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Lockheed P2V Neptune

De Neptunes, der blev brugt til at • yve med Ryan Firebee droner
• k virkelig nogle farverige bemalinger, så de var så synlige som muligt

Øverst har vi en næsten nymalet DP-2H Neptune 148343 fra VC-8 stående på asfalten.
Foto: Via Internettet (• ickr.com)

Nederst er det to lidt mere slidte eksemplarer,
hvor den orange farve på halerne er noget anderledes end den foroven.

Foto: Via Internettet (avgeekery.com)



Dette billede af en Renault R-35 er fra museet i Saumur i Frankrig
Foto: Internettet (wikimedia.org)

3

Formandens side
Her i starten af  april, hvor alle burde være ude og nyde vejret er 
vores verden vendt på hovedet. Ikke at vi modelbyggere bliver så 
voldsomt mærket af  de påbud som vores regering har pålagt os 
om at holde os inde og undgå alt for meget social kontakt, det er 
jo noget som passer til vores hobby, så er der da noget man kan 
sige er positivt i denne situation.

Det er noget som kan ses på diverse byggesider på internettet, 
at rigtig mange af  jer, mere eller mindre ufrivilligt er blevet sendt 
hjem eller værre endnu er blevet fritstillet og skal tilbringe jeres 
tid hjemme. Så er det jo super at de ! este af  os alle har hamstret 
byggesæt og udstyr til projekter, som nu pludselig kan realiseres.

Personligt så har den virksomhed som jeg arbejder i valgt, at 
vi arbejder i " rmaet på skift, så nogle uger er jeg på arbejde fysisk 
i " rmaet og nogle uger der er jeg vagt på telefonen og tager og 
løser kald fjernstyret. Det har givet nogle muligheder for at der kan 
bygges ind i mellem opkaldene. Det er en anden måde at arbejde 
på, men det giver nye muligheder.

Jeg er spændt på om det generelt ændrer på vores måde at 
arbejde på i fremtiden, således at det ikke er super nødvendigt, at 
alle møder mellem 0800-16.00, men at man i fremtiden ændrer på 
det og får det indpasset i hvordan det bedst løses for den enkelte.

IPMS aktiviteter
Nok om det. For IPMS har det haft den betydning at vi har måttet 
a! yse april mødet da skolen har været lukket, og i skrivende stund 
vides det ikke om det samme sker for maj mødet. Hvis det sker, 
så vil kvartårskonkurrencen i maj blive ! yttet til juni mødet hos 
Stoppel. Bladet vil så blive sendt til alle, det vil være noget dyrere, 
men det er de ofre, som denne krise har affødt.

Inden al den virak som krisen har ført med sig, var der i starten 
af  marts Hobbymesse i Rødovre Hallen. Det var som altid et super 
event og det var rigtig rart at få hilst på mange af  jer, som jeg ikke 
ser så tit. Vi havde vores sædvanlige stand og viste som altid hvad 
vi bygger på og hvordan og det var en rigtig god weekend. Der vil 
være en tilsvarende i Rødovre igen i november.

Arrangøren af  messerne, Lars, har så i starten af  april kon-
taktet mig og oplyst at han prøver at skabe et tilsvarende event i 
den vestlige del af  Danmark i Stribhallerne i oktober, nærmere 
bestemt 10-11. oktober. Han skrev til mig og jeg har accepteret, at 
vi stiller med et hold primært af  folk fra Jylland og Fyn. Dette er 
en gylden chance for at I, der normalt ikke grundet afstanden til 
Rødovre, kan bruge en weekend fuldstændigt på jeres hobby, så I 
tættere på hjemmet kan komme og nørde sammen med ligestillede.

Jeg planlægger at tage dertil og være med på standen sammen 
med jer, foreløbigt så har jeg fået to tilsagn fra to af  jer, men skynd 
jer at " nde ud af  om I kan enten en dag eller hele weekenden, det 
skal nok blive sjovt. Vi regner med en stand til 8-10 mand.

Jeg har i skrivende stund opgjort at der stadig en del af  jer 
som mangler at betale kontingent og som nu er i restance, jeg 
har brugt lidt tid på at få skrevet til jer og sendt jer en elektronisk 
rykker, og vi i bestyrelsen overvejer om der skal bruges mere 
krudt på den sag, eller om I kommer til fornuft og får betalt det 
manglende kontingent.

Foredrag
I marts holdt vi det første af  de planlagte foredrag, hvor jeg selv 
havde den ære at fortælle hvad jeg gennem et langt hobbyliv har 
fået akkumuleret af  værktøj. Det var en super hyggelig aften, hvor 
spørgelysten var stor og humøret i top.

Det var så meningen at Redaktøren skulle holde et foredrag i 
april om befrielsen set fra en modelbyggers stol, det kommer vi 

til at få glæde af  til oktober i 
stedet for.

Det planlagte foredrag 
til oktober bliver så flyttet 
til marts næste år. Det vil 
være med historikeren Steen 
Andersen, som vil fortælle 
om hvorfor han mener at 
Sherman kampvognen var 
den bedste kampvogn i 2. 
verdenskrig. Steen er forøvrigt 
en ivrig modelbygger selv, det 
skal nok blive spændende.

Nyt på modelfronten
På modelfronten kommer der mange spændende nyheder som 
jeg personligt ser frem til. Der vil bl.a. komme en Sd.Kfz. 247 
ausf. B fra ICM.

Dette er et køretøj som aldrig har været udgivet som sæt før i 
plastic. Der " ndes en ”klods” i resin udgivet for mange år siden af  
Sovereign 2000 i 1/35. Grunden til at jeg skriver resin klods er, at 
den var massiv og kun tillod at man kunne sætte en halv" gur ned 
i et hul beregnet dertil. Nu kommer ICM med en rigtig model af  
den med interiør m.m. Den glæder jeg mig til.

Som de ! este ved så er jeg min hovedinteresse i tysk isenkram 
i skala 1/35; men jeg synes det er spændende at forny sig lidt og 
jeg har for nyligt købt og bygget(##) en Tamiya 1/35 model af  en 
Renault R35, ja, ja den er bygget, men ikke endnu malet. Det var 
et helt fantastisk sæt at bygge, jeg startede den til Hobbymessen i 
marts og ugen efter så var den samlet så meget, at jeg kan planlægge 
at male den. Så var det at der kom et egern forbi…

Fordi jeg kom til at læse om den ungarnske Nimrod, som er 
en spændende kombination af  en panserjager og antiluft-forsvars-
skyts bygget på licens på et svensk Landsverk L-60 køretøj, hvor 
man brugte den berømte 40 mm Bofors antiluftskyts-kanon. Det er 
i sandhed en rigtig eksotisk model og da jeg på et tidspunkt havde 
købt den, så måtte den bygges. Den er i øjeblikket under bygning 
og vil senere komme som en artikel i bladet. En anmeldelse af  
Renault R35 vil kunne " ndes i dette blad.

Jeg ved godt det er i denne tid rigtigt svært at spå om fremtiden, 
men vi lever i en tid, hvor alle bliver nødt til at være omstillings-
parate og tænke sig om og undgå at påføre andre unødig smitte.

Vi må tænke os om og prøve at holde ud og blive hjemme 
og få bugt med nogle af  de mange projekter som I alle har enten 
påbegyndt eller planlagt at bygge, og kommer der en artikel til 
bladet, så vil redaktøren også blive glad…
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F-100D i model
Jeg vil gerne kort fortælle om mine oplevelser med dette sæt.

Tekst og modelfotos: Klaus Krùyer Jakobsen 

Trumpeter F-100D Super Sabre, 
nr: 01649, 1/72. Sættet kan stadig 
købes i ! ere butikker, så hvis man 

har lyst, så er muligheden der.
Den skal gerne ende med at ligne den 

på æsken, men det er i sig selv svært nok, 
særligt området omkring motor skal ligne 
noget titanium der har været varmt.

Sættet er faktisk fint detaljeret, og 
pasformen bedre end jeg havde forventet.

Den har nu fået malet motorområdet, 
det skulle gerne vise forskellige varme-
påvirkninger på bagkroppen. Det er ikke 
så nemt, men jeg syntes da at det er blevet 
OK. (se si.6 red.bem.)

Så kom den også fra maler. Nu skal der 
sættes decals på så den også kan meldes 
klar. (se si.7 red.bem.)

Og så blev der en F-100 Super Sabre klar, 
denne er fra de mere farverige 50’ere og 60’ere.
Den største udfordring med F-100 model-
ler, er at få motorområdet til at se ud som 
metal der har været varmt, det kan blive 

Her er et lille kig på fuselagen og cockpittet.
Decals er fra sættet og er ganske • ne

Nederst får du et indtryk af de åbne slats og 
nydelige graveringer
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To trin i processen med at få motorenden til at 
se "afbrændt" ud.
Det kræver noget øvelse at få et godt resultat
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bedre, men er OK tilfreds med denne. (Og 
der er også ! ere på lager).

Så bliver det ikke anderledes.
Jeg melder denne klar til at komme i 

skabet, så deeet.

Der er en indlæringskurve med metal 
maling, så det skal øves noget mere. Motor-
afdækningen kunne måske godt have fået 
lidt ! ere nuancer, men det må blive den 
næste.

Som tidligere skrevet, så er det faktisk 
et " nt og detaljeret sæt, har ikke haft brug 
for spartel, så det kan anbefales.

MEN... Squ og helv... De decals der er 
med i sættet er meget tykke og samtidig 
meget sprøde, så det var en kamp at få dem 
til at ligge bare nogenlunde og så passe på 
ikke at knække dem samtidig, har brugt 
min foretrukne Microsol SET og SOL, du’r 
ikke, Mr. Mark SOFTER og SETTER, du’r 
ikke, DACO Strong, du’r ikke.

Nu var gode dyr rådne... Men inde 
bagerst i skabet stod der en oldgammel 
Humbrol Decal Fix, den kunne klare op-
gaven (man skal ikke smide noget ud som 
måske kan bruges om føje år)

Så her er resultatet af  denne opgave.

Den færdige model med decals fra sættet

481st Tactical Fighter Squadron er her set i luften 
over Sydvietnam i februar 1966
Her får man et indtryk af hvordan motorpartiet har 
set ud efter et antal missioner i et kampområde
Foto: US Air Force

Også på hjemlig grund var der en vis patinering 
af motorområdet, hvilket dette billede af en
F-100D over Rogers Dry Lake viser
Foto: US Air Force
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En svensker fylder 80 !r
Her skal vi se nærmere på et svensk ! y, Saab 17, der har haft en vis tilknytning til Danmark.

Af Lars Seifert-Thorsen

For at se lidt nærmere på historien 
bag ! yet skal vi denne gang tem-
melig langt tilbage i tiden. Allerede 

i februar 1925 havde AB Svenska Järn-
vägsverkstäderna fat i den svenske hær for 
at forsøge at komme ind på det svenske 
marked for militære ! y. Den gang kom 
der ikke noget ud af  tilnærmelserne, men 
emnet kom op igen i september 1930.

Denne gang var Flygvapnet, der var 
blevet oprettet d. 1. juli 1926, mere inte-
resseret om end man betingede sig, at det 
skulle være et separat datterselskab, som 
skulle stå for ! yfabrikationen. Det blev til 
AB Svenska Järnvägsverkstädernas Aero-
plansvdelning (ASJA).

ASJA var først og fremmest interesse-
ret i at komme ind på det militære marked, 
men det første ! y der blev designet var et 
tre-sæders privat! y, der endte med at blive 
bygget i to eksemplarer.

Det første ! y der blev bygget til Flyg-
vapnet var to stk. biplaner til træningsbrug. 
ASJA betegnede dem som Ö 9, mens 
Flygvapnet benævnte dem Sk 10. De blev 
ikke den store succes, hvilket i væsentlig 
grad skyldtes et krav fra Flygvapnet om en 
anden motor, hvilket betød større vægt og 
dårligere ! yveegenskaber.

Yderligere baggrund
For at forstå noget mere om baggrunden 
er det nødvendigt, at vi lige kigger nærmere 
på de omstændigheder der førte frem til 
stiftelsen af  Saab.

Flygvapnet ekspanderede ikke i det 
tempo som ASJA havde forudset og man 

ledte efter andre muligheder for at kunne 
overleve. Bl.a. overtog man Svenska Aero 
i 1932, hvilket gav en ordre på seks stk. 
J 6B Jaktfalken jager! y og noget senere 
kom der en ordre på 23 stk. Sk 11 trænere 
(licensbyggede Tiger Moth) og en lovning 
på en ordre på 18 stk. B 4 (Hawker Hart). 
Den sidste tog dog temmelig lang tid inden 
den endelig kom.

I oktober 1934 var kassen næsten tom, 
så tom at bestyrelsen besluttede, at der 
skulle mere information og ikke mindst 
! ere ordrer til fra Flygvapnet, hvis man 
ikke skulle lukke fabrikken.

Flygvapnet og mange af  politikerne 
ønskede at der skulle være en konkur-
rencesituation mellem to svenske " rmaer, 
foruden de udenlandske " rmaer. Hvordan 
det skulle ske uden at der blev bestilt for-
nuftige mængder af  nye ! y er uklart.

Vi hopper nu frem til oktober 1936, 
hvor det var blevet tydeligt at det svenske 
forsvar skulle styrkes. Riksdagen indgik her 
et forsvarsforlig, der dækkede " nansårene 
1936-43, en meget langtrækkende plan. For 
Flygvapnet betød dette forlig, at der skulle 
tilføres 257 kamp! y og 80 trænings! y i 
løbet af  perioden, det skulle endog så vidt 
muligt være svensk designede ! y.

ASJA og Bofors ville begge gerne stå 
for ! yproduktionen, Bofors havde netop 
købt en fabrik, der fremstillede ! ymotorer 
og qua deres størrelse ville de gerne samar-
bejde med ASJA, men de ville have retten 
til at bestemme. ASJA mente at det skulle 
være et 50-50 samarbejde. Diskussionerne 
førte ingen vegne og til sidst måtte den 

svenske statsminister Per Albin Hansson 
på banen i december 1936.

Han var klokkeklar i sin udmelding. 
Produktionen kunne godt deles mellem to 
" rmaer, men pga. begrænsede økonomiske 
midler kunne design og udvikling kun ligge 
hos en virksomhed. Alle aktiviteter skulle 
styres af  en enkelt central ledelse. Find en 
løsning#

Efter indledende surmuleri på begge 
sider endte det med at man lavede et 
fælles " rma mellem ASJA og det nystif-
tede Svenska Aeroplan Aktiebolaget AB 
(SAAB) til at stå for udvikling og design, 
AB Förenade Flygverkstäder (AFF). Saab 
var ejet af  Bofors og Electrolux gruppen 
og ejede også Nohab Flygmotorfabriker. 
Saab byggede en ny fabrik i Trollhättan 
samtidigt med en ny Nohab motorfabrik 
lige ved siden af. ASJA byggede samtidigt 
en ny fabrik i Linköping.

På kontraktsiden tilgik der ordrer på 
at licensproducere forskellige ! y, Fw 44 
Stieglitz (Sk 12), Junkers Ju 86K (B 3), 
Northrop 8A-1 (B 5) og North American 
NA-16 (Sk 14). Disse blev delt, så Saab 
skulle bygge Ju 86’erne, mens ASJA skulle 
bygge resten.

Saab og ASJA var dog absolut ikke 
enige om noget som helst. Det kom især 
til udtryk i begyndelsen af  1938, da der 
var behov for et nyt rekognoscerings! y til 
hæren og ! åden. Der var vigtigt at der var 
godt udsyn for observatøren og topfarten 
skulle være min. 400 km/t.

AFF fremkom med et forslag der lig-
nede den engelske Westland Lysander, et 

Tilbage i 1976 rullede Flygvapenmuseum
deres B 17B ud på græs til et • ystævne på
Malmen ved Linköping
Foto: Flygvapenmuseum
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høj-vinget ! y med fast understel, der ville 
være stort set umuligt at omdanne til et let 
bombe! y, hvilket også var et krav. ASJA, 
der skulle have bygget ! yet, hvis det var 
blevet accepteret af  Flygvapnet, evaluerede 
designet og konkluderede at der ikke duede.

ASJA havde i mellemtiden selv tegnet 
på et design der skulle passe til de samme 
krav, et projekt der senere skulle blive til 
vores hovedperson, Saab 17.

Ideen var at lave et ! y, der kunne ud-
fylde begge roller som henholdsvis bom-
be! y og rekognoscerings! y. Godt nok var 
udsynet for observatøren ikke ideelt, men 
det kunne gå an og fordelene var åbenlyse 
ved en standardiseret type til ! ere roller, 
ikke mindst på den økonomiske side. Flyg-
vapnet kunne også se ideen og bestilte to 
prototyper d. 29. november 1938.

Mistroen mellem ASJA og Saab var nu 
blevet så stor at selv eksistensen af  AFF 
ikke kunne få dem til at arbejde sammen. På 
et bestyrelsesmøde i AFF i december 1938 
fremkom formanden for bestyrelsen med 
en kraftig opfordring til de to virksomheder 
om at " nde en bedre løsning. Man rystede 
virkelig posen og i marts 1939 blev Saab 
fuldstændigt rekonstrueret.

Saab blev separeret fra Nohab (der 
herefter kun koncentrerede sig om moto-
rer) og overtog ASJA. Aktiekapitalen blev 
udvidet og alle aktierne blev købt af  ASJ 
(ASJAs moderselskab). Ny bestyrelse, ny 
direktør og ikke mindst ny chefdesigner i 
Saab, hvilket i det store hele betød at AFF 
ikke længere havde en vigtig rolle.

Dette træk betød også at den indbyr-
des krig mellem ASJA og Bofors stort set 
forsvandt og da 2.VK brød ud i september 
1939 fjernede den de sidste rester af  denne 
kon! ikt.

Begge virksomheder var nu nødt til 
at koncentrere sig om at levere de ! y og 
andre våben som skulle gøre det muligt for 
Sverige at holde sig neutrale. Dette lykkedes 
som bekendt og både under og efter krigen 
havde Saab stor succes, men det er en helt 
anden historie, lad os komme tilbage til 
vores jubilar.

Saab 17 design
Vi har allerede kort berørt, at dette ! y kom 
til i forbindelse med et behov for et nyt 
recce-! y, hvor ASJA kom med et forslag 
benævnt L-10. Da man gik i gang med at 
bygge de to prototyper som Flygvapnet 
bestilte var det en kæmpestor teknologisk 
udfordring. Det man gik i gang med var 
det første ! y helt i metal bygget i Sverige.

Som allerede nævnt, så " k ASJA en 
kontrakt på to prototyper. ASJA havde, 
for at forberede sig, forstærket sin stab af  
ingeniører med 46 amerikanske designere 
og specialister, som var med til at for berede 
! yet. Disse amerikanere blev af  den ameri-
kanske regering bedt om at komme hjem, 
da krigsudbruddet i Europa var en realitet 
i september 1939.

Det input som de nåede at give til 
ingeniørerne, som nu var blevet overført 
til Saab, viste sig at være meget værdifuldt 
og det var med baggrund heri, at det ! y 

som Saab byggede viste sig at være meget 
driftssikkert. Arbejdet med de to proto-
typer skred planmæssigt frem, begge ! y 
fik svenskbyggede motorer, prototype 
nr.1 " k en licensbygget Bristol Mercury 
XII på 880 hk, mens nr.2 " k en ligeledes 
licensbygget Pratt & Whitney R-1830 Twin 
Wasp på 1.065 hk.

Flyet havde nogle æstetisk tiltalende 
linjer og inkluderede mange avancerede 
elementer. Bl.a. ”! ush-riveting”, dvs. for-
sænkede nittehoveder for at give så lidt 
luftmodstand som muligt. Da man ønskede 
at give konstruktionen så meget stabilitet 
som muligt var der ikke nogen udskærin-
ger i vingens centersektion til understel-
let. I stedet monterede man understellet 
fremme i forkanten af  vingen og havde 
ydermere gjort det muligt at bruge under-
stellet og ikke mindst understelsbenene 
som dykbremser når ! yet skulle bruges 
som styrtbomber. Halehjulet kunne også 
trækkes ind for at mindske luftmodstanden 
yderligere. Da Sverige store dele af  året, 
og især i nord er snedækket planlagde man 
også for at kunne montere et optrækkeligt 
ski-understel og endelig kiggede man 
også på at kunne fastmontere et sæt Edo-
pontoner på typen, så man kunne operere 
fra søer og vige.

Jomfru! yvning og udvikling
D. 18. maj 1940 satte Saabs chef  testpilot, 
Claes Smith, sig i pilotsædet i den første 
prototype på fabrikkens egen ! yveplads i 
Linköping. Han gav ! yet gas og gik i luften 

Denne Saab B 17 styrtede ned nær Såtenäs
i 1944. De to herrer tager det helt lugnt.
Bemærk maskingeværet i observatørens cockpit
Foto: Internettet (reddit.com)
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til en jomfru! yvning, der kom til at bevise 
at ikke alt går glat når man første gang går 
i luften med en ny ! ytype.

Umiddelbart efter start gik canopyet 
op og ! appede derefter op og ned. Det 
lykkedes for Smith at få fat i canopyet 
og han fortsatte ! yvningen med blot en 
hånd til at kontrollere både gashåndtag og 
styrepind. Da han skulle til at vende næsen 
tilbage mod ! yvepladsen besluttede han at 
skaffe sig af  med canopyet over en mark 
ved Vreta Kloster, for på den måde at få 
mulighed for at bruge begge hænder til at 
! yve ! yet med. Canopyet røg derved bagud 
og ramte ham i ansigtet, hvor det gav ham 
en ! ænge i øjenbrynet, så han ikke kunne 
se med det øje. Han landede derefter ! yet 
uden problemer med brug af  et enkelt øje 
og begge hænder.

Efter han var blevet lappet sammen 
foretog han ! ere yderligere test! yvninger 

og kom frem til at der grundlæggende var 
tale om et godt design. Der skulle dog 
foretages nogle modi" kationer, hvoraf  især 
to var ret synlige udvendigt. Karburator-
luftindtaget blev flyttet fra toppen af  
cowlingen til styrbords side af  cowlingen 
og tilføjelsen af  en lille ekstra " nne under 
halen.

Videreudvikling
Da man gik i gang med at videreudvikle 
! yet fra prototype til produktionsudgaven 
indså man meget hurtigt, at det helt store 
problem med leverancerne ville komme til 
at være motorerne.

Til at begynde med var det så kritisk, 
at ! yene blev ! øjet fra Linköping til deres 
destination, hvor efter motoren blev taget 
ud af  ! yet og returneret pr. jernbanevogn, 
hvorefter den samme motor blev bygget 
ind i det næste ! y på samlebåndet.

Man endte med at bruge hele tre for-
skellige motorer i de tre forskellige versio-
ner af  B 17 der blev bygget.

B 17A " k en Twin Wasp, B 17B " k Bri-
stol Mercury XXIV på 980 hk og endelig 
" k B 17C italienske Piaggio P XIbis RC 40 
motorer på 1.040 hk. A- og B-versionen 
havde Hamilton Standard variable pitch 
propeller, mens C-versionen havde Piaggio 
P 1001 propeller.

Flyet kunne medføre op til 700 kg bom-
ber af  forskellige størrelser fra 50 kg til 500 
kg. Det havde et indvendigt bomberum, 
hvor der var plads til en 250 kg bombe eller 
otte 50 kg bomber. Indledningsvis var der 
monteret en speciel gaffel, således at man 
kunne ! ytte den eksternt ophængte 500 kg 
bombe udenfor propellerdiameteren når 
man skulle bruge ! yet som styrtbomber.

Det varede dog ikke længe inden Saab 
opfandt et nyt bombesigte til ”toss-bomb-
ning”, hvorefter det ikke længere var nød-
vendigt at bruge styrtbomber-taktikken.

Desuden var ! yet bevæbnet med to 
stk. 8 mm maskingeværer i vingerne og et 
enkelt 8 mm maskingevær til observatøren.

Flygvapnet bestilte i alt 322 B 17, af  
" re omgange i perioden december 1940 til 
september 1942. Det første produktions! y 
blev leveret d. 1. december 1941 og det sid-
ste ! y blev leveret d. 16. september 1944.

Flyene blev bygget i både Linköping og 
Trollhättan, hvoraf  kun de 55 blev bygget 
i Linköping. 

Det var især Twin Wasp motorer, der 
var problemet, de blev først for alvor til-
gængelige i 1943-44, så det var B-versionen, 
som var den der blev bygget først.

B-versionen var også den som " k de 
! este forskellige opgaver, idet den både 
blev brugt som bombefly og rekogno-
scerings! y med enten hjulunderstel eller 
pontoner.

Det svenske vintervejr gjorde at det var logisk
at udstyre B 17B med et ski-understel om vinteren.

Det kunne trækkes op og havde endog mindre
luftmodstand end hjuleunderstellet.

Foto: Flygvapenmuseum

På dette billede fra 14. april 1943 er arbejdere 
i gang med det sidste på en B 17C på fabrikken 
i Trollhättan.
Foto: Internettet (saab.history.com)
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I alt blev der bygget 116 stk. af  B-
versionen, hvoraf  de 38 var sø! y med 
pontoner.

Det er lidt interessant at bemærke, at 
man havde lavet sø! yene, således at pon-
tonerne kunne afmonteres og der i stedet 
kunne monteres ski, så operationerne 
kunne fortsættes i vinterperioden.

Både A- og C-versionerne var ”rene” 
bombe! y, mens B-versionen også var den 
som blev brugt til rekognoscering, hvor 
der var indbygget et kamera i fuselagen. 
Man skal måske også lige bemærke at det 
meget store cockpit faktisk ser ud som om 
der er plads til tre mand, men der blev kun 
anvendt en to-mands besætning.

Observatøren kunne ! ytte sig frem og 
tilbage mellem to forskellige ”arbejdsplad-
ser” afhængigt af  hvad der skulle laves på 
det pågældende tidspunkt.

Der blev bygget 132 B 17A og 77 B 
17C inden man stoppede produktionen 
af  typen.

Operativ tjeneste
Flygvapnet tog typen i brug i begyndelsen 
af  1942. Det endte med at man deploye-
rede typen rundt alt efter hvilken funktion 
som man skulle bruge dem til.

Ponton! yene blev sendt til F2 Häger-
näs lige nord for Stockholm, rekognosce-
rings! yene opererede fra F3 Malmslätt ved 
Linköping, mens bombe! yene blev tildelt 
F4 Frösön (Östersund), F6 Karlsborg 
(vestsiden af  Vättern), F7 Såtenäs (sydøst-
enden af  Vänern) og F12 Kalmar.

Flyet var generelt vellidt blandt piloter 
og jordpersonale, men historiens hjul løb 
meget stærkt på dette tidspunkt og typen 
blev relativt hurtigt forældet.

Der gik faktisk kun seks år fra man 
tog typen i brug til man udfasede den. C-
versionen blev allerede taget ud af  tjeneste 
i 1948, da der viste sig problemer med 
motorerne og de øvrige blev taget ud af  
aktiv tjeneste i 1949.

Den danske forbindelse
Her skal vi hen til efteråret 1943, hvor dan-
skerne, repræsenteret ved både politikere 
og folk fra modstandsbevægelsen så småt 
" k forhandlet sig frem til at de svenske 
myndigheder ville acceptere, at der kunne 
oprettes en politistyrke i Sverige, som skulle 
bruges til at sørge for ”ro og orden” i for-
bindelse med Danmarks befrielse.

Enheden, der blev betegnet som Den 
Danske Brigade eller Danforce, blev of-
" cielt oprettet d. 15. november 1943.

Da man gik i gang med at opbygge 
brigaden rejste spørgsmålet om taktisk 
! ystøtte sig og brigadestaben indledte for-
handlinger med Flygvapnet omkring dette.

Brigaden ønskede at 19 danske ! yver-
of" cerer skulle tilbydes ! yveuddannelse, 
men svenskerne var noget betænkelige. 
Det endte med at svenskerne i marts 1944 
gav tilladelse til at 10 mand måtte følge 
uddannelsen ved fem forskellige svenske 
! yg! ottiljer.

De måtte dog ikke ! yve selvstændigt, 
men var begrænset til at være passagerer 
og besætningsmedlemmer, mens det var 
svenske piloter der sad bag styrepinden. 
Det varede frem til 10. august hvor der 
blev givet tilladelse til at de danske piloter 
kunne få en (1) ! yvetime månedlig, under 
forudsætning af  at de ! øj sammen med en 
svensk ! yver som lærer.

Det var man ikke tilfreds med, så for-
skellige svenske generaler, der som oftest 
var meget samarbejdsvillige, blev løbet på 
dørene og fra midten af  oktober blev de 
danske ! yvere samlet i tre danske ”! yg-
avdelninger” på F6 Karlsborg, F4 Öster-
sund og F9 Säve (lige nord for Göteborg).

Man gik nu i gang med nogle intensive 
kurser i henholdsvis bombe! yvning (F6 
og F4) på Northrop B 5 og jager! yvning 
(F9) på Fiat CR.42 Falco, der hed J 11 i 
Flygvapnet.

Efter godt en måned, omkring 20. 
november, blev piloterne meldt operative 
og vendte derefter retur til de ! ottiljer som 
de kom fra.

Nu ! øj man videre på samme missioner 
som de svenske piloter og fortsatte dermed 
træningen.

Det varede frem til marts 1945, hvor 
de danske ! yvere blev samlet tre steder, 
nemlig F4, F6 og F12, samtidigt med at 
brigadestaben arbejdede på at få mere 
moderne materiel stillet til rådighed.

I april 1945 var der gang i svensk 
planlægning af  en operation ”Rädda Dan-
mark”, hvor det dog blev klart, at Sverige 
ikke ville intervenere i Danmark.

Til gengæld ville Flygvapnet nu stille et 
antal Saab B 17 til rådighed for Brigaden. 
Og det lykkedes også at få svenskerne til 
at acceptere at samle det danske personel 

og ! yene på F7, hvorfra afstanden til Dan-
mark var overkommelig.

Befrielsen
I dagene 3.-4. maj 1945 var der gang i 
planlægning af  et bombeangreb på den 
tyske ! yveplads i Aalborg Vest.

I løbet af  d. 4. maj samledes piloterne 
på F7 i Såtenäs og mens man hyggede 
sig om aftenen med de svenske kolleger 
kom beskeden om den tyske kapitulation 
i Danmark.

I løbet af  natten klargjorde man ! yene 
og malede danske nationalitetsmærker på 
dem, således det ville være danske ! y der 
i givet fald ville blive brugt mod tyske 
installationer i Danmark. Her er det værd 
at bemærke, at kokarderne på vingerne 
" k en ekstra hvid ring yderst. Det danske 
gesandtskab i Sverige, der måneden før 
havde udsendt meddelelse om hvordan 
den danske kokarde skulle se ud, havde 
lige glemt at den yderste hvide ring aldrig 
tidligere havde været brugt på danske ! y.

Den 5. maj om morgenen var man klar 
til at ! yve til Kastrup med en styrke på otte 
B 17C. Flyene var kørt ud og man var i gang 
med at starte dem op for at varme moto-
rerne op. Kl. 08.00 snurrede motorerne 
i tomgang, kl. 09.00 snurrede de stadig i 
tomgang, men der kom ingen startordre 
fra danskerne i Stockholm.

Planen var ellers " n, man skulle holde 
sig i svensk luftrum ned gennem Øresund 
og så sent som muligt sætte kursen mod 
Kastrup, hvor man skulle kontakte tårnet 
angående landingstilladelse. Ingen an-
grebsmanøvrer over København og streng 
overholdelse af  en minimums ! yvehøjde 
var inde i ordren.

Der kom ingen ordre om at ! yve til 
Danmark, så ud på formiddagen var man 
klar over at man ikke skulle til Danmark 
den dag. Dagen efter kom der ordre om 
at fortsætte uddannelsen og hvis nogen 
forlod den ville man blive betragtet som 
desertør. Man fortsatte loyalt med uddan-
nelsen, men stemningen var mat.

Her er en B 17BS (Sjö• yg) i luften et sted i Sverige.
Bemærk de ekstra • nner på haleplanerne, som blev brugt på ponton• yene

Foto: Internettet (tumblr.com)
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Efterspil
Mens de sidste uddannelsesmissioner blev 
! øjet blev der også forhandlet om et even-
tuelt køb af  det svenske materiel.

Danskerne " k et tilbud om at købe 15 
stk. B 17C inkl. reservedele og reserve-
motorer samt jordudstyr, brændstof, våben, 
ammunition, lægemateriel og flyveud-
rustning. Samlet pris 2 millioner svenske 
kroner. Det hele var klart til afrejse d. 12. 
maj, da ordren kom til ! yverne om at rejse 
til Danmark – med tog# Vi " k aldrig leveret 
Saab B 17 til brug i Danmark.

Øvrige brugere
Det er allerede nævnt, at Flygvapnet ud-
fasede typen i 1948-49. Efter udfasningen 
blev 19 stk. B 17A overdraget til et civilt 
foretagende, Svensk Flygtjänst AB, for at 
blive brugt til målslæbning. To B 17B blev 
solgt til et andet svensk " rma, Osterman 
Aero og de blev brugt til at fragte friske 
" sk og skaldyr fra Bergen i Norge til de 
stockholmske restauranter.

Finland " k leveret to B 17A til mål-
slæbningsopgaver, men begge gik sidenhen 
tabt i ulykker.

Østrig " k leveret en enkelt B 17A via 
Svensk Flygtjänst, således man kunne omgå 
de strikse svenske regler for eksport af  
militært udstyr.

Endelig " k Etiopien leveret ikke min-
dre end 46 stk. B 17A i perioden 1947-
1953. Denne leverance kom i stand takket 

være den svenske adelsmand Carl Gustav 
von Rosen, der var blevet sat i spidsen for 
det etiopiske luftvåben. Etiopien fortsatte 
med at anvende typen frem til 1968.

Bevarede B 17
Jo da, der er heldigvis blevet bevaret nogle 
stykker.

Den nærmeste be" nder sig i Teknisk 
Museum i Helsingør, hvor den er bemalet 
som et af  ”de danske” ! y fra F7.

Men man skal lige tage dette med et 
par kilo salt, det er nemlig en B 17A, der 
har været brugt til målslæbning og de ! y 
som den danske brigade havde i de glade 
maj-dage var B 17C, så motoren og enkelte 
udvendige detaljer stemmer ikke, hvis man 
vil bruge den som en reference for et 
”brigade-! y”.

Flygvapenmuseum i Linköping har en 
B 17B udstillet i museet. Det er ligeledes 
Flygvapenmuseum, der ejer den B 17A, 
som fortsat er i ! yvedygtig stand og som 
! ittigt bliver vist frem af  Swedish Air Force 
Historic Flight på forskellige air shows i 
Sverige.

To af  de tidligere etiopiske B 17A skulle 
efter sigende be" nde sig i Litauen for nu-
værende, men nøjagtigt hvor og i hvilken 
stand de er vides ikke.

B 17 i model
Her skal vi være glade for at der faktisk er 
nogle, som har fundet interesse i at udgive 

dette ! y som byggesæt. Endda i både 1/72 
og 1/48.

Tilbage i 1979 kom Formaplane med 
en B 17A i vacuform, men den har nok 
kun historisk interesse i dag. I stedet hed-
der muligheden i denne skala et sæt fra 
Marivox.

Her bliver man forkælet som model-
bygger, idet sættet indeholder dele til både 
A-, B- og C-versionerne og for at det ikke 
skal være løgn, så er der også dele med 
til både hjul-, ski- og ponton-understel. 
Decals dækker over svenske, danske, " nske 
og etiopiske muligheder, så det er bare med 
at komme i gang.

I 1/48 er der to sæt fra Tarangus. Der 
kom først en B 17A, men siden er der også 
kommet en B-version. 

Kilder
Andersson, Hans G.: Saab Aircraft since 
1937
”Den Danske Brigade”, Flyvehistorisk 
Tidsskrift 2-85
”De Danske Saab B 17 ! y”, IPMS-Nyt 
nr.41
Internettet, diverse sider

Her ses undersiden af den B 17A,
som be• nder sig på Teknisk Museum.

Bemærk dels understellets opbygning, • aps 
og observatørens små vinduer

på undersiden af fuselagen
ved bagkanten af vingerne

Foto: Flemming Hansen
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Churchill Ark Mk. I
Storbritannien var igennem mange år pionerer indenfor udviklingen og anvendelsen af  

specialiserede  kampvogne.

Tekst og modelfotos: Per Tardum

En stor del af  dem som fandt an-
vendelse under Anden Verdens-
krig blev udviklet med Churchill 

kampvognen som platform.
De ! este kender formodentlig AVRE 

(Assault Vehicle Royal Engineers) og de 
øvrige konverteringer som indgik i fælles-
betegnelsen ”Hobart’s Funnies” og som 
blev anvendt under og efter D-dag, ! ere 
endda langt ind i efterkrigstiden.

Det der senere skulle blive til Churchill 
kampvognen startede i september 1939 på 
baggrund af  General Staff  speci" cation 
A20.

Meget passende valgte man et skibs-
værft, Harland and Wolff  i Belfast, til at 
bygge prototyperne. (Harland & Wolff  var 
dér man byggede Titanic).

Speci" kationen beskrev en tung ”as-
sault tank” som man forstillede sig at 
angribe sammen med infanteriet hen over 
ingenmandsland imod stærkt befæstede 
skyttegrave. Resultatet var en tung og umo-
derne konstruktion til et taktisk behov 
som byggede på erfaringerne fra Første 
Verdenskrig.

Man havde ikke forstået den nye krig 
som var på vej, på trods af  at man allerede 
tilbage sidst i 1920’erne på baggrund af  
eksperimenter fortaget af  British Mecha-
nised Force havde forudset hvor udvik-
lingen gik hen.

Briterne fastholdt igennem 30’erne og 
indtil sidst i Anden Verdenskrig et koncept 
baseret på tre forskellige kampvognstyper. 
En let type til rekognoscering, en hurtig og 
mobil cruiser type til at udnytte gennem-
brud af  fjendens frontlinje samt en lang-

som type med sværere panser til at støtte 
infanteriet under fremrykning. A20 skulle 
have været sidstnævnte, en Infantry Tank.

Tyskerne til gengæld havde forstået 
det og beviste det ved deres aggressive 
anvendelse af  tanks i de indledende faser 
af  Anden Verdenskrig og det gik op for 
briterne at tidspunktet ikke kaldte på en 
tung Assault tank.

A20 projektet blev stoppet, og i maj 
1940 samledes det nyoprettede Tank Board  
og diskuterede den nye tank A22. Denne 
blev of" cielt kendt som ”Infantry Tank 
Mk. IV”. Projektet blev drevet fremad med 
al mulig hast og støtte fra den nyudnævnte 
Premier Minister og A22 endte da også 
med at blive navngivet efter ham, Churchill.

Man valgte ikke at lave prototyper, blot 
to pilot modeller blev fremstillet før A22 
blev beordret i produktion. Dette med-
førte at mange vogne, omkring 1.000 stk., 
blev bygget færdige, uden at der var taget 
stilling til bevæbning og med væsentlige 
børnesygdomme.

Sidstnævnte betød at vognen " k et ry 
for at være upålidelig. De ! este færdige 
vogne måtte tilbage til fabrikken for at blive 
ombygget og til slut " k man løst langt de 
! este af  problemerne. Churchill kamp-
vognen endte med at tjene den britiske hær 
langt ind i 60’erne.

Churchill Ark Mk I
Churchill Ark var grundlæggende en bro-
slagningskampvogn uden tårn, monteret 
med ramper for og bag, som skulle hjælpe 
ved passage af  forhindringer som vandløb, 
grøfter og stejle skråninger eller diger. Kon-

ceptet blev udviklet separat af  de britiske 
styrker i Italien såvel som i Storbritannien, 
men ud fra forskellige taktiske behov.

Den originale italienske version af  
ARK, oprindelig kendt som Octopus, var 
designet til at hjælpe krydsning af  mindre 
! oder og grøfter. Den var produceret af  
hærens værksteder ved at fjerne tårnet fra 
en Churchill Mk. III og montere ameri-
kansk producerede ramper i begge ender.

Ramperne kunne løftes under kørsel 
og sænkes når vognen skulle indsættes. Det 
taktiske koncept var simpelt, man kørte 
ARK’en direkte ned i forhindringen og lod 
de efterfølgende kampvogne køre direkte 
hen over ARK’en, hvis bælter udgjorde den 
centrale del af  ”broen”. Da et tilsvarende 
koncept blev udviklet i Storbritannien 
ændredes betegnelsen til Churchill ARK 
Mk. II (Italian Pattern).

Churchill ARK Mk. I blev udviklet i 
Storbritannien, med et anderledes taktisk 
behov i tankerne.

Tidligere erfaringer fra bl.a. angrebet 
på Dieppe havde vist, at hav-diger kunne 
udgøre meget effektive forsvarsværker 
og hindre en angriber i at rykke væk fra 
stranden.

79th Armoured Division (den med 
Hobarts Funnies) udviklede derfor ARK, 
Armoured Ramp Carrier, for at løse ud-
fordringen.

Som det var tilfældet med den itali-
enske version fjernede man tårnet fra en 
Churchill, men til forskel monterede man 
korte ramper foran og noget længere bag 
til, og ”trackways” (i mangel af  et beskri-
vende dansk ord vil jeg her holde fast i det 

Her kan man se resin-delene monteret ovenpå AFV Club sættet
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engelske ord) over bælterne. Tanken var at 
køre ARK’en op imod diget indtil den ikke 
kunne komme længere og sænke ramperne 
således at efterfølgende vogne kunne bruge 
ARK’en som rampe.

Man byggede et antal test og proto-
typer på basis af  Mk. II vogne, men til 
produktionsmodellerne anvendte man 
Mk. III og Mk. IV vogne, som ellers havde 
været øremærket til brug for CDL (Canal 
Defence Light).

Opbygget på en Churchill Mk. III 
undervogn ville den formelle og mindre 
mundrette betegnelse være ”A22, Infantry 
Tank Mk. IV, Churchill Mk. III Ark Mk. I”.

I juli 1944 blev ARK Mk. II udviklet 
for at løse de samme udfordringer som 
den italienske version, man monterede 

længere ramper foran, og gjorde de ven-
stre ramper og trackways bredere, så også 
hjulkøretøjer kunne køre over. Der blev 
fremstillet 50 konverteringssæt og alle Mk. 
I blev ombygget.

ARK’en kunne anvendes enkeltvis eller 
i forskellige kombinationer, f.eks. kunne 
to ARK’er bruges til at fylde en dybere 
forhindring, den ene ARK oven på den 
anden, eller ! ere i forlængelse for at danne 
en interim bro.

ARK fortsatte i tjeneste i efterkrigs-
tiden, og i de endelige udgaver, Linked 
ARK og Great Eastern Ramp, brugt 
som støtte for Centurion og Conqueror 
kampvogne. Konceptet var en succes og 
man byggede tilsvarende udgaver med 
Centurion som undervogn.

AFV Club Churchill 

Mk.III + Resicast ARK 

Mk. I konvertering
Dette er en relativ simpel konverterings-
opgave. AFV Club laver et antal Churchill 
versioner, som udgangspunkt for min 
konvertering valgte jeg at bruge deres Mk. 
III kanonvogn.

Alle deres sæt kan formodentlig danne 
udgangspunkt, det er blot et spørgsmål 
om hvilke dele man vil ende med at have 
i overskud. Resicast sættet er beregnet 
til AFV Club, man skal ikke fristes til at 
forsøge sig med det på et Tamiya Mk. VII 
sæt. En Mk. VII er væsentlig bredere end 
de tidligere udgaver og man må forvente 
en større tilpasningsøvelse før det vil virke.

Resicast sættet består af  96 resin dele, 
alle nydelig støbt og nemme at fjerne fra 
støbepropperne. Kun ramper og trackways 
var en smule vredet.

Jeg startede ikke overraskende med 
AFV Club sættet som bygges stort set efter 
anvisningen, minus tårn og enkelte små 
" ttings. Man skal undervejs beslutte om 
ARK’en skal bygges på en Churchill Mk. 
II eller Mk. III undervogn. Vælger man 
en Mk. II udskifter man panseret omkring 
bov maskingeværet, denne er en del af  
Resicast sættet. Man bør også overveje en 
anden type bælter.

Jeg valgte den lidt nemmere vej og ba-
serede mig på Mk. III og gik i gang med de 
140 dele som udgør vejhjul og affjedring, 
AFV Club har lavet konstruktionen som 
den rigtige inkl. fjedre i metal. Resultatet er 
en fungerende og overbevisende affjedring. 
Sidepanelerne som dækker drivhjul skal 
udskiftes med en Resicast del, men ellers 

følges anvisningen.
Næste skridt er 

at samle Resicast 
delene. Eneste ud-
fordring var de lange 
ramper og trackways 
som skulle rettes ud 
under varmt vand, 
en øvelse som jeg 
måtte gentage et par 
gange før de føjede 
sig. Til sidst står man 
med kampvogn og 
ARK delene som 
blot skal samles efter 
alle dele er behørigt 
malet.

Bælterne er i 
blød vinyl, sådan set 
meget pæne, men 
lidt udfordrende at 
samle. Jeg endte med 

Her er det en ARK Mk.I med en faskine foran
Foto: Imperial War Museum © IWM H 37472

Her er en ARK Mk.II et sted i England.
Bemærk de længere ramper foran og den bredere 
"trackway" i venstre side af vognen
Foto: Imperial War Museum © IWM MH 2202
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Den er Tamiya’s bedste bud til britisk 
panser under Anden verdenskrig (og rus-
sisk i øvrigt) og jeg valgte at stole på store T. 
Jeg blev indledningsvis en smule overrasket 
over den besynderlige nuance som mildest 
talt ikke svarede til mine forventninger.

Men jeg kørte på med et " lter fra MIG, 
Green for Light Green " lter og forseglede 
det med en mat lak, også fra The Army 
Painter som i dette tilfælde af  uransalige 
grunde endte mere som halvbank.

Jeg brugte så en MIG Dark Wash over 
hele modellen for afslutningsvis at frem-
hæve detaljer med en Tamiya XF -21 Sky.

Det er måske ikke det umiddelbart na-
turlige valg til highlights, men efter et par 
forsøg med hvid og lys grå fandt jeg frem 
til Sky som den farve som virkede bedst til 
dry brushing over TS-2.

Endelig et sidste lag mat lak, denne 
gang Tamiya TS-80 Flat Clear som aldrig 
har svigtet. Hvorfor i alverden jeg bliver 
ved med at prøve alt mulig andet er mig 
stadig en gåde.

Slutresultatet var rigtig ! ot, og mine 
bekymringer over TS-2 forsvandt som 
dug for solen.

simpelthen at klipse dem sammen med en 
lille hæftepistol, og ventede med at krænge 
dem på til allersidst.

Hele molevitten blev grundmalet med 
The Army Painter Matt Black Base Primer. 
Valget af  primer har stor betydning for 
hvordan de efterfølgende farver fremstår 
og sort giver det resultat jeg søger på en 
kampvogn.

50 shades of  green
Jeg har en tilbøjelighed til at undersøge 
farver ud i det uendelige, men denne gang 
sparede jeg mig besværet og valgte at gå 
med Tamiya TS-2.

Så var det at katastrofen ramte. I stedet 
for at støve vognen lidt med pigmenter 
" k jeg tanken at der da skulle mudder på 
sådan en fætter. Jeg måtte simpelthen 
forsøge mig med resten af  mine 
MIG produkter og smurte glade-
lig forskellige pigmenter og 
væsker ud over det hele.

MIG pigmenter 
og væsker i kom-
bination, især 

Pigment Fixer, gemmer på et par over-
raskelser for den som ikke lige har læst op 
på brugsanvisningen.

Der er to væsker som MIG mener, 
kan bruges med pigmenter. Thinner for 
Washes, som fordeler pigmenter nogen-
lunde ens over en over! ade uden at binde 
dem dvs. man er efterfølgende i stand til 
at ændre fordelingen og blande ! ere nuan-
cer i. Og Pigment Fixer som virker noget 
anderledes. Fordelingen af  pigment er 
nogenlunde den samme, men de fremstår 
i fugtig stand en smule mere realistisk. Men 
" xer betyder " x’ed# Når den er tørret er det 
slut med at ændre noget som helst.

Så vælger man et forkert pigment el-
ler er for tilfældig med fordelingen kan 
resultatet bliver langt fra hvad man havde 
forventet. Min " ne ARK endte med et 
fuldstændig urealistisk udseende, som var 
tæt på at bringe hele projektet til en brat 
afslutning i skraldespanden. Jeg besindede 
mig dog og brugte stort set alt hvad jeg 
havde i skuffen for at rette op på mine fejl. 
Selvom jeg ikke er særlig tilfreds, er vognen 
dog endt noget mere acceptabel.

Bælterne " k indledningsvis ligesom 
resten af  modellen mat sort grundmaling, 

efterfulgt af  MIG vaske, Rust og Dark ef-
terfulgt af  pigmenter MIG Dry Mud, Dark 
Mud og pigment " xer. I modsætning til de 
andre områder på modellen virkede " xeren 
super godt til at fæste/binde pigmenterne 
på vinylen. Efter montering " k de en let 
dry brushing med Humbrol Gun Metal. 
Jeg er så tilfreds med dem at jeg overvejer 
at genbruge dem i tilfælde af  at jeg bygger 
den anden AFV Club Churchill som jeg 
har på lageret.

Jeg var faktisk så tilfreds at jeg ikke 
kunne vente med at montere dem, og i 
min iver glemte jeg at montere mudder-
skraberne under drivhjulene. Disse blev 
introduceret på sene Churhill MK III og 
fremad. Ingen større katastrofe, meget 
billedmateriale viser sene Churchills uden 
skraberne, men lidt øv fordi jeg havde lagt 
en del energi i at male og patinere dem.

Decals er en ret enkelt affære på en 
ARK. Mange af  de billeder jeg har taget 
inspiration fra, ARKs såvel som andre spe-
cialiserede Churchills har faktisk ikke det 
ellers meget fremtrædende serienummer 
på siderne. Så i stedet for en klippe/klister 
øvelse med forskellige decals, i øvrigt uden 
at kende et relevant nummer for netop en 

Den færdige model set skråt forfra.
Man får en idé om mængden af mudder m.v., 

som Per har brugt samt de to wirer,
der holder de bagerste ramper.
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Et sted i England, en Sherman på vej op over 
en Churchill ARK fra 79th Armd.Div.

d. 13. februar 1944
Foto: Imperial War Museum © IWM H 35790

10. april 1945, Senio • oden i Italien, nord for Bagnacavallo
Her er en Churchill  fra North Irish Horse, der støtter den 8. indiske 

divisions angreb på vej over • oden ovenpå to stk. Chuchill ARK
Foto: Imperial War Museum © IWM NA 23920
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ARK, nøjedes jeg med at sætte 79. Armou-
red Division logo på bov og hæk.

Til sidst blev ramper, trackways og små 
" ttings monteret. De bagerste ramper kræ-
vede en smule omhu fordi de helst skulle 
stå i samme vinkel.

Det er ikke den sidste AFV Club 
Churchill jeg kommer til at lave, det er 
super sæt, overkommelige i pris og stadig 
til at fremskaffe. Resicast ARK Mk. I kon-
verteringen " ndes fortsat i deres katalog, 
som nu også omfatter en konvertering til 

ARK Mk. II Italian Pattern. Resicast er ikke 
billige sæt, regn med at en relativ simpel 
konvertering som ARK’en er noget dyrere 
end donorsættet.

Jeg kommer ikke til at forsøge mig med 
tung patinering og mudder foreløbig. Jeg 
er skuffet over resultatet med MIG pro-
dukterne og ærgerlig over at den i øvrigt 
særdeles vellykkede bemaling mere eller 
mindre gik tabt under mine ambitioner 
med pigmenterne.

I al fairness, jeg havde nok ikke sat 
mig tilstrækkelig godt ind i anvendelsen af  
produkterne, jeg har haft dem stående et 
godt stykke tid, og burde måske have lavet 
et par forsøg før jeg kastede dem på mit 
sidste mesterværk.

Men væskerne er organiske opløs-
ningsmidler og jeg tænder altså ikke på 
modelbygning med " ltermaske på. Tiden 
er til at bevare de sidste få tilbageværende 
grå celler.

Gode referencer
Osprey Vanguard 13 The Chur-
chill tank. Bryan Perrett (ISBN 
0 85045 340 2). Nem og let 
læselig beskrivelse med Osprey’s 
" ne farveplancher. 

Kan man få fat i 2-binds 
udgivelsen The Great Tank 
Scandal / The Universial Tank 
af  David Fletcher (ISBN 0 11 
290460 2 + ISBN 0 11 290534 
X ) har man rigtig interessant 
læsning om udviklingen af  
tanks i Storbritannien op til 
og under Anden Verdenskrig, 
herunder briternes besynder-
lige og uforståelige valg som 
kampvognsdesign og produk-
tion. Når man tænker på at de 
opfandt kampvognen er det 
overraskende hvor hurtigt de 
glemte det igen.

Haynes “Churchill Tank 
1941-1956 (all models) Owner’s 
Workshop Manual” (ISBN 978 
085733 232 5)

En bog som man kunne 
fristes til at anskaffe før et Chur-
chill projekt, men jeg ikke rigtig 
kan anbefale er ”Osprey Model-
ling, Modelling the Churchill 
Tank”. Den er udgivet i 2005 og 
handler hovedsagelig om større 
konverteringer/backdating af  
Tamiya’s Mk. VII samt et antal 
resin sæt fra Cromwell. De 
super gode sæt fra AFV Club 
er af  gode grunde ikke nævnt.

Samme sted som Churchill kampvognen på
modstående side er en Sexton/Kangaroo

på vej over Senio • oden
Foto: Imperial War Museum © IWM NA 23921

Detailfoto af fronten på modellen, 
bemærk de åbne luger
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En ub!dsjñger bliver 75
Det ! y vi her skal kigge på, Lockheed P2V Neptune, er fortsættelsen af  en lang række 

af  patrulje-/bombe! y, som Lockheed havde forsynet USA og England med siden 

slutningen af  1930erne.

Af Lars Seifert-Thorsen

Anden Verdenskrig viste med al 
tydelighed, at den absolut største 
trussel mod den kommercielle 

skibstra" k var ubåden og netop derfor 
gjaldt det om at udstyre egne ! ådestyrker 
med de bedst mulige midler til at opspore 
og sænke ubåde.

Selv om de skibsbaserede våben-
systemer som sonar og dybvandsbomber 
var ganske effektive mod de ubåde der 
var blevet tvunget til at dykke ned efter at 
have angrebet en konvoj, så var det endnu 
mere vigtigt at opdage ubådene tidligt, så-
ledes at konvojerne kunne dirigeres uden 
om de ventende ubådskobler. Det ideelle 
våben her var landbaserede patruljefly, 
medførende bomber, der kunne overvåge 
konvojruterne uden selv at blive opdaget 
af  ubådene.

Lockheed havde igennem en årrække 
leveret forskellige typer, der havde demon-
streret deres anvendelighed over Atlanten 
og Middelhavet. Blandt disse var Hudson, 
der var den første type som blev leveret 
til England under 
Lend-Lease aftalen 
og siden fulgte PV-1 
Ventura og PV-2 
Harpoon, hvoraf  
den sidste også blev 
brugt efter krigen.

Udviklingen
Man begyndte al-
lerede i 1941, nær-
mere betegnet 6. 
december (dagen 
før Pearl Harbor), 
at gå i gang med et 
designstudie for en 
ny ”patrol bomber”, 
som kategorien blev 
benævnt. Det man 
kom frem til " k den 
midlertidige beteg-
nelse V-135 og blev 
aldrig til et færdig-
bygget ! y. Design-
studiet pegede på 
et konventionelt to-
motorers højvinget 
fly med næsehjuls-
understel og en for-

ventet max. take-off  vægt på 35.000 lbs. 
Man regnede med en defensiv bevæbning 
i motordrevne tårne og en offensiv bevæb-
ning på f.eks. to torpedoer eller bomber 
eller dybvandsbomber. Motorerne skulle 
være to stk. Wright R-3350-8 Duplex-
Cyclone på 2.300 hk.

Her kan man i høj grad tale om rettidig 
omhu, idet det viste sig at Lockheed var 15 
måneder foran US Navy. Da ! åden endelig 
kom med en beskrivelse af  et ! y de havde 
brug for, var Lockheed helt klar til at sætte 
gang i bygningen af  prototyper m.v.

USN udfærdigede et ”letter of  intent” 
til Lockheed i midten af  februar 1943, der 
dækkede udviklingen af  to stk. XP2V-1 
prototyper. I mellemtiden havde designet 
udviklet sig videre og man havde revideret 
udformningen af  sideroret og ! yttet vin-
gerne ned til midten af  fuselagen.

Jomfru! yvningen
USN underskrev en kontrakt der dækkede 
de to prototyper d. 4. april 1944 og kort tid 

efter fulgte yderligere en kontrakt der dæk-
kede 15 præ-produktions ! y. Che" ngeniør 
R.A. Bailey og hans team gik i gang og i maj 
1945 var man klar til at sende den første 
XP2V-1 prototype i luften.

Flyet var i mellemtiden vokset noget, 
især i henseende til vægt, således at tom-
vægten nu var på 32.650 lbs, mens max. 
take-off  vægt var oppe på 54.500 lbs.

D. 17. maj 1945 rullede den første 
prototype ud på startbanen ved Lock-
heeds fabrik i Burbank, Californien. Bag 
styrepinden sad testpiloten Joe Towle og 
anden piloten Harold Johnson. Flyet rul-
lede ned af  startbanen og gik i luften uden 
problemer. Da ! yet landede igen udtalte 
piloterne, at der var tale om et excellent ! y 
med meget " ne ! yveegenskaber.

Yderligere udvikling
Inden man overdrog den første prototype 
til USN blev den i løbet af  resten af  1945 
sendt igennem en række prøve! yvninger. 
I mellemtiden var prototype nr. 2 også 

"The Turtle" inden afgang fra Perth
Foto: Via Internettet (justacarguy.blogspot.com)



19

kommet i luften og deltog i de forskellige 
fabrikstests. En del af  disse handlede om 
at presse ! yet til det maksimale.

Som et eksempel på disse ! yvninger 
kan nævnes at prototype nr.1 på en af  dem 
blev presset så hårdt i et sideværts drej, at 
beklædningen på forkanten af  sideroret 
blev ! ået af, samtidigt med at bombelem-
mene blev bøjet og ! ere paneler på fuse-
lagen blev bulet. Flyet blev derefter stille og 
roligt ! øjet tilbage til basen og landet uden 
at det gav anledning til nogle problemer – 
tal lige om et ! y der er holdbart.

Lockheeds test! yvninger blev afslut-
tet i løbet af  foråret 1946, hvor man dog 
kunne konstatere, at den oprindelige ordre 
på produktions! y var blevet beskåret kraf-
tigt som følge af  den japanske kapitulation i 
august 1945. Oprindeligt lød ordren på 116 
! y, men den blev skåret ned til 14 P2V-1 
og 51 P2V-2.

US Navy gik i gang med test! yvninger 
i juli 1946 og de viste, at man her havde 
fået et særdeles anvendeligt ! y. Endnu 
inden man " k leveret prototypen havde 
man allerede modtaget de første P2V-1 
produktions! y, som blev leveret fra foråret 
1946 frem til maj 1947. Nogle få af  disse 
P2V-1 nåede frem til eskadrilletjeneste, 
men de blev primært brugt til uddannelse 
af  piloter og besætningsmedlemmer.

De første P2V-1 kom i tjeneste hos 
VP-1 på NAS Miramar lige nord for San 
Diego i Californien d. 13. marts 1947.

”The Turtle”
Da 2. Verdenskrig sluttede fandt US Army 
Air Force ud af  at de stod med adskillige 
hundrede B-29 bombe! y i Marianerne, 
som de ikke rigtigt havde brug for, og dog, 

for en af  de ting som man kunne bruge 
dem til var at erobre alle mulige rekorder 
for langdistance-! yvninger. Disse var ikke 
ændret siden før krigen og udviklingen i 
løbet af  krigen gjorde disse rekorder til 
nemt bytte.

En af  disse rekorder var rekorden for 
den længste ! yvning uden lufttankning. 
Den blev erobret af  en B-29, ”Pacusan 
Dreamboat”, der var en B-29B, strippet for 
al defensiv bevæbning og pansring, som d. 
19-20. november 1945 satte rekorden ved 
at ! yve non-stop fra Guam til Washington 
D.C., en distance på 12.739 km.

Rivaliseringen mellem USAAF og US 
Navy blussede op igen efter krigen og med 
det nye ! y så USN en mulighed for at tage 
nogle af  disse rekorder fra USAAF. Den 
tredje produktions P2V-1 (BuNo 89082) 
blev sendt tilbage til Lockheed i Burbank 
og ombygget til at kunne ! yve langt, meget 
langt.

Man fjernede rygtårnet og bevæbnin-
gen i næsen, byggede næsen om så den blev 
længere og ikke mindst installerede man 
benzintanke alle mulige steder i ! yet. Man 
reducerede derved tomvægten fra 33.720 
lbs til 29.240 lbs. Flyet kunne tankes med 
ikke mindre end 33.054 liter, hvoraf  530 
liter blev opbevaret i de brændstofrør, der 
forbandt de forskellige tanke.

Flyet blev sendt igennem en serie af  
test! yvninger, inden det blev ! øjet ud til 
Australien med diverse stop undervejs over 
Stillehavet. Planen for rekord! yvningen var 
at starte fra Perth på den australske vestkyst 
og ! yve østpå over Stillehavet og tværs over 
USA til Washington D.C.

Vel ankommet til Perth blev der tænkt 
ud af  boksen for at fjerne så meget vægt 

som muligt, inkl. at demontere starterne 
når først motorerne var startet op, det 
sparede 120 lbs. Da man var klar til at gå i 
luften d. 29. september 1946 havde piloten 
dog besluttet at medtage 100 lbs last i form 
af  Joey, en ni måneder gammel kænguru 
og det nødvendige foder til ham.

Flyet kom " nt i luften uden at bruge 
hele startbanen og da man var i luften 
affyrede man de " re JATO-raketter der 
var monteret på ! yet, så man hurtigere 
kunne komme op i en fornuftig ! yvehøjde. 
Tiptankene blev først kastet senere på 
! yvningen, da man gerne ville benytte den 
bøjning af  vingerne som de gav, så længe 
som det gav mening.

Da man nåede Californien " k de nogle 
problemer med en ! yveleder, der ikke ville 
lade sig overbevise om at de var kommet 
non-stop fra Australien før hun blev sat i 
forbindelse med USN i Alameda. Flyet " k 
derefter lov til at ! yve videre, men mødte 
nu både modvind og overisning, hvilket 
betød at man måtte lande i Columbus, 
Ohio efter at have ! øjet 18.083 km på 55 
timer og 18 min. Så havde USN rekorden 
og den stod faktisk frem til januar 1962, 
hvor USAF ! øj en B-52H Stratofortress 
fra Okinawa til Madrid.

Flyet var malet i Sea Blue Gloss over 
det hele med diverse markeringer i hvidt. 
Flyet havde desuden en skildpadde i 
! åde uniform siddende på en ting med en 
propeller på malet på begge sider af  næsen. 
Det er værd at notere sig, at tegningen 
kun hed ”The Turtle”, ! åden havde dog 
allerede i nogen af  de tidligste pressemed-
delelser brugt betegnelsen ”The Truculent 
Turtle”, hvilket vist bedst kan oversættes 
med den aggressive skildpadde.

Denne Neptune med kanontårne i næsen, på ryggen og i halen
er en P2V-5 fra NAS Jacksonville. Billedet er taget i 1952

Foto: Internettet (wikimedia.org)
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Videreudviklinger
P2V-1 nummer fem blev brugt som pro-
totype til P2V-2. Oprindeligt lød ordren 
fra 16. december 1944 på 151 ! y, men 
krigsafslutningen reducerede tallet til 51, et 
tal der senere blev opjusteret til 81. P2V-2 
var temmelig meget forskellig fra P2V-1 
udgaverne. Der var tale om andre Wright 
R-3350 motorer med 2.500 hk, der trak 
tre-bladede Hamilton Standard propeller 
modsat de " re-bladede der var monteret 
på P2V-1.

Næsen blev også ændret, idet man fjer-
nede næsetårnet med to stk. 12,7 mm MG 
og erstattede det med en noget længere 
næse hvor der var monteret ikke mindre 
end seks stk. 20 mm maskinkanoner, 
haletårnet " k også 20 mm kanoner. Den 
første XP2V-2, der var en ombygget P2V-1, 
gik i luften i januar 1947 og de første pro-
duktionsudgaver rullede af  samlebåndet i 
slutningen af  maj samme år.

Mens man byggede løs på produktions-
flyene blev prototypen testet særdeles 
grundigt på NAS Patuxent River. På en af  
prøve! yvningerne stoppede Lockheeds 
testpilot den ene motor, hvorefter han gen-
nemførte en langsom rulning og fortsatte 
i et dyk, hvor han " k ! yet op i 616 km/t 
inden han trak ! yet ud af  dykket med en 
belastning på 2,9G. Flådens krav hed 550 
km/t og 2,67G. Alle øvrige test! yvninger 
blev også gennemført uden problemer.

Leverancerne af  P2V-2 varede frem til 
august 1948. Et par af  de nye P2V-2 blev 
ombygget med ski og derefter designeret 
P2V-2N. Man fjernede ikke hjulene, så de 
kunne både lande på sne og på en ordinær 
landingsbane. Samtidigt fjernede man også 
bevæbningen og monterede en meget tidlig 
udgave af  en Magnetic Anomaly Detector 
(MAD) i halen af  ! yet. Formålet var at 

bruge disse i operationer i både Arktis og 
Antarktis.

Næste udgave hed P2V-3 og her var 
der kraftigere motorer (2.700 hk) monteret 
og den første gik i luften i august 1948. 
P2V-3 blev der leveret i alt 83 stk. af, som 
var 40 P2V-3, 11 P2V-3C, 30 P2V-3W og 
2 P2V-3Z.

-3C udgaven kunne starte fra dækket af  
et hangarskib ved hjælp af  JATO-raketter 
og var i stand til at medføre atomvåben. 
Man fjernede al defensiv bevæbning und-
taget haletårnet og derefter testede man 
konceptet fra USS Coral Sea i marts 1949, 
hvor en P2V-3C startede fra hangarskibet 
ud for den amerikanske østkyst, ! øj 2.000 
miles til Muroc i Californien, hvor man 
nedkastede bombelasten (dummy bomber) 
og ! øj yderligere 2.000 miles til NAS Pax 
River, hvor man landede.

Der var ikke mulighed for at lande 
med ! yet på hangarskibet, så var det ble-
vet aktuelt ville det have været en mission, 
hvor man skulle frem til bombemålet i 
Sovjetunionen og derfra vende tilbage til 
en venligtsindet base eller retur til hangar-
skibet og lande i havet ved siden af  dette. 
Ikke lige den mest opløftende mission at 
skulle ud på i en nuklear krig.

-3W udgaven var et Early Warning ! y, 
hvor der var monteret en APS-20 radar i 
en stor radome under fuselagen, mens -3Z 
var rene VIP-transport! y, der blev brugt 
til at ! yve de høje herrer ind i krigszoner i 
relativ sikkerhed og komfort. Begge de to 
-3Z blev brugt under Koreakrigen.

P2V-4 var en rendyrket anti-ubåds mo-
del, som der blev lavet 52 af. Denne version 
! øj første gang i november 1949. De umid-
delbare kendetegn er de store tiptanke, der 
var monteret under vingespidserne og hvor 
der i den styrbords af  disse var monteret et 
kraftigt søgelys. APS-20 radomen var stan-
dard på denne version. Samtidigt tilføjede 
man sonarbøjer til bevæbningen, så man 

lettere kunne opspore fjendtlige ubåde. En 
del P2V-4 blev brugt til patruljemissioner 
under Koreakrigen.

P2V-5 blev bygget i ikke mindre end 
424 eksemplarer mellem december 1951 
og 1953. Grunden til at der blev bygget så 
mange, skal nok " ndes i Koreakrigen, hvor 
der var åbnet mere op for pengekassen til 
bygning af  militære ! y. For en gangs skyld 
var der ikke ændret på motorerne fra den 
tidligere version, men til gengæld blev der 
ændret en hel del på det ydre. Væk med 
bevæbningen i næsen, der blev erstattet 
af  en glasnæse. Der kom nye tiptanke, der 
blev monteret på vingespidserne, altså ikke 
under dem. Cockpittet blev lidt højere og 
ikke mindst blev haletårnet udskiftet med 
en lang MAD hale.

Senere hen blev versionen yderligere 
ændret ved at fjerne rygtårnet og samtidigt 
montere 2 stk. Westinghouse J34 turbojet 
motorer under den ydre del af  vingerne. 
Det interessante er selvfølgelig at de blev 
brugt ved start for at få ! yet hurtigere i 
luften, men der var monteret nogle ”døre” 
i luftindtaget, således at man kunne lukke 
af  når jetmotorerne ikke var i brug og 
derved reduceret luftmodstanden ganske 
betragteligt.

-5 versionen var også den som blev den 
mest eksporterede version af  Neptune, 
hvilket vi vender tilbage til lidt senere i 
denne artikel. Det var også -5 som var 
blandt de absolut mest farverige P2V, idet 
de varianter, som blev modi" ceret til at 
være moder! y for Ryan Firebee droner 
blev malet i blåt og hvidt på fuselagen, 
orangegule vinger med sorte markeringer 
og orange hale" nner.

Den næstsidste af  de amerikansk-
byggede versioner var P2V-6, der var i 
produktion fra oktober 1952 til november 
1953, hvor der blev bygget 83 ! y. Ho-
vedopgaverne her var minelægning og 
anti-ubåds krigsførelse, men nogle af  dem 
kunne medføre anti-skibs missiler.

Den sidste version, som blev bygget i 
USA var P2V-7, der første gang ! øj i slut-

Denne franske P2V-7, eller SP-2H som den også hed, • øj i Flottille 25F.
Billedet her er taget i juli 1973
Foto: Internettet (wikimedia.org)
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ningen af  april 1954. 
De første blev bygget 
med et rygtårn, men 
undervejs i produk-
tionsforløbet erstat-
tede man dette med 
et observationsvindue. 
Her er det lidt interes-
sant, at US Air Force 
faktisk fik leveret 7 
stk. P2V-7U under 
betegnelsen RB-69A, 
som blev brugt til at 
indsamle efterretnin-
ger om sovjetiske og 
kinesiske radioer og radarer. USAF ! yene 
! øj i alm. USN bemaling, dvs. Glossy Sea 
Blue med hvide mærker.

Den japanske Neptune
Den japanske ! åde havde anskaffet sig 16 
stk. P2V-7 og retten til at få leveret 48 stk. 
P2V-7 som blev licensbygget af  Kawasaki. 
Senere fandt japanerne ud af, at de gerne 
ville spare på budgetterne og derfor fra-
valgte man at udskifte sine eksisterende 
P2V-7 med nye P-3 Orion ! y.

I stedet kiggede man på hvordan man 
kunne forlænge anvendelsen af  sine P2V 
! y, herunder at udskifte stempelmotorerne 
med nye turboprop motorer.

Oprindeligt var betegnelsen for disse 
japansk-byggede ! y P2V-Kai (der betyder 
modi" kation). Man begyndte at arbejde på 
den nye variant i 1961 og da USN skiftede 
typebetegnelser i 1962 fulgte japanerne 
med og re-designerede ! yet til at hedde 
P-2J.

Skiftet til turboprop motorer betød 
at propellerne blev udskiftet, hvilket ses i 
at turboprop udgaven havde tre-bladede 
propeller i stedet for de " re-bladede som 
var monteret på radial-motorerne. Turbojet 
booster motorerne blev også til japansk 
byggede motorer. Endelig blev fuselagen 
forlænget med 1,3 meter og hele sideroret 
blev gjort større og " k ændret form.

Den første P-2J gik i luften d. 21. juli 
1966 og den sidste af  de i alt 82 stk. som 
blev produceret blev leveret i marts 1979. 
Japan anvendte typen frem til midten af  
1990erne hvor man udskiftede dem med 
netop P-3 Orion ! y. Netop denne variant 
blev kun anvendt af  Japan.

I US tjeneste
Den amerikanske flåde anvendte P2V, 
eller P-2 som den kom til at hedde efter 
sammenlægningen af  USN og USAF 
designeringer i 1962, uafbrudt fra marts 
1947 frem til den sidste Naval Reserve 
patrol squadron pensionerede den sidste 
SP-2H i 1978. 31 år, hvor ! yet udgjorde 

en væsentlig del af  den amerikanske anti-
ubåds kapacitet. Som omtalt var der en lang 
række forskellige varianter, der blev brugt 
igennem tiden og der " ndes en lang række 
anekdoter og gode historier, der knytter sig 
til typens anvendelse.

Vi har allerede kort berørt -3C varian-
tens brug som atom-bombe! y, men i den 
mere specielle del af  spektret " nder vi de 
fem P2V-7, som blev brugt af  CIA. CIA 
" k disse ! y i 1954 og konverterede dem til 
ELINT (Electronic Intelligence) ! y, som 
skulle bruges til missioner hvis formål var 
at identi" cere østblok og kinesisk radar-
dækning af  deres luftrum.

De første to kom til Wiesbaden i Vest-
tyskland i 1957, hvor de opererede fra frem 
til 1959. I december 1957 blev to mere 
sendt til Taiwan, hvor de blev overdraget 
til en taiwanesisk eskadrille, der skulle 
bruge dem. Dvs. at ! yene " k taiwanesiske 
mærker og blev ! øjet af  en taiwanesisk 
besætning. Missionerne gik ud på at ! yve 
ind over Kina i lav højde for at indsamle 
oplysninger.

Det var farefulde missioner, som 
blev ! øjet frem til november 1966. De 
oprindelige fem ! y blev alle skudt ned af  
det kinesiske luftforsvar, idet to af  dem 
dog kunne komme frem til Sydkoreansk 
luftrum inden de styrtede ned. Øvrige op-
lysninger er klassi" cerede, men forventes 
at blive deklassi" ceret efter 2022.

Under Vietnamkrigen anvendte US 
Army typen fra 1967 til 1972 fra Cam Ranh 
basen på ELINT missioner, mens USN 
indsatte Observation Squadron 67 (VO-67) 
til at bl.a. droppe seismiske og akustiske 
sensorer over Ho Chi Minh stien. Denne 
eskadrille ! øj med ! yene i ensfarvet grøn 
overside med forskellige hvide markeringer 
og lysegrå underside.

Man ombyggede også " re ! y til Gun-
ships, betegnet AP-2H, der blev brugt 
af  en angrebseskadrille (VAH-21) under 
Vietnamkrigen. Disse " re ! y " k monteret 
et haletårn, granatkastere i fuselagen, nedad 
skydende ”Miniguns” og pylons under 
vingerne til bomber eller napalmbeholdere.

Eksporterede Neptunes
Hvis vi ser bort fra Japan, så var Frankrig 
det land som " k leveret ! est Neptunes. 
De " k 26 stk. P2V-6 fra 1953 og senere 34 
stk. P2V-7 i 1960erne. De blev bl.a. brugt i 
Marokko og Algeriet forbindelse med disse 
landes løsrivelse fra Frankrig i 50erne. De 
sidste franske P2V-7 ! øj i Stillehavet, bl.a. 
i forbindelse med de franske atombombe-
sprængninger derude. De sidste ! øj fra en 
base på Tahiti frem til midten af  1980erne.

England " k 52 P2V-5, hvoraf  de før-
ste ankom i januar 1952 og blev betegnet 
som Neptune MR.1. De blev brugt frem 
til marts 1957, hvor de blev a! øst af  Avro 
Shackleton ! y. RAF havde altid favoriseret 

En japansk P-2J med Mount Fuji i baggrunden. 
Læg mærke til motorerne og sammenlign

med de to andre her på siderne
Foto: Internettet: valka.cz)

Man tager en P2V-7U (BuNo 135612) overfører den til USAF og laver lidt
småændringer, så har man en RB-69A Neptune (SN 54-4037)
Foto: Internettet (wikimedia.org)
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brugen af  " re motorer til patrulje! y over 
Atlanten.

Australien " k i alt 24 ! y i en blanding 
af  P2V-5 og -7. De første -5 ankom i 1951 
og blev udfaset i 1968, mens -7 begyndte 
at blive leveret i midten af  1961 og forblev 
i tjeneste til de blev a! øst af  P-3 Orion i 
1978.

Holland var en anden tidlig bruger af  
typen. De anvendte både -5 (fra 1953) og 
-7 (fra december 1962). De hollandske ! y 
var bemalet i blåt med hvid overside på 
fuselagen og senere i Dark Sea Grey over 
det hele. De sidste hollandske -7 forlod 
tjenesten i 1982.

Da hollænderne udfasede deres -5 
version i 1960, blev de eksporteret til 
Portugal, der fortsatte med at bruge dem 
frem til 1977, hvor de blev a! øst af  C-130 
Hercules ! y.

Canada havde tre eskadriller, der an-
vendte typen. De to første " k deres -7 leve-
ret i marts 1955 og brugte Neptunes frem 
til henholdsvis 1958 og 1960. Den tredje 
canadiske Neptune eskadrille " k først sine 
! y i maj 1958, men ! øj derefter typen frem 
til januar 1968. De er lidt interessant, at de 
canadiske ! y blev leveret uden J34 turbojet 
boostere, disse blev eftermonteret efter et 
stykke tid i operativ tjeneste.

Da RAF holdt op med at anvende 
typen blev 14 solgt til Brasilien og 8 til Ar-
gentina. Brasilien " k sine i begyndelsen af  
1959 og brugte typen i en enkelt eskadrille 
frem til september 1976.

Argentina " k deres otte fra RAF i marts 
1958 og senere også leveret otte stk. fra 
USA i perioden fra 1966 til 1978.

Typen blev brugt af  Argentina i forbin-
delse med Falklandskrigen og selv om det 
ikke kom til direkte konfrontation med de 
engelske styrker i den forbindelse, så var 
det et af  ex-USN ! yene, der d. 4. maj 1982 
opdagede den engelske ! ådestyrke.

Neptune ! yet sendte en radiomelding 
tilbage til Argentina og som en direkte 
følge af  dette blev to Super Etendard ! y 
armeret med Exocet missiler og sendt af-
sted. Neptune ! yet fortsatte med at skygge 
de engelske skibe og holdt forbindelse til 
de to jager! y.

De kom ind på ca. 40 km afstand og 
affyrede to missiler, hvoraf  det ene missede 
målet, mens det andet ramte HMS Shef-
" eld. Skibet brød i brand og udbrændte 
totalt inden det seks dage senere sank.

Bevarede Neptune
Selvfølgelig er der bevaret et antal Nep-
tunes rundt om i de forskellige lande der 
har brugt typen. Her ser jeg bort fra den 
håndfuld, som efter udfasningen fra militær 
tjeneste er blevet ombygget til at fungere 
som brandbekæmpelses! y i USA.

I Europa er den nærmeste i det hol-
landske ! ymuseum i Soesterberg, i nær-
heden af  Utrecht. Den næste er placeret 
i RAF Museet i Cosford, iøvrigt også i 
hollandske farver og den sidste i Europa 
er placeret på det portugisiske ! ymuseum i 
Sintra, lige vest for Lissabon. Ellers så skal 
du minimum en tur over Atlanten.

I Bahia Blanca, Argentina " nder du 
den Neptune, der var medvirkende til at 
sænke HMS Shef" eld. Bahia Blanca ligger 
ca. 600 km syd for Buenos Aires. I Canada 
er der en på Greenwood Military Aviation 
Museum i Nova Scotia. 

Så er der en stribe placeret på forskel-
lige museer i USA. Bl.a. " ndes Truculent 
Turtle sammen med en P2V-7 på National 
Museum of  Naval Aviation i Pensacola, 
Florida. Andre museer hvor der er Nep-
tunes er Pima Air and Space Museum i 
Tucson, Arizona, Museum of  Aviation, 
Warner Robins, Georgia og United States 
Army Aviation Museum i Fort Rucker, 
Alabama.

Endelig kan man tage til Australien, 
hvor der er to som er ! yvedygtige i Illa-
warra, New South Wales 100 km syd for 
Sydney foruden en lille håndfuld placeret 
på forskellige museer, herunder RAAF 
Museum, Point Cook, Victoria (der er en 
forstad til Melbourne).

Neptune i byggesæt
Selvfølgelig er dette ! y udgivet i byggesæt. 
Vi kan vel med sindsro springe over det 
gamle Revell sæt i skala 1/104 (1/æske) 
fra 1960, der i øvrigt er genudgivet igen og 
igen. I samme skuffe " nder vi et FROG 
sæt i 1/173 fra 1958. Lad os også springe 
over sættene i 1/240 fra Entex og 1/98 
fra Heller.

I 1/72 er det enten Hasegawa der ud-
gav et sæt i 1972 og som de sidenhen har 
genudgivet et antal gange. Sættet har også 
været en tur forbi FROG i 1973 og Revell 
i 2001, så man skal lige være klar over at 
der her er tale om samme sæt. Nye decals 
og nye æsker undervejs gør at sættet fortsat 
kan " ndes på markedet.

Hvis du absolut skal op i 1/48, så er 
det enten et nyere resin sæt fra et " rma 
der hedder Attic Aircraft eller et lidt ældre 
vacuform sæt fra ID Models der repræsen-
terer dine valgmuligheder. Jeg kan dog ikke 
lige " nde nogle af  dem som umiddelbart 
tilgængelige.

Kilder
Scutts, Jerry: Tractable Turtle pt.1,
Air International Jan 1995
Scutts, Jerry: Tractable Turtle pt.2,
Air International Feb 1995
Sullivan, Jim: P2V Neptune in Action, 
Squadron/Signal publications no.68
Darling, Kev: Lockheed Neptune,
Warpaint Series No.51
Anderson, Holms G.: Lockheed P2V Nep-
tune, Pro" le Publications no.204

Her er den P2V-7, som står på RAF Cosford museet i hollandsk bemaling
Foto: Internettet (• ugzeuginfo.net)
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Murens fald og betydningen for modelbygningen
For 30 år siden, i efteråret 1989, faldt muren, og et efter et faldt de diktatoriske regimer 

ovre østpå sammen som korthuse.

Af Morten Grim Pliniussen

N ogle regimer faldt endda sammen 
på en dramatisk måde, hvilket vi 
bl.a. så i Rumænien og Albanien, 

hvor andre bare opgav ævred, som vi så i 
fx. Bulgarien. 

Der er sagt og skrevet meget om, hvad 
alt dette kom til at betyde for Europa og 
resten af  verden. Økonomi, geografi, 
politik, samhandel og sikkerhedspolitik er 
alle emner, der blev ændret markant, og de 
er alle blevet belyst her ved 30-årsjubilæet.

Men som modelbygger, kan jeg kun 
konstatere, at ingen har belyst vores situa-
tion, hverken nationalt eller internationalt. 
Om os og vores hobbys eksistensbetingel-
ser er der hverken sagt eller skrevet noget 
som helst# Dette vil jeg forsøge at råde bod 
på med denne artikel.

Før murens fald var den industriali-
serede verden stort set delt op i ”dem” 
og ”os”.  Vi i vesten var NATO-lande og 
alliancefrie nationer og havde adgang til 
masser af  byggesæt, både indenfor biler, 
skibe, panser, " gurer og ! y m.m. Og hvis 
man ville lave en anden version af  et byg-
geprojekt/ -sæt, kunne man købe decals og 
ekstradele en masse i stort set alle skalaer. 
Eller kunne man nu også det?

Ser man på de store fabrikater, som 
fandtes dengang (de ! este " ndes endnu) 
såsom Air" x, Monogram, Revell, Jo-han, 
Tamiya, Hasegawa og Lindberg, så var 
der kun ”mainstream modeller” såsom 
Stuka, Spit" re, Hurricane, Mustang m.v. 
foruden en del moderne jet! y i disse " r-
maers ! ysortiment. Her var der ikke me-
gen nytænkning hvad angår enten civil! y 
eller ! y fra østblokken eller ret meget fra 
den 1.VK. Dette gjaldt også modeller af  
køretøjer, skibe, " gurer m.m. Her havde 
man også et udvalg, der sjældent bød på 
nogle virkelige nyheder blandt disse nævnte 
oversete emner. Det betyder ikke, at de ikke 
havde meget at byde på, for det havde de 
da, men sortimentet ændrede sig næsten 
ikke fra år til år. 

Firmaet Matchbox udgav nogle gange 
! y (og andet) som byggesæt, som ingen 
andre turde udgive. De blev fulgt op af  Su-
permodel, Italeri og til dels af  franske Hel-
ler. Sidstnævnte udgav endda skandinaviske 
! y som Tunnan og Lansen og herudover 
var der decals til fx. en dansk Star" ghter 
og Thunderjet i deres ”mainstream” sæt 
foruden franske decals. (Heller udgav også 

en del franske ! y og kampvogne, som de 
var ene om at udgive). Det samme gjaldt 
andre model-emner.

Udover disse nævnte selskaber, som 
også gerne udgav specielle køretøjer, så vi 
også, at Tamiya også gerne udgav mange 
forskellige køretøjer, men igen var der ikke 
altid den store vilje til at indføre ”noget an-
det” i sortimentet. Skulle man have andet, 
måtte man ty til vacuform-sæt eller sæt af  
resin fra alle slags små/obskure " rmaer… 

Hvis man som ! ymodelbygger, kig-
gede efter japanske selskaber som Fujimi, 
Tamiya eller Hasegawa, så var tendensen 
den samme, bortset fra at disse " rmaer 
førte en hel del japanske ! y. Men dette 
var især beregnet til deres hjemmemarked, 
men da der også var oversøisk interesse for 
dem, kunne man også købe dem i Vesten. 
Derimod var der kun få sæt af  japanske 
køretøjer fra 2.VK fra den kant. 

Her kom selskaber som belgiske Ver-
linden ind og herfra kunne man købe alt 
muligt tilbehør og " gurer, der ikke blev 
produceret andetsteds. Her var ting, som 
man kunne superdetaljere sit fly eller 
kampvogn med. Her var der også Frank 
Modellbau og Huma fra Vesttyskland, der 
lavede mange sjove ting, både køretøjer og 
! y, som ikke kunne fås andetsteds.

Fra UK så vi selskaber som For-
maplane, Aeroclub og Rare Plane, der 
godt kunne lave byggesæt af  ting, som 
mainstream-" rmaer ikke turde producere 
og det endda i " n kvalitet. (Mange af  disse 
var såkaldte ”short run”- producerede sæt 
i fx. resin med hvidmetaldele). Derudover 
var der en myriade af  små selskaber, der 
producerede alt muligt af  en meget stærkt 
varierende kvalitet. Disse producenter var 
svære at kontakte, og de var tillige meget 
dårlige til at reklamere for deres produkter.

Som dansk modelbygger i provinsen, 
måtte man til storbyer som København, 

Århus eller Odense 
for at få adgang til 
specialting til sin 
hobby. Her havde 
byboerne en fordel, 
da disse butikker lå 
”lige rundt om hjør-
net” i modsætning til 
os i provinsen. Såle-
des havde vi ”Model 
og Hobby” i Køben-

havn og andre legendariske butikker (og vi 
har stadig ”Stoppel” fra den tid). 

Men meget skulle alligevel købes pr. 
postordre fra fjerne selskaber såsom Han-
nants i den eksotiske by London. Så når 
man kiggede i sit månedlige modelblad, 
som var trykt i enten USA, UK eller 
Vesttyskland, så kunne man kun savle 
og drømme om alle de byggesæt, der var 
uden for ens rækkevidde. Men når man 
så endelig var på rejse/ferie i udlandet, så 
blev der også købt ind# Her var byer som 
Hamborg, Berlin, Paris og London de store 
trækplastre for modelbyggere.  

Men selvom, at vi i Vesten stadig havde 
en relativ frihed til at bygge hvad vi ville, så 
var der nogle undtagelser. I vores naboland, 
Sverige kunne man ikke i en periode købe 
modeller af  kampvogne i visse skalaer, da 
det blev betegnet som krigslegetøj. De 
svenske myndigheder havde en del restrik-
tioner vedrørende modeller.

Dette fandt jeg ud af  på en speciel 
måde: Da jeg i sommeren 1983 overnattede 
på et fransk vandrehjem, faldt jeg i snak 
med et svensk forældrepar som viste mig 
deres søns ”souvenirs” (kampvognsmodel-
ler). Her havde deres teenagesøn købt en 
stor stak modeller af  kampvogne i skala 
1/35, da de ikke kunne fås i fri handel 
hjemme i Sverige. Dette havde han sparet 
op til i månedsvis# Og alt dette blev vist 
frem af  en mor, der havde et let opgivende 
udtryk i øjnene…

I Vesttyskland, forbød man hagekors i 
! ybyggesæt, da det blev betegnet som eks-
tremisme. Dette blev bestemt fra politisk 
side og derpå skrevet ind i lovgivningen# 
Årsagen var en del ballade med nynazis-
tiske grupper, som " k den vesttyske rege-
ring til at lave denne regel, som en slags 
”signalpolitik”. Dette har indtil nu ikke 
kunnet dæmme op for de ekstremistiske 
grupper i Tyskland… Denne regel fik 

Udgivet 
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vores daværende formand, Torben Klein, 
til at skrive i lederen af  IPMS-Nyt nr. 31 
med titlen: ”Hvor stor betydning har ”den 
offentlige mening” for modelbygningen?”

Han skrev: ”Fra den frie verden ken-
der vi nogle eksempler på, at en historisk 
korrekt bemaling af  visse ! y ikke er velset 
i visse lande (skulle nogen være i tvivl, så 
drejer det sig om et bestemt emblem på 
hale" nnen af  fx. Bf  109ere og landet er 
vores sydlige nabo).” Her ramte Torben 
Klein sømmet lige på hovedet# 

Ovre på den anden side af  muren så 
billedet mere broget ud, så jeg vil gennemgå 
landene hver for sig. Men inden da, vil jeg 
gerne citere mere af  den samme leder fra 
IPMS-Nyt nr. 31, for at man kan danne 
sig et generelt indtryk af  modelbyggernes 
situation på den anden side af  Jerntæppet, 
mens Den Kolde Krig var værst: 

”Der er imidlertid andre, der har det 
langt værre, end vi har det. NOVO i 
Moskva har måttet indstille produktionen 
af  vestlige ! ytyper på grund af  ”den of-
fentlige mening”, der er blevet bragt til 
torvs af  ungkommunisternes dagblad 
Komsomolskaya Pravda. Denne avis havde 
med rædsel fundet ud af, at fx Harrier og 
Vulcan var meget efterspurgte i Moskvas 
legetøjsbutikker. (Kilde Daily Telegraph 
13 apr 85 via Virus Plasticus.) I forvejen 
var i øvrigt samtlige tyske, italienske og 
japanske FROG-! y fjernet fra sortimentet 
og vestlige ! y i øvrigt sælges uden natio-
nalitetsmærker.

Lad os derfor glæde os - meget pas-
sende her med julens byggesæt på arbejds-
bordet - over de meget gode forhold, vi har 
herhjemme, og så i øvrigt gøre en indsats 
for, at vi aldrig skal havne i tilstande som 
de ovenfor beskrevne”.

Her ramte Torben Klein igen plet 
med hensyn til modelbyggernes situation 
i Østeuropa. Diktaturstaterne havde fra et 
helt centralt politisk hold bestemt, hvad der 
måtte bygges af  modeller og navnlig, hvad 
der IKKE måtte bygges#

Men lad os tage øststaterne enkeltvis, 
så kan vi afrunde Torbens visdomsord 
bagefter:

I DDR var der kun ét " rma, der lavede 
byggesæt af  ! y (og ikke køretøjer). Det hed 
VEB Plasticart og VEB står for Volkseige-
ner Betrieb. Det betød ”folkeejet virksom-
hed” og det betød i praksis, at " rmaet blev 
drevet statsligt og kollektivt. De havde en 
del modeller af  øst! y og enkelte fra allian-
cefrie lande som fx. Sverige. Modellerne 
kunne med lidt god vilje godt være i 1/100, 
men det var aldrig helt sikkert. Modellerne 
blev som oftest lavet i en grov kvalitet, 
og hvert sæt indeholdt desuden altid en 
limtube med noget kraftigt ildelugtende 
lim og en kvalitets-kontrolseddel. Udover 
modeller af  kamp! y lavede VEB Plastic-
art også både passager! y, transport! y og 
endda rummodeller, men igen i en meget 
grov kvalitet.  

I USSR var der NOVO, der for det 
meste, lavede byggesæt på de gamle 

FROG-forme. Novo var et engelsk " rma, 
der " k støbt byggesættene i USSR og derpå 
solgte dem på begge sider af  jerntæppet. 
NOVO producerede sæt af  generel god 
kvalitet, dog skal det siges at Revell over-
tog formene af  alle aksemagts! y, da de 
ikke kunne accepteres i Østblokken (! ere 
produceres stadig af  Revell). De modeller, 
der produceredes til salg i Vesten, var med 
en rigtig god info, og der var decals af  god 
kvalitet i sættet.

Men hvis man var sovjetborger, kunne 
man ikke købe sæt med decals til vestlige 
fly på hjemmemarkedet uanset hvilket 
mærke/fabrikat/nationalitet. Men i mange 
sovjetproducerede byggesæt af  vestlige 
! y, var der heller nogen info om ! yet eller 
byggeprocessen. Derudover kunne visse 
typer af  sortimentet bare ikke købes af  
politiske årsager jvf. ovennævnte leder som 
jeg citerede fra IPMS-Nyt nr. 31.

Mht. diktaturets politiske korrekthed: 
Den blev re! ekteret " nt ved fremstillingen 
og salget af  byggesæt af  Spit" re jager! yet 
i skala 1/72. Den blev, som andre vest-
lige ! ytyper, solgt uden decals med titlen 
”Frontovoy Istrebitel”, altså ”front jager”. 
Børnene måtte for Lenins skyld ikke få 
at vide, hvad typen hed, når den nu ikke 
var en sovjetisk konstruktion# Årsagen til 
dette var blandt andet, at man fremstillede 
sig selv i sovjet-propagandaen, som om at 
man altid klarede skærene selv i den værste 
fares stund. 

Og det, at vestlige ! ytyper leveret af  
USA, UK og Canada reddede russerne, da 
det stod værst til og var en " n hjælp i krigen 
mod Tyskland (og andre) senere hen, blev 
totalt fortiet#

Sådan var det, også selv om ! yene (som 
fx. Spit" ren) bar røde stjerner akkurat som 
andre ! y i VVS (Det Sovjetiske Luftvåben). 
Derudover, kæmpede piloter fra Royal 
Air Force skulder ved skulder sammen 
med sovjetiske piloter mod tyskerne i 
himlen over Murmansk-området i det 
nordlige USSR i Spit" res og Hurricanes. 
Dette gjorde de for at beskytte havnene 
i Murmansk og Arkhangelsk mod tyske 
bombe! y, der forstyrrede vestens leveran-

Beriev Be-6 "Madge" fra 
VEB Plasticart anno 1975

Indholdet i disse to æsker er fra de samme forme.
Til venstre originalen fra FROG 1972 og

til højre fra russiske Mir i 1980erne
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cer af  forsyninger til Sovjets fortsatte krig 
mod tyskerne. Netop disse byer og deres 
havne blev angrebet kraftigt af  det tyske 
Luftwaffe, derfor dette desperate forsvar i 
luften over disse byer. 

Alt dette skulle bare forties sønder og 
sammen, da denne sandhed ikke passede 
ind i et altdominerende diktatur#    

Der var også andre små " rmaer, der 
" k fat i FROGs forme til at lave byggesæt 
af. Disse forme kom faktisk vidt omkring 
i USSR, lige fra Ukraine til Uzbekistan. 
Her så man fx at uzbekiske Tashigrushka 
fremstillede FROGs sæt af  en svingende 
kvalitet. I USSR blev der også lavet sæt af  
kampvogne i skala 1/30, fordi de derfor 
var i en anden skala end de vestlige ditto, 
men de var ligeledes lavet i en utrolig ringe 
kvalitet. Derudover fremstillede andre 
sovjetiske " rmaer byggesæt af  en meget 
varierende kvalitet, lige fra en god kvalitet 
til en meget dårlig kvalitet. 

I Ungarn blev der også fremstillet 
modelbyggesæt, men ingen af  dem nåede 
mit byggebord. Jeg talte med min tjekkiske 
penneven (han var dengang og er stadig 
modelbygger i dag) om dette, men de var 
også så utroligt sjældne i hans land, at ingen 
i hans netværk af  modelbyggere havde set 
dem, men kun hørt om dem.         

I Polen havde man ZTS-Mikro, som i 
daglig tale blot kaldtes Mikro. ZTS-Mikro 
lavede byggesæt i 1/72 og 1/48 af  en ok 
kvalitet, og i hvert sæt blev der også leveret 
en lille bøtte ! ydende og kraftigt ildelug-
tende lim. ZTS-Mikro lavede fortrinsvis 
! ymodeller af  især polske ! y og hvert 
byggesæt var ydermere ledsaget af  en kvali-
tetskontrolseddel med dato for kontrollen.

Derudover havde Polen firmaet 
WAKU, som producerede vacuform 
modeller, og endelig var der andre polske 
firmaer, der producerede fine model-
ler af  kartonpapir i mange skalaer og af  
mange slags. Her var der skibe, ! y, biler 
og kampvogne. Polen havde indrettet sig 
efter et ”perfekt” mangelsamfund, hvor 
man alligevel kunne bygge modeller (un-
dertiden med erstatnings-materialer), selv 
af  vestlige emner. 

I Rumænien var det langt værre. Her 
havde Nicolae Ceausescu ført sit land ud i 
den største armod, som man kun sjældent 
har set mage til i Europa. Her herskede der 
den største fattigdom i befolkningen, også 
blandt modelbyggere.

Hvis rumænske modelbyggere skulle 
have et nyt byggesæt i dette mangelsam-
fund, så kunne andre sæt brækkes itu og 
byttes væk, så havde man i det mindste et 
”nyt” byggesæt at lime sammen og male 
på igen. Så langt ude i armoden var rumæ-
nerne dengang… En af  mine gode venner 

viste mig byggesæt 
sendt fra Rumænien, 
og de ! este var som 
jeg her har beskre-
vet.

Jugoslavien, som 
var et kommunistisk 
land, men allige-
vel alliancefrit (da 
det ikke var med i 
COMECON eller 
Warszawapagten), 
stod i en anden si-
tuation. Her handlede man med COME-
CON (Østblokkens landes handelsorgani-
sation), men også med EF (De Europæiske 
Fællesskaber = Nutidens EU) og EFTA (en 
forsvundet handelsorganisation i Vesten).

Her kunne jugoslaverne købe byggesæt 
fra begge blokke, men til forskellig pris. 
Byggesættene fra Vesten kostede 5 gange 
så meget som et byggesæt fra øst, men 
modelbyggerne kunne købe byggesæt fra 
begge sider af  Jerntæppet.

I Tjekkoslovakiet stod det noget bedre 
til, og alligevel ikke# Her havde man Kovo-
zavody Prostejov, som lavede " ne byggesæt 
i 1/72 efter øststandard (vestlige sæt var 
generelt bedre).

Men meget, som ”KP” (som Kovo-
zavody Prostejov blev forkortet til - i dag 
bare ”KoPro”) kunne ikke fås andetsteds, 
så derfor var de meget vigtige.

De lavede så mange (især) ! ymodel-
ler, som var så unikke, at man ikke kunne 
komme uden om dem.

Og som tiden gik, blev sættene af  bedre 
kvalitet og så kunne KP matche Vestens 
høje standarder mht. til formgivning af  
byggesæt.

Her lavede de et så " nt byggesæt af  
Supermarine Spit" re i 1/72, at selv de 
”etablerede” " rmaer og modelbyggetids-
skrifter i Vesten måtte anerkende sættets 
kvalitet efter en del tøven##

Men KP lavede også modeller i skala 
1/72 af  Siebel 204, Polikarpov Po-2 og 
Avia B-35 foruden en del tjekkiske ! y, som 
KP var ene-producent af. Disse modeller 
var helt unikke, hvis man interesserede sig 
for øst! y.

SMER var et an-
det tjekkoslovakisk 
selskab, og her pro-
ducerede man fran-
ske Hellers sæt, da 
man havde indgået 
en licensaftale med 
Heller.

Derfor kunne 
modelbyggere der-
ovre bygge de sam-
me sæt fra Heller, 

som vi andre byggede her på vores side af  
Jerntæppet, bare med andre decals.

Her var der IGEN fra centralt politisk 
hold bestemt, hvilke decals modelbyg-
gere måtte sætte på deres sæt. Så selvom 
det tilsyneladende virkede, som om der 
var friere forhold med SMERs sæt, så lu-
rede statskontrollen i baggrunden# Således 
kunne man ikke bygge en F4U Corsair i 
amerikansk bemaling, men KUN i New 
Zealandsk bemaling. 

I sidste del af  Den Kolde Krig kom 
OEZ Letrohrad frem. Her var der et 
selskab, der ville give Vesten hård kon-
kurrence mht. model! y i skala 1/48. Her 
havde man specialiseret sig i at lave sæt af  
øst! y, og de nåede inden murens fald at 
lave 3 ! otte sæt: MiG-21 bis, Su-25 Frog-
foot og Su-7 BKL/BMK. Alle blev de rost 
til skyerne, og som en særlig gimmick var 
deres farvereferencer i Federal Standard 
Colours, for så kunne vi i Vesten også " nde 
de rigtige farver til at male modellen med. 

Da muren endelig brød sammen i 1989, 
vidste man her i Vesten intet om, hvordan 
det stod til i Kina, Bulgarien, Albanien, 
Cuba, Vietnam eller Nordkorea. Her kunne 
man som modelbygger kun se tiden an….

I Albanien, Bulgarien, Vietnam, dele 
af  Ex-USSR og især Kina kom model-
byggerne mere eller mindre hurtigt op på 
vores niveau. 

I Kina dannedes der endda hurtigt 
" rmaer, der sagtens kan måle sig med Ve-
stens standarder, men kineserne stoppede 
ikke her. I dag producerer kinesiske " rmaer 
nogle af  verdens bedste byggesæt, ikke kun 
til egen brug for øje, men også til oversøisk 

KP-sæt fra 1976
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salg. Dette gøres nogle gange i samarbejde 
med andre " rmaer, bl.a. Wing Nut. Netop 
Wing Nuts modeller er designet i New 
Zealand, men produceret i Kina. Men 
kinesernes force er ikke kun dette, men 
også at de laver så mange gode byggesæt af  
egne ! y og køretøjer, som ikke produceres 
af  andre " rmaer nogetsteds.

I Cuba har cubanerne i mange år lidt 
gevaldigt under USA’s handelsblokade, men 
nu vil ! ere og ! ere lande og organisationer, 
som EU og Mercosur (som er Sydamerikas 
svar på EU) handle med Cuba. Derfor kan 
cubanere også købe vestlige byggesæt, men 
kun for hård valuta. Under Den Kolde Krig 
kunne cubanerne kun købe byggesæt fra 
Østeuropa. Men ved murens sammenbrud, 
blev alle handelsaftaler brudt mellem Cuba 
og landene i Østeuropa pga. det generelle 
kaos, der herskede dengang, men dette er 
ved at ændre sig nu. Men cubanerne har 
som sagt lige et ”hul” på 30 år, der skal 
indhentes, modelmæssigt set.

I Nordkorea er alt stadig kontrolleret 
af  staten, så dér SKAL alle sæt være med 
røde stjerner på eller andre acceptable 
markeringer. Ellers gruer jeg for myn-
dighedernes reaktion, hvis man fx. sætter 
hvide stjerner eller lignende på sin model. 
Årsagen til dette, er at vi bl.a. ved, at den 
nordkoreanske hverdag er kontrolleret af  
partiet og staten i en helt uset grad. Her 
er der fx. også strenge straffe for andre 
”store” forseelser såsom at hvis nordko-
reanerne lytter til fx. vestlig popmusik på 
kinesiske radiofrekvenser, så bliver man 
fængslet for dette i ca. 10 år. Derfor tror 
jeg ikke at nordkoreanske modelbyggere 
har de mest frie forhold, desværre.

Da muren brød sammen, så vi også 
hurtigt sjove og innovative selskaber som 
det svensk-polske selskab Marivox og det 
lettiske Nakotne; men de forsvandt des-
værre igen (øv#). Årsagen til, at jeg den dag 
i dag ærgrer mig over deres forsvinden er, 
at de udgav mange sjove byggesæt af  ting, 
som man ellers ikke ellers så.

Da vi endelig var kommet os over 
murens sammenbrud og at mange af  
øststaterne nu var blevet en del af  de frie 

verdensmarkeder og nogle endda 
af  NATO, så vi en kraftig foran-
dring i modelbyggernes hverdag. 
Nye russiske " rmaer som Zvezda, 
MSD, Amodel, Eastern Express 
og andre dukkede op. Og her var 
man ikke bange for at lave model-
ler af  ting, som ikke før fandtes 
som model. Denne bølge spredte 
sig til både Østeuropa og andre 
verdensdele på vores jordklode, 

så pludselig så vi byggesæt af  ting, som vi 
aldrig før havde set som modeller.  

Tjekkiet fulgte hurtigt trop med " rmaer 
som AZ, MPM, Eduard, Pavla, Special 
Hobby og Bilek foruden de gammelkendte 
som Smer og KP.

Kineserne fulgte op med " rmaerne 
Trumpeter, Hobby Boss og Dragon.

I Ukraine så nu vi Toko, UM og ICM.
Herefter fulgte Academy i Sydkorea 

hurtigt op med nye byggesæt af  typer, som 
man ikke havde set før og i en særdeles 
god kvalitet. Inden murens fald førte de 
kun gængse ting af  en inferiør kvalitet, 
men dette ændrede sig hurtigt. Derfor er 
Academy et af  mine favoritmærker i dag.

I New Zealand blev Wing Nut Models 
skabt, og de begyndte at specialisere sig i 
modeller af  ! y fra 1. VK i stor skala. På 
grund af  deres høje kvalitet og unikke 
modeller blev " rmaet hurtigt en verdens-
succes. Kun Revell havde prøvet dette i 
skala 1/28 inden da. Begge producerer i 
dag gode sæt af  et ellers lidt overset emne. 

Herudover har vi set, at f.eks. lande 
som Polen, Tjekkiet, Mexico og andre, 
der før ikke var kendt i modelverdnen, 
pludselig kunne lave decals, værktøj og 
referencemateriale i høj kvalitet. Og tillige 
kunne disse " rmaer lave de helt specielle 
ting, som store " rmaer ikke har turdet 
binde an med. Dette har i særdeleshed 
beriget vores hobby# Her kan nævnes 
" rmaer som Hataka (maling) fra Polen, 
Vallejo (maling) fra Spanien, Aztecdecals 
(decals) fra Mexico og tjekkiske Eduard, 
der laver alle typer ekstra " ttings og andet 
til at superdetaljere sit byggesæt med. 

Førhen var vi helt afhængige af, hvad 
vores lokale hobbybutik kunne skaffe hjem, 
men med handel på nettet har dette ændret 
sig. Med EU’s indre marked, handler man 
tværs over grænsen i en uset målestok. 
Og når man tillige betaler med Mobilepay, 
Paypal og andet, så kan handlen og frem-
skaffelsen af  nye sæt kun intensiveres. Men 
jeg kan nu stadig lide at gå ned i min lokale 
hobbyforretning og snakkes og hygge med 
min lokale ”modelpusher”. Ligeledes kan 
jeg stadig lide at skrive til min tjekkiske pen-

neven i Prag og bytte byggesæt med ham, 
hvilket jeg har gjort siden 1984. Dengang 
var dette den ENESTE mulighed man som 
vesterlænding havde for at komme i besid-
delse af  østsæt under Den Kolde Krig.    

For os, der er på Facebook, er der nu 
uanede muligheder for at debattere med 
modelbyggere verden over. Man kan tage 
sin mobiltelefon og tage et par billeder af  
sit projekt og derpå poste dem i et debat-
forum på FB, og derpå kommer der ros, 
”likes” og kvalitative kommentarer. Dette 
kan kun give inspiration og anspore til mere 
modelbygning. Og når man tillige får tips 
og anden interessant info, så kan FB kun 
ses som en berigelse af  vores hobby# Såle-
des har jeg kommunikeret med modelbyg-
gere i Peru, Grækenland, Cypern, Ægypten, 
USA, Skotland m.! . Dette er supersjovt og 
givende, og det har tillige givet mig info 
om ting, man ellers kunne " nde på nettet. 
Dette har resulteret i en del specialinfo til 
mine artikler til IPMS-Nyt. (Der er et utal 
af  IPMS-organisationer på FB i dag).

Konklusion: Inden Murens fald var vi 
kun en lille sluttet skare, men med de (mere 
eller mindre) frie forhold, der er kommet 
mange steder rundt om jordkloden, så er 
vores hobby blevet styrket. Inden murens 
fald var vores hobby også i tilbagegang, 
da der var andet og mere, der trak i de 
unge, der gerne skulle ”melde sig under 
fanerne” som modelbyggere. Derfor var 
vores hobby dengang kraftigt presset, ikke 
kun på grund af  dette, men også på grund 
af  alt ovennævnte. Men dette er nu ændret, 
og dét kan jeg kun glæde mig over, selvom 
jeg kan konstatere at modelbutikkerne luk-
ker på stribe verden over, da nettet er en 
alvorlig konkurrent til butikkerne. Årsagen 
til min optimisme er, at kineserne bygger 
! ere og ! ere modeller af  egen og uden-
landsk produktion, og det er en tendens, 
man også ser i Østeuropa. I Spanien, i byer 
som Madrid og Barcelona, er der stadig 
mange modelbutikker på grund af  et kræ-
sent og købedygtigt publikum, der lystigt 
bygger videre.

Jeg har skrevet alt dette ovennævnte 
som ! ybygger, men jeg er sikker på at 
panser-, " gur-, skibs-, bilbyggerne og andre 
kan fortælle lignende succesfulde historier 
om nye " rmaer, nye byggesæt og større 
muligheder for at bygge mere nyt og mere 
innovativt. Med andre ord: Vores hobby 
har en stor fremtid foran sig, da vi er kom-
met tættere på hinanden på verdensplan og 
tillige har fået så mange muligheder. 

Credits: Mange tak til Kai Villadsen, 
Peter Nellemann, Jens Lausted og Tina 
Pliniussen for hjælp, info og opbakning 
til denne artikel. Uden jeres hjælp var den 
ikke blevet til#

Denne ISU-152 fra Zvezda kom i 
1995
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72-A 1032 decalarket

Anmeldelser
Det gør det nem-
mere at male.

Der medfølger 
de dele af  værktøj og 
detaljer som en R35 
havde monteret. Det 
anbefales at vente 
med at montere 
disse indtil man har 
fået køretøjet malet 
og camou! eret.

Tårnet er det 
eneste hvor jeg un-
drer mig over måden 
de har konstrueret 
kanonen på, fordi de 

har valgt, at man skal kunne gøre kanonen 
bevægelig både op og ned og til siden. Det 
gør at langs den ene side opstår der en lille 
sprække, som man nemt kan fylde med lidt 
Mr.Surfacer 500.

I kuplen øverst der er der tre meget små 
kroge som Tamiya har løst meget smart, 
idet de har designet måden således at de 
ikke kan monteres forkert. For øvrigt så var 
den lille kuppel drejbar af  kommandøren. 
Den sad på et leje der gjorde at kuplen 
kunne drejes 180 grader rundt. Forrest var 
en smal åbning hvor kommandøren kunne 
overvåge slagfeltet.

Lugen bagtil som kommandøren kan 
sidde på er beregnet til at være slået ned 
og den medfølgende " gur kan så placeres 
der. Ulempen er at hvis man vælger at 
fjerne " guren, så er tårnet ikke detaljeret 
overhovedet så der skal man i gang med 
et større arbejde i at bygge kanon og hvad 
der ellers " ndes. Hvis man vil lukke lugen, 
så skal der skæres to stykker plastic af  og 
man må så selv placere lugen korrekt. En 
lille " nurlighed er, at fabrikationsplanchen 
er leveret separat, men uden Renault navnet 
indgraveret. Den er blank, dette skyldes 
nok at licensomkostningerne til fremstilling 
af  planchen har været for høje.

Samlet set så synes jeg at Tamiya har 
begået endnu et super lækkert sæt, som hvis 
man interesserer sig for franske køretøjer 

fra 2. verdenskrig klart bør indgå i ens 
samling. Sættet kan klart anbefales, især 
hvis man som jeg ønsker et hurtigt bygget 
sæt til samlingen.

Dan Seifert

Decals
Star Decals 1/72 sæt Finnish Tanks 
in WW2
72-A 1031 ”T-34 m/1941  T-34 m/1943  
T-34-85”
72-A 1032 ”T-26A m/1931 Twin Turret  
OT-26, OT-130, OT-133 Flame-tank  
T-26 m/1939”
Under første halvdel af  2. verdenskrig var 
Den røde Hær den absolut største leve-
randør af  panserkøretøjer til Finlands hær. 
Samtidig må det naturligvis konstateres, at 
leverandørens serviceniveau med hensyn 
til reservedele var absolut under lavmålet 
– alle sådanne måtte tages med våbenmagt.

Dette problem var nok heller ikke så 
stort, idet der var efterladt store mængder 
materiel ved de resterende sovjetiske sol-
daters ! ugt hjemover efter nederlagene ved 
Kuhmo og Suomussalmi med ! ere steder i 
begyndelsen af  1940, disse kunne i høj grad 
kannibaliseres og blev det også. Genbrug i 
fornemste form#

Den næste store leverance fandt sted i 
sommeren og efteråret 1941, da " nnerne 
kunne befri de områder, som Sovjetunio-
nen havde stjålet under Vinterkrigen.

Finlands første kampvogne var 32 styk 
Renault F.T. 17 indkøbt fra Frankrig i 1919. 
Disse var ved Sovjetunionens overfald på 
Finland i 1939 totalt forældede og blev 
mest anvendt som lokale forsvarspunkter. 
Således gik de ! este tabt, så der efter krigen 
kun var 4 tilbage.

Fra England blev der i 1936 bestilt 32 
styk Vickers-Armstrong 6 Ton Tank. Disse 
blev imidlertid af  forskellige årsager for-
sinket, så " nnerne ved udgangen af  1939 
kun havde fået 10 styk kampklare.

Dette er baggrunden for situationen i 
sommeren 1941, hvor " nnerne ud over de 
nævnte 4 styk F.T. 17 og 27 styk Vickers-

Panser
Renault R35
1/35. Tamiya. Modelnr. 35373
Denne lille støtte kampvogn udviklet af  
Renault var tænkt som en erstatning for 
den aldrende Renault FT17, som jo havde 
sin oprindelse i slutningen af  1. verdens-
krig. Den blev udviklet i konkurrence med 
AMR 35 og Hotchkiss H35. De blev alle 
accepteret i det franske krigsministerium 
og der blev oprindeligt givet en ordre på 
en produktion på 300 stks.

De første blev leveret og operationelt 
indsat i 1935 efter den initielle kontrakt på 
de 300 stk. Denne blev dog grundet de til-
tagende storpolitiske begivenheder øget, så 
der i alt blev produceret 1.690 eksemplarer 
af  modellen frem til Frankrigs kapitulation 
i juni 1940.

Modellen fra Tamiya er absolut ganske 
ny, det er første gang som den bliver produ-
ceret af  Tamiya i 1/35. Det er dog ikke den 
først producerede model. Heller var nok de 
første på banen i midt 80erne. Senere så 
har både Gunze (som er en genudgivelse 
af  Hellers sæt) og Hobbyboss udgivet 
byggesæt af  R35. Hobbyboss sættet er det 
eneste helt nye byggesæt udover Tamiyas.

Sættet er en fornøjelse at bygge. Det 
passer godt sammen og følger man vejled-
ningerne nøjagtigt, så slutter man af  med 
en rigtig " n og præcis model af  køretøjet. 
Man kan vælge at male den i de meget 
farverige camou! age farver som 21. eller 
23. Combat Tank Battalion brugte i juni 
1940 under slaget om Frankrig.

Byggesættet er rigtig nemt at bygge 
og sammenligner man med billeder af  
originalen, så har Tamiyas designere gjort 
et godt arbejde. Der er enkelt-leds bælter 
med til modellen hvor enkelte led sættes 
sammen med stykker af  led. Alt i alt giver 
de nogle " ne dele som med lidt forsigtighed 
kan tages af  som større led, således at man 
ender med to dele, et øverst og et nederst. 
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I skal lige have dette billede af "The Turtle",
den Lockheed P2V-1 Neptune, der satte distancerekord i 1946.

Her er den fotograferet ved starten i Perth, Australien.
Bemærk de monterede JATO-startraketter, der hjalp • yet i luften

Foto: Via Internettet (justacarguy.blogspot.com)

Armstrong 6 Ton Tank (nogle var gået 
tabt under slagene i Vinterkrigen) havde to 
snese af  forskellige T-26 varianter og et lig-
nende antal lette am" biske kampvogne af  
T-37/T-38 familien, desuden et par T-28. 
I løbet af  det næste års tid blev " nnernes 
antal af  T-26 mere end fordoblet, ligesom 3 
styk T-34 blev erobret. Ved nedkæmpelsen 
af  det sovjetiske storangreb mod Finland 
i sommeren 1944 lykkedes det " nnerne 
at erobre yderligere et antal T-34, både af  
76 mm kanon-varianten og den nyere 85 
mm kanon-variant. De ! este af  disse tog 
" nnerne straks i brug.

Sættet til T-34 giver mærker til 8 
forskellige kampvogne af  de nævnte va-
rianter, tidsmæssigt fra 1942 til 1944. Alle 
er udstyret med det " nske hagekors som 
nationalitetsmærke. Her bør man erindre, 
at dette intet har med det tyske hagekors at 
gøre – hagekorset indgik som " nsk statsligt 
heraldisk element allerede fra Finlands Re-
publiks første år, altså længe før, det tyske 
nazistparti var så meget som opfundet.

Sættet til T-26 familien giver mærker 
til 10 forskellige kampvogne af  de nævnte 
varianter. Disse ligger tidsmæssigt i årene 
1940 til 1942. Nationalitetsmærkerne skif-
tede i denne periode: under Vinterkrigen 
brugtes et fremtrædende hvidt-blåt-hvidt 
bånd rundt om tårnet, næste fase var ha-
gekors med lange arme – disse forekom 
både i sort og blå farve, og endelig i 1942 
blev hagekorset med korte hager taget i 
brug. Køretøjer anvendt som skolevogne 
langt bag fronten førte ikke nødvendigvis 
noget nationalitetsmærke.

Passende modeller til disse T-34 mær-
ker kan fås hos adskillige fabrikanter. Her 
skal man blot se godt efter, at man får den 
rette udførelse af  tårnet, som jo kom i 
mange ganske forskellige varianter gennem 
denne kampvogns produktionsperiode.

T-26 familien har to fabrikanter be-
skæftiget sig med, nemlig polske Mirage 
Hobby og ukrainske SKiF/UM.

Andre decals fra samme fabrikant kan 
man se på http://www.star-decals.net/, 
hvor der ligeledes er vejledning om bestil-
ling. Dykker man ned i denne hjemmeside, 
vil man se, at også 1/35-byggerne kan " nde 

mærker til deres " nske køretøjer. Og for 
den sags skyld også til en masse andre#

Kai Willadsen

De to billeder herover af • nske T-26 øverst 
og T-26 m1931 nederst, er hentet på

internettet (wikimedia.org og • ickr.com)
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IPMS KALENDEREN 2020-21
10. juni ....................................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C
12. august .................................. IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C
29. august .................................. Försvarsmaktens ! ygdag 2020 ....................F7, Såtenäs, Sverige (forsvarsmakten.se)
09. september ........................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
19.-20. september ....................Militracks 2020 ..............................................Overloon, Holland (www.oorlogsmuseum.nl)
14. oktober ................................ IPMS-møde foredrag - Befrielsen ..............Nyboder Skole, København
30.-31. oktober .........................C4-Open modelkonkurrence ......................Kockums Fritid, Malmø, Sverige (c4-open.se)
07.-08. november .....................Scale Model World modelkonkurrence .....Telford, England (ipmsuk.org/ipms-scale-modelworld)
11. november ............................ IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
21. november ............................Euro Scale Modelling konkurrence ...........Houten, Holland (euroscalemodelling.nl)
09. december ............................ IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C
2021
13. januar ................................... IPMS Generalforsamling .............................Nyboder Skole, København
10. februar ................................. IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
10. marts .................................... IPMS-møde foredrag - Sherman KVG .....Nyboder Skole, København
14. april ...................................... IPMS-møde med foredrag ..........................Nyboder Skole, København
12. maj ....................................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
09. juni ....................................... 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:
To SAAB Draken i tæt formation ved
Flygdagen 2019 på Ronneby
Foto: Lars Seifert-Thorsen

Redaktùrens leder
Jeg skal da lige love for at det kom til at se anderledes ud end jeg forudså det i sidste nummer. Coronavirus og Covid-19 kom i den 
grad på tværs af  alle de arrangementer der var lagt op til. Bl.a. forsvandt Flyvevåbnets åbent hus i juni, som vi ellers havde regnet med 
skulle fylde op i september nummeret.

Alle mulige andre spændende arrangementer gik samme vej eller blev i hvert fald udskudt til senere på året. Om de så kan gen-
nemføres bliver spændende at se. Bl.a. blev Militracks i Overloon ! yttet fra maj til september, til gengæld skulle der så også deltage 
allierede køretøjer, der ellers plejer at mødes i august. Det kunne være værd at rejse efter.

Det eneste airshow som ser ud til at være $indenfor skudvidde$ i år er Försvarsmaktens Flygdag 2020, som efter planen skal " nde 
sted d. 29. august i Såtenäs, der ligger ca. 100 km nord for Göteborg. Dette afhænger selvfølgelig af  status på Covid-19 til den tid.

Til gengæld håber jeg at I har udnyttet den ufrivillige isolation og det at holde social afstand (noget som mange modelbyggere er 
gode til), til at få bygget nogle modeller. Modeller som vi forhåbentligt får at se i de kommende konkurrencer i efteråret. Ellers er der 
stadig tid til at få sat nogle dele sammen og også skrevet til bladet om det, det er dig der bestemmer hvad der skal i bladet.  

Lars Seifert-Thorsen
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Navn Feb Maj Sep Nov Total Placering 2019

Brian Petersen 10 10 --

Flemming Hansen 10 10 6

Peter Nellemann 10 10 3

Kim Hansen 9 9 --

Per Nielsen 9 9 7

Peter Kristiansen 9 9 10

Kjeld Pedersen 8 8 4

Roy Nielsen 8 8 17

Torben Klein 8 8 9

Casper Dahm 7 7 18

Sonnich Hansen 7 7 5

Jens Christensen 6 6 12

Kvart!rs-

konkurrencen 

2020
Af Peter Kristiansen

20 modelbyggere var mødt op til årets 
første kvartårskonkurrence og 12 med-
lemmer havde medbragt 26 modeller. 
Aftenen bragte et glædeligt gensyn med 
Kim Hansen, som efter mange års fravær 
fra konkurrencen igen deltog, og viste os et 
par af  sine ! ot malede Warhammer " gurer.

Aftenens vindere blev:
Klasse A: Militær og " gurer
Brian Petersen: 1/9 Nigel Green som 
Frank Bourne
Per Nielsen: 1/35 M19 Tank Transporter 
og M12 155mm Gun Motor Carriage
Kjeld Pedersen: 1/35 T-62 Model 1972, 
Syrisk med vindmåler

Klasse B: Fly, biler og andet
Flemming Hansen: 1/48 Ilmavoimat Saab 
Draken 35S
Peter Kristiansen: 1/32 Albatros D.V, von 
Richthofen, Jasta 11, ultimo 1917
Roy Nielsen: 1/72 Naboo Star" ghter

Klasse C: Dioramaer
  Peter Nellemann: 1/48 We bring you " re#
Peter Nellemann: 1/8 The Ghost of  Ca-
stelmore
Kim Hansen: Chaplain on Bike

Det har været Brian Petersens ambition at 
male busten, som Frank Bourne var unifor-
meret i virkeligheden, og ikke – som man 
ofte ser – som Nigel Green så ud i " lmen 
Zulu fra 1964.

Frank Bourne deltog i 1879 i forsvaret 
af  garnisonen ved Rorkes Drift i Natal 
provinsen i Sydafrika, hvor 150 soldater 
fra det britiske imperium blev angrebet 
af  3-4.000 Zulu krigere. Frank Bourne 
modtog Distinguished Conduct Medal 
for sin indsats. Busten er fra det engelske 
" rma Mitches Military Models, og Brian 
har malet den med akrylfarver fra Vallejo.

Per Nielsen opnåede 2. pladsen med 
et ! ot dobbelt sæt i amerikansk bemaling, 
hvor en M19 fra Merit trækker en M12 fra 
Academy.

3. pladsen gik en af  Kjeld Pedersens 
! otte weathered kampvogne, denne gang 
en russiske T-62 Model 1972 i syrisk be-
maling fra Trumpeter og med vindmåler 
fra det irske " rma Zack Atak.

Flemming Hansen vandt klasse B med 
en Draken i noget så sjælden som " nsk 
bemaling. Flemming ville oprindeligt have 
bygget modellen i dansk bemaling, men 
blev inspireret af  nogle fede " nske mær-
ker fra Eduard og Jan Jørgensens billeder. 
Modellen er fra Hasegawa og steppet op 
med lidt æts dele og resinsæde. Den ! otte 
bemaling er opnået med farver fra Gunze 
og semi blank lak fra Alclad.

Jeg havde den glæde at opnå 2. pladsen 
med en Albatros D.V fra Wingnut Wings. 

På 3. pladsen kom Roy Nielsen med en 
af  sine spændende modeller fra Star Wars 
universet, denne gang en Naboo Star" ghter 
fra det japanske " rma FineMolds.

Peter Nellemann vandt klasse C med en 
opstilling i skala 1/48 – som vi ikke ser så 
tit i dioramaklassen – med " gurer og tre 
militærkøretøjer fra Tamiya i amerikansk 
bemaling, bl.a. en meget ! ot Churchill Mk. 
VII Crocodile. Peter har brugt dioramaet 
til at øve med sin nye airbrush og arbejde 
med modulering af  den grønne farve. Tit-
len We bring you " re# refererer naturligvis 

til, at Churchill Crocodile var udstyret med 
! ammekaster.

Peter Nellemann opnåede også 2. 
pladsen med det uhyggelige spøgelse fra 
Castelmore fra " rmaet Moebius.

3. pladsen gik til Kim Hansen for en 
! ot malet " gur fra Games Workshop.

Sonnich P. Hansen deltog med tre model-
ler, bl.a. et sjovt scratchbygget selvportræt 
med gangstativ efter en operation i ryggen 
i januar. Jens Christensen fortsætter sin " ne 
serie af  kampvogne fra Tamiya, denne gang 
en Cromwell i 1/48.

Casper Dahm havde medbragt tre af  
sine ! otte civil! y i 1/144, bl.a. Revells Air-
bus A-340 i Wiener Philharmoniker bema-
ling. Torben Klein viste os fem modeller, 
hvor af  de " re var lavet helt eller delvist 
med 3D print, bl.a. en " n lille illustration 
af  H.C. Andersens eventyr Fyrtøjet

Billeder af  de deltagende modeller kan 
ses på ipms.dk og på Facebook. Næste 
kvartårskonkurrence (nr. 3/2020) er i 
september på Nyboder Skole.

Peter Nellemanns vinder-diorama i klasse C
Flot 1/48 diorama med masser af liv
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Kvart!rskonkurrence

februar 2020

Fotos/Photos:
Peter Kristiansen 

Kvartårskonkurrencen i februar var
velbesøgt. Der var også mange

• ne modeller på bordene.

Øverst er det Casper Dahms 1/144 Airbus 
A-340 i Wiener Philharmoniker bemaling

Til venstre ses Per Nielsens model i 1/35, 
der tog 2. pladsen i klasse A.

Det er en M19 fra Merit,
der trækker en M12 fra Academy

Nederst t.v. har vi vinderen i klasse A,
en 1/9 buste af Frank Bourne fra Rorke's 

Drift i 1879. Det er Brian Petersen,
der er manden bag denne • otte buste

Nederst til højre er det Flemming Hansens 
1/48 Draken fra det • nske • yvevåben,

der vandt i klasse B
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Lockheed P2V Neptune

Denne P2V-7 er fra VP-31 baseret på
NAS North Island, San Diego i Californien.

Billedet er taget i 1964
Foto: Via Internettet (Lockheed)

Her har vi en DP-2E, BuNo 128352 fra VC-3.
Man ser tydeligt walkways på vinger og haleplaner
Foto: Via Internettet (replica in scale)


