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Denne Churchill AVRE Mk.IV har navnet One Charlie. Den be• nder sig lige ved kysten på Juno Beach i Normandiet.
Denne er dog lidt sværere at • nde end så mange andre monumenter i Normandiet, mest fordi vejen den står ved siden af er en meget lille vej.

This Churchill AVRE Mk.IV is called One Charlie. It's located just o•  the coast at Juno Beach in Normandy.
It's a bit harder to • nd than many other memorials in Normandy
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Formandens side 

H er på en af  årets første dage prøver jeg at samle op på, 
hvad der er sket i foreningen i det andet år med mig 
som formand. Mit første indtryk har været, at det har 

været et roligt år.
Vi havde ikke sat nogle nye mål for foreningen for 2017. Det 

har mere været et år, hvor der har været ro i foreningen og vi har 
fået indarbejdet nogle gode procedurer for at gøre vores møder 
mere levende og indholdsrige. Noget der gør, at I som medlemmer 
får noget med hjem fra vores medlemsmøder, således at I kommer 
igen til fremtidige møder…

Vores medlemssituation er nogenlunde den samme. Vi er 
desværre regnet netto blevet færre end året før. De medlemmer, 
der har meldt sig ud, er for det meste fra provinsen dvs. det ene-
ste de har af  kontakt med foreningen er at de modtager vores 
foreningsblad, og så er der igen medlemmer, som stopper med 
modelbygning primært grundet alder. Dette kan vi ikke rigtigt 
modvirke, da gennemsnitsalderen for den typiske IPMS’er er 
stigende. Vi bliver jo alle ældre. Det er ikke fordi der bliver færre 
modelbyggere i landet, det kan man konstatere ved at besøge 
diverse modelbygningsforaer især på Facebook, der er bare ikke 
en tradition for at være medlem af  en klub som tidligere, nutidens 
løsere tilknytning er åbenbart mere fremtiden.

Vores mødelokale har dette år igen givet os nogle udfordringer, 
dels fordi skolens reserveringssystem har været under kommunal 
omorganisering ligesom sidste år, hvilket gør at vores kortadgang 
ikke altid virker og at skolens kortsystem gør at lokalet er svært 
tilgængeligt. Heldigvis så er der et vagtnummer som hidtil har 
kunnet låse lokalet op. Efter vi har fået nye kort, så har de sidste 
møder afholdt på skolen været uden problemer.

Bestyrelsens tiltag til at gøre møderne hyggeligere med lidt 
brød, kaffe og the er blevet vel modtaget og fortsætter ved de 
fremtidige møder. Vi har en rimelig organiseret mødestruktur, 
der er 4 møder der er afsat til Kvartårs-konkurrencer. Så har vi 3 
møder som grundet skolelukninger er hensat til andre lokaliteter, 
primært Stoppel, som tålmodigt lægger forretning til (tak Jacob). 
Så har vi tre temamøder, som kræver at I som medlemmer ”spiller 
med” og afholder indlæg om hvad I interesserer jer for. Der skal 
her samtidigt lyde en stor tak til de medlemmer, der har underholdt 
på de tre temaaftener vi har holdt i 2017.

I kan sikkert huske, at vi sidste år havde en udfordring med 
PostNord, som ved deres portoomlægninger gjorde det meget 
dyrere end tidligere, at vi 4 gange om året sender dig IPMS-Nyt 
som medlem.

2018
Vi her i 2017 klaret os ved at holde portoudgifterne nede ved at 
Kai vores medlem nr.1 sender bladet via det estiske postvæsen. 
Det gør at det koster nogenlunde det samme som før Post Nord 
hævede portosatserne i 2016. Så længe Kai har mulighed for at 
hjælpe, så fortsætter denne praksis, og der skal igen lyde en kæmpe 
tak til Kai for hans hjælp. 

Redaktøren Lars og jeg var i november på besøg hos vores 
trykkeri, Hillerød Gra! sk ApS., fordi vi i bestyrelsen holdt et møde 
sammen med redaktøren, hvor vi besluttede at prøve at forny bla-
det og vigtigst, at prøve at bringe det ned under 100 gram inkl. en 
kuvert at sende det i. På den måde så havde vi en mulighed for at 
imødegå PostNords portoforhøjelser. Prisen for breve indtil 100 
gram er steget med 2 kr. til 18 kr. pr. brev. Vi blev modtaget af  
den ene af  ejerne, som viste os at det kunne lade sig gøre at ved at 
bruge en tyndere papirtype til både sider og omslag. Så kom vi ikke 
til at miste så mange sider i bladet som vi oprindeligt havde frygtet. 

Da vi har brugt det samme 
trykkeri gennem rigtig mange 
år og de på trykkeriet er glade 
for os som kunder, så ville de 
gerne give os en god pris, da 
de jo mister lidt indtægt pga. 
færre sider pr. blad. Vi havde 
beregnet en forhøjet pris pr. 
blad hvis vi overgik til fuld 
farve, hvilket både bestyrelsen 
og redaktøren gerne ville. At 
overgå til fuld farve betyder 
at de billeder som vi bringer i 
bladet vil være i farver samt at 
siderne ikke behøver at være hvidt papir, men kan tones med en 
farve, ligesom når du sidder med Air! x Model World eller Modell 
Fan. Lars og jeg ! k også en rundvisning på hele trykkeriet, det 
var rigtigt interessant. Hvis du overvejer at få trykt publikationer, 
reklametekster, bøger eller lignende, så har Hillerød Gra! sk ApS 
faciliteterne dertil og hvis I siger at I er IPMS medlem, så kan det 
også være at I får lidt rabat…

Trykkeren vendte tilbage med et godt tilbud og dette blad er 
trykt i den fremtidige form, dvs. lidt færre sider og i fuld farve, 
ikke så ringe endda. 

Vi påregner ikke at ændre på kontingentet som jo er 275 Kr. 
årligt. Det giver dig 4 blade i det nye format, samt adgang til 
medlemsmøderne på Nyboder Skole, adgang til IPMS Forum, 
Facebooksiden, Hobbymesserne i marts og november, forudsat 
at du deltager som byggende medlem på standen, samt hvad vi 
får af  muligheder for at tilbyde dig som medlem hen over året.

Jeg har fra " ere modtaget ønske om at vi genoptager vores åbne 
modelkonkurrence også tidligere kaldet IPMS-DM. Dette vil jeg 
da også gerne og det ser også ud til at tiden er ved at være moden 
derfor. Men vi skal inden da have revideret formen og gennem-
førslen. Her tænker jeg på bedømmelsen, antallet af  dage samt 
ikke mindst på hvilken måde det skal afholdes. Vi har mulighed for 
at gøre det i forbindelse med Hobbymesserne, men det kan også 
gøres ved at vi ! nder et egnet sted og selv afholder arrangementet. 
Det er ikke noget jeg skal afgøre, så jeg har besluttet at vi får sam-
mensat et hold ”frivillige” interesserede klubmedlemmer, som får 
til opgave at se på hvor og hvordan et fremtidigt IPMS mesterskab 
skal afholdes, samt prøve at revidere vores bedømmelsesregler.

Jeg skal nok selv deltage i udvalgsarbejdet, og lede dette vigtige 
stykke arbejde. Håbet er, at vi kan genoptage mesterskaberne i 
foråret 2019, så har udvalget dette år til at udarbejde nye retnings-
linjer for tid og sted…

Møderne
IPMS året starter som bekendt med generalforsamlingen i januar, 
så i februar der vil der være bladudlevering samt 1. Kvartårs-
konkurrence. Marts og april har vi temamøder, i marts vil Lars og 
jeg fortælle om vores ”Tour de Normandie” i efteråret krydret med 
billeder derfra. På april måneds temamøde vil Flemming fortælle 
om sin nys overståede tur til Japan og hvad der kan indhentes af  
erfaringer fra det store modelmekka.

Vi mangler en ”frivillig” til vores temamøde i oktober, så tøv 
ikke med at tilmelde dig hvis du brænder med et emne som vi 
alle kan blive klogere af. Jeg har tidligere listet emnebanken med 
muligheder som du også kan vælge ud fra…

Husk at der igen er Hobbymesse i Rødovrehallen den 3-4. 
marts, det er ligesom tidligere år nødvendigt med forhåndstil-
melding via vores Forum, hvor jeg skriver et indlæg om dette i 
starten af  februar…
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Et interessant kùretùj fylder 75 !r
Krigstider medfører meget ofte nye op! ndelser, om ikke andet så noget teknik, som 

hjælper en af  parterne.

Af Lars Seifert-Thorsen

H vis du synes at du tidligere har 
læst om Churchill AVRE i IPMS-
Nyt, så er det helt korrekt. Per 

Tardum skrev en tre-delt artikelserie tilbage 
i numrene 62-64. Dvs. fra december 1993 
til maj 1994, så mon ikke vi godt kan vende 
dette interessante køretøj igen.

Baggrunden
Her skal vi også begynde historien noget 
før jubilæumsdagen. Nærmere betegnet 
skal vi tage tilbage til 19. august 1942, 
angrebet på Dieppe. Her oplevede eng-
lænderne og canadierne at de medbragte 
kampvogne dels kørte fast på stenstranden, 
dels at de som kom væk fra stranden, ikke 
var i stand til effektivt at bekæmpe de tyske 
betonstillinger.

Der er ingen diskussion om at angrebet 
på Dieppe ikke nåede målet med opera-
tionen, men man drog i hvert fald nogle 
konklusioner på baggrund af  angrebet, 
som efterfølgende blev brugt i forbindelse 
med invasionerne i Nordafrika og Nor-
mandiet. Man lærte noget om at der skulle 
en meget bedre rekognoscering til inden 
en invasion, at det var nødvendigt med 
førstehånds undersøgelser af  invasions-
strandene og ikke mindst at der skulle nogle 
pansrede køretøjer til, som kunne køre væk 
fra strandene og tage kampen op med de 
tyske bunkers.

Hvis man ser på forberedelserne til 
Operation Overlord, så støvsugede man 
England for familiebilleder af  samtlige 
franske kyststrækninger, oprettede Com-
bined Operations Pilotage Parties (COPP), 
som hemmeligt gik i land fra ubåde og 
indsamlede sandprøver og brugte meget tid 
på at udvikle specielle pansrede køretøjer 
som kunne hjælpe invasionsstyrken.

Udviklingen
Den mand som vi kan tilskrive æren for at 
have ”opfundet” Churchill AVRE er i vir-
keligheden canadier, nærmere betegnet en 
ung 29 årig løjtnant, John James Denovan, 
fra de canadiske ingeniørtropper. Han var 
blevet forbindelsesof! cer til den engel-
ske hærs ”Department of  Tank Design” 
(DTD). (Mange kilder kalder ham for Donovan, 
men det er en fejl).

Efter Dieppe var der en del analyser 
som helt klart anbefalede, at man ikke 
skulle sende kampvogne ind over en 
invasions strand, men i stedet vente til in-
fanteriet havde sikret et brohoved.

De analyser var ledelsen i DTD ikke 
enige i og man mente at panser fortsat 
kunne spille en væsentlig rolle, hvis man 
altså kunne ! nde effektive metoder til at 
få dem ind på stranden og efterfølgende 
videre væk fra stranden. Det var især 
oberstløjtnant G.C. Reeves, der havde væ-

ret med i Dieppe som observatør, der var 
fortaler for anvendelsen af  panser.

Allerede d. 27. august havde han haft 
et møde med staben og der var blevet 
skrevet en rapport om muligheden for at 
udvikle materiel, der ville gøre det muligt 
for en kampvogn at omgå eller nedkæmpe 
forhindringer, uden at besætningen blev 
udsat for fjendtlig ild. Det fremgår ikke 
med sikkerhed om løjtnant Denovan var 
med til mødet i DTD, men i løbet af  nogle 
få uger, d. 6. oktober skrev han en rapport 
om rollen for en ”ingeniør-kampvogn”.

Den skulle kunne skabe en passage 
gennem et minefelt ved at skubbe rør 
fyldt med sprængstoffer ind i minefeltet 
og bringe disse til detonation, bortsprænge 
forhindringer, krydse panserværnsgrave 
ved at sprænge kanterne væk og derved 
gøre det muligt at køre igennem graven og 
endelig at lægge et minefelt mens fjenden 
beskød området.

Denovans rapport beskrev også at 
listen af  nødvendigt ingeniørmateriel var 
så lang, at det ville være nødvendigt at sikre 
at køretøjet kunne pakkes med netop det 
som var nødvendigt til den enkelte opgave.

En anden rapport beskrev, at det ville 
være hensigtsmæssigt, at forsyne kamp-
vogne med en form for mekanisk udstyr, 
der kunne placere sprængladninger og 
være forsynet med ramper, så man kunne 

Denne Churchill AVRE er fra 617th Assault Squadron Royal Engineers. 
Billedet er taget i nærheden af Geilenkirchen i Tyskland,

d. 19. november 1944
Foto: © IWM (B11963)



66

komme nemmere væk fra stranden. Tilsva-
rende fremkom der en rapport der fastslog 
at opgaven med at skabe passage gennem 
eller udenom forhindringer skulle løses af  
ingeniørtropperne, men at det nuværende 
materiel var utilstrækkeligt og at man derfor 
skulle opstille specialiserede enheder til at 
løse opgaverne.

Man kiggede på muligheden for at 
konvertere enten M4 Sherman eller den 
canadiske Ram kampvogn. Sherman faldt 
hurtigt bort som mulighed, mens side-
lugerne på Ram gjorde den interessant i 
forhold til at kunne komme ind og ud af  
vognen uden at skulle ud af  tårnet eller 
hjælperlugen. Det viste sig dog hurtigt, at 
der ikke var plads nok inde i en Ram og 
man kiggede videre rundt indtil man kom 
til Churchill kampvognen.

Ikke alene var der udmærket plads 
indvendigt, men sidelugerne var placeret 
i en meget bedre højde i forhold til det 
man ønskede. Samtidigt var en Churchill 
betydeligt bedre pansret end en Ram. 
Oberstløjtnant Reeves gjorde to ting, han 
anbefalede krigsministeriet at der skulle 
udvikles en ingeniørkampvogn og han 
anmodede om at der blev stillet en Chur-
chill kampvogn til rådighed så hans team 
kunne lave en mock-up. DTD arbejdede 
kun med design og udvikling og havde 

derfor ingen kontrol over leverancerne, 
så det blev meget hurtigt tydeligt, at der 
kunne gå en rum tid inden der blev leveret 
en Churchill til formålet. Reeves vendte 
derfor sin opmærksomhed mod den ny 
Duplex Drive (DD) kampvogn, der var 
designet af  Nicholas Straussler.

Her kom løjtnant Denovan så for alvor 
på banen. Han kendte en engelsk pige, der 
var i Auxiliary Territorial Service og som 
stod for papirkrigen i forbindelse med 
anskaffelse af  nye kampvogne. Rygter vil 
vide at han brugte sin charme på at overtale 
hende til at skaffe sig en Churchill, men han 
har selv udtalt at det mere var et spørgsmål 
om at bruge sin rang, så hun ikke kunne 
komme i fedtefadet.

Selve designet
Da først Denovan via sin veninde ! k fat i 
en gammel Churchill Mk.II (WD nummer 
T31575) i oktober 1942 gik det hurtigt.

Han fik sine canadiske venner i 
1st Cana dian Mechanical Engineering 
Company til at hjælpe sig og han gik også 
temmelig langt ud over sine beføjelser. Pla-
nen var at han kun skulle sikre sig at man 
kunne bruge sidelugerne fornuftigt, men 
han ! k folkene til at fjerne alt unødvendigt 
indvendigt udstyr. F.eks. reservekørerens 
sæde, de ekstra styregrejer, ammunitions-

skabene, det meste af  det indvendige af  
tårnet, 2 pdr kanonen og hvad der i øvrigt 
kunne undværes.

Resultatet var at der blev knapt 10 m3 
plads til forskelligt ingeniørgrej og også 
plads til en ekstra mand i vognen. Det 
betød også at køretøjet nu stort set kun 
var en pansret kasse.

Denovan havde kig på en speciel 
bevæbning til køretøjet, nemlig en spigot 
morter (det kan ikke rigtigt oversættes til 
dansk), en såkaldt Blacker Bombard, der 
oprindeligt var blevet lavet tilbage i 1940 
som et panserværnsvåben under truslen 
om en tysk invasion af  England.

Allerede i september 1942 arbejdede 
man videre med denne og fremstillede en 
modi! ceret version som blev monteret 
i en Covenanter kampvogn. Tests viste 
at det var en god kombination og i 1942 
bestilte man yderligere tre stk., som skulle 
installeres i de modificerede Churchill 
ingeniørvogne.

Prototypen
I begyndelsen af  1943 vandt Denovan’s ide 
for alvor genklang hos de højere instanser 
og d. 2. februar 1943 sendte krigsmini-
steriet en anmodning til ministeriet for 
forsyninger om at der skulle udvikles et 
pansret ingeniørkøretøj. Samtidigt fik 

Et • nt billede der viser hvor kommandøren befandt 
sig når der var en faskine på Churchill AVRE.
Foto: Via Internettet (master-• ghter.com)
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DTD of! cielt opgaven med at udvikle 
midler, så ingeniørtropperne kunne udføre 
ingeniørmæssige opgaver uden at forlade 
deres pansrede køretøjer. DTD nedsatte en 
sektion til at beskæftige sig med opgaven 
og Reeves blev chef  for sektionen, mens 
Denovan fortsatte som canadisk forbindel-
sesof! cer. Krigsministeriet besluttede også 
at ingeniørtropperne skulle have tildelt et 
antal kampvogne som kunne modi! ceres, 
dog under forudsætning af  at det ikke ville 
kollidere med den eksisterende produktion 
af  kampvogne.

Denovan ! k nu yderligere en Churchill 
tildelt og i slutningen af  februar 1943, altså 
for 75 år siden, var de to prototyper, uden 
monteret morter, og en af  Blacker mor-
tererne klar til afprøvning.

Testkørslerne viste at kampvognene 
sagtens kunne transportere ingeniørerne 
og deres udstyr, mens at morteren, der 
nu havde fået navnet Petard, var i stand 
til at nedbryde mure og lignende lavet af  
forstærket beton. En petard er i øvrigt en 
fransk betegnelse for en slags retnings-
bestemt sprængladning fra det 16. århund-
rede# Ved prøveskydningerne gennembrød 

12 skud fra våbnet en 180 cm høj mur og 
lavede et så stort hul, at kampvognen kunne 
køre igennem det. Det man var endt med 
var et våben der kunne affyre en 290 mm 
granat på 40 lbs ud på en afstand af  ca. 80 
meter. Det var ikke et våben som kunne 
bruges til at beskyde andre kampvogne. 
Granaten ! k tilnavnet ”Flying Dustbin”, da 

den havde visse ligheder med en skralde-
spand.

De nye køretøjer blev nu betegnet som 
”Armoured Vehicle Royal Engineers”, 
forkortet til AVRE.

Petard morteren var lavet, så den uden 
problemer ville passe ind i blenderingen 
til 2 pdr kanonen, men da man ønskede 

Et detaljebillede af Petard'en. Denne vogn står på Tank Museum Bovington.
Kørerlugen i vognens højre side står åben

Foto: Per Tardum

Til højre ses en Churchill AVRE med petard 
og en "Flying Dustbin" granat
Foto: Via Internettet (imgur.com)
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at konvertere Mk. III og Mk. IV vogne til 
AVREs, så måtte man lige modi! cere lidt 
på morteren, så den passede i blenderingen 
til 6 pdr kanonen som var hovedbevæb-
ningen i en Mk. III/IV.

Serieproduktionen
I marts 1943 fremstillede man de nødven-
dige tegninger, så man kunne ombygge 
Mk. III og Mk. IV vogne til AVRE. Her-
efter skulle man ! nde ud af  hvor mange 
man skulle bruge. Den slags krævede også 
dengang at der holdes møder og derfor var 

det først d. 12. maj 1943, at man besluttede 
organisationen omkring AVRE vognene.

De skulle organiseres i Royal Engineers 
Assault Squadrons og der skulle opstilles 
fem i England, fem i Middelhavsområdet 
og to i Indien og Fjernøsten. Det betød at 
der skulle laves 475 stk. Churchill AVRE. 
Alle skulle konverteres fra eksisterende Mk. 
III og IV vogne.

Man bestilte nu et civilt ! rma, Cock-
bridge & Co. i Ipswich til at lave konverte-
ringssættene. Royal Electrical & Mechani-
cal Engineer enheder fra 79th Armoured 

Division skulle konvertere 180 stk., så 
skulle resten laves hos M.G. Cars.

Den produktionsmodel man gik i gang 
med var stort set en standard Mk. III el-
ler Mk. IV. Man fjernede 6 pdr kanonen 
bortset fra sigtemidlerne sammen med 
ammunitionsskabene og reservekørerens 
sæde. Reservekørerens luge blev svejset 
til og der blev udskåret et hul lige over 
reservekøreren, der blev lavet en skyde-
luge over ham, så han indefra kunne lade 
petard’en. Man drejede tårnet så våbnet 
var over åbningen, hvorefter lugen kunne 
skydes fremad og morteren lades uden at 
det var meget mere end et par hænder, der 
kom udenfor køretøjet.

Man udviklede også en letpansret 
slæde, som kunne bruges til at medbringe 
faskiner, sprængladninger og diverse andet 
ingeniørgrej.

79th Armoured Division
Det næste problem kom da man skulle 
! nde ud af  hvordan man skulle organisere 
de nye Assault Squadrons. Løsningen blev, 
at man reorganiserede en panserdivision til 
at indeholde alle de nye specialkøretøjer 
man lavede som forberedelse til invasionen.

Divisionen var blevet opstillet som en 
helt almindelig panserdivision i november 
1942, men mangel på ressourcer gjorde 
at man allerede i marts 1943 overvejede 
at nedlægge den. Denne beslutning blev 
dog omgjort af  chefen for den engelske 

Dette foto viser hjælperens skydeluge (med fodaftryk på). 
Den kan skubbes frem, så han kan genlade petard'en
Foto: Per Tardum

Billedet her er taget i Holland i efteråret 1944.
Foto: Via Internettet (• ickr.com)
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general stab, Field Marshal Sir Alan Brooke. 
Han forudså, at der ville være behov for 
specialiserede køretøjer og mente det 
ville være smart at samle dem i en enkelt 
division.

Kommandoen gik til generalmajor 
Percy Hobart, der havde været sendt på 
tvungen pension i 1940-41. Hobart, hvis 
søster havde været gift med Berhard 
Law Montgomery, havde nogle ret bane-
brydende ideer omkring anvendelsen af  
de specielle køretøjer. Han accepterede 
kommandoen under forudsætning af  at 
divisionen ville blive en aktiv division og 
ikke blot en uddannelsesenhed.

Der blev lavet en masse forskellige 
køretøjer, hvilket falder noget uden for 
denne artikel, det må være tilstrækkeligt 
at fortælle, at de alle ! k det fælles tilnavn 
”Hobart’s Funnies”.

Hvad der måske er lidt mere interessant 
i denne artikels kontekst er, at divisionen al-
drig blev indsat som en samlet enhed, men 
i stedet tildelt alle mulige andre divisioner 
som støtteenhed. Det gav selvfølgelig 
nogle udfordringer til at begynde med, da 
det bestemt ikke var alle divisionschefer, 
som vidste hvad de skulle bruge Hobart’s 
Funnies til. Det løste man ved at tilknytte 
nogle specialister i de forskellige stabe, som 
kunne sikre at de blev brugt fornuftigt og til 
opgaver som de kunne bidrage positivt til.

Man tildelte enhederne fra 79th Armd. 
Div. i korte tidsrum og forbindelses-
of! cererne havde autoritet til at afslutte 
tildelingen, hvorefter de specialiserede 
køretøjer vendte tilbage til 79th Armd. Div.

Enheder fra 79th Armd. Div. deltog 
ikke blot i Operation Overlord, men 
også i kampene ved Brest, ved Schelde 
mundingen i Holland, omkring Roer, ved 
forceringen af  Rhinen og igen ved Elben, 
hvor de alle steder var med til at hjælpe 
de egentlige kampenheder med at opnå 
deres mål. 

Operation Overlord
I forbindelse med forberedelserne til 
invasionen udstyrede man Churchill 
AVRE med forhøjede indsugninger og 
udstødninger, så man kunne landsætte 
kampvognene et lille stykke ude, inden 
at landgangsfartøjerne gik helt på grund. 
Det virkede fuldstændigt efter hensigten 
og langt de " este AVRE kom i land uden 
de store problemer.

Man havde nået at modi! cere 180 stk. 
inden landgangen og de blev brugt på de tre 
engelsk/canadiske strande. Amerikanerne 
fravalgte dem, da man ellers skulle have 
reservedele og værktøj med, som ikke ville 
passe til nogle af  de amerikanske køretøjer.

Ved invasionen i Normandiet havde 
man for alvor fundet ud af  at AVRE 
kunne bruges til mange forskellige ting. 
Man havde tænkt så langt, at der var behov 
for mange forskellige køretøjer og derfor 
udstyrede man samtlige Churchill AVRE 
med nogle beslag, så de kunne medføre en 
rullevej af  forstærket lærred, den såkaldte 
Bobbin.

De som ikke var udstyret med Bobbins, 
! k en ramme som kunne have en faskine 
på sig, som så kunne droppes ned i en grøft 

og kampvognen efterfølgende kunne køre 
over den. Atter andre havde rammer med 
sprængladninger som kunne placeres på 
befæstninger og mure, mens nogle havde 
mineplove eller mineruller monteret.

De bidrog i høj grad til at de engelske 
styrker kom igennem Hitlers Atlanter-
havsvold med begrænsede tab og viste 
at det havde været værd at udvikle alle de 
forskellige typer.

Det samme viste sig at være tilfældet 
senere i krigen, men det vil kræve mere 
plads end der er til rådighed i denne artikel 
at beskrive de forskellige kamphandlinger.

Bevarede AVRE
Af  de i alt 574 Churchill AVRE som blev 
fremstillet er der heldigvis bevaret nogle 
stykker. Og man skal ikke rejse særligt langt 
for at ! nde frem til nogle stykker.

Tager man til England, så skal man til 
Bovington Tank Museum for at ! nde en 
Mk. III. Den er i kørende stand og man 
vil bl.a. kunne se den køre ved Tankfest. I 
Duxford ! nder man en Mk. IV. Alternativt 
kan man tage til Normandiet hvor der står 
en Mk. IV i Lion-sur-Mer og ligeledes en 
Mk. IV i Graye-sur-Mer. Der er højst 20 
minutters kørsel mellem de to vogne.

Især den i Graye-sur-Mer har en in-
teressant historie, idet den i forbindelse 
med landgangen på Juno Beach endte i 
et vandfyldt bombekrater. Fire ud af  de 
seks mand ombord blev dræbt af  tysk 
maskingeværild, da de forlod vognen og de 
to sidste blev alvorligt såret. Efterfølgende 
blev en brosektion fra en brolægningsvogn 

Den forreste AVRE slæber på en pansret slæde, mens vognen 
bagved viser den skrånende rampe som faskinen ligger på.

Bemærk den ekstra pansring på tårn og front i form af bælteled.
Foto: Via Internettet (pinterest.com)
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lagt henover vognen, som kom til at være 
et fundament for broen. Efter krigen sank 
bombekrateret sammen og man fyldte det 
yderligere op oven på vognen. Her lå den 
så frem til november 1976, hvor et team af  
ingeniører fra den engelske hær ! k hævet 
køretøjet op fra sandbunkerne.

De to mand som havde overlevet hava-
riet var til stede da man med en kran løftede 
den op. Da køreren, Bill Dunn, døde i 2014 
var det hans sidste ønske at hans aske skulle 
spredes rundt ved One-Charlie, som var 
enhedsbetegnelsen for netop denne vogn, 
der også havde navnet Avenger.

Ellers er der AVREs i Sydafrika eller 
på et museum i udkanten af  Moskva. 

Senere versioner af  AVRE er lidt udenfor 
rammerne af  denne artikel, men sådanne 
! ndes i England og Australien.

Bemalinger
Her er det standard engelsk mørkegrøn 
der er gældende. Man skal være forsigtig 
med at gøre museumseksemplarerne og 
mindesmærkerne til kilder, når det drejer 
sig om bemalinger. Der er nogle restaure-
ringsarbejder der pænt sagt må kaldes for 
mislykkede. Eksempelvis er den i Lion-sur-
Mer blevet malet i en nærmest lysegrøn 
bemaling.

De " este billeder viser at 79th Armd. 
Div. mærke var malet på fronten af  køre-
tøjerne sammen med individnumre og med 
navne på køretøjerne på indsugningerne. 
Der har formentligt været malet en hvid 
fem-takket stjerne i en hvid cirkel på over-
siden af  tårnet.

Der er i hvert  fald et ret kendt foto som 
viser dette. Men jeg vil helt klart tilråde at 
du ! nder nogle referencer på netop det 
køretøj du gerne vil bygge.

AVRE i model
Hvis vi lige ser bort fra den lidt eksoti-
ske skala 1/350, hvor det franske ! rma 
l’Arsenal udgiver et resinsæt (der er fem 
AVRE i sættet), så skal vi have fat i de mere 
almindelige skalaer.

Dragon har lavet både en Mk. III og 
en Mk. IV AVRE i 1/72, mens Matchbox/
Revell har udgivet en AVRE med en Small 
Box Girder bro i 1/76.

Kommer vi op i skala 1/35, så kan man 
vælge at følge anvisningerne fra IPMS-
Nyt nr. 63, hvor Per Tardum beskriver 
hvordan man konverterer en Tamiya 
Churchill Mk. VII til en AVRE Mk. IV. 

One-Charlie ses her i 1976,
da man bjærgede vognen fra et 
vandhul ved Juno Beach
Foto: Via Internettet
(tank-photographs.s3)

Denne AVRE blev ødelagt på D-Dag.
Bemærk indsugning og udstødning, der 
begge er hævet over vognens dæk samt

luftkendingsmærket på tårnet
Foto: Via Internettet (• ickr.com)
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Samme ombygningssæt kan også ! ndes 
fra Legend Productions, der også har 
lavet et detaljeret AVRE Mk. IV tårn. De 
komplette konverteringssæt skal findes 
hos sætsamlerne, mens tårnet fra Legend 
fortsat er i produktion.

Hvis man ikke har mod på resin og 
plasticplade, så kan man få både en AVRE 

Mk. III og en Mk. IV fra AFV Club. 
Sidstnævnte fås også med en ramme til en 
faskine. Selve Mk. IV sættet er også udgivet 
af  AFV Clubs datterselskab Ding Hao i en 
Twin Bobbin udgave, hvor man får nogle 
resin- og andre dele med i købet. AFV 
Club og Ding Hao burde være til at ! nde 
i velassorterede forretninger.

"Den har aldrig kørt i den farve!"
For en gangs skyld er det helt korrekt,

men vognen er nymalet og står i Lion-sur-Mer
i Normandiet

Foto: Lars Seifert-Thorsen

NOT TO SCALE

Kilder
Chamberlain & Ellis: The Churchill Tank
Tardum, Per: Artikelserie om Churchill 
AVRE i IPMS-Nyt nr. 62, 63 og 64
Fletcher, David: Vanguard of  Victory
Anderson, Richard C.: Cracking Hitler’s 
Atlantic Wall
Internettet, forskellige sider

Tegningen her kan også # ndes
i IPMS-Nyt nr.63

Bemærk beslagene ved vejhjul nr. 2
og ved nr. 5-6

Til højre holder en AVRE ved 
en engelsk fabrik, så det er 
nemt at sammenligne mellem 
tegning og foto.
Foto: © IWM (KID 898)
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Big in Japan
Hvorfor dog i alverden tage den lange vej?

Tekst og fotos: Flemming Hansen

Tilbage i november var underteg-
nede i Tokyo atter engang. Denne 
gang en lyntur på 6 dage – inklu-

sive to gange " yvetur på i omegnen af  12 
timer pr. stk. Jamen det er jo fuldstændig 
bindegalt# Det syntes mine kolleger også.

Men nu lider de jo heller ikke af  Plasti-
kus Infektikus Extremus#

Formålet med at tage til Japan er " er-
foldigt:
• At besøge et større antal ”vandings-

steder” i Tokyo, hvor det bugner med 
byggesæt og tilbehør.

• At besøge Hobbyforum i Yokohama, 
der er en kombineret salgsmesse og ud-
stilling af  modeller – hovedsagelig biler.

• At igen at tage til Model Factory Hiro 
for at snakke modeller og få en hygge-
aften inden turen igen går retur til 
Danmark.
Det er et kort og hektisk program, 

hvor der samtidig skal kæmpes med et ikke 
uvæsentligt jetlag. Der er otte timers forskel 
mellem Danmark og Japan. Det vil kort 
fortalt sige at når klokken er 16 i Japan så 
er den 8 om morgenen i Danmark, hvilket 
vil sige at man vil være ret vågen, hvor man 
egentlig burde ligge og sove sødeligt.

Men nu er man jo ikke i Japan for at 
sove. Der skal opleves#

Den helt store oplevelse er at besøge de 
mange hobbybutikker der ligger i den del 

af  Tokyo der går under navnet ”Electric 
City” også kendt som området ved den 
store station Akihabara.

Som i London og New York så kom-
mer man nemt og hurtigt rundt med me-
troen. Det kan være lidt af  en udfordring 
at komme i gang med dette, hvis man ikke 
lige har en lokalkendt med på som ”lille 
hjælper”. For hvis der er noget de " este 
japanere ikke kan, så er det at kommunikere 
på andet end japansk.

Heldigvis er der mange skilte på 
engelsk, så man er lidt hjulpet. Man har 
naturligvis en slags rejsekort for de lokale 
– men os turister betaler hver tur hver gang. 
Det afstedkommer en ordentlig bunke 
mønter til sidst. Det kan betale sig lige 
at tjekke værdierne, så man ikke kyler en 
1.000 yen (ca. en 50’er) seddel i automaten 
hver gang og dermed får omkring 800 yen 
tilbage i mønt#

Nå men vel ankommet til Akihabara, så 
kan man starte ud med den største bygning 
af  dem alle. Nemlig Yodobashi-Akiba. Et 
mekka af  elektronisk udstyr og så på 5. sal 
en meget stor hobbyafdeling.

Ikke langt derfra ligger ”Yellow Sub-
marine” og et par etager op ligger Volks, 
der på samme størrelse er store hobby-
forretninger.

En gåtur derfra ligger ”Tam-Tam”, der 
nok kan springes over, hvis man mangler 

tid. Men ! nd ned til Leonardo 1 og 2, der 
er et orgie i second hand sæt, bøger og 
nyt udstyr.

Et længere stykke væk, en tur med 
metroen til Shimbashi, ligger så modelbyg-
ningens svar på Gucci – nemlig Tamiyas 
meget fine forretning Pla Model. Flot 
udstilling og " otte lokaler med mørkt træ, 
glasmontre med super" otte modeller og så 
naturligvis hele Tamiya kataloget af  byg-
gesæt og tilbehør.

Yokohama Hobby Forum
Når man nu er bidt af  biler, så er det så 
absolut en slags Mekka at besøge denne 
udstilling. Den er kun én dag om året. En 
søndag i november. Køen ind er lang – men 
der er gratis adgang. Det er så nok også det 
eneste der var gratis, for med ”sonderange-
bote” (hvilket det naturligvis ikke hedder 
på japansk#), så får bundtet af  yen sedler 
hurtigt ting og sager at gå på.

Den eneste blokering på hele det her 
er så lige den ! nte at skidtet jo også skal 
med hjem, så der er det kuffertstørrelsen 
der kommer ind i billedet. Der kender jeg 
én, jeg nævner ikke nogle navne, men han 
hedder Allan – der er gået videnskabeligt 
til værks ved at hjemmefra måle ud hvor 
mange kasser der kan ligge i kufferten. Ja 
den blev så fyldt, at der ikke kunne lægges 
et foldet A4 ark ned i den.

Interiør fra Tamiya butikken
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Nu kan man så få ondt i så mange hæmorider man vil – men 
når alt kommer til alt så tager man ikke til Tokyo for at købe et 
sæt der kan købes i den lokale biks – hvor den så end ligger? Det 
er der ikke meget økonomi i. Turen går i al sin enkelthed ud på at 
hente nogle sæt hjem, der ikke på nogen måde kan fås i Danmark. 

Dette er så en opfordring til at møde op på april mødet, hvor 
jeg vil stå for underholdningen. Du kan høre meget mere. Der vises 
også billeder fra Tokyos mest prim ære attraktioner#

Flemmings foredrag afholdes d. 11. april kl. 19.00 på Nyboder Skole

Til venstre har vi interiøret fra Model Factory Hiros butik,
der hedder Barchetta.

Nederst måles der sæt og ku• ert. Det gælder om at planlægge
hjemmefra, så der kan medtages • est mulige sæt i ku• erten.
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En rekord ̄yvning i

Fairey Long-Range Monoplane
I vore dage kan man " yve fra London til Johannesburg i Sydafrika på bare 11 timer.

For 85 år siden tog det en hel del længere tid.

Af Lars Seifert-Thorsen

H ele vejen igennem " yvningens hi-
storie har det handlet om at " yve 
hurtigst, højest og længst. Der 

har altid været meget prestige forbundet 
med netop disse tre rekorder, og det skal 
selvfølgelig være de absolutte rekorder vi 
skal tale om. Det med at have en rekord 
i klassen for en-motorers " y med elastik-
motor er der ikke meget prestige i.

Vi skal kigge lidt nærmere på den ret 
korte periode i 1933, hvor Storbritannien 
havde alle de tre nævnte rekorder. Hastig-
hedsrekorden havde englænderne haft 
siden september 1931, hvor en Superma-
rine S.6B kom op på 655 km/t (historien 
om dette " y kan læses i IPMS-Nyt nr.93). 
Højderekorden kom til i september 1932 
hvor en Vickers Vespa kom op i 13.404 m. 
højde. Distancerekorden kom til for 75 år 
siden, nærmere betegnet d. 6.-8. februar 
1933, da " yet der er hovedperson i denne 
artikel " øj fra RAF Cranwell (ca. 175 km 
nord for London) til Walvis Bay i vore 
dages Namibia, en distance på 8.597 km, 
hvilket tog 57½ time.

Med udgangen af  1933 var der andre 
som havde taget alle tre rekorder, men det 
kunne være stof  til en separat artikel, så 
lad os haste videre.

Ideen fødes
Her skal vi hoppe seks år længere tilbage i 
historien, nemlig til 1927, hvor det engelske 
Air Ministry førte diskussioner med både 
Fairey og Bristol fabrikkerne omkring 
det bedst egnede design for et ultra lang-
distance " y.

Ca. samtidigt med disse forhandlinger 
modi! cerede man to stk. Hawker Horsley 
(det " y som i Danmark blev kendt som 
Hawker Dantorp). Det første forsøg endte 
efter to dages " yvning i den persiske golf, 
mens det andet " y endte sine dage i Donau 
i nærheden af  Linz i Østrig. Tilbage til 
tegnebrættet.

Fortsatte diskussioner førte til at Air 
Ministry udstedte en speci! kation 33/27 
i december 1927. Fairey chefdesigner var 
tilfreds med denne speci! kation og tegne-
arbejdet begyndte i februar 1928.

Det vigtige i specifikationen var at 
" yet skulle være stabilt i alle tre akser og 
at man skulle anvende det nyeste indenfor 
instrumentering og overlevelsesudstyr. Air 
Ministry foreslog at anvende en Napier 
Lion motor, men man kunne afvente test-
" yvninger af  både en Lion motor og det 
som senere blev til en Rolls-Royce Kestrel.

Designet fastlægges
Fairey lavede faktisk tre design. Et biplan, 
et sesquiplan (et biplan hvor den underste 
vinge ikke er mere end halvdelen af  den 
øverste) og et monoplan. Efter forsøg i en 
vindtunnel valgte man at gå videre med det 
højvingede monoplan, der var aerodyna-
misk meget rent.

På dette tidspunkt havde italienerne 
taget distancerekorden med 7.188 km i en 
Savoia S.64, men englænderne forventede, 
at Faireys " y, der var blevet kendt som 
”The Postal Aircraft” ville kunne slå denne 
rekord med god margen.

Da man regnede med at " yet skulle 
være i luften mere end 50 timer, så lavede 
man et design med en nogenlunde fornuf-
tig komfort for to-mands besætningen. 
Det var et et-sædet cockpit, hvor der var 
tilstrækkelig plads til at man kunne bytte 
sæder undervejs.

Tankene på " yet kunne indeholde ikke 
mindre end 5.260 l og det havde man be-
regnet ville give en mulighed for at kunne 
" yve ca. 8.700 km. Den store brændstof-
mængde gjorde at man regnede med at " yet 
ville have en startvægt på 7.300 kg.

Dette billede af J9479 giver et ganske godt indtryk af • yets størrelse. 
Bemærk spinnerens farve, der var forskellig på de to • y.
"Hullet" bagerst på motordækslet er udstødningen
Foto: Via Internettet (• ickr.com)
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Jomfru" yvningen
Til en begyndelse var planen, at " yve til 
Cape Town i Sydafrika i to etaper, via Cairo, 
og så sætte rekorden ved at " yve non-stop 
retur til England, men efter kort tid æn-
drede man planen til at først foretage en 
24-timers test" yvning over England inden 
man " øj til Sydafrika.

Inden man kom så vidt, så gennemførte 
man taxi tests og d. 14. november 1928 gik 
" yet, med serienummer J9479, i luften for 
første gang. Jomfru" yvningen varede 19 
begivenhedsløse minutter og efterfølgende 
fulgte " ere fabriksafprøvninger.

Testprogrammet havde en meget stram 
tidsplan og det viste sig, at man hurtigt 
kom bagud i forhold til tidsplanen. Der var 
problemer med motoren, der blev skiftet 
i " ere omgange. Næste problem var et alt 
for stort brændstofforbrug i forhold til det 
beregnede. Det tog en hel del tid at ! nde 
årsagen og få den udbedret, men derefter 
virkede " yet klart til den sidste afprøvning.

D. 22.-23. marts 1929 foretog man en 
24-timers test" yvning, hvor man havde 
en ekstra mand ombord, nemlig lederen 
af  designteamet. Test" yvningen gik uden 
de helt store problemer, bortset fra at der 
trængte udstødningsgasser ind i cockpittet, 
hvilket gav kvalme og opkastninger for be-
sætningen. Der var også et par ventiler der 
brændte af, hvilket betød lavere omdrejnin-
ger på motoren end forventet. Man fandt 

også ud af  at den ene af  piloterne ikke ville 
være egnet til at være med på rekordforsø-
get, da han havde en lidt for livlig fantasi 
om hvad der ville kunne gå galt.

Det første forsøg
Vindene og vejret havde ændret sig og 
turen til Sydafrika var ikke længere den 
som man foretrak. Derfor skrottede man 
den plan d. 5. april 1929 og kiggede sig i 
stedet om efter andre muligheder. D. 10. 
april besluttede man sig for at turen i stedet 
skulle sigte efter Bangalore i den sydlige 
del af  Indien. Denne plan betød at " yet 
skulle tilbagelægge ca. 8.500 km for at nå 
en storcirkel distance på ca. 8.000 km. Man 
gik efter at begynde " yvningen d. 23. april.

Man var dog ikke færdig med test" yv-
ningerne. Det som man især fokuserede 
på var hvor meget brændstof  man kunne 
have ombord og stadig komme i luften 
uden alvorlige problemer. Det gjaldt om 
at det hele ikke skulle slutte 200 meter fra 
startbanen i et større bål.

Enden blev at man mente at det med 
en startvægt på 7.250 kg ville være muligt 
at få " yet i luften på ca. 1.400 m, hvis man 
havde en modvind på 16 km/t. Samtidige 
optegnelser viser, at der nok var lidt ekstra 
brændstof  ombord, da man lettede på 
turen mod Indien.

Piloterne ombord var Sqn Ldr A.G. 
Jones-Williams og Flt Lt N.H. Jenkins. De 

lettede kl. 09.27 GMT d. 24. april 1929 fra 
RAF Cranwell. To timer senere krydsede de 
den hollandske kyst og holdt en fornuftig 
hastighed på vejen tværs over Europa. 
Istanbul blev passeret kl. 02.15 d. 25. april.

Turen gik videre og de passerede 
Bagdad, hvorefter håbet om en ny rekord 
svandt ind. Flyet " øj i en stiv modvind og 
hastigheden over jorden faldt til mellem 
100 og 120 km/t. Sådan gik det frem til 
midnat d. 26. april.

Da " yet passerede Karachi og nåede 
frem til Indus " oden var der kun seks 
timers brændstof  tilbage til de 1.050 kilo-
meters " yvning, der var nødvendigt for at 
slå rekorden med den påkrævede margin.

I stedet for at " yve videre og risikere en 
nødlanding i mørket vendte piloterne om 
og landede sikkert i Karachi kl. 13.15 GMT.

Der var kun 375 l benzin tilbage i 
tanken, så det var en nødvendighed at 
afbryde rekordforsøget. De havde " øjet 
en storcirkel distance på 6.646 km på 50 
timer og 48 minutter.

Det var den første non-stop " yvning 
mellem England og Indien, men ikke en 
ny distancerekord.

Interessant nok var en af  de få klager 
fra piloterne, at de havde ondt i armene, 
fordi der ikke var armlæn i pilotsædet. 
Derfor havde de været nødt til at gå fra de 
planlagte skift af  pilot hver 5. time til at 
skifte hver anden time.

Det fremgår ikke af billedet hvem de to herrer der står ved J9479 er, 
men mon ikke der er tale om Sqn Ldr A.G. Jones-Williams
og Flt Lt N.H. Jenkins.
Foto: Via Internettet (• y.historicwings.com)
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Retur" yvningen til England blev til en 
serie af  ret små hop, den varede fra 13. maj 
til 15. juni, hvor J9479 landede på RAF 
Cranwell. To dage senere blev " yet " øjet 
til RAF Northolt, lige nordvest for London 
for at være med på en luftfartsudstilling i 
London Olympia i juli måned.

Det andet forsøg
Man besluttede sig for endnu et forsøg 
og denne gang var målet Sydafrika, en-
ten Walvis Bay eller endnu bedre Cape 
Town. Da man var klar, efter at " yet var 
blevet gennemgået på kryds og tværs for 
at reparere eller udskifte defekte dele var 
distancerekorden blevet slået af  andre. Den 
nye rekord lød på 7.905 km og for at få en 
ny rekord anerkendt skulle man op på lige 
over 8.000 km.

De samme piloter ! k chancen igen og 
kl. 08.00 d. 16. december 1929 gik " yet i 
luften fra Cranwell. Herfra gik turen mod 
syd og den sluttede knapt 12 timer senere 
da " yet ramte jorden ca. 50 km syd for 
Tunis. Begge piloter blev dræbt ved styrtet.

Terrænet på nedstyrtningsstedet ligger i 
ca. 750 m højde. De data som man kunne få 
ud af  " yets barograf  fortalte, at " yet havde 
ligget i 1.500 m højde og det var begyndt at 
dale efter det passerede den tunesiske kyst. 

De logbøger man også fandt, var opdateret 
stort set helt frem til nedstyrtningen. Den 
sidste indførsel fortalte at man var gået 
ned under skyerne efter at have passeret 
den tunesiske kyst.

Flyet havde netop passeret en højde-
ryg og da vinden kom bagfra i flyets 
" yveretning, er det helt normalt at der er 
nedadgående luftstrømme på læsiden af  
højderygge. Rygvinden bidrog også til at 
" yet gik totalt i stykker, da det ramte jorden 
i en " ad vinkel.

Fly nummer to
I juli 1930 besluttede Air Ministry at an-
skaffe, hvad der nærmest var en tro kopi af  
det første " y. Der var " ere grunde til dette. 
Først og fremmest fordi design og bygning 
af  et helt nyt " y ville tage mindst to år. 
Dernæst var den eksisterende distance man 
skulle " yve for at tage rekorden fortsat lige 
over 8.000 km, hvilket bestemt var inden 
for rækkevidde med Fairey Long-Range 
Monoplane.

De synlige forskelle mellem de to " y 
begrænser sig til at nr. 2 havde større hale- 
og sideror, hjulkåber over hovedstellet og et 
hul i taget på fuselagen, hvorfra man kunne 
bruge en sekstant. Der var en væsentligt 
forbedret instrumentering, hvor adskillige 

vigtige instrumen-
ter blev dubleret, ja 
faktisk var der ! re 
kompasser og tre 
højdemålere#

Det  nye  f l y, 
K1991, gik i luften 
første gang d. 30. 
juni 1931 og blev 
a" everet til RAF d. 
29. juli. Tiden gik 
med prøveflyvnin-
ger indtil besætnin-
gen, Sqn Ldr O.R. 
Gayford og Flt Lt 
D.L.G. Bett, d. 27. 

oktober 1931 satte kursen mod Egypten 
for at lave en sidste distance-afprøvning. 
Efter 31 timer og 15 minutter i luften lan-
dede " yet i Abu Sueir, der ligger ca. 115 
km nord for Cairo. Bagefter vendte man 
tilbage til England i etaper, via Khartoum, 
Malta, Marseilles og Paris inden " yet på 
grund af  tåge blev tvunget til at nødlande 
på en pløjemark i Essex.

Flyet blev skilt ad på stedet og kørt 
af  landevejen tilbage til Fairey fabrikken, 
som gav " yet en grundig overhaling. Det 
blev tilbageleveret til RAF i februar 1932.

Nu er det sådan, at de bedste forhold 
for en non-stop " yvning til Sydafrika er i 
den europæiske vinter og det er bedst, hvis 
der er fuldmåne eller næsten fuldmåne. 
Flyet kom tilbage fra fabrikken så sent, 
at man ikke kunne nå at komme afsted 
i februar 1932, så derfor sendte man det 
til bl.a. Farnborough for at indbygge en 
autopilot, så " yet ikke hele tiden skulle 
”hånd" yves”.

Samtidigt var kravet til en ny rekord 
blevet skærpet, idet et par amerikanere hav-
de " øjet fra New York til Istanbul (8.066 
km). Man skulle " yve 100 km længere end 
den gamle rekord for at få den anerkendt 
og derfor skulle man et godt stykke ned i 
Syd-vestafrika for at få rekorden.

Højre side af J9479 med motoren i gang
Foto: Via Internettet (thisdayinaviation.com)

Der kan være tåget i England, hvilket giver en speciel stemning på dette foto af J9479.
Foto: Via Internettet (aerotime.aero)
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Rekord" yvningen
I begyndelsen af  februar 1933 
tegnede vejret til at arte sig. Der var 
fornuftigt vejr og ikke mindst fa-
vorable vindforhold på hele ruten, 
så " yet blev tanket og gjort klart. 
Besætningen bestod af  Gayford 
og en Flt Lt G.E. Nicholetts, der 
a" øste Bett, som i mellemtiden var 
død som følge af  sygdom.

Kl. 07.15 d. 6. februar 1933 
gik " yet i luften fra Cranwell og i 
løbet af  de første 12 timer gik det 
! nt frem til man nåede den franske 
Middelhavskyst. Ved midnatstid 
bekræftede stjerneobservationer, 
at de var ca. 835 km syd for Tunis.

Ved daggry d. 7. februar var " yet fort-
sat over ørkenen, men kl. 19.00 var man 
over de opdyrkede områder i det nordlige 
Nigeria. Her rendte man ind i en masse 
støv fra den østgående Harmattan vind 
og det besværliggjorde navigationen, men 
piloterne ! k igen sikker landkending da de 
nåede Bonny-bugten ud for Cameroun.

Autopiloten var blevet tilsluttet da " yet 
passerede den engelske kyst, men den var 
ikke helt stabil og i løbet af  den anden nat 
i luften gav den helt op på et tidspunkt, 
hvor den var allermest savnet. Piloterne 
måtte derfor fortsætte på manuel styring 
resten af  vejen.

Da dagen gryede d. 8. februar havde 
modvind reduceret " yvehastigheden og 
samtidigt begyndte trætheden at melde sig 
hos piloterne. De lavede fejl i genkendelsen 
af  forskellige landkendinger, bl.a. antog de 
en jernbanelinje i det nordlige Angola for at 
være en tilsvarende, der lå ca. 320 km syd-
ligere. Kl. 12.00 rapporterede piloterne via 
radio, at de var ca. 50 km nord for Walvis 
Bay, mens de i virkeligheden må have været 
næsten 450 km længere mod nord.

Kl. 16.40 d. 8. februar landede " yet i 
Walvis Bay med mindre end 45 l brændstof  
tilbage i tankene. De havde " øjet en stor-
cirkeldistance på 8.597 km på 57 timer og 
25 minutter, hvilket 
betød at de havde 
slået den eksisteren-
de rekord med ikke 
mindre end  526 km. 
Gennemsnitshastig-
heden blev beregnet 
til 151 km/t.

D. 12. februar 
fløj man til Cape 
Town til en storstilet 
of! ciel modtagelse 
og efter at have fået 
skiftet motor blev 
flyet fløjet hjem i 
etaper via Imperial 

Airways of! cielle " yverute til Cairo og 
derfra til England. D. 2. maj 1933 landede 
man på Farnborough og igen var der stor 
of! ciel modtagelse med ministeren for 
Air Ministry, Lord Londonderry, som 
hovedtaler.

Den videre skæbne
Næste gang offentligheden så noget til 
K1991 var ved RAF opvisningen på Hen-
don d. 24. juni, hvorefter " yet blev sendt 
retur til Farnborough.

De officielle optegnelser nævner 
ikke " yet igen før i juni 1934, hvor man 
overvejede at installere en Junkers Jumo 
motor for at forøge rækkevidden på " yet. 
I mellemtiden var distancerekorden blevet 
slået af  et fransk " y og den var nu oppe 
på 9.104 km.

På et møde i juli 1934 nævnes, at man 
ser på muligheden for at installere et op-
trækkeligt understel, " ytte kølere op til 
vingeforkanterne og forskellige andre tiltag. 
Disse ændringer anslog man ville kræve 17 
måneders ombygning og prøve" yvninger 
og at det ville koste £12.100.

Det endte med en skriftlig rapport d. 
20. juli, hvor man anslog at man kunne 
presse " yet op til maksimalt 12.230 km, 
mens man regnede med at det franske " y 
ville kunne presses til 12.600 km og måske 

endda, med en dieselmotor, helt op til 
16.100 km. Rapportens konklusion var, 
at det ville være både bedre og mere øko-
nomisk at designe og bygge et helt nyt " y.

Baseret på denne rapport blev det i 
eftersommeren 1934 besluttet at skrotte 
" yet og det er derfor ikke bevaret i dag.

Bemaling
Meget simpelt, så er hele " yet i sølvbema-
ling med et sort anti-glare panel på oversi-
den af  næsen og standard RAF-rondeller 
på vinger og fuselage og rødt-hvidt-blåt 
sideror.

Ellers er det noget med at kigge på 
de billeder der ! ndes af  " yet. F.eks. ses 
der et Union Jack bag ved serienummeret 
på J9479 på et enkelt billede, der er taget 
meget tidligt i dette " ys karriere. Et billede 
af  K1991, der angiveligt er fra Hendon 
efter hjemkomsten fra rekord" yvningen 
viser tallet 15 på højre side af  fuselagen 
lige under vingeforkanten. Bemærk også, 
at de to " ys serienumre er med forskellig 
typogra! .

Fairey LRM i model
Jo da, det er muligt at ! nde " yet i model. 
Et ! rma der hedder Helmet Aircraft har 
udgivet det i hvidmetal i skala 1/200. Det 
er set på nettet til £22 plus forsendelse 

Billedet her af K1991 er formentligt taget i Egypten,
da • yet var på "træningsmission" inden rekord• yvningen

Foto: Via Internettet (1000aircraftphotos.com)

K1991 i luften over Den Engelske Kanal under rekord• yvningen.
Bemærk forskellen på siderorene på de to • y

Foto: Via Internettet (aviastar.org)
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fra England. Sættet viser K1991, men det 
skulle være muligt at ombygge det til J9479 
med lidt ! ngerfærdighed.

Lidt mere relevant er måske et 1/72 
vacuform sæt fra Airframe. Sættet, der 
udkom i 1985, er selvfølgelig for længst 
udgået, men det dukker op en gang imel-
lem på eBay.

Endelig kan man ! nde nogle fornuftige 
tegninger på nettet og så gøre som en fyr på 
Britmodeller. Han er i gang med at bygge 
en 1/72 model i balsatræ, plasticcard og 
Miliput. God fornøjelse#

Afslutning
Her er det måske lige på sin plads at sætte 
rekorden som Fairey Long-Range Mono-
plane satte i 1933 lidt i relief.

Lad os her se bort fra militære " yvnin-
ger med massevis af  luft-tankninger, hvor 
amerikanerne i hvert fald har " øjet jorden 
rundt og rutinemæssigt " yver missioner 
med bombefly fra det vestlige USA til 
Mellemøsten og retur uden at lande un-
dervejs og i stedet kigge på kommercielle 
" yvninger.

I skrivende stund er den længste pas-
sagerrute i regelmæssig drift den som 
Qatar Airways be" yver fra Auckland i New 
Zealand til Doha i Qatar. Den storcirkel-
distance der tilbagelægges er på 14.534 km. 
Den tager 18 timer og 10 minutter og " yves 
med en Boeing 777-200LR.

Den længste " yvning med et rute" y er 
foretaget d. 9. november 2005 med en Boe-
ing 777-200LR fra Pakistan International 
Airlines, som " øj mod øst fra Hong Kong 
til London-Heathrow, 21.602 km, med kun 
27 personer ombord på " yet.

Den absolutte distancerekord er i dag 
på 41.467 km# Den indehaves af  Steve Fos-
sett, der " øj solo i en Scaled Composites 
Model 311 Virgin Atlantic GlobalFlyer. 
Han startede kl. 12.22 d. 8. februar 2006 
fra Kennedy Space Center i Florida og 
" øj østover jorden rundt inden han lige 
krydsede Atlanten en ekstra gang for at 
lande i Bournemouth i England. Det tog 
76 timer og 45 minutter. GlobalFlyer kan 
i dag ses på Steven F. Udvar-Hazy Center 
i Washington D.C,

Kilder
Record-breaker Extraordinary, artikel i
Air International July 1977
Internettet, div. sider

Til venstre er det et billede af
K1991 i Farnborough i maj 1933.

Fra venstre mod højre er det Gayford,
Lord Londonderry, Nicholetts

og chefen for RAF Sir John Salmond
Foto: Internettet (wikimedia.org)

Dette billede er taget fra et postkort fra tiden
Foto: Internettet (gracesguide.co.uk)
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If it looks right, then¼
Meget kan man sige om dette " y, som " øj for første gang for 80 år siden,

men ”looks right” er ikke just en af  dem.

Af Lars Seifert-Thorsen

D en erfarne læser ved på nuvæ-
rende tidspunkt, at vi lige hopper 
lidt længere tilbage i tiden, i dette 

tilfælde tilbage til begyndelsen af  1937.
Her udgav Reichsluftfahrtsministerium 

(RLM) en speci! kation på et enmotors 
rekognosceringsfly, som skulle afløse 
Henschel Hs 126, selv om denne type kun 
lige var kommet i tjeneste efter at være 
blev afprøvet i den spanske borgerkrig. 
Speci! kationen blev givet til Arado og til 
Focke-Wulf. Man var meget krævende om-
kring at der skulle være et optimalt udsyn 
fra " yets cockpit.

Arado kom med et " y som var rimeligt 
konventionelt, med en skulder-monteret 
vinge og plads under piloten til en obser-
vatør som havde glimrende udsyn. Flyet 
viste sig dog at have alvorlige problemer 
med stabiliteten under " yvning og selv 
om man tilføjede nogle forbedringer var 
det stadig et svært " y at " yve.

Focke-Wulf  tolkede en del på speci! ka-
tionen og kom frem med det to-motorers 
" y som blev til Fw 189. I sidste ende blev 
det denne type som Luftwaffe foretrak, 
men lad os forlade Fw 189 her.

Designet
Blohm & Voss i Hamburg havde også fået 
lov til at se speci! kationen og her beslut-
tede man at deltage på privat basis, dvs. 
uden at der var nogle garantier for at RLM 
ville købe " yet.

Opgaven blev givet til Dr.-Ing. Ri-
chard Vogt, der havde været hos Blohm 

& Voss siden 1933. Han var født i 1894, 
havde deltaget i 1. Verdenskrig og på et 
tidspunkt under 1.VK var han kommet 
til at arbejde for Luftschiffbau Zeppelin i 
Friedrichshafen.

Efter krigen gik han på universitetet i 
Stuttgart og efterfølgende var han ansat på 
universitetet. I 1933 kom han til Blohm & 
Voss som " ydesigner og var bl.a. involve-
ret i designet af  Bv 138 " yvebåde og Ha 
139 sø" y.

Dr. Vogt var en mand der turde tænke 
ud af  boksen, det beviste han til fulde da 
han blev sat til at lave et design ud fra den 
specifikation som RLM havde udgivet. 
Han kom frem til at flyet skulle være 
asymmetrisk#

Dvs. at motoren var monteret i næsen 
af  en fuselage med et helt almindeligt side-
ror. Cockpittet blev placeret i en gondol 
til højre for fuselagen, hvorved der blev 
skabt et fremragende udsyn for den tre 
man store besætning (pilot, observatør og 
agterskytte).

Man arbejdede meget hurtigt, og det 
tog kun tre måneder fra man begyndte at 
tegne i juni 1937 til mock-uppen var klar. 
Det første design var med et rimeligt nor-
malt udseende af  gondolen, idet piloten 
sad i et cockpit der var hævet noget over 
resten af  gondolen.

Samtidigt var der et helt almindeligt 
symmetrisk højderor på " yet. Betegnelsen 
for den første prototype blev Ha 141-0 
og da man byggede " yet ! k det den civile 
registrering D-ORJE.

Jomfru" yvningen
D. 25. februar 1938 rullede D-ORJE ud 
og gik i luften til sin jomfru" yvning på 
" yvepladsen ved fabrikken i Wenzendorf, 
der ligger lidt syd for Hamburg. Flyvningen 
var ganske begivenhedsløs og man fortsatte 
kort efter med yderligere test" yvninger.

RLMs tekniske chef  Ernst Udet var 
blevet opmærksom på programmet og var 
ganske fascineret af  det. Måske har det 
været det noget underlige udseende som 
har tiltrukket ham.

Det korte og lange var, at man ! k RLM 
til at bestille tre prototyper og for at Blohm 
& Voss ikke skulle bære alle udviklings-
omkostningerne omdøbte man D-ORJE 
til at hedde BV 141 V2.

Prototype nr. 2 kom så til at hedde BV 
141 V1 og ! k registreringen D-OTTO. 
D-OTTO gik i luften første gang d. 11. 
oktober 1938. Også denne " yvning gik 
uden problemer, men da man fortsatte 
med test" yvninger med de to prototyper, 
så opstod der problemer med hydraulikken 
i understellet.

På en af  disse " yvninger endte det med 
at piloten måtte foretage en nødlanding, 
der beskadigede understellet og den højre 
vinge. Men " yet blev repareret og efterhån-
den ! k man løst problemerne.

Ændringer undervejs
Når man ser på " yet skulle man tro, at det 
ville have en tendens til at begynde at rulle, 
men vægtfordelingen i forhold til vingen 
(fuselagen var ikke placeret på midten af  

Dette er prototype nr.4 med registreringen D-OLLE.
Foto: Via Internettet (2.bp.blogspot.com)
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vingen) gjorde at " yet i virkeligheden var 
meget stabilt.

Ha 141, der også var kendt som BV 141 
V2 og den anden prototype (BV 141 V1) 
! k en Bramo 323 stjernemotor på 1.000 
hk. Da man lavede den tredje prototype 
(BV 141 V3) og gik videre til de første 5 
pre-serie " y med betegnelsen BV 141 A-0 

var motoren en 865 hk BMW 132N stjer-
nemotor. Senere, i B-0 versionen skiftede 
man motor igen til den kraftigere BMW 
801 på 1.560 hk.

Gondolen på den første prototype vi-
ste, at der var plads til forbedringer og man 
ændrede derfor på gondolen, så piloten 
blev " yttet helt frem i næsen i en gondol, 

der nærmest kun bestod af  plexiglas. Der 
var dog en fast bund af  hensyn til den 
strukturelle styrke. Derved kunne man 
fjerne forhøjningen og få gjort gondolen 
mere strømlinet, hvilket var godt for sta-
biliteten omkring sideaksen.

Flyet blev i øvrigt ganske tungt bevæb-
net, idet man monterede to stk. 7,92 mm 

Her er en BV 141B, hvor man tydeligt kan 
se det asymmetriske haleplan.
Billedet giver også et godt indtryk af 
mængden af vinduer i gondolen
Bemærk sikringspinden på understelsbenet
Foto: Bundesarchiv

På dette billede får man en ide om 
camou• agemønstret på en BV 141B
Foto: Bundesarchiv



2121

MG 17 i vingeforkanterne og to stk. 7,92 
mm MG 15 i henholdsvis den øverste del 
af  gondolen og den agterste nederste del 
af  gondolen. Hertil skal lægges muligheden 
for at medføre 4 stk. 50 kg bomber.

Det var prototype nr. 3, som blev det 
første " y med bevæbning. Fra V3 og frem-
efter blev fuselagen forlænget med 70 cm.

Operativ historie
Blohm & Voss havde bygget tre proto-
typer og prøve" yvningerne viste så gode 
resultater, at RLM bestilte fem stk. BV 141 

A-0 forserie " y. Her skulle vingespændet 
lige udvides med 10 cm. MG’et i ryggen af  
gondolen blev nu monteret i en lille affu-
tage, hvor det på prototyperne havde været 
trukket ind bag en simpel skydeluge. Sam-
tidigt erstattede man den indfældbare stige 
bagerst i gondolen med fastmonterede trin 
på understelsbenet, så besætningen kunne 
komme den vej ind i " yet.

Efter at prøveflyvningerne på test-
centret i Rechlin nord for Berlin var slut i 
januar 1940, var man klar til at begynde at 
serieproducere " yet.

RLM havde allerede bestilt ikke min-
dre end 500 eksemplarer. Men af  en eller 
anden grund, politisk motiveret eller ej, så 
afbestilte RLM de 500 eksemplarer med 
henvisning til at typen ikke var en væsentlig 
forbedring i forhold til Focke Wulf  Fw 
189, som allerede var i produktion. Det 
gjaldt, selv om Bv 141 var over legen i både 
hastighed og rækkevidde.

De fem forserie " y (A-0 serien) blev 
overgivet til Luftwaffe som test" y og det 
formodes at de " este af  dem blev sendt til 
Aufklärungsschule AS 1 i Grossenhain lige 

Bundesarchiv har dateret dette billede af tre BV 141B til 1942.
Herren på • yet i midten er har en civil hat på, men vi kender ikke historien bagved

Foto: Bundesarchiv

Måske en ide til et sne-diorama?
Denne BV 141B taxier på en snedækket græsbane
Foto: Bundesarchiv
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nord for Dresden. Herfra fortaber deres 
skæbne sig i tågerne.

Yderligere udvikling
Allerede i januar 1939 var Dr. Vogt gået 
i gang med at udvikle videre på typen, 
da man forudså at der ville blive behov 
for et " y med " ere muligheder, bl.a. til 
specialoperationer. Hans svar herpå var 
B-versionen af  BV 141, der ikke afveg 
væsentligt fra A-versionen i udseende, men 
som havde den meget kraftigere motor 
omtalt tidligere i artiklen.

Den kraftigere motor betød at gondo-
len skulle forstærkes og vingen måtte også 
ændres. Det var også derfor, at man stort 
set sløjfede højre side af  haleplan og høj-
deror for at " yet ikke skulle være ustabilt. 
Samtidigt gav det agterskytten et bedre 
udsyn og skudfelt. Når man sammenligner 
med A-modellen, så var der også ændret 
på sideroret, så man skal lige have sine 
referencer på plads inden man bygger løs.

Den første B-version (NC+QZ) gik i 
luften d. 9. januar 1941. B-versionen viste 
sig ikke at have de samme positive egen-
skaber som A-versionen. Der var mange 
vibrationer og man måtte forstærke store 
dele af  " yet, bl.a. halepartiet, understellet 
og rorene for at få det bragt i orden. Man 
endte med at reducere den tilladte topfart 

Et godt billede af næsen på • yet
Mekanikeren ser ud til at være civil,
så måske er det på fabrikken
Foto: Bundesarchiv

Desværre et lidt grumset foto,
men billedet viser hvor indgangslugerne er.
Bemærk den indfældbare trappe på
bagenden af gondolen
Foto: Bundesarchiv
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Herover får man en idé om • yets størrelse.
Bemærk bombeophængenes placering og det lidt slidte udseende af 
fuselagen bag motoren
Foto: Bundesarchiv

 Billedet herunder giver måske en diorama-idé? 
Der er masser af liv omkring denne BV 141B

Foto: Bundesarchiv
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til 450 km/t for at forhindre at vibratio-
nerne skulle " å " yet i stykker.

Forbedringerne medførte ikke at 
produktionen blev genoptaget og samle-
båndet lukkede efter at blot 18 " y var blevet 
produceret.

Hvad der skete med de " y som var 
blevet produceret vides ikke med sikker-
hed. Den tyske propagandamaskine gav 
udtryk for at typen var i produktion og det 
optrådte i adskillige ugerevyer og ugeblade, 
herunder ”Der Adler”. Formentligt er 
typen blevet brugt som test- eller forbin-
delses" y rundt om i det tredje rige.

Bevarede BV 141
Da krigen sluttede, fandt englænderne en 
del vrag af  BV 141 og et enkelt " y var i så 
god stand at det blev fragtet til England 
og afprøvet derovre. Efter afprøvningerne 
blev dette " y skrottet.

De vrag man havde fundet i Tyskland 
blev også skrottet og derfor må vi i dag 
nøjes med at kigge på billeder af  typen, 
der er ikke bevaret nogle BV 141.

Bemalinger
I hvert fald de to første prototyper var i 
den almindelige lysegrå RLM bemaling 

for prototyper med et bredt rødt halebånd 
med sort swastika på hvid bund, altså en 
standard civil tysk bemaling.

Senere " y var, bedømt ud fra de tilgæn-
gelige billeder, i standard Luftwaffe camou-
" age med to farver grønt på oversiden og 
lyseblå underside.

BV 141 i model
Selv om den samlede produktion var på ca. 
25 " y, så er der adskillige modelfabrikanter 
som har fundet typen så interessant, at der 
er udgivet sprøjtestøbte sæt.

Hvis vi begynder i skala 1/72, så er der 
det gamle Air! x sæt fra 1971, som igennem 
tiden er blevet genudgivet adskillige gange. 
Sættet har også været en tur forbi Bilek 
og SK Model, som udgav det i midten/
slutningen af  1990erne og igen i begyn-
delsen af  00erne. Formene er nu tilbage 
hos Air! x, men sættet ! ndes ikke i deres 
nyeste katalog. Special Hobby har også 
udgivet typen, men sættet er tilsyneladende 
forsvundet fra markedet igen.

Interessant nok, så har selv den første 
prototype, Ha 141, fundet nåde hos nogle 
fabrikanter. Classic Plane og et tysk ! rma 
der hedder Lüdemann-Modellbau har 
udgivet det. Der er i begge tilfælde tale 

om komplette resin-sæt. De står begge til 
19,95€ hos Modellbaustudio  Rhein-Ruhr 
(der ligger på Bochumer Landstrasse 341 i 
Essen i Tyskland – www.classic-plane-mrr.
de). Et ! rma der hedder Unicraft har også 
udgivet det som resin sæt i 1/72.

Skifter vi i stedet til skala 1/48, så er 
der også " ere muligheder. Karo-As udgav 
et sæt i 1992, HiPM udgav et sæt i 1998, 
som er blevet genudgivet senere og ende-
lig har Hobby Boss udgivet et sæt i 2014. 
Det sidstnævnte burde være til at ! nde 
på hylderne hos hobbybutikkerne, mens 
resten nok skal hittes på nettets forskellige 
vandhuller for sætsamlere.

Kilder
Internettet:
Axis-and-allies-paintworks.com
thechive.com
wikipedia.org
www.warbirdsresourcegroup.org

Herunder er en BV-141B netop gået i luften 
og er i færd med at trække understellet op

Foto: Bundesarchiv

I skal da ikke snydes for et billede af Ha 141-0 D-ORJE.
Her får man et godt indtryk af gondolens udseende

i forhold til produktionsmodellerne
Foto: Via Internettet (warbirdsresourcegroup.org)
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Referat fra generalforsamlingen 2018
afholdt onsdag den 10. januar 2018.
Dagsorden:
1. Valg af  dirigent og referent
2. Formandens beretning
3. Kassereren a" ægger regnskab
4. Indkomne forslag
 (ingen indkommet ved deadline)
5. Fremlæggelse af  det nye års budget
6. Valg af  formand
7. Valg af  øvrige bestyrelsesmedlemmer
8. Eventuelt

1. Valg af  dirigent og referent
Der var mødt 18 medlemmer op til ge-
neralforsamlingen, der på formandens 
opfordring valgte Lars Seifert-Thorsen til 
dirigent og Peter Nellemann til referent.

2. Formandens beretning 
Formandens beretning for året 2017.
 
IPMS-året set fra min stol
Året 2017 har været et meget stabilt år, 
hvor foreningen har udviklet sig i det stille.

Vi har fået indarbejdet nogle rutiner og 
vores årskalender ligner den fra tidligere 
år. Dette kan for mange måske virke lidt 
kedeligt; men for en forening som vores så 
virker det godt.

Medlemmerne ved efterhånden hvor-
dan foreningens år ser ud; der afholdes 
4 kvartårs-konkurrencer og udleveres 
foreningens blad, der er 3 temamøder og 
der er tre møder, hvor vi grundet skolen 
har lukket, så disse møder bliver afholdt 
”i byen”. Det har hidtil været hos Jacob i 
forretningen (endnu engang tak til Jacob).

Så er der generalforsamlingsmødet, 
det giver i alt 11 møder, som blandet giver 
IPMS året.

Det 12. møde, der holder vi sommer-
lukket i juli. Sådan har det været igennem 
mange år.

Dertil kommer så 2 Hobbymesser og 
ca. hvert andet år vores store åbne konkur-
rence kendt som DM, sådan var det jo og 
det skal vi have genindført, altså det med 
den åbne modelkonkurrence. Året har også 
budt på muligheder udenlands, der har væ-
ret medlemmer på besøg på konkurrencer 
i Holland, Tyskland, Ungarn og Sverige.

 
Hjælp til AROS-Open
Foreningen har som dommere også hjulpet 
modelkollegerne fra Århus modelbygger-
klub som afholder AROS-Open.

Det var en ganske hyggelig weekend 
fyldt med mange foreninger fra det gan-
ske land, primært det lokale opland, og 
en enkelt sjællandsk klub Vestsjællands 

modelbyggerklub, repræsentanter fra C-4 
og så lige os. Jeg kan godt misunde dem 
for deres lokaler, ikke så meget placerin-
gen, det lå noget øde, men for deres evne 
til at tiltrække både hobbyforhandlere og 
foreninger, således at der ikke virkede tomt 
på skolen hvor der var lånt lokaler. Det, der 
var rart, var at vi var alle ligestillede, vi var 
alle modelbyggere den weekend.

C-4 OPEN
Foreningen har også været på besøg til C-4. 
Det er jo nærmest en tradition som så ! nt 
indleder efterårets og vinterens modelbyg-
ningsaktiviteter.

Ligesom tidligere år, så har vi igen dette 
år udloddet og fundet en IPMS hæderspris, 
dette år blev det en større model der løb 
med hæderen, mest nok fordi den i kraft af  
størrelsen skala 1/16 virkede imponerende.

Hobbymesserne
Vores deltagelse på de 2 årlige Hobbymes-
ser er blevet en god tradition og har med et 
gradvist stigende deltagerantal været noget 
som både jeg og de deltagende IPMSere 
ser frem til.

Vi har altid en god weekend ud af  
det og det har over årene været med til at 
brande foreningen i mange hobbyentusia-
sters bevidsthed om vores eksistens.

Forum og Hjemmeside
Vi har som bekendt en hjemmeside og et 
forum. Vores hjemmeside lever sit stille 
liv i det samme gamle design, dette kan 
man mene om hvad man vil, men vores 
hjemmeside hviler ! nt i sig selv og er et 
glimrende talerør for foreningen.

Vores forum ligger desværre meget 
stille. Jeg ved godt at jeg som formand 
burde være meget mere aktiv der; men det 
drukner lidt i at det ikke er så nemt at huske 
at også opdatere der, når man poster noget 
på vores online medie på vores hjemmeside 
på Facebook.

Vi ! k jo i februar sidste år vores nye 
forum aktivt efter en opgradering, men 
ikke en migrering fra det gamle forum. Det 
betød at alle startede forfra og man måtte 
opbygge sin pro! l igen.

Det der desværre ikke er blevet nem-
mere, er mulighederne for at uploade 
billeder. Man kan godt uploade billeder 
direkte, men de skal være relativt små 
i pixel størrelse, ellers skal man linke til 
billeder som ligger i et billedarkiv online. 
Flemming har begået en udmærket artikel 
om emnet i IPMS-Nyt nr. 156.

Når man ser på vores statistik, så er der 
67 medlemmer som er tilmeldt forum og 
de mest aktive udover Flemming, som er 
site admin, er gamle brugere af  det gamle 
forum. Som tingene er nu, så kommer 
der ikke til at ske ændringer med hverken 
forum eller Facebook hjemmeside, der vil 
nok stadig være mere aktivitet på Facebook 
end på forum. Her skal der lige lyde en op-
fordring: Når medlemmer poster indlæg på 
Modelbyggerens Facebook hjemmeside el-
ler på Fynske Modelbyggeres hjemmeside, 
vil de samme medlemmer ikke også poste 
det på IPMS Facebook hjemmeside, samt 
hvis man er rigtig " ittig på forum også#

IPMS-NYT
IPMS-Nyt har grundet forøgede porto-
udgifter været igennem en lille ændring, 
således at bladet er blevet lettere ved at 
anvende en tyndere papirtype både på 
sider og omslag og reducere i sideantallet. 
Således at slutmålet, at bladet inkl. kuvert 
kommer under 100 gram, nås.

Det gør at vi kan holde os på porto-
grænsen på 18 kr. pr. blad. Vi har samtidigt 
mulighed for at forny bladet med nyt de-
sign og udkomme i fuldfarver alt sammen 
til en god pris for trykningen.

Det indholdsmæssige ændres en smule 
bl.a. ved at reducere på de faste indlæg og 
længden på formandens side, så alt i alt vil 
I som medlemmer få et bedre blad, der 
fremtræder godt gennemarbejdet.

Vi ændrer ikke på udgivelsesfrekven-
sen, der vil stadig udkomme 4 blade pr. 
år. Redaktøren meddeler, at der som altid 
modtages artikler til bladet, det skriver jo 
ikke sig selv. Der skal samtidigt lyde en 
stor tak til de medlemmer, der har leveret 
artikler til bladet hen over året, mange 
gange med relativt kort varsel.

Samtidigt skal der lyde en stor tak til 
vores redaktør Lars for år efter år at levere 
varen; et gedigent og velskrevet model 
blad, som ligger i absolut top blandt for-
eningsblade.

Tak for hjælp
Nu når jeg har travlt med at takke så skal 
der lyde en stor tak til vores medlem Kai 
Willadsen, som har hjulpet med at sende 
bladene via det estiske postvæsen

Dette har over året givet en samlet 
besparelse set i forhold til hvis vi havde 
benyttet Post Nord, og har gjort at vi har 
vendt et underskud til overskud. Så stor tak 
skal der lyde til Kai for det. Kai har lovet at 
arrangementet kan fortsætte også i dette år.
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Der skal samtidigt lyde en stor tak til 
Peter Kristiansen for at passe vores interne 
Kvartårskonkurrence og til Flemming 
Hansen for at passe både hjemmeside, 
forum og Facebookside.

Fremtidig konkurrence IPMS-OPEN
Jeg påtænker at sammensætte en Model-
årskonkurrence gruppe med det formål 
at i løbet af  efteråret levere en form for 
koncept, således at vi i foråret 2019 afhol-
der en IPMS OPEN 2019 årskonkurrence.

Dette gør vi for at imødekomme både 
medlemmers, men også ønsket fra model-
byggere udefra, om en åben modelkonkur-
rence afholdt af  IPMS.

Gruppen skal tage stilling til hvor og på 
hvilken måde arrangementet skal afholdes. 
Skal vi selv afholde eller sammen med 
Hobbymessen? Skal det være en enkelt 
dags arrangement eller et weekendarran-
gement? Hvilke kategorier skal der stilles 
op i? Skal der være enkelt præmier eller 
skal der gives præmier efter pointopnåelse 
i de enkelte kategorier. Samt derved også 
revidere bedømmelsesgrundlaget for kon-
kurrencen.

Gruppen skal også tage stilling til hvil-
ken pris sådan et arrangement skal koste.

Vi kommer nok til at påregne, ligesom 
tidligere, at det koster foreningen nogle 
penge. DM var jo heller ikke gratis.

Jeg håber at I vil støtte op om dette 
tiltag således at vi kan få brudt isen og 
igen tage teten med hensyn til afholdelse 
af  større landsdækkende konkurrencer.

Medlemssituationen
Et større IPMS Open årskonkurrence vil 
forhåbentlig også give en positiv a" edt ef-
fekt på vores medlemsantal, som desværre 
er en smule vigende.

Vi er samlet set 142 medlemmer, det er 
en tilbage gang på 9 set i forhold til forrige 
år. Ikke tilfredsstillende, men heller ikke 
katastrofalt.

Beretningen blev godkendt med akkla-
mation.

3. Regnskab
Foreningen har pt. 138 medlemmer hvilket 
har indbragt 37.950 kr. i kontingentind-
tægter, herudover er der indtægter ved 
portobesparelse og rente, således at den 
samlede indtægt udgør 38.209 kr.    

Udgifterne udgøres primært af  om-
kostninger til bladet, herunder porto.

Det bemærkedes her, at foreningen 
har sparet et ret stort beløb ved at Kaj har 
afsendt bladet fra udlandet, og foreningen 
er ham stor tak skyldig. De samlede udgif-
ter er opgjort til godt 32.000 kr., hvilket 
giver et overskud på 5.370 kr. og en samlet 
aktivmasse på 62.144 kr.

Det drøftedes hvorvidt det er hen-
sigtsmæssigt at foreningen har så stor en 
formue, uden at drøftelserne dog bragte 
væsentlige nye synsvinkler for dagen.

Herefter blev regnskabet godkendt.

4. Indkomne forslag
Der var ikke indkommet forslag.

5. Budget
Kassereren forelagde budgettet, der i den 
forelagte form mangler en udgift på ca. 
6.000 kr. i moms på trykningen af  bladet, 
som således ikke fremgår af  det trykte 
udkast til budget som blev fremlagt.

Der fremkommer efter korrektion et 
forventet overskud til næste år (2018) på 
ca. 12.000 kr.

En del af  overskuddet skyldes æn-
dringer i bladets størrelse og papirkvalitet. 
Hensigten er at bringe bladets vægt ned 
under portogrænsen på 100 gram, så por-
toen bliver lavere.

Såfremt Kai har mulighed for fortsat 
at sende bladet fra udlandet, vil der herved 
kunne spares noget på portoudgiften, men 
ændringen af  bladet er gennemført for at 
sikre, at det under alle omstændigheder kan 
sendes ud for det eksisterende kontingent. 
Som en sidegevinst vil bladet blive trykt i 
farver således, at alle farvebilleder kommer 
i farver.

Kontingentet bliver ikke ændret og er 
fortsat 275 kr.

Det drøftedes hvorvidt bladet bør 
fortsætte eller om det kan nedlægges. Der 
fremkom ikke markant nye synspunkter på 
dette spørgsmål, som i øvrigt ikke kunne 
afgøres under dette punkt.

Budgettet blev vedtaget.

6. Valg af  formand
Formanden blev genvalgt uden modkan-
didater.

7. Valg af  øvrige bestyrelsesmedlem-
mer
De to øvrige bestyrelsesmedlemmer blev 
genvalgt uden modkandidater.

8. Eventuelt.
Formanden fortalte om julemødet, der 
blev afholdt hos Jakob Stoppel. Det ame-
rikanske lotteri gav en indtægt på 1.000 kr. 
og efter fradrag af  udgifter til lodsedler og  
gløgg og æbleskiver blev der et overskud på 
530 kr. Dette beløb indgår principielt ikke 
i det ordinære regnskab, men er en del af  
”kaffekassen”. 

Jakob Stoppel havde sponsoreret de 
meget " otte præmier, og herfor siger for-
eningen ham mange tak.

Formanden fortalte desuden om et 
hyggebyggemøde i Albertslund, hvor der 
var adgang for både medlemmer og andre, 
med blandt andet det formål at skabe 
grundlag for " ere medlemmer.

Flere medlemmer opfordrede til, at der 
også i speci! k IPMS sammenhæng afhol-
des sådanne hyggebyggemøder.

Endvidere fremsattes en opfordring 
til at alle vinderne (første, anden og tredje 
pladsen) ved kvartårskonkurrencen siger 
lidt om deres modeller. 

Endelig opfordrede formanden til, at 
medlemmerne på møderne medbringer nye 
eller gamle sæt, som de måtte have indkøbt 
eller er særligt optaget af  og andre ting som 
de ! nder relevante for hobbyen og som har 
interesse for andre medlemmer.

Dirigenten afsluttede Generalforsam-
lingen og takkede for god ro og orden.

Gode nyheder for de som vil have noget dansk
I slutningen af  2017 
kom AFV Clubs MIM-
23 Hawk Launcher. 
Hawk missilerne var i 
tjeneste i Flyvevåbnet 
igennem mange år.

I  2018 kommer 
ICM med en Fordson 
W.O.T.6, som hæren 
kørte med i begyndelsen 
af  1950erne.
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JULEKONKURRENCE 2017
I år viste det sig, at Ye Olde Julekonkurrence var rimeligt svær. Syv havde valgt at indsende svaret via mail, og en god håndfuld var 
med på spøgen i form af: Den klarer vi lige inden GF begynder.

Ialt var der 12 medlemmer med på julespøgen. Her viste det sig, at der var " ere som skal kigge nærmere på typebestemmelse af  
kampvogne, mens en enkelt havde problemer med skibet. Som sædvanligt var der en gennemgang af  svarene efter lodtrækningen.

I år blev det Dan Seifert, som var det medlem til stede med det laveste medlemsnummer. Dan fandt den heldige vinder ud af  de 
sedler, som var blevet spredt ud på bordet.

Den heldige vinder blev i år Lars Rabech, som efterfølgende er blevet kontaktet for at ! nde ud af  hvilken bogpræmie der skal 
tages med til konkurrencen i februar. Ved tegningerne herunder er de rigtige svar angivet med fed skrift.

Tegning 1
1 Lockheed TF-104 Star! ghter
X Convair F-106 Delta Dart
2 Grumman F11F Tiger Tegning 1

Tegning 2

Tegning 3

Tegning 4

Tegning 5

Tegning 6

Tegning 2
1 De Havilland Mosquito
X Beechcraft 18
2 Mitsubishi Ki.46 #Dinah#

Tegning 3
1 Vickers Medium Mk.I
X Neubaufahrzeug ausf.A
2 T-35

Tegning 4
1 Mitsubishi Ki.67 Hiryu (Peggy)
X Martin B-26 Marauder
2 Vickers Wellington

Tegning 5
1 Leopard 2A8
X T-90
2 M1A2 Abrams

Tegning 6
1 HMS Queen Elizabeth
X Clemenceau
2 USS Enterprise
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Anmeldelser
Tiedustelulaivue,
Lentolaivue 12 sodassa
Af  Kari Stenman
Forlaget Koala-Kustannus, Helsinki, 
Finland 2017
ISBN 978-952-229-183-7.
Jagereskadriller får generelt rigeligt med 
opmærksomhed, opklarings- og nærstøtte-
enheder betydeligt mindre. Dette retter 
Kari Stenman lidt op på med sit værk, hvis 
titel kan oversættes til Rekognoscerings-
eskadrillen, 12. eskadrille i krig.

Nummeret 12 blev taget i brug i 1934 
ved en generel nummerering af  Det ! nske 
Flyvevåbens eskadriller. Indledningsvis var 
enheden udrustet med Fokker C.V, fra 1938 
kom Fokker C.X til – ved det sovjetiske 
overfald på Finland i 1939 havde den 13 
C.X’ere, som blev sat ind til rekognoscering 
og bombning af  de angribende styrker på 
Karelske Næs. Bogen gennemgår opera-
tionerne grundigt med adskillige citater 
direkte fra missionsrapporterne.

I februar 1940 modtog eskadrillen 
sine første Gloster Gladiator. Disse hur-
tigere fly gav fornyede muligheder for 
opklaringsmissioner – et rekognoscerings-
resultat er jo ikke noget værd, hvis " yveren 

ikke slipper levende hjem for at afgive sin 
melding# Gladiator-piloterne beskød også 
jordmål. Kort før Vinterkrigens afslutning 
modtog eskadrillen de første to Westland 
Lysander, som dog først nåede at blive sat 
ind, da Sovjetunionen genoptog fjendtlig-
hederne i 1941, og da som andre enheders 
udrustning.

Ved fortsættelseskrigens begyndelse 
" øj eskadrillen stadig Fokker C.X og Glo-
ster Gladiator. En meget mere moderne 
type var dog undervejs, allerede den 28. 
juni 1941 blev den første rekognoscerings-
mission med Curtiss Hawk gennemført. 
I den indledende fase ydede eskadrillen 
luftstøtte til befrielsen af  de ! nske områ-
der nord for Ladoga-søen. Curtiss Hawk-
" yene blev allerede i juli beordret a" everet, 
i stedet ! k eskadrillen Fokker D.XXI.

Uanset eskadrillens protester – bogen 
gengiver dens egen analyse af  de to " y-
typers egnethed til rekognoscering – kom 
den til at fortsætte med Fokker-flyene 
frem til foråret 1944. Undervejs, i 1942, 
blev Blackburn Ripon anvendt til natlige 
bombetogter og nedkastning af  " yveblade. 
Eskadrillen tog også en nødlandet MBR-2 
" yvebåd i brug til nedkastning af  " yve blade, 

den ! ndes der 
også billeder af  
i bogen#

I februar 
1944 blev en-
hedsnavnene 
ændret, Lento-
laivue 12 blev 
t i l  Tieduste-
lulentolaivue 
12 (forkortet 
TLeLv 12) eller 
på dansk, at op-
gaven kom med 
i navnet (tiedu-
stelu = rekog-
noscering). På 
dette tidspunkt 
var det blevet 
særdeles van-
skeligt for eska-
drillen at løse 
sine opgaver 
med det for-
ældede mate-
riel, og den blev 
derfor i juni-juli 
udstyret med 
to Bristol Blen-
heim, ! nskkon-
struerede VL 
Myrsky jager" y 
fulgte i august. 

Myrsky-flyene kom i luftkamp den 22. 
august, hvor to fjendtlige jager" y blev be-
skadiget. De havde senere også lejlighed til 
at angribe mål på jorden med to styk 100 
kg bomber pr. " y.

Med våbenhvilen i september 1944 
tvang Sovjetunionen Finland til at angribe 
de tyske styrker i Lapland. Indledningsvis 
var TLeLv 12 ikke indsat i denne operation; 
men sidst i oktober blev en jager" ight af  
eskadrillen befalet til forstærkning af  Brew-
ster 239-jagerne i HLeLv 26. Myrsky-" yene 
" øj i alt 28 sorties i denne krig, der indgik 
både rekognoscering og angreb mod jord-
mål, de mødte ikke Luftwaffe undervejs.

I december 1944 trådte den nye freds-
tidsorganisation i kraft, HLeLv 11 (Jager-
eskadrille 11) blev oprettet på grundlag 
af  TLeLv 12. Det generelle " yveforbud 
krævet af  Sovjetunionen blev ophævet 
i august 1945, så " yvning med Bf  109, 
Curtiss Hawk og Myrsky kunne genopta-
ges. Efter ulykker ! k Myrsky " yveforbud i 
1947, Curtiss Hawk blev parkeret i septem-
ber 1948, mens ! nnerne " øj 109’ere frem 
til 1953. De Havilland Vampire indledte 
jetalderen i 1953.

Efter flere flytninger og ombenæv-
nelser hedder enheden i dag HävLLv 21 
og " yver F-18C Hornet fra Pirkkala ved 
Tampere.

Der er en årsag til, at jeg har valgt at 
gøre så meget ud af  eskadrillens historie: 
Bogen rummer intet sammendrag på 
engelsk, ligeledes er samtlige billedtekster 
kun på ! nsk. Til gengæld er bogen rigt illu-
streret, kun meget få sider rummer ikke et 
eller to billeder.

Bogen afsluttes med en serie tillæg: 
Oversigt over eskadrille- og " ightcheferne 
(denne liste standser af  en eller anden 
grund 04.09.1944 uanset, at Laplandskri-
gen med indsats af  eskadrillen jo fortsatte 
herefter), liste over det " yvende personel, 
liste over de anvendte " yvepladser, " y-
situationen månedsvis fra 1. december 
1939 til 1. december 1944, statistik over 
sorties, liste over samtlige " y med angivelse 
af  tjenesteperiode ved enheden og videre 
skæbne (tabtgået eller afgivet til hvilken 
enhed), liste over tabtgåede " y samt lufts-
ejre. Til sidst er der 14 farve-sidetegninger 
af  de i kamp anvendte " ytyper.

Alt i alt er der således meget at hente for 
modelbyggeren, selv om jeg godt kan forstå 
den modelbygger, som bliver ked af  hele 
tiden at blive mindet om alle de oplysnin-
ger, som ikke er umiddelbart tilgænge lige.

Bogen er på 168 sider glittet papir i god 
kvalitet, indbundet i stift bind, format A4.

Kai Willadsen/1



2929

IPMS KALENDEREN 2018
14. marts .................................... IPMS-møde m. foredrag (Normandiet) ....Nyboder Skole, København
24.-25. marts .............................Euro Model Lingen (Ems) udstilling .........Lingen, Tyskland (euromodelexpo.jimdo.com)
11. april ...................................... IPMS-møde m. foredrag (Japan) ................Nyboder Skole, København
21.-22. april ...............................Modeludstilling PMCL i Lübeck ................Lübeck, Tyskland (www.pmcl.de)
09. maj ....................................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
19.-20. maj.................................Militracks 2018 ..............................................Overloon, Holland (www.militracks.nl)
26.-27. maj.................................Minimaailm 2018 konkurrence ...................Tallinn, Estland (minimaailm.ee/uudised)
13. juni ....................................... IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C
15. august .................................. IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C
12. september ........................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
15.-16. september ....................AROS 2018 konkurrence ............................Lisbjerg Skole, Århus (www.danskemodelbyggere.dk)
10. oktober ................................ IPMS-møde m. foredrag..............................Nyboder Skole, København
27.-28. oktober .........................C4-Open konkurrence .................................Malmø, Sverige (www.c4-open.se)
14. november ............................ IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
12. december ............................ IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C

Alle møder på Nyboder Skole i København, er i 2018 i lokale 0.04 i stueetagen kl. 19.00 - 22.00. Indgang til venstre i gården#
Har DU tilføjelser til denne kalender, så kontakt venligst Lars Seifert-Thorsen.
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Forsiden: One-Charlie hedder denne 
Churchill AVRE, der står i Courseulles-sur-
Mer i Normandiet.
Foto: Lars Seifert-Thorsen

Redaktùrens leder
Det vil ikke være i hvert nummer at du ! nder en leder skrevet af  redaktøren, men her, i det første $nye$ blad, er det på sin plads at 
der kommer en redaktionel leder. Det første du sikkert lagde mærke til var den nye forside. Den gamle havde levet siden nr. 72, dvs. 
siden maj 1996, så det var vel på tide at forny den. Tak til Torben Klein for at have lavet den nye skabelon.

Vi i redaktionen har kigget nøje på de muligheder og begrænsninger der ligger i det nye format. Først og fremmest skal vi fremadrettet 
til at tænke meget mere i farve, så der vil være " ere farvebilleder fremover. Det er netop det som vi får med det nye blad.

Dernæst har vi kigget på de faste sider og fundet ud af  hvad der skal fjernes og hvad der skal fastholdes. I " ere år er der ingen der 
har benyttet sig af  muligheden for at købe kopier af  andre IPMS-blade, så derfor ! ndes Bladhjørnet ikke mere. På samme måde vil 
det redaktionelle $krims-krams$, der i alle årene har været på side 3 holde " yttedag og fremover være et sted bagerst i bladet. F.eks. 
som her sammen med kalenderen. Kalenderen kommer til at fortsætte, ligesom resultaterne fra kvartårskonkurrencen. Vi vil forsøge 
at bringe nogle " ere billeder fra konkurrencen. Anmeldelser er også en fast rubrik der får lov til at overleve. Dog med det forbehold, 
at der fremover kan redigeres noget hårdere i anmeldelserne for at sikre at der bliver god plads til artikler. Formanden får selvfølgelig 
lov til at skrive en side til hvert nummer, så du kan blive holdt orienteret om hvad der sker i foreningen.

Har du lyst til at bidrage til bladet, så er det bare med at komme i gang.
Lars Seifert-Thorsen
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Navn Feb Maj Sep Nov Total Placering 2016

Peter Nellemann 10 10 10 10 40 1

Flemming Hansen 9 10 10 10 39 18

Per Nielsen 10 10 8 8 36 5

Sonnich Hansen 8 9 9 9 35 2

Peter Kristiansen 10 5 8 6 29 3

Roy Nielsen 7 4 6 8 25 7

Torben Klein 9 -- 8 7 24 10

Kjeld Pedersen -- 9 7 8 24 4

Allan F1 Nielsen -- 8 7 9 24 9

Henrik Stormer -- 9 9 -- 18 8

Torben Sørensen 8 2 5 -- 15 --

Lars Rabech -- 3 10 -- 13 17

Lasse Hyllemose -- -- -- 10 10 --

Allan Nielsen 9 -- -- -- 9 19

Kim Kanstrup -- -- 9 -- 9 --

Kenneth Ker• -- -- -- 9 9 11

Kim Møller -- 8 -- -- 8 --

Poul Østergaard -- 7 -- -- 7 12

Bo Christensen -- 6 -- -- 6 --

Martin Røpke -- -- 6 -- 6 6

Casper Dahm -- -- 5 -- 5 --

Kvart!rs-

konkurrencen 

2017
Af Peter Kristiansen

Selv om konkurrencen i november 
traditionelt var mindre velbesøgt end 
årets tidligere konkurrencer, var der 

mange ! ne stykker blandt de medbragte 
24 modeller, som var jævnt fordelt i de tre 
klasser. Peter Nellemann tog dog ingen 
notits af  den skærpede konkurrence og 
sikrede sig 1. pladsen i årets samlede kon-
kurrence – endnu engang med maximum 
40 point. Flemming Hansen var tæt på at 
vælte Peter af  tronen med 39 point, mens 
Per Nielsen snuppede 3. pladsen med 36 
point. Et stort tillykke til de tre vindere, 
som fortjent blev hædret på generalfor-
samlingen i januar.
Aftenens vindere blev:
Klasse A: Militær og ! gurer
Lasse Hyllemose: 1/32 Livgarden, Dybbøl 
Bjerg 1848
Sonnich Hansen: 1/6 E. Ripley
Sonnich Hansen: 1/6 Vampirella
Klasse B: Fly, biler og andet
Flemming Hansen: 1/48 Stuka 1B Legion 
Condor 1938
Allan F1 Nielsen: 1/12 Ferrari 126C2
Roy Nielsen: 1/48 Hawker Hurricane Mk. I
Klasse C: Dioramaer
Peter Nellemann: 1/72 Vosper MT boat
Peter Nellemann: 1/110 South Goodwin 
Lightship
Kenneth Kerff: 1/72 Plat eller krone

I klasse A blev det en god aften for ! gurene 
og en skidt aften for kampvognene.

Lasse Hyldemose gjorde et " ot og glæ-
deligt comeback med en scratchbygget op-
stilling med tre danske soldater og sikrede 
sig 1. pladsen. Figurerne er modelleret med 
putty på et skelet af  ståltråd. Hovederne 
og et par hænder er fra Hornet, og Lasse 
har malet vådt i vådt med Vallejo farver. 
En teknik som Lasse i øvrigt ikke mener, 
at Vallejos farver er særlig velegnet til, så 
Lasse er gået tilbage til oliemaling.

Sonnich Hansen sluttede året med to 
podiepladser for to nydelige kvinde! gurer, 
og afslører at Ellen Ripley fra ! lmen Alien 
er meget let påklædt under rumdragten.

I klasse B vandt Flemming Hansen for 
tredje gang i træk 1. pladsen. Denne gang 
for Air! x’ nye Stuka B-1 i Legion Condor 
1938 bemaling. Stukaen er bygget ud af  
æsken plus seler fra Eduard og malet med 

Gunze maling. Flemming har valgt Condor 
mærker i stedet for de almindelige tyske 
mærker, fordi han godt kan lide det Tintin-
tegneserie-præg, disse mærker har.

Allan F1 Nielsen opnåede 2. pladsen 
med MFHs udgave af  Gilles Villeneuves 
F1-racer fra 1982, med en imponerende 
detaljeret motor.

Der var gensyn med Roy Nielsen på 
podiet med en " ot weathered Hurricane 
fra Air! x.

Dioramaklassen blev igen domineret af  
Peter Nellemann, som tog 1. pladsen med 
et actionpræget diorama med Air! x’ gamle 
Vosper MT boat, som Peter karakteriserer 
som et glimrende sæt. Peter har forbedret 
antenner, gelænder og kanonløb. Flagene 
er lavet af  materiale fra vin" aske, bølgerne 
af  spartelmasse og granatnedslagene af  
Plastimake med akryl maling fra tuben.

Peter vandt også 2. pladsen med min 
favorit denne aften, et super " ot fyrskib i 

den usædvanlige skala 1/110. Et gammelt 
FROG sæt fra 1962.

Der var også glædeligt gensyn med 
Kenneth Kerff  på podiet med en sjov 
opstilling, hvor air force og navy trækker 
lod om, hvem af  dem der skal redde en 
nedskudt tysk pilot ombord.

Kjeld Pedersen havde medbragt en 
Conqueror Mk.2 fra Dragon og en JS-4 
fra Trumpeter. Per Nielsen havde med-
bragt to modeller, en " ot opstilling med 
en SS 100, generator og lyskaster (med 
lys) og en ! n scene fra Polen anno 1939. 
Torben Sørensen viste os også to model-
ler, bl.a. en nydelig Merlin EH-101 i skala 
1/72 fra Revell. Torben Klein havde været 
produktiv med hele ! re modeller, bl.a. en 
imponerende Sea Otter i dansk bemaling – 
et rigtigt  møg sæt fra Azur. Jeg har pt. svært 
ved at ! nde tid til modelbygning, men en 
lille 1/72 Aichi M6A1 Seiran fra Tamiya 
havde jeg da fået lavet.
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Kvart!rskonkurrencen november 2017

Fotos/Photos:
Peter Kristiansen

Øverst er det Kenneth Ker• s • ne diorama, hvor englænderne slår plat eller 
krone om hvem der skal tage den nedskudte tyske pilot til fange.

Til venstre har vi Vampirella i skala 1/6,
der er bygget og fremragende bemalet af Sonnich P. Hansen.

Lige herover er det Peter Kristiansens • ne lille 1/72 Aichi M6A1 Seiran.

Nederst får I et detaljefoto af Allan Nielsens 1/12 Ferrari 126C2
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Kvart!rskonkurrencen 

november 2017

Øverst har vi Flemming Hansens 
Ju 87B-1 i 1/48.

I midten til venstre ses et gammelt 
FROG sæt, nemlig South Goodwin 
fyrskibet bygget af
Peter Nellemann.

I midten til højre er det Torben 
Klein der har haft gang i en stribe 
Asterix  • gurer man i fordums tid 
kunne få hos BP benzin når man 
tankede.

Til højre har Kjeld Pedersen bygget 
en engelsk Conqueror Mk.2 fra 
Dragon i 1/35

Fotos/Photos:
Peter Kristiansen


