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Curtiss P-40

Der er en hel del P-40, der er bevaret i
• yvedygtig stand og som kan beundres 
rundt om på de forskellige Warbird
airshows.
Øverst er vi på Stewart Air Show 2017
Foto: JTOcchialini - wikimedia.org

Til højre er et ret berømt billede af de 
P-40, som blev • øjet af American Volunteer 
Group - Flying Tigers 1942 i Kina.
Foto: AVG pilot Robert T. Smith -
wikipedia.org

Nederst ses den eneste • yvende P-40B i 
Europa, der har serienummeret 41-13297
Foto: Tony Hisgett - wikipedia.org
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Formandens side
Vi er på denne fredag hvor dette skrives, endnu engang overgået  
til vintertid. Weekenden står i Modelbygningens tegn, da vi endnu 
engang mødes i Rødovre til årets ene hobbymesse, den der tradi-
tionen tro løber af  stablen i starten af  november.

Temamøder
Vi har afholdt vores sidste temaaften i oktober. Det var så Carsten 
Bentzien, som introducerede nye teknologiske tiltag i IPMS ved 
brug af  webcam som blev projekteret op på storskærm, det var 
en stor succes.

Carsten havde valgt at fortælle om Pin-weathering, som er en 
meget kontrolleret måde at weathere køretøjer på. Det gav nogle 
rigtigt gode resultater og de to timer blev hurtigt brugt.

Næste gang vi gør det, så skal vi prøve at få det optaget. Der 
har efterfølgende været ønsker fremme om at kunne se foredraget 
online, noget som burde være muligt med den teknologi der er 
til rådighed.

Der skal også lyde en stor tak til de to foredragsholdere Flem-
ming Hansen og Torben Klein, som på hver sin måde fortalte om 
hvordan man kan fremstille egne decals. Dette år har været rigtigt 
godt med hensyn til gode modelrelevante foredrag.

Som tingene er nu, så har vi tre nye foredragsaftener i det nye 
år, der skal besættes, så du kan enten hente inspiration i de emner 
i emnebanken, som ikke er behandlet eller meld emner ind, som 
du gerne vil holde temaaften om.

Det kan være om specielle køretøjstyper, byggeteknikker el-
ler en historisk gennemgang af  et slag og hvad man kan bygge i 
model af  materiellet der deltog. Mulighederne er mange, så tøv 
ikke med at melde dig…

Modelarrangementer
Sommeren har i år været mere almindeligt ”dansk”. Familien og 
jeg har selv holdt vores tid hjemme, til dels fordi vi i maj valgte 
at ! ytte hele familien fra Københavns forstæder til det skønne, 
solrige Odsherred.

Udover C4-Open så har der også været afholdt en meget god 
weekend i det jyske med AROS-Open. Det var endnu engang en 
stor succes, og der skal lyde en stor tak til arrangørerne for dette 
super event.

En del af  medlemmerne har også været til et af  de helt store 
shows, nemlig SMC Challenge 2019 eller IPMS Scale Model World 
Telford UK og fået nogle gode oplevelser der.

Hvis du har noget du vil bidrage med til alle os andre, erfaringer 
eller steder du har besøgt i ferien, så få skrevet en artikel til bladet.

Klubben har ligesom tidligere deltaget på efterårets hob-
bymesse. Her havde vi en superhyggelig byggeweekend med 
mange gode samtaler og et væld af  muligheder for at få forøget 
hulrumsisoleringen med nye byggesæt.

Auktion på generalforsamlingen
Vi har, som gaver fra medlemmer, rent faktisk modtaget så mange 
modeller, at jeg regner med at generalforsamlingen 2020 bliver 
et tilløbsstykke, fordi der vil vi holde auktion over de ting vi har 
modtaget og som skal bortauktioneres.

Som noget nyt så vil de modeller der kommer ”under ham-
meren” blive offentliggjort på vores FB-side. Således at alle har 
mulighed at indlægge fjernbud på de byggesæt som er på auktio-
nen. Dette hvis du er forhindret i at møde frem i januar.

Du lægger dit max. bud i en PB eller på mail til formanden, 
der så vil byde med på dine vegne op til dit max. bud. Lad nu være 
med at skrive det ud på FB-siden, så alle kan se det…

Butiksstatus
I løbet af  sommeren så har vi 
der bor i nærheden af  omeg-
nen af  København oplevet, 
at endnu et af  de få tilbage-
blevne åndehuller udi model-
bygning valgte at stoppe.

Lars, der ejer Togdillen, 
har valgt at afhænde sine 
aktiviteter og lukke sin for-
retning i Vanløse. Det der er 
lidt specielt er, at Lars også 
havde to Webshops, en til 
togforretningen (Lars er primært tog entusiast) og en webshop 
til modelhobby (Lavprishobby). Den sidstnævnte var bestyret af  
Steen Guldager, som er tidligere, gammelt IPMS medlem.

Lavprishobby havde det forretningskoncept at de med gode 
aftaler sikrede os modelbyggere rigtig gode priser på ellers meget 
dyre byggesæt. Lageret var at " nde i Togdillens lokaler i Vanløse.

Pludselig en dag så blev det meddelt på Lavprishobbys FB-
side, at de var blevet solgt inkl. lager fra Togdillen til en jysk hob-
byhandler fra Skjern, SMT modeltog. Da førnævnte Steen ifølge 
interne aftaler havde valgt at afhænde FB-navnet Lavprishobby, 
men ikke de brugere der var medlem der, blev de i det nye navn, 
som Steen havde oprettet.

Steen har så siden valgt at oprette en ny discount side efter de 
samme principper med at skaffe billige priser på byggesæt. Det 
står stadig hen i det uvisse om der også kommer en mulighed for 
et fysisk varelager. Lars har efterfølgende valgt helt at lukke ned 
for den fysiske butik i Vanløse for at gå på pension, så det var jo 
nok derfor, at der pludselig blev solgt ud når mulighederne bød 
sig. Lars har lovet at han stadig står som primus motor for Hob-
bymesserne i Rødovre hallen i hvert tilfælde for de næste par år.

IPMS-konkurrencer?
Jeg opfordrede Jer sidste år at melde Jer for at vi kunne få revideret 
vores konkurrenceregler. Det er stadig noget af  en ørkenvandring, 
for jeg hørte intet fra nogen af  jer# Det samme gælder, hvis vi 
skulle afholde en IPMS-Open konkurrence i en eller anden form.

Det kan jeg kun tage til efterretning og bestyrelsen har derfor 
besluttet, at vi ser tiden an og foreløbig ikke gør noget med hensyn 
til en IPMS-konkurrence.

Jeg går og pønser på om det skulle være muligt at vi på samme 
måde som AROS-folkene kunne låne en skole i nærområdet, hvor 
vi kunne gennemføre et modelevent i en weekend, som kunne 
tiltrække modelbyggere fra hele landet. Husk på at Odsherred 
næsten er Danmarks midte.

Medlemmer og generalforsamling 2020
Vores medlemssituation har været stabil. Hvor vi sidste år mistede 
en god del medlemmer, så har vi i år fået en god nettotilgang, 
således at vi er nogenlunde det samme antal medlemmer som vi 
var ved starten af  2018.

Det gør at vi kan bibeholde kontingentet på samme niveau, 
det dækker stadig for trykning af  4 blade samt porto, så det du 
betaler til foreningen, får du tilbage i det eneste dansk produce-
rede modelblad.

De af  jer der så er aktive og har mulighed for at deltage, får 
så vores 11 møder og alt det andet oveni, ikke så ringe endda.

Bestyrelsen regner med at fortsætte i sin nuværende stand, 
forudsat at I vil genvælge os, bestyrelsen har ikke nogen forslag, 
som vi ønsker at få behandlet på årets generalforsamling.
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Sættet er oprindeligt fra 1967, og er 
genudsendt så sent som i 2012. Sæt-
tet sælges som en model på ”skill 

level” 1 – altså for nybegynderen.
Følgende kommentar fra nettet (se 

reference nedenfor) passer " nt: I warn the 
parents who may have thought of  buying 
this product as their child’s " rst model -- 
the baby will go crying (maskinoversat fra 
" nsk og moderat tilrettet).

Man forstår kommentaren, når man 
opdager mængden af  ! ash på alle dele, 
hvoraf  mange er meget små. Samtidig er 
pasformen ikke lige i skabet (pænt sagt), 
og de klare dele er noget tykke og faktisk 
kun moderat klare.

Den kvikke læser vil så spørge, hvorfor 
man dog går videre med en sådan model.

I dette tilfælde kommer det sig af, at jeg 
og en god ven så modellen i en butik, og så 
viser det sig, at min ven havde haft en sådan 
bil i sine unge dage. En venstrestyret, dansk 

indregistreret udgave i bordeaux med gråt 
tag. Så bliver man jo nødt til at bygge den#

Man kan " nde masser af  billeder af  en 
Triumph Herald på nettet, og en af  de ting, 
der springer i øjnene er, at der i motorrum-
met er nogle afskærmninger af  motoren, 
og at der tilsvarende er hjulkasser under 
motorhjelmen.

De " ndes ikke i modellen og må frem-
stilles af  (Evergreen) plastikplader.

Af  andre tilpasninger for en dansk bil 
skal der skiftes fra højrestyring til venstre-
styring – dette betyder også ommøblering 
i motorrummet, idet bremsecylindre etc. 
skal ! ytte side, ligesom instrumentbræt-
tet skal spejlvendes. Der skal også tilføjes 
speeder-, bremse- og koblingspedaler.

Endelig er modellens kølergitter ikke 
korrekt for min vens bil, så her måtte 
der skæres og tilføjes et kvadratisk gitter 
fra et æts-sæt (kender ikke fabrikat, lå i 
rodekassen).

Modellen består af  73 dele, hvoraf  8 er 
klar plastik. Bilens bund (klassisk ramme-
konstruktion med ! ad bund), kølerhjelm 
og karosseriet er store dele (5 til 10 cm) 
– de små er helt ned til få mm’s størrelse 
(blinklys, bagagerumshåndtag).

Samleinstruktionerne er OK klare, 
men samlingen af  hjulophæng kræver 
nogle eksperimenter for at man kan se 
hvad meningen er.

Ud over tilpasningerne nævnt ovenfor 
endte jeg med at simulere kabinens pol-
string med noget putty og rudehejs etc. 
blev tilføjet ved hjælp af  krom-malede, 
tynde plastikstænger.

Bilen havde sorte lædersæder og sort 
beklædning på lofter og vægge. Kabinen 
blev indvendigt malet i en kombination af  
panzergrau (gulv osv.) og blank sort (sæder, 
polstring), og instrumentbræt er typisk 
engelsk i træ (diverse brune akrylfarver). 
Udvendig bund " k også en gang panzer-
grau (undervognbehandlet?) og noget rust 

og metallic sort.
Bilens grundfarve 

blev klaret ved hjælp af  
Humbrol Crimson nr. 20 
(bordeaux) mens taget " k 
en gang Humbrol grå nr. 
166. Diverse krom dele 
blev malet med Humbrol 
Metallic 27002, og kofan-
gerne " k Humbrol hvid 
(de var af  et underligt pla-
stikmateriale, der smittede 
af  på ejernes Wrangler 
jeans).

Alt malerarbejde var 
med pensel – airbrush 
kunne nok give et bedre 
resultat, hvis modellen 
skal ses på tæt hold.

Endelig blev tynde 
kromlister simuleret med 
tynde striber af  sølvfarvet 
decal fra Xtradecal, mens 
bogstaver og tal på num-
merplader var fra Carpena 
sæt 72.69A, som er med 
RAF serienumre i hvid.

For at simulere pak-
ninger langs vinduerne 
blev disse malet blank 
sort langs kanten inden 
montering med Revell 
Contacta Clear, som for 
mig virker udmærket som 

Delene i sættet; og forsiden af kassen.

Et anderledes projekt
Air! x Triumph Herald i 1:32 (sæt nr. A55201, oprindeligt sæt nr. M204C)

Tekst og fotos: Martin P. Bendsùe



Den færdige model

6

lim for klare dele. Bemærk, at pasformen 
for vinduerne lader meget tilbage at ønske, 
og man skal slibe og skære for at få det til 
at virke – og så skal man polere en del med 
tandpasta for at fjerne ujævnheder.

Jeg havde en udfordrende og nok gan-
ske fornøjelig byggeproces, men det er ikke 
et sæt at øve sig på.

Efterskrift A: Jeg et par gange brugt et 
lille trick som jeg vist har læst om i Fine-
scale Modeller. For at kopiere formen af  
instrumentbrættets over! ade inden denne 
fjernes, så trykker man noget masking tape 

godt fast på over! aden. Med en overhead-
pen markeres så handskerum osv, og dette 
kan så overføres til en tynd plastikplade, 
som kan skæres ud med saks/kniv.

Teknikken kan også bruges hvis man 
skal lave vinduer til gamle lastbiler fra Air-
" x, som leveres uden vinduer.

Efterskrift B: Som sagt er der på inter-
nettet masser af  billeder og data at " nde 
om Triump Herald.

Men der blandes ofte information om 
Triumph Spit" re (og andre biler) ind i 
søgningerne; billedet kompliceres af  for-

skellige tekniske løsninger på forskellige 
udgaver af  bilen, herunder om kølergitteret 
følger med kølerhjelmen når denne slås 
op. Tilsvarende er mængden af  kromlister 
stærkt varierende.

En beskrivelse af  en anden bygge-
oplevelse: https://www.pienoismallit.net/
galleria/malli_11668/ (på " nsk).

Bygge-instruktioner kan " ndes her: 
https://www.scalemates.com/products/
img/3/7/1/100371-65-instructions.pdf

Byggeriet godt på vej (venstre-
styring etc.), og installering af 
hjulkasser og motorafskærm-
ninger.
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Curtiss P-40 (Kittyhawk, Warhawk, Tomahawk)
Netop P-40eren kom til at blive kendt under disse 3 navne, men herom senere.

Tekst og modelfotos: Morten Grim Pliniussen

I 1930erne indså USA’s militær, at man 
måtte satse mere på væskekølede 
motorer end de luftkølede motorer, 

som man indtil da havde foretrukket på 
! y (herunder jager! y).

Der blev udskrevet en konkurrence 
om at kunne bygge et jager! y over Allison 
V-1710 V-12 motoren. Curtiss-Wright 
svarede med 2 prototyper, nemlig XP-37 
og XP-40.

XP-37eren var en nyudvikling, hvor 
benzintanken sad mellem motoren og 
piloten. Dette gjorde, at cockpittet sad 
temmelig langt tilbage, hvilket forringede 
pilotens udsyn, så den blev ingen succes.

 XP-40eren var et eksisterende P-36 
Hawk 75 jager! y, der blev taget direkte 
fra samlebåndet og udstyret med Allison-
motoren. Da Allison-motoren blev sat 
på kroppen, nydesignede man en helt ny 
motorkappe til P-36eren, og derved var 
XP-40 en realitet.

Dette gjorde, at ! yet havde mindre luft-
modstand, da Allison-motoren ikke var så 
bred som Hawkens luftkølede motor, pilo-
ten havde derfor bedre udsyn, og designet 
bag P-36 jager! yet blev generelt forbedret. 
Men når man tager et Hawk-jager! y for 
derpå at ændre det, så følger navnet på en 
måde med, og det gjorde det også. Foran 
typetallet var der bogstavet ”P”, som står 
for Pursuit (jager! y).

XP-40 ! øj første gang den 14. oktober 
1938 og blev evalueret endeligt i maj 1939 
sammen med XP-39 fra Bell fabrikkerne, 
der også havde lavet et design over Allison-
motoren. Begge blev accepteret af  USAs 
militær.

XP-39eren fra Bell fabrikkerne blev 
til P-39 Airacobra, og XP-40eren blev 
benævnt P-40 og fik derefter navnene 
Kittyhawk, Warhawk og Tomahawk, alt 
efter type, bruger og motortype, der var 
installeret i P-40eren.

I starten var P-40eren kun bevæbnet 
med 2 maskingeværer i næsen; men dette 
blev hurtigt udvidet til 6 stk. 12,7mm ma-
skingeværer.

P-40 havde ikke en ret stor vendehastig-
hed og var mindre manøvringsdygtigt end 
dets modstandere; men det kunne overleve 
mange kampskader og skudhuller og alli-
gevel ! yve hjem. Derudover dykkede den 
bedre end sine modstandere, hvilket var en 
stor fordel. P-40erens store rækkevidde var 
også en stor fordel.

Det skal siges, at lige så hurtigt som 
disse 2 ! y blev udviklet og sat i produktion, 
lige så hurtigt kom de til at være forskellen 
mellem sejr og nederlag for de Allierede, 
men herom senere.

Herefter blev P-40eren hurtigt sat i 
produktion, og som Japan begyndte at 
true Kina og Vestmagterne, blev der sendt 
P-40ere til Hawaii, Kina og Filippinerne.

Både P-39 og P-40 var gode til nær-
støtteangreb, og i starten troede man i 
USA’s militær, at fjendtlige ! y ikke kunne 
true amerikanske interesser på grund af, 
at man følte sikker bag Stillehavets store 
vidder. Man troede ikke på, at Tyskland 
eller Japan kunne angribe USA med ! y 
fra hangarskibe#

Derfor troede man i USA’s militær, 
at de skulle bruges til andre opgaver end 
nærstøtte til hær og ! åde. Men dette æn-
drede sig efter angrebet på Pearl Harbour 
i december 1941.

Da krigen i Stillehavet brød ud, viste 
P-39eren sig at være god til kamp mod ja-
panske jager! y i lav højde. Derimod havde 
P-40eren større venderadius, hvilket tilsy-
neladende blev set som en ulempe. Men 
alligevel viste P-40eren sig at være opgaven 
voksen til at kæmpe mod japanske jager! y.

General George C. Kenney sagde om 
P-40eren, at den kunne ”slug it out, absorb 
gun" re, and ! y home”. Dette gjorde, at 
P-40erens piloter havde stor tiltro til ! yet, 
både som jager! y og nærstøtte! y. Som 
krigen i Asien skred frem, vandt P-40eren 
respekt, både blandt egne piloter, men 

også fjenden så på P-40eren med frygt og 
respekt.

Flying Tigers og Nordafrika
Flying Tigers i Kina ! øj med P-40eren, og 
de første 100 styk var egentlig beregnet til 
salg til Sverige, men de blev sendt til Kina 
efter ordre fra højeste sted. (Øv, det kunne 
ellers være sjovt at bygge en P-40 fra en 
eller anden svensk Flyg! ottilj i skala 1/72). 
Snart var typen også i aktion over Burma, 
og til sidst var det åbenlyst for alle, at det 
var P-40 og P-39, der havde taget sin store 
del af  læsset mht. at stoppe den japanske 
fremrykning#

Snart efter blev typen synlig i Nord-
afrika, hvor britiske, australske og andre 
imperie-piloter gjorde livet surt for tysker-
ne og italienerne. Også her blev P-40eren 
hurtigt et populært ! y blandt sine piloter, 
for udover nærstøtte, så sloges den tit og 
ofte med tyske og italienske ! y.

For en del år siden fandt en polsk 
kontraktarbejder en nødlandet P-40 i den 
ægyptiske ørken. Det skulle i 1942 fra en 
base til en anden for at repareres, men 
nåede aldrig frem. Piloten Flt Sgt Dennis 
Copping nåede at nødlande P-40eren og 
forsøgte at gå hjem til basen, men han 
forsvandt i ørkenen.

Flyet blev senere bjerget, og briterne 
vil gerne have det tilbage; men på grund 
af  den politiske situation i Ægypten, er det 
ikke sikkert, at det kommer tilbage med 
det samme, så nu er det restaureret og 
udstillet i El Alamein. Dette er imidlertid 

En kinesisk soldat 
passer godt på

P-40 jagere fra
Flying Tigers
Foto: NARA
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et tavst vidnesbyrd om luftkrigen over den 
nordafrikanske ørken.

P-40 i RAAF
1942 " k Australien sine første P-40ere. De 
blev brugt af  følgende eskadriller: 75, 76, 
77, 78, 80, 82, 84, 86, der alle kæmpede 
med at holde japanerne stangen over Ny 
Guinea og Borneo.

Et godt eksempel var, da 75. og 76. 
eskadrille gik til angreb ved Slaget ved 
Milne Bay, hvor P-40erne tilbageviste 
fjendtlige ! y og derpå gav effektiv nær-

støtte til australsk in-
fanteri. Dette gjorde, 
at japanernes over-
legenhed mht. tanks 
og krigsskibe ikke 
kunne bruges mod 
australierne. Dette 
var en af  de Alli-
eredes første store 
sejre over japanerne, 
og netop denne sejr 
boostede den alli-
erede kampmoral, da 
japanerne ydermere 

måtte trække sig tilbage.
En af  de australske piloter, Nicky Barr, 

sagde senere om P-40eren at ”The Kitty-
hawk became, to me, a friend. It was quite 
capable of  getting you out of  trouble, more 
often than not. It was a real warhorse”.

Senere begyndte australske eskadriller 
at skifte til P-51D Mustang; men andre 
eskadriller vedblev at bruge P-40eren 
mod japanerne indtil krigens slutning, 
især i luften over Borneo. Derudover an-
skaffede Australien 67 Kittyhawks til den 

120. eskadrille (Netherlands East Indies 
Squadron), som var en fælles hollandsk-
australsk enhed.

Typen ! øj sidste gang i 1947 i australsk 
luftvåben, men hollænderne brugte deres 
imod indonesiske nationalistiske oprørere 
efter 2.VK indtil kampenes ophør i 1949, 
hvilket gør hollænderne til de sidste, der 
brugte P-40eren i kamp.

Alle hollandske ! y var camou! age-
malede og bar det hollandske ! ag på alle 
6 steder på kroppen under 2.VK. Efter 
krigen var de derimod sølvfarvede og bar 
hollandske kokarder.

P-40 i tjeneste i RCAF
I maj 1940 overværede amerikanske og 
canadiske of" cerer tests mellem en P-40 
og en Spit" re.

Canadierne vurderede, at Spitfiren 
klarede alle tests bedre end P-40eren. Al-
ligevel måtte canadierne tage til takke med 
P-40eren, da Spit" re ! y ikke kunne leveres 
til RCAF af  ! ere årsager. P-39 Airacobras 
blev også bestilt af  RCAF; men de blev 
sendt til RAF i stedet, så RCAF var henvist 
til kun at ! yve P-40 af  forskellige typer.

I marts 1941 blev den første af  4 
RCAF-eskadriller udrustet med P-40eren 
på baser i England. Der var 4 RCAF-
eskadriller, der blev udrustet med P-40 
Tomahawk, og de klarede sig kun hæder-
ligt mod Luftwaffe, så de blev taget ud af  
tjeneste i februar 1943, hvorefter piloterne 
blev tildelt andre ! ytyper. Derimod klarede 
typen sig bedre på Canadas hjemmefront. 
Hele 8 eskadriller var underlagt HWE 
(Home War Establishment), og de kom 
hurtigt i kamp.

Da japanerne invaderede Aleuterne ud 
for Alaskas kyst, kæmpede amerikanske og 
canadiske P-40 ! y mod de japanske inva-
sionsstyrker. Her gjorde ! yene god tjeneste 
med at bombe japanske baser, og i ! ere 
tilfælde kom det til luftkampe. Der var så 
vidt vides ingen tab blandt amerikanske og 
canadiske P-40ere; men ! ere japanske ! y 
blev skudt ned.

I slutningen af  2.VK, opfangede 
og nedskød canadiske P-40ere japanske 
”bombe-balloner”, som var konstrueret til 
at ! yve tværs over Stillehavet for at starte 
skovbrande i USA og Canada. Den sidste 
P-40 blev udfaset i september 1945.

P-40 i tjeneste i RNZAF
Det er kendt, at New Zealandske piloter 
! øj P-40 i DAF (Desert Air Force) i luften 
over Nordafrika og Syditalien; men også 
i selve New Zealand, blev typen taget i 
brug. Hele 301 maskiner " k RNZAF til 
at udruste følgende eskadriller: 14, 15, 16, 
17, 18, 19, 20.

Ikke verdens bedste billede, men et sjældent farvebillede fra 
Nordafrika 1943
Foto: Imperial War Museum
(TR978)

P-40 var en type, hvor der ofte blev malet Nose-art på.
På dette billede fra et sted i Stillehavet er det tydeligt

Foto: Via Morten Grim Pliniussen
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P-40eren blev hurtigt populær blandt 
RNZAF-piloterne, og som kampene skred 
frem for at stoppe den japanske fremryk-
ning, skød RNZAF 100 japanske ! y ned, 
mens de kun mistede 20 P-40ere.

Som RNZAF " k ! ere moderne ! y-
typer, blev P-40eren derefter fortrinsvis 
brugt til angreb på jordmål mm.; men 
RNZAF eksperimenterede også med at 
lade P-40eren bruge dybvandsbomber 
og andre våben. Da der blev adgang til at 
udruste alle eskadriller med F4U Corsairs i 
1944, blev overlevende P-40ere brugt som 
trænings! y.

I 1948 blev alle de resterende P-40 ! y 
skrottet ved Rukuhia, som i dag er Hamil-
ton-lufthavnen på New Zealands Nordø.

P-40 i sovjetisk tjeneste
Efter Tyskland og dets allierede var gået 
til angreb på USSR i juni 1941, kunne 
russerne notere sig nogle lammende tab. 
Der var ødelagt så mange sovjetiske ! y på 
deres startbaner af  tyske kamp! y, at noget 
måtte gøres.

USA og Storbritannien begyndte om-
gående at forsyne USSR med alt hvad de 
havde behov for at USSR kunne fortsætte 
kampen mod Aksemagterne, og netop P-
40eren var det første vestlige kamp! y, som 
blev leveret til VVS (Voyenno-Vozdushnye 
Sily, Det Militære Luftvåben).

Det 126. IAP (regiment) gik i aktion 
mod tyskerne den 12. oktober 1941 på 

Vestfronten og Kalininfronten. Allerede 
i løbet af  en måned havde netop denne 
enhed nedskudt 17 tyske ! y. Piloterne i 
dette regiment vurderede, at typen var god 
til angreb på mål på jorden, men ikke særlig 
effektiv mod fjendtlige ! y.

Piloten S. G. Ridnyy (Sovjetunionens 
Helt) noterede sig, at han måtte bruge 
halvdelen af  sin ammunition på at skyde 
et fjendtligt ! y ned på en afstand af  50-
100 meter.

Men ikke desto mindre viste det sig, at 
P-40eren kunne bruges i luftkamp, da ! ere 
og ! ere sovjetiske piloter blev et ”es” på 
netop denne type, ikke kun i 126. IAP, men 
også i andre enheder, der modtog P-40 ! y.

Mange P-40 blev leveret fra Storbritan-
nien og USA med Atlanterhavskonvojerne; 
men da de Allierede okkuperede Iran, 
kunne de Allierede sejle P-40erne direkte 
til iranske havne og samle dem på iranske 
baser og derpå ! yve dem direkte til sovje-
tiske baser. Tusinder blev leveret til USSR 
ad begge veje, og i oktober 1942 blev 
P-40ere endda ! øjet fra Alaska direkte til 
baser i Sibirien.

Som begivenhederne skred frem, kla-
rede de sovjetiske piloter sig til stadighed 
bedre overfor Luftwaffe.

Piloterne i VVS skulle lige vænne sig 
til at sidde højt i cockpittet, hvilket de ikke 
var vant til.

De kunne også lide halsmikrofonen, 
da den var yderst komfortabel (VVS havde 

selv kun håndholdte mikrofoner), og HF-
radioen " k ligeledes stor ros.

Men russerne havde problemer med 
at skaffe olie og brændstof  af  tilstræk-
kelig god kvalitet til de allierede ! y inkl. 
P-40eren.

På grund af  kulden blev motorerne 
ofte ødelagt af  frost, og nogle gange 
”brændte” motorerne ud på grund af, at 
piloterne pressede ! yet for hårdt. Udover 
alt dette, så skabte dæk og batterier også 
problemer.

Nogle P-40ere med udbrændt motor 
" k i stedet en sovjetisk Klimov-105 motor; 
men ydelsen var så utilstrækkelig, at de blev 
brugt til træning og andet bag fronten.

P-40eren gjorde mest tjeneste ved fron-
ten i 1942-1943, og i 1943 kunne sovjetisk 
! yindustri producere nok ! y til at erstatte 
P-40erne gradvist.

Erstatningsflyene var typer som fx 
Lavochkin La-5 og senere typer fra Yak-
ovlev.

P-40 udmærkede sig især i Kaukasus og 
i forsvaret af  Leningrad, men gjorde også 
tjeneste andetsteds.

Sovjetiske officerer i VVS udtalte 
senere, at P-39 Airacobra var et bedre 
! y; men alligevel var P-40eren dog bedre 
end det britiske Hawker Hurricane ! y, og 
det er en interessant betragtning, da DAF 
(Desert Air Force) i Nordafrika var kom-
met til samme konklusion og derfor havde 
udskiftet Hurricanes med P-40ere# Men 

Denne P-40N er bevaret på et • yvemuseum i Brasilien
Foto: Internettet (wikimedia)
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som VVS of" cererne konkluderede: ”den 
var ikke i samme klasse som Yak-1”.

P-40 i ægyptisk tjeneste
REAF (Royal Egypt AF, Det kongelige 
ægyptiske luftvåben). Her er der ikke rig-
tigt noget om P-40eren; men på en fore-
spørgsel til IPMS-Egypt " k jeg at vide, at 
nogle få P-40ere blev leveret til den 17. 
eskadrille i REAF i 1943. De kom derfor 
ikke i aktion mod tyskerne og heller ikke 
imod Israel i 1948.

Der vides heller intet om, hvornår de 
blev udfaset, så info om ! yets tjeneste er 
meget sparsomt. (De ægyptiske IPMSere 
forsynede mig i øvrigt med nogle ! otte 
farveillustrationer af  ægyptiske P-40ere).

P-40 i tyrkisk tjeneste
Türk Hava Kuvvetleri (Det Tyrkiske Luft-
våben). I november 1941 " k Tyrkiet en del 
P-40 til at forsvare deres neutralitet. Tyrkiet 
" k ! y fra både Tyskland og de Allierede 
i denne periode; men der " ndes ikke ret 
meget info om dem.

Det tyrkiske luftvåbens of" cielle hjem-
meside nævner også brugen af  den, men 
kun lidt om antal og eskadriller, men intet 
om aktioner, baser eller udfasning.

Tyrkiet " k 42 brugte P-40ere fra RAF, 
som blev tilovers fra kampene i Nordafrika. 
De tilgik XIV bataljon, som senere blev 
omdøbt til 1. Bataljon under det 3.regi-
ment. Noget tid senere gav USA tyrkerne 
yderligere 24 P-40ere, som tilgik 3. og 4. 
kompagni fra 2. bataljon som lå under 6. 
regiment. Alt i alt, så gjorde 66 P-40ere 
tjeneste i Tyrkiet.

P-40 i brasiliansk tjeneste
Força Aérea Brasileira (Det brasilianske 
Luftvåben) modtog sine første P-40ere i 

april 1942 som en del af  ”låne-leje aftalen” 
som USA lavede med en del allierede lande, 
for hurtigere at bevæbne dem og gøre dem 
klar til kamp mod Aksemagterne.

Da den 2. verdenskrig sluttede, havde 
Brasilien fået 87 af  forskellige typer. De 
blev udstationeret i det nordøstlige Bra-
silien som forsvar mod Aksemagternes 
angreb fra Nordafrika og derudover, så 
blev de brugt til konvojbeskyttelse. (De 
Allierede fik mange skibsladninger fra 
Sydamerika, med alt fra huder, konserves, 
metaller, kaffe, tobak og en del industri-
produkter). Enkelte blev stationeret i det 
sydlige Brasilien.

To stk. P-40K blev overført til Escola 
Técnica de Aviação (en træningsskole for 
jordpersonel). Ved krigens slutning statio-
neredes alle P-40erne på basen Base Aérea 
de Canoas som en del af  3º Grupo de 
Caça / 3º Regimento de Aviação. ( 3.jager-
eskadrille/3. Luftregiment).

Årsagen til dette var, at man af  nem-
heds hensyn kunne servicere alle ! y i de 
samme værkstedsfaciliteter. I 1947 blev 
enheden omdøbt til 1º/14º Grupo de 
Aviação (1. eskadrille/14. ! yveafdeling); 
men man forsatte med at ! yve P-40ere af  
alle undertyper indtil slutningen af  1954.

Netop i slutningen af  1954 skete der 
et alvorligt uheld med en P-40 på grund af  
metaltræthed i vingen, så den faldt af, mens 
! yet var i luften. Dette skyldtes, at hjulene 
på P-40 K, M og N versionerne skulle have 
en forstærkning i vingekonstruktionen. 
Dette kendte Curtiss koncernen til; men 
man havde undladt at informere FAB om 
dette.

Da brasilianerne opdagede dette, blev 
alle P-40ere udfaset øjeblikkeligt, enkelte 
endte deres dage på museum, og resten 
blev skrottet# (Der er nogle ! otte farve-

plancher af  brasilianske P-40ere på FABs 
of" cielle hjemmeside).

P40eren i fjendehænder:
Finland erobrede en P-40 fra USSR den 
27. december 1943. Det var en P-40M, 
som gjorde tjeneste i 191. IAP på Lenin-
gradfronten og havde registreringen ”Hvid 
23” og blev ! øjet af  sekondløjtnant V. A. 
Revin.

”Hvid 23” blev bjerget næsten intakt 
efter nødlanding på en sø et sted i Karelen 
og blev derpå sat i stand af  mekanikere i 
det " nske luftvåbens mekanikerskole på 
basen i Utti.

Den fik serienummeret KH-51 
(KH=Kittyhawk) og blev så tildelt HLe.
Lv.24 (24.eskadrille). Senere blev KH-51 
videresendt til HLe.Lv.13 og blev dér 
under resten af  krigen. KH-51 kom aldrig 
i kamp imod VVS, men blev brugt til en 
del test! yvning af  " nske piloter for at 
evaluere typen. KH-51 blev skrottet i 1950. 
(Hasegawa har udgivet netop dette ! y som 
byggesæt i skala 1/48).

Japansk brug af  P-40ere
Japan erobrede en hel del P-40ere på Fi-
lippinerne og på Java. En del var allerede 
i flyvefærdig stand, mens andre måtte 
" skes op af  en havn på Java i de kasser, 
som de skulle leveres i. Årsagen til dette 
var, at fragtskibet SS Seawitch dumpede 
dem i havet for at japanerne ikke skulle få 
" ngre i dem.

Så konklusionen på dette er, at japa-
nerne havde temmelig mange P-40ere til 
deres rådighed. (Det skal siges, at japanerne 
var dygtige til at ”genbruge” erobret krigs-
materiel, heriblandt ! y).

Japanerne oprettede derpå den 50. 
Hiko Sentai (50. eskadrille), som blev base-

Amerikanerne kunne også tage farvefotos i 1943.
Dette billede viser en P-40 Warhawk fra

65th Fighter Squadron USAAF i Nordafrika
Foto: wikimedia.org
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ret ved Rangoon i Burma i 1943. Enheden 
havde hele tiden mindst 10 stk. til rådighed; 
men herefter forkludrede japanerne i denne 
enhed alt.

Da en sværm af  bombe! y med jager-
beskyttelse returnerede tilbage til Rangoon, 
skød det japanske luftværn mod dem i den 
tro at det var fjendtlige ! y, samtidig med, at 
luftværnet alarmerede 50. Hiko Sentai. De 
skød derpå endnu ! ere ned, inden fejlen 
blev opdaget.

Derudover nedskød et japansk Mitsu-
bishi Ki-21 ”Sally” bombe! y en P-40 fra 
50. Hiko Sentai ved en fejl i den tro, at den 
var en allieret jager.

Japanske teknikere evaluerede også 
erobrede P-40ere (og andre erobrede al-
lierede ! y) på testfaciliteter i Singapore og 
på Tachikawa-basen i hjemlandet, og som 
et kuriosum blev resultaterne videredelt 
ikke kun til det japanske militær. De blev 
også offentliggjort i nationale ! yvemaga-
siner hjemme i Japan, hvorved den menige 
japaner kunne læse om samtlige erobrede 
! ys ydelser, bevæbning mv. Da krigen var 
slut, fandt fremrykkende allierede soldater 
en hel del P-40ere efterladt af  det japanske 
militær, hvilket er dokumenteret på en del 
offentliggjorte fotos på nettet.

Netop japanske P-40ere er et overset 
emne, der dog er dækket af  modelfabri-
kanterne. Hasegawa har udgivet en P-40E 
i japansk ”uniform” i 1/48, og AZ Models 
har udgivet en P-40E med decals til bl.a. en 
P-40E erobret på Filippinerne. Selskaberne 
Kora, Modelimex, Rising Decals (”The 
Japanese Zoo”-serien) og Cutting Edge 
har alle udgivet decals til japanske P-40ere 
i 1/72, 1/48 og 1/32.  

Konklusion:
Selvom P-40eren var en succes som jager! y 
og jagerbomber, er den blevet overskygget 
af  Spit" re, Hurricane, Corsair, Hellcat og 
andre ! ytyper.

Det synes jeg er synd, for typen trak et 
stort læs på alle fronter (undtagen i luften 
over Nordvesteuropa) og bidrog herved til 
den allierede sejr.

Antalsmæssigt var det også en bety-
dende type, da der blev produceret 13.738 
! y af  alle varianter af  typen, selvom Cur-
tiss senere har fejret at de har produceret 
15.000 stk. P-40ere på et of" cielt foto# 
(Mere herom senere). Netop dette ! y er 
udgivet af  Hasegawa i 1/48 og 1/32 og 
MYK Design har lavet decals til den i 1/72.

Byggesæt af  P-40eren
Dem er der mange af  i alle typer og især i 
1/72 og 1/48, men også andre skalaer er 
repræsenteret som byggesæt, så det er ikke 
svært at købe sig en P-40er.

Mht. decals: Der er et hav af  fabrikan-
ter, der producerer decals til alle mulige 
P-40ere fra alle nationer og frontafsnit i 
alle skalaer. Så der er frit valg på alle hylder.

Et sjovt byggeprojekt:
Da jeg var barn og teenager, var det italien-
ske " rma Polistil stort. Polistil producerede 
legetøjsbiler med en lidt rustik stil og lidt 
efter lidt også byggesæt i samme rustikke 
stil.

For et år siden arvede jeg et gammelt 
ubygget Polistil-sæt efter en kær vens bort-
gang, og efter lidt overvejelse besluttede jeg 
at bygge det akkurat ”som i gamle dage” 
i 1970erne.

Byggeprocessen
Selve åbningen af  æsken var nærmest en ar-
kæologisk oplevelse, for der var en del støv, 
og decals var på det nærmeste formuldet ud 
over æskens bund. Instruktionerne var på 
italiensk, tysk, fransk og engelsk. Der fulgte 
også et lille katalog med over, hvad Polistil 
ellers havde udgivet af  ! y og kampvogne 
i 1/72 dengang.

Sættet bestod af  35 dele, hvoraf  et af  
klart plastic. Delene var lidt grove mht. 
detaljeringsgrad, akkurat som dem jeg 
byggede i min barndom, så det var, som 
om jeg gik ned ad ”memory lane”. Men 
pasformen var ok, så byggeriet skred hur-
tigt frem. Det eneste interiør er et sæde til 
piloten, andet er der ikke, så jeg valgte at 
bruge pilot" guren, for så ”fyldte” han lidt.

Via Stoppel " k jeg fat i nogle ! otte 
decals nummer 72-675 fra Super Scale 
International. Her var ikke sparet på noget, 
fordi her var der decals til 5 forskellige P-
40ere. Her var alt hvad hjertet kunne be-
gære, så det var svært at vælge mellem alle 
disse bemalingsforslag. Jeg valgte ”No.57” 

som blev ! øjet af  kaptajn George Edward 
Kaiser fra 8th FS, som kæmpede imod 
japanerne i 1942.

Afsluttende bemærkninger
Når man ser Curtiss berømte foto af  
det 15.000 producerede jager! y med alle 
nationalitetsmærkerne fra de nationer, der 
brugte den, forstår man, at ingen artikel 
om P-40eren kan være helt fyldestgørende.

At de fejrede 15.000 stk. kunne lade 
sig gøre, når alle Curtiss-byggede jager! y 
lige fra P-1 til P-40 blev talt med (Der 
blev produceret 13.738 stk. P-40 og 1.115 
stk. P-36).

Derved kunne man også påsætte 
nationalitetstegnene for nationer som fx 
Guatemala, Nicaragua, De Frie Franske, 
Columbia, Norge og Portugal. (Hasegawa 
har lavet dette ! y i 1/72, 1/48 og 1/32, og 
MYK Design laver decals til den i 1/72).

Derudover viser antallet af  piloter, der 
blev ”es” på P-40eren, at der er mange 
! ere historier, der kan fortælles, men jeg 
vælger at stoppe her, med at konstatere, 
at jeg har endnu en P-40er i min stak og 
et par sovjetiske decals, der skal på byg-
gebordet snarest.

God byggelyst til jer alle .

Relevante bøger
“Walk around P-40” fra Squadron Signals 
No.8 af  Lou Drendel /ISBN 0-89747-
361-2
Squadron Signals: “Curtiss P-40 in action” 
No.26 af  Ernest R. McDowell og Don 
Greer/ISBN 0,89474-025-7

Credits
Tusind tak til Kai Willadsen og Tina Plini-
ussen for opbakning, korrektur, research 
m.v.

Vi slutter med et billede af 
Mortens færdige model



Airshowets stjerne, eller i hvert fald det 
mest omtalte af • yene: Sally B

Foto: Flemming Hansen
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Roskilde Airshow 2019
Airshowet afholdes hvert andet år – som skiftende med det of! cielle danske Airshow, 

der afholdes roterende mellem " yvestationerne.

Af Flemming Hansen

Modsat det officielle Airshow 
afholdes Roskilde udgaven den 
2. eller 3. weekend i august. Før 

alle begyndte at snakke om klimaforandrin-
ger og skolerne " k udskudt sommerferien 
en uges tid ”da vejret i reglen var bedst i 
august”, ja så har Roskilde Airshow i den 
grad været udfordret af  vejret#

Det var især grelt i 2011 da man helt 
måtte a! yse lørdagsprogrammet på grund 
af  ”synd! od”. Det er derfor, at man spej-
der på vejrudsigter i tiden op til, uagtet at 
disse kan være lige så troværdige som at 
kigge i kaffegrums eller spillekort…

2019 udgaven havde i lang tid være 
præget af  forberedelserne med at få den 
navnkundige B-17 ”Sally B” til Roskilde. 
Minsandten om det ikke lykkedes efter et 
godt forarbejde og sikkert en anseelig sum 
penge fra folkene bag airshowet. Så den 
blev naturligvis det helt store trækplaster.

Personligt var jeg noget gram i hu efter 
en uge til glemmebogen – eller i det mind-
ste en torsdag, hvor jeg lidt umotiveret blev 
kaldt ind til chefen… ”Har du to minut-
ter?” Der var det, at jeg skulle have svaret 
kategorisk ”nej” – men der var vrøvl med 

en kunde, der ikke ønskede at forsætte på 
EDB fabrikken. Da det var ”min” kunde, 
så var der kun en vej: ”Farvel”. Ikke at det 
var min skyld eller noget jeg havde sagt eller 
gjort. Men det var ikke lige det jeg havde 
ventet efter 16 år samme sted#

Perverst nok faldt fyringen på samme 
dag som jeg startede præcist 16 år tidli-
gere… Det er vel noget de færreste synes 
er særligt morsomt, så naturligvis prægede 
det weekenden i Roskilde, der måske ikke 
blev gået til så entusiastisk som ellers? (Det 
skal dog siges at jeg har fået nyt arbejde i 
mellemtiden).

Men tilbage til Roskilde. Nærmest 
som sædvanlig lovede weekendvejret regn. 
Så for ligesom at få nogle anvendelige 
billeder tog jeg til Roskilde fredag efter-
middag da jeg havde erfaret at ”Sally B” 
skulle ankomme sidst på eftermiddagen. 
Der var det meget snildt med en IPMS-
Nyt presseadgang, for der var kun andre 
mediefolk – heriblandt TV2 og andre. Det 
var en ! ot sensommer eftermiddag, hvor 
Sally B ankom – så det var såmænd bare 
at forevige momentet på levende billeder 
og digitale " ler.

”Sally B” – eller ”Memphis Belle” alt 
efter hvilken side man ser på, ankom på 
majestætisk vis den sene eftermiddag med 
! ag og rød løber på platformen. Desuden 
en delegation af  folk iklædt militærunifor-
mer fra den anden side af  dammen og ikke 
mindst en " n jeep.

Så var der jo ikke et øje tørt da den æl-
dre dame der står bag det " ne ! y – Elly Sal-
lingboe – trådte ud sammen med piloterne. 
Lyder det navn ikke lidt danskklingende? Jo 
det gør det og Elly er faktisk dansk.

Sally B er Elly Sallingboes ! y. Sammen 
med en stor gruppe frivillige og med hjælp 
fra klubben ”Sally B Supporters Club”, der 
er verdens største af  sin slags, er det muligt 
at vedligeholde B-17 ! yet. Det koster en 
halv million pund om året at holde Sally B 
! yvende, så sponsorer og medlemsstøtte 
er en nødvendighed for Elly Sallingboe.

Fra Fyens.dk:
- Den lever af  folks venlighed, udtrykker hun.
Hun har bevidst valgt at flyve lavt over 

Svendborg, så folk kan få et godt syn til ! yet, der 
kommer ned i 300 meters højde fra land.

Historien om Sally B og Elly Sallingboe går 
helt tilbage til 1975. Elly er pilot, og dengang hun 



Denne tysk registrerede Yak-9D leverede 
et udmærket show, omend det ikke just var 
med super skarpe drej
Foto: Per Voetmann
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! yttede til England, mødte hun sin mangeårige 
kæreste Ted White, som også var pilot.

- Vi arbejdede for et kompagni, der solgte 
gamle ! y. Så kom Ted pludselig en dag hjem og 
sagde, at han havde købt et. Vi tog i lufthavnen, 
hvor han viste mig ! yet, og han navngav det 
efter mig. Sally B er hans udgave af  Sallingboe, 
fortæller Elly.

Men i 1982 dør Ted White i en tragisk 
! yulykke.

- Så skulle jeg egentlig sælge Sally B videre, 
men jeg var så forgabt i det, så jeg beholdt det, 
fortæller Elly Sallingboe, der har kunnet beholde 
det på grund af  megen støtte.

Men udover den stor B-17 var der 
sandelig andre stjerner. Heriblandt den 
festligt klædte F-16 E-191 klædt i Dan-
nebrogs farver, der ville tilbringe nogen 
tid i luften over Roskilde den weekend, 
efter at have krydset henover Danmark i 

anledning af  Dannebrogs – altså ! agets – 
800-års jubilæum.

Det franske " rma Syhart vil lave decals 
til Dannebrog i både 1:72 og 1:48. De skulle 
være til rådighed nu da de blev lanceret i 
forbindelse med showet i Telford. De kan 
" ndes her:

http://www.syhartdecal.fr/referen-
ces.php?lang=ENG&ref=Syhart%20
118&page=description

Men der var også en anden F-16. Nem-
lig den der ! øj support til test af  F-35, hvor 
decals til den version er lavet af  Twobobs, 
men nok relativt svære at " nde på nuvæ-
rende tidspunkt.

En anden stor besøgende var den " ne 
hvide Catalina, vi også har set for nogle 
år siden på Airshow. Den var nu ikke så 
dominerende i programmet – men " n var 
den da.

Årets airshow hold kom fra Finland i 
en ! ok Hawks. De hedder Midnight Hawks 
og lavede et " nt show med røg og masser 
af  forbi! yvninger.

Der vil altid være dem der synes at 
bajeren er halvt tom og ikke halvt fyldt, 
når der nu ikke er udsigt til et stort inter-
nationalt opvisningshold som Red Arrows, 
Thunderbirds og lignende. Men jeg synes 
at programmet der var sammensat i år, 
var ganske godt, hvor der faktisk ikke var 
indlagt de helt store naturlige pauser med 
noget ”kedeligt” til at hente noget spiseligt#

Som så meget andet, hvor der er ”ri-
siko” for at mange mennesker møder op 
kan det kun betale sig at komme tidligt. 
Altså medmindre man vil bruge det meste 
af  formiddagen på at sidde i en bilkø.

Kort sagt må man sætte hele dagen af  
til det. Sådan er det bare. Lev med det i 

Flyvevåbnet deltog med F-16 
E-191 i den specielle
Dannebrog 800 år bemaling
Foto: Per Voetmann
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stedet for at brokke dig 
over det. For der kom-
mer mange mennesker 
når der er udsigt til ! y 
i luften. 

Således også i Ros-
kilde i 2019.

Mine favoritter fra 
alle airshows  er altid 
noget der larmer. Der 
skal være bunsenbræn-
dere i aktion og når der 
så er en med dobbelt 
efterbrændere, så kan 
det jo kun blive en 
god dag.

Fieseler Storch var et nyt • y på et dansk airshow.
Det norskejede • y viste os hvor langsomt det kan • yve 
og hvor lidt plads der skal bruges til landing
Foto: Flemming Hansen

Svenske Team 50, der 
er civile piloter i SAAB 
Sa! r, var reduceret til 
to • y i Roskilde, men de 
viste ! n og
dramatisk • yvning
Foto: Per Voetmann

Den dejlige PBY-6 Catalina fra England 
gav os et • ot display
Foto: Flemming Hansen
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Det blev det med en overbevisende 
opvisning af  den superfede og ! ot bema-
lede danske F-16, der i en 10 minutters tid 
indtog luften over Tune Lufthavn.

Det var et imponerende show af  en ty-
deligvis erfaren showpilot, der vidste hvad 
publikum og også de kræsne spottertilsku-
ere gerne ville have. Larm – forbi! yvning 
– rul og loops.

Resten af  showet var mere eller mindre 
forbeholdt gode velkendte indslag som 
Spit" re, P-51, Harvard, og ! ere ! y fra den 
danske veteranscene. Herunder naturligvis 

også de velkendte ”Chip-Chaps” der er 
gamle FLV Chipmunks, der ! yver i dra-
belige formationer.

Der manglede dog et helt bestemt 
indslag som vi har været vant til igennem 
årtier: Alf  Blume.

Alf  var fraværende som speaker i år 
ved siden af  Jan-Erik Messman. Svaret 
kom ganske kort tid efter – Alf  afgik ved 
døden den 13. september efter længere 
tids sygdom.

Alf  var indædt venstre! øjsmand, så 
derfor var det jo lidt besynderligt, at han 

interesserede sig indgående for Flyvevåb-
net i almindelighed og ! y i særdeleshed. 
Men også naturen lå ham på sinde og ikke 
mindst at bevare den på den tidligere Fly-
vestation Værløse.

Hans billedmateriale, hvoraf  meget af  
det ligger på Flickr, er bestemt guld værd.

Alf  har også stillet op til et IPMS ar-
rangement for en del år siden, hvor vi så 
på gamle dias fra fortidens Flyvevåben.

En stor skikkelse er gået bort og vil i 
den grad blive savnet.

Finske Midnight Hawks gav os deres 
"low" rutine om lørdagen.
Vejret var ikke til mere, men det var • n og 
tæt formations• yvning
Foto: Flemming Hansen

E-191 er serienummeret på den danske F-16, 
der er bemalet som Dannebrog

Foto: Flemming Hansen
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F!rsvarsmaktens  ̄ygdag 2019

SAAB J-29 Tunnan var kun i luften
i "SAAB-formationen" af jet• y
Foto: Lars Seifert-Thorsen

NH-90 hedder HKP 14 på svensk.
Denne på static havde "alt åbent"
Foto: Per Voetmann

Denne schweiziske Falcon 50 landede om 
morgenen inden opvisningerne gik i gang. 
Den blev parkeret uden for synsvidde
Foto: Lars Seifert-Thorsen
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Ved et airshow skal der også a• yres • ares.
Denne Gripen leverede et • ot show med mange • ares

Foto: Per Voetmann

Vi har set denne P-51 
før, men det er stadig
et dejligt • y med en 
pragtfuld lyd
Foto: Per Voetmann

Team 50 var fuldt bemandet med ! re 
SAAB Sa! r i Ronneby.

De • yver et ! nt show
Foto: Lars Seifert-Thorsen

Draken to the Moon"
Billedet man først
opdager man har taget 
når man ser billederne 
derhjemme
Foto:
Lars Seifert-Thorsen
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F!rsvarsmaktens  ̄ygdag 2019
Den 25. august gik turen til Ronneby og F17 – Blekinge Flyg" ottilj.

Af: Lars Seifert-Thorsen

Tilbage i det tidlige forår gik ”! y-
tosserne” i gang med at kigge på 
de muligheder, der ville være for at 

tage til forskellige airshows i 2019. Der var 
jo ikke noget Åbent Hus i Flyvevåbnet i år, 
så der blev kigget på alternativer.

Det endte så med at Flemming og Per 
tog til både Tiger Meet (i regnvejr) og Jagel 
(i solskin), mens vi alle tre var i Roskilde 
(i regnvejr). Statistikken pegede derfor på 
at det ville blive solskin i Ronneby (hvilket 
det blev). Flemming var blevet forhindret 
pga. et cykelløb, så det var Per og jeg, der 
mødtes ude ved busholdepladsen i Kastrup 
Lufthavn kl. 05.00 om morgenen lørdag 
d. 25/8.

Vi vidste på forhånd at der ikke var 
et specielt spotterarrangement, men at 
Flygvapnet ville lave en indhegning, så de 
sædvanlige ! ytosser ikke skulle gnubbe 
albuer med hr. og fru medel-Svensson. 
For at sikre os gode pladser og også en 
parkeringsplads, der ikke var for langt 
væk fra indgangen, gjaldt det derfor om at 
være der når parkeringen åbnede, hvilket 
var kl. 07.00.

Vel ankommet blev vi anvist en parke-
ringsplads, der var i fornuftig gåafstand og 
så var det bare med at hanke op i vores pik-

pak og gå til indgangen. Den åbnede først 
kl. 08.00, så der var lige lidt ventetid foran 
sluserne, hvor vi " k efterset vores tasker.

Spotterområdet havde holdt ! yttedag 
siden sidst vi var i Ronneby. Nu lå det 
længst væk fra indgangen, men til gengæld 
nogenlunde midt ud for centerline af  ! y-
showet. Men, der var godt nok temmelig 
langt ud til startbanen, så det var med at 
skifte til de lange telelinser da først ! yene 
gik i luften.

Vi fulgte hovedreglen, dvs. søg frem 
til hegnet, der i dette tilfælde var et par 
reb spændt ud mellem nogle stålpinde, og 
slå en base op. Da dette var gjort, var der 
mulighed for at vi på skift kunne tage en 
runde på static for at fotografere ! yene der 
inden selve showet gik i gang.

Vagtpersonalet, som er der for at 
forhindre at publikum løber ud på start-
banen, bestod denne gang af  det svenske 
Hemvärnet, som var fuldt bevæbnede med 
7,62 mm AK4 med Aimpoint Red Dot 
sigter og ekstra magasiner i kampvesten. 
Det var helt nyt for mig, men Flygvapnet 
må jo have fået nogle varsler om mulig 
terror. Jeg tror godt nok at løsgående 
projektiler vil være mere farligt for ! yene 
end en enkelt person til fods på vej ud over 

min. 200 meter åbent terræn. En af  disse 
Hemvärnsmän var tilmed så ”hysterisk”, 
at vi end ikke måtte stikke skosnuderne 
ind under afspærringen, gjorde vi det, så 
var han der med det samme. Han må have 
kedet sig bravt.

Mens Per var rundt på static landede 
et par VIP-! y, en schweizisk Falcon 50 
og en " nsk Pilatus PC-12, der begge blev 
parkeret langt væk fra nysgerrige blikke, 
men jeg " k da nogle billeder da de landede.

Selve airshowet var, som altid i Sverige, 
med fokus på det svenske, hvilket er ganske 
" nt. Fra Team 50, som ! yver 4 stk. SAAB 
Sa" r til den nyeste udgave af  SAAB JAS-
39E Gripen, sidstnævnte var debutant, da 
denne model endnu ikke er i aktiv tjeneste.

I år " k vi også en to-skibs Draken for-
mation med et godt display samt et gensyn 
med SAAB B-17, der har været grounded 
i et par år pga. en olielækage i motoren. 
Flygdagen var tilsat en schweizisk og en 
" nsk F/A-18C Hornet samt selvfølgelig 
Spit" re og Mustang fra Biltema.

Den lokale Flyg! otillj, F17, har 75-års 
jubilæum i 2019 og for at markere det jubi-
læum var en JAS-39 blevet forsynet med en 
specialbemaling udført i folie. Vi taler om 
svensk ”splinter-camou! age” langs ryggen 
af  fuselagen, undersiden af  vingerne  samt 
på halen i forskellige blå nuancer, mens 
nationalitetsmærker, tal og speciel tekst er 
i guld sammen med silhuetter af  de ! y som 
man har brugt i tidens løb. Som man ofte 
ser det, så har folie en tendens til at gå i 
stykker, når ! yet bruges til display, hvilket 
så også var tilfældet denne gang.

Alt i alt var det et rigtigt godt show, så 
hvis nogle bliver inspireret af  billederne, 
så er Flygdagen 2020 lørdag d. 29. august 
i Såtenäs, der ligger ca. 1½ times kørsel 
nord for Göteborg.

SAAB J32B Lansen er et stort • y,
der har et karakteristisk udseende
Foto: Per Voetmann
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Besùg i Stormont, Nordirlands parlament
Normalt er det ikke nemt at komme ind i andre landes parlamenter, men når man er på 

en politisk studietur, så åbnes alle døre for os.

Tekst og fotos: Morten Grim Pliniussen

D erfor kunne vi også komme ind 
i det nordirske parlament. Men 
først lidt baggrund for Nord-

irlands parlament Stormont
Da Irland i 1920 blev delt mellem Ir-

land og Storbritannien, blev den nordlige 
region Ulster delt i 2 dele. 6 grevskaber i 
Ulster tilfaldt Storbritannien, hvilket blev 
til Nordirland og 3 grevskaber forblev i 
Irland.

Snart blev det klart, at Nordirland 
skulle have deres eget parlament og første 
møde blev holdt i Belfasts Rådhus i 1921. 
Derpå begyndte man at planlægge en pas-
sende parlamentsbygning. I 1928 begyndte 
byggeriet af  Stormont på højdedragene 
udenfor Belfast, og i 1932 blev det indviet.

Under planlægningen af  byggeriet 
" k nordirerne en overraskende gave: En 
kæmpe krystallysekrone, som det britiske 
kongehus havde fået i gave af  Tysklands 
kejser Wilhelm II. Den havde prydet Wind-

sor Castle, men under den 1. VK havde det 
britiske kongehus surmulende fået den ta-
get ned og lagt på lager, da man jo var i krig 
med tyskerne. Denne uønskede gave tør-
rede man nu af  på nordirerne, som imidler-
tid modtog den med taknemmelighed, da 
den var super! ot og imponerende. Derfor 
projekterede man nu en ”Great Hall” i det 
nye byggeri, hvor den kunne komme til 
ære og værdighed. Her hænger den den 
dag i dag, og det selvom konge huset har 
spurgt om de kunne få den tilbage# Dette 
har nordirerne hø! igt, men bestemt afvist, 
for nu hænger den dér, basta#

Går man længere ind i Stormont, kom-
mer man til senatssalen. Her står følgende 
inskription på balkonen: ”This inscription 
records the gratitude of  His Majesty's 
Goverment  in The United Kingdom for 
the use of  this chamber as an operations 
room by the Royal Air Force during The 
Second World War.

Dette betyder på godt dansk, at RAF 
brugte dette som operations ledelses-
rum (et såkaldt plotterum) under 2.VK. 
Man fjernede stolene i salen og byggede 
midlertidige loger på balkonen og mel-
lem balkonen og gulvet. Det store bord i 
midten var delt i 2 niveauer. Det nederste 
niveau var til blyanter, kopper mm, mens 
det øvre niveau var dækket af  et stort kort 
over Europa og Atlanten.

Her rykkede plotterpigerne brikker, 
der symboliserede egne og/eller fjendtlige 
styrker frem og tilbage, mens de blev ad-
viseret af  of" cerer og efterretningsfolk i 
deres høretelefoner. Derfor kunne ledende 
of" cerer træffe de rigtige beslutninger efter 
at de kunne danne sig et godt overblik over 
situationen.

Vores guide, James Stewart, kunne 
blandt andet fortælle os, at sænkningen 
af  det tyske krigsskib Bismarck blev ledet 
herfra. James var endda så ! ink, at han 

Inskriptionen på balkonen i Senatssalen. 
Sammenlign med billedet på næste side, 

hvor man også kan se rosetterne,
men uden inskriptionen
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fremskaffede 2 fotos, som han sagde godt 
måtte publiceres i vores foreningsblad.

På det ene af  de 2 udleverede fotos, 
ser man hvordan aktiviteterne gik for sig i 
plotterrummet under krigen. På det andet 
ser man Stormont udefra iført camou! age 
bestående af  en sær blanding af  komøg og 
tjære. Det tog briterne hele 7 år efter krigen 
at rense bygningen og genskabe dens ! otte 
hvide ynde.

Det undrer mig, at man camou! erede 
bygningen så grundigt, for resten af  Nord-
irland og især Belfast var temmelig dårligt 
forberedt til krig, da man ikke mente, at det 
tyske luftvåben Luftwaffe, kunne nå byen 
med sine bombe! y. Faktisk var der kun 22 
antiluftskytskanoner, ingen søgelys, ingen 
natjagere og kun 200 offentlige beskyttel-
sesrum til civilbefolkningen. (Dette betød, 
påpegede historikerne senere, at Belfast var 
den mest befolkede by med de færreste 
beskyttelsesrum).

Derudover havde man undladt at 
evakuere børnene ud af  Belfast, som man 
ellers havde gjort i resten af  de britiske 
storbyer og industriområder.

Og dette undrer mig, da der ellers var 
mål nok i Belfast, der var lønsomme for 
Luftwaffe;

Harland and Wolff  skibsværket, der 
havde 36.000 arbejdere beskæftiget. Her 
byggede man hele 120 fragtskibe under 
krigen og reparerede 150 krigsskibe, heri-

blandt HMS Formidable, HMS Unicorn, 
HMS Belfast og HMS Penelope.

James Mackie fabrikken, der produce-
rede Bofors antiluftskytskanoner.

Shorts Brothers, der producerede 
krigsfly såsom Short Stirling og Short 
Sunderland.

Harland's Engineering Works, der byg-
gede kampvogne som f.eks, den berømte 
”Churchill”, som de selv havde designet.

Hørindustrien, der lavede over! ade-
dækkener til krigs! y såsom Hawker Hur-
ricane. Hørdækkener blev også brugt til 
beklædning på svæve! y til landsætning af  
tropper. Her dækkede de hele ! ykroppen 
og bæreplanernes over! ade. 

Der var ammunitionsfabrikker og 
systue-haller, der syede faldskærme og 
meget andet. I øvrigt sendte Belfast også 
fødevarer produceret i Nordirland (og/
eller indkøbt i Irland) til resten af  Stor-
britannien. 

I 1939-1941 var der kun små og spora-
diske angreb på byens industri, idet tyske 
bombe! y, der ikke kunne angribe Glasgow, 
smed deres bomber over Belfast i stedet, 
da Belfast kun var et sekundært mål. Men i 
foråret 1941 ændrede det sig, da Luftwaffe 
direkte gik efter at bombe Belfasts industri.

Ødelæggelserne var så omfattende og 
de civile tab var så forfærdende, at man 
måtte grave massegrave ! ere steder i og 
udenfor byen, De britiske myndigheder 

måtte til sidst bede Republikken Irland 
om hjælp til brandbekæmpelse da det gik 
værst for sig.

Udover brandfolk til Belfast, modtog 
Irland også ! ygtninge fra Belfast, der havde 
mistet alt hvad de ejede. Disse ! ygtninge 
blev indkvarteret i ! ygtningelejre tæt på 
grænsen til Nordirland. (Dette gjorde at 
Luftwaffe også bombede Dublin på trods 
af  Irlands neutralitet, hvilket kan beses i 
”The Little museum of  Dublin”. Andre 
irske byer blev også bombet ”som en 
advarsel” til irerne om at holde sig ude af  
krigen og ikke handle for meget med bri-
terne. Dette undskyldte Vesttyskland dog 
senere uforbeholdt for i 1953 og betalte 
erstatninger til de skadeslidte).

Nå, men går man derefter videre rundt 
i hallerne inde i Stormont, kan man se 
mindeplader over parlamentsmedlemmer 
og embedsfolk, der blev snigmyrdet af  IRA 
under ”The Troubles”, som den nordirske 
borgerkrig benævnes her. Flere af  teksterne 
til minde om de myrdede personer er gri-
bende. Årsagen til disse snigmord var, at 
Stormont var domineret af  protestanterne 
indtil fredsslutningen i 1998. Her havde de 
havde sat sig særdeles solidt på kontrollen 
af  landsdelens politiske beslutningsproces 
i årtier til katolikkernes store frustration. 
Derfor blev de mål for IRA#

Stormont er åbent for grupperejsende 
turister og kan klart anbefales. 

Her er vi i Senatssalen under krigen.
Rosetterne ses på væggen til højre 
for de tre stående o•  cerer
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Museumsbesùg ± Norsk Luftfartsmuseum Bodù
Om sommeren kan man specielt inden for Norden ofte ! nde ganske rimelige priser på 

" ybilletter, endog for ganske store afstande.

Tekst og fotos: Martin P. Bendsùe

Før sommeren 2019 havde SAS så-
ledes en kampagne, hvor man for 
et særdeles rimeligt beløb kunne 

komme fra København til Bodø (jeg havde 
fra andre rejser nogle bonuspoint, som om 
sommeren bringer en til Bodø for samme 
pris som til Aalborg).

Da jeg havde læst om et forholdsvist 
nyt og meget fornemt ! ymuseum i Bodø, 
så hoppede jeg på vognen og bestilte en tur. 
Nu er Bodø jo også kendt for sin ! ybase, 
som er ret massiv, da den har skulle kunne 
modtage et stort antal NATO ! y i en krise-
situation. Så det var nok også en rejse værd.

Og jeg må sige det var turen værd. 
Meget ! ot museum med både militære og 
civile ! y. Og det er et museum hvor ! yene 
er hovedattraktionen, men samtidig er der 
masser af  historisk og teknisk information; 
regn med 3-5 timer for at få det hele med.

Museet er ret nyt og der er tænkt 
rigtigt godt over præsentationen af  ! y og 
materiel.

Fra et foto-synspunkt er museet ret 
tæt pakket og med dunkel belysning; mine 
dampmaskiner af  fotoudstyr var ikke 
meget bevendt, men så må man kigge 
nærmere og huske detaljerne i stedet.

Museet har mange fly man kan se 
andre steder, men også nogle helt unikke 
! y. Nordmændene byggede også egen ! y, 
så man kan se en Kjeller FF (bi-plan, fra 
midt 30’erne) og en Norseman/Beaver 
look-alike i form af  en Hønningstad C5, 
som er bygget i ét eksemplar.

En bonus ved museet er adgang til det 
gamle kontroltårn for Bodø lufthavn; det 
er samtidig Bodø airbase med livlig F-16 
aktivitet og også masser af  SAS, Norwe-
gian og Widerøe afgange og ankomster. 
Alt sammen nogle få hundrede meter væk.

Man kan godt se museet på en dag. 
Tag en afgang fra København kl. 06:00 
eller 08:10, og ! yv hjem 17:30. Svarer til 
en køretur på 1.750 km. Hvis man kører 
sydpå, så er Barcelona cirka lige så langt 
væk som Bodø.

Man kan gå fra lufthavnen til museet på 
30 min; og fra lufthavn til centrum på 30 
min (det betyder så at ethvert F-16 scram-
ble høres meget tydeligt i byen; heldigt for 
dem at de ikke placerer F-35 i Bodø).

Det er en by med 50.000 indbyggere og 
med heftig konference- og kursusaktivitet 
(Bodø er det nordligste man kan komme 

med tog i Norge, og der er rigtigt mange 
! yforbindelser både sydfra og nordfra). 
Det betyder at hoteller kan være meget 
dyre, hvis man vil reservere sent. Og at 
dette også gælder ! ybilletter.

Man kan også tage familien med – Hur-
tigruten sejler til Bodø og den nordgående 
rute har et besøg på museet som en ud! ugt 

ved stoppet i Bodø. Man behøver jo ikke 
sige at der er et ! ymuseum i Bodø#

Museets web er https://www.norwe-
gianaviationmuseum.com

PS: En nabo til museet er Bodø Krigs-
historiske Museum, som dog kun er åbent 
nogle få dage om ugen. Fra billeder ser det 
interessant ud. Se http://www.bodokrigs-
muse um.no

Øverst et stemningsbillede fra lufthavnen efter check-in med en AgustaWestland AW139

Nederst er det en Hønningstad C5. Bemærk det noget mørke museumslokale –
man skal have et super fotoudstyr med, hvis man vil tage mange billeder 
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Hitlers Volksj"ger fylder 75 #r
I slutningen af  2. Verdenskrig frembragte Nazi-Tyskland en stribe våben og " y,

som efterfølgende har givet anledning til mange historier.

Af Lars Seifert-Thorsen

D er var rigtigt mange af  disse typer, 
som aldrig kom nærmere virke-
ligheden end de tegninger som 

efterfølgende blev fundet på de forskellige 
tegneborde i det sønderskudte Tyskland.

Men der var også nogle som kom lidt 
længere, om end de aldrig nåede at komme 
i aktiv tjeneste i nævneværdigt antal. Et af  
disse ! y skal vi kigge nærmere på i denne 
artikel, men helt som sædvanligt begynder 
vores historie noget før jomfru! yvningen, 
der kan betegnes som typens fødselsdag.

Vi skal tilbage til 1943, hvor Luftwaffe 
besvarede de amerikanske bombeangreb 
mod mål i Tyskland ved at bevæbne deres 
jager! y med tungere og tungere våben, 
våben som var nødvendige for at påføre et 
B-17 eller B-24 bombe! y tilstrækkeligt med 
skade til at skyde det ned. Luftwaffe havde 
oplevet at den defensive bevæbning i de 
amerikanske ! y påførte mange tab og der-
for var løsningen, at man med en tungere 
bevæbning ikke skulle tæt på bombe! yene 
og derved udsætte sig for risiko.

I begyndelsen af  1944 svarede amerika-
nerne igen ved at indsætte langtrækkende 
jagerdækning i form af  P-51 Mustang, 
der ryddede vejen for bombe! yene ved at 
angribe og nedskyde de tungt bevæbnede 
tyske jager! y. Tyskerne led store og uerstat-
telige tab af  piloter og i sommeren 1944 var 
der ikke meget organiseret tysk modstand 

i form af  jager! y, som stod i vejen for de 
amerikanske bombe! y.

Der var ingen tvivl blandt de tyske 
ledere om at der kun var en måde at 
nedkæmpe de allierede bombe! y, nemlig 
ved hurtigst muligt at igangsætte masse-
produktionen af  jet! y. Her skiltes vandene, 
idet en gruppe anført af  Adolf  Galland, 
General der Jagd! ieger, mente man skulle 
satse helhjertet på A-1a jagerudgaven af  
Me 262, mens en anden gruppe anført af  
Hermann Göring og Albert Speer pegede 
på, at der skulle udvikles en letvægtsjager 
der kunne masseproduceres hurtigt og 
! yves af  relativt uerfarne piloter.

Udviklingen
Ideen om en Volksjäger, et ”folkets jager-
! y”, må tilskrives Karl-Otto Saur, der var 
næstkommanderende for Albert Speer. 
Saur fremsatte i sommeren 1944 et ønske 
om at der skulle udvikles en lille, billig 
jetjager, der skulle kunne masseproduceres 
meget hurtigt. Udover de tidligere nævnte 
Göring og Speer, vandt ideen også gehør 
hos Generaloberst Alfred Keller, der var le-
der af  Nationalsozialistiches Fliegerkorps, 
det civile ! yvekorps der bl.a. fungerede 
som rekrutteringsgrundlag for Luftwaffe.

Keller regnede med at man med det 
rigtige ! y og et kort skoleforløb på svæ-
ve! y og et endnu kortere operativt træ-

ningsforløb kunne omdanne 15-17-årige 
Hitlerjugend til kamppiloter på rekordtid.

I staben hos Reichsluftfahrtsministeri-
um (RLM) kastede chefen for ! y-udvikling, 
oberst Siegfried Knemeyer sig ind i projek-
teringen af  det nye jager! y. Han mente at 
det nye ! y skulle bruges til at imødegå de 
allierede ! y, som efterhånden angreb hele 
Tyskland i lav højde. Den nye Volksjäger 
skulle kunne starte på kun 600 m og have 
en topfart på mindst 750 km/t ved havets 
over! ade. For at få produktionen hurtigt 
i gang skulle ! yet primært være lavet af  
træ, så møbelfabrikanter og andre kunne 
bruges til at fremstille delene. Sidst men 
ikke mindst, så skulle ! yet være en-motoret 
– og da Jumo 004 motorerne der blev brugt 
i Me 262 ikke var til rådighed kiggede man 
i stedet på at anvende BMW 003 jetmo-
torer, der ganske vist havde haft mange 
børnesygdomme, som endnu ikke helt var 
overstået. Knemeyer mente desuden at 
motoren skulle monteres ovenpå ! yet for 
at reducere risikoen ved brand i motoren.

Knemeyers speci" kationer endte i en 
RLM-speci" kation, der blev udstedt i juli 
1944. Den efterspurgte et jet! y, der skulle 
være klart på blot 8 uger. En mock-up 
skulle være klar 1. oktober og den før-
ste prototype skulle kunne gå i luften 1. 
december mens masseproduktion skulle 
igangsættes 1. januar 1945. Men underligt 

Her er vi på basen i Leck i maj 1945.
Flyene er stillet op langs med en taxibane 

og der skal lige tages et sidste billede inden 
turen går til en fangelejr

Foto: Via Internettet (• ickr.com)



23

nok blev denne speci" kation aldrig sendt 
ud til ! yfabrikkerne.

Da RLM endeligt udsendte speci" ka-
tionen i begyndelsen af  september havde 
Heinkel fabrikkerne i Wien fået et par da-
ges ekstra tid, da de havde en højtplaceret 
ingeniør i RLM.

Speci" kationen var blevet yderligere 
strammet, idet den nu tilsagde at ! yet skulle 
kunne gå i luften efter 500 meter startbane. 
Samtidigt skulle ! yet have en 30 minutters 
aktionsradius ved fuld kraft ved havets 
over! ade. Bevæbningen skulle være 2 stk. 
kanoner, enten 30 mm MK 108 kanoner 
eller MG 151/20 20 mm kanoner med 
forskelligt antal granater pr. kanon afhæn-
gigt af  kaliberen. Det største krav var, at 
forslagene skulle være klar efter tre dage#

Det betød selvfølgelig at alle måtte 
kigge på eksisterende projekter og se hvad 
de kunne tilpasse ud fra disse i forhold til 
den nye speci" kation. Arado, Blohm & 
Voss, Focke-Wulf, Junkers og Heinkel kom 
alle med forslag. Fieseler og Siebel havde 
ikke noget de kunne få klart med så kort 
varsel og Messerschmitt valgte at afstå fra 
at deltage i konkurrencen.

D. 14. september 1944 mødtes repræ-
sentanter for de fem " rmaer med RLM i 
Berlin til et to-dages møde. Der er en vis 
ironi i at lederen af  gruppen der skulle 
udvælge hvilken type man skulle gå videre 
med, var ingen ringere end en Dipl.Ing. 
Carl Francke, der var teknisk direktør i 
Ernst Heinkel AG (og som også fungerede 
som Heinkels repræsentant ved mødet). 
Selv om kortene således var blandet til 
fordel for Heinkel gik det ikke så nemt som 
man skulle tro. Faktisk var det forslaget 
fra Blohm & Voss som blev vurderet til 
at være det teknisk bedste, men ved godt 
fodarbejde formåede Francke at skabe tvivl 
om dette og til sidst pegede komiteen på 
Heinkels forslag.

Konkurrenterne gav sig ikke uden 
sværdslag, så der blev holdt yderligere 
to møder i dagene efter det første møde, 
møder hvor man igen kunne se at Blohm 
& Voss ! yet tegnede til at være bedre, men 
terningerne var allerede kastet, RLM ville 
have Heinkels forslag.

Adolf  Hitler bestemte d. 23. september 
at man skulle anskaffe Heinkels ! y og at 
alle involverede skulle hjælpe og støtte så 
meget som muligt. Samme dag blev en 
skala mock-up fremvist i Wien, hvor de 
fremmødte også " k et 10-siders memo-
randum, der fortalte om ! yets forventede 
hastighed etc.

Ganske kort tid herefter kom man med 
planen om at Hitlerjugend drenge efter en 
kort periode i svæve! y kunne gå direkte 
videre til He 162. Et af  problemerne med 
denne plan var, at man gerne ville uddanne 
drengene uden at skulle bruge af  de kost-
bare brændstofreserver. Man blev enige 
om at det ville være ønskværdigt med nyt 
svæve! y, der skulle have egenskaber der 
mindede om He 162. På et møde i slutnin-
gen af  oktober kom man med nogle ideer 
om disse svæve! y, som man ønskede at 
have klar i et antal af  10 stk. med udgangen 
af  1944.

Alle erfarne kamppiloter, som blev 
bekendt med tankerne om at drenge fra 
Hitlerjugend skulle ! yve den nye ”Volks-
jäger” uden nogen form for videregående 
træning i jager! y rystede på hovedet, men 
ledelsen og især Saur, ville ikke høre på 
dem, så planen blev fulgt.

I løbet af  slutningen af  september og 
begyndelsen af  oktober afholdt Heinkel 
! ere møder med repræsentanter fra ! ere 
af  de helt store ! yproducenter, Messer-
schmitt, Junkers, Dornier og Focke-Wulf. 
Tegningerne til prototypen var klar d. 15. 
oktober, men der kom fortsat enkelte æn-
dringer til. Med udgangen af  oktober var 

He 162 det højest prioriterede ! y program 
i det tredje rige ved at dedikere hele staben 
af  designere hos Heinkel, i alt ca. 370 mand 
til opgaven, hvor de arbejdede 90 timer om 
ugen og sov ved deres skriveborde.

Produktionen skulle spredes udover 
de " re Heinkel fabrikker i henholdsvis, 
Rostock, Oranienburg, Barth og Wien, 
mens Junkers skulle levere en hel del 
halvfabrikata fra deres fabrik i Bernburg. 
Endelig planlagde man, at der også skulle 
bygges He 162 i den underjordiske Mit-
telwerke fabrik i Nordhausen.

Som så mange andre Nazi-projekter 
var også He 162 svært afhængigt af  
slave-arbejde, hvor de forskellige koncen-
trationslejre i nærheden af  de forskellige 
fabrikker leverede KZ-fanger til at arbejde 
i fabrikkerne. Dette er en grusom historie, 
som falder noget uden for denne artikels 
emne, men som bestemt er værd at studere 
nærmere på egen hånd.

Jomfru" yvningen og

prototyper
Bygningen af  den første prototype begynd-
te d. 25. oktober 1944 og d. 1. november 
var man klar til at gå i gang med test i en 
vindtunnel, mens man samtidigt skrev løs 
på værkstedshåndbøgerne.

Der var problemer med mange af  de 
underleverandører, der skulle levere for-
skellige trædele til Heinkel, det var langt fra 
alle af  disse der havde fagligt kvali" ceret 
personale og samtidigt manglede de den 
”sense of  urgency”, som de ansvarlige hos 
Heinkel havde.

Det er i øvrigt interessant at Heinkel 
konsulterede den aerodynamiske specia-
list Dr. Lippisch, der boede i Wien på 
dette tidspunkt. Han foreslog at man skulle 
montere nogle nedadvendte øre-lignende 
vingetipper for at forbedre aerodynamik-

Leck maj 1945. De He 162, der var på basen 
blev stillet op som vist umiddelbart inden

englænderne kørte ind på basen
Foto: Via Internettet (pinterest.com)
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ken. Forslaget blev fulgt, men den første 
prototype nåede ikke at få dem monteret.

På trods af  alle vanskelighederne, så 
skred arbejdet med den første prototype 
frem, d. 24. november meldte Heinkels tek-
niske direktør Carl Francke, at prototypen 
nærmede sig færdiggørelse. Lidt interessant 
er det, at halepartiet først blev leveret d. 27. 
november, hvorefter det viste sig at dette 
ikke passede på fuselagen. Endnu en gang 
lykkedes det at overvinde vanskelighederne 
og d. 1. december kunne man rulle He 162 
V1, werke nummer 200001 ud fra Heinkel 
fabrikken i Wien. Der var gået mindre end 
70 dage fra programmet var blevet god-
kendt. D. 2. december gik man i gang med 
afprøvninger på jorden, da der var noget 
tvivl om understellets stabilitet.

D. 6. december 1944, satte Heinkels 
chef  testpilot, Gotthold Peter sig i cockpit-
tet på prototypen, der var fuldt bevæbnet 
med 2 stk. MK 108 kanoner, og rullede 
ud til start. Hele jomfruflyvningen gik 
uden større problemer, bortset fra at en 
af  lugerne til understellet faldt af  pga. et 
svigt i limningen af  trædelene. Motoren 
fungerede også uden problemer og Francke 
noterede med lettelse, at der ikke var nogle 
grundlæggende problemer.

Francke var dog fortsat bekymret 
omkring problemet med den lim der blev 
anvendt. Det skulle snart vise sig at hans 
bekymring var berettiget, da Gotthold Pe-
ter d. 10. december gik i luften med ! yet for 

anden gang. Denne gang var der besøg af  
adskillige højtstående Luftwaffe of" cerer. 
Selve starten gik " nt, men da Peter ville 
lave en forbi! yvning i lav højde med stor 
hastighed gik det helt galt.

Med en hastighed på omkring 735 km/t 
blev forkanten af  den ene vinge ! ået af, 
! yet gik ind i et rul, der rev både krængeror 
og vingetip af, hvorefter ! yet styrtede ned 
lige uden for ! yvepladsens område. Piloten 
blev dræbt på stedet.

En " lm af  ! yvningen og styrtet pegede 
på et problem med limen, der blev brugt 
til at lime de forskellige trædele sammen. 
Mens man arbejdede på at få " xet proble-
met blev prototype nr. 2, He 162 V2 med 
kennzeichen VI+IB og prototype nr.3 
(VI+IC) klar. Mens man arbejdede på at 
løse problemet, indførte man en begræns-
ning, hvor ! yvehastigheden ikke måtte 
overstige 500 km/t.

Francke, der også var uddannet som 
testpilot, gik i luften med He 162 V2 d. 22. 
december og oplevede en ret begivenheds-
løs ! yvning og senere samme dag gik en 
testpilot fra Rechlin, Luftwaffes test center, 
i luften med det samme ! y. Han bemær-
kede at ! yet opførte sig som et større jet! y, 
men at der var dårligt udsyn fra cockpittet.

I begyndelsen af  1945 var der blevet 
yderligere prototyper klar og man fortsatte 
med at lave test! yvninger. V3, der var den 
første He 162 med de karakteristiske ned-
adbøjede vingetipper, forstærkede vinger 

og ditto haleparti gik i luften d. 16. januar 
og nåede ikke mindre end 13 test! yvninger 
på en enkelt uge. Herunder nåede ! yet op 
på 880 km/t. D. 22. januar gik prototype nr. 
6, der var en af  for-seriemaskinerne i luften 
for første gang og man kom hermed frem 
til våbenafprøvninger med typen.

Desværre for tyskerne var der enorme 
problemer med at få ! yttet dele frem og 
tilbage på grund af  et efterhånden ganske 
ødelagt transportnetværk. De allierede 
bombeangreb havde på dette tidspunkt 
af  krigen nærmest lammet mulighederne 
for at ! ytte materialer og andet rundt i 
Tyskland.

Det betød at man havde masser af  
fuse lager stående, men man manglede både 
vinger og halepartier, og når man endelig 
" k leverancer af  halepartier, viste disse 
sig som oftest at være defekte og dermed 
ubrugelige.

Med udgangen af  januar 1945 var der 
kun blevet færdiggjort 14 stk. He 162.

Videre udvikling
Selv om man ! øj så meget som muligt 
med de fly man havde til rådighed, så 
havde man i Wien kun ! øjet 7½ time med 
prototyperne fra 6. december 1944 til 4. 
februar 1945. Der var simpelthen masser 
af  problemer med lækkende benzintanke, 
stabilitetsproblemer og alt muligt andet.

I alt, når man inkluderede alle steder 
hvor der var He 162 prototyper var man 

Efter krigen blev en del tysk materiel vist frem for publikum rundt om i USA.
Her er det hvid 23 og en 20 mm Vierling• ak, der er stillet op på en trailer på
Freeman Army Air Base ved Seymour, Indiana, hvor der foregik afprøvninger af erobrede • y.
Foto: Via Internettet (worldwartwo.• lminspector.com)
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oppe på 16½ time i luften med typen på i 
alt 86 ! yvninger.

Problemerne med stabilitet i længde-
aksen og manglende kvalitet i limningerne 
medførte yderligere to nedstyrtninger hen-
holdsvis 4. og 8. februar, hvor testpiloten 
i det første tilfælde blev dræbt, mens det 
i det andet tilfælde lykkedes at nødlande 
! yet. Dette stoppede ikke afprøvningerne 
og da man nåede begyndelsen af  marts, var 
man så småt klar til at begynde at overdrage 
typen til det operative Luftwaffe.

Den første omskoling til typen fore-
gik i Wien og i midten af  marts havde 
man omskolet otte piloter. Dette første 
omskolingsprogram foregik i forskellige 
prototyper og for-seriefly og der skete 
stadig uheld og mindst en pilot blev dræbt 
da hans ! y havarerede.

Efterhånden kom man i alt op på at der 
blev fremstillet 171 stk. He 162, hvoraf  de 
116 blev leveret fra de forskellige fabrik-
ker. Men der var problemer. På en enkelt 
leverings! yvning med tre stk. He 162 fra 
Wien til Lechfeld styrtede et ! y ned ved 
landingen i Lechfeld, et måtte nødlande 
på en mark, da en reserve! yveplads var 
blevet erobret af  amerikanske tropper og 
et ! y forsvandt undervejs.

Operativ tjeneste
Den første Geschwader som blev udpeget 
til at skulle ! yve Heinkel 162 var JG1. Den 
var i begyndelsen af  april 1945 baseret i 
Parchim, der ligger 90 km øst-sydøst for 
Lübeck og i Rostock.

I løbet af  den første uge i april " k man 
leveret 6 stk. He 162 og i midten af  april var 

man kommet op på 16 stk. He 162. Man 
gik ufortrødent i gang med omskolinger 
og trænings! yvninger, de ! este kun på 
omkring 30 minutter og i lav højde.

Krigslykken gjorde at man måtte 
forlægge til Leck i Holsten, tæt på den 
danske grænse. Herfra blev JG1 erklæret 
for operativ og d. 19. april kl. 12.22 gik en 
to-skibs formation i luften for at intercepte 
allierede jager! y, der var blevet rapporteret 
i området. Endnu inden de for alvor var 
kommet i luften kom to RAF Tempest V 
jagere indover ! yvepladsen.

Den ene He 162 pilot lavede et krapt 
180-graders sving, hvilket typen ikke 
kunne håndtere. Den tabte motorkraften 
og styrtede mod jorden som et faldende 
blad. Piloten forsøgte at skyde sig ud med 
katapultsæde, men da He 162’eren var 
rygvendt, blev han nærmest skudt ned i 
jorden. Tempest piloten blev beskudt af  
! ak fra basen i Leck og måtte nødlande 
nær landsbyen Niebüll.

Dagen efter scramblede JG1 " re ! y for 
at forsøge at intercepte engelske Typhoons, 
der var i færd med at angribe jordmål i nær-
heden af  Husum. En af  dem kom senere 
i luften end de andre, der vendte tilbage 
uden at have set englænderne.

Den sidst startende He 162, ! øjet af  
Oberleutnant Wollenweber, fandt eng-
lænderne, men da Wollenweber trykkede 
på aftrækkeren skete der intet. I stedet 
lavede han en hastig forbi! yvning med 
ca. 900 km/t ganske få meter fra en af  
Typhoon’erne, hvilket " k englænderne til 
at ophøre med angrebet på jordmålene og 
i stedet forsøge at indhente He 162’eren. 

Ifølge Wollenweber svarede det til at for-
søge at indhente en Porsche på en cykel.

Selv her i den sidste halvdel af  april 
1945, blev der leveret nye He 162 fra fa-
brikken i Rostock. Men der skete mange 
uheld, ofte med dødelig udgang. Enten 
var piloterne ikke tilstrækkeligt trænede på 
denne nye type, eller også havde typens fejl 
og mangler skylden – eller også var det en 
blanding af  disse faktorer, der var skyld i 
disse uheld.

De allersidste to He 162 forlod fabrik-
ken i Rostock d. 1. maj, på et tidspunkt hvor 
russiske tropper kun var 10 km væk. De 
skulle ! yves til Leck, men begge ! y måtte 
nødlande undervejs. Samme dag kaldte 
Geschwaderkommodore JG 1, Oberst-
leutnant Ihlefeld, sine mænd sammen og 
fortalte at han, henset til krigens gang ikke 
længere mente han kunne holde på dem 
og at de kunne forlade basen hvis de ville. 
Hans forslag om at holde sammen indtil 
englænderne ville erobre basen lader til at 
være faldet i folkenes smag og de afventede 
herefter de engelske styrkers ankomst. 

Det er interessant at bemærke at Leck 
efterhånden var blevet en overbefolket base 
og at man d. 3. maj havde omkring 45 He 
162 på basen. Den sidste mission ! øjet af  
He 162 skete omkring middagstid d. 4. maj, 
hvor en leutnant Rudolf  Schmitt ! øj en 
mission, hvor han påstod at have beskudt 
en RAF Typhoon. He 162 ! yet var hvid 1.

Så sent som d. 5. maj om morgenen 
blev der forsøgt ! øjet endnu en mission, 
selv om ordren til våbenstilstand var blevet 
givet. Denne absolut sidste mission endte 
med at piloten landede og havarerede med 

Hvid 4 fra JG1 blev fundet på basen i Kassel-
Waldau af amerikanerne. Her er en af dem 

hoppet op i cockpittet mens kammeraten tager 
et snapshot til familiealbummet

Foto: Via Internettet (worldwarphotos.info)
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! yet, han brækkede begge ben da ! yet ram-
te grøften omkring ! yvepladsen. Ganske 
få timer senere rullede britiske kampvogne 
ind på Leck basen.

Efter krigen
Som noget af  det allerførste efter den tyske 
kapitulation fulgte man bestemmelserne 
om at samle ! yene fra deres forskellige 
”dispersals”. De 22 stk. He 162 på Leck 
blev stillet op i to rækker ved siden af  en 
taxi-bane med næserne mod hinanden. 
Der er masser af  billeder på internettet, 
der viser netop denne opstilling.

Englænderne kom forbi i begyndelsen 
af  maj og forklarede at så længe de tyske 
of" cerer samarbejdede ville de få lov til 
at beholde deres pistoler. Derefter faldt 
basen ind i en rutine, der centrerede sig 
om kortspil og brevskriv eri. Det varede 
frem til midten af  maj, hvor et engelsk 
undersøgelseshold kom forbi, heriblandt 
en Squadron Leader Cracknell, der var en 
af  de mest erfarne engelske testpiloter.

Wollenweber gav Cracknell en omfat-
tende brie" ng om ! yet og foreslog derefter 
at Wollenweber selv skulle ! yve en de-
monstrationstur. Englænderne sagde dog 
stop her, da de ikke havde tiltro til en tysk 
jagerpilot i en jetjager på dette tidspunkt. 
Cracknell hoppede selv ind i hvid 3 og ! øj 
en runde over ! yvepladsen. Da han lan-
dede, udtrykte han begejstring over ! yet.

Med udgangen af  maj 1945 havde 
engelske piloter fra Central Fighter Estab-
lishment været rundt på stort set alle tyske 
! yvepladser i det nordlige Tyskland og i 
Danmark for at se på hvilke ! y de gerne 
ville have med hjem til Tangmere i England 
for at teste dem.

Der var 42 ! y på listen, men der var 
ikke nævnt nogen He 162, da man ikke 
forventede at typen havde den nødvendige 
rækkevidde til at kunne ! yves til England.

Efter yderligere RAF test! yvninger fra 
Leck i begyndelsen af  juni blev det beslut-

tet at ikke mindre en 11 stk. He 162 skulle 
med skib til England for at blive afprøvet 
der. Blandt de engelske testpiloter, som 
" k lejlighed til at prøve! yve He 162 var 
den kendte Eric Brown, der efterfølgende 
bemærkede at He 162 var et godt lille ! y.

Nogle af  disse He 162 blev fremvist 
forskellige steder i England i efteråret 
1945 og især i slutningen af  oktober og 
begyndelsen af  november blev typen 
fremvist på Royal Aircraft Establishment 
i en særudstilling om tyske ! y.

Amerikanerne havde også fundet nogle 
! yvedygtige eksemplarer under deres frem-
rykning og mindst tre af  disse blev sendt til 
USA sammen med ca. 50 andre tyske ! y. 
Yderligere et ! y, ”Rød 1”, blev sat i stand på 
Freeman Field i Indiana og blev prøve! øjet 
i begyndelsen af  1946.

Frankrig " k, efter en del forhandlinger 
med England og USA, tildelt 5 stk. He 
162 i begyndelsen af  1946, hvor de meget 
omhyggeligt blev sat i ! yvedygtig stand, 
hvor efter de blev brugt til test! yvninger 
frem til midten af  1948.

Sovjetunionen " k fat i ca. 7 stk. He 
162, hvoraf  i hvert fald var A-2 versioner, 
som blev samlet i Rostock efter krigen. 
Den ene, ”02”, blev prøvefløjet første 
gang af  en sovjetisk testpilot d. 8. maj 
1946, på årsdagen for afslutningen af  den 
store fædrelandskrig. Der blev foretaget et 
antal test! yvninger i Rusland, men aldrig i 
samme skala som i England og USA.

Bemalinger
Hvis vi ser bort fra prototypen, som var i 
RLM 02 grågrøn over det hele, var de ! e-
ste andre He 162 i RLM82/76 Hellgrün/
Lichtblau, idet en del tidlige havde motor-
sektionen bemalet i RLM 81 Braunviolett. 
Både de som endte i England og i USA, ! øj 
i deres originale tyske bemalinger.

Russerne malede deres i en sølvgrå 
bemaling på alle overflader, hvor luft-
indtaget var rødt og udstødningen sort. 

Franskmændene malede deres i ”cockade 
blue”, altså den samme blå farve som deres 
nationalitetsmærker med RLM 02 luftind-
tag og hvidt ved udstødningen.

Bevarede He 162
Jo da, selv om de ! este blev skrottet efter 
krigen er der en del som har overlevet og 
som nu be" nder sig på forskellige museer.

Det nærmeste er Deutsches Technik-
museum i Berlin. Andre steder i Europa er: 
Musée de l’Air et de l’Espace i Le Bourget 
lufthavnen i Paris, RAF Museum i Hendon 
lige nord for London og Imperial War 
Museum i Duxford.

På den anden side af  dammen er der 
eksemplarer i National Air and Space Mu-
seum i Washington DC, Planes of  Fame 
Museum i Chino, Californien og endelig 
i Canada Aviation and Space Museum i 
Ottawa. Der er altså bare med at komme 
afsted, hvis du vil kigge nærmere på en 
rigtig He 162.

He 162 i model
Selvfølgelig kan man få en He 162 i mo-
delform. Kombinationen af  Luftwaffe 
1939-45 og jetjager er jo en garanti for at 
modelfabrikanterne " nder det interessant.

Der er 1:144 sæt fra et " rma der hedder 
Brengun, 1:100 sæt fra tyske Faller og 1:87 
sæt fra CMK, når vi kigger på de lidt mere 
eksotiske skalaer.

Hopper vi op i 1:72, så er der Lindberg 
og Frog fra omkring 1970, via Revell fra 
1977 (og senere genudgivet mange gange) 
til Dragon fra 1990. Tager vi endnu et hop 
op i skalaerne til 1:48, så er der sættet der 
gennem tiden fra 1988 har været udgivet 
af  Trimaster, Dragon, Hasegawa og senest 
Cyber Hobby, hvor der i årenes løb er til-
føjet nye dele. Tamiya udgav et sæt i 2006, 
der ikke har familiære bånd til nogle af  de 
tidligere sæt.

Med endnu et hop op i skala ender 
vi i 1:32, hvor Revell udgav et sæt i 2004, 
som efter en tur hos MPM nu er kommet 
tilbage til Revell.

Hvis man ikke er tilfreds med de dele 
som de forskellige fabrikanter har inklu-
deret i sættene " ndes der selvfølgelig alle 
mulige detaljeringssæt, ekstra decals osv. 
Der er masser af  muligheder.

Kilder
Forsyth, Robert: He 162 Volksjäger Units. 
Osprey Combat Aircraft nr.118
Brown, Eric: Mastering Heinkel’s Minimus. 
Air Enthusiast June 1972
Heinkel He 162. Pro" le Publications nr.203
Ledwoch, Janusz: Heinkel He 162 “Volks-
jäger” (polsk tekst med engelske billedteks-
ter og masser af  detailfotos)Deutsches Technikmuseum i Berlin

Foto: Dan Seifert
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Hvid 23 ser ud til at have manglet noget 
ballast i næsen
Foto: USAF

Hvid 4 kom også til USA for at blive afprøvet
Foto: San Diego Air and Space Museum

INDKALDELSE TIL ORDINáR

GENERALFORSAMLING
Hermed indkaldes til ordinær generalforsamling

Onsdag d. 08. januar 2020 kl. 19.30 i lokale 0.04 på Nyboder Skole

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

RAF lavede test• yvninger med denne He 162
serienr. 120072 og den engelske kode Air Min 61.

Flyet styrtede ned 9. november 1945,
hvorved piloten blev dræbt

Foto: Via Internettet (thevintagenews.com) 

Indkøbs-/museumstur til Prag 
i efteråret 2020

3-dages tur til omkring 2.500- 3.000 kr. inkl. 
! y og hotel i delt dobbeltværelse.

Der besøges 5 modelbutikker, alle med 
et pænt udvalg. Hos Bilek er der en rabat 
på 15% på alle sæt. De andre butikker er 
på størrelse med Stoppel (næsten).

Af  museer er der ! ymuseet i Prag, 
hvor der er udstillet mere end 300 ! y, 30 er 
! yvende. Hærmuseet er under ombygning 
og genåbner i 2020

Mad og drikke er stadigt billigt og der er 
ca. 20% at spare på tøj og især sko (Bata).

Turen vil blive gennemført i september.
Interresseret? Kontakt kasserer Per 

Nielsen, kontaktoplysninger: se side 28.
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JULEKONKURRENCE 2019
Sidste år brød vi en tradition, nemlig traditionen med en lille uhøjtidelig julespøg. Nu er det tid til at genoptage traditionen med Ye 
Olde Julekonkurrence. For at komme helt tilbage til traditionen, så er der tale om en tipskupon, der skal udfyldes for at deltage i kon-
kurrencen. Hvis du udfylder tipskuponen, så deltager du i den traditionelle lodtrækning på generalforsamlingen i januar.
Opgaven er som vanligt helt simpel. Skriv 1, X eller 2, afhængigt af  hvad du tror tegningen forestiller og send dit bud til redaktøren.
Vinderen bliver udtrukket i forbindelse med generalforsamlingen i januar blandt de som har svaret rigtigt.
Brug e-mail (editor@ipms.dk) eller PostNord, valget er dit.
Løsningen skal være redaktøren, Lars Seifert-Thorsen, i hænde senest når generalforsamlingen åbnes.
Dvs. at besvarelser pr. post eller e-mail skal være redaktøren i hænde senest onsdag d. 08. januar 2020 kl. 15.00#
Møder man op til generalforsamlingen, kan man a! evere besvarelsen personligt inden formanden åbner generalforsamlingen.

Tegning 1
Tegning 1

1 M-41
X M-47
2 M-60

Tegning 2

Tegning 2
1 Dassault Mirage III
X Dassault Rafale
2 Euro" ghter Typhoon

Tegning 3

Tegning 3
1 AEC Mk. III
X Humber Mk. IV
2 Sd.Kfz. 222

Tegning 4
1 Handley Page Halifax
X Short Stirling
2 Avro Lancaster

Tegning 5
1 GMC 353
X AEC Matador
2 Krupp Protze

Tegning 6
1 HMS Hood
X HMS Nelson
2 HMS King George V

Tegning 4

Tegning 5

Tegning 6
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IPMS KALENDEREN 2020
08. januar ................................... IPMS-Generalforsamling ............................Nyboder Skole, København
05. 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)
04-05. april ................................PMC Lübeck modeludstilling .....................Kongreshalle, Lübeck, Tyskland (www.pmcl.de)
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
09. september ........................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
14. oktober ................................ IPMS-møde m. foredrag..............................Nyboder Skole, København
11. november ............................ IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
09. december ............................ IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C

Alle møder på Nyboder Skole i København, er i 2020 i lokale 0.04 i stueetagen kl. 18.45 - 21.45. Indgang til venstre i gården#
Har DU tilføjelser til denne kalender, så kontakt venligst Lars Seifert-Thorsen.
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Forsiden:
Schweizisk F/A-18C fra Sta! el 17 var med 
på Flygdagen i Ronneby
Foto: Lars Seifert-Thorsen

Redaktùrens leder
Her ved overgangen mellem november og december, hvor jeg skriver denne leder, så er der ingen af  Jer, der kan sige at vejret har holdt 
Jer væk fra byggebordene i løbet af  sommeren og efteråret. Der er forhåbentligt blevet bygget ! ittigt ude i landet. På kvartårskonkur-
rencerne har vi i hvert fald set mange " ne modeller.

Men der har ikke været ret mange byggeartikler der er indsendt til bladet. Det må I meget gerne råde bod på i løbet af  vinteren. 
Tag et par billeder undervejs i byggeprocessen, sæt en kort artikel sammen om dine oplevelser med netop dette byggesæt og send det 
hele ind til redaktøren. Du skal ikke tænke på opsætning eller stavefejl, det er redaktørens opgave.

I sidste nummer kom jeg til at love Jer en artikel om Militærmuseet i Bruxelles, men det kommer I til at undvære, i hvert fald her i 
december-nummeret. Måske bliver det til noget i februar-nummeret.

Fra redaktionen skal der lyde ønsket om en Glædelig Jul og et Godt Nytår til Jer alle. Jeg håber vi ses i løbet af  2020.
Lars Seifert-Thorsen
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Navn Feb Maj Sep Nov Total Placering 2018

Carsten Bentzien 10 10 10 -- 30 15

Allan Nielsen 9 10 9 -- 28 14

Kjeld Pedersen 8 9 9 -- 26 10

Peter Nellemann 8 9 8 -- 25 5

Sonnich Hansen 7 8 10 -- 25 1

Flemming Hansen 9 4 10 -- 23 2

Per Nielsen 9 6 8 -- 23 7

Torben Klein 8 8 7 -- 23 3

Lars Rabech 10 10 -- -- 20 16

Henrik Stormer -- 9 8 -- 17 11

Peter Kristiansen -- 7 9 -- 16 4

Kenneth Ker• 10 3 -- -- 13 9

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

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

René Wendt -- -- 7 -- 7 --

Roy Nielsen -- 6 -- -- 6 8

Casper Dahm -- -- 6 -- 6 --

Bo Christensen -- 5 -- -- 5 12

 Kvart#rs-

konkurrencen 

2019
Af Peter Kristiansen

Konkurrencen i september bragte et herligt 
gensyn med Rene Wendt, som efter ! ere 
års fravær atter har fundet tilbage til model-
bygningens glæder, og havde medbragt tre 
Bf-109’ere i skala 1/48 i den ! otte kvalitet, 
som vi bl.a. husker fra DM i 2013.

25 modelbyggere var mødt op, hvoraf  
12 havde medbragt i alt 30 spændende 
modeller.
Aftenens vindere blev:
Klasse A: Militær og ! gurer
Sonnich P. Hansen: 54 mm Predator
Kjeld Pedersen: 1/35 BMR-3M “Vepr” 
Armoured Mine Clearing Vehicle
Sonnich P. Hansen: 1/16 US pilot 1925
Klasse B: Fly, biler og andet
Flemming Hansen: 1/20 McLaren Honda 
Andretti Indycar 
Peter Kristiansen: 1/32 Fokker E.1 Early
Henrik Stormer: 1/32 Bf-109 K4
Klasse C: Dioramaer
Carsten Bentzien: 1/35 Whippet
Allan Nielsen: 1/35 Tiger Workshop
  Peter Nellemann: 1/72 Sikorsky S-38

Sonnich P. Hansen vandt klasse A over-
bevisende med en hvidmetal figur fra 
Andrea Miniatures stående på en trælig-
nende opsats lavet af  en stump kosteskaft, 
tændstikker, pakgarn, skumgummismulder, 
grene fra en hæk og behængt med diverse 
kranier fra et Warhammer sæt.

Modellen er bemalet med olie, Hum-
brol og Vallejo farver. Sonnich fortæller, at 
han blev grebet af  denne model, som blev 
bygget i et hug og i modsætning til andre 
projekter ikke " k lov til at stå halvfærdigt 
på hylden i måneder.

Kjeld Pedersen opnåede 2. pladsen 
med en meget ! ot weathered model af  den 
russiske minerydder BMR-3M fra Meng.

Også 3. pladsen gik til Sonnich, for en 
! ot bemalet " gur fra det tjekkiske " rma 
Ho"  Intermodel.

 
Konkurrence var igen skarp i klasse B, 
hvor Flemming Hansen denne gang trak 
det længste strå med en meget ! ot lakeret 
Indycar fra Model Factory Hiro. Bilen blev 
kørt af  Fernando Alonso, som debuterede 
i Indianapolis 500 løbet i 2017.

Alonso udgik efter at have ført løbet 
i 27 omgange. Modellen er et short run 

resinsæt fra MFH, men bliver solgt i en 
neutral æske under navnet No Brand, så 
MFH sparer licenspenge til copyright. 
Modellen er malet med Tamiyas TS-56 
Brilliant Orange og ! ere lag klar blank lak.

Jeg kom på podiet med Wingnut Wings’ 
model af  Otto Parschaus endækker Fokker 
E.1 1/15 fra sommeren 1915. Parschau 
blev dødelig såret i 1916 efter i alt otte sejre.

Henrik Stormer fortsætter sin ! otte se-
rie af  ! y i skala 1/32 og opnåede 3. pladsen 
med Hasegawas Bf-109 K4.

I klasse C var konkurrencen også tæt, men 
Carsten Bentzien opnåede årets tredje 1. 
plads og er nu eneste deltager i konkur-
rencen med maksimum point.

Denne gang med en ! ot weathered 
Whippet fra Meng og en " gur fra D-Day 
Miniature Studio. Whippet var en ”hurtig” 
engelsk kampvogn fra 1917 med " re 0,303 
tommer Hotchkiss maskingeværer og en 
tophastighed på knapt 14 km/t. Carsten 
fortæller, at overbygningen på kampvog-
nen, som består af  paneler, der skal foldes 
ud, fungerede godt, men at bælterne i sættet 
passer meget dårligt. Carsten har scratch-

bygget kasser bag på kampvognen, som er 
malet med et farvesæt fra Meng Color, som 
er super godt og anbefales, og weathered 
med olie og en lille smule pastelfarve.

Allan Nielsen, som er rigtig ! ittig i år, 
" k 2. pladsen for en ! ot opstilling af  en 
Tiger på værksted.

Peter Nellemann opnåede 3. pladsen 
for et af  hans " ne dioramaer med vand-
! yvere, denne gang en Sikorsky S-38, som 
! øj første gang i 1928. Sættet er et ældre 
vacuformsæt fra det hedengangne engelske 
" rma Esoteric Models.

Per Nielsen havde medbragt " re modeller 
bl.a. en spændende 1/35 BM-13 Katyusha 
fra russiske Alan, og Casper Dahm viste os 
tre ! otte passager! y i SAS bemaling.

Torben Klein medbragte to små dio-
ramaer, bl.a. et setup med en nydelig 1/24 
pink Cadillac fra Monogram og en ligeså 
nydelig ung dame i blå lårkort kjole.

Billeder af  de deltagende modeller kan 
ses på ipms.dk. Næste kvartårskonkur-
rence (nr. 1/2020) " nder sted i februar på 
Nyboder Skole.
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Kvart#rskonkurrencen

september 2019

Fotos/Photos:
Peter Kristiansen

Øverst er det Flemming Hansens
vindermodel fra Klasse B,
en McLaren Honda Andretti Indycar 1917 
i skala 1:20

I midten til venstre er det en • ot • gur af 
en US pilot 1925 i 1:16 bygget af
Sonnich P. Hansen

I midten til højre er det en Canadian 
Vickers Delta i 1:72, bygget af
Peter Nellemann, der endte på
5. pladsen i Klasse C.

Nederst er det nr.2 i Klasse B,
en Fokker E.I i 1:32,
bygget af Peter Kristiansen
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F!rsvarsmaktens  ̄ygdag 2019

Fotos/Photos:
Lars Seifert-Thorsen

Ved årets Flygdag i Ronneby var der fokus på 
svenske • y i almindelighed og SAAB • y i
særdeleshed.

Vi • k en to-skibs formation af Draken,
hvor den en-sædede ses her øverst

I midten er det SAAB B-17 "Blå Johan",
der var tilbage i luften

Nederst er den JAS-39 Gripen, som havde fået 
en special-"bemaling" i folieform for at fejre 
F17 Blekinge Flyg• otilljs 75-års jubilæum


