
F-84G fra Esk. 730 i camou! agebemaling 
og asymmetrisk last på pyloner 1000 lb 
bombe og droptank, samt HVAR-raketter 
og JATO start-raketter, en F-84G med 
foto-tiptanke, og endelig et F-84G mål-
slæbe! y med dayglow bemaling.

Herefter # nder man seks sider med 
pro# ltegninger (venstre side) af  yderligere 
18 danske F-84 ! y.

Farveplancherne og farvefotos sætter 
for alvor ”Colour” på den farverige danske 
F-84-historie – der var den ubetinget mest 
”kulørte” i Flyvevåbnets historie.

Modelbyggerguf
Også bevæbningen af  F-84G er beskre-
vet i en lang række billeder inklusive 
øvelsebomber og raketter. Det eneste jeg 
– som modelbygger – savner, er fotos 
af  maskingevær-dækket på oversiden af  
næsen. Inden for de sidste 10-15 år er 
der udgivet en række glimrende byggesæt 
i såvel 1/72, 1/48 og 1/32. De ! este af  
dem – hvis ikke alle? – giver mulighed for 
at bygge modellen med ”motorhjelmen” 
åben. Her ville et par detaljefotos eller tre 
være meget velkomne.

Samlet set er bogen rigtigt svær at krybe 
uden om, hvis man vil bygge en dansk F-
84’er. Her er omtrent al den dokumenta-
tion, man kan ønske sig. Og meget mere til.

Flyvejern
Bogen rummer naturligvis også en beskri-
velse af  ! yveegenskaberne, og hvordan 
det var at skrue på bæstet. Afsnittet er 
illustreret med fotos af  katapultsædet, 
dinghy, rygfaldskærm, samt pilotbeklæd-
ning inklusive hjelme.

Herefter følger en gra# sk præsentation 
af  eskadrille og ! ight-skjold og et udvalg 
af  fotos opdelt efter enhed – både sort-
hvid og farve.

Billedfesten slutter med et ”diverse”-
kapitel – en samling af  fotos, som duk-
kede op efter bogens planlagte kapitler 
var skrevet. Dermed får læseren 23 ekstra 
sider fotos – heraf  to i farve – tak for dem.

Bogen slutter med klip fra pilot tjek-
lister og en logbog, samt en liste over alle 
de F-84E og F-84G ! y, der gjorde tjeneste i 

Et eksempel på alle de • otte og for manges vedkommende ”nye” billeder der er brugt til at illustrere bogen
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Flyvevåbnet (stelnummer, modtagelsesdato 
og dato for afgang plus en kort beskrivelse 
af  årsagen til afgangen, samt en liste over, 
hvilke ! ystel, der båret hvilke ID-koder.

Photoshop
Skarpe øjne har på nettet påpeget, at der er 
manipuleret med mindst et foto i bogen. 
Ole Rossel har selv bekræftet, at der er ju-
steret på to farvefotos af  æstetiske hensyn. 
Det drejer sig om fotoet af  SY-C nederst 
på side 164. På originalfotoet er # nnen på 
styrbord tiptank ikke kommet med. Den er 
så lånt fra et andet foto og klistret på SY-C.

På fotoet af  SE-B nederst på side 166 
er ! ere køretøjer i baggrunden retoucheret 
bort.

Rent principielt er det naturligvis ikke 
heldigt, at man justerer på dokumentatio-
nen i et historisk værk. Men der er her tale 

om meget små synder, der ikke bør få lov 
til at antaste troværdigheden af  det i øvrigt 
meget veldokumenterede og redelige værk.

Byggesten
I skrivende stund er danske kamp! y igen 
indsat i en skarp international mission – 
over Irak mod Islamisk Stat.

Det er kun et par år siden danske F-16 
! y vendte hjem fra godt seks måneders 
indsats over Libyen, hvor de kastede lige 
ved 1.000 ”smarte” bomber mod Ghada# s 
regime.

Dermed stod det seks ! y store – eller 
måske skulle man snarere skrive lille – dan-
ske bidrag til den internationale koalition 
for 17 procent af  de kastede bomber.

En præstation, der har vakt berettiget 
international opsigt og anerkendelse. En 
sådan missionseffektivitet i så lang en pe-

riode er omtrent uhørt blandt vores store 
internationale allierede.

Det historiske fundment under Flyve-
våbnets nuværende høje professionelle ni-
veau blev støbt i 50’erne, hvor den vigtigste 
byggesten var F-84G Thunderjet.

Derfor er det ekstra passende, at ”Gog-
go” – som ! ytypen blev kaldt i Flyvevåbnet 
– nu endeligt er forsvarligt og rigt portræt-
teret i billeder, illustrationer og tekst.

Dansk ! yvehistorie og danske model-
byggere med hang til rød-hvide kokarder 
og split! ag skylder Ole Rossel – og hans 
arkitektøjne – stor tak for den rundhån-
dede uddeling af  egne og lånte fotos og 
dokumentation.

Prisen er 395,- kroner (forsendelse 
koster ifølge Stoppel Hobby 60,- oven i).

Anmeldereksemplaret er venligst stillet 
til rådighed af  Stoppel Forlag. 

Et eksempel på de super tegninger der er med i bogen

Annoncerede nyheder – et udpluk
A Model
1/72
Antonov An-30
Antonov An-24T

Special Hobby
1/48
Supermarine Walrus Mk.I Post War 
Foreign Service

Sword
1/72
Arado Ar-196A-3
Reggiane Re 2002 Bis (ultima serie)

Unicraft (resin)
1/72
Bristol F.11/37 British WWII heavy # ghter
Kogiken Plan III. Japanese WWII light 
bomber project

Classic Airframes
1/48
Bristol Blenheim Mk.IV
Fiat Cr.32

ICM
1/35
French Infantry 1914 (4 x Figures)

Micro-Mir
1/35
CSS H.L. Hanley, Confederate submarine
1/350
Typhoon-class (‘Akula’ project 941) bal-
listic missile submarine

Riich Models
1/35
U.S.M1 57mm Anti-tank Gun on M2 car-
riage (Late Version)
Livestock Set Vol.3 (six dogs)
British Army 6 Pounder Infantry Anti-tank 
Gun with Crew (4 Figures)
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Modelud ̄ugter i det svenske ±

Art in Miniature og C4-Open
Sidste år vandt jeg SM i Civile Fordon i Malmø og stod derfor overfor enten at ”forsvare” 

den eller lade være. Der er jo ingen der siger at man skal!

Tekst og fotos: Flemming Hansen

SM eller rettere det Svenske Mester-
skab uddeles hvert år – skiftevis 
mellem Gøteborg og Malmø. I år 

var det dermed Gøteborgs tur, der plejer at 
stå for arrangementet ”Art in Miniature”. 
Dette havde dog holdt en pause i 2013. 
Stockholm spørger du? De kører vist deres 
eget løb i 08 regi?

Men i 2014 skulle der gang i den igen 
og således opstod Art in Miniature som SM 
afdeling i starten af  september.

Det var egentlig Allan Nielsens ide 
om at laste bilen med modeller og tage 
en tur til Gøteborg – denne gang som 
deltagere over begge dage og ikke kun den 
billige en dags tur som vi havde taget for 
efterhånden en del år siden. Ja, så langt 
at vi i vore alderssvækkede udgaver ikke 
helt kunne tidsplacere hvornår det nu var. 

Men nok en gang lige efter årtusindskiftet, 
blev vi vist enige om. Den gang i en lokal 
kirke – nu i et forsamlingshus klods op 
ad motorvejen sydfra i Gøteborgs sydlige 
udkant i Mölndal.

Der er omkring 300 kilometer fra Kø-
benhavn, så relativt set er det ikke ”værre” 
end at tage en tur til Jyllandsringen, der 
også er en af  mine mange fornøjelser i 
løbet af  året. Motorvej hele vejen og sådan 
set bare lige ud ad landevejen. Dog er et 
trip ind til selve Gøteborg for en ikke sted-
kendt et af  de tilfælde, hvor en GPS er en 
tvingende nødvendighed" Byen er mildest 
talt et virvar og før man ved af  det, er man 
pludselig på den forkerte side af  Götaälven"

Men tilbage til Mölndal, hvor forsam-
lingshuset tog imod efter en ensformig 
køretur op igennem det svenske. Når man 

er vant til tra# kken i Danmark er det straks 
noget helt andet at køre i Sverige, hvor 
langt de ! este kører efter det som skiltene 
viser. Det skal man lige vænne sig til.

Som sagt så ligger forsamlingshuset lige 
op ad motorvejen, så det er udelukkende 
et spørgsmål om at tage den rette afkørsel. 
Parkering var tæt på og skiltningen på byg-
ningen angav tydeligt, at her foregik der et 
modelarrangement.

Der var minsandten også placeret en 
stor truck og et militærkøretøj på pladsen 
uden for med store skilte, så man skulle i 
den grad være synsbesværet, hvis det skulle 
være undgået ens opmærksomhed. Flotte 
tiltag må man sige.

Indenfor foregik det hele i mere eller 
mindre det samme store lokale. Det vil 
sige, at der var modelkonkurrence, boder 

Draken i specialbemalinger,
heriblandt de tre danske

i næstbagerste række
fyldte godt op på et af bordene
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enske ± Art in Miniature og C4-Open
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og spisning så tæt på hinanden, at det slet 
ikke var nødvendigt at gå udenfor i den 
lune eftersommerluft.

Lokalet var lyst og venligt og problemer 
med pladsen til de medbragte modeller blev 
velvilligt håndteret. Der var et pænt antal 
modeller og en del af  de modeller der var 
med kunne man jo så få et gensyn med til 
C4 Open et par måneder senere. 

Klasseinddelingen var yderligere opdelt 
end det vi var vant til fra C4. Nok inspireret 
fra Telford måske? Det gav så lidt ! ere klas-
ser at stille op i på et personligt plan, men 
selve SM uddeles kun i 7 hovedområder: 
Militær, ! y, civile biler etc.

Præmiering i klasserne er meget efter 
Telford forbillede med guld, ”særskilt 
hædersbevisning” og ”hædersbevisning” 
således, at der kun uddeles én guld pr. 
klasse, men ! ere af  de andre.

Der var minsandten en tredie ”dan-
sker” tilstede, der også havde fundet vejen 
til Gøteborg. Det var Albert Tureczek der 
jo oprindeligt er østriger, men i dag bor i 
Danmark. Der vil jo nok være nogen der 
nikker genkendende til det navn og hans 
modeller gennem tiden?

Middagen lørdag aften var ganske # kst 
arrangeret i samme lokale som konkur-
rencen og der var sørget for kinesisk take 
away – og der var rigeligt" Det var en rigtig 
god ide og der var heldigvis også bestik 
tilstede – og spisepinde"

Da vi – mig og Allan - er i den alders-
gruppe, hvor vandrehjem er lige ydmygt 
nok, var der til lejligheden fundet et hotel 
i Gøteborg, der kunne sørge for overnat-
ning for en relativt billig penge. Husk at 

den svenske mønt står i en lav kurs, så 
man behøver ikke komme af  med Hilton 
priser. Så alt i alt var det ikke en særligt dyr 
tur at tage, når broen er lige ved hånden. 
Til gengæld er det en pebret sag at tage fra 
Jylland når man vælger færgen. Det gjorde 
Albert og det kostede godt nok spidsen af  
en jetjager, så det nok havde været billigere 
at køre hele vejen nedenom?

Det var en hyggelig konkurrence i 
Gøteborg, som det sagtens kan anbefales 
at tage til. De har så valgt samme løsning 
som os, da de først holder næste konkur-
rence i 2016. Det giver lidt tid til at arbejde 
på den næste kollektion"

Nå jo – SM i ”Civile Fordon” kom i 
hus.

C4 i Malmø
Ganske som det har været en fast tradition 
siden starten af  90’erne, så var den sidste 
weekend af  oktober igen scene for model 
konkurrence ganske få kilometer fra Kø-
benhavns centrum. Med en bro direkte til 
udstillingsbordene og en placering meget 
tæt på centrum af  Malmø er det umådeligt 
nemt at komme til C4 Open. Stedet var na-
turligvis det sædvanlige Tekniske Museum 
med de vante lokaliteter.

Som det efterhånden OGSÅ er tradi-
tion er der en større mængde danskere, 
der sætter et større og større præg på 
aktiviteterne og som formand for IPMS er 
det glædeligt at se at vore medlemmer gør 
et stærkt indtryk – især når det kommer til 
præmieuddelingen"

Men C4 gør meget mere end bare det 
at tiltrække danskere til konkurrencen. Man 

gør meget for at invitere 
celebriteter fra model-
verdenen til Malmø.

I år var det f.eks. mu-
ligt at overvære foredrag 
med den i modelmilitære 
kredse ”MiG” Jimenez 
fra Spanien.

Fra de mere lokale 
himmelstrøg deltog Per-
Olav Lundh med et par 
dioramaer, der helt som 
forventet tiltrak sig me-
gen opmærksomhed og 
også nogle guld me-
daljer. Med navne som 
netop Per-Olav Lundh, 
Toni Canfora, Johan 
Fohlin, Markus Eriks-
son, Magnus Fagerberg, 
Andreas Grewin, Rick-
ard Pamenius og Petri 
Kuvainen så var niveauet 
af  modelbygningen me-
get højt.

Dette skulle også 
gøre sig gældende for den præmie IPMS 
Danmarks medlemmer ved fælles hjælp 
havde fundet frem til. Denne blev med 
overvældende ! ertal tildelt Johan Fohlins 
! otte krigsdiorama.

Men Per-Olav Lundh lurede dog lige i 
baggrunden med sine # ne dioramaer ”Dog 
day afternoon” og ”Seenot”. Det var dog 
Johan der tog præmien med dioramaet 
”How the gods kill”

Som det er tradition i Malmø, så deles 
der ikke 1. 2. og 3. pladser ud, men derimod 
Guld, Sølv og Bronze frit efter engelsk 
forbillede. Det skaber ! ere vindere om man 
så må sige og en imponerende mængde af  
præmier uddeles i en timelang seance, hvor 
man heldigvis deler ud pr. modelbygger i 
stedet for pr. klasse, for så stod vi der sik-
kert stadig"

Der skal lyde en stort cadeau til bag-
mændene bag arrangementet, der år efter 
år formår at samle en lang række sponsor-
præmier, der deles ud med rund hånd 
sammen med de klassiske træplader med 
guld, sølv eller bronzemarkering.

Der er et stort arbejde i at gøre det 
med 12 måneders mellemrum og det kan 
der kun siges et ”godt gået”  til for at have 
gjort det i over tyve år.

De danske deltagere tog rimeligt for 
sig af  medaljerne såsom Lasse Hyllemose, 
Poul Østergaard, Allan Nielsen, Johan 
Søltoft og undertegnede holdt sig heller 
ikke tilbage.

Så mon ikke vi er tilbage igen næste 
år som generalprøve på modellerne inden 
DM kun en uge senere? Jeg tror det.

En noget vejrbidt bilmodel på C4 Open
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Nyt pansermuseum p! Sjñlland
Panzer Museum East er navnet på det nye museum, der åbnede i maj 2014.

Af Per Nielsen

Som navnet antyder, er der tale om kø-
retøjer, materiel, uniformer og meget 
andet fra Warszawapagten (WAPA).

Der er udstillet bæltekøretøjer, pans-
rede hjulkøretøjer, små hjulkøretøjer, 
motorcykler, lastbiler mm.

I gården mellem hallerne er udstillet 
et passager! y BAC 1-11 med plads til 100 
personer. I ! yet er der indrettet biograf, 
hvor der vises polske propaganda # lm.

Udstillingshal C åbner i 2015 med mo-
torer/teknik. Ca 20 stk. militære Bedford 
lastbiler står klar med nummerplader til at 
køre med studenter.

Der er indrettet en feltbane i den store 
granplantage, så der er noget for hele fa-
milien. Museet ligger meget naturskønt og 
alt er velholdt og i orden.

Det kan varmt anbefales at sætte en dag 
af  til besøget. Museet lukker 31.10 2014 
men åbner første weekend i maj 2015, hvor 
der vil være stumpemarked.

Museets adresse er Fladholtevej 18, 
4200 Slagelse

Hjemmeside: panzermuseumeast.dk

Øverst er det museets T-72 kampvogn set lige forfra,
til højre er det en T-55AM2, til venstre en OT-90

Nederst er det en Trabant i Nationale Volksarmee bemaling
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Et jordsvin fylder 50 !r
Den fascinerende historie om et jager" y, der blev til et strategisk bombe" y og til et højt 

specialiseret ECM-" y.

Af Lars Seifert-Thorsen

Udviklingen af  dette ! y skal vi # nde 
begyndelsen på i juni 1960, hvor 
US Air Force (USAF) udstedte en 

speci# kation på et nyt taktisk jager! y der 
skulle anvendes i rollen som taktisk nuklear 
jagerbomber. Kravene var ret barske, det 
skulle kunne operere fra fremskudte lan-
dingsbaner og have en rækkevidde på 6.100 
km, hvoraf  de 740 km skulle kunne ! yves 
med en hastighed på Mach 1,2.

Ganske bemærkelsesværdigt, så for-
udså man at flyet skulle have variabel 
geometri, eller populært sving-vinger, hvor 
vingerne skulle være retvinklet på fuselagen 
ved lav hastighed og svinge tilbage til en 
nærmest deltavinge ved høj hastighed.

Variabel geometri var endnu temmelig 
uprøvet på dette tidspunkt, det nærme-
ste hvor man havde fået noget erfaring 
med det var med Bell X-5 og Grumman 
XF10F-1 Jaguar eksperimental! y i begyn-
delsen af  1950erne.

Af  politiske årsager, 1960 var et år med 
præsidentvalg, blev projektet parkeret da 
det under alle omstændigheder ville være 
et meget stort udviklingsarbejde.

Da den nye præsident, John F. Ken-
nedy, tiltrådte i januar 1961 kom der 
gang i projektet. Dog var den daværende 
forsvarsminister McNamara fast besluttet 
på at skabe ensartethed mellem de # re 

amerikanske værn, hvilket skulle få stor 
ind! ydelse på udviklingen af  dette ! y.

Samtidigt med at USAF havde frem-
sendt sin speci# kation havde US Navy 
(USN) fremsendt en speci# kation på en 
langtrækkende interceptor bevæbnet med 
langtrækkende missiler. Douglas havde 
arbejdet på deres F6D Missileer i et stykke 
tid, men det havde vist sig ikke at være 
godt nok og projektet var blevet stoppet i 
slutningen af  1960.

McNamara’s insisteren på ensartethed 
gjorde, at man i februar 1961 nedsatte et 
studie til at undersøge om der kunne laves 
en enkelt type, som ville kunne bruges som 
ikke bare USAFs taktiske jagerbomber, 
men også som USNs interceptor foruden 
en ekstra rolle som close air support 
(CAS) ! y.

Det viste sig hurtigt, at det ikke var 
muligt at få CAS-rollen med i en enkelt type 
og den blev derfor skilt ud og blev senere til 
A-7 Corsair II. Studiet viste at det, i hvert 
fald i teorien, ville være muligt at få de to 
andre speci# kationer samlet til en enkelt 
type og i juni 1961 bestilte McNamara 
udviklingen af  ”Tactical Fighter Experi-
mental (TFX)” med USAF i førersædet for 
at opfylde begge værns ønsker. Hverken 
USAF eller USN var glade for dette po-
litiske krav. Der var simpelthen for store 

forskelle på deres behov, men McNamara 
insisterede.

Det endelige design
I september 1961 udsendte man en ud-
budsrunde, hvor man bad ! yfabrikanterne 
om forslag. Der var ni fabrikker, som 
indsendte designforslag og man valgte for-
slagene fra henholdsvis Boeing og General 
Dynamics (GD) som # nalister.

Både USAF og USN foretrak forslaget 
fra Boeing, men kontrakten gik til General 
Dynamics i slutningen af  november 1962, 
da McNamara argumenterede for at GDs 
design ville være det mest omkostnings-
effektive. Flyet skulle betegnes F-111, 
USAF varianten som F-111A og USN 
udgaven som F-111B. Grumman # k en 
opgave som underleverandør til GD, hvor 
de skulle udvikle systemer til F-111B og 
også stå for den endelige integration og 
test af  F-111B.

Planen med F-111B var at bevæbne det 
med nye og meget langtrækkende AIM-54 
Phoenix missiler og en AN/AWG-9 radar. 
Det var absolut ikke tænkt at det skulle 
komme i nærkamp med fjendens ! y. Ideen 
var at det var en ”missil-truck”, der skulle 
kunne nedskyde de fjendtlige ! y længe 
inden de ville være i stand til at affyre deres 
egne missiler mod hangarskibsgruppen.

F-111B (BuNo 151970) • yver her over Long Island, New York.
Netop dette • y • øj første gang d. 15. maj 1965 og blev slettet d. 3. december 1969
Bemærk den ret korte næse i forhold til • yene andetsteds i artiklen
Foto: USN National Museum of Naval Aviation via Internettet
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Jomfru" yvningen
Den første kontrakt var på 23 udviklings-
maskiner fordelt på 17 USAF F-111A, en 
enkelt ”FB-111A” strategisk bombe! y og 
5 USN F-111B. Det er lidt interessant at 
man allerede inden ! yet var blevet bygget 
overvejede at bruge det som et strategisk 
bombe! y, mere om den historie senere i 
artiklen.

Den første F-111A gik i luften fra 
General Dynamics fabrik i Fort Worth, 
Texas d. 21. december 1964, mens den 
første F-111B kom i luften d. 18. maj 1965 
fra Grummans fabrik i Bethpage, New 
York. Begge jomfru! yvninger gik uden 
problemer, men i forbindelse med de fort-
satte test! yvninger viste der sig masser af  
problemer. Der var problemer med at ! yet 
var overvægtigt, pålideligheden var ikke 
noget at skrive hjem om og ikke mindst 
de to Pratt & Whitney TF30 motorer og 
luftindtagene var fyldt med problemer.

Det var især USN som ikke kunne se 
meningen med galskaben. De tidlige prøve-
flyvninger medførte at USN lavede en 
rapport, der konkluderede at ! yet var både 
alt for tungt og at det var aldeles utilfreds-
stillende. Forskellige tiltag for at afhjælpe 
problemerne blev udført, hvilket betød 
at kompatibiliteten mellem F-111A og 
F-111B gik ned fra ca. 80% til knapt 30%.

Den amerikanske kongres skar vold-
somt i budgettet til F-111B i maj 1968, 
udviklingsarbejdet blev indstillet i juli 
samme år og man svang til sidst øksen i 

december 1968. På det tidspunkt var der 
blevet bygget i alt 7 stk. F-111B, de fem 
udviklings! y og to produktionsmodeller. 
Disse blev brugt i forbindelse med yder-
ligere udviklingsarbejde og tre af  dem gik 
tabt under test! yvninger inden man helt 
ophørte med at bruge F-111B i 1971.

At Grumman så allerede havde fået en 
udviklingskontrakt, hvor de genbrugte vin-
gernes variable geometri, TF30-motorerne, 
AN/AWG-9 radaren og AIM-54 Phoenix 
missilerne til deres design 303, der senere 
blev til F-14 Tomcat er en helt anden hi-
storie som ikke hører hjemme her.

F-111A teknik
Måske er det lidt underligt først at afslutte 
historien om en B-variant og derefter gå 
til A-varianten, men da F-111B aldrig kom 
frem til aktiv tjeneste var det lige så rart at 
få den afsluttet med det samme.

Når man ser på en F-111A, så er noget 
af  det første man lægger mærke til ! yets 
størrelse, det er næsten tre meter længere 
end en F-4 Phantom og hele syv meter 
længere end en F-16. På den anden side, så 
er vingespændet, når de er trukket længst 
tilbage faktisk to meter mindre end en F-4 
og nogle få centimeter mindre end en F-16. 
Alligevel virker ! yet utroligt stort når man 
står ved siden af  det, hvilket skyldes det 
virker meget mere massivt end f.eks. de to 
nævnte typer.

Flyet var forsynet med variabel geo-
metri, idet vingerne, der var monteret 

”skulderhøjt” på fuselagen, kunne svinges 
mellem 16 grader og 72,5 grader bagud, 
med mulighed for at vælge to mellempunk-
ter. Vingerne var forsynet med både slots 
og ! aps i hele vingens længde. Vingerne 
på F-111A var betydeligt kortere end på 
F-111B modellen og der var et tydeligt 
”hak” mellem vingen og højderoret når 
vingerne er svunget helt tilbage, hvorimod 
B-modellens vinger nåede helt tilbage til 
højderorets ender.

De to TF30 motorer var placeret ved 
siden af  hinanden med luftindtagene pla-
ceret på siden af  fuselagen under den faste 
del af  vingen. Motorstart krævede enten en 
trykluftsvogn på jorden eller en startpatron, 
da ! yet ikke var forsynet med en auxiliary 
power unit, der kunne levere hjælp til op-
start. Netop luftindtagene gav anledning til 
en hel del bekymringer, idet deres placering 
langt bagude på fuselagen og selve fusela-
gens bredde gjorde at de ikke altid kunne 
levere tilstrækkeligt med luft til motorerne, 
som derfor # k ”! ame-outs” og gik i stå. 
De blev ændret i ! ere omgange inden man 
fandt en endelig løsning på problemet. 
Her skal man lige være opmærksom som 
modelbygger og sørge for at man checker 
sine referencer, så man ikke får lavet en 
model med ”forkerte” luftindtag.

Brændstoftankene var fordelt i fuse-
lagen og i vingerne og havde en kapacitet 
på over 19.000 liter. Brændstoffet kunne 
dumpes via et rør der stak ud under fuse-
lagen mellem de to motorer, noget som 

På dette billede fra november 1986 ses en F-111F fra 494th TFS, 48th TFW i færd med at 
nedkaste sin last af Mk.82 high-drag bomber over Bardenas Reales området i Spanien

Foto: USAF Via Internettet
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viste sig at give mulighed for noget særdeles 
spektakulært når typen deltog på diverse 
! yvestævner, nemlig at dumpe brændstof  
samtidigt med at sætte efterbrændere på, 
hvilket gav en meget lang ildstråle der 
fulgte ! yet, det såkaldte ”dump-and-burn”, 
som især blev dyrket i Australien.

Understellet var med et næsehjul med 
to hjul og et hovedstel med enkelthjul. 
Næsehjulet foldede fremad op i næsen, 
mens hovedhjulene blev trukket sideværts 
ind i fuselagen. Lidt interessant, så var der 
kun en, meget stor hjullem til hovedstellet, 
denne fungerede også som luftbremse.

En anden interessant ting var cockpit-
tet. Pilot og weapons system of# cer sad ved 
siden af  hinanden under et canopy med en 
del rammer. De kom ind og ud af  cockpit-
tet via sideruderne, som var hængslet opad 
i midtersprossen.

Bortset fra de allerførste ! y, så var der 
ikke monteret konventionelle katapultsæ-
der i typen. I stedet kunne hele cockpit-
sektionen skydes fri fra resten af  ! yet, 
hvilket var noget som USN havde insisteret 
på (USAF ønskede at besætningerne sad i 
tandem-monterede almindelige katapult-
sæder). Denne ”kapsel-løsning” gav en 
del problemer med dels at stabilisere en 
både tung og ikke-aerodynamisk kapsel så 
den ikke væltede rundt i luften og samtidig 
sørge for at den ikke landede så hårdt at 
besætningen blev slået ihjel af  landingen, 
men efter en del udviklingsarbejde lykkedes 
det og erfaringer viste, at den var lige så 
sikker som alm. katapultsæder.

Missionen
Når man ser på hvad ! yet var bygget til, 
så er det en underdrivelse at sige at F-
betegnelsen (Fighter) ville falde ind under 
begrebet falsk markedsføring.

Flyet var bygget som et middeltungt 
bombe! y, som skulle ! yve lavt og hurtigt 
ind, så fjenden ikke vidste hvor angrebet 
ville komme fra.

Forudsætningen for at kunne gennem-
føre denne type mission var en ”Terrain 
Following Radar” og det var absolut en af  
hjørnestenene i F-111s elektroniske syste-
mer. Sammen med denne stoppede man 
yderligere en radar ind i næsen på F-111, 
nemlig en radar som primært var beregnet 
på bombe-missionen, men som også havde 
en begrænset evne som luft-til-luft radar.

Flyet kunne forsynes med # re pylons 
under hver vinge, men da det kun var de 
inderste to på hver side, som kunne dreje 
og dermed følge vingernes vinkel ! øj den 
oftest kun med to pylons under hver vinge. 
Endvidere var der i forreste del af  fuse-
lagen en våbenbrønd – endnu et levn fra 
USN – hvor der kunne anbringes bomber. 
Typisk bombelast på en kort mission var 6 
stk. 500 lbs bomber pr. pylon, dvs. 24 ialt, 
mens man på længere missioner medførte 
12 stk. 750 lbs bomber.

F-111A i aktion
Ialt blev der bygget 141 stk. F-111A plus 
de 18 stk. som blev bygget til udviklings-
formål. De sidste blev leveret i august 1969. 
Af  disse blev 41 stk. senere ombygget til 

EF-111A, men mere om disse senere i 
artiklen.

I marts 1968 blev seks F-111A sendt til 
Takhli AFB i Thailand for at deltage i mis-
sioner mod Nordvietnam. Disse seks var i 
standard Vietnam-bemaling for perioden 
med brun og to-tonet grøn overside og 
hvid underside, den hvide underside blev 
senere malet sort, da F-111A primært blev 
brugt om natten.

Indsættelsen blev ikke langvarig, da tre 
af  de seks ! y gik tabt indenfor de første 
# re uger og man ophørte derfor med at 
bruge typen allerede i slutningen af  april 
1968. Årsagen til tabene viste sig at være 
en svaghed i vingerne, som viste sig når 
man ! øj den type missioner som skulle 
blive F-111s varemærke, nemlig operatio-
ner i lav højde med stor fart. Svagheden 
gjorde at vingerne blev ! ået fra hinanden, 
hvilket jo ikke er befordrende for et ! ys 
! yveegenskaber.

Efter et modi# kationsprogram blev 
typen igen sendt til Thailand i september 
1972, hvor de med ganske stor succes 
deltog i de berømte Linebacker I & II 
operationer. Deres evne til at ! yve i vejr-
forhold, der holdt andre typer på jorden 
og den store bombelast plus evnen til at 
ramme små mål gjorde at de blev benyttet 
ganske meget. Typen ! øj mere end 4.000 
missioner på syv måneder.

Det var også i forbindelse med disse 
missioner, at ! yet # k sit kælenavn, Aard-
vark, der er et afrikansk jordsvin. Efter 
sigende var det dels fordi ! yet virkede 

En RAAF F-11C ses her ved et airshow i færd med at demonstrere ”dump and burn”.
Det er noget andet end de shows vi har set i Danmark
Bemærk iøvrigt at • aps fylder hele vingebagkanten
Foto: RAAF via Internettet
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langnæset som et jordsvin og at det samti-
digt var en ”mud-mover”. Senere kom der 
forskellige varianter over kælenavnet til, 
som f.eks. Vark, Earth Pig eller bare Pig.

F-111E/D/F
Efter den oprindelige A-model kom der 
! ere til, men rækkefølgen af  varianterne 
kan virke ekstra forvirrende. Den første, 
direkte efterfølger var F-111E. E-modellen 
var i det store hele det samme ! y som A-
modellen, men havde ændrede luftindtag. 
Ialt blev der bygget 94 stk. af  denne model, 
og de ! este af  dem gjorde tjeneste i USAF 
i England.

F-111D skulle have været i tjeneste 
før E-modellen, men modi# kationerne 
gav så mange problemer at E-modellen 
kom først. D-modellen havde en hel del 
indvendige forskelle som f.eks. kraftigere 
motorer, et stærkere understel og forbed-
rede radar- og navigationssystemer.

Modellen havde mange problemer og 
man sloges med disse frem til modellen 
blev taget ud af  tjeneste i slutningen af  
1992.

De ! este af  de 96 byggede D-modeller 
var i tjeneste ved 27th Tactical Fighter 
Wing på Cannon AFB i New Mexico.

Den sidste af  de taktiske udgaver af  
F-111 var F-modellen. Den havde endnu 
kraftigere motorer og andre radarsystemer. 
Den helt store forskel var at F-modellen 
var udstyret med Pave Tack systemet, som 
kombinerede et Forward Looking Infra-
Red kamera med en laserdesignator, som 

muliggjorde anvendelsen af  laserstyrede 
bomber. Man byggede ialt 106 stk. af  
denne model og de sidste blev leveret i 
1976. De første blev leveret til en enhed i 
Idaho, men fra 1977-1992 var typen statio-
neret i England og udgjorde sammen med 
E-modellen en meget stor del af  USAFs 
del af  NATO-forsvaret i Europa.

I begyndelsen af  1980erne fandt man 
endda på at sætte et par AIM-9 Sidewinder 
missiler på siden af  nr.2 pylon, så man # k 
tilført en begrænset selvforsvarskapacitet 
til typen.

F-111F blev brugt i aktion ! ere gange. 
Første gang var i forbindelse med Opera-
tion El Dorado Canyon, som var betegnel-
sen for det amerikanske gengældelsesraid 
på Libyen i april 1986. Har anvendte man 
laserstyrede bomber og man måtte også 
! yve en meget lang omvej på vej til Libyen, 
da Frankrig ikke ville tillade at de amerikan-
ske ! y over! øj landet.

Anden gang var i forbindelse med 
den første Golf  krig i 1991, hvor der blev 
! øjet mange missioner og hvor typen blev 
krediteret med ødelæggelsen af  masser af  
irakiske køretøjer og artilleripjecer. Ved 
at bruge laserstyrede ”bunker-buster” 
bomber ødelagde typen også en mængde 
irakiske kommandocentraler.

Efter afslutningen af  den første Golf  
krig blev typen generelt ommalet til et 
farveskema i grå farver. Da den kolde krig 
sluttede i begyndelsen af  1990erne blev 
typen over! ødig og de sidste F-111F forlod 
tjenesten i 1995.

FB-111A, F-111G m." .
USAF Strategic Air Command (SAC) 
havde efter at Sovjetunionen nedskød en 
U-2 over sovjetisk territorium i 1960 set 
med bekymring på deres egen doktrin.

Denne gik ud på at sende relativt lang-
somt! yvende B-47 og B-52 bombere ind 
over Sovjetunionen i stor højde, hvilket var 
# nt så længe russerne ikke havde missiler 
til at skyde dem ned. Det forhold var nu 
ændret og SAC begyndte at kigge sig om 
efter en a! øser for B-52.

Udviklingen af  denne, som til sidst blev 
til Rockwell B-1B, var både kompliceret og 
langtrukken og man så derfor på F-111 
som en mulig kortsigtet løsning.

På baggrund af  nogle forslag fra 1963, 
så bestilte SAC i 1965 udviklingen af  FB-
111A som en minimalt modi# ceret udgave 
af  F-111A.

Den enlige ”prototype” gik i luften før-
ste gang i 1967 og den første produktions-
udgave af  FB-111A fulgte efter d. 13. juli 
1968. Typen kom i operativ tjeneste i 1972.

Umiddelbart er det svært at se forskel 
på en FB-111A og de taktiske udgaver af  
F-111.

Den mest synlige forskel er, at FB-
111A # k de længere vinger som fandtes på 
F-111B, men med luftindtagene fra F-111E 
og det kraftigere understel fra F-111D.

Bevæbningen på et strategisk bombe! y 
var selvfølgelig atombomber, enten i form 
af  frit-falds våben eller AGM-69 SRAM 
missiler. De sidstnævnte kunne der på en 
kortere mission være # re af  på de drejelige 

Denne RAAF F-111C er fotograferet under en af de store Red Flag øvelser i USA som RAAF regelmæssigt har deltaget i.
Sammenlign længden på næsen med billedet af F-111B på side 24

Foto: RAAF via Internettet
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pyloner under vingerne, eller på en længere 
mission kunne der være to missiler i våben-
brønden og så kunne man have droptanke 
på de # re pyloner. Man byggede i alt 76 
produktionsudgaver af  FB-111A.

Da Carter regeringen skrottede udvik-
lingen af  B-1B ! yene i 1977 foreslog GD at 
man skulle udvikle en forlænget udgave af  
FB-111 med kraftigere motorer, betegnet 
FB-111B eller yderligere udbygge typens 
kapaciteter, betegnet FB-111H.

Inden disse planer blev sat i søen blev 
Carter udskiftet med Ronald Reagan og 
noget af  det første han gjorde, da han 
blev præsident i 1981, var at genoptage 
B-1 programmet. Det betød at der ikke 
var grund til at fortsætte med at udvikle på 
FB-111 og derfor har der aldrig eksisteret 
en FB-111B eller FB-111H.

Da B-1B ! yene kom i aktiv tjeneste i 
slutningen af  1980erne var der ikke længere 
brug for FB-111A ! yene og man modi-
# cerede 51 af  dem til at kunne medføre 
konventionelle bomber i en taktisk rolle. 
Samtidig # k de en forbedret pakke af  elek-
troniske systemer og blev derfor omdøbt til 
F-111G. De første af  denne variant kom i 
tjeneste i 1989, men blev fortrinsvis brugt 
til træningsformål. De sidste blev taget ud 
af  tjeneste i 1995.

Andre brugere af  F-111
Da Royal Air Force i 1965 stoppede pla-
nerne om at bygge deres BAC TSR.2 fordi 
denne var for dyr, så bestilte man i stedet 
50 stk. af  en udgave af  F-111, som # k 
betegnelsen F-111K. Af  disse 50 skulle der 
være 4 stk. TF-111K trænere.

Dybest set, så var den meget lig med 
FB-111A og udviklingen af  den engelske 
udgave skete faktisk lidt tidligere end ud-

viklingen af  den amerikanske FB-111A. 
Det som man sigtede efter var en F-111A 
med F-111B vinger og det kraftigere un-
derstel fra FB-111A. Der var andre modi-
# kationer, bl.a. en lufttankningsstuds der 
kunne foldes ud og en centerline pylon.

Desværre så rendte man ind i forsinkel-
ser og projektet blev også stedse mere dyrt 
og til sidst a! yste englænderne kontrakten 
i 1968.

På det tidspunkt var en F-111K og en 
TF-111K ved at være færdigsamlede og 
de blev overtaget af  USAF som test- og 
udviklings! y.

Dette betød, at den eneste anden na-
tion som har brugt F-111 er Australien. 
Australierne skulle bruge en a! øser til deres 
aldrende Canberra ! y.

Ganske vist var F-111 en ret så dyr 
type, men når kravet til ! yenes kapacitet 
var at de skulle være avancerede og have 
rækkevidden til at operere over de lange 
distancer i det sydlige Stillehav, så var F-111 
det eneste fornuftige valg.

De australske F-111 var i hovedtræk-
kene en F-111A med de længere vinger fra 
FB-111A og det forstærkede understel fra 
F-111D. Resultatet blev betegnet F-111C.

I første omgang # k RAAF leveret 24 F-
111C i 1973, siden kom der yderligere # re 
til og i 1990erne købte RAAF yderligere 15 
stk. F-111G for at holde styrketallet oppe.

Undervejs lavede man forskellige om- 
og tilbygninger, bl.a. blev # re stk. modi# -
ceret til rekognosceringsrollen (RF-111C), 
atten stk. blev udrustet til at medføre Pave 
Tack pods og i 1990erne blev motorerne 
gjort kraftigere og diverse navigationssy-
stemer blev forbedret.

Australierne brugte nogle våben-
systemer som var unikke, bl.a. AGM-84 

Harpoon anti-skibs missiler og israelsk 
byggede Popeye missiler.

Hvis man ser på hvor RAAF anvendte 
typen, så springer Østtimor i øjnene, hvor 
den australsk ledede fredsbevarende styrke 
anvendte RF-111C til at holde styr på 
både indonesiske troppebevægelser og til 
at lokalisere ! ygtningegrupper i bjergene. 
De sidste RAAF maskiner blev taget ud af  
tjeneste i slutningen af  2010.

For fuldstændighedens skyld skal det 
også nævnes, at NASA har haft # re F-111 
i tjeneste ved forskellige testprogrammer 
på Edwards AFB, tre F-111A og en enkelt 
F-111E.

EF-111A Raven
Selv om denne artikel fokuserer på F-111, 
så skal EF-111A alligevel nævnes her.

Under Vietnamkrigen havde USAF 
anvendt Douglas EB-66 Skywarrior i 
Electronic Counter Measures (ECM) rol-
len, men i begyndelsen af  1970erne indså 
USAF at EB-66 havde driftsproblemer og 
at den var blevet alt for sårbar overfor de 
nyeste sovjetiske anti-luft missiler og man 
kiggede sig derfor om efter en a! øser.

USN havde EA-6B Prowler i aktiv 
tjeneste, men USAF ønskede ikke at få en 
type som man ikke havde i forvejen og kom 
derfor op med ideen om at montere USNs 
AN/ALQ-99 ECM system på udtjente 
F-111A ! y.

Efter nogle analyser og tests # k Grum-
man i december 1974 en kontrakt om at 
modi# cere to F-111A til EF-111A.

Modi# kationen bestod i dels en behol-
der under fuselagen og dels en beholder 
øverst på sideroret. Hertil skal der selvføl-
gelig lægges en større mængde indvendige 
ændringer, i bl.a. cockpittet.

NASA brugte igennem mere end 20 år denne F-111A til forsøg med en ”supercritical” vinge. 
Flyet ses her d. 28. januar 1974 på vej ned mod landingsbanen på Edwards AFB med • aps og 
understel nede.
Bemærk størrelsen på lemmen til hovedhjulene, der også blev brugt som luftbremse
Foto: NASA via Internettet
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”Prototypen” til EF-111A gik i luften 
d. 15. december 1976.

I alt blev der bygget 42 stk. EF-111A, 
som # k kælenavnet Raven eller ”Spark 
Vark”, ved at ombygge F-111A ! y. De 
kom i aktiv tjeneste i slutningen af  1981 
og de sidste blev leveret i december 1985. 
De ! este var baseret i USA, især i Idaho, 
men 13 stk. # k base i England.

Generelt så fløj alle EF-111A i en 
overall lysegrå bemaling.

EF-111A deltog i angrebet på Libyen, 
Operation El Dorado Canyon, i april 1986 
og i den første Golf  krig i 1991.

På grund af  budgetnedskæringer blev 
en plan om at opgradere flyets ECM-
system skrottet og den sidste EF-111A 

forlod aktiv tjeneste i USAF d. 1. april 1998, 
som det sidste ! y i F-111 familien.

Bevarede F-111
Dem er der heldigvis rigtigt mange af, 
og alle varianter (bortset fra F-111B og
F-111K) er til at se på museer.

De ! este er selvfølgelig i USA og i 
Australien, men i England er der tre styk 
på henholdsvis Imperial War Museum, 
Duxford, RAF Lakenheath og RAF Mu-
seum Cosford.

F-111 i byggesæt
Også her er der gode muligheder for mo-
delbyggeren i mange forskellige skalaer og 
fra mange forskellige fabrikanter.

Det er helt fra 1/144 skala modeller 
fra bl.a. Revell, ATM/ERTL og Academy/
Minicraft via 1/72 udgaverne fra bl.a. 
Hasegawa, Revell, Esci, Air# x og MPC 
til 1/48 udgivelserne fra f.eks. Aurora, 
Academy/Minicraft, Monogram, Hobby 
Boss og Zhengdefu. Valg af  skala og byg-
gesæt vil jeg helt overlade til dig, der er stor 
forskel på både tilgængelighed og kvalitet 
af  sættene.

Kilder
Logan, Don: General Dynamics F-111 
Aardvark. Fantastisk bog med en kort 
historie om og mindst ét billede af  stort 
set hver eneste F-111 der nogensinde er 
bygget.
Internettet, især www.airvectors.net

Denne EF-111A Raven var baseret på Aviano basen i Italien under Operation Deny Flight, 
der var betegnelsen for NATOs ”No-• y” zone over Bosnien fra april 1993 til december 1995
Flyet er her på vej over Alperne
Foto: USAF via Internettet

Vi slutter lige med det sidste ”dump and burn” som en F-111C
lavede ved et airshow inden typen blev taget ud af tjeneste

Var der nogen som sagde ukrudtsbrænder?
Foto: RAAF via Internettet
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En ñstetisk japaner er fyldt 75 i !r
Hvis man ser på linjerne, så er dette " y en sand nydelse for øjet, men hvordan var det i 

virkeligheden?

Af Lars Seifert-Thorsen

Flyet som vi skal se på i denne arti-
kel ser meget strømlinet og smukt 
ud. Ydermere var det det eneste 

landbaserede ! y som fra begyndelsen var 
designet til den rolle det udfyldte, nemlig 
som strategisk rekognoscerings! y. Herud-
over udfyldte det rollen fra før krigen brød 
ud og helt indtil atombomberne afsluttede 
krigen i 1945.

Den kendsgerning at Japan var den 
eneste nation, som betragtede den strate-
giske rekognosceringsmission som væren-
de så vigtig at man ville ofre tid, kræfter og 
penge på at udvikle en type der kun kunne 
bruges til dette formål, siger nok noget om 
de japanske militarister, men det er i sig selv 
ikke overraskende.

Hvad der til gengæld godt kan over-
raske er de meget store krav som blev 
formuleret til typen, da den japanske hærs 
! ystyrker opstillede dem i 1937. Kravet 
i udviklingskontrakten som blev givet til 
Mitsubishi d. 12. december 1937 lød på at 
! yet skulle ! yve i seks timer og samtidigt 
have en hastighed der gjorde det muligt at 
undgå at blive interceptet af  ethvert jager-
! y der fandtes, eller som man vidste, var 
under udvikling" Hvordan designerteamet 
ville opnå dette blev fuldstændigt overladt 
til teamet, uden indblanding fra andre. Det 
eneste krav man stillede var at det skulle 
have en to-mands besætning, pilot og ob-
servatør/skytte.

Udviklingen
De to designere satsede hele butikken på 
aerodynamikken og gik efter at bruge den 
mindst mulige fuselage og den tyndest 
mulige vingepro# l. Samtidigt blev der lagt 
meget energi i at få de cowlings som dæk-
kede for de valgte Mitsubishi Ha-26, 14-cyl 
stjernemotorer til at sidde så tæt som muligt 
på cylindrene. Motorerne kunne yde 875 
hk i 3.600 m. højde og var forsynet med 
tre-bladede propeller. Flyet # k betegnelsen 
Ki.46 (Ki er en forkortelse af  Kitai, der 
betyder eksperimental! y).

Det design som kom ud af  anstren-
gelserne var et lavvinget metal monoplan 
med optrækkeligt understel. De to cockpits 
til henholdsvis pilot og observatør/skytte 
var adskilt af  en stor hovedbrændstof-
tank, der var placeret tæt omkring ! yets 
tyngdepunkt.

Der var også brændstoftanke i vin-
gerne, både foran og bag hovedbjælken 
og også både indenfor og udenfor moto-
rerne. Alt i alt havde ! yet plads til 1.490 l 
benzin. Skytten # k et enkelt 7,7 mm Type 
89 maskingevær og dette var den eneste 
bevæbning som ! yet blev udstyret med.

Typen blev udviklet gennem et af  de 
mest omfattende udviklingsprogrammer 
som var blevet gennemført i Japan. Bl.a. 
brugte man i stort omfang en vindtunnel 
til at sikre at ! yet var så aerodynamisk 
som muligt.

Jomfru" yvningen og tests
Den første prototype blev færdiggjort i 
løbet af  oktober måned 1939 på Kaga-
migahara fabrikken nord for Nagoya og 
det var denne som gik i luften på typens 
jomfru ! yvning i november 1939.

Desværre er der ingen kilder som 
fortæller hvilken dato den fandt sted. Op-
tegnelserne er muligvis gået tabt ved et af  
de store bombeangreb som fabrikken blev 
udsat for i løbet af  krigen.

Test! yvningerne viste meget hurtigt, 
at ! yet ikke kunne leve op til den speci-
# kation som var blevet skrevet. Heri stod 
der at ! yet skulle kunne ! yve 600 km/t. i 
4.000 m. højde. Den højeste hastighed man 
opnåede var 540 km/t. men på alle andre 
parametre levede ! yet op til eller overgik 
forventningerne.

Udviklingsteamet følte at den videre-
udvikling som var igangsat af  motorerne, 
med bl.a. en turbolader under betegnelsen 
Ha-102, ville gøre ! yet i stand til at opnå 
den speci# cerede hastighed.

Produktion
Endnu mens man testede prototypen 
bestilte den japanske hær en for-serie 
af  det som blev betegnet som Type 100 
rekognosceringsfly model ”Ko” med 
tilhørende Ha-26-Ko motorer og samti-
digt # k Mitsubishi besked på at fortsætte 
udviklingen af  en version med Ha-102 

Her er det en Ki.46-Otsu som er efterladt til de fremrykkende 
allierede styrker. Bemærk den manglende cowling
Foto: Via Internettet
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motorer, benævnt Ki.46-Otsu som den 
første operative version.

Lad os lige holde en kort pause og tage 
en lektion i japansk: Kanji bogstaverne Ko, 
Otsu, Hei og Tei indeholder en sekventiel 
betydning selv om de ikke decideret angi-
ver et tal. Ko indikerer første eller primær, 
Otsu indikerer sekundær, Hei er tertiær og 
Tei er kvartær. Der # ndes ! ere af  slagsen, 
men det er ret almindeligt at man i engelsk-
sproget litteratur anvender et romertal i 
stedet for de japanske betegnelser, altså 
laver Ko om til -I, Otsu om til -II osv.

Og med afslutningen på denne sprog-
lektion, så lad os vende tilbage til vores 
! yvemaskine.

De første Ki.46-Ko ! y begyndte at 
til! yde en specielt oprettet operativ test- og 
udviklingsenhed plus en ! yveskole, så man 
kunne få uddannet piloter til ! yet. Mens 
man fortsatte test! yvningerne opdagede 
man selvfølgelig nogle problemer, men dis-
se var af  mindre karakter. De mest alvorlige 
påvirkede brændstof- og oliesystemerne.

De førstnævnte havde en tendens til 
at der opstod et dampspærre der påvir-
kede brændstofpumpens evne til at føde 
motorerne og de sidstnævnte overhedede 
under visse betingelser. Begge dele tog 
noget tid at få løst. Til gengæld var der 
nogle problemer som først viste sig senere 
i typens karriere, nemlig et noget svagt 
hovedunderstel, der havde en tendens til 
at knække helt oppe i fastgørelsen og en 
iltforsyning som ikke altid virkede efter 
hensigten. Ingen af  disse problemer blev 
fuldstændigt løst i løbet af  typens karriere. 

Fra et pilotsynspunkt var der dog ikke 
nogle store problemer med typen. I alt 
blev der bygget 34 stk. Ki.46-Ko, inklusive 
prototypen.

I mellemtiden var man gået i gang 
med serieproduktion af  Ki.46-Otsu hos 
Mitsubishi. De første eksemplarer blev 
færdigbygget i løbet af  marts 1941. De 
udvendige forskelle mellem de to model-
ler begrænsede sig til at propellerne var en 
anelse større i diameter. Ha-102 motorerne 
ydede 950 hk i 5.800 m. højde, hvilket 
gjorde ! yet i stand til at ! yve med 604 
km/t. i den højde. Samtidigt øgede man 
brændstofkapaciteten til 1.675 l, hvilket 
gjorde at man næsten kunne ! yve i seks 
timer.

Aktiv tjeneste
De første Ki.46-Otsu blev hastigt samlet 
sammen med et antal Ki.46-Ko i seks eller 
syv eskadriller, som blev aktiveret mellem 
juli og september 1941. Så snart de var 
aktiveret blev de sendt til Manchuriet, 
hvorfra de blev fordelt rundt på baser der 
muliggjorde missioner over stort set hele 
syd-østasien, f.eks. blev den ene eskadrille 
over! yttet til en base i Cambodia, hvorfra 
den iværksatte hemmelige missioner over 
Malaya halvøen – længe inden angrebet 
på Pearl Harbor startede Stillehavskrigen.

Andre missioner blev gennemført 
over Kina, Filippinerne, Thailand, Burma, 
Indien og Hollandsk Ostindien.

Efter krigsudbruddet fortsatte man 
disse missioner og der var ikke en japansk 
offensiv, hvor der ikke var blevet udført 

rekognosceringsmissioner med Ki.46 inden 
offensiven gik i gang. Missionerne blev 
gennemført uden at de allierede havde 
nogen muligheder for at indhente Ki.46 
! yene, da de allierede jager! y ikke kunne 
nå op til de japanske ! y inden de for længst 
var forsvundet ud i horisonten.

Det var først da USAAF indsatte
P-38F Lightning og RAAF indsatte Spit# re 
Mk.V sammen med radar til forsvaret af  
den nordlige del af  Australien i midten af  
1942, at det holdt op med at være simpelt 
for japanerne at gennemføre deres recce-
missioner. På dette tidspunkt var de al-
lierede nået frem til at se typen som lidt af  
en plage, da man ikke havde nogle jager! y 
der kunne gøre noget ved dette japanske ! y.

I øvrigt var det i midten af  1942 at de 
allierede indførte systemet med drenge- og 
pigenavne for de japanske ! y man mødte. 
Ki.46 # k meldenavnet Dinah af  de allierede 
og det er en betegnelse som mange fortsat 
bruger om dette ! y. 

De kameraer som ! yet kunne medføre 
i det bagerste cockpit spændte fra 240 mm 
til 1.000 mm i brændvidde og man brugte 
i høj grad en missionstype, hvorfra man 
startede fra en base, over! øj målet en en-
kelt gang og derefter fortsatte til at lande 
på en anden base.

De japanske piloter havde stor tiltro 
til deres ! y og stolede på at de ville være i 
stand til at undgå de allierede jager! y. Det 
var nok også en nødvendighed når man 
tager i betragtning at de sad lige foran en 
stor benzintank, der ikke var selvtætnende, 
uden nogen form for pansring omkring sig 

Et godt action-billede fra Rabaul på New Guinea. Flyet er en Ki.46-Otsu. 
Bemærk spinnerne med befæstigelsen til starteren og den afskallede maling
Foto: Via Internettet
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og med et enkelt 7,7 mm maskingevær som 
eneste våben.

På et tidspunkt lavede man også en 
mindre produktion af  Ki.46-Otsu trænere, 
hvor man tilføjede et cockpit til instruk-
tøren bag piloten. For at få plads til dette 
reducerede man brændstoftankens stør-
relse og tilføjede et forhøjet canopy med 
et alm. vindspejl bag piloten.

Videreudvikling
I midten af  1942 var japanerne klar over 
at det ville være et tidsspørgsmål inden de 
allierede havde jager! y der kunne inter-
cepte Ki.46-Otsu. Man gik derfor i gang 
med at videreudvikle på typen og kom 
frem til Ki.46-Hei. Her brugte man nogle 
endnu kraftigere motorer med direkte 
indsprøjtning, Ha-112-Otsu, som ydede 
1.250 hk i 5.800 m. højde. For at sikre 
maksimal rækkevidde med de noget mere 
tørstige motorer tilføjede man yderligere 
en benzintank i næsen, hvorved modellen 
kunne medføre 1.895 l plus at man kunne 
medføre en 460 l droptank.

For at give yderligere aerodynamik, så 
skippede man den almindelige forrude og 
forlængede canopyet helt frem til næse-
spidsen, hvilken gav en ubrudt kurve 

hele vejen fra næsespidsen til bagenden 
af  observatørens canopy. Samtidigt smed 
man observatørens maskingevær væk, da 
det alligevel var virkningsløst på denne tid 
af  krigen.

To prototyper blev færdiggjort i decem-
ber 1942 og man # k ! yet op på 630 km/t 
i 6.000 m højde. Produktionen gik i snart 
efter i gang og skete sideløbende med pro-
duktionen af  Ki.46-Otsu, den sidstnævnte 
blev fremstillet helt frem til slutningen 
af  1944. De to versioner kom også til at 
være i aktiv tjeneste i de samme, blandede 
enheder frem til krigens afslutning.

På baggrund af  Ki.46-Heis forbedrede 
præstationer i stor højde gik man i gang 
med yderligere at forbedre disse. I 1943 gik 
man i gang med at arbejde på en udgave 
forsynet med turboladede Ha-112-Otsu 
motorer, der # k betegnelsen Ki.46-Tei.

Der var ikke plads nok i nacellerne til 
at installere intercoolere og derfor valgte 
man i stedet at afkøle luften med methanol. 
Teknikken var ret ny for japanerne og den 
gav dem mange problemer. Man kom helt 
frem til februar 1944 før man # k den før-
ste Ki.46-Tei i luften. Test! yvninger med 
denne version fortsatte igennem hele 1944 
og et godt stykke ind i 1945.

En mere militant Ki.46
14. juni 1944 angreb amerikanske B-29 
Superfortress fly for første gang mål i 
selve Japan og selv om angrebet skete om 
natten og ikke blev foretaget i B-29’erens 
tophøjde, så kunne japanerne alligevel 
godt se skriften på væggen. Det som de 
manglede var jager! y, der både kunne nå 
op i den højde og også kunne bekæmpe 
B-29 ! yene. Sådanne jager! y var under 
udvikling, men det gjaldt om at hurtigt få 
lavet et ! y der kunne bruges, indtil disse 
var færdigudviklet.

Ki.46 havde hverken stigeevnen el-
ler manøvredygtigheden men havde til 
gengæld både hastighed og rækkevidde til 
at kunne bruges som ”B-29 interceptor”. 
Man konverterede Ki.46-Hei ved at fjerne 
den forreste brændstoftank og genintro-
ducere en alm. forrude.

Så lavede man en helt ny næse med 
plads til to stk. 20 mm maskinkanoner med 
200 skud pr. kanon samt monterede en 37 
mm kanon umiddelbart bag hovedbrænd-
stoftanken i fuselagen. Denne kanon var 
monteret som en ”Schräge Musik”, dvs. 
at den skød opad i en vinkel på 70 grader. 
Observatøren fungerede som lader og man 
medførte otte stk. 25-skuds magasiner.

Her er en Ki.46-Hei der afventer sin skæbne på en amerikansk base.
Bemærk cowlings, der ligger som samlesæt på jorden foran • yet

Foto: Via Internettet

En Ki.46-Hei KAI venter på at blive indsat. Bemærk at kanonerne i næsen er monteret forskudt for hinanden
pga. manglende plads i næsen. Over venstre motor kan man se 37 mm kanonen der peger opad.
Foto: Via Internettet
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Flyet # k betegnelsen Ki.46-Hei KAI og 
den første af  disse forlod fabrikken i okto-
ber 1944, hvorefter man hurtigt oprettede 
en eskadrille af  dem i slutningen af  oktober 
’44, der forblev operativ på typen indtil 
den blev nedlagt i maj 1945. Der kom ! ere 
eskadriller til kort efter, hvoraf  to af  dem 
var baseret omkring Tokyo, to andetsteds 
i Japan og en i Manchuriet.

I alt blev der ombygget knapt 200 stk. 
til Ki.46-Hei KAI, men de opnåede ikke de 
store resultater, primært fordi de ikke var 
tilstrækkeligt manøvredygtige når de kom 
op i den højde som B-29 ! yene angreb 
i og man ophørte med produktionen af  
Ki.46-Hei KAI i slutningen af  marts 1945.

For at det ikke skal være løgn, så pus-
lede man også med en version optimeret 
til angreb på jordmål. Man fjernede 37 
mm kanonen men beholdt de to 20 mm 
kanoner i næsen. Der blev kun lavet ganske 
få af  denne version.

Afslutningen
Man fortsatte med at producere Ki.46-Ot-
su og -Hei igennem det meste af  1944, men 
følgerne af  et stort jordskælv der ødelagde 
store dele af  Mitsubishi fabrikken i Nagoya 
og en stribe B-29 angreb på samme fabrik 
bragte produktionen til ophør.

En ny fabrik til Ki.46-Hei blev bygget i 
Toyama, men den nåede kun at producere 
ca. 100 ! y før krigen sluttede. I alt blev 
der bygget 1.742 stk. Ki.46 i de forskel-
lige versioner, hvilket gjorde typen til det 
rekognoscerings! y som der blev bygget 
! est af  under 2.VK. Ingen anden rekog-
nosceringstype, hverken japansk, tysk eller 
allieret, blev produceret i så stort antal.

Fordelingen på de enkelte versioner 
var: Ki.46-Ko: 34 stk. Ki.46-Otsu: 1.093, 
Ki.46-Hei: 611, Ki.46-Tei: 4 stk.

Det er lidt interessant at japanerne, 
helt frem til krigens afslutning, fortsatte 
med at bruge Ki.46-Hei til at foretage 
recce-missioner mod de amerikanske B-29 
baser på Marianerne. Og endnu mere, at 
amerikanerne ligeledes helt frem til krigens 

afslutning havde stort besvær med at kunne 
intercepte Ki.46 ! yene.

Bemalinger
Bemalingen af  japanske ! y under 2. Ver-
denskrig er et så stort diskussionsemne at 
det er lige inden 3. VK er blevet indledt på 
grund af  uenigheder"

Det som jeg har kunnet snuse mig frem 
til er, at langt de ! este Ki.46-Otsu blev 
leveret fra fabrikken i en lys oliven-grå eller 
”Army Grey Green” farve. Der er billeder 
der indikerer, at der blev foretaget forskel-
lige tilføjelser og ommalinger af  ! yene ude 
hos de enkelte enheder. Hvad angår Ki.46-
Hei, så ser det ud til at de ! este blev leveret 
fra fabrikken med grønne oversider og lys 
grå underside. Igen blev der også på disse 
foretaget en del tilføjelser/ommalinger ude 
hos enhederne.

Der er således rig mulighed for at starte 
en religiøs diskussion baseret på ”den har 
aldrig ! øjet i den bemaling”, når du bygger 
en model af  en Dinah. Kig på referencer 
og gør op med dig selv hvor meget du er 
villig til at gå ind i den nævnte diskussion.

Bevarede Ki.46
I hele verden # ndes der kun en eneste 
Ki.46 tilbage. Den er så heldigvis udstillet 
på et museum, som ligger rimeligt tæt på 
Danmark, nemlig RAF Museum Cosford. 

Flyet er en Ki.46-Hei og der har tidligere 
været bragt et billede af  den i IPMS-Nyt.

Ki.46 i sæt
Når der er bygget så mange ! y af  typen i 
virkeligheden ligger det jo til højrebenet at 
der også er modelfabrikanter, som vil tjene 
en skilling på at lave en model af  typen. 
Der er modeller i forskellige skalaer, fra 
1/144 til 1/48, jeg har ikke kunnet # nde 
et sæt i 1/32.

I 1/72 # nder man sæt fra Air# x (-Otsu), 
Hasegawa (-Otsu, -Otsu træner, -Hei, -Hei 
KAI), LS (-Otsu, -Otsu træner, -Hei KAI) 
og Arii (-Otsu træner, -Hei). Hvor mange 
af  dem som # ndes i de aktuelle kataloger 
er nok et godt spørgsmål.

I den lidt skæve 1/50 skala # nder man 
sæt fra UPC (-Hei) og Marusan (-Hei).

I den meget mere almindelige 1/48 
skala kan man få -Hei sæt fra både Hase-
gawa og Tamiya, mens man skal over i et 
resin-sæt fra Lucky Sun, hvis man vil have 
en -Otsu version.

Kilder
Air International November 1980
Internettet, især:
www.faqs.org/docs/air/avdinah.html
www.aer.ita.br/~bmattos/mundo/ww2/
mi t-ki46.htm

Den eneste bevarede Ki.46-Hei er denne, som be• nder sig i England
Foto: Via Internettet

De allierede testede en del japanske • y, bl.a. denne Ki.46-Otsu
Teksten bag forreste canopy er: Technical Air Intelligence Center

Foto: Via Internettet
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ANMELDELSER

Suomen Ilmavoimien Historia 17:
LeR 2 (Flyverregiment 2)
Af  Kalevi Keskinen og Kari Stenman. 
ISBN 951-98751-0-7. Udgivet 2001

Betegnelsen Lentorykmentti 2 opstod 
i Det # nske Flyvevåbens organisation fra 
begyndelsen af  1938, da ! yvestation 1 i 
Utti skiftede navn. Regimentets operative 
enheder var da de to jagereskadriller 24 
og 26, hvor det første ciffer i eskadrillens 
betegnelse svarer til regimentets nummer. 
Regimentets organisation svarer til den 
struktur, vi bruger i Flyvevåbnet i dag, vor 
egen modsvarende enhed er Fighter Wing 
Skrydstrup.

I løbet af  regimentets første to leveår 
blev materiellet fornyet, idet Fokker D.XXI 
tilgik i stedet for de hidtil anvendte Glo-
ster Gamecock. og Bristol Bulldog. Op 
til regimentets ildprøve Vinterkrigen blev 
alle Fokker D.XXI samlet i Lentolaivue 
24 (LLv=! yvereskadrille), ligesom begge 
eskadriller (LLv 26 med 10 styk Bristol 
Bulldog) blev deployeret til fremskudte 
baser. Det blev Bulldog-! yene, som først 
kom i kamp, da to patruljerende ! y allerede 
på krigens første dag den 30. november 
1939 blev angrebet af  seks sovjetiske I-16 
jagere. Under den påfølgende luftkamp 
blev den ene af  piloterne såret og måtte 
nødlande; men også et af  fjendens ! y var 
blevet ramt og blev dermed Finlands første 
luftsejr i 2. verdenskrig. På grund af  vejret 
lykkedes det denne dag ikke LLv 24 at få fat 
i de talrige sovjetiske bombe! y, som angreb 
Finland. Næste dag blev der til gengæld 
taget revanche, da Fokker D.XXI-jagere 
fra LLv 24 nedskød ikke mindre end 11 
bombe! y. Også LLv 26’s Bulldog-jagere 
fortsatte kampen og skød et bombe! y og et 
jager! y ned. Status for den første måneds 

luftkampes nedskydninger blev 54-1 i # nsk 
favør for Fokker D.XXI og 5-1 for Bulldog" 
Herefter blev Bulldog trukket tilbage fra 
frontlinien. I de første måneder af  1940 
begyndte der at komme nye ! y til Finland. 
LLv 26 # k Gloster Gladiator og senere 
Fiat G.50. Også den under Vinterkrigen 
oprettede LLv 28 kunne med sine Morane 
M.S.406 gribe ind i krigens sidste dage.

I tiden op til sommeren 1941, da Sov-
jetunionen genoptog kampen mod Finland, 
byttede LLv 24 sine Fokker D.XXI ud mod 
de nye Brewster 239, LLv 26 a! everede 
sine  Gloster Gladiator og samlede sig om 
Fiat G.50, mens LLv 28 fortsat var udrustet 
med Morane M.S.406. Disse typer udgjorde 
således jager! yenes spydspids ved Fortsæt-
telsekrigens begyndelse.

I maj 1942 blev organisationen ændret 
til at være geogra# sk baseret. LeR 2 # k 
ansvaret for frontafsnittet ved Onega-søen, 
regimentet a! everede eskadrille 26 til et 
andet frontafsnit og modtog til gengæld 
LeLv 16 (forkortelserne blev også lavet 
om) – denne enheds opgave var rekogno-
scering og nærstøtte for hærens enheder, 
hertil anvendtes Gloster Gladiator, West-
land Lysander og Fokker C.X. I juli 1942 
blev LeLv 26 a! everet til LeR 3, alt efter 
den taktiske situation kunne dog dele af  
eskadrillen fra tid til anden være underlagt 
LeR 2. Nedskydninger blev ikke kun op-
nået med jager! y, også Fokker C.X dyk-
bombe! y skød fjendlige ! y ned i luftkamp.

I de sidste krigsår var regimentets 
enheder hårdt presset – de egne ! y var 
blevet godt slidte, mens fjenden # k nye, 
moderne ! y. I februar 1944 blev eskadril-
lerne omdøbt efter hovedopgaven, de nye 
betegnelser blev HLeLv 28 (H for Hävittäjä 
= jager) og TLeLv 16 (T for Tiedustelu 
= rekognoscering). Lige inden Fortsæt-
telseskrigens afslutning begyndte HLeLv 
28 dog at modtage Mörkö-Morane, som 
var M.S.406 ombygget med en kraftigere 
motor. I sommeren 1944 modtog rekog-
nosceringsenheden TLeLv 16 krigsbyt-
te! y af  typen Polikarpov I-153, også disse 
kom i kamp og opnåede endda en enkelt 
nedskydning, ligesom LeR 2 blev tildelt et 
mindre antal Messerschmitt Bf  109G. I 
august 1944 blev HLeLv 26 igen underlagt 
LeR 2, og få dage inden våbenstilstanden 
den 4. september begyndte TLeLv 16 at 
modtage Myrsky-jagere, disse ændringer 
påvirkede dog ikke længere krigens gang.

Under den herpå følgende Laplands-
krig mod de tyske styrker i Nord# nland 
tog LeR 2 sig af  luftforsvar, rekognoscering 
og eskorteopgaver. Fra december 1944 og 
frem til regimentets nedlæg gelse i 1952 var 

det en jagerenhed, HLeLv 28 blev omdøbt 
til HLeLv 21, som ! øj Mörkö-Morane frem 
til 1948, mens HLeLv 26 blev til HLeLv 
23 og ! øj Messerschmitt Bf  109G resten 
af  sin tid.

Bogen gennemgår kronologisk orga-
nisation og kamphandlinger. Det meste af  
bogens indhold udgøres af  vel gengivne 
fotogra# er, desuden er der tabeller over 
organisation, luftsejre og ! ybeholdninger 
samt linietegninger og farve-sidetegninger 
af  de ! este af  typerne.

Bogen er på 144 sider, trykt på før-
steklasses papir. Formatet er B5 (176x250 
mm) med lamineret omslag. Hovedteksten 
er på # nsk, sidst i bogen er der dog et kort 
sammendrag på engelsk. Billedteksterne er 
på både # nsk og engelsk.

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

Bogen kan i skrivende stund stadig fås 
fra forlaget, se http://www.kolumbus.# /
kari.stenman/

Kai Willadsen

Nyheder i forretningerne
Revell
Paint Remover
1/35
M48 A2/A2C
1/48
McDonnell F-15E Strike Eagle
1/72
EH-101 Merlin HMA.1
Dassault Mirage 2000D
Vickers Wellington Mk.II
1/144
International Space Station
Airbus A400M ATLAS
U.S.Navy Landing Ship Medium

Italeri
1/35
Vosper MTB 74 St. Nazaire raid
1/72
Boeing KC-135A Stratotanker

Planet Models (resin)
1/48
Grumman XF-10F-1 Jaguar
1/72
Gloster F.9/37
C-450 Coleotere VTOL

ICM
1/35
Soviet Armoured Carrier Riders 1979-91 
(4 x Figures)
1/72
Polikarpov I-153 “Chaika”
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JULEKONKURRENCE 2014
Det er igen ved at være juletid og dermed også tid til den traditionelle Ye Olde Julekonkurrence. Helt som sædvanligt er der er tale om 
en tipskupon. Du skal udfylde kuponen for at kunne deltage i den traditionelle lodtrækning på generalforsamlingen i januar.
Opgaven er helt simpel. Du skal skrive 1, X eller 2, alt afhængigt af  hvad du tror tegningen forestiller og derefter sende dit bud til 
redaktøren. Vinderen bliver udtrukket i forbindelse med generalforsamlingen i januar blandt de som har svaret rigtigt. Ifølge tradi-
tionen bliver rollen som lykkens gudinde udfyldt af  det medlem med lavest medlemsnummer der er til stede på generalforsamlingen.
Brug e-mail (abydanes@gmail.com) eller sneglepost, valget er dit.
Løsningen skal være redaktøren, Lars Seifert-Thorsen, i hænde senest når generalforsamlingen åbnes.
Dvs. at besvarelser pr. post eller e-mail skal være redaktøren i hænde senest onsdag d. 14. januar 2015 kl. 15.00"
Møder man op til generalforsamlingen, kan man a! evere besvarelsen personligt inden formanden åbner generalforsamlingen.

Tegning 1

Tegning 2

Tegning 3

Tegning 4

Tegning 5

Tegning 6

Tegning 1
1 Arado 234
X Arado 560
2 Junkers 287

Tegning 2
1 MiG-25 FOXBAT
X MiG-29 FULCRUM
2 MiG-31 FOXHOUND

Tegning 3
1 Leopard 2A6
X Leclerc
2 Challenger

Tegning 4
1 PzKw I ausf.B
X PzKw II ausf.D
2 PzKw II ausf.L Luchs

Tegning 5
1 Bristol Blenheim
X Handley Page Hampden
2 Bristol BrigandTegning 6

1 HMS Hood
X HMS Vanguard
2 HMS Duke of  York
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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 2015!

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. april 2015

Kvart!rskonkurrencen 2014
Af Peter Kristiansen

Antal modelbyggere 2014: 18

Septembers kvartårskonkurrence er traditionelt startskuddet til efterårssæsonens konkurrencer og andre aktiviteter for modelbyg-
gere, men i år blev der tyvstartet med det svenske mesterskab i Göteborg. Den danske deltagelse i Göteborg var begrænset og 
slet ikke nærheden af  det store antal danskere, der normalt deltager i C4-Open i Malmö sidst i oktober. Ikke desto mindre viste 

Flemming Hansen, Allan F1 Nielsen og Albert Tureczek ! aget og hjemtog 20 medaljer/hædersbevisninger, heraf  5 mesterskaber. 

(Flot blad, med gode billeder)
IPMS Magazine UK 04/2014
Silver Ghost Goes to War, Rolls Royce armoured car –
art. m. fotos ..................................................................... –6 ”Farve”
Felixstowe F2A Flying Boat – art. m. fotos ............... –8 ”Farve”
HMS Iron Duke (1918 # t) – art. m. fotos .................. –5 ”Farve”
Trittons trench crossing machine – art. m. fotos ...... –5 ”Farve”
IPMS Brampton 2013 Show – art. m. fotos .............. –1 ”Farve”

(Et rigtigt ! ot blad hvor andre nu må bedømmes ud fra.)
IPMS Journal volume 26 issue 4 2014 USA
Steam punk Coastal Submarine – art. m. fotos ......... –2 ”Farve”
Ill advised Car Modelling in 1:3 scale –
art. m. fotos ..................................................................... –2 ”Farve”
IPMS/USA 50th Anniversary Award Winners –
art. m. fotos ..................................................................... –2 ”Farve”
Platz’s 1:144 C-46 Commando – art. m. fotos .......... –3 ”Farve”
Tamiya 1:32 F4U-1 Corsair – art. m. fotos ................ –6 ”Farve”
Star Trek kitbash – art. m. fotos .................................. –8 ”Farve”
Memories of  Monogram’s
Milestone Military Models – art. m. fotos .................. –5 ”Farve”
Revell UDT Team LCP kit – art. m. fotos ................. –4 ”Farve”
Minicraft 1:144 B-52H to a Vietnam era B-52D –
art. m. fotos ..................................................................... –4 ”Farve”

(På dansk og ! ot trykt, mest emner før d. 20. århundrede)
Chakoten sep. 2014 – særnr. om Danmark under 1.VK
Da Thomas Dinesen # k Victoriakorset – art. m. fotos ...........–6
Kongens Livjægerkorps i 1914 – art. m. fotos ..........................–6
Tyske militære planer mod Danmark – art. m. fotos ................–8
De danske uniformer 1914-1918 – art. m. fotos ....... –9 ”Farve”
Den danske ! åde i 1914 – art. m. fotos ......................................–8
Tunestillingen i politisk sammenhæng – art. m. fotos ........... –10
Rester i Sønderjylland fra den store krig 1914-18 –
art. m. fotos ..................................................................... –6 ”Farve”
Zeppelinbasen i Tønder – art. m. fotos ......................................–6

(Flot blad, med gode billeder – ligner lidt Mallari men sproget 
er mere tilgængeligt)
Öfh nachrichten nr. 1/14 (Østrig)
Aufstellung und Einsatz der Flik 6 – art. m. fotos ...................–9
Vickers 745D Viscount – art. m. fotos .......................................–8
Bruchlandungen 9. mai 1945 – art. m. få fotos .........................–8
Fliegertruppe im März 1938 – art. m. få fotos ..........................–4
Luftfarhrzeugsregister – art. m. fotos .........................................–2

Öfh nachrichten nr. 3/14 (Østrig)
Messerschmitt-Werk in Kematen – art. m. fotos ......................–7
Flugzeugführer im SG10 Gunther Loidl – art. m. få fotos .....–8
Tödliche Unfälle von Militär! ugzeugführern –
art. m. få fotos ................................................................................–6
Das bergeprojekt ”Treher” – art. m. få fotos ............................–4
Luftfarhrzeugsregister – art. m. fotos .........................................–2

(Det VAR ! ot, men er nu reduceret til en A5 størrelse.)
IPMS Deutschland Journal nr. 47/2 (Tyskland)
Fokker F.11a Bel Air Models – art. m. fotos .............. –8 ”Farve”
Phantom Phinale – art. m. fotos .................................. –8 ”Farve”
Marsch! ugkörper ”Apache” – art. m. fotos .............. –2 ”Farve”
Japan – Eindrücke aus Tokyo – art. m. fotos ............ –4 ”Farve”

(Flot blad, med gode billeder – men sproget er meget svært 
tilgængeligt)
Kne Mida no.61 – juli 2014 (Israel m. h ebraisk tekst!)
Fokker E.III – byggeart. m. modelfotos ....................................–4
Tiger I dio m. vindmølle – byggeart. m. modelfotos ...............–2
Fouga Magister i israelsk tj. – art. m. fotos
........................................................................ –16 (inkl. –4 ”Farve”)
Fouga Magister 1:48 – byggeart. m. modelfotos .......................–2
Dvora patruljebåd i israelsk tj. – art. m. fotos ...........................–6
Russisk T-60 kampvogn – byggeart. m. modelfotos ................–2
Bemaling af  F-15CJ i – byggeart. m. modelfotos .....................–2
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Nr. Navn Feb Maj Sep Nov Total Plac. 2013

29 Flemming Hansen 10 10 10 30 4

90 Ib Schmidt 10 8 10 28 2

139 Kenneth Kerff 9 9 8 26 --

78 Kjeld Pedersen 8 9 9 26 3

148 Peter Kristiansen 9 7 9 25 1

32 Brian Petersen 7 10 7 24 --

6 Bjørn Jensen 9 8 6 23 7

133 Per Nielsen 8 7 8 23 9

180 Peter Nellemann 8 7 7 22 5

135 Roy Nielsen 5 8 8 21 11

115 Lasse Hyllemose - 10 9 19 6

152 Jacob Teckemeier 4 9 6 19 14

200 Lars Rabech 7 - 10 17 --

4 Torben Klein - 6 7 13 8

67 Jes Touvdal 6 6 - 12 17

165 Bo Balsløv 6 - 5 11 --

130 Ole Østergaard 10 - - 10 12

98 Martin Røpke 3 - - 3 15

Esbjerg Open ophørte desværre sidste 
år. Som en form for erstatning blev der 
sidst i september arrangeret en ny spæn-
dende konkurrence på ! ymuseet i Stauning. 
Foruden de unikke omgivelser udmærkede 
konkurrencen sig ved de to hovedklasser; 
danske ! y og danske militærkøretøjer. Der 
skal lyde en stor tak til Jesper Pedersen, 
som har lagt energi i at stable det ! otte og 
spændende arrangement på benene.

Vinderne i septemberkonkurrencen blev:
Klasse A: Militær og # gurer
Lars Rabech: 1/35 Land Wasser Schlepper 
Kjeld Pedersen: 1/35 FCM 2C
Per Nielsen: 1/35 GMC Bofors 40 mm

Klasse B: Fly, biler og andet
Flemming Hansen: 1/12 Brabham BT44B
Lars Rabech: 1/20 Ma.K. Kröte
Peter Kristiansen: 1/72 Fokker Dr. I 

Klasse C: Dioramaer
Ib Schmidt: 1/35 Nah herrn Müller! Wie 
lange dauert es?
Lasse Hyllemose: 1/35 BMW R75 Rusland 
1942
Lasse Hyllemose: 1/35 Østfronten 1916 

Lars’ debut i februar gik ikke ubemærket 
hen, men denne aften satte Lars sig virkelig 
i respekt med endnu tre ! otte modeller. 
En imponerende flot bygget og malet 
model fra Bronco af  en tysk Land Wasser 
Schlepper i tidlig udgave blev en suveræn 
vinder i klasse A. Jeg glæder mig til at se 
! ere modeller fra Lars.
Kjeld havde medbragt to modeller, en ! ot 
T-55AM2B i mellemøstlig bemaling og 
en sjælden set fransk kampvogn fra mel-
lemkrigstiden. FCM 2C eller Char 2C var 
en gigant på 72 tons, som franskmændene 
byggede ti styk af. Kampvognene kom ikke 
i aktiv kamp, men blev brugt til propaganda 
formål. De var alle opkaldt efter forskel-
lige områder i Frankrig. Kjeld har bygget 
”Alsace”. Sættet er fra Meng og indbragte 
foruden en 2. plads i kvartårskonkurren-
cen også en 1. plads ved konkurrencen i 
Stauning i klassen ”ud af  æsken”.

Per udviser stor byggeiver og havde 
medbragt fem modeller, bl.a. en i omfang 
meget imponerende M-55M selvkørende 
haubits i 1/32 fra Revell, men det var en 
# n lille GMC Bofors 40 mm fra Hobby 
Boss, der indbragte 3. pladsen.

I klasse B fortsætter Flemming mål-
rettet mod titlen som kvartårskonkur-
rencemester 2015. Flemming sikrede sig 
årets tredje 1. plads med en model af  den 
Brabham BT44B, som Jac Nelleman uden 
held forsøgte at kvali# cere til Sveriges F1 
Grand Prix på Anderstorp i 1976.

Lars # k sin anden podieplads denne 
aften med en såkaldt Maschinen Krieger 
fra den japanske kunstner Kow Yokoyamas 
univers.

Undertegnede opnåede 3. pladsen med 
den tredje og sidste Fokker Dr. I i min lille 
serie i anledning af  100 året for starten på 
første verdenskrig. Denne gang en model 
af  løjtnant Friedrich Kempfs ! y fra 1918. 

 Efter krisen i maj var Ib igen tilbage på 
toppen af  dioramaklassen med en opstil-
ling, hvor syv # ne # gurer er i gang med at 
reparere og male Dragons s.I.G.33 på en 
Fgst.Pz.Kpfw.III. Kompressoren er gået i 
stykker, og stakkels Herr Müller står med 
hele ansvaret.

Lasse havde denne aften medbragt tre 
dioramaer og vandt både 2. og 3. plads.
2. pladsen gik til en # n lille opstilling med 
en BMW R75 motorcykel med sidevogn 
fra LionRoar, to # gurer fra det ungarske 
# rma Bodi og nogle ! otte solsikker fra 
Fredericus Rex i Tyskland. 3. pladsen gik 
til en lidt større opstilling, hvor # re russi-
ske infanterister fra ICM er i gang med at 
erobre en østrig-ungarsk skyttegrav under 
Brusilov offensiven i sommeren 1916.

Brian Petersen havde valgt at vise os no-
get så usædvanligt som en 30 mm ! ad# gur 
med soldat og kvinde indsat i et lille maleri 
opsat på staffeli med titlen War is not a picnic. 

Bjørn Jensen fortsætter sin ! otte serie af  
Sd.Kfz.234’ere fra Dragon; denne gang en 
/3 version. Bo Balsløv havde medbragt en 
! ot Sd.Kfz.161/4 20mm Wirbelwind, og 
Kenneth Kerff  havde søsat en ubåd type 
IXB fra Bronco i et 1/350 diorama med 
titlen Hildegard, das ist viel mehr Spass als die 
Titanic. Roy Nielsen havde taget pause fra 
japanske ! y og Star Wars universet og byg-
get Academys 1/48 Polikarpov I-16 Type 
10 i bemaling fra den spanske borgerkrig. 
Peter Nellemann havde igen været ! ittig og 
havde medbragt hele seks modeller, bl.a. 
et spændende brandsluknings! y i 1/144 
i diorama; en CL-415 SuperScooper fra 
Canadair i French Sécurité Civile bemaling. 
Jacob Teckemeier havde bygget Grans 
1/72 model af  det russiske jord-til-luft 
missil SA-2 Guideline, mens Torben Klein 
havde færdiggjort Hellers Bf-108 i diorama 
med 12 # gurer, to biler og en motorcykel 
med sidevogn.

 Billeder af  de deltagende modeller kan 
ses på www.ipms.dk, hvor du også kan få 
et indblik i Lasses arbejde med at skabe 
sine dioramaer.

Jeg vil gerne benytte lejligheden til at 
ønske læserne af  IPMS-Nyt en glædelig 
jul og et godt nytår. Håber vi ses til næste 
kvartårskonkurrence (nr. 1/2015) onsdag 
den 18. februar på Nyboder Skole.
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IPMS KALENDEREN 2015
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
05. april ......................................Østjysk Open - modelkonkurrence ...........Randers (www.ostjysk-open.dk)
08. april ...................................... IPMS-møde (swapmeet) ..............................Nyboder Skole, København
15.-19. april ............................... Intermodellbau - modelmesse ....................Dortmund, Tyskland (www.westfalenhallen.de)
18.-19. april ............................... 08-Open modelkonkurrence.......................Stockholm, Sverige (www.ipmsstockholm.se)
09.-10. maj.................................Skala 2015 - modelkonkurrence .................Drammen, Norge (www.ipmsnorge.org)
13. maj ....................................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
10. juni ....................................... IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C
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 ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C
15.-16. august ............................Air Show ........................................................Roskilde (www.airshow.dk)
09. september ........................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
14. oktober ................................ IPMS-møde (swapmeet) ..............................Nyboder Skole, København
24.-25. oktober .........................C4-Open modelkonkurrence ......................Teknisk Museum, Malmø, Sverige (www.c4-open.nu)
31. oktober - 01. november ....DM i Modelbygning .....................................Valbyhallen, København
07.-08. november .....................Scale Model World - modelkonkurrence ..Telford, England (ipmsuk.co.uk)
11. november ............................ IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
09. december ............................ IPMS-julemøde .............................................Jonstrup, Værløse (www.ipms.dk under kalender)

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.

INDKALDELSE TIL ORDINáR

GENERALFORSAMLING
Hermed indkaldes til ordinær generalforsamling.

Onsdag d. 14. januar 2015 kl. 19.30 i lokale 211 på Nyboder Skole

Dagsorden:
1. Valg af  dirigent og referent
2. Formandens beretning
3. Kassereren a! ægger regnskab
4. Indkomne forslag
5. Fremlæggelse af  det nye års budget
6. Valg af  formand
7. Valg af  øvrige bestyrelsesmedlemmer
8. Eventuelt

NYE MEDLEMMER
204
Per Kristensen
Nyledvej 17
5471 Søndersø

Annoncerede nyheder –
et udpluk

RVHP Models (resin)
1/72
Gates Learjet 35A (7 forsk. sæt )
Beechcraft C-12J (USAF)
Beechcraft 1900C-1 (3 forsk. sæt)

Arsenal Model Group (1.000 stk pr. sæt)
1/35
UAZ-452D ”Golovastik” lastvogn
Tysk ADGZ (FU) panservogn
1/48
Kamov Ka-10 helikopter

AFV Club
1/35
AEC Matador Mid type
Sd.Kfz.251/9 Ausf  C Early
Wiesel 1 Tow A1/A2
Churchill Mk III TLC Carpet Layer Type D
IDF Centurion Sho’t Kal Dalet with
Battering Ram
Churchill Mk IV AVRE with Fascine
Carrier Frame (fascine not included)
T-34/85 Mod 1944 Factory No 183 with 
Transparent Turret

Ding-Hao Hobby
1/35
Büssing NAG L4500S with EMC Sea 
Mines & Bonus Resin Figure
T-34/85 Factory 174 with Bedspring 
Armour
Churchill 3 inch Gun Carrier with 25+25 
Snake Pipes & Bonus Resin Figure

Nyheder i forretningerne
Air# x
1/48
Folland Gnat

Eduard
1/48
Siemens-Schuckert D.III

Valom
1/72
Bristol Bombay Mk.I

Tarangus
1/48
Saab JA-37 Viggen

Lima November Decals
1/72
Greenlandair Sikorsky S-61N
Greenlandair Beech 200
Greenlandair de Havilland Canada DHC-6
DDL Danish Air Lines Douglas DC-4
DNL Norwegian Air Lines Douglas DC-4
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Kvart!rskonkurrencen september 2014

Fotos/Photos:
Peter Kristiansen

Øverst er det Lars Rabechs 1/35 
Land Wasser Schlepper, der 
vandt klasse A.
I midten er det Ib Schmidts 1/35 
„Nah herrn Müller! Wie lange 
dauert es?“, der vandt klasse C.
Nederst til venstre er det Peter 
Nellemanns 1/144 Challenger 
604, der blev nr. 6 i klasse A og 
til højre er det Lasse Hyllemoses 
1/35 „Østfronten 1916“, der blev 
nr.3 i klasse C.

Top is Lars Rabech‘s 1/35 LWS, 
that won in class A.

In the middle is it an Ib Schmidt 
diorama in 1/35 that took home 

class C.
Bottom left is a 1/144 Challenger 

built by Peter Nellemann that 
placed 6th in class A and

on the right a 1916 diorama by 
Lasse Hyllemose

that came 3rd in class C
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Returadresse:
Flemming Hansen
Bringebakken 29
3500 Værløse B

Lñsernes egne billeder
Er fra de svenske modelkonkurrencer som Flemming Hansen 

har skrevet om i bladet

Øverst en Focke Wulf Ta 183 prototype
i 1/48 fra Art in Miniature som konkurrencen
i Göteborg hedder
Nederst det diorama som • k IPMS Danmark 
præmien ved C4-Open


