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McDonnell Douglas F-101 Voodoo

Denne F-101B Voodoo står i dag
på USAF museet i Dayton, Ohio
Foto: media.defense.gov

De canadiske CF-101B • øj i et meget attraktivt farveskema,
som det illustreres af s/n 101060 fra 409 Nighthawk Squadron, CFB Comox,

der her står på rampen på CFB Moose Jaw i foråret 1982
Foto: wikimedia.org

Operation Sun-Run handlede om at sætte hastighedsrekorder,
dels Los Angeles til New York og dels Los Angeles-New York retur.

Det skete d. 27. november 1957. Man brugte seks RF-101C • y til opgaven,
to til frem og tilbage • yvningen, to til en-vejs turen og to som backup.

Lufttankning undervejs betød at der virkelig skulle koordineres, men det lykkedes.
Flyet på billedet står i dag på USAF Museum i SEA camou• age, se side 7.

Foto: scalespot.com
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Formandens side 
Vi er nu nået til slutningen af  juli 2019 og vejret har de sidste dage 
budt på super sommervejr. Min familie og jeg er som bekendt 
! yttet til udkants Danmark, eller som jeg ynder at kalde det for, 
Solskinsområdet Odsherred, for det er et faktum at vi har langt 
! ere solskinsdage her sammenlignet med Københavns forstæder.

Det har været et meget tumultarisk forår og forsommer hvor 
det meste af  vores tid gik med at pakke og ! ytte. Nu er vi kommet 
på plads, vi har kunnet indrette et Modelling Department i huset, 
hvor min søn har fået et værelse hvor han kan bo og modelbygge.

Jeg har så to værelser, et til modelbygning/kontor og et helt 
værelse til mit stash, ja du læste rigtigt, jeg har et værelse kun med 
reoler, hvor der er byggesæt fra gulv til loft. Vi har en relativ bred 
fordelingsgang, hvor der er plads til udstillingsskabe, hvor mine 
byggede og undervejs byggede sæt er placeret.

Efteråret
Efterårets aktiviteter begynder at nærme sig. Vi har nogle ar-
rangementer for efteråret med IPMS. Vores møder har taget en 
”næsten” fast form. De møder hvor der er ¼ års konkurrence og 
evt. bladudlevering ligger rimeligt fast (det er september, november 
og december mødet).

Oktober mødet bliver afholdt som en temaaften. Her har jeg 
fået vores medlem Carsten Bentzien til at gennemgå nyere weathe-
ring teknikker for os. Carsten har tidligere lavet et lignende foredrag 
og dette er en fortsættelse og gennemgang af  bemalingsteknikker, 
der er kommet frem siden sidst. Det skal nok blive interessant.

Hvis du er til modeludstillinger, så er der rent lokalt selvfølgelig 
Hobbymesse i Rødovrehallen, hvor vi har vores faste stand, hvor 
vi sidder og modelbygger og har en super weekend ud af  det. Det 
er den 3.-4. november.

Sidder der nu nogen af  medlemmerne, som vil være med, så 
vær vaks ved havelågen og tilmeld dig via vores forum, når jeg 
annoncerer for arrangementet. Det plejer at gå hurtigt og vi har 
et maks. antal på 12 mand.

Husk, der er også mulighed for at tage til C4-Open, som i år 
vil være på et nyt sted, da man ikke kan være på den gamle lokali-
tet. Den nye lokalitet er ”Kockum Fritid” og som altid den sidste 
weekend i oktober, det er 26.-27. oktober. Se på deres hjemmeside 
for nærmere beskrivelse og hvordan du " nder frem til det nye sted.

Internationalt så er der igen i år mulighed for at tage til SMC 
den 19.-20. oktober i Veldhoven i Holland, eller til ”Scalemodel-
world (IPMS UK) i England den 9.-10. november, og så har vi 
en åben invitation til at besøge ”Euro Scale Modelling” i Houten 
(IPMS Holland) den 23. november, så der er rigeligt at kaste sig 
ud i hvis man har behov for det. Vi er selv en lille sluttet ! ok, der 
drager til SMC for første gang, vi har i hver tilfælde booket hotel 
til det, så det skal nok blive spændende… Der skal nok komme 
en lille artikel ud af  det.

Vores december møde bliver igen afholdt som ”jul i den gamle 
hobbybutik” hos Stoppel. Der vil være mulighed for at sige god 
jul og drikke lidt gløgg og spise en æbleskive eller to samt deltage 
i det amerikanske lotteri med de " ne sponsorpræmier fra venlige 
bidragsydere.

Medlemsstatus m.v
Vores medlemssituation er god, takket være at vi har fået et pænt 
antal nye medlemmer, som endnu engang skal ønskes hjerteligt 
velkommen.

Vi har stadig en lille restgruppe, som lige skal have en rykker 
inden vi sender det tredje blad ud for dette år. Ellers så går det 
bedre medlemsmæssigt, hvilket nok skyldes det fremragende ar-

bejde som bestyrelsen udfører 
og ikke mindst vores super 
medlemsblad.

Hvis du sidder derude og 
synes der mangler artikler til 
bladet og der er noget som du 
brænder helt vildt for, så sæt 
dig til tasterne og skriv en arti-
kel til bladet. Det kan være om 
alt muligt, bare det har noget 
at gøre med modelbygning.

Jeg vil samtidigt opfordre 
de af  Jer, der har besøgt mo-
delrelevante museer i jeres ferie til at skrive en artikel til bladet, 
så andre kan inspireres til enten at besøge samme museum eller 
skrive om museer de selv har besøgt. Information der ikke deles, 
er mange gange spildt information.

Som nogen sikkert husker så havde vi en lille konkurrence ved 
sidste Hobbymesse, hvor jeg stadig havde en enkelt delt bronze 
præmie tilbage. Den var tilfaldet Jes Touvdal, som ikke er så ! ittig 
til at komme forbi når vi holder møder; men så vidste jeg at Jes 
ville være at træffe til Militracks 2019 i Overloon (se redaktørens 
artikel her i bladet), så jeg medtog den i min bagage således at Jes 
kunne få den overdraget når vi nu mødtes der. Kom ikke og sig, 
at vi ikke gør noget for medlemmerne… 

Jes (t.v.) og Dan ved præmie-
overrækkelsen i Overloon

Denne Hetzer var med 
i Overloon
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One-O-Wonder bliver 65 !r
Her skal vi kigge nærmere på et ! y som kom til at sætte sit præg på både den kolde krig 

og Vietnam-krigen.

Af Lars Seifert-Thorsen

D er er intet unormalt i at enhver 
af  disse historiske tilbageblik 
begynder noget tidligere end 

datoen for typens jomfruflyvning, der 
markerer fødselsdagen.

Derfor skal vi også denne gang kigge 
længere tilbage end de 65 år. Vi skal til-
bage til slutningen af  2. Verdenskrig, hvor 
United States Army Air Force (USAAF) 
blev presset af  Luftwaffes nye jetjagere. 
Ganske vist havde man opnået luftherre-
dømmet over Das Reich, men hverken 
P-47 Thunderbolt eller P-51 Mustang 
kunne hamle op med Messerschmitt Me 
262, hvis sidstnævnte var i hænderne på 
en erfaren pilot.

Det betød at USAAF kiggede på nye 
! ytyper og den amerikanske ! yindustri lå 
bestemt ikke på den lade side. Bell havde 
gang i XP-83 med to jetmotorer og Convair 
arbejdede på XP-81 med en turboprop 
i næsen og en jetmotor i halen. Begge 
blev dog " askoer, der ikke levede op til 
forventningerne.

Historien viste, at Tyskland overgav sig 
inden der for alvor var blevet behov for 
nye ! ytyper, hvilket nok var heldigt. Det 
amerikanske jet! y, der var længst fremme 
i udviklingen, var Bell P-59 Airacomet, der 
viste sig at være en slem skuffelse. Så var 
der betydeligt mere potentiale i Lockheed 
F-80 Shooting Star og Republic F-84 
Thunderjet, der var de næste på vej gen-
nem design og tidlig produktion. Især den 
sidstnævnte blev set som et ! y der kunne 
dække en stor del af  det umiddelbare be-
hov og det betød at man lagde en dæmper 
på mere kostbare og ambitiøse projekter.

F-101 udvikling
Strategic Air Command fremkom i august 
1945 med et ønske om designforslag til en 
ny type af  langdistance eskortejager til at 
passe på bombe! yene. Typen skulle også 
kunne bruges som et angrebs! y mod jord-
mål. Man ønskede et enkeltsædet ! y med 
to jetmotorer, med en topfart på 960 km/t, 
en rækkevidde på ca. 1.500 km og med en 
effektiv tophøjde på 40.000 fod.

Her var der noget som McDonnell 
Aircraft Corporation kunne se sig selv 
som leverandør af. Man designede Model 
36C, som blev bestilt i to eksemplarer som 
XP-88 i juni 1946 med Westinghouse J34 
motorer. Da man var klar til at går i luften 
i april 1948 var typen blevet til XF-88 uden 
efterbrændere og XF-88A med efterbræn-
dere. Det viste sig, at ! yet manglede mo-
torkraft, selv med efterbrænderne tændt.

Der var en ”! y-off ” mellem tre forskel-
lige typer i juni-juli 1950, men selv om XF-
88A var det bedste af  de tre typer, beslut-
tede man at denne type ikke skulle sættes 
i produktion. McDonnell parkerede de to 
! y i en lagerhal og ventede på bedre tider.

På et tidspunkt fandt USAF ud af  at 
F-84 ikke længere var i stand til at opfylde 
de krav man stillede til et langdistance 
jager! y og McDonnell greb chancen til at 
foreslå en væsentlig opgradering af  XF-88. 
Motorerne skulle nu være Pratt & Whitney 
J57, der gav næste dobbelt så meget tryk 
som J34, hvilket gjorde at USAF fandt 
tilbuddet meget attraktivt.

I januar  1952 blev kontrakten på ud-
viklingen af  det som nu blev kaldt F-101 
underskrevet og McDonnell gik i gang 

med at arbejde på dette tidlige medlem af  
”Century Series” klubben.

Jomfru! yvningen
F-101 Voodoo var et meget større ! y end 
XF-88. Det var nødvendigt for at få plads 
til de væsentligt større motorer og ikke 
mindst det ekstra brændstof, som skulle 
til for at holde dem i gang. Man havde 
også ! yttet højderoret helt op på toppen 
af  sideroret for at være sikker på at det 
var udenfor luftstrømmen fra motorerne.

Den første F-101A Voodoo med serie-
nummeret 53-2418 var klar på startbanen 
på Edwards AFB d. 29. september 1954 
med Robert Little ved styrepinden. Han 
sagde efterfølgende at alt ved jomfru! yv-
ningen havde været ”spektakulært”#

Da han gik i luften, tog det ikke mange 
øjeblikke før han forlod både T-33 foto! yet 
og F-100 ”chase plane” bag sig. Uden at 
tænde for efterbrænderne gik han op i 
35.000 fod med lige under lydens hastig-
hed, hvorefter han gik ind i et svagt dyk 
og gennembrød lydmuren. Så vidt vides 
var dette første gang at et ! y gik igennem 
lydmuren på sin jomfru! yvning. De eneste 
problemer var at næsehjulet ikke kom helt 
ind og at motorerne ikke gik ”rent”. Lan-
dingen forløb uden problemer.

På senere test! yvninger var der større 
problemer med motorer der ”stallede” ved 
overlydsfart og først kunne genstartes da 
man kom ned på Mach 0,8 og næsehjul der 
ikke kunne trækkes helt ind. For at få næse-
hjulet helt ind skulle man have understellet 
oppe inden ! yet kom op på 250 knobs 
fart, men da en F-101 var kendetegnet ved 

Her ses den første F-101A Voodoo på Edwards AFB kort tid efter leveringen
Foto: USAF via commons.wikimedia.org
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en meget hurtig acceleration krævede det 
koncentration hos piloten for at det skulle 
lykkes. Det værste problem af  alle, som 
skulle følge typen i meget lang tid, var en 
tendens til at højderoret kom ud af  enhver 
luftstrøm når næsen var højt løftet. Det gav 
en såkaldt ”Pitch-up” situation, hvor næsen 
rykkede sig opad. Som regel gik ! yet i et 
! adt spin umiddelbart efter og det kunne 
være særdeles vanskeligt at komme ud af  
dette spin. Der gik en del ! y og desværre 
også piloter tabt på den konto, indtil man 
kom med nogle klare regler for hvordan 
! yet skulle håndteres for ikke at ende i 
disse situationer.

Fra eskortejager til andre 

opgaver
Netop problemet med pitch-up gjorde at 
USAF meget tidligt begyndte at kigge på 
om man i virkeligheden skulle bruge typen 
til noget andet end man oprindeligt havde 
tænkt på. Man kiggede på hvordan man 
kunne udnytte F-101s hurtige acceleration 
og høje topfart.

En ide man kom frem til, var en to-
sædet F-101B interceptor, bevæbnet med 
missiler i stedet for de " re 20 mm kanoner 
der var bevæbningen i F-101A. Samtidigt 
arbejdede man på at videreudvikle typen til 
også at kunne dække langdistance rekogno-
scering og jagerbomber rollerne.

Kontrakten om udviklingen af  F-101B 
blev underskrevet i 1955 og den første F-
101B gik i luften d. 27. marts 1957.

Missil bevæbningen bestod dels af  2 stk. 
AIR-2 Genie raketter, der var forsynet med 
et 1,5 kt atom-sprænghoved, dels af  2 stk. 
AIM-4 Falcon luft-til-luft missiler.

I aktiv tjeneste
F-101A kom i aktiv tjeneste 1. juli 1957, 
da typen blev tildelt til 27th TFW (Tac-
tical Fighter Wing) under Tactical Air 
Command, tre eskadriller 522, 523, 524 
TFS med haler med henholdsvis røde, gule 
og blå stjerner. Den øvrige bemaling var 
naturligt aluminium med sorte radomer. 
Enheden var baseret i Austin, Texas.

På dette tidspunkt havde man reelt kun 
en opgave, nemlig at foretage et angreb 
med et enkelt atomvåben. Man havde 
nemlig indset, at ! yet ikke ville være i stand 
til at engagere andre jager! y, men den høje 
topfart og den lange rækkevidde gjorde ty-
pen velegnet til denne jagerbomberopgave.

Den nyoprettede styrke gik straks i 
gang med at bevise deres nye ! ys evner og 
en af  disse var at sætte en ny hastigheds-
rekord. Træningen gik i gang og man 
pudsede et ! y op, så der var minimal luft-
modstand. Projektet blev kaldt Operation 
Fire Wall og d. 12. december 1957 tog man 
rekorden fra englænderne, da major Adrian 
Drew i F-101A s/n 53-2426 gennemførte 
to ! yvninger over Mojave ørkenen med en 
gennemsnitsfart på 1.932,16 km/t.

I midten af  1958 gennemførte man 
en deployering hvor man sendte " re ! y 
non-stop til Liege i Belgien med diverse 
lufttankninger undervejs. Man deployerede 

også til Stillehavsområdet, da der opstod 
spændinger mellem Kina og Taiwan. 
Endelig flyttede man en TFW til RAF 
Bentwaters i England i december 1958.

Denne 81st TFW, forblev på RAF 
Bentwaters frem til 1965, hvor ! yene blev 
overført til en Air National Guard (ANG) 
enhed. Som et lille kuriosum kan det næv-
nes at netop 81st TFW besøgte Karup i 
foråret 1965.

RF-101
Meget tidligt i udviklingsforløbet var man 
kommet frem til at typen ville være velegnet 
som foto-recce ! y. Det skyldtes de to ting 
som allerede er nævnt ! ere gange, nemlig 
topfart og rækkevidde. For at lave typen 
om til et recce ! y, så hev man kanonerne 
ud og indsatte to overlappende kameraer 
til at fotografere lige ned i næsen på ! yet 
samt et skråtstillet kamera, der var gemt 
bag en specielt udformet næse.

Det første recce ! y, en YRF-101A gik 
i luften fra McDonnells fabrik i St. Louis, 
Missouri d. 10. juni 1955. Et år senere 
blev de første tre produktionseksemplarer 
leveret. I alt blev der leveret 35 RF-101A 
frem til oktober 1957, hvorefter der blev 
leveret yderligere 166 RF-101C frem til 
marts 1959.

De første RF-101A blev leveret til 17th 
TRS (Tactical Reconnaissance Squadron), 
baseret på Shaw AFB i South Carolina, d. 
6. maj 1957. Det var i øvrigt netop denne 
base, som hovedparten af  RF-101 ! yene 
skulle komme til at benævne som deres 

Operation Firewall er her ved at slutte.
D. 12. december 1957 satte netop dette • y

verdensrekord i hastigheds• yvning
Foto: Via Internettet (jetpilotoverseas.• les.wordpress.com)

F-101A Voodoo (53-2427) viser her hvor stor en 
droptank, der kunne monteres på en Voodoo
Foto: Internettet via 1.bp.blogspot.com
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hjemmebase. Derfra blev de deployeret ud 
over hele den vestlige verden.

En af  første af  disse, i juli 1958, blev 
en deployering til Incirlik i Tyrkiet i for-
bindelse med en krise i Libanon, kaldet 
Operation Blue Bat. Herfra ! øj man et 
antal missioner over Libanon i løbet af  de 
tre måneder som det kom til at vare.

Operationer i Stillehavs-

området
De første RF-101 Voodoo begyndte at 
ankomme til Stillehavsområdet i midten af  
1958, nærmere betegnet til dels Okinawa 
og Misawa AB på nordspidsen af  Honshu 
i Japan.

Herfra blev der ! øjet masser af  recce 
missioner over dels det japanske hav, dels 
det østkinesiske hav. En af  de to første 
eskadriller, der ! øj deres RF-101 fra Japan 
var 45th TRS (Polka Dots), der havde blå 
haler og et bredt skråt blåt bånd på næsen, 
med masser af  hvide polkaprikker på, et 
meget attraktivt farveskema på de store ! y.

Interessant er det, at man fra november 
1959 udstationerede et antal RF-101 på 
Taiwan, hvorfra de blev ! øjet af  nationa-
list-kinesiske piloter og med Taiwanesiske 
nationalitetsmærker. Man ! øj missioner 
langt ind over det kinesiske fastland. Disse 
missioner fortsatte helt indtil 1970, hvor 
typen blev trukket tilbage. Der står fortsat 
et par RF-101 på museer i Taiwan.

Cubakrisen
Da Sovjetunionen i 1962 sendte atom 
missiler til Cuba, kom verden tættere på 3. 
Verdenskrig end nogensinde. At placere 
sådanne våben mindre end 150 km fra det 
amerikanske fastland var mere end præsi-
dent Kennedy kunne acceptere og USAF 
gik meget højt op i beredskab.

Efter at en U-2 var blevet skudt ned 
over Cuba blev taktiske recce ! y sat ind 
på opgaven med at få klarlagt, hvad det 
helt præcist var der foregik på Cuba. Det 
betød at opgaven blev delt mellem ! ådens 
RF-8A Crusader og ! yvevåbnets RF-101 
Voodoo ! y.

Man ! yttede et antal ! y til en base i 
Florida og derefter blev det hele styret på 
et strategisk niveau stort set direkte fra 
Pentagon.

Det er lidt interessant, at selv om RF-
101 ! yene forsøgte at undgå de cubanske 
radarer, så blev de som regel opdaget ret 
tidligt på deres missioner, men uvist af  
hvilken årsag, så blev der ikke affyret mis-
siler efter dem.

En enkelt historie går endda på at en 
pilot på en mission i nærheden af  Guan-
tanamo i november 1962 så en større 
mængde cubanske soldater løbe hen til 
deres luftværnskanoner, han forberedte sig 
på det værste, men opdagede at cubanerne 
stod og vinkede til ham. Han gjorde gen-
gæld ved at vippe med vingerne inden han 
satte kursen hjemover.

Vietnamkrigen
I begyndelsen af  1960erne anede man 
ouverturen til krig i Sydøstasien. Allerede 
inden amerikanerne for alvor gik ind i kri-
gen havde man opereret med hemmelige 
recce-! yvninger over Vietnam, primært på 
foranledning af  Laos, der gerne ville have 
billeder af  hvad Viet Cong foretog sig i det 
nordligste Laos.

Her var det en stor fordel at nogle af  
RF-101 piloterne allerede havde været på 
besøg på nogle af  de luftbaser i Thailand 
som man kunne operere fra, især Udorn i 
det nordøstlige Thailand og Don Muang 
nær Bangkok samt Tan Son Nhut nær 
Saigon i Sydvietnam.

I oktober 1961 deployerede man " re 
RF-101 til Tan Son Nhut for at deltage i 
en øvelse med det sydvietnamesiske ! y-
vevåben. Det varede en lille måneds tid, 
hvor man ! øj et antal missioner i området, 
mens man fra tid til anden blev beskudt 
af  antiluftskyts, der dog ikke ramte nogen 
af  ! yene.

Aldrig så snart var den ene deployering 
slut før de næste " re RF-101 blev sendt 
til Don Muang, hvorfra de ! øj missioner 
over de dele af  Ho Chi Minh stien der gik 
gennem Laos og Sydvietnam. Det er lidt 
interessant at vide, at de deltagende RF-101 
alle var i alu-bemaling, om end man så småt 
var gået i gang med at eksperimentere med 
det som sidenhen blev til den kendte South 
East Asia (SEA) camou! age bemaling.

Denne F-101C Voodoo er udstillet på Air Mobility 
Command Museum i Dover, Delaware

Foto: Peter Miller - • ickr.com

Denne RF-101C står i SEA camou• age bemaling på USAF museet 
på Wright-Patterson AFB i Dayton, Ohio
Foto: wikimedia.org
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I begyndelsen af  1965 var situationen 
i Sydvietnam temmelig desperat. Den syd-
vietnamesiske hær kunne ikke rigtigt stille 
noget op mod de mange nordvietname-
siske og Viet Cong tropper, der strømmede 
ned fra nord af  Ho Chi Minh stien. Det 
førte til at det amerikanske engagement i 
kon! ikten blev trappet op og man deploye-
rede en del RF-101 til Udorn, som man dog 
lige måtte udvide for at basen blev i stand 
til at håndtere så mange og så højtydende 
! y. De RF-101 som blev sendt til Udorn 
var alle blevet camou! eret inden de ankom.

Til at begynde med var der adskil-
lige områder i Nordvietnam der var ”off  
limits” for Voodoo piloterne, men efter-
hånden som kon! ikten eskalerede blev 
begrænsningerne færre og færre.

Recce piloterne, der var kendt som 
fremragende navigatører, blev ofte brugt 
til at føre jagerbomberne frem til deres 
mål indtil de sidstnævnte opnåede så stor 
erfaring, at de selv kunne varetage opga-
ven. Recce piloterne var dem der ! øj ind 
over målene dagen før for at levere fotos 
der kunne bruges til planlægningen af  et 
bombetogt, ! øj foran jagerbomberne for 
at levere opdateringer på vejr og placering 
af  antiluftskyts samt også blev hængende 
i området for at fotografere målet efter et 
angreb. så fototyderne på basen kunne se 
hvor hårdt målet var blevet ramt.

I oktober 1967 samlede USAF alle 
Voodoos i SEA på Tan Son Nhut basen 

hvorfra de ! øj masser af  missioner over det 
sydlige Nordvietnam, Laos og Sydvietnam. 
Herfra deltog man i stort set alle de kendte 
slag frem til november 1970, hvor man trak 
typen ud af  Vietnam.

Herefter fortsatte man med at anvende 
typen i USA med afstikkere til Japan og 
Europa frem til 1979.

Forsvaret af  Nordamerika
Vi har allerede kort berørt, at man valgte 
at udvikle en to-sædet F-101B. Denne type 
havde en meget speci" k opgave, nemlig 
at beskytte det nordamerikanske fastland 
mod angreb fra sovjetiske bombe! y.

De første F-101B kom i tjeneste i ja-
nuar 1959. I alt endte typen med at være 
i tjeneste i ikke mindre end 20 USAF-
eskadriller foruden de fem canadiske. I alt 
blev der bygget ikke mindre end 479 stk. F-
101B jagere. Her var der tale om nogle helt 
andre typer af  missioner end de som blev 
! øjet af  jagerbomber eller recce piloterne.

Vi taler her om supersoniske intercep-
tor missioner, hvor målet nogle gange også 
! øj supersonisk og når man ! øj direkte 
mod hinanden, så nærmede ! yene sig hin-
anden med op til 3.000 knobs fart.

Efterhånden som tiden gik blev en hel 
del F-101B overført til forskellige Air Na-
tional Guard enheder. De sidste blev taget 
ud af  USAF brug i 1972, men fortsatte et 
årti mere i ANG-tjeneste, hvor de sidste 
blev udfaset i 1982.

F-101B i Canada
Canada blev det eneste udenlandske 
land der kom til at benytte typen i større 
omfang. Da Avro Canada CF-105 Arrow 
projektet blev stoppet (se historien i IPMS-
Nyt nr. 118), manglede man helt klart et 
! y der kunne fungere sammen med det 
amerikanske luftforsvarssystem.

Det var derfor nærmest en selvfølge at 
den canadiske regering i juni 1961 bestilte 
56 stk. F-101B og 10 stk. F-101F trænings-
! y. For at indikere at det var canadiske ! y 
blev de betegnet CF-101B og CF-101F. De 
to første ! y blev leveret d. 24. juli 1961 og 
man gik meget hurtigt i gang med at om-
skole piloter og navigatører til den nye type.

Den første eskadrille, 425 Squadron, 
blev erklæret for operativ i slutningen af  
1961 og derfra gik det ganske hurtigt med 
at få de andre eskadriller op til samme 
niveau. Det skete ikke uden visse politiske 
diskussioner, da bevæbningen jo var AIR-2 
Genie raketter med atom-sprænghoveder.

Det endte med at man primært ! øj 
med 4 stk. AIM-4 Falcon missiler i stedet, 
men man trænede med Genie raketterne 
og på hver enkelt af  de canadiske Voodoo 
baser var der et USAF-detachement som 
holdt fast i nøglerne til de bunkers hvor 
de atom-armerede Genie raketter lå. Så 
kunne man frigive dem til canadierne hvis 
det blev aktuelt.

Med udgangen af  1962 havde cana-
dierne fem eskadriller Voodoos i tjeneste, 

F-101C Voodoo 56-0014 fra 81 TFW i 1962 på RAF Sculthorpe, Norfolk, UK
Masser af farver, som det blev brugt dengang
Foto: wikimedia.org
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men to år senere blev de reduceret til tre, 
da man var igennem en gang økonomiske 
nedskæringer.

Flyene blev brugt som interceptor 
jagere med to ! y på 5 minutters standby 
på hver af  baserne. De blev scramblet 
for at intercepte uidenti" cerede mål som 
blev opfanget på enten canadiske eller 

amerikanske radarer i NORAD (North 
American Aerospace Defense Command).

De canadiske CF-101 gjorde god tjene-
ste, men i slutningen af  1970erne begyndte 
Canada at kigge sig om efter a! øseren til 
CF-5 Freedom Fighter, CF-104 Star" ghter 

og CF-101 Voodoo. Efter relativ lang tids 
søgen, hvor man evaluerede en lang række 
forskellige typer endte man i april 1980 
med at bestille F-18 Hornet jagere fra USA.

De første af  disse a! øste CF-101 i juni 
1982, i juni 1984 udfasede man CF-101 i 

Denne CF-101B i "Farewell" bemaling står som gate guard
på CFB Comox på Vancouver Island, hvor der også er et lille museum.

Foto: David Ilott, • ickr.com

Denne F-101B fra North Dakota ANG er i færd med at blive tanket
Foto: Flickr.com
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to af  de operationelle eskadriller, mens 
de sidste CF-101 Voodoos forlod aktiv 
tjeneste i 1985.

Det var dog ikke helt slut, idet man fak-
tisk beholdt to ! y på listen over ! y i aktiv 
tjeneste; den unikke EF-101B ”Electric 
Voodoo” som var et dedikeret ECM (Elec-
tronic Countermeasures) ! y, der i parentes 
bemærket var den eneste Voodoo der blev 
ombygget til denne rolle, samt en enkelt 
CF-101F træner. Disse to fortsatte indtil 
de endelig ! øj den sidste færge! yvning i 
begyndelsen af  april 1987.

Bemalinger
Her er det meget et spørgsmål om hvor og 
hvornår ! yet gjorde tjeneste. De første var 
i naturligt aluminium med forskellige staf-
fage farver afhængig af  hvilken eskadrille 
der var tale om. Der er mange af  disse 
farveskemaer, som er meget attraktive.

I forbindelse med diverse rekord! yv-
ninger anvendte man specielle bemalinger. 
Senere " k mange af  ! yene en lysegrå be-
maling med forskellige naturlig alu partier, 
men fortsat med store nationalitetsmærker 
og diverse enhedsmærker, der også var 
farvestrålende.

Fra begyndelsen af  1964 gik man i gang 
med forsøgsvist at camou! ere F-101, det 
blev til den karakteristiske SEA camou-
! age, som især blev anvendt af  de ! y som 
gjorde tjeneste i Vietnam.

De canadiske begyndte næsten alle 
med den lysegrå bemaling med et rødt 

lyn langs med fuselagen, men her gik man 
nogle gange lidt længere, f.eks. var den 
tidligere nævnte EF-101B malet helt sort 
og i forbindelse med at typen skulle udfases 
malede hver eskadrille et ! y i en speciel 
”show” bemaling.

Et par af  disse er fortsat bevaret som 
Gate Guards eller på museer, bl.a. ved 
CFB Comox i nærheden af  Vancouver, se 
billedet på side 9.

Bevarede F-101
Jo da, helt bestemt. Ud af  de i alt 807 ! y 
af  alle versioner som blev bygget, har man 
sørget for at stille ganske mange af  denne 
type (og de forskellige undertyper) op 
rundt om på diverse museer og som gate 
guards ved forskellige ! ybaser.

Helt naturligt er det især i USA og 
Canada at de primært " ndes, bl.a. på Na-
tional Museum of  the USAF i Dayton, 
Ohio, hvor der er både en F-101B og en 
RF-101C. Jeg har selv klappet på en F-101B 
på South Dakota Air and Space Museum i 
Ellsworth, South Dakota.

Men hvis du ikke lige kan se dig selv 
rejse til hverken Canada, USA eller Taiwan 
for at se en F-101, så kan du såmænd også 
gøre det inden for Europas grænser.

Der er en på museet Ailes Anciennes 
Toulouse i Toulouse i Frankrig, en på 
Technik Museum Speyer syd for Frankfurt 
i Tyskland og en på Midland Air Museum 
i Coventry i England. Det er bare med at 
komme afsted.

F-101 i model
Her har vi helt klart fat i noget som er 
main-stream. Der er masser af  muligheder, 
også uden at man skal gå ind på sætsam-
lernes enemærker.

Det skulle da lige være hvis man mener 
man ikke kan undvære en Monogram F-
101B i skala 1:109 eller en gammel Revell 
F-101A i skala 1:75.

Kan man holde sig til f.eks. 1:72, så er 
der RF-101C fra Hasegawa, en F-101B fra 
Revell og en stribe forskellige fra Valom. 
Hopper vi op til 1:48, så er der en F-101B 
fra Revell, et par forskellige udgaver fra 
Monogram og som de nyeste skud på 
stammen de tre hovedtyper (F-101A/B og 
RF-101C) fra Kitty Hawk.

Hertil kommer en sand mængde af  
detaljeringssæt, andre decals osv.

De specielle canadiske bemalinger 
" ndes som decals i både 1:72 og 1:48 fra 
Canuck Model Products, men man skal lige 
lede lidt efter dem, da de nu er udgået af  
produktionen.

Kilder
Walpole, Nigel: Voodoo Warriors
Air International Feb 1985
Air International Aug 1985

Da Canada skulle udfase deres CF-101B • y malede den 425 Squadron et • y
som Lark One Canada på bagbord side og Alouette Un Canada på styrbord side

Foto: Eric Dumigan via airic.org



Det var første gang at denne Horch 830R 
opbygget som Funkwagen Kfz. 17 besøgte 

Overloon
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Militracks 18.-19. maj 2019
I år var der 10-års jubilæum i Overloon.

Tekst og fotos: Lars Seifert-Thorsen

N ogle af  Jer har tidligere læst om 
arrangementet her i bladet. Det 
var i nr. 157 i september 2017.

Igen i år drog Dan og jeg til Overloon, 
for at tilbringe en weekend i samvær med 
masser af  tyske køretøjer fra 2. Verdens-
krig.

Vi kan nu prale af  at have boet i et 
kloster, om end det ikke længere fungerer 
som kloster, men i stedet er blevet til et 
ganske " nt hotel. Det er vel ellers kun i 
USA, at der er kirker indbygget i hoteller.

Som sådan lignede arrangementet sig 
selv med muligheden for at man mod 
betaling kunne få en køretur på rundstræk-
ningen og ganske gratis få en sludder med 
de mange ejere af  de " ne køretøjer. Det er 
imponerende hvad der er lavet af  restau-
reringsarbejder for at få disse køretøjer i 
køreklar stand.

I år var det store trækplaster, at det 
franske pansermuseum i Saumur havde 
sat en Panther op på en blokvogn og kørt 
den til Overloon.

Nu vejer sådan en kampvogn alt for 
meget til at man kan sende den ud på 
rundstrækningen, i hvert fald hvis man 
bagefter vil kunne bruge sporet til hjulkø-
retøjer. Derfor blev den nogle gange kørt 

fra sin plads i ”static display” ned til der 
hvor publikum venter på deres køretur.

Om lørdagen var det med masser af  
knald i udstødningen, da man åbenbart 
ikke lige havde fået indstillet tændingen. 
Men franskmændene må siges at være 
undskyldt. De havde været nødt til, i huj og 
hast, at skifte motoren dagen før Pantheren 
skulle til Holland, da den oprindelige motor 

var brudt sammen. Jeg " k opfattelsen at 
man havde taget motoren ud af  en Konge-
tiger for at sætte den i Pantheren. Om 
søndagen havde man fået justeret så meget, 
at den kunne køre uden de store knald.

Igen i år " k Jan Willem sendt Dan og 
mig med ud at køre i en SdKfz 251. Her 
var vi dog lidt uheldige, idet denne polsk 
ejede vogn, gik i stykker midt ude på ruten. 

Denne hollandsk ejede Nashorn skulle have været den helt store attraktion i år,
men desværre brændte det værksted den stod i og det var kun

takket være meget hårdt arbejde, at den overhovedet kunne vises frem.
Alt gummi er brændt af, så der udestår et kæmpe arbejde før den er køreklar igen
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Så " k vi i stedet første parket til at kigge 
på alle de andre køretøjer, der måtte lidt 
ud iblandt træerne for at komme forbi os, 
mens vi ventede på en traktor der kunne 
slæbe os hjem til udgangspunktet.

Jeg kan igen kun anbefale at tage turen 
ned til Overloon, hvis man gerne vil se på 
kørende tyske krigsbiler fra 2. Verdenskrig. 

Til venstre er det et af de mest usædvanlige 
køretøjer, nemlig en Scheuch-Schlepper,
der bl.a. blev brugt til at trække rundt med 
Messerschmitt Me 163 Komet jager• y

Herunder er det en RSO, der ikke var der 
for to år siden. Den er iøvrigt norsk ejet

Nederst er det en meget ! n StuG III ausf. G, 
der kørte mere end man skulle forvente
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Tiger ºwetº Meet 2019
Base Arienne 118 – Mont-De-Marsan

Tekst og fotos: Flemming Hansen

Under planlægningen lød det opti-
mistisk… Nu har vi jo været ramt 
af  dårligt vejr ved stort set alle de 

Tiger Meet spotterdage vi har været til gen-
nem årene… Tåge, regn, sne, mere regn, 
overskyet – jo der var sol i Poznan – men 
det tabte sgu på polsk organisation.

Så Mont de Marsan – stort set op ad 
Pyrenæerne i det sydlige Frankrig, midt i 
maj. Invitationen lød på ”husk solcreme 
og masser af  drikkevand”. Banen er øst-
vest og vi ville stå med solen i ryggen blev 
det lovet.

What could possibly go 

wrong?
Rigtigt gættet – vejret spændte ben. Fredag 
den 17/5 var der planlagt spotterdag – og 
sikkert som Amen i kirken pissede det ned 
lige fra morgenstunden.

Hvis der skal udstedes roser i den sam-
menhæng, er det, at den vejrudsigt var stort 
set statisk i de sidste ti dage op til arrange-
mentet# Så et eller kan de meteorologer i 
Frankrig som DMI-gætteværket bare slet 
ikke kan " nde ud af  i DK# Til det sidste 
håbede vi på mirakler – men nej.  Det blev 
tid til det helt store udstyrsstykke med regn-
sæt og paraplyer – udover at passe meget 
på den følsomme, temmelig dyre elektronik 
man slæber rundt på. Godt nok siges det 
at kameraudstyret er vandtæt – men det 

skulle Pers Gore-tex støvler også være – og 
de gav hurtigt op# Kamera og objektiver er 
sgu for dyre til at eksperimentere med – så 
det blev ikke til så mange billeder, før det 
hele blev lidt mere tørt.

Heldigvis regnede det af  efter nogle 
timer og lige før ”lukketid” var det da 
næsten tåleligt. Ikke meget lys, men i det 
mindste ikke regn længere.

Mont-de-Marsan basen
Hvor i alverden er vi henne? Jo, vi er i det 
nederste venstre hjørne af  Frankrig. Et sted 
mellem Bordeaux og Toulouse. Nok ikke 
lige det typiske ferieområde? Nærmest en 
slags ”Udkants Frankrig”.

Organisering af  Tiger Meet spotter-
dagen sad lige i øjet. Ikke noget at sætte 
en " nger på. Alt spillede ved indgangen. 
Naturligvis var sikkerheden i højsædet 
og der skal vises pas og åbnes tasker. Det 
blev lidt besværligt på grund af  regnvejret 
– men værterne var hø! ige og var parate 
med et ”bonjour” – meget til forskel fra 
det private vagtværn med sortklædte volds-
tosser, der blev anvendt i Poznan i Polen 
for et år siden.

Mont-de-Marsan Air Base er en luft-
base med jager! y og ligger ca. et par km 
nord for den lille by Mont-de-Marsan i 
Landes departementet, der er en del af  
Nouvell-Aquitaine regionen i det sydvest-
lige Frankrig. Der er en bane liggende på 

09-27 og har en asfalteret længde på 3.603 
meter.

Der er to eskadriller Dassault Rafale på 
basen, der er det ypperste ! y i det franske 
! yvevåben.

Basen har navn efter den franske 
oberst Constantin Rozanoff, som også 
navngiver vejen ind til basen.

Tidligere var Mont-de-Marsan hjem-
sted for Frankrigs første operationelle 
eskadrille af  nukleare bombe! y: Dassault 
Mirage IVA.

Men hvad kunne man så se?
Når man så havde fået maset sig igennem 
sikkerhedsfolket, så gælder det jo som 
sædvanlig om at få sikret sig en ”base” 
ved hegnet. Det er lettere sagt end gjort, 
for – skal vi sige det som det er – der er 
nemlig andre, der har fuldstændigt samme 
vanvittige ide som dig selv og de vil gerne 
i fuldstændig samme retning som dig# 
Nemlig så tæt på ! y lineup som muligt. 
Regnvejr var ingen åbenbart forhindring? 
Der var sikkert lokale der havde sagt ”rend 
os” – men de ! este kom sikkert - som os 
selv – langvejs fra.

Nu var det specielle ved opsætningen 
her, at man sådan set havde kørende ! y 
på begge sider af  ”spotterområdet”. På 
nordsiden var selve banen, hvor ! yene 
ville lette og lande fra. I godt lys med solen 
bagved – altså hvis der havde været en sol# 
På den anden side var der rullebane, hvor 
! yene taxiede ud til start. Så der var sådan 
set action ”all over the place”, hvor det var 
godt at være et par stykker når man forlader 
sin base med meget dyrt udstyr…

Så setuppet var sådan set så godt som 
det kunne være. Hvis man lige ser bort fra 
det skide regnvejr#

Flyene var de efterhånden klassiske Ti-
ger Meet ! y. Tornado, Euro" ghter og F-16. 
Da vi var i Frankrig så blev der garneret 
med Rafale og Mirage 2000.

Rafale "Dark Tiger", der er baseret på 
Mont-De-Marsan basen.
Droptankene markerede D-Dags jubilæet
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I praksis ! yves der to sæt. Et formid-
dags show og et eftermiddags show. Nu er 
det jo ikke et show til ære for de fremmødte 
fototosser. Nej, det er en seriøs NATO-
øvelse, hvor der tilfældigvis inviteres en 
! ok civile beder ind for at se på.

Så ! yene ! yver afsted – typisk hver 
eskadrille for sig – og gerne en 2 til 4 styk-
ker ad gangen, med jævne mellemrum så 
tiden fyldes rimeligt ud.

Så når de sidste er ! øjet, så går der som 
regel ikke så lang tid før de vender tilbage 
igen. Så er der pause/frokost – kald det 

hvad du vil og så gentager hele showet sig 
igen om eftermiddagen. Men som regel er 
der færre, der ! yver afsted om eftermid-
dagen.

Fokus
Hovedfokus er naturligvis på de specielle 
Tiger bemalinger. Der sandt at sige ikke 
var så voldsomt udbredte i år. Ikke nye i 
det mindste.

De nye gik til den hjemme hørende 
Rafale ”Dark Tiger” og Tornado fra AG51, 
der fremstod i sort og grå. Resten var 

gentagelser fra tidligere og så manglede 
de schweiziske fra Staffel 11, der plejer at 
være meget ! ot bemalede.

De tyske fra TaktLwG 74 ”Bavarian 
Tigers”, der plejer at være meget spekta-
kulært bemalede, havde i den grad fravalgt 
det farverige og havde en ydmyg ”stregteg-
ning” på halen af  30 + 66. Men sådan er 
det sikkert når Excel banden styrer showet 
og så må der indrettes efter det.

Alt i alt havde det været et " nt arrange-
ment – hvis ikke lige der var det med vejret.
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Øverst til venstre er det en fransk Gazelle i 
en rigtig • n tiger-bemaling

Nederst til venstre er den en portugisisk 
F-16. Portugiserne skal være værter for 
næste års Tiger Meet

Øverst på denne side er det en
Pilatus PC-21, der bruges som det nye
skole• y i Armée de l'Air

Til højre er det belgierne, der havde sendt 
en godt brugt F-16

Nederst er det en østrigsk SAAB 105. 
Østrig er ikke medlem af NATO, men man 
fortolker begrebet ret vidt, når bare der 
indgår en tiger i eskadrillens våbenskjold



Masser af "isenkram" på denne Tornado.
4 stk. HARM missiler, en BOZ-107 ECM pod under styrbord vinge 
og en Cerberus ECM pod under bagbords ditto

TaktLwG 51 havde denne Tiger Tornado 
med til Frankrig og selvfølgelig også på 

hjemmebanen
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Spottertag Jagel 13-06-19
Helt omvendt i forhold til Tiger Meet i Mont-De-Marsan – omtalt andetsteds i bladet – så 

blev det en tur til Jagel i gråvejr og regnvejr – mens selve showet blev afholdt i " nt vejr#

Tekst og fotos: Flemming Hansen

I forbindelse med Tag der Bundeswehr 
den efterfølgende lørdag blev der af-
holdt en spotterdag torsdagen inden, 

hvor man kunne tilmelde sig.
Der stod egentlig ikke beskrevet hvilket 

program der ville være – eller hvad der ville 
ske. Så det var sådan lidt på må og få. Man 
kunne kun håbe på det bedste#

Da der ville blive åbnet for dørene kl. 
8.30 om morgenen, var det lidt smart at 
tage en overnatning i nærheden, for ikke 
at skulle køre frem og tilbage samme dag. 
Det har også noget med alderen at gøre – 
for nogen#

Altid hurtige og smarte Hotels.com, 
fandt et hotel i nærheden i den lille by 
Kropp, der er naboby til Jagel. Så det kunne 
ikke blive meget bedre.

Det viste sig så at være et ganske dejligt 
hotel med tysk grundighed og renlighed na-
turligvis. Men også som base for en del af  
de tilrejsende militærfolk. Det var jo så nok 
ikke der i restauranten, at man skulle vælge 
at tale en John Cleese imitation fra ”Fawlty 
Towers” - ”Don’t mention the war”...

Vi er i Schleswig ikke særligt langt fra 
den dansk/tyske grænse og vi havde også 
været på stedet i 2014, da der var Tiger 
Meet. Basen er hjemsted for Taktische 
Luftwaffengeschwader 51 ”Immelmann” 
(TaktLwG 51) der ! yver med Tornado.

Traditionelt har Tiger eskadriller typisk 
et eller ! ere ! y bemalet i en særbemaling 
og således også i år, hvor en Tornado er 
mere eller mindre sort. Bevares der har da 
været de Tiger Tornadoer, der har været 
mere spektakulære.

Det var dog nok et af  de ! y der nærmer 
sig max. tid for stellet, for det ! øj ikke me-
get i Mont-De-Marsan og det ! øj da kun 

en enkelt lille tur på spotter dagen før det 
blev parkeret på en standplads.

Adgang til basen skete gennem et telt, 
hvor der behørigt blev undersøgt om den 
udskrevne lap nu stemte overens med de 
oplysninger der engang var afgivet. Jeg 
fornemmer ikke at der var uautoriserede 
personer tilstede...

Man " k udleveret en lille pose med 
forskelligt grej og lidt merchandise fra 
dagen – herunder det obligatoriske patch# 
Der var også en kasket – i størrelse barn.

Det var dog også lige meget med ho-
vedbeklædning, da det måtte man ikke have 
på. Angiveligt på grund af  FOD fare. OK 
det var blæsende - men det var en ”" rst”... 
Heldigvis havde jeg rent undtagelsesvist 
husket solcremen, for ellers kunne det 
godt have været en brændende fornem-
melse efterfølgende. Men hellere det end 
vand ovenfra#

Hvad var der ellers?
Det luftfartøj der nok var mest i luften 
dagen igennem, var det store helikopter 

lokum CH-53, der ! øj frem og tilbage – op 
og ned og hilste på de omkring 800 spot-
tere, med en stejl nedstigning, hvor den 
nærmest stod lodret på himlen, før den 
drønede nedad.

CH-53”eren deltog senere i et ”Air-
power scenarie” hvor der indgik Tornadoer 
i ”buddy-refueling”, overvågning af  om-
råde og opsamling af  en pilot i fremmed 
territorium.

Uvist af  hvilken årsag foregik den op-
samling ikke direkte foran de forsamlede 
spottere – men et stykke øst for? Men det 
var nok af  hensyn til den følgende week-
ends opvisning, hvor tilskuerne åbenbart 
skulle placeres i en anden kommune…? 
De hegn var immervæk langt væk fra alt 
! yvende.

Det helt store nummer på dagen var 
! ypast, landing og afgang igen af  intet 
mindre end 10 stk. C-47”ere. Den ene 
! ottere bemalet end den anden. De kom 
fra Normandiet fra den netop afviklede D-
Dag 75 års markering. Så vidt jeg lige kan 
overskue kom de ! este af  dem oprindeligt 

fra USA og " nishen 
på alle og en var i 
den dyre ende. Der 
ser vores hjemlige 
K-682 efterhånden 
noget blakket ud i 
den sammenhæng.

Der var både 
OD bemalede fly 
med invasionsstriber 
og det hele, samt en 
række mere civilt 
udseende bemalin-
ger – blandt andet 
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et par hvor poleringen sad lige i øjet. Det 
var nogen man kunne spejle sig i. I det hele 
taget var det et event, der må betegnes som 
”once in a lifetime”. At samle den store 
mængde af  C-47 vil næppe ske mere. Så 
skulle det være 100 året om 25 år. Meeen 
mon alle de gamle damer kan holdes ! y-
vende så længe?

Flyene skulle videre til Berlin for at del-
tage i markeringen af  40 året for afslutnin-
gen af  blokaden som ”Rosinen bomber”.

En positiv overraskelse
Det ellers typisk tyske, meget effektive, 
højtalersystem var meget brugt i starten af  
dagen, da programmet åbenbart var relativt 

lige ud af  landevejen. Men som dagen gik 
blev der længere og længere mellem med-
delelserne og længere og længere mellem 
! yene skal det lige tilføjes#

Der var over! yvning af  en Orion – en 
AN-26 lettede og en L-29 landede. Det 
var jo " nt nok men i kategorien ” det har 
vi set”.

Der blev så sagt noget om at der var 
”ein par A-vier im ankunft”… Hmm ”A-4” 
tænker man så nok og prøver at relatere det 
til et eller andet aktuelt? Uden at det lige 
giver pote. Et transport! y?

Indtil de dukker op. Det var et par ex-
israelske A-4 Skyhawks, der bliver brugt 
til en slags ”adversary” ganske som det 
kendes fra USA. Se det var fedt. Det er ikke 
ofte man kan se ! yvende ”Heinemann’s 
hotrods” – slet ikke i vores del af  verden. 
Så det var afgjort en positiv og god over-
raskelse. At de så også lige kunne ”gøre 
sig til” og optræde lidt for de forsamlede 
spottere gjorde ikke oplevelsen værre. Den 
ene havde på bagsiden af  ! aps skrevet 
”Bad Asses”… Ikke dårligt.

Efter Skyhawk eventyret blev det hele 
gentaget – bortset fra C-47/DC-3 da de 
var på vej til Berlin.

En helt igennem godkendt dag i Jagel.

Denne CH-53G blev kastet 
godt rundt i luften over 
Jagel
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En luftspejling p! steroider
Her skal vi kigge på et ! y netop har passeret de 60 år.

Nærmere betegnet det strategiske franske bombe! y Dassault Mirage IV.

Af Lars Seifert-Thorsen

N ormalt er vi nødt til at begynde 
historien før den første jomfru-
! yvning og denne gang er ingen 

undtagelse. Vi hopper tilbage til 1956 for 
at følge tilblivelsen af  dette vigtige ! y i det 
franske ! yvevåbens historie.

Frankrig var efter 2. Verdenskrig gået 
i gang med at undersøge mulighederne 
for at udvikle sine egne atomvåben. Til 
at begynde med var det i tæt samarbejde 
med israelske videnskabsmænd og baseret 
på viden man havde fået fra franskmænd, 
der havde været tilknyttet Manhattan 
projektet i USA. Efter den amerikanske 
intervention i Suez krisen i 1956 stod det 
helt klart for den franske regering, at det 
ville være nødvendigt at udvikle sine egne 
atomvåben, hvis Frankrig fortsat skulle 
være en global magtfaktor.

Men det stod også fuldstændigt klart, 
at Frankrig ikke havde nogle fremførings-
midler til atomvåben. De ! y man havde var 
utilstrækkelige til at gennemføre et angreb 
med atomvåben mod det land man for-
ventede ville være modstanderen i en krig, 
nemlig Sovjetunionen. Ingen franske ! y 
havde hverken rækkevidde eller hastighed 
til at kunne angribe et mål i Sovjetunionen.

I maj 1956 fremkom den daværende 
franske regering med en speci" kation på 
et supersonisk ! y, der skulle kunne med-
føre en 5,2 meter 
lang bombe med en 
vægt på 3 tons over 
en afstand af  2.000 
km. Flyet skulle også 
kunne tankes i luf-
ten.

Det var særdeles 
overraskende at der 
var et krav om at 
flyet skulle kunne 
! yve med overlyds-
hastighed, da ingen 
andre flyvevåben i 
verden havde dette 
krav til bombefly, 
om end det ameri-
kanske B-58 Hust-
ler bombefly var i 
stand til at ! yve med 
Mach 2.

Det som man 
så som en mulig an-
grebsprofil var en 

an! yvning i lav højde med en hastighed 
lige under lydens, kort før man nåede 
målet skulle ! yet stige til angrebshøjde og 
samtidigt accelerere til minimum Mach 1,7.

Efter bombningen af  målet skulle ! yet 
returnere til den nærmeste NATO-base, 
da der ikke ville være brændstof  nok til at 
komme hjem til basen i Frankrig.

Realistisk set, var der nok ikke nogen 
som forventede at besætningen ville møde 
på jobbet dagen efter, det var forventet at 
! yet ville være et engangsvåben.

Man så i første omgang speci" kationen 
som en der skulle dække et midlertidigt ! y, 
da man forventede at bestille et tre gange 
så stort ! y senere, men økonomien i et 
Frankrig, der fortsat led efter 2.VK ville det 
anderledes. For at give det nye bombe! y 
længere rækkevidde besluttede man i stedet 
at indkøbe 12 stk. Boeing C-135F tank! y, 
men det er jo en anden historie.

Udvælgelse og prototype
Sud Aviation og Dassault kom med hvert 
sit bud på et ! y der kunne gøre sig fortjent 
til den nye kontrakt. Sud Aviation kom med 
Super Vautour, der var en længere udgave 
af  den eksisterende Vautour. Dassault 
kom med Mirage IV, der var baseret på et 
tomotorers designforslag til en Mirage III 
baseret natjager.

I april 1957 blev det meddelt at Das-
sault havde vundet kontrakten. Afgørelsen 
var baseret på dels en lavere pris end Sud 
Aviations forslag og dels at man forventede 
at udviklingen ville være hurtigere.

Prototypen, der blev betegnet Mirage 
IV-01, lignede meget en Mirage III, der 
havde været på steroider, dvs. at den var 
blevet forstørret. Dette skal ses i lyset af  at 
bombe! yet havde det dobbelte vingeareal, 
to motorer og vejede dobbelt så meget i 
tomvægt. Denne størrelsesforskel betød 
også at Mirage IV kunne medføre tre gange 
så meget brændstof  som en Mirage III. De 
aerodynamiske egenskaber lignede også 
Mirage III rigtigt meget, men indvendigt 
var der ikke mange lighedspunkter mel-
lem de to ! y.

Dassault lavede først to eksemplarer 
til ”static test”, inden de d. 1. april 1958 
" k autorisation til at bygge en ! yvende 
prototype med betegnelsen Mirage IV-01. 
En prototype som ville komme til at have 
en totalvægt på ca. 26 tons. Allerede mens 
man var i gang med at bygge prototypen 
blev der rejst et ønske om endnu længere 
rækkevidde og man kiggede på et studie 
til en Mirage IVB, med en totalvægt på ca. 
58 tons. Men fornuften sejrede og man 
parkerede ambitionerne indtil man havde 
fået Mirage IVA i luften.

Mirage IV-01 prototypen ses her i Villaroche
Foto: Internettet (dassault-aviation.com)
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Jomfru- og test! yvninger
Bygningen af  Mirage IV-01 gik i gang i 
Dassaults fabrik i Paris forstaden Saint-
Cloud, hvor Santos Dumont engang eks-
perimenterede med ! y, hvilket er en noget 
anden historie.

Bygningen skred " nt fremad og efter 
18 måneder blev ! yet af  landevejen og 
i adskilt tilstand transporteret til Melun-
Villaroche, der ligger sydøst for Paris. Her 
blev det igen samlet og testet på jorden.

Endelig, d. 17. juni 1959, satte Roland 
Glavany sig i cockpittet for at foretage jom-
fru! yvningen. Selve jomfru! yvningen var 
ganske begivenhedsløs, der er ikke noget 
i kilderne, som indikerer nogen form for 
dramatik.

Hvis der havde været nogle problemer, 
ville man næppe have givet Dassault lov til 
at ! yets tredje ! yvning d. 20. juni inklude-
rede en over! yvning af  Le Bourget lufthav-
nen i forbindelse med Paris Air Show. Og 
da slet ikke når Frankrigs præsident Charles 
de Gaulle var til stede netop den dag.

Lydmuren blev gennembrudt på ! yv-
ning nr. 8 og man nåede den forventede 
topfart på Mach 1,9 på ! yvning nr. 14. Alle 
disse ! yvninger var med Roland Glavany 
ved pinden, men da han skulle tilbage til det 
franske ! yvevåben blev de efterfølgende 
test! yvninger foretaget af  René Bigand, 
der havde overtaget jobbet som chef  test-
pilot hos Dassault fra Glavany.

Bigand ! øj ! yet i dets fase 2 test! yv-
ninger, nummereret fra 15 til 27, hvorefter 
man returnerede Mirage IV-01 til Das-

sault for modi" ceringer. Den væsentligste 
udvendige af  disse var, at man ændrede 
på halen, der blev lidt lavere men en hel 
del bredere.

Da prototypen kom retur fra Dassault 
fortsatte test! yvningerne. Det var test! yv-
ninger med et dummy atomvåben, der var 
delvis gemt i fuselagen og test! yvninger 
med droptanke på pyloner under vingerne. 
Mach 2 blev nået d. 1. december 1959 og 
fra d. 9. december 1959 ! øj man også med 
en ingeniør eller en testpilot i bagsædet. 
IV-01 prototypen nåede i september 1960 
at sætte to hastighedsrekorder, nemlig for 
både 500 km og 1.000 km på en rundstræk-
ning.

Mirage IVA-02, der var den næste 
prototype gik først i luften 1½ år efter at 
den første franske atombombe var blevet 
prøvesprængt.

Flyet gik i luften d. 12. oktober 1961 og 
var en del større end den første prototype. 
Man havde tilføjet ½ meter vingespand, 
hvilket øgede vingearealet med 10% samt 
gjort fuselagen 1 meter længere for at få 
plads til mere elektronik og brændstof. 
Hertil kom en yderligere udvidelse af  
hale" nnens base samt en bremseskærm i 
bagkanten af  hale" nnen. Denne prototype 
var den første som havde monteret radar i 
den lidt særegne radome under fuselagen 
og den blev brugt til bl.a. at udføre bombe-
forsøg i Sahara.

De to sidste prototyper ! øj i henholds-
vis juni 1962 og januar 1963 og med nr. 4 
som ! yet i fuld produktionsstandard.

I operativ tjeneste
Regeringen havde allerede i 1960 bestilt 50 
stk. Mirage IVA og den første af  disse kom 
i luften i december 1963. Samtidigt satte 
man gang i at udvikle den infrastruktur, 
som ville give den bedst mulige styring af  
den nye luftbårne styrke. Styrken blev til 
”Force de Dissuasion” (afskrækkelsesstyr-
ken) eller i folkemunde ”Force de Frappe” 
(slagstyrken).

De første ! y blev leveret til Mont-de-
Marsan basen syd for Bordeaux i løbet af  
1964 og træningen gik i gang. Den første 
eskadrille der blev klar var Escadron de 
Bombardement 1/91 ”Gascogne”, der 
var operativ fra d. 1. oktober 1964. Men 
eskadrillen manglede fortsat ! y, der kom til 
i langsomt tempo. Med udgangen af  1965 
var der kun blevet leveret 10 stk.

Herefter gik leverancetempoet op og 
da man samtidigt bestilte nogle ! ere, endte 
det med at der var bygget og leveret 62 stk. 
inden udgangen af  1968. Disse udgjorde 
i alt tre eskadrer eller wings, som det hed-
der på ! yverjysk. Hver wing bestod af  tre 
eskadriller med hver " re Mirage IV. Man 
opererede med at der konstant var 36 Mi-
rage IVA operative, spredt rundt på forskel-
lige baser, mens de resterende var enten i 
reserve eller på værksted til vedligeholdelse.

Det viste sig dog at det planlagte ni-
veau for styrkens indsættelse, med 12 ! y i 
luften, 12 ! y på " re minutters beredskab 
og 12 ! y på 45 minutters beredskab var 
umådeligt dyrt. Man gik derfor over til 
at nøjes med at have 9 Mirage IVA på 15 

På basen i Istres i juni 1975 tog man sikkerhed omkring 
• yene meget alvorligt, hunde og pigtråd!

Foto: Internettet (aeromil-yf.pagesperso-orange.fr)
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minutters beredskab. Beregninger viste at 
det oprindelige niveau ville have opbrugt 
20% af  brændstofbudgettet i det franske 
! yvevåben samt ikke mindre end 44% af  
reservedelsbudgettet.

I løbet af  det første år, hvor alle ni 
eskadriller var operative fløj man ikke 
mindre end 52.000 timer med typen. Efter 
reduktionen i beredskabet blev dette tal 
væsentligt nedsat, men i løbet af  de første 
ti år typen var i tjeneste blev det alligevel 
til 200.000 timer i luften.

Eksportversion – næsten
Selv om der var to realistiske muligheder 
for at sælge Mirage IVA til udenlandske 
regeringer gik det begge gange i vasken.

Første gang var i 1963, hvor Australien 
gerne ville have erstattet deres Canberra 
bombe! y med noget der kunne matche de 
nye indonesiske Tupolev Tu-16 BADGER 
bombe! y. Selv om man faktisk betegnede 
Mirage IVA som et ! y i aktiv tjeneste, 
hvilket måske var lidt at tage sig en frihed 
og havde typen på en liste over fem mulige 
typer endte det alligevel med at Australien 
anskaffede sig General Dynamics F-111C.

Anden gang var måske endnu mere en 
skuffelse, men her var det rent politiske 
årsager der stoppede salget. Historien her 
er at England i april 1965 skrottede sit BAC 
TSR-2 projekt. Dassault og BAC foreslog 
derfor at RAF skulle have en modi" ceret 
udgave af  Mirage IV med Rolls-Royce Spey 
motorer der var væsentligt kraftigere end 
de franske Atar motorer. Betegnelsen ville 
være Mirage IV*.

Man mente at typen kunne leve op 
langt de ! este af  RAFs krav, om end man 
fra politisk side stillede spørgsmål ved om 
typen kunne operere fra andet end faste 
baser og om ! yet kunne operere i lav højde. 
Selv om prisen tegnede til at blive en del 
lavere end General Dynamics F-111K, der 
var konkurrenten, endte det med at man fra 

politisk hold ønskede at anskaffe F-111K. 
Senere hen røg også dette projekt i vasken 
og RAF endte med at flyve Blackburn 
Buccaneer, hvilket igen er en helt anden 
historie.

Mirage IVP
Økonomi gjorde at man allerede efter at 
Mirage IVA havde været i tjeneste i 10 
måneder nedlagde tre eskadriller, så man 
i midten af  1970erne havde seks aktive 
eskadriller, hver med 5 ! y. Man havde 
allerede i 1970 sat en udfasningsdato på 
typen til 1976, men man besluttede alligevel 
at holde fast i ! yet til 1985. Årsagen hertil 
skal " ndes i at man efterhånden mente 
at et ! y der skulle nedkaste et ”fritfalds” 
atomvåben ville have en meget lille chance 
for at trænge igennem luftforsvaret i War-
szawapagten.

Men i marts 1978 skete der noget som 
gav typen en meget væsentlig levetids-
forlængelse. Man besluttede nemlig at gå 
videre med Aérospatiale ASMP (Air-Sol 
Moyenne Portée), der er et missil der kan 
medføre et 300 kilotons sprænghoved. 
Missilet var først og fremmest beregnet 
til at bevæbne de nye Mirage 2000N der 
forventedes at komme i tjeneste i 1985.

Da missilet ville være operativt længe 
inden Mirage 2000 ! yene blev det i sep-
tember 1979 besluttet at opgradere 18 
stk. Mirage IVA til IVP (hvor P står for 
Pénétration). Disse skulle være optimeret 
til at operere i lav højde.

Udvendigt er der stort set ingen æn-
dringer bortset fra nogle ekstra antenner 
hist og pist samt tilføjelse af  en centerline 
pylon til missilet. Indvendigt var det en 
helt anden sang, hvor der blev udskiftet 
elektronik og bygget om.

To stk. IVA blev ombygget til ! yvende 
prototyper af  IVP og test! yvninger be-
gyndte i oktober 1982. Den første produk-
tions ombygning af  en IVA til IVP begynd-

te i slutningen af  maj 1983. Ombygningen 
tog temmelig lang tid og den første Mirage 
IVP blev leveret til Mont-de-Marsan basen 
d. 12. februar 1985. Ombygningsprogram-
met tog sin tid, seks ! y blev leveret i 1985, 
syv i 1986 og 5 i 1987, hvor den sidste IVP 
blev leveret d. 9. december.

Igen var det EB 1/91, som var den 
første eskadrille der blev operativ med 
ASMP-bevæbningen d. 1. maj 1986. Den 
næste var EB 2/91 ”Bretagne”, der blev 
operativ d. 1. december 1986. De 18 Mi-
rage IVP blev fordelt på disse to eskadril-
ler og en træningsenhed og man var helt 
klar i begyndelsen af  1987, da C-135FR 
Stratotanker ! yene var clearet til at tanke 
Mirage IVP.

Udfasningen
Efter at Mirage IVP var kommet i tjeneste 
var der fortsat to eskadriller der ! øj med 
IVA varianten. Disse to var de første der 
blev nedlagt, i henholdsvis december 1986 
og juli 1988.

Da muren faldt i 1989 og opbruddet 
i Østeuropa kom, betød det at der ikke 
længere var brug for så stor en fransk 
atomslagstyrke. Kombineret med at Mirage 
2000N var kommet i tjeneste i 1988 betød 
det at Mirage IVPs dage som bombe! y 
var talte.

Med udgangen af  juli 1996 var Mirage 
IVP ikke længere en del af  den franske 
atomslagstyrke.

Til gengæld havde ombygningen til 
IVP også givet typen en mulighed for at 
medføre en rekognosceringspod, som 
betød at typen kunne bruges til strategisk 
rekognoscering. Det var i den rolle typen 
! øj sine eneste ”skarpe” missioner. Først 
over Bosnien i 1995 og siden over Irak, 
Kosovo og Afghanistan.

Mirage IVP fortsatte i rekognoscerings-
rollen frem til juni 2005 hvor det endeligt 
var slut efter lige over 40 års tjeneste.

Her er vi på BA118 Mont-de-Marsan, hvor denne 
Mirage IVP fra ERS 01.091 Gascogne hørte til
Foto: Internettet (wikimedia.org)
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Bevarede 

Mirage IV
Jo da. Oprindeligt 
var det planlagt at 
prototypen IV-01 
skulle have endt sine 
dage på Musée de 
l’Air et de l’Espace 
i Paris-Le Bourget, 
men da den styr-
tede ned i december 
1963, måtte man 
vente med at sætte 
en Mirage IV på det-
te museum. I dag står der den sidst byggede 
Mirage IV på museet i Le Bourget.

Ellers skal man rundt på forskel-
lige franske militære baser, bl.a. Mont-de-
Marsan for at " nde en Mirage IVP. Eller 
man kan tage til Yorkshire Air Museum i 
England, der er det eneste sted uden for 
Frankrig hvor der er udstillet en Mirage 
IVP.

Bemalinger
Langt de ! este Mirage IV ! øj med en grå/
grøn camou! age bemaling, men proto-
typerne var i aluminium. I forbindelse med 

diverse jubilæer, især 30-års jubilæet i 1994, 
har der været en del farvestrålende tilfø-
jelser til de ellers lidt kedelige bemalinger.

Det er bare med at kigge på billeder 
for at " nde netop den bemaling som man 
gerne vil give sin model.

Mirage IV i model
Selvfølgelig " ndes denne type i modelform. 
Helt som forventet er det først og frem-
mest franske Heller, der har udgivet typen.

Det var helt tilbage i 1963-64, at Hel-
ler udgav typen i de $anerkendte$ skalaer 
1/50 og 1/125. De er siden blevet erstattet 

i Heller sortimentet i 1979 i skala 1/72 og 
1/48, hvilket er mere mainstream i skala 
sammenhænge.

Begge sæt er fortsat på hylderne hos 
hobbyforretningerne. Det er lidt interes-
sant at notere sig, at 1/72 sættet er en IVA, 
mens 1/48 sættet er en IVP.

I 2018 udgav A&A Models fra Ukraine 
et nyt sæt af  en Mirage IVA i 1/72.

Kilder
Air International April 1987
Air International July 1996
Internettet, diverse sider 

Også dette • y er fra ERS 01.091 Gascogne
Foto: Internettet (wikimedia.org)

Dem sidste • yvning med Mirage IVP fandt sted i 2005 
med netop dette • y i denne bemaling. C'est Fini!
Foto: Internettet (aeromil-yf.pagesperso-orange.fr)
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IBG Diamond T 968 lastbil ± anmeldelse og

ombygning til canadisk lastbil Diamond T 975
Dette er en rapport om mit første møde med den polske producent IBG – her i form af  

en Diamond T 968 lastbil i 1:72.

Tekst og fotos: Martin P. Bendsùe

Jeg faldt over billeder på nettet af  
denne type lastbil i canadisk tjeneste (i 
min søgen efter US lastbiler i britisk/

Commonwealth tjeneste). Disse biler med 
modelbetegnelsen 975 er en forlænget 
udgave af  968’eren.

Et ekstra krydderi på at samle IBG 
modellen med en sådan ombygning er, at 
denne type (975) også blev brugt af  den 
danske hær i efterkrigsårene.

Som sagt har jeg ikke bygget noget fra 
IBG før. Det er en polsk producent, som 
da dette skrives, hos Hannants, har 163 
modeller til salg – heraf  ! ere, som er på vej.

IBG gør sig i stor stil i lastbiler fra 2. 
verdenskrig, både i 1:35 og i 1:72. Hertil har 
de kampvogne (bl.a. ungarske og japanske), 
kanoner, skibe i 1:700 (britiske destroyers) 
og en række polske ! y i 1:72.

IBG har en " n hjemmeside, hvor man 
kan " nde mange oplysninger om deres 
modeller, og for mange af  modellerne kan 
man downloade samle-instruktionerne, så 
man kan se, hvad man går ind til.

Med udgangspunkt i de sæt af  britiske 
lastbiler fra WW2 jeg har set, så er der tale 
om høj støbekvalitet og sæt med mange 
dele (deres Bedford QLD har 90 dele, 
sammenlignet med samme fra Air" x, der 
har 62 dele).

Deres koncept er, at basislastbilen 
bruges i mange sæt, hvor der så tilføjes 
ekstra ”runners” med de dele, som skal 
bruges fx til en speci" k udgave. Det be-
tyder, at der ofte er god ”fodring” til ens 
reservedelskasse.

Diamond T 975
Der er tale om en forlænget specialudgave 
af  lastbilen Diamond T 968, hvor sidst-
nævnte blev lavet i to varianter med en 
akselafstand (målt mellem foraksel og cen-
teret for bagakselsystemet) på henholdsvis 
152 tommer og 172 tommer (engelsk 
enhed, 1 tomme er 25,4 mm).

Begge med træk på alle 3 aksler og med 
dobbelthjul på bagakslerne. Den canadiske 
udgave med modelbetegnelsen 975 havde 
en akselafstand på 201 engelske tommer 
og blev produceret i ca. 1.500 eksemplarer 
(op til 30.000 af  de andre modeller blev 
produceret og 975 kun til Canada).

Der er rige muligheder for forskellige 
varianter af  model 975, med lad, kran 
(Coles fra Air" x’ Recovery sæt), som værk-
stedskassevogn i ! ere udgaver og som båd/
ponton-transporter.

Der " ndes også en model 980, som 
blev brugt som trailer-trækker, mest for 
panser men også for gods, fx i forbindelse 
med de amerikanske Red Ball konvojer i 
nordvest Europa efter D-dag. Matchbox/
Revell har en model i 1:76 af  denne Dia-
mond udgave. Ligheden med 968 er der, 
men man kan ikke bruge en 980’er som 
erstatning for en 968 – og vice-versa.

IBG modellen
IBG modellen af  968’eren er anmeldt 
på FineScale Modellers hjemmeside, og 
billeder af  sættets 3 rammer af  plastik og 
samleinstruktioner " ndes på IBG’s hjem-
meside (se referencer).

Det er et præcist sæt med 125 dele, 
hvoraf  en del kræver stor omhyggelighed, 
når de skal skæres af  støbestængerne (en 
" n sav er nødvendig i mange tilfælde). Jeg 
lærte dette på den hårde måde, idet ! ere 
dele gik i stykker, når jeg benyttede en 
sprue-cutter. Der er tale om sprød plastik.

Der er stort set ingen ! ash, men de 
solide sprue-gates betyder, at der for ALLE 
dele skal bruges nogen tid på slibe- og 
skærearbejde, for at delene kan bruges, 
specielt eftersom pasformen påvirkes for 
et stort antal af  delene.

Det udfordrer tålmodigheden en del, 
specielt da der er mange små dele, hvor 
renseopgaven er udfordrende for øjnene 
og motorikken. Men når man har renset 
delene pænt, så passer tingene perfekt (jeg 
brugte ingen " ller), og dele er der nok af. 
Der er endog også en lille, klar plastikplade 
med til vinduerne.

At der er mange (små) dele får man en 
fornemmelse af, når man tæller sig til, at 
der er 28 dele alene i bagtøjet (godt nok 
inklusiv hjul); og chassisrammen består 
af  12 dele.

Konver teringen
For at konvertere modellen til en 975’er 
skal der kun få ting til (men de tager lidt 
tid):

Man skal forlænge bærerammen mel-
lem ophængene med 17,6 mm (i 1:72). 
Forlængelsen skal placeres lige foran 
bagakslerne, da hele den forreste del af  
vognen er uændret fra 968’eren. Således 
er motor, fordeler-gearkasse og drivaksel 
til forhjulene som på en 968’er.

Drivakslen til bagtøjet er forlænget fra 
fordeler-kassen til den drivaksel, der " ndes 
på 968’eren – forlængelsen og den oprinde-
lige aksel er forbundet ved et ophæng, som 
" ndes cirka midtvejs på rammen. Rammen 

Rammen er forlænget og lad godt på vej.
Alt i hvid plastic er tilpasninger og ”selv-
byg”. Den runde hvide forstærkning forrest 
på rammen bliver skåret væk inden færdig-
montering. Den grå plade til højre øverst er 
bunden af ladet fra den oprindelige model – 
til sammenligning (det nye lad er noget læn-
gere, men har samme bredde). Den hvide 
stang til venstre er blot for at dreje rammen 
af hensyn til foto.



23

skal også forsynes med to ekstra tværbjæl-
ker, én hvor dette ophæng er monteret.

For at få en solid modi" ceret ramme 
benyttede jeg Evergreen strips til forlæn-
gelsen og placerede en plade på oversiden 
af  rammen og en ekstra tværbjælke for-
rest i rammen. Da limen var gennemtør 
fjernede jeg sidstnævnte og skar åbninger 
i plastikpladen, så resultatet er en OK og 
særdeles solid chassisramme.

Reservehjulene skal skifte plads fra 
lad til en smal platform mellem førerhus 
og lad. Her fandtes et system, som kunne 
holde på hjulene, og som kunne vippes 
ned, hvis man skulle have hjulene ud. Jeg 
benyttede en I-formet Evergreen strip, 
men noget tilskåret ! ad plastikark kan 
også bruges.

Der skal bygges et helt nyt lad. Det 
er (i 1:72) 63 mm langt, 34 mm bredt og 
har høje sider på 12,5 mm. Var bygget i 
stål, med ret solide lodrette og vandrette 
forstærkninger på ladets sider (7 lodrette 
pr. side). Undersidens tværstivere kan ikke 
ses fra siden – de er skjult af  en ekstra dyb 
forstærkning nederst på siden af  ladet.

Rammen til presenning består af  4 styk 
lodrette stænger, og rammen er styrket af  
langsgående stænger på ”tag” og ved run-
dingerne i rammen. Jeg benyttede plastik-
plade samt strips og stænger fra Evergreen.

Det tager nogen tid at sætte det hele 
sammen, og man ender med at have samlet 
55 dele. Da det meste er rette elementer, 
er det egentligt ikke så slemt, og med 
dagens hurtigttørren-
de og supertynde lime 
går det ganske hurtigt. 
Monteringen af  presen-
ningsrammen blev en del 
nemmere end forudset, 
da forstærkningernes 
tykkelse gjorde det mu-
ligt at bore små huller i 
ladets sider, hvori ram-
men kunne monteres. 
Bemærk, at der er bil-
leder af  975’eren både 
med og uden presen-
ning. Sluttelig skal man 
producere to værktøjs-

kasser, der placeres foran under ladet i 
hver side. 

En lille detaljer er forlygterne. Britiske 
og canadiske lastbiler havde kun én for-
lygte – her er der en forlygte og eventuelt 
en positionslampe. Fra billeder kan man 
se, at det var forskelligt om lygten sad til 
højre eller til venstre (forskrifterne sagde 
til højre). Og der blev ikke benyttet beskyt-
telsesgitter foran lygterne (de er også solide 
i sættet, så det er jo så " nt nok).

Modellen er malet i Olive Drab (Life-
Color), med motor etc. i Vallejo Metallic 
Black og dæk i Tyre Black også fra Vallejo. 
Jeg er ikke stor fan af  malingsarbejdet og 
er gammeldags bruger af  pensel. Virker 
" nt, og for lastbiler er hjulene altid en 
udfordring – her er IBG så venlig at have 
velde" nerede fælge, så det var nærmest en 
romance at male hjulene.

Sluttelig er der decaler med hvide fem-
takkede stjerner. Placering og udformning 
af  sidstnævnte kan variere en del. Canadi-
erne elskede ikke disse markeringer (der 
er eksempler på, at de påmalede dem med 
den enkelte tak nedad; man var jo ikke fra 
USA). En dansk udgave er som ovenfor, 
mens visse efterkrigstids hollandske model-
ler havde et lad mere a la lastbilen GMC 
CCKW.

Sættet kan varmt anbefales. Man får en 
model (med eller uden konvertering), som 
ser potent ud. Faktisk er det et monster af  
en bil# Og IBG sættet har en høj kvalitet. 
Kan ikke som nyere Air" x sæt samles på 
få timer, men man får meget for pengene. 

Mange, gode timer med at bygge for lidt 
mere end 100 kr.

Kilder og supplerende

materiale:
Om 975 typen, “Canadian Diamonds”, 
Wheels and Tracks, Nummer 24 , siderne 
12-23, Battle of  Britain Press, 18 (ISSN: 
0263-7081).
Anmeldelse af  IBG sættet, se http://
www.finescale.com/product-info/kit-
reviews/2015/03/ibg-diamond-t-968 .
Om type 975 i danske tjeneste, http://
www.armyvehicles.dk/diamond975.htm.
IBG’s hjemmeside med samleinstruk-
tioner, billeder af  æskens indhold og af  
samlet model. http://www.ibgmodels.
com/72019.htm
Her er et eksempel på en scratch-built 
udgave – tidsforbrug 200 timer# Se http://
www.smallscaleafv.com/ANG/Techni-
ka/76_T975GS.htm

Et PS: Efterfølgende kan jeg se, at stænk-
lapperne nok ikke er helt korrekte. Jeg har 
brugt sættets udgaver, men der burde jeg 
have lavet nogle tyndere og længere udga-
ver, som skulle have været placeret tættere 
på det bagerste baghjul.

For den danske udgave er min model 
dog ret OK, hvis man lige supplerer med 
noget, der forlænger stænklapperne.

Herunder ses den færdige model.
Der er en Jeep med på billedet for at man 

kan bedømme størrelsen af bilen.

Til venstre ses modellen i dens tre basis dele:
Lad, kørehus og chassisramme.

Der mangler vinduesglas, hjul, system til 
reservehjul, værktøjskasser under lad foran, 

stænklapper, sidespejle, lygter og
to stænger i presenningsrammen.

Man kan ane bagtøjet,
som er en model i sig selv.
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Strandferie 2019
Strandferie? Hvorfor nu det her i bladet? Jo, fordi det med mellemrum kan være relevant 

at søge modelinspiration på stranden og forene det behagelige med det interessante.

Tekst og fotos: Per Voetmann

I ved sikkert alle sammen, at strandene 
ved Normandiet og den jyske Vestkyst 
stadig er fyldt med relikvier fra den 

2. Verdenskrig. Men vidste I også, at man 
med mellemrum kan være heldig at få en 
indføring i Flyvevåbnets taktiske formåen? 
Hvis ikke, så læs her.

Jeg havde i år bestilt et par feriedage 
med fruen i det jyske med hyggelige kro-
ophold. Alt linet op til en hyggelig tur til 
diverse vestjyske seværdigheder, da der 
pludselig dukker en lille notits op på min 
telefon: Flyvevåbnet øver landinger på 
stranden ved Lakolk på Rømø den 10. 
juli 2019. 

”Du Karin” (det hedder min kone). 
”Jeg synes vi skal smutte en tur til Rømø, 
når vi nu alligevel turer rundt i det jyske. 
Det er meget længe siden, vi har været 
der”. ”Ja, det var da en god ide” svarede 
hun. ”OK” sagde jeg. ”Der er så mulighed 
for at se nogle spændende ! yaktiviteter på 
stranden”.

Flyvevåbnet øver taktiske landinger 
og skal simulere ørkenlandinger og øve 
landing i uvejsomt terræn”. ”Hmmm” lød 
det nu mere forbeholdne svar. ”Men det 
skal vi ikke bruge for lang tid på”. ”OK” 
sagde jeg. ”Det må vi se på”.

Og med denne lovende prolog oprandt 
dagen, hvor vi drog til Rømø. Strålende sol 
og dejlig tur. Frem til Lakolk, hvor nogle 
tusinde andre tilskuere havde fundet vej 
til stranden. 

Midt på formiddagen dukkede så den 
første maskine op. En C-130J Hercules fra 
det danske ! yvevåben. Efter et par over-

! yvninger skete det så. Piloten satte den 
store fugl ned på stranden. Relativt enkelt 
så det ud. Efter landing tilbage til starten af  
den intermistiske bane. Op igen. Og sådan 
blev det ved et par gange. 

Efter en stund landede så en T-17, 
som rullede ind til siden med sin last af  
”nysgerrige” tilskuere. Dernæst fulgte en 
C-130H (den lange version) fra det holland-
ske ! yvevåben. Med den fulgte en større 
VIP-delegation, som blev sat af  i klitterne 
ud mod stranden. 

Og endelig sluttede variationerne af  
med en C-130H fra det belgiske ! yvevåben. 
Denne maskine i den oprindelige korte ver-
sion, som også det danske ! yvevåben i sin 
tid havde. Belgierne har moderniseret deres 
Hercules-! åde ganske kraftigt. Bl.a. med 
”glascockpit”. Men de nærmer sig deres 

udfasning, da Belgien fra næste år begynder 
at erstatte dem med Airbus A400M. 

De hollandske og belgiske ! yvevåben 
deltog i arrangementet som led i deres 
TWIC – Tactical Weapon Instructor 
Course. Og i år var det det hollandske 
! yvevåben, der i praksis stod for mange 
af  opgaverne på stranden i Lakolk. Derfor 
lasten af  VIPere. De skulle både inspicere 
selve øvelsen, TWIC og se, hvordan de 
hollandske styrker klarede opgaverne. Det 
så ud til, at de blev løst fornuftigt. I hvert 
fald forløb dagen tilsyneladende uden 
nævneværdige problemer.

Så altså. Ja, strandferie kan være interes-
sant. I hvert fald synes jeg, at årets tur til La-
kolk var det. Lad så være, at turen kostede 
en a! adsmiddag til fruen på nærmeste 
restaurant, da jeg var klar til at køre videre.

Her kan man se "sand• ugten" bag
motorerne på den belgiske C-130H

Den danske C-130J lige inden touchdown på stranden
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Anmeldelser
Panser

Fries 16 ton Strabokran 1943
Amusing Hobby. 1/35. (35b003)
Som I kunne læse i min forrige formands-
klumme (IPMS-Nyt nr. 164), så er der lige-
som på så mange andre modeludgivelser 
også her kommet ! ere fabrikanters bud i 
plastic, på noget som tidligere kun fandtes 
i et hundedyrt resinsæt.

Amusing Hobby havde tidligere sidste 
år annonceret at de ville udgive en Stra-
bokran samt en Panserjäger Ferdinand i 
et samlet sæt. Modellen af  panserjägeren 
lader vente lidt på sig. Så de gode folk 
har så lavet en lille præ-udgivelse af  selve 
kranen i et separat sæt, det er dette sæt jeg 
har hjemkøbt, for hvem kan undvære en 
" n kran?

Sættet er på 322 dele i alt samt 1 
decalark med 1 decal. Der er 318 dele i 
plastic, samt noget kæde i messing, lidt kob-
bertråd og noget nylontråd. Sættet kan kun 
bygges som en opslået model, så hvis man 
ønsker en Strabokran i transport mode, så 
må man købe Takom’s udgave af  samme.

Kranens hoveddele er alle i store en-
keltstøbninger dvs. overbom og de " re 
dele til de to tårne samt hjulunderdel. Alt 
sammen er " ne enkeltstøbninger som alle 
er godt og " nt udført. Hjulene til kranen er 
i laminerede dele, som " ndes på 4 identiske 
støberammer.

Der er to støberammer som indeholder 
dele til selve de to krantårne, som er parvis 
identiske. Alt sammen rigtig godt udført og 
delene er " nt lavet og plastikken virker som 
en bedre kvalitet end f.eks. Miniart, som har 
især " ne dele som pludselig knækker fordi 
plastikken er af  dårlig genbrugs kvalitet. 
Den sidste støberamme gemmer på dele 
til selve overbommen af  kranen, alt i alt 
meget " nt udført.

Byggevejledningen er meget logisk 
udført. Man starter med at bygge overbom-
men og de dele der hører dertil. Der er en 
del wire som skal bruges, der ville jeg nok 
prøve at " nde noget wire fra f.eks. Karaya 
som har nogle sæt hvor man kan købe 1 
meter i forskellige tykkelser. Det tror jeg 
vil være at foretrække fremfor nylonwiren 
som følger med i sættet. Når overbom-
men er klar, så overgår man til at bygge 

de to identiske tårne som 
overbommen hviler på. 
Her har Amusing lavet lidt 
nummereringsfejl i delene; 
men de har vedlagt en lille 
rette-side som angiver de 
fejl nummererede dele 
og de rigtige numre. Når 
tårnene er færdige, så kan 
de sættes sammen med 
overbommen og de sidste 
wirer kan trækkes, Bema-
lingen er nem, de angiver 
at kranen bare skal males 
i basis 1943 Dunkelgelb. 
Når man ser på billeder 
fra virkelighedens kraner, 
så var en god del af  disse 
kraner dog også camou! e-
ret i både grøn og rødbrun. 
Samt når de var slået op, så var de sløret 
med naturlig vegetation.

Jeg har foreløbig kun testet modellens 
hoveddele; men det ser ok ud, så den skal 
nok bare bygges, så man kan få sig en kran 
til sin samling. Sættet kan klart anbefales.

Dan Seifert

Mack NR5 lastbil
Milicast. 1/76.
Mack NR (der var udgaver fra 1 til 20) var 
tunge lastbiler til landevejstransport, som 
blev produceret under 2. verdenskrig og 
som blandt blev brugt af  de britiske og 
canadiske styrker, både i Nordafrika og i 
Europa.

I Afrika og Mellemøsten blev de bl.a. 
benyttet til transport af  panser og RAF be-
nyttede dem fx i enheden 51 MT (Mecha-
nical Transport) Company (se referencer); 
man kan blandt andet " nde billeder af  en 
Mack med en Gloster Gladiator på ladet. 
Mack NR blev efter krigen også benyttet 
af  den danske hær.

Milicast er en engelsk producent af  mo-
delsæt af  militærkøretøjer i 1/76, alt sam-
men som resinsæt, med eventuelt tilbehør 
i metal/æts. De har et meget stort udvalg 
af  biler og panser, med hovedvægten på 
materiel fra 2. verdenskrig. De har en " n 
hjemmeside med masser af  information og 
billeder, og deres internetbutik virker " nt, 
bl.a. med brug af  Paypal.

Sættet er i 1/76 og består af  35 resin-
dele og metalæts til gitteret på fronten af  
bilen. Resindelene kommer som altid på 
nogle blokke, men her i meget delikat udfø-
relse, så det er simpelt at frigøre delene; jeg 
havde hverken brug for sav eller sandpapir, 
men kunne nøjes med en skalpel. Der var 
en del ”! ash”, men alligevel kunne færdig-

gørelsen af  delene gøres på ca. 2 timer. 
Delene passer stort set " nt sammen og 
skal selvfølgelig limes med cyanlim (eller 
epoxy). Jeg startede ud med at samle uden 
forudgående vask og det var en fejl – det 
går simpelthen ikke. Så den fejl begår jeg 
ikke igen, selv om delene ser pænt rene ud, 
som i dette tilfælde.

Ladet (som kommer som én del) var 
noget skævt, så for at få det sat på chassis-
rammen måtte jeg lige bruge en hår tørrer 
for at blødgøre resinen og få det hele ret-
tet ud. Det var lige ved at gå galt, da jeg 
forivrede mig og gav det lige en tand for 
megen varme. Men det gik.

Sættet har ikke klar plastikplade til 
vinduerne, så her må man selv " kse noget 
fra reserverne; med mindre man kan leve 
med åbne huller i vinduesrammerne (a la 
gamle Air" x sæt). Bemærk, at sættet virkelig 
godt fanger Mack’ens karakteristika – både 
i form og detaljer. Således er der – som i 
1:1 modellen – forskel på form og størrelse 
af  for- og baghjul, og dette er også fanget i 
reservehjulene, som der er to af. Så Milicast 
har gjort deres hjemmearbejde.

Samlearbejdet er dog meget udfordret 
af  manglen på en egentlig samleanvisning. 
Man får medsendt en A4-side med billeder 
af  den færdige model med pile og numre, 
som så refererer til en liste med dele. Ikke 
noget med en fornuftig samlerækkefølge 
her. Så jeg vil ikke anbefale sættet, hvis 
man ikke har bygget et par lastbiler fra fx 
Air" x, IBG, etc., så man er fortrolig med 
en ”normal” samleproces for lastbiler. Men 
ellers et " nt sæt, hvis man absolut må eje 
en model af  en Mack NR5 (sættet er pt 
udgået, men ovenstående er gældende for 
alle sæt fra Milicast).

Delene fra Milicast-sættet;
her efter næsten komplet ”oprensning”
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PS: Husk åndedragsbeskyttelse og 
gummihandsker når du arbejder med sav-
ning og slibning af  resin.

Se desuden: en.wikipedia.org/wiki/
Mack_NR; http://www.armyvehicles.dk/
mackfamily.htm. Og om 51 MT (Mecha-
nical Transport) Company, RAF, se bl.a. 
www.rafmtd.co.uk/vintage/vintage.html 
(man kan her " nde mange " ne billeder – fx 
også billeder af  Studebaker US6 med en 
Queen Mary anhænger – lige til højrebenet 
at kombinere Air" x og PST sæt i 1:72#)

Martin P. Bendsøe

Panser og lastbil modeller
First to Fight. 1/72.
First to Fight (FtF)er en polsk producent, 
som helt koncentrerer sig om krigsspil 
relateret til invasionen af  Polen i 1939 (se 
http://wrzesien1939.pl/" rst-to-" ght/).

De har en omfattende hjemmeside med 
fakta og fortællinger om den for Polen trau-
matiske periode. Krigsspillene understøttes 
af  producenten med (hånd)-bøger og blade 
og af  plasticmodeller af  krigsmateriel og 
soldater (skala 1:72). De sæt jeg har set, har 

en meget fornem støbeteknik, de er simple 
at bygge, og de er billige; 7 Euro stykket for 
modeller af  fx en Krupp Protze Kfz. 69 
lastbil eller en PzKpfw III Ausf. E.

Modellerne består af  forholdsvis få 
dele, og konceptet ligner det som The 
Plastic Soldier Company (http://thepla-
sticsoldiercompany.co.uk/) står for – de 
har  jo så også base i ”Wargames” miljøet, 
hvor hurtig færdiggørelse af  en model er 
essentiel (det er jo ikke nødvendigvis det 
primære for en wargamer). First to Fight 
står for en særdeles avanceret støbeteknik 
med meget " ne detaljer, noget af  det bed-
ste jeg har set i 1:72.

Jeg ”faldt over” FtF ved en tilfældighed. 
Jeg var ved at undersøge markedet for mo-
deller af  den tyske panservogn Sd.Kfz. 222, 
som jeg skulle bygge i en udgave benyttet 
af  RAF i Palæstina under 2. verdenskrig. 
(se http://davestankworkshop.blogspot.
com/2015/07/sdkfz-222-no-2-armoured-

car-company.html). Som et eksempel på 
allieret brug af  erobret materiel (som ellers 
tyskerne var eksperter i).

Sættet er som sagt i 1:72 og består kun 
af  21 dele samt en " gur (vognens chef). 
Den største enkeltdel omfatter det meste af  
karosseriet inklusive hjulophæng, drivaksel, 
udstødning etc.

Støbningen er meget overbevisende 
og helt uden ! ash og med kun udstød-
ningsmærker på steder, hvor de ikke ses. 
3D effekten i fx ophænget kan synes lidt 
underdrejet, men efter bemaling ser det 
faktisk rigtigt ! ot ud.

De få dele gør at samlearbejdet hur-
tigt er overstået, og den primære opgave 
bliver bemaling. Og så skal man lige " nde 
lidt ”gods”, som den færdige vogn skal 
dekoreres med.

Jeg har samlet et par andre First to 
Fight modeller og jeg må sige at jeg er 
imponeret. Da jeg selv mest har fornøjelse 
af  konstruktionsarbejdet og ikke af  maler-
arbejdet, så synes jeg at fx IBG’s modeller 
er noget sjovere at arbejde med, men de 
er så noget dyrere og mange af  First to 
Fights modeller er unika. Så hermed en 
anbefaling.

Martin P. Bendsøe

Figurer
Soga Miniatures. 1/35.
Soga Niniatures har ligesom mange andre 
" gurfabrikanter sin oprindelse i de russiske 
provinser. Udover at udgive egne " gurer, 
så er de forhandler for et utal af  andre 
producenter.

Tysk maskingevær hold 1939-42.
Soga 3534
Her drejer det sig om to gående infanteris-
ter, et hold til betjening af  et MG 34, hvor 
den ene " gur bærer på selve maskingeværet 
og den anden " gur bærer på tilbehør og 
ammunition samt sit eget gevær K98.

Den færdige Mack NR, malet i British 
Army Desert Pink (LifeColor UA230); 
last fra et sæt med ”bagage” til modeltog. 
Mærker for 51 MT RAF skal eventuelt 
håndmales (lille trekant på dørene).

Med et FtF sæt får du et blad på polsk, en 
samle- og bemalingsvejledning trykt på 
æsken og et ret simpelt sæt

Tre First to Fight modeller og en ICM 
Sd.Kfz. 222 nederst til venstre.

Ud over FtF modellen af Sd.Kfz. 222,
så er der en Praga RV lastbil

(i tysk bemaling) og en Sd.Kfz. 251
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Fælles for dem er at de er meget liv-
agtige og i bevægelse. Hjælperen har drejet 
overkroppen, som han vil se noget bagved 
ham og skytten.

Uniformerne er meget tydelige og kor-
rekte for den tidlige feltuniform, materiellet 
er også udstyr som passer til situationen og 
tidspunktet. De er i løsdele, dvs. at arme, 
hoveder, uniform og våbendele kan males 
og patineres inden de bliver samlet på " gu-
ren. Kvaliteten er på højde med de andre 
store udbydere af  tyske resin" gurer i 1/35. 
De vil sagtens kunne indgå i hvilket som 
helst diorama i både Polen 1939, Frankrig 
1940 eller Operation Barbarossa i juli 1941. 
Mulighederne er mange og sættet kan klart 
anbefales.

Tysk infanterist bærende på en PzB-39 
1939-42. Soga 3531
Her har vi igen en tysk infanterist. Denne 
gang en panserskytte, som over ryggen bæ-
rer sit panserværnsvåben, en PzB 39, som 
er forkortelsen for Panzerbüchse 1939.

Det var en ”let” håndbåret panser-
værnsvåben i kaliber 7,92x94 panser-
brydende patron. Våbnet vejede næsten 
12 kg. Og var 161 cm langt udslået. Det 
var fremstillet i en kort periode i 1939-40 
i et lille antal på ca. 1400 eksemplarer af  
" rmaet Gustloff  Werke.

De blev aldrig særlig populære fordi 
de var meget komplicerede i deres kon-
struktion.

Betjeningen var halvautomatisk og 
rekylen voldsom og skytterne oplevede 
alt for tit funktioneringsfejl, fordi den 
komplicerede mekanik blev udsat for snavs 
og støv og fejlede når skytten skulle skyde 
! ere skud.

Denne " gur er ligesom de ovenstående 
af  overordentligt god kvalitet med mange 
" ne enkeltdele for en enkelt " gur. Han 
passer fortrinligt sammen med de to andre 
og så længe man bruger ham i de tidlige 
felttog så passer han " nt ind. Figuren kan 
igen helt klart anbefales.

Dan Seifert

Bøger
Blenheim Suomessa
(Blenheim i Finland) af  Igor Kopiloff
Forlag: IPMS Finland,
ISBN 978-952-94-1098-9
Hvad for noget, er IPMS et forlag? Ja, det er 
faktisk tilfældet i Finland, hvor et medlem 
(med velvillig bistand fra ! ere andre med-
lemmer) har skrevet bogen og foreningen 
udgivet den. Som logoet på bagsiden viser 
det, er udgivelsen en yderst passende måde 
at fejre foreningens 50-års jubilæum#

Med denne baggrund kan man nok 
gætte, at denne bog er et gennemført 
referenceværk netop med modelbyg-
geren for øje. Samtidig er det en bog, 
som ikke på nogen måde bliver forældet 
med tiden. Den beskriver forbilledet med 
hoved vægten på forskellene mellem de 
forskellige versioner, der var i " nsk tjene-
ste. Fotogra" erne er store og tydelige, og 
der er masser af  tegninger, dels hentet fra 
diverse instruktionsbøger og dels udført til 
bogen. Farveskemaerne er illustreret med 
decalfabrikanten S.B.S. Model’s vejlednin-
ger præciseret af  forfatteren.

”Ingen forældelse” betyder i denne 
sammenhæng, at der ikke er ofret plads 
til gennemgang af  eksisterende byggesæt, 
decals og resindele. Udgivelse af  et nyt og 
bedre sæt ville gøre sådan omtale mindre 
relevant, ligesom nytten ville være begræn-
set til den målestok, som modelbyggeren 
har for øje.

Det " nske Flyvevåbens Blenheim-! y 
bar serienumre fra BL-104 til BL-205 med 
et enkelt gab i løbenumrene. Begyndelsen 
med nummer 104 er ikke tilfældig: numrene 
101 til 103 blev tildelt tre Avro Anson, som 
blev bestilt til uddannelsesformål allerede 
før den endelige beslutning om at købe 
Blenheim – der var dengang tale om Ilma-
voimats første tomotorede ! y, ovenikøbet 
med optrækkeligt understel.

På købstidspunktet i oktober 1936 var 
Blenheim topteknologi af  sin art, ! yet var 
endda hurtigere end de ! este samtidigt 
tjenstgørende jager! y, den " nske ordre 
var den første eksportbestilling af  typen. 
Den første serie på 18 Blenheim Mk. I 
blev bygget i England – disse ! y var på 
! ere punkter ændret, den mest markante 
forskel var nok bombeophænget, hvor 
de " nske ! y ikke brugte bombelemme 
(bomberne sad forsænket i bomberender), 
til gengæld kunne 8 styk 100-kg bomber 
medtages, hvor RAF-! yenes bombelast 
kun var 454 kg (i begge tilfælde plus nogle 
få småbomber).

Den første serie blev fulgt op af  en 
bestilling på 15 ! y licensbygget i Finland. 
Inden disse kunne begynde at blive leveret, 
havde Sovjetunionen i samarbejde med 

Soga 3534
Et MG34 MG-hold på march

Soga 3531
En infanterist med PzB 39
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Tyskland startet 2. verdenskrig med det 
mål, at Tyskland og Storbritannien skulle 
slide hinanden op. Til dette formål leverede 
Sovjetunionen ! ydende brændstof  med 
videre til Tyskland – uden hvilke leveran-
cer Tyskland ikke ville kunne gennemføre 
større krigsoperationer.

På denne baggrund er det ganske lo-
gisk, at Storbritannien støttede Finland, da 
Sovjetunionen overfaldt sit naboland, og 
Vinterkrigen begyndte.

Våbenhjælpen omfattede blandt andet 
12 fabriksnye Blenheim Mk. IV, som ! øj 
mod Finland via Norge og Sverige i januar 
1940. Disse blev fulgt op en måneds tid 
senere af  den fjerde serie, et dusin Blen-
heim Mk. I taget direkte fra aktiv RAF 
eskadrilletjeneste.

Dette er forklaringen på, at nogle Blen-
heim optræder i Dark Green-Dark Earth-
Night Black camou! age, mens andre er 
mørkegrønne på oversiden og sølvfarvede 
på undersiden.

De licensbyggede ! y af  II-serien blev 
leveret fra juli 1941. Disse ! y " k til forskel 
fra I-serien et bomberum med luger – 
rummet var længere end på nogen anden 
udgave af  Blenheim.

Da denne serie var næsten færdigleve-
ret, bestiltes i december 1941 V-serien på 
hele 30 ! y, også disse var kortnæsede Mk. 
I, serien blev leveret i andet halvår 1943.

I februar til april 
kunne endelig VI-se-
rien på 10 langnæse-
de Blenheim leveres. 
Der var her et godt 
stykke vej tale om 
genbrug. Jugoslavien 
havde også indgået 
licensbygningsaftale 
om Blenheim, og 
værktøj samt halv-
fabrikata erobret af  
tyskerne i 1941 var 
endt i Finland.

Flyene af  denne 
serie kan med nogen 
ret betegnes som 
Blenheim Mk. III 
(en påtænkt mo-
del, som ikke blev 
bygget i England) 
– de havde nemlig 
brændstofsystemet 
fra Mk. I uden de 
brændstoftanke i 
ydervingerne, som 
gav Mk. IV ekstra 
lang rækkevidde.

U n d e r ve j s  i 
fremstillingen for-
bedrede finnerne 

også ! yenes forsvarsbevæbning.
Allerede fra II serie blev der indbyg-

get et fremadskydende Browning FN 7,7 
mm maskingevær i begge vinger (i stedet 
for kun i bagbords vinge, som tilfældet 
var i de engelskbyggede ! y). Og hvor de 
indledende serier havde et magasinfødet 
maskingevær i tårnet, så " k V og VI serie 
tårn med et båndfødet Browning FN 7,7 
mm maskingevær.

Det tidligere nævnte gab i nummer-
serien hører til 5 kortnæsede ! y, som skulle 
være blevet til VII-serien, men hvis bygning 
blev afbrudt i juni 1944. På dette tidspunkt 
måtte alle kræfter anvendes til reparationer, 
som på kort tid kunne fremskaffe opera-
tionsklare ! y til forsvar mod det sovjetiske 
storangreb på Det karelske Næs.

Blenheims skiunderstel har et kapitel 
for sig, ligesom kamerainstallationen til 
fotorekognoscering er behandlet. Kapitlet 
om bemaling er – som man kan forvente 
det – omfattende (10 sider) og glemmer 
ikke de på indersiden anvendte farver (RAF 
Interior Grey/Green for britiskbyggede ! y, 
FS 26270 grå for " nskbyggede).

Til undgåelse af  forvirring skal jeg un-
derstrege, at betegnelserne for de enkelte 
serier (I til VII) og ! yenes serienumre ikke 
følges ad. Seriebetegnelserne tildeltes i for-
bindelse med bestilling, mens serienumrene 
for III og IV serie blev tildelt, da det stod 

klart, at disse ! y ville komme i tjeneste 
længe før de " nskbyggede ! y af  II serie.

Sammenfattende er alt dette rent guf  
for modelbyggeren. Bogen erstatter på 
ingen måde foregående udgivelser, idet 
den operative historie må læses i andre 
værker – så meget mere, som nærværende 
bog helt igennem er skrevet på " nsk. 112 
sider, format A4, stift bind.

Kai Willadsen

Danmarks Jager! y - Fra Spit" re til F-16 
af  Ole Rossel. 
Forlaget Gyldendal. 308 sider. Meget 
illustreret. ISBN 978-87-02-18476-1
Det var med store forventninger, at jeg 
åbnede denne bog, og mine forventninger 
blev ikke skuffet. Her var en gennemgang 
af  jager! yenes udvikling og starten på 
gendannelsen af  ! yvevåbnet efter den 2. 
VK. Her gennemgik bogens forfatter også 
Danmarks sikkerhedspolitiske situation, 
som den så ud efter befrielsen og starten 
af  Den kolde Krig. Derefter fører Ole 
Rossel læseren godt ind i den overordnede 
situation fra 1945 og til bogens tilblivelse.

Herefter går det løs med danske ja-
ger! y: Spir" re, Meteor, Thunderjet, T-33, 
Fire! y, Thunder! ash, F-86D Sabre, Super 
Sabre, Star" ghter, Draken og F-16. Hvert 
kapitel kommer rundt om en ! ytype med 
teknisk og historisk info. Foruden ! otte og 
illustrative tegninger, fotos og farveplan-
cher. Masser af  guf  for den interesserede.

Sideløbende med dette, så berører Ole 
emner som pilotudannelsen, bemalingerne, 
Natos vedligeholdelses symboler og dansk 
medproduktion af  dele og avionics til F-16.

Alt i alt, så kommer Ole Rossel rundt 
om emnet på en meget informativ og saglig 
måde, uden at være alt for teknisk.

Dette betyder at alle, fra begyndere til 
mangeårige entusiaster indenfor ! yvning 
/ modelbygning / militærhistorie, kan få 
noget ud af  at læse denne prægtige bog.

Denne bog kan på det varmeste an-
befales.

Morten Grim Pliniussen
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IPMS KALENDEREN 2019-2020
09. oktober ................................ IPMS-møde m. foredrag..............................Nyboder Skole, København
19.-20. oktober .........................Scale Model Challenge konkurrence .........Veldhoven, Holland (www.scalemodelchallenge.com)
26.-27. oktober .........................C4 Open konkurrence .................................Kockum Fritid, Malmø, Sverige (www.c4-open.se)
09.-10. november .....................Scale Model World konkurrence ................Telford, England (smwshow.com)
11. december ............................ IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C
15. januar ................................... IPMS-Generalforsamling ............................Nyboder Skole, København
12. februar ................................. IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
11. marts .................................... IPMS-møde m. foredrag..............................Nyboder Skole, København
14.-15. marts .............................Go Modelling 2020 konkurrence ...............Heeresgeschichtlichen Museum, Wien (www.ipms.at)
28.-29. marts .............................Göteborg Modell och Hobby .....................Aeroseum, Göteborg, Sverige (www.aeroseum.se)
08. april ...................................... IPMS-møde m. foredrag..............................Nyboder Skole, København
13. maj ....................................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
16.-17. maj.................................Militracks event .............................................Overloon, Holland (www.militracks.nl)
10. juni ....................................... IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C
13. juni .......................................Tag der Bundeswehr (åbent hus) ...............Forskellige steder i Tyskland, bl.a. Husum, Eckernförde,
 ..............................................................................................................................Laage, Munster og Wilhelmshaven
14. juni .......................................Danish Air Show ..........................................Flyvestation Karup (danishairshow.dk)
12. august .................................. IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C

Alle møder på Nyboder Skole i København, er i 2019-20 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:
RAF Super Puma i det grå vejr ved NATO 
Tiger Meet 2019 i Frankrig
Foto: Per Voetmann

Redaktùrens leder
I skrivende har der været temmelig mange $byggedage$ i løbet af  sommeren. Til gengæld har det ikke været helt så godt vejr til at få 
indsamlet referencemateriale udendørs, og så alligevel. Selv om det ikke har været masser af  sol, så har der været så meget tørvejr, at 
det har været muligt at komme ud og få set sig om.

For mit eget vedkommende nåede jeg som planlagt at komme til Roskilde Airshow (i overskyet vejr med byger) og Flygdagen i 
Ronneby (i meget bedre vejr), der kommer artikler fra begge steder i næste nummer. Desuden var jeg forbi Armémuseum i Stockholm, 
hvilket var en skuffelse. Det er noget mørkt og opbygget lidt som Tøjhusmuseet i gamle dage. Her måtte man dog røre ved nogle af  
våbnene. Af  køretøjer var der kun en BV206 indendørs og en Stridsvagn 103C udendørs. Der er altså ikke meget at komme efter for 
modelbyggeren på dette museum. Endelig blev det til en tur på militærmuseet i Bruxelles, det kan I læse mere om i næste nummer.

Ellers er det bare med at se fremad mod efterårets mange konkurrencer og byggemøder, samt selvfølgelig få bygget nogle sæt når 
aftnerne bliver lange og dagslyset svinder ind. Husk lige at lave en kort byggeartikel til bladet når du har gang i lim og maling.

Lars Seifert-Thorsen
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Navn Feb Maj Sep Nov Total Placering 2018

Carsten Bentzien 10 10 -- -- 20 15

Lars Rabech 10 10 -- -- 20 16

Allan Nielsen 9 10 -- -- 19 14

Kjeld Pedersen 8 9 -- -- 17 10

Peter Nellemann 8 9 -- -- 17 5

Torben Klein 8 8 -- -- 16 3

Sonnich Hansen 7 8 -- -- 15 1

Per Nielsen 9 6 -- -- 15 7

Flemming Hansen 9 4 -- -- 13 2

Kenneth Ker• 10 3 -- -- 13 9

Henrik Stormer -- 9 -- -- 9 11

Jens Christensen -- 8 -- -- 8 --

Henrik Riis -- 7 -- -- 7 --

Peter Kristiansen -- 7 -- -- 7 4

Roy Nielsen -- 6 -- -- 6 8

Bo Christensen -- 5 -- -- 5 12

Kvart!rs-

konkurrencen 

2019
Af Peter Kristiansen

Efter et ufrivilligt afbud til februar kon-
kurrencen – på grund af  lidt uoverens-
stemmelser med en indtil da smukt lakeret 
Harley-Davidson Road King årgang 2008 
(i skala 1/1) på Tenerife - var det en god 
oplevelse igen i maj at møde den gode 
stemning på Nyboder Skole blandt 25 lige-
sindede modelbyggere, hvoraf  16 havde 
medbragt 28 ! otte modeller.

En særlig tak til Flemming Hansen og 
Dan Seifert, som på fornemste vis varetog 
mine pligter i februar.

Aftenens vindere blev:
Klasse A: Militær og " gurer
Carsten Bentzien: 1/35 Panzer VI Ausf. B
Kjeld Pedersen: 1/35 T-80 B Tjetjenien 
1994
Jens Christensen: 1/35 US Light Tank 
M5A1

Klasse B: Fly, biler og andet
Lars Rabech: 1/32 Arado Ar 196-A3
Henrik Stormer: 1/32 F-104G
Sonnich P. Hansen: 1/16 Duesenberg 1933

Klasse C: Dioramaer
Allan Nielsen: 1/35 Germany 1945
  Peter Nellemann: 1/72 Canadair CL 215
Torben Klein: 1/72 DHC-3 Otter Float-
plane

Carsten Bentzien vandt klasse A overbe-
visende med et ældre Tamiya sæt af  en 
Panzer VI.

Carsten har forbedret sættet med bælter 
fra Modelkasten, kommandør kuppel fra 
Modeling Artisan MORI og et nyt løb fra 
Aber. Modellen er dateret Ungarn 1945 og 
er malet med farver fra Mission Models 
og weathered med olie og en lille smule 
pastelfarve.

Kjeld Pedersen opnåede 2. pladsen 
med Trumpeters udgave af  den russiske 
kampvogn T-80 B i en nydelig bemaling 
fra Tjetjenien 1994.

Jens Christensen debuterede flot i 
konkurrencen med en velbygget model af  
Tamiyas US Light Tank M5A1. Jeg glæder 
mig til at se ! ere modeller fra Jens.

 
Konkurrence var skarp i klasse B, hvor Lars 
Rabech trak det længste strå med en meget 

! ot Arado Ar 196-A3 fra Revell. Modellen 
er bygget ud af  æsken med en smule æts 
i cockpittet og malet med maling og lak 
fra Vallejo. Lars har weathered modellen 
– panellinier og lidt benzinpletter – med 
produkter fra AK.

Lars fortæller, at det er et bøvlet sæt, 
som er svært at samle i moduler til bema-
ling, og at især canopyet, som var pivskævt, 
gav store problemer.

Henrik Stormer imponerende igen med 
et ! y i skala 1/32 og opnåede 2. pladsen, 
denne gang med en Star" ghter i tysk be-
maling fra Italeri.

Sonnich P. Hansen viste, at han kan 
andet end at male frække " gurer og vandt 
3. pladsen med en fræk amerikansk bil fra 
30’erne fra Bandai.

1. pladsen i klasse C gik til Allan $Hel-
singør$ Nielsen for den ! otte opstilling 
Germany 1945 med en ødelagt tysk byg-
ning fra Verlinden, en russisk JS-2 kamp-
vogn fra Dragon og 11 " gurer fra Dragon, 
Tamiya og Verlinden.

Allan har i opbyg ningen af  dioramaet 
taget udgangspunkt i den ødelagte bygning, 
og Allan vil gerne lade beskueren overveje, 
hvorvidt tyskerne går til angreb eller ej. 
Allan har brugt maling fra Humbrol og 
Vallejo.

Peter Nellemann tog 2. pladsen med et 
" nt lille diorama med en Canadair CL 215 
fra Heller opankret i landlige omgivelser.

Og Torben Klein blev belønnet med 3. 
pladsen for en nydelig opstilling med passa-
gerer omkring et DHC-3 Otter Floatplane 
fra Hobby Craft.

Henrik Riis havde en ! ot debut med en 
Hummer i 1/35 fra Tamiya med lys i 
forlygterne.

Per Nielsen havde bl.a. medbragt en ny-
delig Leichtraktor 1930 i 1/35 fra Takom. 

Roy Nielsen deltog med en spændende 
1/48 Bolton Paul De" ant Mk. I fra Air" x.

Bo Christensen viste os bl.a. en meget 
" n Opel lastbil i skala 1/48 fra Tamiya, 
mens Flemming Hansen havde medbragt 
en 1/24 Porsche 911 RSR $Pink Pig$ win-
ner Le Mans 2018 GTE fra MFH – en 
bemaling man ikke ser så tit.

Kenneth Kerff  viste os Hasegawas 
A-1H Skyraider “South Vietnamese Air 
Force” i skala 1/72, og jeg havde bygget 
en 1/32 Sopwith F.1 Camel fra Wingnut 
Wings.

Billeder af  de deltagende modeller kan ses 
på ipms.dk. Næste kvartårskonkurrence 
(nr. 4/2019) " nder sted i nov ember på 
Nyboder Skole.
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Øverst er det vinderen i Klasse A,
en Kongetiger i 1/35 bygget af Carsten Bentzien

I midten er det Apollo-Soyuz i 1/72 bygget af
Sonnich P. Hansen, den endte uden for præmierækken

Nederst er det vinderen i Klasse C, Tyskland 1945
i 1/35, bygget af Allan "Helsingør" Nielsen
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Øverst og i midten er det en 
A-4 Skyhawk med civil
canadisk registrering.
Bemærk at halens bemaling 
er forskellig på de to sider.

Nederst er det Miss Virginia, 
en C-47/DC-3 i højglans-
polering. Det ser bare godt ud

Fotos/Photos:
Flemming Hansen


