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En blandet landhandel af fotos
Fotos/Photos:

Via Internettet

Tre 
billeder 

der relaterer 
sig til hver sin

artikel inde i bladet.
Øverst er det Fairchild
C-119G BW-C fra det norske 
• yvevåben i luften.
I midten er det Shackleton 
AEW.2 WL757 set ovenfra, 
hvor man kan se det slid som 
der er på vingerne af
personellet som tanker • yet.
Nederst er det en italiensk 
M13/40 kampvogn fra
Ariete panserdivisionen
et sted i Nordafrika

Three photos relating to 
three articles in this issue
Top is a C-119G from the 

RNoAF.
In the middle it is

Shackleton AEW.2 WL757 
showing the wear and tear 

on the upper surfaces
of the wing.

Bottom is an Italian
M13/40 tank from the

Ariete armoured division
in North Africa
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LEDER
Igen i dette nummer er der en forandring i kolofonen, denne re! ekterer nemlig den bestyrelse som blev valgt på årets generalforsam-
ling. Fra min side skal der lyde en stor tak for godt samarbejde til den afgående bestyrelse og et ønske om at vi fortsætter det gode 
samarbejde i jeres nye funktioner.

Det var en generalforsamling med en masse god diskussion og det var dejligt at se, at der var medlemmer som var kommet helt 
ovre fra både Fyn og Jylland for at være med til at debattere hvor foreningen skal bevæge sig hen. Debatten kom vidt omkring, så 
jeg vil klart anbefale dig at læse referatet andetsteds i dette nummer. Selvfølgelig har Torben også nogle kommentarer til det hele på 
formandens side.

Igen er det lykkedes for os at komme godt rundt i forskellige emner, denne gang går det hele vejen fra noget maritimt over landjorden, 
op i luften og sågar endnu højere, idet vi kommer helt ud i rummet. Der mangler vist bare noget ubåds-relateret før vi kan sige, at det 
ikke kunne blive mere varieret.

Om der så lige er en artikel som du " nder super interessant? Det afhænger jo noget af  hvad du interesserer dig for. Den bedste 
til at skrive en artikel om netop dit ”speciale” er dig selv - alt andet lige er du nok den som ved mest om netop din interesse. Det 
vi i redaktionen så kan håbe på er, at du har lyst til at kaste dig ud i nogle skriverier til bladet. Som altid gælder det, at du ikke skal 
spekulere på opsætning og den slags, det klarer redaktionen. En simpel tekst i f.eks. Word eller et tilsvarende tekst program og nogle 
vedlagte billeder kan gøre det. Vi kan endog håndtere håndskrevne artikler med vedlagte papirfotos eller dias - hvis du foretrækker at 
være ”old school”.

Der er masser af  gang i plastikfabrikanterne. Faktisk har vi vel aldrig haft så mange forskellige byggesæt på markedet. Fabrikanterne 
er endda nærmest i stand til at falde over hinanden, når det gælder om at udgive modeller af  den samme original.

Et eksempel på dette er, at der ikke har været et sæt på markedet af  en Avro Shackleton siden FROG lukkede og slukkede i 1976. 
I 2015 er der blevet annonceret byggesæt af  netop dette ! y i skala 1/72 fra både Revell og Air" x. Fra begge fabrikanter loves der 
nye forme, så det er næppe de gamle FROG forme som er blevet genfundet. Eksempelrækken kan fortsættes ad nauseam og er vel 
nærmest endnu mere tydelig hos de asiatiske producenter af  pansrede køretøjer.

Hvis du anskaffer dig et nyt sæt, så må du meget gerne skrive en anmeldelse af  sættet. Vi ved godt, at der er masser af  anmeldelser 
på nettet, men der er det ikke på dansk, hvilket er særkendetegnet ved dette blad, det eneste dansksprogede modelbyggeblad.

Lars Seifert-Thorsen

Redaktionen sluttet: 31. januar. Deadline til næste nummer: 01. april.
Forsiden: Dette foto af Avro Shackleton AEW.Mk.2 WL747 er taget 
ved RAF St. Mawgan i Cornwall d. 6. aug. 1986.
Foto: © Chris England 

Front cover: This photo shows Avro Shackleton AEW.Mk.2 WL747 
on short • nal to RAF St.Mawgan in Cornwall on August 6th 1986

Photo: © Chris England

Tryk: Hillerùd Gra® sk ApS
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Formandens side
Well well - Hvem havde lige set den komme?
Vi kan gribe til IPMS-Nyt 49 og citere en ”Torben”: ”Jeg håber 
at kunne være med, også til vores 50 års jubilæum”. Og så sidder 
den gamle hønisse tilbage på formandsstolen og skal forholde sig 
til 50 års jubilæet.

Det er da stabilitet, men ikke nødvendigvis nytænkning udytrer 
han med et selvironisk glimt i øjet.

Og nytænkning, det står og puster os i nakken som et krav 
fra samfundet.

Vi er nu på godt og ondt  en funktion af  en elitær tankegang, 
hvor en langtidssiddende bestyrelse ikke altid har været lige villig 
til at tage forslag til sig. (Og som du kan se, så falder det synspunkt 
også tilbage til på mig).

Dialog med danskerne
For 25 år siden var IPMS det eneste etablerede tilbud for mo-
delbyggere. Den monopolstatus hang vi fast i, og udviklingen 
drønede forbi os.

Håndgribeligt via Internet forummet ”Danske Model Byg-
gere”, hvor du kan blive optaget gratis som bruger i modsætning til 
IPMS, hvor du skulle slippe kontingent for at få lov til at ytre dig.

Ikke at det sådan set var en forkert politik, den havde fordele 
og ulemper. Men at et gratis forum så giver os baghjul, det skal 
ikke overraske os. DMB bliver etableret af  tidligere medlemmer, 
som åbenbart ikke kunne få tilstrækkeligt a! øb i IPMS Danmark, 
men har haft ildhu nok til at etablere et mere åbent alternativ.Vi 
må skrive i den store erfaringsbog, at her var vi ikke dygtige nok 
til at sætte interesserede medlemmer i spil på en god måde.

Til gengæld har DMB opnået det, der også var målet for 
IPMS Danmark - der er skabt et platform for alle danske mo-
delbyggere. Som vi har formuleret det: ”Branding af  hobbyen er 
vigtigst”. Derfor tillykke til DMB for at have sat gang i miljøet 
for modelbygning i Danmark og for at have skabt grobund for en 
udstrakt mødeaktivitet også i provinsen. Det er godt for hobbyen 
og dermed også godt for IPMS Danmark.

Den udvikling bør IPMS være en konstruktiv del af. Om du 
mødes i Århus Modelbyggerklub eller på Nyboder skole i IPMS 
regi burde for en modelbygger i Danmark være ligegyldigt. Så vi 
skal i konstruktiv snak med ejerne af  DMB.

Målet kunne være, at aktiviteter i IPMS også er en del af  mo-
delbyggermiljøet hos DMB. 

En drøm om, at alt skal foregå i IPMS regi kan passende 
arkiveres i kassen for ”fortidens muligheder”.

Gratisme
Så er udviklingen også in" ceret af  Internettes noget naive ”alt skal 
være gratis og tilgængeligt” holdning.

Vi må prøve, men vil (ligesom aviser etc.) ramme muren for 
”nogen skal lave arbejdet, og det koster”.

IPMS Danmark har lagt sit bagkatalog af  blade til offentlig 
beskuelse på nettet. Det skal være danske modelbyggere vel undt 
og giver vores materiale nyt liv. Men det kommer altså ikke fra 
ingenting#

IPMS-Nyt udkommer, fordi vi er en etableret forening med 
engagerede medlemmer, der skriver lange artikler om deres hobby, 
en redaktør der kæler for materialet og medlemmer, der kommer 
til lommerne og betaler for at få trykt et blad.

Derfor har IPMS Danmark stadig brug for betalende medlem-
mer. Det materiale, der er offentliggjort i Halehjulet/IPMS-Nyt 
vil ikke eksistere uden et blad som kilde. Jeg tvivler på samme 

arbejdsmoral omkring en PDF 
løsning og som indlæg på et inter-
net forum - nej, det tror jeg godt 
nok ikke på.

Så det kan godt være det er 
dejligt, at alt er tilgængeligt, men 
nogen er altså nødt til at tage 
skridtet fuldt ud og være med at 
at producere materialet og betale 
for det.

Derfor kan du heller ikke " nde 
de 2 sidste årgange til download. 
Der skal trods alt også være lidt til 
dem, der betaler gildet.

Gode venner eftersøges
”IPMS er en gammel forening, der gennem tiden har skaffet sig 
uvenner” - løseligt citeret fra DMB. Det kan vi ikke gøre noget 
ved. Vi har trådt en del over tæerne gennem tiden, og det må vi 
leve med. 

Vores opgave er at prøve at få lidt god omtale alle steder, hvor 
modelbyggere mødes. Uagtet at mange har en alt for lang hukom-
melse for både reelle og opdigtede urimeligheder. Vi kæmper nogle 
gange mod eksempler som ”IPMS er en samling nitte-tællere” 
fremført af  personer, der måske ikke har været til et IPMS møde 
i 25 år eller mere.

Vi skal afstå fra at diskutere gamle fordomme, men nøjes med 
at forholde os til nutid og fremtid. ”Te! on” på følelserne, som 
den forrige formand så smukt formulerede det og så ellers prøve 
at få gjort IPMS synligt alle vegne.

Det politiske foreningsmedlem
Vi vil gerne være en del af  det store fællesskab, men som sagt har 
vi også brug for betalende medlemmer.

Her må der appelleres til vores betalende medlemmer, ”husk 
også at støtte foreningen”.

IPMS Danmark har også brug for at blive fundet på Internet-
tet. Hvilket vil sige, at vi har brug for aktivitet på hjemmesiden, 
hvis Google skal elske os. Bestyrelsen kan opdatere de of" cielle 
oplysninger jævnligt. Vi medlemmer kan opdatere indlæg på 
forum så tit det skal være. Laver du et forum indlæg til brug ”et 
eller andet sted”, så sæt det også på vores eget forum, så Google 
kan se, vi er i live. Det bliver det jo ikke sværere af, når først du 
har lavet dit materiale, så er det jo trods alt ”cut-n-paste”. Så tænk 
lidt på foreningsstrategi. Også selv om det det ikke skulle vælte 
ind med reaktioner. Det er EDB strategi og markedsføring til 
nye besøgende.

2015 bliver et ! ot år for IPMS Danmark - 50 år er sgu lang tid for 
en hobbyforening at holde skruen i vandet uden at tabe pusten (alt 
for meget - se IPMS-Nyt 28). 150 numre af  IPMS-Nyt, det må 
være lige før andre IPMS afdelinger er grønne af  misundelse, for 
det er en bemærkelsesværdig bedrift. DM i Modelbygning igen-
nem 30 år. Det har været klogt, at vi kun satsede på hvert andet 
år. Men det er godt nok også ganske stabilt gået, at vi stadig er på 
markedet med, hvad der trods alt var den første modelkonkurrence 
i Danmark. Vi har en økonomi, som er solid og med kroner på 
kistebunden, det kan mange heller ikke prale af.

Så IPMS står pænt, omend der er lidt plads til forbedring.
For 25 år siden håbede jeg at være med i dag. Jeg håber egentlig 

også på at være med, når vi bliver 75 år, men til den tid bør jeg 
godt nok ikke være formand og vil nok værdsætte mere handikap-
venlige adgangsforhold.
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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

023/15

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 3
Et scratch-building projekt uden tegning eller spanterids gennemført i årene 1982-87.

Tekst og fotos: Torben Plesberg

Besøg hos TBE
P 514 Søhundens sidste sejlads under 
kommando:

Den 11. august 1986 blev for mig en 
euforisk dag. Jeg havde arbejdet på mo-
dellen i 3 år, og endelig skulle jeg opleve 
originalen. Da jeg parkerede ved torpedo-
bådskajen, stod der en ung kaptajnløjtnant, 
som henvendte sig til mig med ordene: 
”Nå, det er dig, der skal sejle med mig i 
dag”.

Vi præsenterede os, og han inviterede 
mig med op i Harpoon, hvor vi " k et glas 
fadøl. Jeg hilste på kommandør Volke og 
adskillige andre of" cerer. Efter en lille ti-
mes hyggeligt samvær, var det tid til afgang.

Jeg blev placeret oppe på den åbne bro, 
så jeg dels kunne fotografere, dels følge 
med i afgangsprocedurerne. Chefen, som 
var den unge kaptajnløjtnant, bakkede selv 
sit fartøj ud fra kajen og lidt efter gik det 
nordpå langs Langelinie.

Jeg " k lov til at gå ned helt agter, for jeg 
ville gerne tage et par billeder, når den før-
ste turbine blev startet. Så står der nemlig 
en 2 meter lang ! amme ud gennem røret. 
Jeg trak hurtigt hovedet til mig for ikke at 
få svidet skægget af, men jeg " k mine bille-
der. Det er altid centerturbinen, der startes 
først, da GM’erne (dieselmotorerne – GM 
= General Motors) trækker yderskruerne. 
Når først center kører, kan der lukkes ned 
for GM’erne og de 2 andre turbiner kan 
startes op.

Båden var efterhånden kommet helt ud 
af  havnen, og farten voksede hele tiden. 
Jeg nød den fantastiske kølvandsbølge, 
der blev større og større, lige indtil den 
igen begyndte at blive mindre. Båden sej-
lede nu 41 knob, og en dansk ubåd var på 
vej ind – Nordkaperen. Chefen lavede et 
mægtigt sving rundt om ubåden, der ikke 
syntes at bevæge sig overhovedet. Under 
skarpe sving falder hastigheden betydeligt, 
men stiger igen, når det går lige ud. (Her 
må jeg lige indskyde, at skarpe sving i skala 
1:1 er på 600 m i diameter, hvor modellen 
kan vende 180 grader på 2 m# Det er præcis 
som hos jernbane folkene: Deres modeltog 
drejer også meget skarpere end i skala 1:1.) 
Og det gjorde det lige indtil kort før Kron-
borg, hvor båden vendte 180 grader – og 
hjemad igen. Der var kun gået 25 minutter 
fra fortøjningerne blev kastet#

Da vi var halvvejs hjemme, blev der 
beordret full speed (”hele lortet blev fyret 
af ”) og Søhunden nåede op på 44 knob, 

hvilket er det hurtigste den kan klare om 
sommeren i 20 graders varme – uden at 
overskride sikkerhedsreglerne# Hastighe-
der på 50 knob og derover opnås kun, når 
det er koldt. Turbinerne må køres op til 
en udstødningstemperatur på 600 grader 
C. Så det er umiddelbart indlysende, at 
ved minus 10 kan turbinerne køres noget 
hurtigere i den dyre ende, hvor ekstra 
omdrejninger resulterer i mærkbar højere 
fart – en erfaring jeg for længst havde gjort 
med modellen.

Det koster uhyre meget energi at få bå-
den op at plane. Men når den først gør det, 
koster det ikke så meget at øge hastigheden 
yderligere. Og derfor gør de 30 grader 
ekstra op til maximaltemperatur så stor en 
forskel. Jeg vidste fra mine test sejladser 
med modellen, at bare en celle mere i bat-
teriet giver en pæn hastighedsforøgelse. 
Og jeg havde også lavet en test serie, hvor 
jeg hele tiden lettede deplacementet, for at 
se, hvad hastighedsgevinsten ville blive, og 
samtidig målte jeg strømforbruget – yderst 
interessant# 

10 minutters sejlads inden havneind-
løbet fik jeg overladt rattet og besked 
om, hvad jeg skulle styre efter. Det var en 
mægtig følelse at have kontrol med så stor 
en speedbåd med over 12.000 hk. Den rene 
eufori# Da vi nærmede os indløbet, overtog 
en professionel roret, og de 2 yderturbiner 
blev stoppet, og GM’erne koblet til. Kort 
tid senere blev også center stoppet, og 
så gik det – uhyre langsomt med kun 8 
knob – tilbage til torpedobådskajen. En 
stor menneskemængde havde samlet sig 
på Langelinie for at se afslutningen på 
Søløven-æraen i Søværnet. Det troede jeg 
i nogle øjeblikke – indtil det gik op for mig, 
at det var ham færingen, der kom roende 
fra Thorshavn, som man ventede på#

Fremvisning af  modellen af  

P 515 Søulven for et kompe-

tent forum
Vel fortøjet igen, hentede jeg min model 
og anbragte den på fordækket under ka-
nonrøret. Der opstod hurtigt en veritabel 
kødrand af  nysgerrige besætningsmed-
lemmer omkring modellen. Og alle kunne 
se, at den havde præcis samme farve som 
omgivelserne.

En kiggede nærmere på skrogets facon 
set forfra og i dækshøjde, og han bemær-

kede anerkendende, at skroget havde” 
GT-svajet”, hvormed han hentydede til, 
at skrogets sider hælder lidt nedad ud mod 
stævnen, således at dækket set forfra har 
en svag v-form. Det var noget, jeg havde 
lagt specielt mærke til på min foto serie af  
Søulven. Og jeg måtte besvare en hel del 
spørgsmål, navnlig om hvordan jeg havde 
lavet det og det. Senere bar jeg modellen 
op i Harpoon, så også of" cererne kunne 
få et kig.

Og her " k jeg det største skulderklap, 
man kan få som modelbygger : Eskadre-
teknikof" ceren (ETON) kiggede meget 
intenst på et torpedorør, som jeg havde 
taget af, for at han kunne se nærmere på 
det, og efter at have studeret det i et par 
minutter udtalte han, at man godt kunne 
undervise i betjening af  torpedorør efter 
modellen – der manglede ikke noget#

Den endegyldige dokumen-

tation af  Søløven-klassen
Jeg " k taget mine fotos, navnlig af  den 
åbne bro, men også af  detaljer, som jeg 
hidtil ikke var tilstrækkelig opmærksom 
på, fordi de ikke fremgik tydeligt nok af  
dokumentationsmaterialet. Og jeg kom 
igen ! ere gange for at fuldende dokumen-
tationen af  Søløven-klassen. Ikke mindst 
værdifuld var de personlige kontakter 
jeg " k ved lejligheden, og som kom til at 
betyde utroligt meget for min fremtidige 
modelbygning.

Chefen for Søhunden (og Søløven#) 
mistede sin kommando i og med at bådene 
blev lagt op. Til gengæld blev han ny chef  
for P 540 Bille, den første serieproducerede 
Willemoes-klasse missiltorpedobåd. Og jeg 
behøver ikke nævne, at Bille blev et af  mine 
fremtidige projekter, men til afgørende 
forskel fra Søulven-projektet nu med både 
tegninger, fotos og førstehåndskendskab til 
klassen. Men ikke spanterids#

Og så går jeg over til at beskrive 
færdigbygningen af  Søulven på basis af  
en komplettering af  dokumentationsma-
terialet. Men inden vil jeg lige nævne, at 
da klassen havde været lagt op i et par år, 
" k jeg af  kommandør Volke, som i mel-
lemtiden var blevet chef  for Flådestation 
København, frie hænder til at komme 
og gennemfotografere de 5 både, der lå i 
Søminegraven og ventede på deres videre 
skæbne. Til fotograferingen havde jeg lavet 
en skalamålestok i 1:32. Det var en slags 
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lineal med skiftevis røde og hvide felter, der 
var nøjagtig 32 mm brede, således at et felt 
på billedet svarer til en mm på modellen. 
Den sjette båd, Søbjørnen var havnet på 
Marinemuseet i Ålborg, hvor den stadig 
kan ses – og fotograferes.

Det er først og fremmest den åbne bro, 
der er på tapetet. Jeg havde tidligere fået en 
skitse af  åben bro set ovenfra af  SMK, og 
den " k jeg stor gavn af  nu, hvor jeg vidste, 
hvordan tingene så ud i virkeligheden.

Det første jeg gjorde var at tegne en 
skitse af  broens 4 indvendige vægge med 
alt, hvad der skulle være på modellen. Og 
det var stort set det hele#

En så kompleks del af  båden kræver, 
at man deler opgaven op i mindre og mere 
overskuelige dele, for ikke at løbe sur i det. 
Og det er altid en god ide at begynde med 
det nemmeste – så får man noget fra hån-
den og øget motivation for at fortsætte med 
de vanskelige ting. Et lille pædagogisk " f.

Det vil føre for vidt at beskrive alle en-
keltheder, så jeg vil nøjes med at beskrive de 
karakteristiske dele, som man umiddelbart 
lægger mærke til.

Dørken er beplanket med tværgående 
smalle planker, dels for at gå og stå på 
noget behageligt, dels for ikke at komme 
til at soppe i for meget vand i hårdt vejr.

Der er selvfølgelige dræn under plan-
kerne, så vandet vil relativt hurtigt for-
svinde igen ganske af  sig selv. Plankerne 

er ca. 2 mm brede og med et mellemrum 
på ca. 0,8 mm.

I midten er der en platform, der er hæ-
vet ca. 10 mm over dørken og beplanket på 
samme måde. Platformen er cirkelformet 
fortil og siderne går ligeud til bagvæggen. 
Midt på denne platform be" nder sigtesøj-
len til kanonsigtet sig, og den består af  et 
cylinderformet fundament, der rager op i 
højde med den nederste del af  glaseringen. 
Oven på cylinderen sidder selve sigte-
apparatet, der ser helt specielt ud, og som 
det tog meget lang tid at fremstille.

Det er næsten ubeskriveligt, men et 
foto kan give en ide om, hvordan det ser 
ud. Der står en mand bag sigteapparatet, og 
han er ligefrem spændt fast. Hans opgave 
er det at " ksere målet, som kan være et 
! y, med sigtet. Kanonen følger sigtet, og 
så er det bare at fyre løs. Sigtet blev lavet 
af  akryl, plastik og messingtråd. Sigtesøjle-
platformen skal sikre, at sigtemanden kan 
bevæge sig frit 360 grader rundt uden at de 
andre ”brobisser” kan komme i vejen, idet 
der selvfølgelig er adgang forbudt for alle 
andre på platformen.

Stående på dørken midt på broen til 
venstre for kanonsigtesøjleplatformen 
er der en anden sigtesøjle, nemlig den til 
TORCI torpedostyringssystemet. Søjlen 
er " rkantet i tværsnit. På toppen er der 
en kasse med en holder til en kraftig kik-
kert til målsøgning. Søjlen står direkte på 

aluminiumsdørken, og beplankningen går 
uden om den.

Søjlen er lavet i karton, kassen er en 
stump akryl, og holderen er plastik dele. 
Basis til holderen er hvid, og selve holde-
ren skal være sort, ligesom kikkerten, der 
dog ikke er monteret, medmindre der skal 
afskydes torpedoer.

Under et fotobesøg i Ekvipageafdelin-
gen " k jeg en mand til at vise mig kikkerten, 
og jeg tog nogle billeder af  den, så jeg i 
princippet kan lave den også.

Agtervæggen rummer helt til SB en 
nedgangsdør til shelterdækket, som blot er 
en plastplade med hængsler og lukketøj af  
plastikstrips og messingtråd. Der er nogle 
el-installationer, med kontakter og relæer. 
Basis for kabler er altid en strimmel ! uenet, 
selve kablerne er tynd kobbertråd, som 
er let at bøje, og resten er små plast- eller 
akrylstykker, hvis drejearbejde er påkrævet.

Dernæst er der en holder med en stål-
hjelm (fra et US Marines sæt i 1:35), og en-
delig helt mod BB et skab, der bl.a. rummer 
søkort og signal! ag. På overkanten i hver 
side er der handrails, og oven over skabet 
en a! ang plade, der hælder skråt bagud 
og med 5 horn til fastgørelse af  ! agliner, 
der ender oppe i masten. Endelig udgår 
det ene støtteben til masten fra toppen af  
agtervæggen mellem stålhjelm og skab. Og 
hvor intet andet er nævnt, er farven altid 
torpedobådsgrøn.

Bagbord sidevæg i cockpittet med torpedosigtesøjlen. Pladen i hjørnet øverst til højre,
med det store hul i midten, er holderen til en håndholdt projektør
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Da masten sidder på hjørnet af  ag-
tervæggen og BB side, er det passende at 
beskrive detaljeringen af  den her. Den skal 
være 105 mm høj, og 80 mm oppe er der et 
vandret kryds, som er 60 mm på hver led. 
Det ene ben er i skibets længderetning og 
det andet sidder på tværs.

På benet i længderetningen sidder 
der 4 antenner: forrest en cylinderformet 
med afrundet top og et tykt kabel, og den 
er lysegrå. Midtvejs til masten en lang 
stavantenne. Aller bagerst endnu en stav-
antenne og midtvejs til masten en mindre 
stavantenne med en lille cirkel i toppen. 
På benet i tværretningen sidder der yderst 
i hver side en ”edderkoppe-antenne” som 
er en cylinder, der sidder på en rund skive, 
og med 8 ben, der hænger skråt nedad. De 
er også lysegrå.

Lige ved siden af  edderkoppen i SB 
side er der en bakke med frontlanternen, 
og i modsatte side er der en lodret stang 
med en klar toplanterne øverst og en med 
rød pære i nederst. I toppen af  masten er 
der en kubusformet genstand med afrun-
dede hjørner, meget lig en terning, samt en 
stavantenne i toppen. Det skulle være den 
første NATO identi" kationssender.

På Willemoes-klassen blev der senere 
tilbygget en ekstra mast med en større 
udgave i toppen – en meget uskøn mo-
di" kation# 

Karakteristisk er alle kablerne, der 
udgår fra antennerne, og bliver samlet i 

et tykt bundt lige under krydset og løber 
ned langs forsiden af  masten til bunden 
af  glaseringen, hvor de slår et slag udad og 
forsvinder gennem en åbning i shelteret.  
Som fundament til kablerne på masten har 
jeg brugt en lang strimmel ! uenet, som er 
fastgjort på en række plastik afstandsstyk-
ker, der er slebet i facon til mastens pro" l 
og limet på.

Midt mellem kryds og bund, sidder på 
mastens bagside ! agga! en. Og her sidder 
nationalitets markeringen i form af  et lille 
split! ag, der altid er oppe. Aller øverst på 
mastens agterside er der en lille talje, som 
kommandotegnet hejses op til.

Ligesom split! aget er det altid oppe – 
så længe båden er under kommando. Det 
er en lille vimpel, men med stor symbolsk 
betydning, især for skibschefen, hvis ejen-
dom det bliver, når kommandoen stryges. 
Den nye skibschef  hejser så sit eget helt 
nye kommandotegn ved en lille ceremoni. 
Ældre chefer kan have en hel lille samling 
af  gamle kommandotegn hængende på 
væggen i deres chefkahyt.

På dette sted er vel passende at nævne, 
at den enkelte Søløven-klasse enhed kan 
identificeres alene ud fra antennernes 
placering på masten. Der er nemlig ikke 2 
enheder, hvor de sidder nøjagtig ens# Og 
det kan let forklares, da enhederne ikke 
blev færdige på samme tid. En undtagelse 
danner de to Vosper Thornycroft byggede 
både, men selv på disse er der forskelle.

 Jeg lånte Søhundens kommandotegn 
med hjem for at kunne gengive det korrekt 
på modellen# Flag og kommandotegn er 
lavet af  silkepapir, og det røde er tegnet på 
med rød tusch. Desværre var det nødven-
digt at lakere delene, da de jo kan risikere at 
blive våde under sejlads. Men silkepapiret 
har faktisk skalatykkelse, og uden lak ville 
de smælde i vinden som rigtige ! ag gør. Og 
så skal det lige nævnes her, at på Søhundens 
sidste sejlads under kommando havde man 
lånt en 15 m lang vimpel fra en fregat. Det 
så ret vildt ud med en vimpel, der bølgede 
helt ud til hækken# Normalt ville man ryste 
på hovedet af  en 15 meter vimpel til en 3 
meter mast, men når det går med 40 knob, 
så sørger fartvinden for, at vimplen bliver 
strakt helt ud. Jeg " k at vide, at første gang 
Søløven–klassen blev lagt op, havde man 
en 7,5 m lang vimpel på.

Væggen i BB side rummer foruden el-
installationer et opklappeligt sæde, der skal 
være lidt lysere i farven end det øvrige, samt 
en kikkertkasse, der er fornemt forarbejdet 
i ædelt træ, og derefter malet over med den 
standardgrønne farve. Vandalisme# Der er 
også 2 handrails på overkanten samt det 
andet skrå støtteben til masten, og som er 
fastgjort med en split. Som en ekstra støtte 
til masten er der en stang, der forbinder de 
2 skrå støtteben forneden. Fjerner man den 
omtalte split, kan masten lægges ned bag-
ud, hvilket man altid gjorde, når det store 
sløringsnet skulle lægges ud over skibet. 

Skitse over antennemasten
SB = Styrbord, BB = Bagbord
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Men et par gange glemte man at sikre den 
rejste mast med splitten, og så lød der på 
et tidspunkt et gevaldigt brag, når masten 
under sejlads pludselig væltede bagover 
og blev bøjet i en pæn runding bagud. Jeg 
har ! ere billeder af  Søhunden med bøjet 
mast – og det var altså ikke som følge af  
fartvinden – som jeg spøgende foreslog#

Masten står i et kraftigt hængsel på 
hjørnet mellem agtervæggen og BB væg. 
Alle el-kabler fra masten er ført ned gen-
nem en åbning i sheltertaget. Kablernes 
elasticitet tillader, at man uden videre kan 
lægge masten ned, og så hviler den på en 
støttestang, som står på motorrumsdækslet 
tæt ved casingen.

SB sidevæg rummer foruden de obli-
gatoriske el-installationer 2 fremadvendte 
højttalere af  standardtypen helt agter, 
et opklappeligt sæde, mage til det i BB 
side, samt to handrails på overkanten. 
Jeg spurgte, hvad man skulle med alle de 
handrails, og " k svaret, at når der er buler 
på søen, er man glad for at have noget at 
holde fast i# Naturligvis – jeg havde jo kun 
oplevet en søndagssejlads.

Frontvæggen er langt den mest kom-
plicerede at lave, for her er alle instru-
menterne og the Chadburn Blocktubes, 
samt ! odhesten, en radarmonitor, der ofte 
svømmede i vand# Til BB er der en dør, der 
fører ned til skibets indre. Dernæst (mod 
SB) et hulrum, hvor der sidder en højttaler 

og lige neden under 2 stålhjelmsholdere – 
under hinanden. Oven over højttaleren står 
der en stor projektør, som til afveksling er 
sortmalet. Så kommer for oven det store 
instrumentpanel med bl. a. omdrejnings-
visere for skruerne og et stort gyrokompas. 
Instrumentpanelet lod sig meget bekvemt 
gengive i form af  et foto i den korrekte 
størrelse. Så er der heller ingen diskussion 
om det ligner originalen# Yderst til SB 
et hulrum med 2 højttalere ved siden af  
hinanden.

Under instrumentpanelet står rattet 
med servostyring. Rattet har 6 eger, ligner 
et gammeldags bilrat og er sort. Der sidder 
en udklappelig lysegrå pind på rattet, som 
skal gøre det lettere at lave manøvrer, hvor 
der skal drejes meget på rattet. Til højre for 
rattet sidder the Chadburn Blocktubes på 
en hylde. Det er reguleringshåndtagene til 
maskineriet.

Det er helt utroligt, men der er altså en 
mekanisk forbindelse fra åben bro og helt 
ned i maskinrummet til de 2 dieselmotorer 
og de 3 gasturbiner. Reguleringen er nøj-
agtig indenfor 2 %# Den første enhed har 
2 håndtag og styrer GM’erne. Den næste 
styrer centerturbinen med et håndtag og 
den sidste har 2 håndtag, der styrer hver 
sin wing-turbine. Styringsenhederne er 
lysegrå og med røde " rkanter foroven til at 
markere antal af  håndtag, som også er grå 
og med sorte knopper i enderne.

Nede i skibet er der et maskinkon-
trolrum, og normalt er det her fra maski-
neriet styres – når der er fuld besætning 
på. Men på en vedligeholdelsestur har 
jeg set, hvordan maskineriet kan styres 
direkte fra broen, således da en plade fra 
rækværket omkring kanontårnet var raslet 
af, kunne turbinerne lynhurtigt drosles ned 
til tomgang – og en mand kunne gå ud på 
fordækket og løse problemet.

Yderst mod SB på frontvæggen er ! od-
hesten anbragt. Det er en stor grå kasse, 
der hælder skråt bagud og med et sort 
betragtningsrør ned til selve skærmen. Det 
er her man kan a! æse, hvad radaren viser. 
Frontvæggen har hele 3 handrails foroven, 
og ud til glaseringen er der en ! ade, hvor 
man kan lægge ting fra sig – når det er 
søndagssejlads i alt fald#

Det tog meget lang tid at gengive den 
åbne bro på modellen, og der var mange 
vanskelige problemer at løse – men det 
var rigeligt besværet værd. Og som prik-
ken over i’et fandt jeg nogle US–soldater, 
der kunne modi" ceres til danske marinere 
i standard torpedobådsmundering. Che-
fen for Bille foranstaltede en mannequin 
opvisning, så jeg kunne se, hvordan 
besætningsmedlemmer er klædt på til at 
løse deres opgaver om bord. Der er ikke 
noget at sige til, at munderingen faktisk er 
regnfrakke, gummistøvler og redningsvest 
Mine " gurer er ikke i en standard, der tåler 

Hjørnet af den åbne bro foran radaren
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nærmere inspektion – men på afstand giver 
de den fornødne illusion af  liv på broen: 
En rorgænger, der holder på rattet, chefen, 
der giver en besked via højtaleranlægget 
samt en ikke speci" ceret gast, der er på 
vej tilbage til shelterdækket. Derudover 
har jeg lavet en maskinmand, der med åben 
luge trækker lidt frisk luft. Jeg havde også 
en mand gående på shelterdækket, men 
han var bare i vejen hele tiden, så han blev 
fjernet igen#

Af  andre detaljer, som blev tilføjet 
efter følgende, kan nævnes et lodret rør, der 
sidder på den forreste del af  overbygningen 
i BB side lige foran vindfanget. Det er en 
fast støtte til montering af  maskingeværet, 
som kan bruges, hvis 40 mm’eren bliver 
for voldsom. En maskingeværsalve er også 
en rimelig effektiv advarsel om, hvad der 
kunne ske, hvis man ikke retter sig efter en 
ordre om at standse fartøjet til kontrol af  
et eller andet, eller at ændre kurs.

Ud over den s-formede brandhydrant 
lige foran overbygningen, er der endnu en 
lige bag ved kanonen. Den er gul, ligesom 
reguleringshåndtaget, der står lige ved 
siden af. Den gule farve har noget med 
ammunition at gøre. Og i tilfælde af  brand 
må det have høj prioritet at undgå, at am-
munitionslageret springer i luften, fordi der 
bliver for varmt. Lige indenfor sheltervæg-
gene helt agter sidder der en brandhydrant 
i hver side på dækket og i SB side er der en 
C slangekurv. C slangen giver 200 liter vand 

i minuttet ved 8 meter vandsøjle, gammel 
slangetæmmerlærdom#

Karakteristisk for torpedobådene er 
deres store runde, nærmest pæreformede 
luftfyldte fendere, der skal beskytte skibs-
siderne, når der lægges til kaj, eller op ad en 
anden torpedobåd. Fenderne skulle helst 
kunne fjedre ligesom de rigtige. Efter en 
del forskning fandt jeg frem til en siliko-
negummitype, der var velegnet til formålet, 
især fordi den lod sig indfarve med en 
spritbaseret bejdse. Det er i øvrigt samme 
type silikonegummi man bruger, når man 
laver proteser til folk, der har mistet en 
næsetip, en bid af  øret eller noget andet, 
som helst skal være der af  kosmetiske 
grunde. Farven skulle være så tæt ved tor-
pedobådsgrøn som muligt, men i praksis 
går den mere over i det brunlige. Jeg vidste, 
at hvis man blander gul med brun, får man 
olivengrøn. Så jeg investerede i en citron-
gul og en mahognibrun bejdse, lavede en 
passende blanding, og rørte den godt ind i 
silikonegummien. Jeg havde forinden lavet 
nogle silikonegummiforme efter matricer 
af  træ, og som var klar til indsats. Den 
silikonegummi, som jeg brugte til for-
mene er af  den velkendte hårde rødbrune 
type, som også kan bruges til støbning af  
metal med lavt smeltepunkt. Typemetal 
smelter under 100 graders varme#  Efter 
at 5 % hærder var tilsat den indfarvede 
silikonegummi, gjaldt det så om at få den 
anbragt i formene. Og det var lettere sagt 

end gjort, da konsistensen nærmest var 
tyggegummiagtig. Det store problem viste 
sig at være luftbobler, der kunne ødelægge 
over! aden på fenderne. Men efter en del 
forsøg " k jeg styr på luftboblerne og lavet 
nogle acceptable afstøbninger, og kunne 
nu forsyne modellen med fendere af  det 
rigtige materiale og i den rigtige farve. Der 
skulle så lige sættes en prop i toppen med 
et øje til linen. Proppen er sort.

Og til sidst en lille men vigtig detalje:  
øverst midt på fronten af  overbygningen 
sidder der et beslag til våbenskjoldet. 
Søløven-klassen var for små både til at få 
hver sit specielle våbenskjold – grænsen 
går ved 200 tons – så de måtte nøjes med 
et fælles: torpedoeskadrens våbenskjold. 
Det var ikke helt enkelt at fremstille. Jeg 
fotograferede et billede af  våbenskjoldet 
fra en planche. Ud af  en forstørrelse heraf  
blev de heraldiske grundelementer skåret 
ud, og limet på en teaktræsplade. Derefter 
tog jeg et billede af  opstillingen, og i en 
lille størrelse kunne et foto nu skæres til 
og bruges direkte som våbenskjold på 
modellen – korrekt til den mindste detalje. 
Våbenskjoldet er kun på sin plads, når bå-
den er i havn – så holder det meget længere#

Jeg syntes dengang, hvor jeg var meget 
begejstret for søløverne, at det var for dår-
ligt, at de ikke havde deres eget individuelle 
våbenskjold – af  sparemæssige grunde# Så 
jeg designede et våbenskjold til Søulven, 
som jeg mente, det burde se ud. Herunder 

Den vigtigste del af den åbne bro: Instrumentpanel, rat, Chadburn Blocktubes, ”• odhest”, højttalere og handrails
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gjorde jeg heraldiske studier, og sørgede 
for, at det var helt i overensstemmelse med 
heraldikkens regler og symboler. Jeg viste 
senere min kreation til de relevante per-
soner, som fandt, at mit udkast ville have 
været et udmærket våbenskjold til Søulven.

Afslutningsvis en oversigt over modellens 
curriculum vitae pr. 1.7.2014:

Antal sejladser: 253
Samlet sejltid: 188 timer 35 minutter
Tilbagelagt distance: mere end 2.000 km
      -            i skala sømil: mere end 34.500 sømil
Udstillingskarriere
Harpoon – TBE: 380 dage
Orlogsmuseet: 520 dage
Langelandsfort Museet: 500 dage
Andre steder: 2 til 34 dage
Placeringer til DM i NAVIGA-regi:                                                              
Klasse F2B 2 gange bronze (1991 + 1996)
Klasse C 2 Sølv (1996)
Klasse C 3 Guld (2003)

Du skal betale dit kontingent inden 1. april 

± men gerne tidligere!
Vi har gjort op med giro kort og FI kort, så derfor er der ikke noget vedlagt i dette blad.
Du kan derfor betale på følgende måder:
• Kontant på et IPMS møde til kassereren.
• Via Mobilepay døgnet rundt til telefon 2941 1708
• Kontooverførsel via netbank til  reg 9385 konto 4583514401 – husk at angive dit navn
• Fra udlandet – kan koste gebyr / From abroad – fees may apply:
•  IBAN DK3693854583514401
•  BIC SPNODK22 
Skulle du ikke være i stand til at betale på en af  ovenstående måder, så vil kassereren godt høre om det#

Kontingent 2015

• Danmark – kr. 275
• EU – kr. 325
• Rest of  the world – kr. 400,-

Medlemsinitiativ:

50-"RS JUBILáUMS ARRANGEMENT 
Som skrevet på forum, er vi nogle der pønser på en festligholdelse af  foreningens ju-
bilæum. Måske en dag med fælles arrangementer af  én eller anden slags, kulminerende 
med en festmiddag om aftenen for interesserede medlemmer. 50 år som modelforening 
er jo ret fantastisk.

For at det ikke kolliderer med DM-15 fællesspisning lørdag d. 31. oktober, er det 
planen at lægge det tæt på 1. juni som er stiftelsesdatoen. Lørdag d. 6. juni fx. er jo en 
markant dato.

Hold dig informeret ved at gå ind på vores hjemmeside www.ipms.dk hvor der vil 
blive lagt informationer op i løbet af  foråret. Medarrangører er meget velkomne.

Hilsen Bjørn & Co.

Indhold p#
mùderne p#

Nyboder Skole
På generalforsamlingen blev der diskuteret, 
at det er kedeligt der er nogle møder, hvor 
der ikke er kvartårskonkurrence eller andre 
aktiviteter og hvad der kunne gøres.

Bestyrelsen har lagt hovederne i blød 
og fundet frem til disse emner:
11. marts:
Vis dit nyeste sæt frem
Alle medlemmer opfordres til at tage et 
sæt med og vise det frem så andre kan 
blive inspireret.

08. april:
Tema: 9. april 1940 ! Kan det bygges?
Redaktøren på slap line med projektor og 
powerpoint. Et oplæg på en times tid med 
mulighed for spørgsmål og måske svar.

13. maj:
Kvartårskonkurrence og udlevering af  
IPMS-Nyt nr. 148

Vi håber at I møder talstærkt op.

Modelbyggerdage $ Flygvapenmuseum 
i Link%ping, Sverige

IPMS Östergötland indbyder til Modellbyggardagar på Flygvapenmuseum i Linköping 
den 6-7. juni 2015. Alle er velkomne til et 2-dages byggemøde, hvor det er meningen at 
man skal tage et eller ! ere byggesæt man er i gang med og bygge videre på det.

Formålet er at kunne lære af  hinanden. Der er ikke nogen konkurrence, men det vil 
være muligt at udstille færdige modeller.

Lørdag d. 6. juni vil der være rundvisning i Flygvapenmuseums magasiner og søndag 
d. 7. juni vil der være et foredrag om Saabs fremtidige udvikling af  kamp! y.

Lørdag aften bliver der arrangeret en eller anden form for middag og socialt samkvem.
Nærmere information om tilmelding, pris osv. kommer til at kunne " ndes på internet-

tet. Gå ind på www.ipmsstockholm.se - Forum og søg på Östergötland
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En krigsbil bliver 75
Vi skal i denne artikel se nærmere på den engelske Humber Armoured Car,

der fylder 75 år i denne måned.

Af Lars Seifert-Thorsen

H elt som vi plejer med disse hi-
storiske artikler skal vi begynde 
noget tidligere end jubilæums-

datoen. Her skal vi kigge tilbage til året 
1938, hvor det i hvert fald for nogle stykker 
i den engelske generalstab stod klart, at det 
ville ende med en krig mod Tyskland.

Da man kiggede sig omkring fandt man 
ud af  at den engelske hær manglede mo-
derne panserkøretøjer, både kampvogne 
og panservogne og man begyndte at se på 
hvad man kunne gøre for at få lavet så-
danne. De panservogne som man havde på 
dette tidspunkt var enten fra slutningen af  
1920erne eller små rekognosceringsvogne 
uden 4-hjuls træk.

Udviklingen
Det førte til at man i februar 1938 på-
begyndte tests for at " nde frem til det bedst 
egnede chassis at bygge en panservogn 
på. Man samlede seks forskellige chassiser 
fra fem forskellige fabrikker sammen og 
gik i gang med at kigge på dem. Alle var 
4x4, men tre af  de seks havde individuel 
affjedring af  hjulene mens de tre andre 
havde faste aksler.

De tre chassis med faste aksler var dels 
en Guy Ant, en Unipower og en ameri-
kansk GMC. De andre tre var en Morris 

Quad og to østrigske Steyr-Daimler-Puch. 
Det stod hurtigt klart at man ikke kunne 
bruge de to fra Unipower og GMC og man 
gik derfor videre med de " re andre i en 
semi" nale. De viste sig så at Morris Quad 
var den dårligste idet den havde mange 
problemer med motoren og den var også 
den langsomste, hvilket sendte den ud af  
konkurrencen.

Man fortsatte igennem 1938 med 
vognen fra Guy (som man byggede tre 
prototyper af) og de fem østrigske vogne 
man havde købt.

De østrigske vogne delte sig i virke-
ligheden op i tre forskellige typer. Den 
originale vogn, der havde en luftkølet 
motor, men ikke noget tårn. En modi" -
ceret udgave af  denne med en vandkølet 
Morris motor, men fortsat uden tårn og 
en udgave med dels en vandkølet Morris 
motor og et karosseri med et " rkantet tårn. 
Grunden til at man havde skiftet motoren 
på nogle af  de østrigske vogne var dels at 
man syntes den luftkølede motor larmede 
meget og dels at det ville være en fordel 
at have engelske motorer, hvis man valgte 
at serieproducere vognen i England. Des-
værre viste det sig, at motorskiftet betød 
markant dårligere præstationer end den 
originale motor.

Guy panservogn
Den sidste af  semi" nalisterne var vognen 
fra Guy. Den viste hele vejen igennem 
solide om end ikke spektakulære præstatio-
ner. I efteråret 1938 sendte man to ud af  
de tre førstbyggede af  denne model ud til 
troppeforsøg ved Queen’s Bays, der netop 
havde pensioneret hestene og var blevet et 
motoriseret kavaleriregiment.

Selvfølgelig opstod der diverse fejl især 
ved hjulophæng, støddæmpere og køling, 
men de var ikke værre end at de kunne 
klares forholdsvist enkelt. Samtidigt havde 
typen stor fordel af  at være baseret på al-
lerede eksisterende og afprøvede kompo-
nenter, idet man i høj grad havde genbrugt 
dele fra den Quad-Ant artilleritraktor som 
var i produktion.

Selvfølgelig var der nogle begrænsnin-
ger i hvor terrængående køretøjet var pga. 
de faste aksler, men man følte ikke der var 
tid til at arbejde mere med de individuelt 
ophængte hjul på de østrigske vogne, det 
gjaldt om at få nogle moderne panservogne 
sat i produktion og man gav derfor Guy 
en kontrakt i januar 1939 på at bygge 101 
stk. af  denne panservogn. På grund af  den 
engelske hærs, til tider, kringlede måde at 
betegne køretøjer og materiel på blev disse 
Guy panservogne benævnt Tank, Light 
(Wheeled), Mark I. I 1941 gik man over til 
at kalde dem for Armoured Car i stedet.

Humber Armoured Car
Da krigen brød ud i september 1939 viste 
det sig meget hurtigt, at Guy simpelthen 
ikke havde tilstrækkeligt med produk-
tionskapacitet til at lave både panservogne 
og alle mulige lastbiler og artilleritraktorer. 
Man gik derfor til Rootes gruppen af  
bilfabrikker og spurgte om de havde mu-
lighed for at videreudvikle og fremstille 
panservognene.

Rootes påtog sig opgaven og gik igang 
med at lave en panservogn, som lå meget 
tæt på Guy-modellen. Rootes sendte opga-
ven til deres Karrier fabrik i Luton og der 
brugte man et chassis fra deres Karrier KT 
4 artilleritraktor, som var blevet leveret til 
den indiske hær. I det store hele var det et 
spørgsmål om at ! ytte motoren om bagi, 
modi" cere på hjulophæng og affjedring og 
sætte en pansret karosse og tårn på chas-
siset. Karosse og tårn blev igennem hele 
produktionen leveret af  Guy, der havde 

Her er det en Mk.I fra Inns of Court regimentet, der var en af de første enheder der modtog
Humber panservognen.
Bemærk kørerens separate ”kasse” til hovedet.
Foto: Via Internettet
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opfundet en roterende jig, der blev brugt 
når man svejsede delene sammen. Karos-
sen var i det store hele den samme som på 
Guy Mk.I vognene.

Den første prototype var klar i februar 
1940 og det er med den, at vi kan markere 
75-års dagen. Der var mere tale om samling 
af  allerede kendte komponenter end om et 
nyt og uprøvet design og prøver med de to 
prototyper som var klar viste, at der var så 
få og små problemer, at der ikke var behov 
for større modi" kationer.

I juni 1940 " k Rootes en kontrakt på at 
bygge 500 stk. af  disse vogne og de første 
blev leveret i begyndelsen af  1941. Til at 
begynde med var de betegnet Tank, Light 
(Wheeled) Mark III, men med ændringen 
i 1941 kom de til at hedde Armoured Car, 
Humber Mark I.

Ganske vist var det Karrier som stod 
for udvikling og produktion, men den 
engelske hær var bange for at forveksle 
køretøjerne med Carrier typer som Bren, 
Universal osv. og derfor brugte man Hum-
ber betegnelsen, da Humber også var en del 
af  Rootes gruppen.

Videreudvikling
Mark I modellen var 
en direkte videreføring 
af  Guy panservognen. 
Man lavede dog en 
ændring på bagskær-
mene, der var hori-
sontale på Humber 
Mk.I, mens de skrå-
nede bagud på Guy. 
Der var også nogle 
mindre ændringer til 
affjedringen.

Mk.I var bevæb-
net med dels et 15 
mm BESA MG og 
et .303 BESA MG 
monteret i et to-mands 
tårn. Senere planlagde 
man at lave en speciel 
antiluftskytsudgave af  
Mk.I, benævnt Mk.IA, 
der havde et åbent 
tårn med 4 stk. .303 
BESA MG, men da 
de allierede havde op-
nået luftherredømmet 
inden denne var klar 
blev der kun bygget 
en håndfuld af  Mk.IA.

Efter at have byg-
get ca. 300 Mk.I i løbet 
af  1940 stoppede man, 
idet man da havde ud-
viklet Mk.II, som var 
produktions modellen i 

begyndelsen af  1941. Den største ændring 
her var at man havde indbygget kørerens 
position i et modificeret frontpanser. 
Dette så han ikke længere havde en separat 

”kasse” til at have hovedet i. Der var også 
nogle mindre ændringer på tårnet. Her 
lavede man en undervariant, idet man på 
den såkaldte Mk.IIOP (Observation Post) 

En Mk.II i Nordafrika 1942.
Bemærk forskellen i frontpanseret
sammenlignet med Mk.I på foregående side.
Er der en dioramaide med al den oppakning 
der er stuvet på sideskærmene?
Foto: © IWM E15509

Denne Humber Mk.III er fra B Sqn, 11th Hussars.
Billedet er taget d. 2. februar 1943, da denne vogn som det 

første engelske køretøj kørte ind i Tripolis.
Bemærk reservehjulets placering i forhold til Mk.II

Foto: © IWM E22008
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udskiftede 15 mm MGet med et .303 BESA 
for at give plads til noget ekstra radioudstyr.

Senere i 1941 kom Mk.III til. Man 
fastholdt ændringerne på karosseriet fra 
Mk.II og tilførte et redesignet tårn, som 
var både bredere og længere, så der blev 
plads til et fjerde besætningsmedlem til 
at passe radioen og dermed frigøre kom-
mandøren fra denne opgave. En variant 
af  denne udgave bestod i at fjerne 15 mm 
MGet helt for at få plads til ekstra radioer, 
så man kunne lave en mobil kommando-
station ud af  vognen. I alt blev der bygget 
1.650 stk. Mk.III.

I 1942 kom så den endelige udgave af  
Humber Armoured Car, nemlig Mk.IV. 
Her gik man tilbage til en tre-mands 
besætning men fastholdt det større tårn 
fra Mk.III. Man udskiftede 15 mm MGet 
med en amerikansk 37 mm kanon og ! yt-
tede lidt på tårnluger og noget indvendigt 
udstyr. Fra man satte Mk.IV i produktion i 
1942, til den sidste rullede ud af  fabrikken i 
1945, var der blevet bygget mere end 2.000 
stk. af  denne udgave.

Commonwealth udvikling
For at få produceret ! ere panservogne til 
brug i kampen mod Tyskland blev designet 
af  Guy/Humber vognen givet videre til 
de canadiske myndigheder. Tegningerne 
som man leverede var baseret på Humber 

Mk.III vognen. Ud af  dette kom det en 
vogn med betegnelsen Armoured Car, 
General Motors Mark I (Fox I).

Her brugte canadierne et GM chassis 
som også brugtes til Canadian Military 
Pattern (CMP) lastbiler og ! yttede mo-
toren om bagerst. Herpå monterede man 
et karosseri der stort set var identisk med 
det engelske. Forskellen lå i bevæbningen, 
idet canadierne ikke brugte BESA geværer. 
I stedet udstyrede man Fox vognene med 
dels et cal.30 Browning og et cal.50 Brow-
ning maskingevær.

Englænderne nøjedes med at placere en 
ordre på 200 stk., der blev bygget i løbet af  
1942. Canadierne fortsatte dog produktio-
nen for egen regning og ialt blev der bygget 
lige over 1.500 stk. under krigen.

De blev brugt operativt af  englæn-
derne i Indien og af  canadierne i Italien. 
De blev også brugt i Italien af  det polske 
15th Pu$k U$anów Pozna'skich (Poznan 
uhlanerne), der arbejdede tæt sammen med 
de canadiske enheder. Efter krigen blev en 
stor del solgt til Portugal, der brugte typen 
i forbindelse med kolonikrigene i Angola, 
Guinea og Mozambique 1961-75.

Aktiv tjeneste
De panservognsenheder som bl.a. Humber 
Armoured Car gjorde tjeneste i var især 
rekognosceringsenheder. Som historikeren 

i det ene af  dem udtrykte det, så var deres 
gode navn og rygte baseret langt mere på 
nøjagtigheden af  de oplysninger som de 
kunne levere, end på de tab som de tilføjede 
fjenden. Heraf  følger så meget naturligt, at 
der blev lagt meget mere vægt på hastighed 
og mobilitet end der blev på pansring og 
bevæbning.

Organisationen af  et panservognsregi-
ment i perioden 1938-40 var et hovedkvar-
ter og tre eskadroner, hver af  disse med 9 
panservogne. I løbet af  ørkenkrigen fandt 
man ud af  at det betød der var for få pan-
servogne til rådighed og man øgede antallet 
af  vogne til 18 i hver eskadron

De første Humber panservogne blev 
tildelt enheder i England omkring juni 1941 
og de nåede frem til enhederne i Egypten 
omkring september 1941. Herfra kom 
de ganske hurtigt i aktion. Det var Mk.II 
vogne, som blev brugt på dette tidspunkt. 
Blandt de kendte enheder som anvendte 
dem i ørkenen var 11th Hussars, de be-
rømte ”Cherry Pickers”.

De første Mk.III nåede til Nordafrika 
i oktober 1942 og nåede dermed lige at 
komme med i slaget ved El Alamein og 
den efterfølgende britiske fremrykning 
mod Libyen og Tunis. Mk.III var også den 
type, som der blev brugt under felttoget op 
igennem Italien, hvor de efterhånden blev 
a! øst af  Mk.IV.

Her er det en Mk.IV som viser sig frem i pro• l
Foto: © IWM MH4079
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Fra D-Dag og til krigens 
afslutning deltog der mange 
Mk.IV i Vesteuropa, hvor de 
især blev brugt som støtte-
køretøjer for scout cars, der 
var de forreste under frem-
rykningen.

I dansk tjeneste
Efter 2. Verdenskrigs afslut-
ning i 1945 begyndte gen-
opbygningen af  det danske 
forsvar. Der var stor mangel 
på våben, udrustning og ma-
teriel. Det betød at man langt 
hen af  vejen måtte nøjes med 
det var muligt at anskaffe.

Fra englænderne mod-
tog Danmark i 1946 pan-
servognene Humber Scout 
Car, Humber Mk. IV og i 
1947 Staghound III, hvilket 
bevirkede, at ”Den Danske 
Brigade” i Tyskland i 1947, 
med Jyske Dragonregiment 
og Gardehusarregimentet 
på skift, kunne have en pan-
servognseskadron i først Oldenburg og 
senere i Itzehoe. Fra 1953 blev det til en 
opklaringseskadron.

Man opererede med to organisations-
skemaer for panservognseskadroner: En B-
eskadron var større end en H-eskadron. B-
eskadronen indgik i Brigaden. H-eskadro-
nen var hjemme. En panservognseskadron 
havde 2-3 lette panservognsdelinger med 
hver to spejdervogne og to Humbervogne 
og en tung deling med en spejdervogn 
og to Staghoundvogne. Foruden panser-
vognsdelingerne kunne der i eskadronen 
indgå 1-2 lette delinger, en 37 
mm panserværnskanondeling, 
en 81 mm morterdeling samt en 
kommando- og forsyningsdeling.

Bemalinger
Her kan man med fordel bruge 
de referencer man har. Gene-
relt var køretøjerne i engelske 
stan dard farver, hvad enten det 
var i Nordafrika, Italien eller 
Vesteuropa.

Tilsvarende gælder det for de 
taktiske tegn som kendetegnede 
recce-enhederne samt diverse 
divisionsmærker. De forskellige 
mærker var typisk placeret på 
forkanterne af  forskærmene.

Bevarede Humber
Her er der heldigvis ganske 
mange. Her i Danmark er der 
to, som begge er ved Garde-

husarregimentets Veteran Panser- og 
Køretøjsforening, den ene er nyrestaureret 
og bliver luftet ved forskellige åbent hus 
arrangementer. Ellers kan man tage til Bo-
vington Tank Museum i England eller det 
hollandske kavalerimuseum i Amersfoort.

En stort set komplet liste over be-
varede Humber panservogne kan " ndes 
her: http://the.shadock.free.fr/Survi-
ving_Humber_Fox_Armoured_Cars.pdf

Humber i model
Der er en Mk.II fra Matchbox i 1/76, 
som senere er blevet genudgivet af  Revell. 

Hasegawa har også udgivet en Mk.II, men 
den er i 1/72, så den kan f.eks. bruges til et 
ørkendiorama sammen med et ! y.

I 1/35 " ndes der både en Mk.II og en 
Mk.IV fra Bronco. Mk.IV udgaven er med 
fuldt interiør og med transparente dele, så 
man kan se dette.

Kilder
White, B.T.: Armoured Cars, AFV Pro" le 
nr.21, 1970
Internettet

På dette irakiske soldaterfoto fra 1948 ses 
en Mk.III i nærheden af Jenin i Palæstina
Billedet må være taget under den arabisk-
israelske krig der markerede fødslen af 
staten Israel
Foto: Via Internettet

Billedet herunder viser en portugisisk Fox i 
Angola en gang i 1960erne.

Foto: Via Internettet
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AVRO Shackleton AEW Mk. 2
The Old Gray Lady of  Lossiemouth

Af Torben Plesberg

L idt historie: Shackleton blev bygget 
som langdistance patrulje! y over 
vand med henblik på overvågning, 

SAR og ubådsbekæmpelse.
Den første variant hed MR Mk.1 og 

kunne kendes på den store faste radome 
under den korte næse, samt den korte 
bagkrop a la Lancaster. MR Mk.2 havde 
en længere næse og en længere bagkrop 
samt en optrækkelig/nedfældelig radome i 
bugen noget agter for vingen. MR Mk.3 var 
modi" ceret til næsehjulsunderstel, havde 
vingetip tanke samt bredere ydervinger. 
Senere " k den indbygget et par Viper jet-
motorer i ydernacellerne, hvilket gav ekstra 
power til take off  samt større fuldvægt og 
lidt større hastighed.

Til åbent hus på FSN Karup 1979 var 
der en Shackleton AEW Mk.2 – WR960 fra 
8 Sqn., Lossiemouth. Flyet gav en ! yveop-
visning, og det var et imponerende syn at se 
dette store og relativt langsomme ! y blive 
manøvreret af  en pilot, der nøje kendte sit 
! y – og lyden af  4 stk. Rolls Royce Griffon 
glemmer man ikke lige med det samme#

Denne sidste Shackleton variant opstod 
som en følge af, at Royal Navy skrottede 
hangarskibene, hvorved Gannet blev over-
! ødiggjort og udfaset. Men man kunne 
ikke undvære den gamle radar, der sad på 
Gannet, og som tidligere havde siddet på 
Skyraider, og faktisk gik helt tilbage til 2. 
verdenskrig.

Derfor modificerede man 12 stk. 
Shackleton Mk.2 til at bære den store 
radar under næsen, og man valgte de ! y, 
der havde de færreste ! yvetimer, hvilket 
overvejende passede med de senest pro-
ducerede ! y. Shackleton AEW Mk.2 kom 

i tjeneste i 1972, og fortsatte helt til 1991, 
alle opereret af  8 Sqn i Lossiemouth, som 
især blev kendt, fordi det Lancaster raid, 
der satte Tirpitz ud af  spillet udgik her fra 
den 12. november 1944.

De udfasede Shackleton AEW Mk.2 
endte deres dage som brandøvelsesobjekter 
inden endelig skrotning, eller på ! yvemu-
seer. Så det er stadig muligt at se en Shack 
! ere steder i UK og et enkelt sted i USA. 
Shackleton blev a! øst af  Boeing Sentry 
AEW 1 og 8 Sqn. ! yttede til Waddington.

Under Anden Verdenskrig, hvor udkig 
efter tyske ubåde havde top prioritet, var 
RAFs bedste ! y til opgaven B 24 Libera-
tor, takket være dens store rækkevidde. 
Ulempen var, at ! yet var svært at ! yve og 
besætningen havde yderst ringe komfort 
under de lange ! yvninger, ringe pladsfor-
hold, enerverende motorstøj og manglende 
kabineopvarmning.

Relativt kort tid efter krigens ophør 
skulle B-24’erne leveres tilbage til USA. 
Så RAF skulle bruge en a! øser, og kravet 
var et 4-motoret ! y af  mindst B-24 stør-
relse, og med meget bedre komfort for 
besætningen, herunder kabineopvarmning 
og lydisolering samt ordentlig plads på 
stationerne – og et par køjepladser#

Forsøgsvis anskaffede RAF et antal 
Neptunes, men dette ! y var kun to-moto-
ret, i alt fald indtil der meget senere blev 
tilføjet et par jetmotorer, og den dermed 
blev 4-motoret. Men mon ikke også der 
blev skævet til beskæftigelsen indenfor den 
britiske ! yindustri?

Speci" kationerne til AVRO type 696, 
blev udstedt allerede i november 1944. Og 
man satsede på at kunne bruge Lancaste-

rens nyudviklede a! øser: Lincoln. Faktisk 
blev ! yet omtalt som en Lincoln MR, hvor 
MR står for maritime reconnaissance. Men 
efterhånden blev der ændret så meget på 
speci" kationerne, at det var blevet til et 
helt nyt ! y, hvilket kunne begrunde et nyt 
navn. Og det var AVRO’s tekniske direktør, 
der fandt på navnet Shackleton efter den 
berømte britiske polarforsker.

Kroppen er helt anderledes end på 
Lancaster/Lincoln navnlig derved at 
den er meget mere rummelig. Der skulle 
udover de mere komfortable forhold for 
besætningen stadig være plads til et stort 
bomberum med plads til alt det, som et 
patrulje! y ville kunne få brug for under 
operative ! yvninger.

Motorarrangementet er helt specielt, 
men kendes dog fra sene Spit" re-varianter: 
Rolls Royce Griffon med 6-bladede De 
Havilland kontra roterende propeller. 
Det krævede en speciel og kompliceret 
gearkasse, men det virkede perfekt og gav 
Shackleton sin egen sound. Den 6-bladede 
propel var nødvendig for at kunne udnytte 
Griffons ekstra store power. Ellers ville 
propeldiameteren være blevet for stor.

Som aldrende modelbygger, " k jeg den 
grille at ville bygge en model af  netop den 
Shackleton, som jeg oplevede på åbent hus 
i Karup 1979.

Byggesættet
Gode gamle FROG udsendte i sin tid 
(1967) et sæt i 1:72 af  Shackleton MR Mk.3, 
og med dekaler til både RAF og South Afri-
can AF, som var eneste fremmede bruger 
af  ! yet. Sættet er særdeles velforsynet med 
store nitter, åbenbart et modefænomen fra 
den tid. I 1999 købte jeg FROG-sættet af  
Thorkild Wiehe, som udover at være en 
yderst dygtig og alsidig modelbygger også 
handlede med byggesæt. Men sættet " k 
lov til at ligge på lager i en årrække, indtil 
jeg i 2013 endelig gik i gang med projektet.

Her ses Shackleton AEW Mk.2 WL790 på en engelsk base.
Bemærk især radomen og tvillingehalehjulet
Foto: Via Internettet
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Det bedste man kan sige om FROG’s 
Shackleton er, at det er den eneste der " n-
des i sprøjtestøbt plastik i skala 1:72# Det 
er en Mk.3, dog uden Viper installationen. 
Til gengæld er der alle nitterne#

Det ville blive lige så nemt at dekalere 
ovenpå disse, som på et pindsvin, så den 
første store opgave var at fjerne alle nit-
terne. Jeg prøvede at skrabe dem af  med 
en skarp kniv og det viste sig at være en 
ganske god metode.

Det var hverken nødvendigt eller 
ønskeligt at slibe helt ned, for det gør jo 
ikke noget, at man kan ane lidt struktur i 
pladerne# Men under dette skrabearbejde 
opdagede jeg, at plastikken efter alle de 
mange år var blevet sprød og kunne 
springe, næsten som om det var glas. Så jeg 
lærte at omgås det gamle sæt med yderst 
nænsomme hænder og stor respekt efter 
et par smuttere#

Da alle delene var blevet afnittet og 
smutterne repareret, kunne jeg begynde at 
tænke på, præcis hvordan en Mk.3 kunne 
modi" ceres til AEW Mk.2. Det var under 
alle omstændigheder noget, der ikke var 
sådan bare lige#

Følgende ting skulle ændres
• Forkroppen skulle gøres mindre dyb.
• Der skulle fremstilles den specielle 

dome til næseradaren
• Ydervinge faconen skulle ændres –

gøres smallere og forsynes med afrun-
det tip.

• Cockpittet skulle ændres, herunder 
skulle der indfældes et par nye ruder i 
selve kroppen lige bag cockpittet.

• Understellet skulle ændres fra næse-
hjuls- til halehjulsunderstel

• Der skulle fremstilles dekaler til WR960
Det ville jo have været meget nemt, 

hvis man kunne købe et konverteringssæt 
med alle de nævnte ændringer. Og det 
kunne man faktisk tidligere – fra Aeroclub. 
Desværre er denne virksomhed gået ind, 
da ildsjælen bag den gik hen og døde. Men 
konverteringssæt og dekal-ark handles til 
store priser på netauktioner. Jeg har således 
set en radome til £30 fra en, der bare skulle 
lave en MR Mk.2, og et helt sæt dekal-ark 
til £70#

Nå, men der er jo egentlig ingen ud-
fordring i at købe et konverteringssæt og 
så bare lave modellen ved hjælp af  dette. 
Så det var i virkeligheden heldigt for mig 
og mine ambitioner, at konverteringssættet 
ikke var en mulighed.

I øvrigt er der regelmæssigt rygter om, 
at Air" x skulle være på vej med et Shackle-
ton sæt, naturligvis med alle varianter som 
option. Det ville da være dejligt, hvis det en 
dag bliver realiseret# Shackleton har mange 
fans i England. Der er jo også ret mange, 
der har ! øjet med typen gennem tiderne.

Da det ikke er muligt at bygge en 
bestemt model uden omfattende doku-
mentation, så støvsugede jeg nettet for 
fotodokumentation af  Shackleton AEW 2.

På Britmodeller fandt jeg en ”walk-
around” med en hel del relevante fotos, 
herunder af  WR960, som var havnet på 
Teknisk Museum i Manchester. Desuden 
fotos af  andre overlevende Shacks indenfor 
UK. På Aussiemodeller fandt jeg en walk-
around fra Pima Air & Space Museum med 

WL790, som altså var havnet der. Endelig 
har jeg min udmærkede Shackleton bog, 
med alle tekniske og operative oplysninger, 
samt CV for samtlige 188 producerede ! y.

I bogen er der et godt farvefoto af  
WR960 set skråt ovenfra, således at gå-
linjerne tydeligt kan ses på vingerne. Og 
så har jeg RAF årshæftet fra 1990, hvori 
der er en velillustreret artikel om opvis-
nings! yvning med Shack’en skrevet af  
en yderst kompetent person, nemlig en 
opvisningspilot.

Bygningen af  modellen
Om selve bygningen af  modellen vil jeg 
stort set indskrænke mig til at beskrive de 
foretagne ændringer, idet jeg har nævnt 
”afnitningen”.

Ændring af  forkroppen skete efter at 
kroppen var samlet. Der blev omhyggeligt 
tegnet med en sort tusch præcis, hvad der 
skulle fjernes. Herefter var det et spørgsmål 
om at spænde kroppen godt fast v.h.a nogle 
afstandsstykker og hjælpeklodser for at 
fordele trykket fra skruestikken således at 
det hele ikke splintredes.

Et godt fastspændt emne lader sig let 
fræse, og det afmærkede kropsstykke blev 
forsigtigt fræset væk.

Det opståede hul blev forstærket på 
langs med nogle kraftige abs lister (3 x 
3 mm) og et stykke ureol med den nye 
kropsfacons pro" l i længden og bredden 
blev limet over hullet. Herefter kunne den 
nye kropsform let bringes i harmoni med 
fuselagens krumning som set forfra ved 
hjælp af  " l og sandpapir anbragt på en 
slibeklods.

Endnu et billede af WL790, som viser en del detaljer ved næsen. 
Man kan måske også ane mønstret på hjulet
Foto: Via Internettet
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Radomen, som er AEW 2’s adels-
mærke, blev fremstillet af  en passende 
klods ureol. Først blev den kontursavet i 
2 dimensioner, set fra oven og fra siden. 
Senere kom også faconen set forfra, og det 
var her det egentlige arbejde lå. En dome 
fra Esci’s Skyraider AEW Mk.1 kunne ikke 
bruges til noget, da den ikke lignede domen 
på Shack’en ret meget. Dimensionerne var 
også i 1:48, og jeg skulle bruge 1:72. Nå, 
men selv om der er præcis den samme 
radar indeni, kan der godt være forskel 
på domen, den skal jo tilpasses efter ! yet.

Det var i alt fald en lang og sej proces. 
Man tror lige, at nu er faconen korrekt. 
Så lægger man domen væk et par uger, 
medens man laver andre ting, tager den 
frem igen, og kan nu tydeligt se, at der 
mangler en hel del endnu (1 – 1,5 mm#). 
Igen fjernes der noget af  materialet, indtil 
det ser rigtigt ud, den lægges væk etc.. Det 
er som om man stirrer sig blind på faconen 
og oplever den som rigtig. Et psykologisk 
fænomen: man er fuld af  sympati overfor 
sine anstrengelser, men glemmer derved 
at være objektiv#

Jeg nåede op på 6-7 justeringer af  
faconen inden jeg ikke fandt anledning til 
at ændre mere på faconen. Og jeg brugte 
”stift-metoden” fra Tirpitz, således at jeg 
kunne tage den af  og sætte den på, både på 
! ykroppen og på en bearbejdningsholder, 
således at den kunne spændes fast under 
bearbejdningsprocessen. Anbragt på ! y-
kroppen blev den sammenlignet med de 
relevante fotos for en vurdering af, hvad 
der var galt endnu. Problematisk var det 
navnlig at opnå fuldstændig symmetri set 
lige forfra. Så fremstilling af  domen er 
det vanskeligste ved AEW 2’eren# £30 er i 
virkeligheden ret billigt for en dome. Min 
har kostet langt mere i arbejdstid# Men jeg 
ved jo ikke, om Aeroclubs dome er korrekt 
i faconen.

Ændring af  understellet: Sættets un-
derstel kunne ikke anvendes – ikke engang 

hjulene, idet de var for små. MR Mk.3 
havde tvillingehjul med en væsentlig min-
dre diameter. Der skulle laves et komplet 
understel med halehjul. Så der forestod et 
større loddearbejde. Jeg lavede understellet 
i messingtråd i forskellige diametre. Det 
ville blive umådelig stærkt sammenlignet 
med et standardunderstel af  tynde pla-
stikstykker, der relativt let kan overbelastes 
og knække. Det var nødvendigt at lave en 
lodde-jig først, for at sikre, dels at hoved-
understelsbenene blev helt lige og i de 
rigtige vinkler, samt at de 2 enheder blev 
absolut ens.

 De nye hovedhjulsben skulle nu 
anbringes i hjulbrøndene. Mens tvillinge-
hjulstellet på Mk.3 sad så langt tilbage som 
muligt af  hensyn til balancen med næse-
hjulsunderstellet, så var det lige omvendt 
med det store enkelthjuls understel, der 
skulle sidde helt forrest. Jeg tilpassede et 
par 4 mm tykke ureolklodser til at lime på 
overvingen i bunden af  hjulbrønden og 
borede 2 huller efter lodde-jiggen i hvert 
stykke til understelsbenene. Det var vigtigt, 
at klodserne blev limet på de helt rigtige 
steder, således at understellet kom til at 
sidde korrekt.

Længden af  benene blev justeret, såle-
des at hjulene kom til at sidde i den rigtige 
afstand fra nacellen. Og der blev målt, om 
vingetipperne var lige langt fra det plan, 
som ! yet stod på. Da alt var i orden, kunne 
understellet endelig limes fast. Hjulene blev 
fastgjort ved at akslerne " k en klat maling i 
hver ende. Akslerne gik gennem et 0,8 mm 
hul, der var boret præcist i midten og for 
enden af  understelsbenene.

Selve hjulene, som på originalen har 
en diameter på 165 cm (Dunlop#), skulle i 
1:72 have en diameter på 23 mm og være 
7 mm brede. Men der skulle også være 
dæksmønster på, så jeg var rigtig ambitiøs 
med de hjul# Det var en opgave, der var 
som skræddersyet til Unimaten, min uund-
værlige lille metaldrejebænk. Først blev de 

2 hjul drejet i facon i nylon, komplet med 
nav og det hele. Efter at rundingspro" len 
var slebet til – og det var langt det sværeste 
og mest tidskrævende, var det tid til at lave 
dæksmønsteret. Det er naturligvis kun mu-
ligt at lave et mønster, hvor de enkelte felter 
ikke er forskudt i forhold til hinanden. Men 
fremgangsmåden var følgende:

Først lavede jeg de langsgående riller 
– 7 ialt, med et spidst drejestål. Og så kom 
det svære, de tværgående riller. Her " k jeg 
brug for deleapparatet, og jeg valgte skiven 
med 36 huller. Møjsommeligt og omhyg-
geligt kørte jeg hvert hjul 36 gange forbi det 
lille rundsavblad, som kun er 0,2 mm tykt, 
og endte op med at have 36 " ne en mm 
dybe riller på tværs og med nøjagtig den 
samme afstand. Men rillerne skulle være 
lidt bredere, så derfor strøg jeg med en lille 
3-kantet nåle" l nogle gange i hver eneste 
rille, og " k derved den bredde, som rillerne 
skulle have for at illudere dækmønster.

Det tog sin tid, og det krævede stor 
omhu – men det var virkelig alt besværet 
værd. Hjulene var nu som de skulle være 
og med et dækmønster, der illuderede 
ganske godt#

Til sidst fræsede jeg ca. 1,5 mm af  i 
periferien for at illudere ! yets vægt på 
dækkene.

Halehjulet på Shackleton er af  tvilling-
typen og faktisk mage til det, som jeg havde 
prøvet at lave til Lancaster TP 80. Stellet 
blev loddet sammen, og de 2 hjul, der skulle 
være 8 mm i diameter blev drejet i akryl. 
Men hjulene faldt mindre heldigt ud, så jeg 
prøvede igen – og denne gang lykkedes det 
perfekt, da jeg anvendte ureol. For at kunne 
anbringe halehjulene, skulle der først fræses 
et hul i bagkroppens underside, og dernæst 
tilpasses en ureolklods til fastlimning på 
indersiden af  ryggen på ! yet og med et 
hul passende til halehjulsbenet. Derefter 
justering af  benets placering i forhold til 
agterplanet og højden, så ! yet får den kor-
rekte hældning på jorden.

Her har vi WL757 som har fået et alu-farvet dækken på hovedhjulet. 
Billedet er taget på et tidspunkt efter at det store 8-tal er blevet malet 
på fuselagen
Foto: Via Internettet
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Modi" kation af  vingerne: Shackleton 
Mk.2 har smallere ydervinger end Mk.3 
og har heller ikke tiptanke. Det var let at 
se, hvordan man kunne komme fra Mk.3 
tilbage til Mk.2 vinge.

Det var bare at lægge en lineal langs 
agterkanten af  vingen, og fra det sted, 
hvor vingen begynder at dukke op under 
linealen, tegner man en streg helt ud til 
vingespidsen. Så har man en streg at save 
op til, og så bliver vingen forvandlet til 
en Mk.2 vinge. Det er muligt at anvende 
krængerorene som de er, bare på den nye 
position. Der skulle tilpasses et stykke 
abs liste til at lukke den opståede åbning 
mellem over- og undervingen, så ikke be-
klædningen kunne give efter.

Mk.3 vingetipperne er ! ade, og de skal 
forsynes med pæne afrundede tipper. Det 
gøres ganske enkelt ved at lime en ureol 
klods på hver tip med den rette pro" l set 
ovenfra og forfra. Den 3. dimension er " le- 
& slibearbejde, og er en forholdsvis nem 
opgave. Rent æstetisk er Mk.2 vingen langt 
at foretrække for sine rene og enkle linjer#

Så var der lige cockpittet: Det viste 
sig at blive et større projekt, og det var 
spændende, om materialet kunne holde til 
den drastiske reduktion af  godstykkelsen, 
som var nødvendig, hvis det skulle passe 
bare nogenlunde. Men heldigvis var det 
transparente materiale ikke blevet sprødt 
med årene, og det fandt sig tålmodigt i 
min behandling helt uden at ! ække eller 
splintre. Al framingen skulle væk, da den jo 
udgjorde et Mk.3 cockpit, og en ny framing 
skulle påføres i form af  smalle stykker tape.

Umiddelbart bag selve den transpa-
rente cockpit del, skulle der sidde 2 store 
vinduer i ! ykroppen, lidt længere end ru-
den i cockpittet og med samme højde. Så 
det var et spørgsmål om at lave 2 rektangu-
lære huller, svarende nøjagtig til størrelsen 
på de klare ruder, der skulle sættes i. Selve 
ruderne skar jeg ud af  en tynd akrylplade 
(1 mm), og kanterne blev " let skrå, således 
at ruderne var lidt større udvendigt end 
indvendigt. På tilsvarende måde " lede jeg 
åbningernes kanter, så de " k den samme 
hældning. Fidusen var den, at så kunne ru-
derne ikke forsvinde ind i kroppen, når de 
blev sat på, men blev standset netop, når de 
sad korrekt. Nu kunne såvel cockpit delen 
som de 2 ruder limes på plads med klar lak. 
Men forinden var framingen blevet malet 
med den obligatoriske Dark Sea Grey, som 
er standardfarven for AEW 2.

Decals
Det sidste store problem var dekalerne, 
og jeg havde absolut ikke lyst til at betale 
£70 eller mere for et sæt originale Aero-
club ark. Men jeg havde jo FROG arket til 
Mk.3’eren XF707, og der var da noget, der 
umiddelbart kunne anvendes: RAF rondel-
lerne til krop og oversiden af  vinger, den 
hvide ROYAL AIR FORCE markering 
på bagkroppen, de 4 " n-! ashes og de gule 
gå-linjer på vinger og haleplan.

Lidt vanskeligere forholdt det sig med 
! yets kode: WR960, dels de 2 store under 
vingerne og de 2 små under ROYAL AIR 
FORCE på bagkroppen, samt 60 marke-
ringen oven over " n-! ashen. Disse marke-

ringer er røde med hvide kanter, undtagen 
den lille markering på bagkroppen, der er 
helt rød. Nu havde jeg jo 2 x XF707 samt 
2 x 206 (206 Sqn) til rådighed, og kunsten 
bestod i at ændre disse til WR960. Og det 
lod sig rent faktisk gøre - med lidt fantasi 
og håndelag.

F’et lod sig ændre til et R ved hjælp af  
buen fra et O og et ben fra et X. W’et var 
lidt sværere, men der var jo de " re 7-taller 
at gøre godt med. De passede perfekt til 
et W# O havde jeg jo, og så manglede der 
bare 6 og 9. Det andet O kunne ved hjælp 
af  et O fra 206 ændres til et 6-tal, og som 
samtidig er et 9-tal, når man vender det på 
hovedet# NB# 6-tallet fra 206 kan ikke bru-
ges, da det er for lille. Den hvide outline på 
markeringerne var problematisk, men det 
hele handlede om ikke at skære for meget 
af  i samlingerne.

De således fremstillede og på en pap-
plade bemalet med Dark Sea Grey opsatte 
WR, 0 og 6 blev så fotograferet af  og 
kopieret, således at jeg " k 2 x WR960 og 2 
x 60. Disse blev så igen fotograferet af, og 
kunne nu kopieres over på et hvidt dekal-
ark. Og herefter kunne dekalerne anbringes 
de respektive steder under vingerne og 
på " nnerne. På styrbord vinge læses de 
normalt i ! yveretningen, men på bagbord 
vinge sidder de omvendt. Men den Dark 
Sea Grey, som de oprindelige dekaler var 
anbragt på, svarede ikke længere til ! yets 
bemaling. Fotokopieringsprocesserne 
havde ændret farven for meget# Jeg måtte 
bide i den sure appelsin og i gang med den 
" ne pensel og male alle mellemrummene 

Dette billede er taget i oktober 2014 i lufthavnen i Paphos i det sydvestlige hjørne af Cypern.
Der står ikke mindre end to Shackleton AEW Mk.2 ved den vestlige ende af taxiwayen.

De er ganske tydelige på Google maps, når man skifter over til satelitbillederne.
Som man kan se, så er Middelhavssolen hård ved bemalingen

Foto: Via Internettet
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med Dark Sea Grey, og på denne måde 
lykkedes det i den sidste ende at få nogle 
markeringer, der stort set er på højde med 
de originale til £70#

Ganske tilsvarende for 60 markeringer-
ne på " nnerne. Disse markeringer er kun 
halvt så store, som dem under vingerne, 
men nu havde jeg jo øvelsen med den " ne 
pensel. Det vigtigste her var at have en rolig 
hånd samt være godt nærsynet og lægge 
brillerne under processen. De små helt 
røde markeringer på agterkroppen lavede 
jeg ligesom 80001 markeringen på TP 80, 
og kopierede dem på transparent decal ma-
teriale. De skulle laves lidt lysere end man 
skulle tro, ellers fremstod de nærmest som 
sorte på ! yet. Det store 8-tal på kroppen, 
og som refererer til 8 Sqn. skulle ikke laves, 
da det først er kommet på i de senere år, 
og altså ikke i 1979.

Endelig manglede eskadrilleskjoldet, 
der sidder på hver side af  næsen lidt læn-
gere fremme end cockpittet. Det forestiller 
skeden til en arabisk dagger på en hvid 
cirkel og med lyseblå kant. Årsagen til 
dette lidt specielle symbol, skal søges i, at 
8 Sqn. tilbragte megen tid udstationeret i 
Mellemøsten.

I RAF hæftet fra 1985 er der side-views 
af  alle operative ! ytyper i RAF, herunder 
Shackleton AEW 2. Desuden er der en 
forstørret skitse af  eskadrille-skjoldet. 
Dette forstørrede jeg yderligere op til ca. 
5 cm i diameter. Nu var det muligt at male 
dagger skeden med en transparent brun 
farve. Derimod kunne den lyseblå kant, 
som var markeret med prikker ikke bru-

ges, så den blev klippet af. Så malede jeg 
en bred lyseblå cirkel på et stykke karton, 
således at periferien var nogle mm større 
end den skulle være. Derefter blev der med 
en skærepasser skåret en cirkel ud, således 
at diameteren passede præcis til den lyseblå 
kant på skjoldet. De 2 dele blev limet sam-
men, kopieret 6 gange, sat op på en hvid 
plade, fotograferet af  og kunne printes 
ud på et hvidt dekal ark i 6 eksemplarer i 
skalastørrelsen – 7 mm Ø.

Til fotograferingen har jeg lige en lille 
" dus: Hvis kameraet kører på det fuldauto-
matiske program, bliver resultatet i den 
sidste ende for mørkt# Jeg lærte at bruge 
det blændeprioriterede program, således 
at jeg kunne overbelyse med 2 blænder. Så 
blev resultatet brugbart. Daggerskeden " k 
den rigtige lysebrune farve, og kanten blev 
også pænt lyseblå.

Men eskadrilleskjoldet var ikke klar til 
montering endnu: Det skulle jo også lige 
skæres ud i en pæn cirkel. Adskillige forsøg 
med en saks viste mig, at den metode ikke 
duede, ikke til noget der kun er 7 mm i Ø. 
Så jeg måtte fremstille en huggepibe af  et 
8 mm rør, hvilket giver en indre Ø på 7,1 
mm, præcis hvad jeg havde brug for. Men 
hvordan bærer man sig ad med at centrere 
huggepiben, således at den lyseblå kant 
blev lige bred hele vejen rundt? Man skal 
kunne se, om centreringen er i orden. 
Derfor afkortede jeg huggepiben til 4 cm 
i længden, og fræsede 8 huller i den fordelt 
hele vejen rundt forskellige steder, så det 
ikke gik ud over styrken. Nu kunne der 
komme lys ind i huggepiben, og dermed 

var det muligt at centrere den helt nøjagtigt, 
inden den fik et slag med gummiham-
meren. Centreringen blev perfekt, og nu 
hvor jeg var i gang med huggepiben blev 
der også lige lavet et par hvide skiver som 
underlag, for at få skjoldet så lyst ”hvidt” 
som muligt.

Mange modelbyggere gør sig ingen 
begreb om, hvor meget de er hjulpet med 
et dekalark i sættet# Det forstår man først, 
når man er blevet nødt til selv at fremstille 
de nødvendige dekaler.

Andre dekal markeringer klarede jeg 
ved at gennemgå mit lager: Der skulle være 
9 x gule rescue markeringer på ! ykroppen. 
Dem fandt jeg på ESCI ark nr. 98: F-101 
Voodoo. Og farvebåndene på hver side 
af  RAF rondellen på kroppen fandt jeg 
på ESCI ark nr. 93: Vampire (fra 8 Sqn. 
- dengang det var en jagereskadrille#) Der 
skulle bruges 2 i forlængelse af  hinanden x 
4 = 8 i alt, og det var præcis, hvad der var 
på arket – så hvor heldig kan man nogen 
gange være#

ESCI arkene blev engang for mange 
år siden solgt ud hos Model & Hobby til 
1 krone stykket – så jeg foretog en større 
investering på omkring 30 kr.# Endelig 
skulle der være Wing Commander marke-
ringer på kroppen bag eskadrille skjoldet, 
men de sidder lidt højere oppe. Dem fandt 
jeg sandelig også på et ESCI ark: nr. 30 
Beau" ghter. Min investering bar sandelig 
frugt ca. 40 år senere# Kvaliteten af  deka-
lerne var overvejende god.

Så manglede der efterhånden kun ad-
varselsstriberne for propelkredsene. De er 

Tilbage i 2002 var WL790 stadig i luftdygtig stand og blev 
vist frem af Confederate Air Force

Foto: Via Internettet
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gule og sidder fra kropsforstærkningslisten 
og over radomen og til et stykke ned på 
undersiden af  denne. Her kunne jeg bruge 
nogle gule striber fra de sydafrikanske de-
kaler, og jeg var spændt på, om jeg kunne 
få dem til at sidde nogenlunde lodret ned. 
Det var ikke udpræget let, men det var dog 
muligt, og dekalerne var pænt elastiske, selv 
efter +45 år.

Endelig manglede advarselskiltene 
med: DANGER PROPELLERS + en 
hvid pil pegende i farens retning. Skiltene 
er røde og med hvid tekst og pil, rektan-
gulære i facon. Der skulle bruges 4 stk.: 2, 
hvor pilen peger til højre, og 2 hvor pilen 
peger til venstre. Jeg malede et stykke kar-
ton et par gange med HB 70 (mat rød), 
og skrev teksten med hvide 3,2 mm store 
gnubbebogstaver, som jeg havde på lager 
fra min skibsproduktion. Og de virkede 
perfekt, selv om de havde mere end 10 års 
lagring på bagen. Utrolig heldigt var det, at 
selv bogstavtypen passede nøjagtigt med 
originalen#

Jeg lavede en højre og en venstre, fo-
tograferede dem af  med 2 blænders over-
belysning, og kopierede dem 2 gange på et 
clear decal ark. Så skulle der lige bruges 4 
små hvide rektangler som underlag, for at 
få den hvide tekst, pilene og kanten frem. 
Modellen vandt meget, da disse detaljer 
var på plads.

Øvrige kommentarer
Så vidt de nødvendige modi" kationer. Men 
der er også nogle punkter ved standard 
bygningen af  modellen, der kræver nogle 
kommentarer.

Sættet passede sådan set ret " nt sam-
men, selv om det er langt fra Hasegawa 
standard. Men motornacellerne var FROG 
ikke særlig heldig med. De krævede utrolig 
megen spartling og slibning for at opnå et 
bare nogenlunde anstændigt resultat. (Der 
er så vidt jeg ved også nye motornaceller 
med i konverteringssættet fra Aeroclub – 
og det er absolut påkrævet#) Udstødnings-
rørene var for usle, så dem lavede jeg af  
messingrør og -tråd, således at der var en 
stump 1 mm tråd til at fastgøre dem med.

Propellerne er et helt kapitel for sig. 
Det krævede mange arbejdsprocesser med 
at få udboret huller, og få fjernet noget 
materiale, så det hele passede nøjagtigt 
sammen og kunne løbe rundt. Bemalingen 
af  propelbladene var lidt af  en udfordring, 
idet det ikke bare er de sædvanlige gule 
tipper: Nej, brede røde tipper og med et 
hvidt bånd i midten.

For at propeltipperne ikke skulle blive 
for tykke af  al den maling, sleb jeg dem 
først en del tyndere. Dernæst blev tipperne 
malet hvide og bladene sorte. For at kunne 
male de røde bånd ensartet, lavede jeg 2 
malerjigs – en til yderpropellerne, der er 

lidt større i diameter – og en til inderpro-
pellerne. Med disse hjælpemidler lykkedes 
det at få de røde striber til at se nogenlunde 
ensartede ud. Propeltipperne er noget 
man lægger mærke til på en Shackleton, 
simpelthen fordi der er så mange af  dem, 
i alt 24, så derfor alt besværet.

Så manglede kun et par sorte wirehol-
dere på ryggen samt et par hvide blad-
antenner. Med hensyn til selve wiren, kan 
den ikke laves skalakorrekt i 1:72, så derfor 
undlod jeg at lave dem. (De skal være min-
dre end 0,1 mm i tykkelsen# Så skulle man 
dressere en edderkop til at lave dem). De 2 
hvide bladantenner derimod skal være der, 
selv om de er meget sarte og let vil kunne 
brække af, hvis man ikke er omhyggelig 
med at handle modellen korrekt.

Det var en spændende opgave at bygge 
WR960 ud fra FROGs forkætrede MR 
Mk.3 sæt fra 1967. Men jeg ville ikke have 
undværet de udfordringer der ligger i det 
gamle, sprøde byggesæt.

Kilder:
Chris Ashworth: AVRO’s maritime he-
avyweight the Shackleton
Div. walkarounds fra internettet
Shackleton artikel fra Wikipedia
RAF Yearbook 1990.
The Royal Air Force 1985. Aviation News 
Magazine.

Shackleton WR960 står på
Museum of Science and
Industry i Manchester
Foto: Via Internettet
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50 #ret for den fùrste rumvandring – Voskhod 2
Tro det eller ej – dette er et indslag om russisk rumfart"

Af Flemming Hansen

D et er fra 60’erne og dengang var 
det hele klædt i et stort klæde af  
hemmelighedskræmmeri, hvor 

missionerne (de russiske) først blev omtalt 
når de var  – veloverstået. Ingen grund til at 
offentliggøre fejlslagne skud ud i rummet. 

Det var den kolde krig og det var rum-
kapløbet, der på det tidspunkt i starten af  
1965 stadig var meget lige på papiret…

Nu vil det nok være at presse din parat-
viden til det yderste, hvis du bliver spurgt 
om navne på russiske astronauter – eller 
kosmonauter som de hedder på den side 
af  jerntæppet. De ! este vil nok lige kunne 
sige ”Gagarin” og måske endda ”Laika”… 
hvor sidstnævnte var en hund der blev 
sendt ud i rummet.

Så for lige at bringe alle op til den 
samme side i bogen er her en lille oversigt 
over hvad russerne havde sendt op inden 
Voskhod-2 i marts 1965:

Vostok 1: 12. april 1961 Yuri Gagarin 
! yver som den første mand i rummet på 
en mission der varer 1 time og 48 minutter

Vostok 2: 6. august 1961: Gherman 
Titov på mission der varer 25 timer og 18 
minutter.

Vostok 3: 11. august 1962: Andrian 
Nikolayev på mission 3 dage 22 timer og 
22 minutter.

Vostok 4: 12. august 1952: Pavel 
Popovich på den første dobbelt mission i 
rummet sammen med Vostok 3. Missionen 
varer 2 dage 22 timer og 56 minutter

Vostok 5: 14. juni 1963: Valery Bykov-
sky på hidtil længste solo mission med 4 
dage 23 timer og 7 minutter.

Vostok 6: 16. juni 1963: Valentina 
Tereshkova, den første kvinde i rummet 
på en mission der varer 2 dage 22 timer 
og 50 minutter.

Det var afslutningen på solomissio-
nerne i Vostok. Russernes rumkapsel var 
formet som en kugle, hvor der under mis-
sionerne var et katapultsæde inde i kapslen. 
Dette blev brugt ved landing… Ja på vej 
ned igennem atmosfæren, men dog så langt 
nede at bremsefaldskærmene var foldet ud, 
skulle kosmonauten så yderligere skydes 
ud med et katapultsæde. Men det skulle 
ikke vare ved.

Da russerne opdaterede til at have 
yderligere kosmonauter i den samme kap-
sel, smed man katapultsædet på porten og 
bad dem om at smide rumdragten.Bingo# 
Så var der pludselig plads til tre på den 
samme plads… Det var på den måde at 

Voskhod 1 blev sendt op. Udefra ikke til 
at se forskel på fra den tidligere Vostok, 
men mon ikke de tre kosmonauter kom til 
at kende hinanden?

12 oktober 1964. Voskhod 1 med 
kosmonauterne Komarov, Feokistov og 
Yegorov på en tur der varer 24 timer og 
17 minutter.

Voshkod 2 missionen
Hvor den store designmester af  rumfar-
tøjer i USA hed Verner von Braun, var 
den lidt mere ukendte russiske modpart 
Sergei Korolev.

Han vidste at Amerikanerne var i gang 
med at forberede Gemini missionerne 
med to mand i samme kapsel, der skulle 
træne alle situationer der skulle bruges i en 
månemission – heriblandt en rumvandring. 
Det var et mål der var tilbage for at lave 
endnu en ”første gang at” i den uafbrudte 
linie af  disse, der holdt russerne i front i 
rumkapløbet.

Amerikanerne havde ! øjet 6 Mercury 
missioner, hvor den længste havde varet 
lige over en dag i rummet. Russerne havde 
! øjet 7 missioner af  op til 5 dages varighed 

og haft to kapsler opsendt samtidig og de 
havde lige lavet en mission med tre mand i 
samme kapsel i Voshkod 1. Nu var det tid 
til en rumvandring.

At modi" cere Vostok til at rumme tre 
personer var relativt nemt. Men at suppor-
tere en rumvandring var lige lidt sværere.

Vostok kunne kun blive sat under tryk 
på jorden, så det ville kræve en separat 
kabine der kunne fungere som sluse. Men 
på grund af  opbygningen af  rumfartøjet 
så ville det være tidskrævende at ombygge. 
Løsningen skulle være quick and dirty#

Løsningen blev at ! yve med en oppu-
stelig sluse uden på rumfartøjet. Den var 
naturligvis ikke pustet op under start, men 
pakket godt sammen mod rumkapslen. 
Enheden blev kaldt Volga og målte 120 
x 240 cm. 

Når man var nået op i kredsløb blev 
Volga pustet op ved at lukke luft fra kapslen 
ind i den.

Så skulle en kosmonaut åbne lugen 
og kravle ind i den i sin rumdragt. Lukke 
lugen igen og udligne trykket med rummet 
udenfor. Så åbnede man bare lugen og så 
var der rumvandring.

Principtegning af Voskhod 2 
med den oppustelige sluse og 
en kosmonaut udenfor
Tegning: Via Internettet
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Der skulle bruges to kosmonauter. 
En der skulle gå ud i rummet og en der 
skulle blive tilbage. Til denne mission der 
var den farligste hidtil forsøgt, måtte man 
have to kosmonauter, der skulle komme 
fra toppen af  eliten. Pavel Belyayev og 
Alexei Leonov havde været imellem de 
oprindelige kosmonauter og stod for tur 
til en rum! yvning udover at være nogle af  
de bedste i uddannelsen.

Det er kun et lille skridt
Voskhod 2 ! yvningen tager sin begyndelse 
den 18. marts 1965. Indenfor 5 minutter 
var rumfartøjet i kredsløb og efter den 
første runde om jorden kom kapslen over 
Sovjetunionen og Volga blev pustet op. 
Leonov åbnede lugen og kravlede ind i 
Volga og lukkede lugen bag sig. Belyayev 
aktiverede ventilen der lukkede luften ud 
af  Volga og kl. 11.33 Moskva tid kunne 
Leonov kravle ud af  den nu slappe Volga 
og den første rumvandring kunne gå i gang.

I 12 minutter ! øj han rundt, aktiverede 
et kamera og nød synet af  jorden under 
ham. Men han ! øj dog ikke frit. Han var 
fastgjort med en navlestreng på lidt over 5 
meters længde, så han kunne kommunikere 
med Belyayev og jorden.

Men Leonov skulle jo også ind igen og 
det gik ikke helt efter planen.

En rumdragt er under tryk – den er kort 
fortalt pustet op. Nu er vi i rumfartens vor-
den, så funktionaliteten led nok under det. 
Under alle omstændigheder var Leonovs 
hænder blevet tvunget ud af  handskerne og 
inde i rumdragten og fødderne sad oppe i 
ankeldelen. Den oppustede dragt lod ham 
ikke komme tilbage og ind i Volga. Alt gled 
ud af  hans hænder og hans livgivende ilt 
var ved at slippe op.

Efter hvad der forekom som timer 
lykkedes det Leonov at krybe ind i Volga 
cylinderen, men med hovedet først. Det 
var den forkerte vej, da han jo skulle lukke 
en luge. Ved at rulle så meget samme som 
den begrænsede plads tillod, lykkedes det 
dog at lukke lugen og Belyayev kunne sætte 
Volga under tryk igen.

Den eneste måde Leonov kunne kom-
me ind i Volga på var ved at ”punktere” 
sin dragt delvis. Men det var med fare for 
at løbe tør for ilt, så det var lige til øllet at 
han nåede indenfor i sikkerhed igen. Denne 
Volga enhed blev aldrig brugt igen…

Der er kun én vej – ned"
Kapslen med de to kosmonauter skulle til-
bage til jorden. Men undervejs blev kapslen 
ustabil og begyndte at karte rundt således 
at det automatiske landingssystem måtte 
sættes ud af  drift. De måtte manuelt affyre 
bremseraketterne og det skete således at de 

landede langt fra det planlagte landingssted. 
Husk på at russerne landede på landjorden 
på de vidtstrakte stepper og ikke i Stil-
lehavet som amerikanerne havde for vane.

Voskhod 2 landede i et snedækket skov-
område som først blev lokaliseret efter en 
dags tid og det skulle tage endnu to dage 
før man havde fået fældet så mange træer 
at helikoptere kunne lande og bringe de 
to kosmonauter Leonov og Belyayev til 
fejring i Moskva.

Det skulle vare yderligere to år før den 
næste kosmonaut skulle blive sendt op i den 
nyudviklede Soyuz 1, hvilket kostede kos-
monauten Vladimir Komarov livet i det år, 
1967, der også kostede de tre amerikanere 
Grissom, Chaffee og White livet i Apollo 
1. Men det er jo en helt anden historie.

Aleksei Leonov vil være på mission 
10 år senere for at møde tre amerikanere 
i rummet. Den historie kommer i næste 
nummer.

Kan det bygges?
Ja gu’ kan det bygges. Man skal dog ikke 
hænge sig for meget i detaljer#

Air" x’ gamle Vostok sæt i 1:144 kan 
med lidt god vilje gøre det ud for Vostok 
og Voshkod 1. Men Voshkod 2 ”walk 
around” ! orerer ikke så meget, så der er 
vi ude i gætterier.

Revell har en old tudse gammel Vostok 
kapsel i skala 1:25.

Efter missionen var der uddeling af 
medaljer og helteportrættet blev også taget. 

Det er Belyayev t.v og Leonov t.h.
Foto: Via Internettet

Hvis man er mere ovre i resin, så har 
Tomas Kladiva lavet en række sæt med 
Voskhod – både den fulde boosterraket 
med kapsel og et mindre sæt der kan laves 
som et rumdiorama i 1:48.
http://mek.kosmo.cz/newware/nw112.
htm
http://mek.kosmo.cz/newware/nw032p.
htm

Her har vi 1:48 sættet fra Tomas Kladiva, som bygget af svenskeren Barry Davidoff i 2004
Foto: Via Internettet



24

Anders And ±

alias Fairchild C-119G fra Luftforsvaret
Da jeg i 1965 skulle på udvekslingsrejse til USA med Kongelig Dansk Aeroklub, kom jeg 

til at opleve 2 # yvninger med ”Anders And”, nemlig fra FSN Værløse til Rhein/Main 

og retur 20 dage senere.

Af Torben Plesberg

D et var Luftforsvarets tur til 
at sørge for transporten af  
de skandinaviske kadetter til 

Rhein/Main, den amerikanske base ved 
Frankfurt am Main, og som er indgangen 
til Europa fra USA og naturligvis også 
omvendt. Svenskerne kom til Værløse med 
en C-47, danskerne kom med en bus, og 
nordmændene var selvfølgelig med om 
bord på Anders And, da denne landede 
på ! yvestationen.

Vi " k udleveret F-100 ! yverdragter + 
en faldskærm til at sidde på. Sæderne var 
blot en bar metalbænk med sikkerheds-
seler, så det var komfortabelt med den 
faldskærm.

Det var ikke meningen, at vi skulle få 
brug for den, selv om Anders And var 
indrettet specielt til landing af  faldskærms-
tropper. Da bagagen var blevet stuvet 
inde på midten i kabinen, " k vi udleveret 
ørepropper og besked på at tage plads og 
spænde sikkerhedsselerne.

Jeg sad lige ud for motoren i styrbord 
side, og man kunne sandelig høre, da der 
kom liv i den. Og bedre blev det ikke, da 
bagbord motor startede. Da vi var taxiet ud 
for enden af  startbanen, " k vi en forsmag 
på det støjhelvede, der var forude på de 
2½ times ! yvning til Frankfurt, da piloten 

varmede motorerne op. Kort tid efter let-
tede Anders And og svingede ind på en 
sydlig kurs i retning mod Tyskland.

 Da vi var kommet lidt højere op, blev 
omdrejningerne sat ned til marchhastighed, 
og larmen stilnede noget af. Men stadig så 
meget, at man ikke kunne kommunikere 
verbalt. Selv om jeg skreg ind i øret på min 
sidemand – Niels Egelund – kunne han 
ikke høre, hvad jeg sagde – og omvendt. 
Vi måtte bruge tegnsprog. 

Så blev der givet grønt lys for at løsne 
sikkerhedsselerne og bevæge os rundt i 
kabinen, og på skift var vi oppe i cockpittet 
for at se kontoret – og hvile ørerne – og 
helt agterude, hvor der var en helt speciel 
udsigt til den ene bom og " nne. Det opluk-
kelige agter stykke måtte kun belastes med 
vægten af  2 mand ad gangen.

Jeg " k taget et billede af  den ene propel 
ud gennem ”mit vindue”, og jeg ville også 
tage et billede af  hale" nnen, men det gemte 
jeg til hjemturen. På det tidspunkt havde 
jeg ikke fantasi til at forestille mig, at jeg 
faldt i søvn på hjemturen. Trætheden efter 
18 dages koncentrerede oplevelser i USA 
var så overvældende, at larmen fra ! yets 
motorer ikke generede spor.

Og nu til selve ! yet: ”Anders And” = 
Fairchild C-119G Flying Boxcar, og ikke 

BV 138, som man måske kunne forledes 
til at tro#

Det startede med forgængeren C-82 
Packet, som blev udviklet under 2. verdens-
krig og ! øj første gang d. 10. september 
1944. Den skulle erstatte C-46 og C-47, 
men nåede ikke at komme i tjeneste før 
sidst i 1945. Udformningen af  ! yet med 
central krop og 2 halebomme gav hidtil 
usete muligheder for på- og a! æsning af  
fragtenheder.

Det geniale bestod i, at bagkroppen 
kunne åbnes i 2 dele, der svingede ud til 
siderne, således at kroppens fulde bredde 
og højde kunne udnyttes, og dimensio-
nerne var generøse.

Det var motorernes maskinkraft til 
gengæld ikke, og ! yet oplevedes som ”un-
derpowered” hvilket navnlig mærkes under 
start og med fuld last, hvor startbanen hur-
tigt kan blive ”for kort”. Samme problem 
havde det første transport! y konstrueret 
med central krop og 2 halebomme: Den 
tyske Gotha 244, som kom i tjeneste i 1942. 

Man søgte at afhjælpe den manglende 
motorkraft ved at eftermontere en jetmo-
tor på ryggen af  C-82 til at booste starten, 
men af  de i alt 223 ! y, var det kun 8, der " k 
Westinghouse jetmotoren på omkring 15 
KN monteret. En sådan ”Steward-Davis” 

Her er BW-C fotograferet i 1961.
Redaktøren kan ikke identi• cere tegningen, der ser ud som om 
den er placeret lidt længere fremme end Anders And var placeret
Foto: Via Internettet
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Jet Packet i ! ot TWA bemaling besøgte 
Kastrup d. 19.4.1964. Ikke desto mindre 
var C-82 en stor succes, og USAF ønskede 
bare, at den kunne bære noget mere. Og 
således blev C-119 udviklet, med ændret og 
mere strømlinet krop, større spændvidde 
og kraftigere motorer.

På C-82 sad cockpittet øverst oppe 
på kroppen over næsen, på C-119 blev 
det ! yttet en etage ned og længere frem, 
hvilket må have givet piloten en bedre 
fornemmelse for, hvornår maskinen ville 
tage banen under landing.

I starten havde C-119 motorer på 2600 
hk, hvilket var 500 mere end på C-82. På de 
seneste varianter, F og G, var motor ydelsen 
steget til 3500 hk, og fuldvægten steget med 
10 tons i forhold til C-82.

C-119 G var et yderst kapabelt ! y, og 
der skulle intet mindre end C-130 Hercules 
til som værdig a! øser.

For at give et indtryk af  C-82 og C-119 
har jeg sat deres data op ved siden af  hinan-
den i skemaet til højre. Alle mål er i meter, 
vægte er i kg, og hastigheder er km/t og 
rækkevidde er i kilometer:

C-119 blev en meget stor succes, både 
hos USAF og de talrige andre luftvåben, 
der anskaffede typen.

Der blev bygget i alt 1.183 ! y, hvoraf  
langt størstedelen blev leveret til US forces: 
USAF, US Marines og US Navy.

Belgien " k 40 nye + 6 brugte ! y, Ca-
nada 35 nye, og Italien 40 nye + 30 brugte. 
Alle andre brugere overtog brugte ! y, især 

fra USAF, men også fra Belgien, Canada 
og Italien.

C-119 " k sin ilddåb under Koreakrigen, 
hvor den fandt ekstensiv anvendelse til 
transport af  tropper og militær udrustning. 
Nogle år senere skiftede scenen til Fran-
krigs engagement i Vietnam. Under belej-
ringen af  den franske junglefæstning Dien 
Bien Phu, ! øj C-119 i fransk forklædning 
forsyninger ind til de franske styrker. Efter 
det franske nederlag overtog USA engage-
mentet, og C-119 anvendtes parallelt med 
C-130, herunder en speciel gunship-variant 
med 4 stk. 7,62 mm miniguns, 2 i hver side 
af  kroppen.

I krigen mellem Indien og Kina i 1962 
brugtes C-119 til at forsyne de indiske trop-
per og 79 ! y blev overført til det indiske 
luftvåben.

Og så er jeg efterhånden nået til selve-
ste Anders And. Den blev leveret til det 

belgiske luftvåben i 1952, men overført til 
Luftforsvaret i 1956 sammen med 7 andre 
! y. De 8 norske C-119G blev opereret af  
skvadron 335,  der var (og er) stationeret på 
Gardermoen, indtil de blev erstattet med 
C-130 i 1969.

Koden for skvadron 335 er BW, som 
var markeret agter for rondellen på bom-
men. Flyenes individuelle bogstav, som var 
fra A til I, var markeret foran rondellen. 
De individuelle bogstaver blev yderligere 
markeret med en tegneserie" gur på venstre 
side af  næsen under cockpittet, og denne 
" gur havde samme begyndelsesbogstav 
som det individuelle bogstav.

Altså: BW–D havde en Anders And 
" gur som logo, fordi han hedder Donald 
Duck på norsk. BW–B havde bjørnen Ba-
loo fra junglebogen som logo, og BW–G 
havde Fedtmule som logo, idet Fedtmule 
på norsk hedder Goofy. Så der var skam 

system i sagerne#
Endelig sidder det indi-

viduelle bogstav lige under 
snudetippen, således at pi-
loten og jordpersonellet let-
tere kan " nde det rigtige ! y. 

Og nu til modellen: 
Italeri sættet til C-119G 
blev anskaffet for ca. 10 år 
siden, idet Stoppel havde 
et sæt med vandskade til 
nedsat pris. Vandskaden 
var gået ud over det store 
og flotte dekal-ark, hvor 

   C-82  C-119G
    Længde:  23,50  26,37
    Spændvidde:  32,46  33,30
    Højde:  8,03  8,08
    Tomvægt:  14.773  18.000
    Max. take off:  24.545  34.000 
    Motoreffekt:  2 x 2100  2 x 3500
    Max. Hastighed  400  450
    Cruise hastighed 350  390
    Rækkevidde:  6.240  3.670
    Besætning:  3  5
    Last Tropper  42  62
    Bårer   34  35 

Anders And (BW-D) ses her i Frankfurt på den tur som Torben omtaler.
Det er artiklens forfatter som er på vej ud af • yverdragten til højre i billedet

Foto: Ole Gerstrøm
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der var optioner til 5 ! y, nemlig fra: USAF, 
French AF, Belgium AF, Italian AF og 
Taiwan AF. Men det var jo temmelig lige 
meget, da jeg skulle bruge dekaler til Luft-
forsvaret, som det norske luftvåben hedder 
på originalsproget.

Jeg havde nemlig fået den dille, at jeg 
ville fremstille nogle af  de ! y, som jeg har 
! øjet med gennem årene, og Anders And 
stod faktisk øverst på ønskesedlen.

Så midt i september 2014 gik jeg i 
gang med projektet, som var et af  de mere 
beskedne. Selve bygningen af  ! yet voldte 
ingen større problemer, da alt passede " nt 
sammen og så rigtigt ud.

Propelakslerne skiftede jeg dog ud med 
2,5 mm messingtråd, så de ikke kunne 
knække. Et andet problem var balancen. 
For der var jo ingen tvivl om, at der skulle 
en hel del vægt i næsen, hvis ! yet skulle 
hvile på understellet.

Byggevejledningen angav 20 g i næsen. 
Sagen var bare, at det var vanskeligt at 
anbringe noget i næsen, der samtidig ville 
tillade, at de 2 kropshalvdele problemfrit 
kunne sættes sammen. Jeg kunne i alt fald 
ikke få anbragt mere end 12 g, hvis sam-
lingen af  kroppen skulle gå glat. Men mon 
ikke jeg efterfølgende kunne klemme 8 g 
op i næsehjulsbrønden?

Understellet er højt, som det jo må 
være på et højvinget ! y – og spinkelt. Så 
et”aftermarket” metalunderstel ville være 
en god ide, og det fås#  Men jeg valgte at 
satse på, at det originale ville kunne holde 
til en normal og forsigtig behandling. 

Det eneste sted, hvor der blev brug 
for spartling og slibning i større målestok 
var ved samlingen af  bommene til krops-
stykket. Der var nogle forsvarlige riller, der 
ville virke skæmmende på en færdig model.

I øvrigt samlede jeg først halestykket og 
satte det på efter bemalingen. Der skulle 
jo laves et par day-glow bånd omkring 
bommene lige foran " nnerne, og det var 
nemmest at gøre inden de blev samlet til 
en enhed. Det tager sin tid at få day-glow 
bånd til at se pæne ud. 3 x hvid som grun-
der og 5 x dayglow for at få det til at dække 
ordentligt. Og day-glow har en underlig 
konsistens, der let trækker tråde, hvis man 
ikke er meget hurtig med penslen.

Ud over de day-glow bånd på bom-
mene og den day-glow næse samt day-glow 
ydervingebånd, er hele flyet i naturligt 
aluminium. Der er dog nogle store sorte 
prismeformede felter på bommene lige 
bag motorerne, både på oversiden og 
undersiden, og et par sorte trekanter med 
spisen fremad på undersiden af  vingerne 
op mod bommene.

Det er som om, man har taget højde 
for, at udstødningen fra motorerne alligevel 
vil svine de pågældende områder til med 
sod – så hvorfor ikke male hele området 
sort, for det ender alligevel op med at blive 
temmelig mørkt# Der er også et rektangu-
lært sort felt på ryggen af  kroppen ud for 
vingerne.

Problemet med at lave Anders And 
lå faktisk kun i dekalerne, som jo ikke var 
med i sættet. Men der var måske alligevel 
noget af  det medfølgende og beskadigede 
ark, der kunne bruges.

Jeg startede med serialnummeret 12699 
på finnernes ydersider. Da alle cifrene 
fandtes på arkets serialnumre, var det en 
smal sag at forsyne Anders And med 2 x 
12699,og oven i købet i den rigtige størrelse 
og de rigtige typer tal.

Næste opgave var LUFTFORSVA-
RET, som står med store bogstaver for 

neden på hver kropsside under vingerne. 
Den var lidt værre. Men heldigvis var der 
2 x UNITED STATES AIR FORCE i den 
rigtige størrelse og med de rigtige typer 
bogstaver at gøre godt med, og det var til-
strækkeligt# L’et kunne let laves af  et E, ved 
at skære de 2 øverste tværstreger af. Det 
samme gælder F’et, men her var det så den 
nederste tværstreg, der skulle fjernes fra et 
E. V’et er blot et omvendt A med fjernet 
tværstreg, og resten af  bogstaverne var der 
jo# Keine Hexerei, nur Behändigkeit.

Så var der nationalitetsrondellerne. Jeg 
havde købt et ark med norske mærker i 
hobbyforretningen i Helsingborg, men der 
var kun 2 i den store størrelse og rigtige 
type (uden hvid yderkant#) til vingerne. Så 
jeg fotograferede arket af  og printede ud, 
hvad jeg skulle bruge på et hvidt dekal-ark. 
Da de hjemmeprintede dekaler afveg noget 
fra de købte – det hvide var ikke rent hvidt, 
så besluttede jeg mig til kun at bruge de 
hjemmeprintede, for ensartethedens skyld. 
Der skulle bruges 4 store til vingerne og 2 
mindre til bommene.

Endelig var der ! yets kode: BW-D. 
Både B og D kunne laves af  de 4 O’er, 
der var med på dekalarket til den belgiske 
maskine. W’et derimod blev lavet af  sorte 
strimler fra andre bogstaver på arket – og 
det lykkedes at få lavet dem, så de ligner 
dem på original! yet til forveksling. Bog-
staverne er lidt for tykke, hvis man sam-
menligner med originalfotos. Men det er i 
småtingsafdelingen.

Prikken over i’et var så Anders And 
" guren, der er anbragt foran døren i BB 
side, således at døren dækker bagpartiet, 
når den er lukket op. Figuren skulle kun 
være 18 mm høj på modellen. Jeg havde 
til rådighed et foto taget af  Ole Gerstrøm 

Her har vi BW-A i luften et sted over Norge
Foto: Via Internettet
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i Frankfurt efter landingen, og hvor man 
ret tydeligt kan se, hvordan Anders And 
ser ud. Så jeg udfoldede mine kunstneriske 
talenter og " k tegnet Anders And i skala 
8:1. Det som døren skjulte var ret let at 
rekonstruere. Jeg husker nemlig aldeles 
tydeligt, at Anders And går med hænderne 
på ryggen, tilsyneladende i dybe tanker. Og 
dengang tænkte jeg, at ham konstablen, der 
var blevet sat til at male logoet på ! yet nok 
ikke var så meget for at male hænderne 
med de 4 " ngre, så derfor anbragte han 
hænderne på ryggen, hvor man jo ikke kan 
se dem. Ganske smart#

I den store skala var det nemt at tegne 
stregerne op med en sort pen, samt at 
farvelægge " guren med " berpenne. På 
nettet fandt jeg et billede af  Anders And 
med præcis samme påklædning, og dermed 
havde jeg farverne til " guren: Næb og fød-
der skal være varmt gule. Bluse og hue skal 
være blå – ikke for mørk. Knapper og stri-
ber på krave skal nærmest være citrongule, 
og charmesløjfen er rød.

Derefter blev " guren klippet og skåret 
ud og limet på et stykke karton, der var ma-
let med den samme farve som ! yet: blank 
aluminium. Derefter affotografering med 
blændeprioriteret program og overbelyst 
med 2 blænder. Og endelig printet på et 
hvidt stykke dekalark i den rigtige størrelse 

til ! yet. Under lup blev mellemrum og kan-
ter op til " guren malet op med ! yets farve 
– reproduktionen gennem fotoprocesserne 
giver desværre ikke den rigtige farve# Det 
ville se pænest ud, hvis området omkring 
" guren ikke afveg fra den omgivende farve. 
Det krævede en meget " n pensel og en sik-
ker hånd. Resultatet blev acceptabelt, men 
ikke perfekt. Så en dag får jeg lavet dekalen 
professionelt, det fortjener modellen.

Af  detaljer er der gå-felterne på oversi-
den af  krop og vinger. Der var dekaler fra 
sættets ark til felterne på kroppen, og de 
var anvendelige med megen forsigtighed. 
Derimod var der blevet snydt på vægten 
med hensyn til gåfelterne på vingerne, idet 
der kun var dekaler til den ene vinge. Nå, 
det var ikke noget større problem at tegne 
nogle sorte tuschstreger på et clear dekal-
ark, så jeg lavede gåfelterne til begge vinger, 
så de blev helt ens. Gåfelterne til haleplanet 
var ligeledes anvendelige fra sættets ark.

Der sidder 2 pitotrør i snuden, et på 
hver side og ca. ud for næsetippen, hvor 
landingslyset be" nder sig. Pitotrørene blev 
lavet af  0,5 mm messingtråd, og skal være 
metalfarvede. Landingslyset blev stanset 
ud af  et stykke dampspærretape med en 4 
mm huggepibe og illuderer ganske godt.

Antennerne på toppen af  kroppen blev 
lavet af  1,5 mm messingtråd, der blev " let 

i facon. Hesteskoantennen blev bukket i 1 
mm galvaniseret tråd, banket ! ad på en am-
bolt og " let ned i tykkelse ud mod åbningen 
bagud. Den blev fastgjort på en stump 0,5 
mm messingtråd, der blev stukket ned i 
et 1 mm rør, og som blev limet fast i et 
tilsvarende hul i kroppen. Plastikantenner 
er erfaringsmæssigt alt for sarte#

Cockpittet er forkert framet# Derfor 
blev hele framingen, inklusive vindues-
viskeren i håbløs overstørrelse " let væk 
med en trekantet nålefil. Der skal kun 
være de lodrette framinger, ellers bliver 
vinduerne for lave, som jeg har set det 
på samtlige af  alle de C-119 modeller, 
som jeg har fundet på nettet. Og en fejl 
mere: Klapperne til næsehjulsbrønden er 
4-delte, og ikke 2 delte som de er i sættet. 
De 2 forreste er lukket i, når understellet er 
nede. Der er nogen, der ikke udfører deres 
research grundigt nok, hvilket er tydeligt at 
se på deres produkter.

Da understellet var på plads, havde jeg 
et hængeparti m.h.t. balancen. Jeg vidste, 
at modellen ville hvile på " nnerne i stedet 
for på næsehjulet, men der var ikke plads 
i hjulbrønden, netop fordi de 2 forreste 
klapper er lukkede. Men jeg havde ikke 
limet motorerne på plads endnu, så der 
var her lejlighed og god plads til lidt ekstra 
motorvægt.

Detailfoto af Anders And, mon Carl Barks ville have været glad for denne udgave af • guren?
Foto: Ole Gerstrøm



28

Af  en 22 mm tyk messingstang drejede 
jeg 2 propper ud, der passede nøjagtigt 
ind i frontåbningerne til bommene, og 
som ydermere kunne rage ca. 6 mm ind 
i motorhjelmene. Disse propper vejede 
ca. 20 g pr. stk, og da motorerne be" nder 
sig et godt stykke foran hovedhjulene, var 
denne ekstra motorvægt tilstrækkelig til, at 
modellen nu hvilede sikkert på næsehjulet.

Nu kunne motorhjelmene limes på, 
propellerne skubbes på plads, 
og Anders And var færdig efter 
knap 2 måneders byggeproces.

Der er noget meget til-
fredsstillende ved at have lavet 
en model, som ingen andre 
har mage til. Jeg har tjekket 
IPMS-Norways hjemmeside og 
gået hele arkivet med færdige 
modeller igennem. Og gæt en-
gang hvor mange C-119G fra 
Luftforsvaret der var? Ikke en 
eneste# Hvis der skulle " ndes 
en Anders And mere, så måtte 
den vel være at " nde i Norge.

Jeg kan bare ikke forestille 
mig, at der ikke blandt alle dem, 
der i sin tid ! øj med typen, 
skulle være bare en, der har 
villet bygge en model af  sin ar-

Dette billede af BW-H viser at det var et tilløbsstykke når typen optrådte ved åbent hus arrangementer, selv om kødranden nederst i billedet 
kigger op på det • y hvorfra billedet er taget
Foto: Via Internettet

bejdsplads. Og jeg kan heller ikke forestille 
mig, at Skvadron 335 ikke skulle ligge inde 
med modeller af  de ! y, som eskadrillen 
gennem tiderne har ! øjet med.

Kilder: 
Jan Jørgensen m.! . Nordic Air Power * 
3: Luftforsvaret ISBN 978-87-993688-2-2
Jan Jørgensen: E-mail med et foto af  en 
norsk C-119 BW-A fotograferet ! yvende 

skråt ovenfra, så man kan se gå-felterne 
på vingerne.
Wikipedia artikler: Fairchild C-82 Packet 
& Fairchild C-119 Flying Boxcar
Ole Gerstrøm: fotos af  BW-D taget i 
Frankfurt august 1965.
Research om Anders And via Donaldi-
sterne.dk

BW-E havde Elmer Fjot på siden
Foto: Via Internettet
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En italiener fylder 75 #r
Helt som forventet vil forløbet af  2. Verdenskrig bringe mange 75 års fødselsdage med 

sig. Her ser vi nærmere på den italienske M13/40 kampvogn.

Af Lars Seifert-Thorsen

D et er i krigstider, at mennesket 
bruger alle kræfter på at frem-
bringe nye våben og disse krigs-

våben er notorisk det som modelbyggere 
går i gang med at bygge. Dette er blot en 
historisk kendsgerning, der er mange men-
nesker som " nder krigsvåben fascinerende, 
i alt fald ! ere end de som fascineres af  
f.eks. biler og støvsugere.

Baggrunden
Historisk set, så fokuserede Italien i mel-
lemkrigsårene på at udvikle våben der ville 
kunne bruges i en krig i den nordlige del 
af  Italien. Det betød, at udviklingen af  
kampvogne ikke var særligt højt prioriteret, 
da det er vanskeligt at anvende kamp-
vogne i en krig der udkæmpes i bjergene. 
De få kampvogne som man byggede var 
kendetegnet ved at de ikke var særligt 
store, man tog hensyn til de smalle broer 
i bjergene og den begrænsede mængde af  
broslagningsudstyr som man forventede 
at kunne anvende.

Det var først i 1938 at man opstillede 
nye panserdivisioner, der skulle bestå af  3 
middeltunge bataljoner og en tung ditto. 
Den tunge skulle anvende middeltunge 
kampvogne indtil man havde fået bygget 
tunge kampvogne. En ting er papir, 
noget andet er hvad der faktisk 
er til rådighed, så derfor be-
stod en italiensk panser-
division i december 

1938 af  4 bataljoner udrustet med L3/35 
tanketter, da hverken middeltunge eller 
tunge kampvogne var til rådighed.

Det var nemlig først i december 1938, 
at man bestilte 100 stk. af  en nyudviklet 
middeltung kampvogn, nemlig M11/39 (M 
står for Medio, 11 var den forventede vægt 
i tons og 39 angav hvilket år man regnede 
med at tage typen i brug). Prototypen til 
M11/39 var dog allerede leveret i 1937. 
Samtidigt med denne ordre bestilte man en 
option på yderligere 450 stk. Udviklingen 
af  endnu en type middeltung kampvogn, 
den senere M13/40, afhang af  om M11/39 
var succesfuld.

Da 2. Verdenskrig brød ud i september 
1939 havde man kun modtaget en mindre 
delmængde af  de bestilte M11/39 vogne og 
da Italien gik ind i krigen i juni 1940 var der 
kun nået 96 stk. af  disse frem til de aktive 
panserdivisioner.

M11/39 vognen havde sin hoved-
bevæbning, en 37 mm kanon, monteret i 
selve skroget og altså dermed med en be-
grænset mulighed for side- og højderetning. 
Der gik ikke lang tid før man indså, at dette 
ikke var anvendeligt, hvis kampvognen 

skulle kunne bruges mod fjendtlige kamp-
vogne, her skulle kanonen op i et tårn, så 
den havde 360 graders sideretning.

Prototypen
Den italienske hær havde set dette tidligt 
og havde derfor allerede i december 1937 
bestilt en videreudvikling (M13/40). Det 
som den italienske hær ville have var en 
kampvogn med den italienske standard 
panserværnskanon, en 47 mm kanon, i et 
roterende tårn. Der skulle være en besæt-
ning på 3-4 mand og den skulle kunne køre 
30-35 km/t.

Ansaldo, der var leverandøren, gen-
brugte så meget som muligt fra M11/39 
vognen, hvilket betød at konstruktionen 
gik meget hurtigt.

Den første prototype blev leveret til 
hæren i oktober 1939, men hæren øn-
skede nogle ændringer, inden man bestilte 
400 stk. af  den nye M13/40 kampvogn i 
november 1939. Prototypen blev accepte-
ret af  hæren d. 15. februar 1940 og kort 
derefter vist frem for den måbende presse. 
Heraf  kommer så 75 års fødselsdagen her 
i februar 2015.

Her er en M13/40 på vej et sted i Libyen kort tid 
efter at de første vogne ankom til Nordafrika

Foto: Via Internettet



30

Den italienske hær bestilte i alt 538 stk. 
M13/40 og serieproduktionen begyndte i 
juni 1940, men Ansaldo var kun i stand til 
at levere 22 vogne om måneden.

M13/40 teknisk set
Selv om man brugte undervognen fra 
M11/39 var der alligevel nogle ændringer 
som jeg synes er værd at bemærke her.

Hvis man ser de to kampvogne ved 
siden af  hinanden, så er de ens fra ca. 
midten af  vognen og bagud, der var et lidt 
ændret justerhjul, men ellers kræver det 
gode øjne at skelne de to fra hinanden. 
Foran midten er det en lidt anden sag, idet 
M13/40 havde en lidt længere udbygning 
af  besætningsrummet. Det var for at kunne 
have tårnet med hovedbevæbningen mere 
i balance. Samtidigt ! yttede man de to stk. 
8 mm maskingeværer ned i undervognen, 
hvor de blev placeret i stedet for M11/39s 
kanon. Endelig var den nederste del af  
fronten afrundet i stedet for den ! ade plade 
på M11/39. Motoren var den samme 125 
hk Fiat diesel som i M11/39.

Besætningen var på " re mand i mod-
sætning til tre i M11/39. Den bestod af  
vognkommandør/skytte og lader i tårnet 
samt kører og MG-skytte i selve kamp-
rummet.

Produktionen af  de i alt 710 M13/40, 
der blev bygget, skete i tre partier. Det 
første parti (de første 100 vogne) havde 
plads til 70 granater til kanonen. I parti 
nummer to (nr. 101 – 300) var dette antal 
reduceret til 53 og man ! yttede samtidigt 
en donkraft fra forreste venstre skærm til 
bagerste venstre skærm. Det sidste parti 

(nr. 301 – 710) som man begyndte produk-
tionen af  i foråret 1941 er svær at skelne 
fra parti nr.2, idet ændringerne fortrinsvist 
var indvendigt i kampvognen. Radioer blev 
først monteret i de vogne som blev lavet 
efter midten af  1941. De sidste M13/40 
blev produceret i december 1941.

I foråret 1941 monterede man en kraf-
tigere motor i vognene, hvilket ledte til en 
ny betegnelse på disse, nemlig M14/41. 
Her forøgede man igen antallet af  grana-
ter og den ekstra vægt betød at man stort 
set ikke " k nogen forbedringer i ydelsen i 
forhold til M13/40. I alt blev der bygget 
695 stk. M14/41 fra august 1941 til slut-
ningen af  1942.

M13/40 i aktion
Det gik meget stærkt med at få udrustet 
nogle enheder med den nye M13/40 kamp-
vogn. Allerede i oktober 1940 deployerede 
man tre bataljoner udrustet med M13/40 
til Libyen.

De nåede stort set kun lige at ankomme 
inden de blev indsat mod den engelske 
offensiv som kendes som Operation 
Compass. Ti uger senere var alle tre batal-
joner enten ødelagt eller taget til fange, de 
sidste i forbindelse med slaget ved Beda 
Fomm i begyndelsen af  februar 1940.

Englænderne erobrede som nævnt en 
stribe M13/40 og gav sig selvfølgelig til at 
undersøge dem nærmere. Her konklude-
rede man at selve panserstålet var af  en 
dårlig kvalitet og at det havde en tendens til 
at sprække når det blev ramt af  projektiler, 
det havde den betydning at der gik ! ager af  
panseret indvendigt i vognen, som så blev 

til et projektil i sig selv som kunne dræbe 
eller såre besætningen.

Italienerne havde også bemærket 
dette og besætningerne gjorde derfor de-
res bedste med at montere bælteled eller 
sandsække foran frontpanseret. Vægten 
af  denne ekstra pansring bidrog ikke til 
at forbedre ydelsen på en kampvogn, der 
i forvejen havde for få hestekræfter til at 
bevæge sig i et fornuftigt tempo når ter-
rænet var ujævnt.

M13/40 blev også brugt på Balkan. De 
første blev sendt til Albanien i november 
1940 efter at Italien havde erobret Alba-
nien i april 1939. Det skete selvfølgelig 
med henblik på at M13/40 kampvognene 
kunne deltage i angrebet på Grækenland. 
Italienerne havde invaderet Grækenland 
d. 28. oktober 1940, med stædig græsk 
modstand og inkompetente italienske 
generaler betød at der ikke var tale om en 
italiensk Blitzkrieg. Undervejs i forløbet 
lykkedes det ! ere gange grækerne at stoppe 
de italienske kampvogne og der gik en hel 
del M13/40 tabt.

Senere deltog M13/40 kampvogne 
også i angrebet på Jugoslavien fra d. 11. 
april 1941 og frem til at Jugoslavien og 
Grækenland måtte overgive sig. Efter at 
tyskerne havde angrebet de to lande klarede 
de italienske kampvogne sig en del bedre 
end før, nok primært pga. at tyskerne op-
retholdt et meget stort pres på jugoslaverne 
og grækerne.

Også i Nordafrika fik italienerne 
hjælp af  tyskerne. De første elementer af  
det tyske Afrikakorps ankom til Tripoli i 
februar 1941 og mens tyskerne byggede 

Et rigtigt godt billede af en 
M13/40 med alle luger åbne. 
Bemærk holderne til ekstra
vejhjul, det indvendige af 
lugerne og nummerpladen
på hækken
Foto: Via Internettet
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op til en offensiv kunne italienerne dels 
holde en frontlinje hvor de engelske an-
greb var afsluttet, dels genopbygge deres 
panserenheder. Det skete i løbet af  foråret 
1941og disse M13/40 kampvogne deltog i 
det tysk/italienske fremstød, som først blev 
stoppet ved El Alamein i 1942. Undervejs 
blev en hel del M13/40 erstattet af  M14/41 
kampvogne kort tid før englænderne an-
greb ved El Alamein i oktober 1942. Da 
englænderne iværksatte deres offensiv 
fra El Alamein gik de ! este M13/40 og 
M14/41 vogne tabt under tilbagetoget 
der afsluttedes med at tyskere og italienere 
endegyldigt blev smidt ud af  Nordafrika.

Efter den allierede invasion af  Sicilien 
og senere Italien i 1943, hvorefter Italien 
kapitulerede, blev en mindre antal M13/40 
og M14/41 kampvogne brugt af  tyskerne, 
fortrinsvist i Jugoslavien (sammen med et 
antal af  yderligere en videreudvikling som 
hedder M15/42).

Bemalinger
De ! este M13/40 blev leveret i en grå-
grøn farve, men fra marts 1941 blev de 
køretøjer som skulle til Nordafrika leveret 
i en sandfarve.

Både den grågrønne og sandfarven 
blev påført brune og grønne klatter af  
de enkelte besætninger, så der er mange 
muligheder for modelbyggeren. Det er 
som altid et spørgsmål om lige at se efter 
i sine referencer.

Bevarede M13/40
Der er kun bevaret to stk. M13/40. Den 
ene er i Canada på museet i Borden, On-
tario. Den anden er på Aberdeen Proving 
Ground i Maryland. Men man skal lige 
være opmærksom på, at det sidstnævnte 
museum er blevet lukket og at køretøjerne 
dels er ! yttet til Fort Lee, der ligger ved 
Petersburg, Virginia, dels til det planlagte 
National Armor and Cavalry Museum på 
Fort Benning, Georgia. Fort Lee er ikke 
åbent for offentligheden#

Det er lidt nemmere med M14/41. Her 
er der eksemplarer bevaret i Wainwright, 
Canada og noget nærmere for os danskere 
på Tank Museum i Bovington, England og 

Museo della Fanteria i Rom. Hertil kom-
mer yderligere et par stykker på kaserner i 
Lecce og Novara. Endelig er der en på El 
Alamein museet i Ægypten. 

Kilder
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no.39
Pignato, Nicola: Italian Armoured Vehicles 
of  World War Two, Squadron/Signal 
publications
Capellano, F. & P.P. Battistelli: Italian 
Medium Tanks 1939-45, Osprey New 
Vanguard no.195
Internettet 

Amerikanerne erobrede nogle M13/40 i Tunesien, en af dem ses på dette billede
Foto: Via Internettet

Fremrykning eller tilbagetrækning?
Der er i hvert fald masser af bælteled monteret 

som ekstra pansring på denne M13/40.
Opstigningsbøjlen har fået et ordentligt vrid og på 

motordækket ligger der adskillige benzindunke
Foto: Via Internettet
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Anmeldelser
TRANSPORT

Opel 4x4 FLAK Platform.
For Tamiya FLAK 20mm (not incl.)
Wespe Models. 1/35.
Dette resinsæt fandt jeg tidligere på året 
hos Stoppel. Mit kendskab til rumænske 
Wespe Models, har hidtil været begrænset 
til hvad jeg har hørt og læst mig til, rundt 
omkring: Mange luftbobler og manglende 
detaljer i støbningerne, skævvredne større 
dele, o.lign. Men i kraft af  at jeg endnu 
tidligere købte en 1 ton Opel fra Bjørn’s 
Kramkiste, som var en glædelig over-
raskelse i forhold til snakken i krogene, 
besluttede jeg også at tage chancen med 
dette sæt.

Og det er også lige til kryds og bolle: 
63 dele, heraf  2 forskellige tykkelser 
kobbertråd til div. mindre håndtag og 2 
stoppenåle(#), til afstandsstængerne på 
hjulskærmene. Resten er i resin. Jeg kender 
ikke produktionsåret for dette sæt, men 
stoppenålene vidner om at det ikke er ble-
vet lavet indenfor de sidste par år, da der 
jo er blevet lavet betydeligt mere præcise 
afstandsstænger i drejet messing og støbe-
resin, siden da. Så her vil en forbedring af  
sættet, absolut være på sin plads.

Byggevejledningen er teknisk tegnet på 
for- og bagsiden, af  en enkelt A4 side. Så 
det er dejligt let og overskueligt.

Resinstøbningerne er generelt pæne: 
jeg har endnu ikke kunnet " nde nogen 
form for luftbobler eller manglende 
indgraverede detaljer. WM har da også 
tydeligvis også brugt Italeri’s gamle, men 
stadig pæne, Opel Blitz lastbils sætdele, til 
fremstilling af  masterstøbeformene, hvad 
angår førerkabine, forende, chassis- og 
ladramme. Resten ser ud til at være egen 
produktion. Både chassis- og ladrammen, 
har nogen tegn på vrid, efter den blev fjer-
net fra støbe formen. Dette er rigtig godt at 
opleve; det plejer ellers lidt for ofte, at være 
den tort jeg har kunnet konstatere, ved køb 
af  et fuldt køretøjsresinsæt#

Modellen er lavet med fjernet fører-
husoverdel. Dette gør den velegnet til 
en Afrika/Grækenland/Sydlige Balkan 
frontafsnit version, hvor dette ikke var en 
usædvanlig ændring, som alle deltagende 
kombattanter lavede på deres lastbiler, 
bl.a. for bedre udsyn og pga. af  de høje 

lufttemperaturer. Det gør den også, i mine 
øjne, mere interessant, fremfor de gængse 
mere modellerede lastbiler, fra de forskel-
lige frontafsnit i Europa.

I sin rene form, indeholder sættet 
alt nødvendigt, mht. ammokasser og 
brændstofdunke. Men selvfølgelig er der 
rig mulighed, for at give det sit helt per-
sonlige præg, i form af  ekstra magasiner, 
mandskabsudsrustning, m.m. Og omend 
beregnet til Tamiya’s Flak model 38, vil jeg 
prøve om ikke også Esci’s Flak model 30, 
kan bruges. Mine bogreferencer, viser ! ere 
eksempler på at model 30 også blev brugt i 
Afrika, i det mindste til og med 1942.

Som mandskab overvejer jeg at bruge 
Dragon’s 6063 Deutsche Afrika Korps 
" gursæt, med den lille tiggende hund og 
ørken" rbenet. Måske på en lille ørken-
base... Et fredeligt diorama/vignette, kan 
ofte være mere befriende at gå i gang med, 
end et ”Gung Ho”/Achtung - ! ieger# ditto.

Fundet i glasbord hos Stoppel Hobby. 
370 kr. Anbefales.

Niels H. Rønkjær

BØGER

Suomen Ilmavoimien Historia 18:
LeR 3 (Flyverregiment 3)
Af  Kalevi Keskinen og Kari Stenman. ISBN 
951-98751-1-5. Udgivet 2001
Hvor Finland under Vinterkrigen 1939-40 
havde organiseret sine operative ! ystyrker i 
to ! yverregimenter, blev Lentorykmentti 3 
oprettet kort efter Vinterkrigens afslutning 
– Finland havde da modtaget betydeligt 
! ere jager! y, end landet havde haft til rå-
dighed ved krigens begyndelse, og endnu 
! ere forventedes at komme. I første om-
gang blev Lentolaivue 30 og Lentolaivue 
32 oprettet – den tilsvarende betegnelse i 

Danmark var Luft! otille eller Eskadrille alt 
efter værn. LLv 34 blev også oprettet med 
nogle få ! y, men blev nedlagt i sommeren 
1941. Regimentet havde således to enheder 
operative, da landet igen i juni 1941 måtte 
gribe til våben mod sin uciviliserede nabo 
mod øst.

Materiellet var Fokker D.XXI i to 
forskellige varianter (med henholdsvis 
Mercury og Wasp motorer) samt Hawker 
Hurricane. Allerede under de første sov-
jetiske angreb 25. juni " k LeR 3 skudt 
to SB-2 bombe! y ned. Ifølge sovjetiske 
opgørelser ødelagde de første seks dages 
bombeangreb mod Finland 130 ! y på jor-
den; de virkelige skader begrænsede sig til 
to let beskadigede ! y, mens " nnerne skød 
34 bombe! y ned (de ! este af  disse kom 
på LeR 2’s konto).

Skal vi sammenligne med situationen 
i dag, må det konstateres, at sandheds-
værdien af, hvad der påstås fra Moskva 
med hensyn til det aktuelle overfald på en 
nabostat ganske svarer til traditionerne fra 
for henved 74 år siden...

Efterhånden, som situationen ved 
fronten ændrede sig og/eller materiel blev 
forældet, eller der blev taget nye ! ytyper i 
brug, blev eskadriller underlagt regimentet 
andre steder fra eller afgivet.

På denne måde kom mange forskellige 
! ytyper til at gøre tjeneste i regimentet 
under krigen. De vigtigste jager! ytyper 
ud over de ovennævnte var Curtiss Hawk 
(P-36), Fiat G.50, Brewster 239 og Messer-
schmitt Bf  109G, desuden gjorde Morane-
Saulnier M.S. 406 og det " nskkonstruerede 
jager! y Myrsky tjeneste ved regimentet i 
kortere perioder. Ud over disse " nder man 
som forbindelses- og støtte! y Blackburn 
Ripon, V.L. Pyry og Fokker C.X i beske-
dent antal. Alle disse typer er gengivet på 
bogens fotografier, de fleste også med 
sidetegninger i farver.

Finnernes kampmoral og gode ud-
dannelse afspejler sig tydeligt i regnskabet 
over nedkæmpede fjender og egne tab: 
oversigten over luftsejre fylder 14 sider, 
listen over egne operative tab 1 side (sat 
med samme skrifttype).

Efter krigen fortsatte regimentet med 
to eskadriller, HLeLv 24 var blevet omdøbt 
til Hävittäjälentolaivue 31 og  HLeLv 34 
til Hävittäjälentolaivue 33, begge udrustet 
med  Messerschmitt Bf  109G-6. Flyver-
regimenterne nedlagdes med en organisa-
tionsændring i 1952, hermed slutter også 
bogen. På grundlag af  LeR 3 blev en ny 
enhed oprettet, denne lever videre i dag og 
viderefører traditionerne fra både LeR 2 og 
LeR 3 under navnet Karjalan Lennosto (på 
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svensk Karelens ! yg! ottilj), nu er den udstyret 
med F-18C/D Hornet.

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 som nævnt farve-
sidetegninger af  de ! este anvendte typer. 
Ved udarbejdelsen af  bogen er der anvendt 
materiale fra sovjetiske arkiver, dermed 
har det mange steder været muligt mere 
nøjagtigt at angive hjemenhed og identitet 
på de nedskudte sovjetiske ! y. Nedskyd-
ningslisten indeholder også et par tyske 
! y, idet Luftwaffe ikke altid var ! inke til at 
fortælle, hvornår og med hvad de havde 
tænkt sig at ! yve i " nsk luftrum.

Bogen er på 144 sider plus omslag, 
trykt på førsteklasses papir. Formatet er 
B5 (176x250 mm) med lamineret omslag. 
Hovedteksten er på " nsk, sidst i bogen er 
der et ti siders sammendrag på engelsk. 
Billedteksterne er på både " nsk og engelsk.

Modelbyggeren " nder baggrundsviden 
og inspiration til sine projekter, både gen-
nem beretningerne om kampene og fra 
fotos og tegninger.

Eftersom forfatteren Kari Stenman er 
gået på pension og har nedlagt sit forlag, 
må bogen jagtes på internettet.

I skrivende stund tilbydes bogen ek-
sempelvis hos Lela Presse i Frankrig, se 
http://www.avions-bateaux.com.

Kai Willadsen

Brett Green’s 
How to build…
Air$ x 1:24 Hawker Typhoon Mk.Ib
“The main purpose of  this book is to 
deliver a step-by-step illustrated guide to 
building the big Air" x Typhoon, clarifying 
construction and suggesting sequences for 
sub-assemblies and painting”…

Sådan står der i Brett Greens indled-
ning til denne bog og det må vel så være 
det bogen skal dømmes på. Leverer han 
så varen? Ja, i forhold til ovenstående må 
svaret være bekræftende, men er det så det 
jeg forventede og håbede på? Dertil må 
svaret være et stort, subjektivt, NEJ#

Bogen, eller hæftet om man vil, er 
skrevet i samarbejde med Marcus Nicholls 
(redaktør på Tamiya Magazine) og Chris 
Wauchop og ramte butikkerne i slutningen 
af  sommeren 2014 – altså umiddelbart 
før sættet der skrives om kom i butikken. 
Udgivelsesdatoen får en række negative 
konsekvenser for udgivelsen, hvilket jeg 
vil beskrive i det følgende.

Rent praktisk betyder det, at den el-
ler de modeller de tre herrer har haft til 
rådighed var pre-produktions modeller, 
som manglede decalarket. Det er da til at 
leve med, idet sættets egne decals er trykt af  
Carthograf  og derfor efter al sandsynlighed 
ikke giver anledning til problemer.

Jeg sidder med den klare fornemmelse, 
at bogen er blevet hastet færdig for at være 
klar, når sættet kom på gaden. Denne an-
tagelse begrundes af  den måde bogen er 
bygget op på.

De første 8 sider er lidt fotos fra 
! yets operative periode, samt nogle " ne 
reference billeder fra RAF museet i Hen-
don, hvor den eneste komplette Typhoon 
nyder sit otium. Det er OK.

Men nu begynder besynderlighederne# 
De næste 6 sider behandler Typhoons ud-
givet i 1/72, 1/48 og 1/32. Aha, hvad skal 
jeg bruge det til?

Herefter kommer der 8 sider med bil-
leder af  sættets rammer og en forklaring af  
hvad instruktionen siger om de forskellige 
byggemuligheder. Jaaa, altså jeg vil da tro 
at langt størsteparten af  de forbavsede 
læsere allerede sidder med byggesættet og 
derfor er mere end klar over hvad der ligger 
i kassen?? Er det mig der er tosset? Vent, 
jeg kender svaret…

Nå, men nu tager tingene så fart. Over 
de næste små 25 sider bygger Brett Green 
så modellen lige ud af  æsken. Han vælger 
at bygge den med fuldt synlig motor.

Brett er jo en vældig dygtig modelbyg-
ger, så det er pænt og nydeligt arbejde. Der 
er basale angivelser af  hvilke farver, der er 
anvendt på de store dele, men jeg savner i 
den grad lidt spræl og forklaring af  teknik-
ker og farver på detaljer.

Han gør et par enkelte afvigelser fra 
byggevejledningen og påpeger enkelte 
(måske er der i virkeligheden ikke ! ere) 
områder, hvor man skal holde tungen lige 
i munden

Alt i alt pænt og nydeligt, men lige så 
inspirerende som en tagsten.

Bøffen får lidt mere smag over de næste 
10 sider, hvor Marcus Nicholls tager over 
og giver sit bud på projektet. Her får man 
så både ideer til weathering og gode tips og 
ideer til anvendte materialer, men da man jo 
tydeligvis har haft travlt er Marcus’ bidrag 
begrænset til cockpitrammen og de basale 
dele af  motoren. Resten kommer forment-
lig i et af  ADH Publishings magasiner (Ta-
miyas eller Model Airplane International). 
Hold øje med det og køb det i stedet for 
dette ”værk”. Jeg bemærkede dog, at der 
i dette afsnit var en mængde næsten ens 
fotos af  samme del fra en marginalt anden 
vinkel. Helt tydeligt for at fylde pladsen ud; 
tyndt, tyndt, tyndt…

Resten af  bogen, ca. 12-14 sider, er 
dedikeret til Chis Wauchup, der maler og 
detaljerer den model, som Brett byggede. 
Chris maler mindst lige så godt som Brett 
bygger og det siger bestemt ikke så lidt# 
Han når frem til et superlækkert og meget 
misundelsesværdigt resultat.

Igen er min anke dog, at der er for 
lidt delagtiggørelse i de enkelte processer. 
Desuden bliver jeg næsten rødglødende 
rasende, når man oplever at næsten hele 
brødteksten bliver gengivet som billedtekst 
på samme side (se f.eks. s. 63) – det er da 
dobbelteffekt, der vil noget###

Hvis udtrykket ”halv skid, halv vanilje ” 
nogensinde har haft sin berettigelse, så må 
det være i beskrivelse af  denne bog.

Det er en lækker produktion fra ende 
til anden, faktum# Men har man ramt 
målgruppen? Jeg mener nej (overrasket?)

Min tese er, at en model af  denne 
størrelse, pris og ikke mindst omfang ikke 
henvender sig til novicen, men i langt over-
vejende grad til den erfarne modelbygger, 
der bare gerne vil inspireres og have lidt nye 
teknikker indlemmet i det faste repertoire.

Anbefalet? Mest nej…
Henrik Stormer

Køber du nye byggesæt?
Køber du referencebøger?

Så er der også plads til din anmeldelse her 
i bladet.

Den behøver ikke at være lang og 
dybdeborende, men skal meget gerne 
indeholde din vurdering af  sættet/bogen.

Du behøver såmænd heller ikke først 
at bygge sættet, vi er lige så glade for et 
<in-box review<.

Jeg kan ikke " nde ud af  at lave opsæt-
ning - det skal du slet ikke bekymre dig om, 
det klarer redaktøren, du skal bare skrive 
teksten. Helst elektronisk, men håndskrift 
og gammeldags brev kan faktisk gøre det.

Den gamle Redacteur
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Referat fra Generalforsamlingen 2015
Der var 26 medlemmer til stede + 2 fuld-
magter.
Pkt. 1
Lars Seifert-Thorsen bl ev valgt til dirigent
Torben Klein blev valgt til referent
Pkt. 2 - Formandens beretning
Det har mildest talt været et ”interessant” 
år. Ja det var interessant i anførselstegn.

IPMS har modtaget et anonymt ”trus-
selsbrev”.

IPMS har mistet utilfredsstillende man-
ge medlemmer – fortrinsvis i provinsen.

IPMS’ kasserer trak sig som samme 
med dags varsel.

Hvis man skal kigge på det fra den 
humoristiske side, så vil det når man ser 
tilbage ikke være et af  de år der drukner i 
den store grå masse#

Dette har der dog været brugt rigelig 
spalteplads på i løbet af  året, så disse for-
trædeligheder vil ikke optræde yderligere i 
denne beretning.

Jeg vil hellere se fremad og se på de 
mange positive aspekter. Vi er kommet 
igennem et vadested til andre tider. Til 
nye tider. Til bedre tider? Det må blive 
et klart og utvetydigt ”måske”# IPMS kan 
ikke længere leve eller overleve ved bare at 
”være sig selv”. Vi bliver nødt til at åbne 
op for dem der ikke – endnu - har set det 
rimelige i at poste et kontingent i retning 
af  IPMS og vise dem hvad vi kan udrette 
i fællesskab.

Der var engang da tilstrømningen af  
medlemmer rigeligt blev opvejet af  dem 
der forlod os. Sådan er det ikke længere 
desværre. Der er meget få der kommer 
ind – men i løbet af  året var der altså en 
del, der desværre forlod os.

Vi kunne jo ikke bare sidde med fol-
dede hænder og vente på bedre tider, men 
måtte se i øjnene at hvis man ikke udvikler 
sig så er man i afvikling. Om man kan 
lide det eller ej så måtte IPMS væk fra det 
navlepillende ”være sig selv nok” dogme 
og åbne op og være imødekommende. Det 
vil ikke stoppe her.

Vi " k åbnet op for forum for alle der vil 
bidrage med deres fulde navn og sammen 
med Facebook gruppen, der med mere 
end dobbelt så mange ”medlemmer” så er 
vi mere tydelige på de sociale medier. Om 
man kan lide det eller ej, så må IPMS følge 
med de strømninger der nu engang er for 
ikke at ende som en ! ok sure gamle mænd, 
der kun er sig selv nok. Vi skal repræsentere 
hobbyen på den bedst mulige måde, da det 
er vores vigtigste produkt. Vi er populært 
sagt et lille forlag der udgiver et blad " re 
gange om året og hvert andet år afholder 
vi DM i modelbygning.

Der er også gjort op med et andet 
dogme, der har hersket i mange år. Der er 
dog ikke nogen der har bidt til bolle endnu 
må man sige. Det handler om, at hvis man 
samlet er tre IPMS medlemmer et eller 
andet sted, så kan man lave sin egen lokale 
IPMS afdeling. Man kan så naturligvis opslå 
sine aktiviteter på hjemmeside/forum/
facebook og få andre med til det. Men som 
sagt er det ikke noget, der umiddelbart er 
nogen der har taget til sig.

Hvordan skal man forklare denne 
manglende anvendelse af  denne nye mu-
lighed? Er det fordi det har været et ”krav” 
fra nogen der ikke er med længere eller, at 
det slet ikke er nødvendigt?

Man behøver jo ikke nødvendigvis en 
organisationsstruktur for at mødes om 
et spisebord eller andre steder. Men det 
kommer jo altid an på, hvordan man selv 
er. Modelbygning er udpræget en solo 
fornøjelse og det er nok ikke alle der gider 
bruge mange timer ved fællesbygninger 
eller fællesmøder. Sådan er vi jo alle forskel-
lige og heldigvis for det.

Under alle omstændigheder er mulig-
heden til stede. Det er en stor ændring så 
det kan måske lige være at den skal synke 
ind derude?

Vi har i bestyrelsen drøftet forskellige 
muligheder for IPMS at komme ud over 
disken, hvilket vi i den nye bestyrelses-
konstellation i 2015 vil arbejde meget 
videre med.

2015 er et jubilæumsår for IPMS. Det 
vil vi markere igennem året på forskellige 
måder. Men den helt store fest vil blive DM 
i Valby hallen omkring den 1. november og 
efterfølgende når vi udgiver festnummeret 
nr. 150 af  IPMS-Nyt.

IPMS-Nyt –

vort omdrejningspunkt
IPMS-Nyt er med til at fastholde et med-
lemsskab til en samlende organisation. 
Sådan har det været citeret mange gange og 
det fortjener gentagelse. IPMS-Nyt er vort 
omdrejningspunkt og der er ikke andre, der 
laver noget tilsvarende i Danmark. Det kan 
vi være stolte af  og vi kan være taknem-
melige for at en ildsjæl som Lars gennem 
mange, mange år har været en klippefast 
støtte omkring det kvartårlige blad.

Vi vil på ikke nogen måde reducere 
bladet på grund af  at medlemstallet er 
kommet under 200. Det skal ikke komme 
de medlemmer til last, der trofast betaler 
deres kontingent. Bladet vedbliver at være 
på 40 sider og vi " nder på noget specielt til 
IPMS-Nyt nr. 150, der vil markere 50 året 

for IPMS og sjovt nok også 30 året for DM 
i modelbygning.

Der er også i 2014 puklet meget med 
bladet fra redaktionens side, for at få det 
til at se særdeles hæderligt ud til en rimelig 
penge.

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

Efter et lille møde blandt bestyrelsen 
og redaktøren blev det besluttet at lægge 
samtlige udgaver af  IPMS-Nyt ud på nettet 
– endda med en indholdsfortegnelse. Dog 
vil de sidste to års udgaver af  IPMS-Nyt 
kun " ndes i papirform.

Medlemmerne
Vi har oplevet en nedadgående lussing hvor 
vi for første gang i meget lang tid er under 
200 medlemmer. Det endte på 189, hvilket 
er antallet af  medlemmer ved slutningen 
af  1991. Vort højdepunkt omkring 260 
medlemmer nåede vi i 1999. Siden er det 
desværre gået støt nedad.

Det er naturligvis ikke godt nok, men 
erfaringerne har jo vist, at det er svært at 
gøre ret meget ved.

Det er dog vigtigt at fastslå, at af  det 
kontingent du betaler på 275,- om året (For 
2015) går lige præcis kr. 0,00 til afholdelse 
af  møder i København. Disse møder er 
" nansieret af  dem der møder op. Det vil 
sige, at uanset hvor du bor i landet, får du 
præcis det samme for dit kontingent. Hvis 
du selv vil stå for at afholde møder kan 
bestyrelsen på anfordring give dig en liste 
over andre IPMS medlemmer i dit opland.

Kvartårskonkurrencen
Kvartårskonkurrencen har atter været et ok 
tilløbsstykke i 2014, men ! ere kunne godt 
stille op. Så hvad med dig? Peter Kristian-
sen har på forbilledlig vis klaret opgaven i 
2014 som ”competition manager” og jeg 
er sikker på, at han også fortsætter dette 
hverv i 2015.

Hermed vil jeg takke af  som formand 
og trygt overlade tronen til den næste#
Pkt. 3 - regnskab
Det uddelte regnskab blev godkendt.
Billigere hjemmeside skyldtes ekstra rabat 
fra udbyder.
Pkt. 4 - indkomne forslag
Ingen forslag indkommet.

Fortsñttes p! si.36
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JULEKONKURRENCE 2014
Den traditionelle Ye Olde Julekonkurrence " k denne gang skudsmålet, at den var sværere end sædvanligt. Redaktøren har noteret sig 
kritikken, men mener dog, at man med en måned til rådighed ville have mulighed for at " nde de rigtige svar, især hvis man benytter 
sig af  det nymodens internet. Hvis man ser på det, så var der også sidste år indikationer af  at sværhedsgraden gik opad.

Der var heldigvis en stribe medlemmer, nærmere betegnet 10 stykker, som havde trodset sværhedsgraden og kastet sig ud i denne 
lille julespøg. Alvoren skal selvfølgelig ses i, at der kun var 6 af  deltagerne som havde svaret rigtigt på alle spørgsmålene.

Lykkens gud helt ifølge traditionen det medlem på generalforsamlingen som har det laveste medlemsnummer og denne gang var 
det Torben Klein der " k opgaven. Den heldige vinder blev Klaus Krøyer Jakobsen, som efterfølgende er blevet kontaktet af  kas-
sereren for at " nde ud af  hvilken bogpræmie der skal sendes afsted.

Ved tegningerne herunder er de rigtige svar angivet med fed skrift.

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

(Flot blad, med gode billeder – ligner lidt Mallari men sproget 
er mere tilgængeligt)
Öfh nachrichten nr. 4/14 Østrig
Vermisst über der Adria – art. m. fotos ......................................–6
Wiedergeburt der Arado 96 – art. m. fotos ...............................–8
Glemte lufthavne i Østrig – Wien Seyring –
art. m. få fotos ................................................................................–8
Dødsulykker med militær! y i den 1. republik.
2. del – art. m. fotos .......................................................................–8
Luftfarhrzeugsregister – art. m. fotos .........................................–2 

(Kit er et rigtigt ! ot blad med mange farvesider – sproget er 
dog vanskeligt tilgængeligt#)
Kit 175 2014 (Belgien) 
IPMS News – art. m. fotos ........................................... –6 ”Farve”
Bygning af  HK Models 1:32 Meteor –
art. m. fotos ..................................................................... –6 ”Farve”
JPK neu 90 del 2 i 1:35 – art. m. fotos ....................... –8 ”Farve”
Porsche 911 GT2 Le Mans 1998 – art. m. fotos ....... –8 ”Farve”
About a man and a horse – art. m. fotos.................... –5 ”Farve”
Plastic and Steel 2014 Modelkonkurrence –
art. m. fotos ..................................................................... –4 ”Farve”
Spit" re Mk. Vb 350 Belgian squadron –
art. m. fotos ..................................................................... –3 ”Farve”
N.A T-6 Texan in the African war Zotz decals –
art. m. fotos ..................................................................... – 4 ”Farve”

Flot blad, med gode billeder.)
IPMS Magazine UK 05/2014
Lotus79 1978 Østrigs GP 1:20 – art. m. fotos .......... –6 ”Farve”
To Rumpler C. IV – art. m. fotos ................................ –4 ”Farve”
Udstilling IPMS North Somerset – art. m. fotos ...... –3 ”Farve”
Scale Model World PRE show – art. m. få fotos ...... –8 ”Farve”
Wassington International Airshow  – 
art. m. fotos ..................................................................... –1 ”Farve”
Trumpeters 1:48 Westland Whirlwind byggeart. –
art. m. fotos ..................................................................... –4 ”Farve”
Flyfotograferings artikel – art. m. fotos ...................... –5 ”Farve”

(IPMS Journal er et rigtigt ! ot blad hvor andre nu må bedøm-
mes ud fra.)
IPMS Journal volume 26 issue 5 2014 USA
A national contest 50 years in the making –
art. m. fotos ..................................................................... –8 ”Farve”
IPMS/USA 50th anniversary Award Winners –
art. m. fotos .....................................................................–2-”Farve”
Juniorklasser ved Nationals – art. m. fotos ................ –6 ”Farve”
1:32 diorama med B-17 – art. m. fotos ....................... –3 ”Farve”
Alle andre klasser ved Nationals – art. m. fotos ...... –60 ”Farve”
..................................... (Kopieres ikke – få bladet fra IPMS USA)

Pkt. 5 - Budget
Der blev fremlagt et budget på et kontingent på 275,- og et 
driftunderskud på 5.550,-

Der blev vedtaget et budget på et kontingent på 275,- og et 
yderligere udgiftsramme til DM på 7.000, et totalt driftsunderskud 
på 12.550,- Difference tages af  kassebeholdning.

Under budgettet blev mange aspekter af  IPMS aktiviteter 
diskuteret.
• Nogle kunne godt leve med, at man ikke alle " k det samme 

for kontingentet.
• Kontingent kunne godt være gradueret.
• Hjørne ved DM for medlemmer til socialt samvær.
• Kraftigt frafald af  medlemmer skyldes “man får ikke nok for 

pengene(?)”
• IPMS-Nyt kan skæres med 8 sider for at spare porto.
• Kontingent kan holdes i ro og diff. tages af  kassebeholdningen
• Ikke alle var begejstrede for IPMS-Nyt, men en del mente, det 

bandt foreningen sammen.
• Andre betydende IPMS afdelinger udgiver ! otte blade.
• IPMS må godt “give den gas” til DM.

Pkt. 6 - valg af  formand
Torben Klein blev valgt til formand.
Pkt. 7 - valg af  bestyrelsesmedlemmer
Flemming Hansen og Peter Kristiansen blev valgt til bestyrelsen.
Pkt. 8 - Eventuelt
8.1 ca. halvdelen af  forsamlingen kunne være interesseret i en 
generalforsamling en weekend dag (i forbindelse med et eller 
andet arrangement).
8.2 Vores forum-software tillader desværre ikke direkte upload 
af  billeder.
8.3 vidtgående visioner for IPMS som underafdelinger, der kan 
holde DM hvert år og koordinering af  modelaktiviteter i Danmark.
8.4 Mødeaktivitet i København, ikke meget at komme efter uden-
for ¼-års konkurrencer. Bedre lokale ville være dejligt. Vi kan 
starte med at tage igangværende projekter med, så der er noget at 
snakke om. Modelbyg på møderne kan udvides.

Dirigenten takkede for god ro og orden.

Efter generalforsamlingen blev der uddelt præmier for ¼-års 
konkurrence og vinder af  julekonkurrencen.
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Nr. Navn Feb Maj Sep Nov Total Plac. 2013

29 Flemming Hansen 10 10 10 9 39 4

32 Brian Petersen 7 10 7 10 34 --

78 Kjeld Pedersen 8 9 9 8 34 3

148 Peter Kristiansen 9 7 9 9 34 1

139 Kenneth Kerff 9 9 8 8 34 --

180 Peter Nellemann 8 7 7 10 32 5

6 Bjørn Jensen 9 8 6 7 30 7

133 Per Nielsen 8 7 8 6 29 9

90 Ib Schmidt 10 8 10 0 28 2

200 Lars Rabech 7 - 10 9 26 --

135 Roy Nielsen 5 8 8 0 21 11

4 Torben Klein - 6 7 7 20 8

115 Lasse Hyllemose - 10 9 0 19 6

152 Jacob Teckemeier 4 9 6 0 19 14

67 Jes Touvdal 6 6 - 0 12 17

165 Bo Balsløv 6 - 5 0 11 --

130 Ole Østergaard 10 - - 0 10 12

58 Allan F1 Nielsen 0 0 0 10 10 10

98 Martin Røpke 3 - - 3 15

Kvart#rs-

konkurrencen 

2014
Af Peter Kristiansen

Antal modelbyggere 2014: 19

Novembers kvartårskonkurrence blev ikke 
så stort et tilløbsstykke, Ib, Lasse og Jacob 
havde af  forskellige grunde meldt forfald, 
mens Roy ikke havde nået at få en model 
færdig.

Til gengæld deltog Allan F1 Nielsen i 
konkurrencen for første gang i mange år, 
ligesom dansk modelhobbys grand old man 
Jacob Stoppel glædede mange med et visit.

11 modelbyggere havde medbragt 17 
modeller, og i alt 20 modelbyggere var 
mødt op denne mørke efterårs onsdag og 
havde en hyggelig aften.
 
Med afbud fra Ib havde Flemming nærmest 
på forhånd sikret sig den samlede sejr i 
konkurrencen. Og selv om Allan med en 
! ot Tyrrell racer snuppede årets sidste 1. 
plads fra Flemming, vandt Flemming med 
hele fem point ned til nummer to, som 
blev Brian med 34 point (to 1. pladser). 3. 
pladsen blev afgjort på antallet af  opnåede 
3. pladser i løbet af  året, da både Kjeld, 
Kenneth og jeg havde opnået 34 point og 
to 2. pladser. Her var Kjeld bedst med to 
3. pladser.

Et stort til lykke til de tre vindere, som 
blev behørigt hyldet på januarmødet efter 
generalforsamlingen.

Vinderne i novembers kvartårskonkur-
rence blev:

Klasse A: Militær og $ gurer
Brian Petersen: 1/9 Confederate Artil-
leryman
Lars Rabech: 1/35 M16 Halftrack 
Kjeld Pedersen: 1/35 T-72AV Syrien 2014

Klasse B: Fly, biler og andet
Allan F1 Nielsen: 1/12 Tyrrell 007
Flemming Hansen: 1/48 Gloster Javelin
Flemming Hansen: 1/24 Ferrari F10

Klasse C: Dioramaer
Peter Nellemann: 1/700 Replenishment at Sea
Peter Kristiansen: 1/48 Brie" ng
Peter Nellemann: 1/144 Is it alive?

Brian har en misundelsesværdig evne til 
male " gurer, så man næsten føler, at de 

lever. Endnu en gang tog han fusen på 
larvefodsfolket i klasse A med en ! ot buste 
fra Warriors.

Lars fulgte ! ot op på sin 1. plads i maj 
med en ud-af-æsken M16 Halftrack fra 
Tamiya, mens Kjeld opnåede 3. pladsen 
med en godt slidt syrisk T-72AV, bygget 
med dele fra Trumpeter, Tamiya og AGV 
Models.

Klasse B var kun repræsenteret med tre 
modeller, så her var ingen tvivl om podie-
pladserne.

Allan opnåede stor anerkendelse for 
sin Tyrrell 007 fra MFH/Tamiya, men " k 
kamp til stregen af  Flemmings Gloster 
Javeling fra Air" x, som måtte nøjes med 
2. pladsen efter " ntælling. 3. pladsen gik 
til Flemmings Tamiyasæt af  Fernando 
Alonsos Ferrari fra Formel 1 løbet i Bah-
rain i 2010.

Med afbud fra Ib og Lasse var vejen åben 
for en ny vinder i dioramaklassen; det blev 
Peter Nellemann med et meget ! ot mari-
timt diorama med tre skibe; hangarskibet 
USS Dwight D. Eisenhower, forsynings-
skibet USS Sacramento og missil krydseren 
USS Long Beach.

Peter Nellemann snuppede også 3. 
pladsen med en " n lille opstilling med en 
robot fra Bandai og en helikopter fra Dra-
gon. Jeg opnåede 2. pladsen med en Vought 
F4U Corsair på hangarskibsdæk sammen 
med en Moto-tug og diverse " gurer, alt 
sammen fra Tamiya.

Bjørn Jensen var nået til /4 i sin ! otte serie 
af  Sd.Kfz.234’ere fra Dragon.

Per Nielsen havde medbragt " re mo-
deller, bl.a. en lille perle med to stk. af  
Tauros sæt af  den italienske mellemkrigs 
kampvogn Fiat 3000.

Der var et glædeligt gensyn med Ken-
neth Kerffs 1/144 opstilling fra konkurren-
cen i Stauning af  to danske Gloster Meteor 
i  ”Double Low Fly Pass”, og Torben Klein 
havde opstillet Hasegawas 1/72 Ki-48 
(Lily) i et " nt lille diorama med piloter og 
! ymekanikere. 

Billeder af  de deltagende modeller kan ses 
på www.ipms.dk, hvor du også kan " nde 
indlæg af  Lars, Kjeld, Allan og Torben om 
bygningen af  deres modeller.

Næste kvartårskonkurrence (nr. 2/2015) 
er onsdag den 13. maj på Nyboder Skole. 
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IPMS KALENDEREN 2015
11. marts .................................... IPMS-møde (vis dit nye sæt frem) .............Nyboder Skole, København
05. april ......................................Østjysk Open - modelkonkurrence ...........Randers (www.ostjysk-open.dk)
08. april ...................................... IPMS-møde (swapmeet + 9. april).............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
06.-07. juni ................................Modellbyggardagar - byggemøde ...............Flygvapenmuseum, Linköping, Sverige
10. juni ....................................... IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C
04. juli ........................................Air Show (F7 Flygdag - 75 års jubi.) ..........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
07. oktober ................................ IPMS-møde (DM forberedelse) .................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.

Vi • k dette billede af en
italiensk M14/41 kampvogn i 
overskud da artiklen blev sat 
op. Så var der lige dette hul,
så I ikke bliver snydt for den. 
Billedet er taget på Museo 
Storico della Fanteria i Rom
Foto: Via Internettet
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Kvart#rskonkurrencen 

november 2014

Fotos/Photos:
Peter Kristiansen

Øverst ses et • nt 1:48 diorama kaldet 
"Brie• ng", som indbragte en 2. plads i 
klasse C til Peter Kristiansen

Herover er det et godt skibsdiorama i 1:700 
med titlen "Replenishment at Sea"
bygget af Peter Nellemann.
Det gav Peter en • ot 1. plads i klasse C

Til højre er det vinderen i klasse A, en 
buste af en Confederate Artilleryman i 1:9 
bygget af Brian Petersen

På modsatte side er det vinderen i klasse B, 
en Tyrrell 007 i skala 1:12 bygget af
Allan "F1" Nielsen

At the top is a 1:48 diorama called
"Brie• ng" that gave a 2nd place in class C 

for Peter Kristiansen

Above is a ship diorama in 1:700 scale 
with the title "Replenishment at Sea".

This was the winning model in class C and 
it is built by Peter Nellemann

On the right is the winner in class A,
an 1:9 bust of a Confederate Artilleryman 

built by Brian Petersen

On the opposite page is the winner
in class B, a Tyrell 007 in 1:12 scale built 

by Allan "F1" Nielsen
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Returadresse:
Flemming Hansen
Bringebakken 29
3500 Værløse B

Lñsernes egne billeder
Er denne gang af  danske motiver

Til højre er det en dansk 
Humber Mk.IV, som tilhører 
Gardehusarregimentets
Veteran Panser- og Køretøjs-
forening. Den er her
fotograferet ved et Åben Hede 
arrangement.
Foto: Via Internettet

Nederst er der sat blus på 
turbinen på P510 Søløven, 
der står en stik• amme ud når 
turbinen startes op.
Foto: Torben Plesberg

On the right is a Danish 
Humber Mk.IV photographed 

at an Åben Hede
arrangement in the Oksbøl 

terrain
Photo: Via the Internet

Bottom shows the left
turbine on P510 Søløven

being started up.
That is some • ame; that 

comes out
Photo: Torben Plesberg


