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Sir Douglas Bader og Hawker Hurricane

Tre billeder af Hawker Hurricane 
markerer begyndelsen til en
spændende artikel.

Øverst er det en Mk.II fra 
Flying Legends i Duxford

I midten og nederst er det museums-
eksemplarer der er udstillet på
Imperial War Museum i Duxford

Fotos: Per Tardum
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Formandens side
Jeg sidder her på en dejlig solbeskinnet onsdag i slutningen af  
oktober og funderer på hvad jeg skal skrive til jer i min formands-
side. Som altid, så plejer jeg at læse min side fra samme tid sidste 
år, mest så jeg får husket at gå de forskellige ting igennem, der 
berører vores fælles hobby.

A !ysninger
I år er bare anderledes, for alle tiltag hvor vi kan mødes er blevet 
a! yst. Først så skulle der have været afholdt Aros Open i sep-
tember, dette blev så grundet fare for smittespredning ! yttet til 
den 7-8. november; men nej, det blev så også a! yst for i år. Der 
skulle også i weekenden d. 24-25. oktober have været C-4 Open 
i Malmø, dette blev også a! yst.

Så var der et lille håb for at Hobbymessen i Rødovre kunne 
have været afholdt; men igen selvom arrangøren havde været 
kreativ og fået tilladelse, så stoppede Rødovre kommune for ar-
rangementet, så alt i alt så har det været en jammer med a! ysning 
overalt. Det er ikke bedre ude i Europa, her er det kun er meget 
små lokale arrangementer der er gennemført. Alle store arrange-
menter er a! yst.

Lyspunkter!-!og!dog"
Nu skal det ikke være så negativt alt sammen. Vi har fået gen-
nemført lidt, både vores møde i august hos Jacob, samt to regulære 
møder på skolen. September mødet var den anden kvartårs kon-
kurrence samt bladudlevering og almindelig ”come together”. Det 
var et rigtigt godt møde med pænt fremmøde og mange modeller 
i konkurrencen, et godt IPMS-møde.

Oktober møde blev forskudt en uge og  det var vores redaktør 
Lars, der afholdt sit foredrag om hvad der kan bygges af  modeller 
omkring befrielsen i maj 1945. Det skulle oprindeligt have været 
afholdt til mødet i april; men var udskudt til oktober. Der var ikke 
så mange der kom, så Lars har lovet at gentage foredraget til april 
næste år, hvor det er mere aktuelt og forhåbentlig, så er der ikke 
så mange restriktioner som nu.

Restriktionerne har også betydet at mødet til november med 
konkurrence var blevet a! yst, så årets Figur bliver beregnet på 
basis af  de to kvartårs konkurrencer der har været afholdt. Vores 
generalforsamling i januar er blevet udskudt til et senere tidspunkt, 
hvor restriktionerne er fjernet, og vi atter kan mødes. 

Dato for generalforsam-
lingen kommer så snart vi 
ser en mulighed for det. Følg 
med på IPMS-forum og på 
Facebook.

Fordelen ved at ! ytte ge-
neralforsamlingen er at vi som 
bestyrelse ikke har modtaget 
nogen forslag at behandle og 
at foreningen hviler så meget 
i sig selv, at der ikke er nogen 
krav på forandring blandt 
medlemmerne.

Vores budget for året 2020 er en smule overskredet, da det 
har kostet ekstra at udsende bladet en gang med PostNord og to 
gange med en løsning, hvor bladene sendes som pakke til vores 
medlem Kai i Estland, som så sender dem retur til jer med en 
billigere portosats fra Estland.

Under normale omstændigheder så har vi overdraget bladene 
direkte til Kai når han har været på besøg i Danmark. Med pakke-
løsningen så er det blevet pakkens pris dyrere at udsende bladene 
med Kai. Det skal lige nævnes at det stadig er 1/3 dyrere at sende 
med PostNord som vi gjorde i maj.

2021!i!øvrigt
Vores plan for møder i foråret 2021 ligger fast. Februar vil der 
være bladudlevering og årets første kvartårs konkurrence, marts 
mødet er foredrag, hvor jeg håber at Steen Andersen (kendt fra 
historiske programmer på TV) vil komme og holde et indlæg om 
”hvorfor han mener at Sherman kampvognen var den bedste 
kampvogn under anden verdenskrig”.

April måned vil Lars gentage sit foredrag om ”Befrielsen, hvad 
kan der bygges?” og maj måned der er der igen kvartårs konkur-
rence og bladudlevering.

NB" Dette kan blive ! yttet lidt rundt for at vi kan holde ordinær 
generalforsamling i løbet af  foråret.

Jeg har til dette nummer ud over et par byggesæt anmeldelser 
også begået en større anmeldelse om Valiant Wings Publications, 
som jeg håber I vil læse, det er et meget spændende forlag.

INDKALDELSE TIL ORDINáR

GENERALFORSAMLING
Hermed indkaldes til ordinær generalforsamling

Datoen!er!p.t.!ukendt!pga.!Corona-tiltag.
Så!snart!det!er!muligt!kommer!datoen!via!Forum!og!Facebook.

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

guidance of wise menº
Sir!Douglas!Bader

Frit!oversat!”Regler!er!til!for!at!blive!adlydt!af !fjolser!og!vejlede!de!kloge”.

Tekst og modelfotos: Per Tardum

H ar man haft den mindste interesse 
for Battle of  Britian kan man ikke 
undgå at have hørt om Douglas 

Bader. En af  de måske mest berømte bri-
tiske piloter og på rigtig mange måder et 
ret usædvanligt menneske.

Douglas Bader, helt korrekt Sir Douglas 
Robert Steuart Bader, CBE, DSO & Bar, 
DFC & Bar var britisk ! yver es, som igen-
nem sin karriere opnåede 22 nedskydnin-
ger, 4 delte nedskydninger, 6 mulige og 11 
beskadigede.   

Douglas!Bader!
Bader blev født d. 21. februar 1910 i det 
nordlige London, som søn af  Frederick 
Bader og Jessie Scott-Mackenzie.

I den første del af  sit liv boede han hos 
familie på Isle of  Man imens hans forældre 
var i Indien, i en kortere periode boede 
han dog i Indien sammen med dem, før 
familien rejste tilbage til Storbritannien.

Han blev mobbet af  sin storebror, 
som moderen favoriserede og det siges at 
broderen engang med vilje skød Douglas i 
skulderen med et luftgevær. Faderen døde 
som følge af  skader han pådrog sig under 
Første Verdenskrig, og Douglas blev op-
draget af  en stedfar.

Formodentlig på grund af  broderens 
mobning udviklede Bader sig til en aggres-
siv slagsbror. I 1923 # k Bader et stipen-
dium til St. Edwards college i Oxford og 
da han afsluttede sin uddannelse, var hans 
personlige karaktertræk ret tydelige. Han 
var udtalt konkurrence orienteret, han var 
en type som ville vinde for enhver pris, han 
ønskede at lede, havde en ekstrem selvsik-
kerhed (som muligvis dækkede over hans 
ensomhed) og ikke mindst et kæmpe behov 
for at bevise sit værd. 

Bader fik sin interesse for flyvning 
igennem en onkel som var of# cer i RAF og 
han blev optaget på Royal Air Force college 
Cranwell, i Lincolnshire i 1928.

Han udmærkede sig i forskellige sports-
grene, herunder hockey og boksning. På 
Cranwell var motorsport ikke velset, der 
var en vis tolerance men bestemt også 
grænser. Bader deltog i det hele, motor-
cykel, racerbiler og race i et omfang hvor 
antallet af  gange han blev fanget, var tæt 
på at få ham smidt ud.

Medvirkende til dette var også, at han 
ikke klarede den faglige del særlig godt, 
bl.a. endte han som nummer 19 ud af  21 i 
sine eksamener.

Hans overordnede (CO) Air Vice-
Marshal Frederick Halahan gav ham en 
”privat” advarsel omkring hans opførsel 
hvilket rettede ham lidt ind.

Han ! øj første gang 13. september 
1928 i en Avro 504 og allerede efter 11 
timer og 15 minutter ! øj han solo d. 19. 
februar 1929. 

Douglas Bader # k sin of# cersbestalling 
26. juli 1930 som Pilot Of# cer, hvorefter 
han kom til No. 23 Squadron RAF baseret 
på Kenley i Surrey, hvor man ! øj Gloster 
Gamecocks og lidt senere Bristol Bulldogs.

Imens han var ved 23. Squadron ud-
viklede han sig til noget af  en vovehals og 
han deltog ofte i illegale og farlige stunts. 
Bulldogs var med en tophastighed på knap 
290 km/t særdeles hurtige for sin tid. Flyet 
havde dog visse begrænsninger, bl.a. var 
! yet ikke retningsstabilt ved lav hastighed 
hvilket kunne gøre luftakrobatik særdeles 
farligt. Der var strenge ordrer om at enhver 
form for luftakrobatik under 600 m var 
forbudt.

Bader opfattede ordren som vejledende 
snarere end noget skulle overholdes. Efter 
en skydeøvelse hvor Bader kun scorede 
38% imod målet blev han hånet af  piloter 
fra en konkurrerende enhed, No. 25 Squa-
dron. Det # k Bader til at starte for at lave 
luftakrobatik, formodentlig for at hævde 
sig. Statistikken var dengang at 7 ud af  23 

ulykker skyldtes at piloter ikke overholdt 
reglerne.

Chefen for 25 Squadron mente at Ba-
der, hvis han havde været i hans eskadrille, 
skulle stilles for en militær domstol hvor-
imod Bader’s egne chefer gav lidt mere spil-
lerum og fastholdt at piloterne selv skulle 
lære og anerkende deres begrænsninger. 

Styrt
Der var en del konkurrencer imellem RAF-
eskadriller. No.23 Squadron havde vundet 
en Hendon Air Show titel i årene 1929, 30 
og 31 og Bader begyndte at træne for at 
vinde titlen igen i 1932.

Efter at to piloter havde mistet livet 
blev de deltagende piloter advaret om ikke 
at øve luftakrobatik under 610 m højde, 
og til enhver tid holde sig over 150 m. På 
trods af  advarslerne forsøgte Bader under 
et besøg på Woodley ! yveplads forskellige 
manøvrer i lav højde.

Han ! øj en Bristol Bulldog (Mk.IIa 
s/n K1676), formodentlig udfordret a la 
”du tør ikke”. Under et forsøg på at lave 
en langsom 360o rulning (Slow Roll) ramte 
den ene vinge jorden og Bader styrtede. En 
Slow Roll er ikke som sådan en svær eller 
farlig manøvre, forudsat at man respekterer 
det pågældende ! y’s (og egne) egenskaber. 
Bulldog var som tidligere nævnt ikke særlig 
retningsstabil ved lave hastigheder.

Slow roll indebærer at man langsomt 
drejer ! yet om sin egen akse ved hjælp 
af  balanceklapperne. Slow roll kan nemt 
medføre at ! yet ”falder ud” af  manøvren 

Douglas Bader som chef for 242 Sqn på 
Duxford i september 1940.
Foto: © IWM CH 1406
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så piloten skal sørge for at have tilstrækkelig 
højde i tilfælde af  at det sker. Er man for 
langt nede kan det få fatale konsekvenser. 

Bader # k svære skader, og på hospitalet 
måtte man umiddelbart amputere hans 
højre ben over knæet, og dagen efter det 
venstre lige under knæet.

Douglas skrev lakonisk i sin logbog: 
”Styrtede i langsomt rul nær jorden, dårligt 
show”.  Bader var bedøvet i ! ere uger, og 
hans første erindring var en sygeplejerske 
som tyssede på en anden ”dæmp dig, der er 
en dreng herinde som er ved at dø”.  Men 
Bader overlevede, han # k to benproteser 
og efter et år havde han lært sig at gå, uden 
brug af  stok eller krykker.

Han havde ikke opgivet at ! yve og han 
# k i juni 1932 chancen for at ! yve en Avro 
504. En efterfølgende lægeundersøgelse 
konkluderede at han var egnet til aktiv 
tjeneste. Men året efter, i april 1933 # k han 
besked om at RAF havde ombestemt sig, 
da hans tilstand ikke var dækket af  regle-
menterne (King’s Regulations).

Bader forlod RAF i maj det år, tog et 
kontorjob i olieselskabet Shell og giftede 
sig. På trods af  kontorjobbet forfulgte han 
utrættelig ønsket om igen at komme til at 
! yve i RAF. ”Min gud, jeg bliver siddende 
på deres dørtrin indtil jeg kommer ind”.  

Tilbage!i!RAF
München krisen ændrede det hele. Luft-
fartsministeriet valgte at ignorere regle-
menterne og Bader var tilbage i RAF, han 
betegnede det selv som ”et mesterværk af  
vedholdenhed”.

Indledningsvis var der kun tale om 
et kontorjob hos Air Vice-Marshal Hala-
han som havde været hans chef  på RAF 
Cranwell.

Halahan gjorde sin ind! ydelse gælden-
de og bad Central Flying School, Upavon 
om at vurdere hans evner. Så den 18. ok-

tober 1939 blev han testet og fundet egnet. 
Ikke uden udfordringer, men i november 
1939 # k han sit certi# kat tilbage og blev 
sendt på et genopfriskningskursus for at 
lære at ! yve moderne ! y(")

Den 27. november 1939, otte år efter 
sit uheld ! øj han Avro Tudor. Djævlen sad 
stadig i ham og han kunne ikke modstå at 
vende ! yet på hovedet, i mindre end 200 
m højde. Han fortsatte til Fairey Battle og 
Miles Magister for til sidst at ! yve Hur-
ricane og Spit# re.

I januar 1940 blev Bader sendt til 
19 Squadron på RAF Duxford som ! øj 
Spit# re. (Eskadrillen var i øvrigt den før-
ste enhed som havde modtaget Spit# re). 
Imens han var hos 19 Squadron styrtede 
han med en Spit# re, under starten havde 
han glemt at ændre propeller indstillingen. 
Han overlevede, men havde svært ved at gå. 
Han konstaterede at begge hans benprote-
ser var bukket og konkluderede, at hvis han 
ikke havde haft proteser ville han uden tvivl 
have mistet benene ved denne lejlighed. 

Bader blev forfremmet, først til Flight 
Lieutenant og efterfølgende til Flight 
Commander ved 222 Squadron, hvor han 
også ! øj Spit# re.

Her oplevede han sine første luftkampe 
over Dunkirk, hvor briterne forsøgte at 
evakuere deres tropper. 1. juni 1940 skød 
han en Bf-109 ned, og senere en Bf-110 
(Bader havde dog hævdet at have skudt 
fem ! y ned den dag).

På grund af  hans indsats over Dunkirk 
blev Bader igen forfremmet og # k sidst i 
juni kommandoen over 242 Squadron på 
RAF Coltishall, hvor han ! øj Hurricane. 

Enheden bestod hovedsagelig af  cana-
diere som havde oplevet store tab under 
slaget om Frankrig, hvad der havde påvir-
ket moralen. Det lykkedes dog Bader at få 
enheden kampklar i juli hvor den indgik i 
12 Group på Duxford.

Bader fortsatte med en række ned-
skydninger under Slaget om England og 
blev dekoreret to gange i perioden frem 
til december, først modtog han Distin-
guished Service Order (DSO) og senere 
Distinguished Flying Cross (DFC). I pe-
rioden havde Bader benyttet tre forskellige 
Hurricane Mk.I , P3061, P3090 og V7467. 
Sidstnævnte møder vi senere. 

I marts 1941 blev Bader igen forfrem-
met, denne gang til fungerende Wing 
Commander og samtidig for! yttet til RAF 
Tangmere. Her # k han kommandoen over 
145, 610 og 616 Squadrons, alle udstyret 
med Spit# re.

Douglas Bader førte sin Wing ind 
over Nordfrankrig, i såkaldte Circus ope-
rationer, som betegnede en kombination 
af  mellemtunge bombemaskiner med 
jager eskorte. Formålet var at binde tyske 
enheder, som ellers ville blive indsat på 
Østfronten.

En af  goderne ved at være Wing 
Commander var at have et dedikeret ! y 
med ens initialer, Bader ! øj derfor med 
kendetegnene D B. Selvom eskadrillerne 
i hans Wing begyndte at skifte til Spit# re 
Mk. Vb som var bevæbnet med to 20 
mm kanoner og # re .303 maskingeværer 
foretrak Bader at ! yve en Mk.Va, han var 
af  den opfattelse denne type med otte 
maskin geværer var mere ødelæggende 
imod jagere.

Baders kampmissioner blev hoved-
sagelig udkæmpet imod Bf  109’ere over 
Nordfrankrig og den Engelske Kanal. Den 
7. maj skød han én Bf  109 ned og muligvis 
en mere. Den fjendtlige formation tilhørte 
Jagdgeschwader 26 som denne dag blev le-
det af  det tyske es Adolf  Galland som ved 
den lejlighed # k sin 68. sejr. Bader skulle 
møde Galland 94 dage senere.

Den 21. juni skød Bader yderligere en 
109’er ned og igen dem 25. juni to mere. 
Den følgende måned var endnu mere 
succesfuld. Den 2. juli blev han tildelt en 
bjælke til sit DSO, senere på dagen skød 
han en Bf  109 ned og beskadigede yderli-
gere en. Den 4. juli, en Bf  109 som muligvis 
nedskudt, den 6. juli yderligere én Bf  109 
skudt ned. Imellem 24. marts og 9. august 
! øj Bader i alt 62 ”# ghter sweeps” ind over 
Nordfrankrig. 

Skudt!ned
Den 9. august ! øj han Spit# re Mk.Va s/n 
W3185 ”D-B” på en offensiv patrulje over 
Nordfrankrig, ved denne lejlighed uden 
hans sædvanlige wingman/nummer to 

Douglas Bader, kigger her sammen med
et par andre piloter på kunst på næsen af 
Bader's Hurricane på Duxford, sep. 1940
Foto: © IWM CH 1412
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Alan Smith, hvilket muligvis var medvir-
kende til de følgende begivenheder. 

Umiddelbart efter at Baders sektion 
krydsede den franske kystlinje opdagede 
man 12 Bf  109 ca. 900 m under dem på 
samme kurs. Bader dykkede for stejlt og for 
hurtigt til at kunne sigte, og han undgik kun 
lige at kollidere med en af  dem.

Han fladede ud i 7.300m og fandt 
at han var alene, adskilt fra sin sektion. 
Han overvejede at vende hjem, da han 
observerede tre par Bf  109’ere foran sig. 
Han droppede ned under dem og skød en 
af  dem ned på kort afstand. Han havde 
netop åbnet ild imod yderligere en, da 
han bemærkede de to på hans venstre side 
drejede imod ham.

På dette tidspunkt besluttede han, at 
det var bedre at vende hjem. Men han 
lavede muligvis en fejl ved at dreje bort 
fra dem og Bader troede at han kolliderede 
med den bagerste af  de to, som havde 
forsat ligeud. Hans ! y var knækket over 
lige bag cockpittet og han mistede hurtigt 
højde i et langsomt spin.

Han smed canopyet, fjernede sikker-
hedssplitten fra sin sikkerhedssele og lod 
luftstrømmen trække ham ud at cockpittet. 
På det tidspunkt konstaterede at den ene 
af  hans benproteser sad i klemme. Således 
halvt ude af  cockpittet, men stadig forbun-
det med ! yet fortsatte han ned indtil han 
udløste sin faldskærm, hvilket # k stroppen 
på hans protese til at knække, og han blev 
trukket fri af  ! yet i ca. 1.200m højde.

Bader noterede sig ”…jeg ! ød i sol-
skinnet over de spredte hvide skyer, jeg 
hørte et ! y da jeg faldt igennem skyerne, 
en Bf  109 ! øj forbi”. 

De!andre!versioner
Selvom Bader i mange år troede fuldt og 
fast på at han var kollideret med et tysk ! y 
er der to andre mulige forklaringer.

Den ene at en Bf  109 skød ham ned, 
eller alternativt, han blev ramt af  egne ! y 
(Blue on Blue som det hedder i dagens 
termer).

Tab som følge af  egen ild er bestemt 
ikke usædvanligt og udgør et sted imel-
lem 2-20% afhængig af  tidsperiode og 
kon! iktens karakter. Se f.eks. en række 
eksempler på  https://en.wikipedia.org/
wiki/List_of_friendly_# re_incidents .

Ét kendt nyligt eksempel som omfat-
tede danske enheder fandt sted 26. septem-
ber 2007, i Helmand, Afghanistan, hvor 
britiske styrker igennem 1½ time affyrede 
6-8 Javelin missiler imod en enhed fra 
Livgarden som mistede to mand).

Undersøgelser viser at tyskerne ikke 
mistede nogen 109’er som følge af  kol-
lision på den pågældende dag. Der er også 

tvivl om den tyske pilot som kunne have 
skudt ham ned, Feldwebel Max Meyer 
fra II./JG 26. Kun to tyske piloter blev 
tilskrevet en sejr, en Leutnant Kosse fra 
5./JG 26 og Meyer. Adolf  Galland, Ge-
schwaderkommodore, gennemgik samtlige 
rapporter for at fastslå hvem som skød 
Bader ned. Ingen af  dem passede med 
Bader’s forklaring. Kosse’s beskrivelse 
passede kun på nedskydningen af  en vis 
Sergent Haydon fra 452 Squadron.

I 2003 skrev en britisk historiker, 
Andy Saunders bogen ”Bader’s last ! ight”.
Saunders forskning pegede på at Bader var 
blevet ramt af  sine egne, skudt ned efter at 
han var blevet adskilt fra sin egen eskadrille.

RAFs egne kilder indikerer at Bader 
blev skudt ned af  Flight Lieutenant ”Buck” 
Casson fra 616 Squadron, som hævdede at 
have skudt en Bf  109 ned, denne mistede 
hele halepartiet og piloten sprang ud i fald-
skærm. Casson blev i øvrigt selv skudt ned 
kort efter og taget til fange. Casson nævnte 
også at han observerede, at piloten kæm-
pede et stykke tid for at frigøre sig fra ! yet.

Bader ! øj bagerst i den tyske forma-
tion og hans egen enhed befandt sig på 
den modsatte side af  tyskerne. Casson 
havde kun få sekunder til at skyde, og han 
identificerede fejlagtigt Baders Spitfire 
som en Bf  109. I maj 1945 forklarede Cas-

son situationen i et brev til Bader. Brevet 
blev senere offentliggjort men i en stærkt 
editeret version, det fremgik ikke mere at 
brevet var fra Casson til Bader ligesom hele 
afsnittet som handlede om at halepartiet 
knækkede af  og at piloten kæmpede for at 
komme ud af  ! yet, var udeladt.

Saunders fastslog at det ikke var 100% 
bevis, og at det ville være en hjælp hvis 
man kunne # nde Baders Spit# re. Et højst 
usandsynligt forehavende på trods at man 
stadig dengang og nu # nder vrag fra Anden 
Verdenskrig rundt omkring. Man havde 
faktisk i 2004 fundet vraget af  en Spit# re 
i det pågældende område, indeni var en ! y-
verhjelm mærket DB. Men ammunitionen 
i ! yet var 20 mm granater (Bader ! øj en 
Mk.Va) og vraget blev senere identi# ceret 
som en Mk.IX, styrtet ned i 1943.

Bader’s ! y er aldrig fundet, det er rime-
ligt at antage at det faldt fra hinanden under 
den sidste del af  styrtet, hvilket understøt-
tes af  at Baders kunstige ben faktisk blev 
fundet midt på en mark i området. Der står 
sagen den dag i dag.  

Landingen
Bader selv landede i rimelig god behold og 
blev taget til fange, ikke uden et vist drama 
fordi tyskerne ikke umiddelbart troede på 
at Bader, med begge ben amputeret, kunne 

Her er interiøret samlet og malet, klar til 
at montere overvinge og fuselage
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være jagerpilot. Kort tid efter mødte han 
Adolf  Galland, som han blev venner med.

Tyskerne behandlede generelt Bader 
med respekt og efter at han var udskrevet 
fra hospitalet i Saint-Omer inviterede Gal-
land og hans piloter Bader til at besøge 
dem på deres base. Bader # k lejlighed til at 
sidde i Galland’s personlige Bf  109. Bader 
spurgte hø! igt om der var mulighed for at 
tage ! yet op, bare en prøvetur rundt om 
pladsen. Ikke overraskende afslog Galland, 
om end med et smil.

Et!nyt!ben
19. august 1941 arrangerede Adolf  Gal-
land med tilladelse fra Hermann Göring 
en kort våbenhvile, som tillod en Bristol 
Blenheim IV (s/n R3843) fra 18 Squadron 
at over! yve den tyske ! ybase ved St. Omer 
med det formål at nedkaste en kasse med 
et nyt ben.

Tyskerne var ikke imponeret over det 
videre forløb da ! yet efterfølgende fort-
satte sin mission og angreb tyske stillinger 
i Nordfrankrig.

Bader mødte først Galland igen efter 
krigen, i midten af  1945, hvor han og bl.a. 
Hans-Ulrich Rudel ankom til RAF Tang-
mere som krigsfanger. Det siges at Bader 
ved denne lejlighed arrangerede at Rudel, 
som havde mistet højre ben i februar 1945, 
blev udstyret med en benprotese. 

Krigsfange!og!ud!af !RAF
På trods af  sit handikap forsøgte Bader 
at ! ygte ! ere gange. Første gang allerede 
imens han lå på hospitalet i Saint Omer.

Igennem de næste år var han ret ir-
riterende for tyskerne bl.a. ved gentagne 
gange at forsøge at ! ygte bl.a. en gang fra 

Stalag Luft III B i Sagan, hvor forsøget 
blev opdaget af  en pilot fra JG 26 som 
kom forbi og ville hilse på Bader. Da han 
bankede på døren, var der intet svar, så 
han slog alarm og Bader blev fanget efter 
et par dage.

Bader blev også ”brugt” til at transpor-
tere jord i hans kunstige ben, når fangerne 
arbejdede på at grave tunneller. Tyskerne 
var så trætte af  Bader at de på et tidspunkt 
truede med at tage hans benproteser fra 
ham. Til sidst blev Bader sendt til det 
topsikrede Colditz slot nær Leipzig hvor 
han opholdt sig indtil han blev befriet af  
amerikanske enheder 15. april 1945.

Bader fortsatte sin karriere i RAF efter 
sin hjemkomst. Han # k også æren at lede 
den første Battle of  Britain over! yvning 
over London 14 september 1945, hvor han 
! øj i spidsen for 300 ! y.

I en periode var han chef  for Fighter 
Leaders School på RAF Tangmere og han 
blev forfremmet til Group Captain. Men 
desværre for Bader havde opgaverne for en 
jagerpilot ændret sig og han brugte nu det 
meste af  sin tid på at undervise i angreb 
imod jordmål og i samarbejde med land-
styrker. Desuden syntes de øvrige ledere på 
Tangmere at Bader var lidt ”out of  date”.

Bader begyndte at miste interessen for 
yderligere karriere i RAF og forlod endeligt 
RAF i juli 1946 hvorefter han genoptog sit 
job i Shell (som skulle blive til Royal Dutch 
Shell). Bader sad i det britiske parlament i 
en periode, og han stoppede aldrig med at 
argumentere for hjælp til handikappede, en 
indsats for hvilken han blev adlet i 1976. 

Han fortsatte med at ! yve indtil han 
i 1979 af  helbredsmæssige årsager blev 
tvunget til stoppe, på det tidspunkt havde 

han ! øjet i alt 5.744 timer. Bader døde af  
et hjertetilfælde 5. september 1983, dagen 
efter en middag til ære for Air Marshal Sir 
Arthur Harris, også kendt som ”Bomber 
Harris”. 

Hawker!Hurricane,

85!år!jubilæum!i!år
Imens jeg skriver på dette for at bliver klar 
til IPMS-Nyt deadline og det kommende 
redaktionsmøde går det op for mig, at det 
næsten på dato er 85 år siden Hurricane 
prototypen ! øj for første gang, helt kon-
kret den 6. november 1935.

Alle kender formodentlig hørt om 
Hawker Hurricane, for de få hvor det ikke 
er tilfældet vil det være langt nemmere 
at lave en hurtig søgning på nettet så det 
er næppe ulejligheden værd at skrive en 
længere afhandling. Så blot hovedtræk og 
lidt fun facts.

Hawker Hurricane er et af  de ikoniske 
britiske ! y fra Battle of  Britian. Udvik-
lingen af  det der skulle blive til Hurricane 
begyndte i 1933, da det begyndte at stå 
klart at udviklingen af  datidens biplaner 
havde nået grænsen og at monoplaner var 
vejen frem.

I oktober 1934 havde man et grundlæg-
gende design klar og prototypen K5083 
! øj første gang 6. november 1935. I juli 
1936 blev ! yet uformelt døbt Hurricane 
af  King Edward VIII under et besøg på 
Martlesham Heath.

Den første enhed, 111 Squadron, 
modtog sine første Hurricanes i december 
1937 og da Anden Verdenskrig brød ud 3. 
september 1939 var i alt 8 eskadriller i RAF 
udstyret med Hurricanes. Produktion og 
udvikling fortsatte igennem krigen og Hur-
ricanes kæmpede på alle krigsskuepladser. 

For at dække et udtalt behov hos Royal 
Navy for et moderne hangarskibsbaseret 
jager! y blev et antal Hurricanes allokeret 
til Fleet Air Arm/FAA. Tidligt i 1941 blev 
de første 50 konverteret til Sea Hurricane, 
indledningsvis uden landingskrog og til 
brug på CAM skibe (Catapult Aircraft Mer-
chantman) hvor de gik under betegnelsen 
”HurryCats”.

Ved Anden Verdenskrigs afslutning 
var Hurricane stort set forsvundet fra 
front linjen i RAF. Hurricane fortsatte dog 
i tjeneste ved andre ! yvevåben bl.a. Irland, 
Portugal, Sydafrika og Iran. Det indiske 
! yvevåben havde mindst én Hurricane 
Mk.XII i tjeneste så sent som 1953. 

Produktionen sluttede i 1944 efter at 
der var fremstillet 14.583 Hurricanes af  
alle typer (ref. BAE-Systems), og ud over 
Storbritannien blev Hurricane produceret 
i Canada, Belgien og Jugoslavien. De sidst 

Her er krop og vinger klar til at blive samlet. Man kan godt fornemme de to trin, hvor den 
forreste del af kroppen placeres ovenpå vingerne og den bagerste del imellem vingerne
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producerede var s/n LF363 og PZ865, 
sidstnævnte, en Mk.IIc, blev navngivet 
”last of  the many”. Hawker beholdt selv 
! yet som blev brugt til forskellige test og 
evalueringsformål. Det ! øj blandt andet 
som chase plane for Hawker P.1127 som 
skulle blive til Harrier.

Både LF363 og PZ865 er bevaret og 
opereres i dag af  BBMF (Battle of  Britain 
Memorial Flight). Der er over 40 Hur-
ricanes som har overlevet frem til i dag 
og mindst 17 af  disse i ! yvedygtig stand; 
og der # ndes desuden mindst 4 Sea Hur-
ricanes rundt omkring i verden, den ene er 
s/n Z7015 som jeg kender fra Shuttleworth 
Collection. 

Som en målestok for Baders berøm-
melse ! øj LF363 igennem 20 år bemalet 
som V7647, den Hurricane som Bader ! øj 
i 242 Squadron under Battle of  Britain. 
En anden Hurricane Mk.II ! yver eller har 
! øjet i USA i en tilsvarende bemaling. 

Projektet:
1/48!Hawker!Hurricane!Mk.I
LE-D!-!V7476
Jeg har kigget på citatet fra Bader igennem 
! ere år. Det hænger på en væg på min 
arbejdsplads (paradoksalt nok en stærkt 
reguleret virksomhed) og det har altid pir-
ret mig en smule.

Jeg havde besluttet at bygge et af  Ba-
ders ! y en dag når jeg fandt et egnet sæt. 
Dér kom Air# x ind i billedet. Air# x Hur-
ricane Mk.I (A05127) har fået rigtig gode 
anmeldelser og sættet går for at være den 
bedste Hurricane uanset skala.

Det blev udgivet i 2015 og efter-
følgende i ! ere forskellige versioner. Sættet 
indeholder dele til alle versioner som Air# x 
har udgivet; Hurricane Mk.I, Sea Hurricane 
Mk.Ib samt Hurricane Mk.I Trop. 

Projektet omfattede nærmest rutine-
mæssigt cockpit æts og sikkerhedsseler 
fra Eduard. Denne gang tilføjede jeg også 
canopy masker og camou! age masker, lige-
ledes fra Eduard, Extradecals sæt X48144, 
som indeholder Baders s/n V7467 / LE 
D, samt Lifecolor’s farvesæt ”RAF - Battle 
of  Britain ”.

Jeg havde også fået fat i Modelers 
Data File $22 $The Hawker Hurricane”. 
MDF-bøgerne er en udmærket reference, 
de indeholder sædvanligvis en historisk 
gennemgang af  emnet med godt billed-
materiale, farveplancher og stregtegninger. 
Der er også en beskrivelse af  byggesæt og 
tilbehør i forskellige skalaer.

Man skal købe bøgerne som reference, 
ikke for det modelrelaterede som af  gode 
grunde er forældet i det øjeblik bindet 
udgives.

Denne MDF blev udgivet første gang i 
1999, genoptrykt i 2013 og har selvfølgelig 
intet med om Air# x’s sæt fra 2015.

Sættet har en udmærket pasform og 
kræver kun almindelig omhyggelighed i 
byggeprocessen. Kvaliteten er generelt 
god med en ganske ubetydelighed af  ! ash, 
plastikken er lidt blød hvilket kræver var-
somhed ved slibning og man kommer til 
at håndtere to sink marks på hver side af  
sideroret som er lidt akavede at komme til 
at spartle ordentligt.

Byggevejledningen starter ikke over-
raskende med cockpittet. Men hvis man 
vil spare sig for en del fnidder med at få 
de respektive cockpitdele og vingespær 
til at sidde i korrekt vinkel, kan man med 
fordel starte med trin 13, 14 og 15 og så 
arbejde sig baglæns til trin 1, 2 og 3 som 
samler sæde og rygpanser. Man skal lige 
huske at montere tryk! aske (del D46 og 
D47) i hjulbrøndene imens man stadig har 
plads til det.

Fordelen ved denne tilgang er, at det 
er væsentlig lettere at samle interiøret, 
cockpit rammerne og hjulbrønde, og man 
kan male det hele på én gang. Air# x angi-
ver Aluminium til det hele minus sæde og 
rygpanser som angives som cockpit green/
interior green.

Om det er 100% korrekt er et åbent 
spørgsmål, der er forskellige referencer 
som viser hele cockpittet i cockpit green, 
andre bekræfter Air# x’s farvevejledning. 
Jeg har ! ere gange spildt ubeskrivelig lang 
tid for at # nde ”det rigtige”, denne gang 
valgte jeg at gå med byggevejledningen.

Til aluminium brugte jeg Tamiya TS12 
som fungerede rigtig godt med en mørk 
wash og til cockpit green Tamiya XF71.

Når cockpittet er monteret, monteres 
de to vingeoverdele, men først skal man 
beslutte om man vil vise bevæbningen, 
Air# x leverer bundstykker og ammuniti-
onskasser til maskingeværerne i vingerne 
og dækslerne i oversiden af  vingerne er 
klargjort så man med en smule forsigtighed 
kan åbne dem. Det var ikke noget jeg havde 
appetit på så jeg skippede de næste 10 trin.

Den færdige model
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Fremme ved trin 30 samles vingerne, 
pasformen er # n og behovet for slibning 
var meget begrænset. Derefter kommer 
man til de to kropshalvdele som samles i 
trin 31. Air# x vil have at man monterer en 
plade (del B2) i den venstre forreste del 
af  kroppen samt instrumentpanelet før 
kropshalvdelene samles. En dry-run eller to 
er nødvendig for at sikre at de pågældende 
dele ikke forhindrer kropshalvdelene i at nå 
helt sammen og dermed skaber behov for 
# ller forskellige steder.

I alle tilfælde er det ikke nødvendigt 
at montere instrumentbordet før krop-
pen er samlet, der er rigelig plads nedefra. 
Jeg havde Eduard instrument panelet så 
alle støbte detaljer skulle slibes bort fra 
plastikdelen. Om det er kikset for Eduard 
eller Air# x er svært at sige, plastikdelen var 
en hel del større end æts delene.

Cockpitplancherne i Modelers Data 
File indikerer at det nok er Air# x som har 
været lidt for rundhåndet med plastikken. 
Efter at have fjernet 1/3 af  delen passede 
det hele # nt sammen og instrumenterne 
blev sat op nedefra.

Desværre er det ! otte resultat efter-
følgende stort set usynligt, da cockpit 
åbningen er meget smal.

Herefter samles krop og vinger. I 
stedet for en jævn kurve imellem krop 
og vingerod har Air# x lavet samlingen i 
to trin hvor den forreste del af  kroppen 
placeres ovenpå vingerne og den bagerste 
del imellem vingerne. Lidt svært at forklare 
på skrift, men med en smule omhu bliver 
samlingen stort set usynlig. Jeg placerede 
kroppen på vingerne og tapede den fast 

så en tynd lim ville være tilstrækkelig til at 
forsegle samlingen.

Efterfølgende monteres bagkroppens 
underside; som sagt er der dele til tre ver-
sioner, og Air# x har meget smart sørget 
for at der samlet set er 6 dele til forskel 
imellem de tre (8 hvis man regner propeller 
og spinner variationerne med). Faktisk er 
der tre dele som kan gøre sættet til en Sea 
Hurricane, og 3 andre som kan gøre den 
til en Hurricane Trop.

Jeg skulle bruge to dele til min Mk.I 
og disse passede så præcist, at der ikke var 
synlige samlinger. De efterfølgende trin 
handler om ror! ader og balanceklapper, 
Air# x har den her # kse idé at man skal 
kunne bevæge disse eller i det mindste vise 
dem ”in action”. Jeg valgte at montere alt 
i midt position. Herefter handler det om 
radiator og karburator og luftindtag. Også 
disse har super pasform, især radiatoren er 
meget ! ot og kan bygges åben eller lukket.

Understel og hjul blev gjort klar og 
lagt til side sammen med de øvrige reste-
rende små# ttings. Jeg maler og monterer 
først disse til allersidst (jeg er ekspert i at 
knække dem af  undervejs hvis de kommer 
på for tidligt).  

Jeg monterede forruden med Micro 
Kristal Klear og satte Eduard maskerne 
på denne og canopyet. I modsætning til 
forruden blev canopyet ikke en succes. 
Eduard-maskerne passede # nt, men havde 
en tendens til at løfte sig i hjørnerne. Jeg 
gav det indledningsvis et lag blank lak for 
at ”forsegle” maskerne og efterfølgende 
et lag aluminium for at repræsentere in-
derside farve.

Jeg glemte at male canopyet samtidig 
med at ! yet blev malet, men det nedslående 
resultat at jeg måtte opgive at få præcis 
samme Dark Green nuance. For så at føje 
spot til skade, da jeg fjernede maskerne, var 
aluminium krøbet ind under maskerne. Et 
forsøg på at slibe det væk med korn 1000 
og 1200 endte i katastrofe, og selv efter 
et rundhåndet lag Future endte resultatet 
langt fra tilfredsstillende. 

Bemalingen
Dette var første gang jeg forsøgte mig med 
LifeColor. Jeg havde som sagt anskaffet 
deres ”Battle of  Britain, Royal Air Force 
Colours” sæt.

Ud over Dark Green og Dark Earth 
indeholder sættet Sky, Light Green og 
Light Earth samt Grey Green. Sidstnævnte 
er cockpitfarven og de lyse farver er til de 
nederste vinger på biplaner. Sættet inde-
holder ikke Duck Egg Green, som ellers 
var undersidefarven i de tidlige faser af  
Battle of  Britain. Det er akrylfarver og de 
er særdeles velegnet til sprøjtemaling.

Blandingsforhold er altid lidt af  en 
kunst, men da jeg havde fået styr på den del 
(3 dele maling til 1 del fortynder – og fuldt 
skrald på kompressoren) virkede det rigtig 
godt. Pensel er en teoretisk mulighed, men 
jeg har ikke appetit på at prøve. Til Bader’s 
Hurricane skulle jeg dog kun bruge Dark 
Green og Dark Earth. Til Sky holder jeg 
indtil videre krampagtig fast i min Tamiya 
AS29 som jeg synes er et perfekt match.

Først malede jeg undersiden Sky og 
maskerede det hele. Oversiderne # k først et 
par lag Dark Earth og efter behørig tørretid 

Endnu et billede af den færdige model
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på det, og jeg har ikke kunne genskabe ef-
fekten efterfølgende. De blev stille og rolig 
trykket ned og resultatet går an, på afstand., 

Som det sidste blev propeller, un-
derstel, positionslys og landingslys samt 
canopy monteret, og antennewiren sat på. 

Afslutningsvis,!om!Bader
Undervejs i dette projekt er Douglas R.S. 
Bader vokset hos mig. Mit lille Hurricane 
projekt har taget sin tid og undervejs lige-
som i andre byggeprojekter har jeg tænkt 
meget over de historiske forhold og de 
menneskelige perspektiver.

Der er altid mere end én vinkel på men-
nesker. Bader var efter enhver målestok en 
helt, men ikke nødvendigvis vellidt af  alle. 
Mange som kendte Bader beskrev ham 
som arrogant, egoistisk og til tider direkte 
grov. Han kunne være forfærdelig overfor 
sine underordnede, hans ligestillede kunne 
ikke lide ham og hans overordnede fandt 
ham mildest talt besværlig og uregerlig.

Alligevel blev en tidligere pilot som ! øj 
i 242 Squadron i 1977 citeret for at sige: 
“Alt andet lige, jeg betragter Bader som 
en af  de mest fremragende personer jeg 
nogensinde har mødt, og en inspirerende 
leder”

Det siges at Bader under et besøg i 
München, som Adolf  Galland’s gæst, trådte 
ind i et lokale fyldt med ex-Luftwaffe pilo-
ter og udbrød ”My God, I had no idea we 
left so many of  you bastards alive”. ”Min 
gud, jeg vidste ikke at vi lod så mange af  
jer skiderikker overleve”.

I øvrigt en frase han som parlaments-
medlem også anvendte i forbindelse med 
en fagforeningskongres. Han havde særde-
les radikale synspunkter og brugte enhver 
lejlighed til at lufte dem. 

Tom Cleaver som nogen måske ken-
der fra Modeling Madness model forum 
mødte Bader i 1981, et år før Bader døde 
af  et hjerteanfald, til et arrangement sam-

men med to andre Battle of  Britain esser, 
Johnny Johnson og Robert Stanford-Tuck, 
som oplevede en decideret mørk side hos 
Bader som var dominerende og bevidst ir-
riterede overfor alle omkring ham. Tom # k 
mulighed for at spørge Stanford-Tuck som 
responderede ”That is just Douglas, like it 
or lump it. He never change”. Meningen 
er klar: ”Du kan lige så godt li’ det, for du 
kan ikke gøre noget ved det. Han ændrer 
sig aldrig”.

Bader blev også beskrevet som en 
fantastisk far (stedfar) og familiefar, og 
en ildsjæl som gjorde en kæmpe indsats i 
forskellige handikaporganisationer. 

Bader’s biogra#  er skrevet for mange 
år tilbage, af  en vis Paul Brickhill, ”Reach 
for the sky”. Jeg har ikke kunne få bogen 
men har fundet udsnit forskellige steder på 
nettet. Hvis man kan skaffe bogen, er den 
uden tvivl ulejligheden værd og helt på linje 
med f.eks. bogen om ”Yeager”.

Der er en anden biogra#  ”Bader’s War: 
Have a go at everything” skrevet af  histo-
rikeren S.P. Mackenzie. Denne beskriver 
hvorfor og hvordan han blev den mand 
han blev.

Bader er også citeret for en del andre 
kloge ting:

”Lyt ikke til dem som siger til dig at du 
ikke kan gøre det ene eller det andet. Det 
er vrøvl. Bestem dig, du kommer aldrig til 
at bruge krykker eller stok, og prøv alt. Gå 
i skole, deltag alt den sport som du kan. 
Rejs hvorhen du vil. Men lad dem aldrig, 
aldrig overbevise dig om at noget er for 
svært eller umuligt”.

”Hvis du har højdefordelen, sty-
rer du kampen”. ”Hvis du kommer 
ud af  solen, kan fjenden ikke se dig”.
”Hvis du venter med at skyde indtil du 
er meget tæt på rammer du sjældent ved 
siden af ”.

På rigtig mange måder et ret usædvan-
ligt menneske…

Her ses BBMF Hurricane IIc LF363
i 1971, forklædt som et • y fra 242 Sqn.

Foto: Ruth AS via wikipedia.org

kom Eduard camou-
flagemaskerne på 
hvorefter jeg sprøj-
tede de resterende 
lag Dark Green. 
Eduard maskerne 
har en rigtig god 
vedhæftning, måske 
lidt for god. Jeg var 
i hvert fald ikke im-
poneret da jeg for-
sigtigt fjernede dem 
og konstaterede at 
de løftede min Dark 
Earth med af  ! ere 
steder. 

Jeg har tidligere 
brugt masker fra 
AML og Montex uden nogen form for 
problemer så jeg var lidt overrasket over 
at Eduards sad så godt fast. Næste gang 
vil jeg forsøge mig med at reducere ved-
hæftningen ved lige at sætte de enkelte 
masker på min skæreplade for de kommer 
på modellen. 

Alle dele til understel blev sprøjtet 
TS12 og fik en efterfølgende en MIG 
Dark Wash.

Landingshjul, propeller og spinner 
blev sprøjtet Tamiya TS63 Nato Black og 
spidserne på propellerbladene markeret 
med gul.

Weathering holdt jeg på et minimum, 
billeder fra perioden viser ikke noget næv-
neværdigt slid på ! yene, de holdt formo-
dentlig ikke længe nok til at det blev udtalt.

Decals
Decals blev en kombination af  bl.a. sten-
cils fra sættet og Xtradecal. Der skal ikke 
kendingsmærker på undersiden så jeg nøjes 
med at give oversiderne et lag halvblank 
lak som forberedelse hvorefter decals blev 
placeret ved hjælp af  Micro Set/Sol. Mær-
kerne bliver lidt sprøde og skal behandles 
med respekt når de først sidder.

Fra sættet brugte jeg også de røde 
lapper som blev placeret over maskin-
geværmundingerne i forkanten af  vinger-
ne. Disse reagerede så # nt på Micro væs-
kerne at de trak sig helt ind i mundingerne 
hvad der ikke var meningen. Jeg besluttede 
at åbne mundingerne med en knivspids i 
stedet for at forsøge at redde noget. Alle 
panellinjer blev trukket op med en mørk 
grå pastel blyant og jeg tilføjede slidt slid 
og skrammer med en sølv pastelblyant. 
Til sidst # k det hele et lag Tamiya TS80 
Flat Clear.

Jeg oplevede til min skræk at Xtradecals 
mærkerne, især de store på vingerne, bob-
lede op da de kom i kontakt med Tamiya 
lakken. Jeg har ingen fornuftig forklaring 
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Bygning af sjñldnere britiske lastbiler fra 2.VK
Hvis!man!vil!bygge!noget!lidt!usædvanligt!i!forhold!til!de!main-stream!byggesæt,!der!

udgives,!så!er!det!med! lastbiler! ikke!mega-svært,!når!vi! taler!om! lad,!kassevogne!og!

chassisrammer.

Tekst og modelfotos: Martin P. Bendsùe

D e er for det meste sat sammen 
af  (næsten) ! ade plader og lige 
stænger, så hvis man har adgang 

til data om dimensioner, så kan materialer 
fra fx. Evergreen sagtens redde dagen og 
vejen.

I min optik er det stort set altid fø-
rerhuset, der er udfordringen. Her er det 
ofte sådan, at der ikke er nogle lige linjer 
og så er det ovenikøbet sådan at indtryk-
ket af  den endelige model ofte er utroligt 
sensitivt over for det visuelle indtryk af  
netop førerhuset.

Her reddes man så lidt af  et par pro-
ducenter af  førerhuse i resin, og når det er 
britiske lastbiler, # nder vi # rmaerne dér.

En producent fra Scotland kaldet 
Friend ship Models, (friendshipmodels.
co.uk) sælger konverteringssæt i 1:72/76 
(under mærket Wee Friends) og produ-
cerer bl.a. førerhuse til Austin K2/K3/
K6 lastbiler.

(Den ”klassiske” fremgangsmåde, se 
reference 1, side 13-14, er at kombinere 
et K6-førerhus fra Air# x’s Emergency Set 
med køler og kølerhjelm fra samme æskes 

Der # ndes kun få billeder af  Model 82 
fra krigens tid (se reference 3), mens der 
# ndes noget mere materiale om brug efter 
krigen. Mht. til data er det også noget tyndt, 
for eksempel noterer den ret fantastiske 
bog af  Les Freathy (reference 4), at der 
ikke er nogen information til rådighed om 
dimensioner og vægt. Men så kan man på 
rafweb.org (reference 5) # nde information, 
nemlig at bilens længde er 248 tommer 
(87,5 mm i 1:72), akselafstand er 162 tom-
mer (57,15 mm), og at der tale om en to-
akslet bil med træk alene på den bagerste 
aksel (der har dobbelthjul).

Fra billeder kan man så opmåle ladets 
længde, som jeg # k til 186 tommer (65 mm) 
(jeg ville have gættet på 192 tommer, da 
det ser ud til at være et standardmål, men 
man overraskes altid over den ekstreme 
variation i dimensioner af  britiske lastbiler; 
i 1:72 er det 2 mm, så det går jo nok).

Således beriget med information kan 
man så overveje, hvordan man ! ikker en 
model af  bilen sammen. Som sagt, så synes 
jeg, at den rigtigt vanskelige del af  et sådant 
bygge er førerhuset.

K2 - så får man kun én model ud af  sættets 
to modeller). Her skal vi dog se på nogle 
lidt mere eksotiske typer.

Model!1:!Kew!Dodge!GS!i!RAF-tjeneste
(Information i dette afsnit er baseret på 
reference 2)

Dodge Brothers ankom til England i 
1922, importerede amerikanske bilsæt og 
etablerede en produktionslinje i Fulham. 
Og i 1930’erne startede Maxwell Motors 
en samlefabrik for Chrysler i Kew, Surrey, 
England. Chrysler overtog Maxwell og 
flyttede senere Dodge Brothers (Stor-
britannien) ind i Kew-anlægget, hvor de 
lavede lastbiler med et langsomt stigende 
antal UK-dele. Disse biler blev kendt som 
Kew Dodges.

Under 2. verdenskrig brugtes Kew-
anlægget primært til at bygge RAF fly 
inklusive Halifax-bombe! y, men de produ-
cerede også et begrænset lastbilsortiment 
bl.a. af  typen 82, som fandtes i to udgaver 
med kort eller lang akselafstand og udsty-
ret med en såkaldt ”Flathead engine”, se 
Wikipedia.

KEW Dodgen ses her i dele undervejs 
i samleprocessen



13

En aften med mange søgninger på 
nettet faldt jeg over (endnu) en skotsk 
producent af  resin dele til lastbiler og 
varevogne, kaldet Road Transport Images 
(www.roadtransportimages.com), som 
producerer i 1:76/72.

Deres system er, at man separat be-
stiller henholdsvis førerhus, chassis, lad/
trailer/kasse og hjul.

Det giver uanede muligheder for kom-
binationer.

Hvis man baserer sig alene på # rmaets 
dele, ender man ofte i omegnen af  30£ for 
en model (ca. 250 DKK), hvilket er ganske 
normalt for resin-sæt, men ret meget dyrere 
end hvad man skal betale for modeller af  
normal plastik.

Jeg har her dog alene benyttet et fører-
hus fra Road Transport Images (75 DKK) 
og så kombineret det med dele fra reserve-
delskassen eller fra et plastikbyggesæt, der 
kan fås for 60-100 DKK; her kan man så 
ofte med lidt snilde bruge de forskellige 
dele til indtil ! ere modeller (cross-kitting, 
som IPMS-UK ville kalde det).

Til min Kew Dodge type 82 benyttede 
jeg så:
• Førerhus fra Road Transport Images.
• Lad (kontor-kasse) fra Matchbox/Re-

vell Leyland Retriever. (Retrieveren er 
nemlig blevet bygget med et lad fra en 
Air# x Matador, som i sin tur skal være 
en ! atbed variant, nemt bygget med 
Evergreen materialer).

• Hjul, hjulkasser og udstødning fra en 
Italeri Opel Blitz (som så bliver donor 
af  chassisramme og lad til en Bedford 
WTL med førerhus fra Road Transport 
Images).

• Chassisramme og fjedre fra en ICM 
ZIL-157 (er også donor af  lad til en 
Commer Q2, se nedenfor). Rammen 

har de rigtige dimensioner, da bagfjed-
rene kan placeres ! eksibelt.

• Aksler fra rodekassen
Førerhusene fra Road Transport 

Images kommer med sæder og relevant 
benzintank samt med rat og lygter i hvid-
metal. Resindelene skal renses lidt op, fx. 
er vinduerne typisk dækket af  er tyndt lag 
resin. Førerhusene har # ne over! ader og 
det hele monteres sammen og på chassiset 
med hurtiglim (gerne af  typen der tillader 
# njustering). Vinduer skal man selv tilpasse 
fra passende klar plastikplade, evt. fra ind-
pakningen af  dagens 3 stykker uspeci# ceret 
smørrebrød fra den lokale Dagli Brugsen.

Ladet på Kew Dodgen er et almindeligt 
lad bygget af  træ, med ! ad bund og med en 
relativ høj presenning. Her snyder jeg lidt. 
Den ”klassiske” tilgang ville være at man 
konstruerer ladet af  plastikplader og ud-
former en dertil hørende ramme af  runde 
plasticstænger, som derefter overtrækkes 
med en hvidlims imprægneret serviet.

Jeg har fundet ud af, at det er mindre 
besværligt, og at det giver en mere stabil 
konstruktion, at lave hele sagen som en 
stor kasse, hvorpå man på overdelen limer 
stænger svarende til presenningsrammen. 
Så overtrækker man den øverste del som 
ovenfor. Jeg bruger her de papirklude, der 
# ndes i brillerenseservietter (skal tørres og 
stryges); de er betydelige mere formfaste og 
robuste end fx. papirservietter/toiletpapir. 
Slutresultatet skjuler alle tricks – virker # nt 
hvis presenningen er helt lukket.

For britiske køretøjer er dette meget 
ofte tilfældet og så er det jo heldigt at jeg 
bygger præcis disse typer.

I tilfældet med Kew Dodge tog jeg 
så ovenikøbet en ”smutvej” ved at bruge 
Montgomery’s kontor og sovekabine fra 
den oprindelige Matchbox model som 

basis for den komplette kasse. Magisk nok 
passer dimensionerne på en prik og den 
nedre del af  ladet bliver særdeles nydelig, 
idet man her kan bruge den oprindelige 
models struktur (metalafstivede træ-sider).

Herudover er det forholdsvist lige til 
at lave den komplette model. Fjedre skal 
tilpasses en del, men det er vel så det.

På fotogra# et af  den færdige model 
har Kew Dodgen fået følgeskab af  en 
Commer Q2, for hvilken byggeprocessen 
beskrives nedenfor

Begge biler har grundfarven Khaki 
Green G3 mens camou! agefarven over 
denne er henholdsvis Dark Green G4 for 
Dodgen og Nobel’s Dark Tarmac No.4 for 
Commeren. Dodgen har også en presen-
ning, der her er i grundfarven SCC7 Green 
med SCC1 Very Dark Brown camou! age 
– dette var farverne omkring årsskiftet 
1941/42, da man havde fundet, at bilens 
normale grundfarver ødelagde presen-
ningens kanvas. Jeg har brugt Vallejo Air 
maling her, påført med pensel.

Model!2:!Commer!Q2,!Truck,!30-cwt,!
GS!i!RAF-tjeneste.
(Information i dette afsnit er baseret på 
diverse hjemmesider).

Commer begyndte produktion af  
automobiler i 1905. Commer blev købt 
i 1926 af  Humber, som i sin tur i 1931 
blev et datterselskab af  Rootes-gruppen. 
Commer-navnet blev erstattet af  Dodge-
navnet i 1970’erne efter Chryslers over-
tagelse af  Rootes. Senere overtaget af  
Renault, nu ejet af  Volvo Trucks; det ser 
ud som om der ikke længere er produktion 
i Storbritannien.

Commer Q serien under anden ver-
denskrig var baseret på den civile Commer 
Superpoise-serie, som blev introduceret i 

Commer Q2 modellen ses her
bag en Kew Dodge
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1939; den var basis for Q15, Q2 og Q4 last-
bilerne. Det er lidt forvirrende, at der under 
Q2 modelbetegnelsen # ndes varevogne, 
standard lastvogne, RAF specialkøretøjer 
og ikke mindst at ! ertallet af  disse havde 
motoren foran føreren, mens der også er 
en trækker udgave med motoren under og 
i førerhuset (kendt fra billeder af  Queen 
Mary traileren).

Derfor er ”30-cwt, GS” vigtige i denne 
sammenhæng. (cwt er en gammel enhed for 
vægt, stammende fra 1300-tallet, i Storbri-
tannien svarende til 112 engelske pund; en 
30 cwt lastbil var således designet til en last 
på 1.524 kg, dvs. 1,5 tons).

Data for den relevante Commer er, at 
bilens længde er 216 tommer (76,2 mm i 
1:72), akselafstand og længden af  ladet er 
120 tommer (42,3 mm), og at der er tale 
om en to-akslet bil med træk alene på den 
bagerste aksel (der har dobbelthjul i tidlige 
udgaver, senere (større) enkelte hjul hele 
vejen rundt. Se reference 4 og 6).

RAF benyttede en del af  disse last biler, 
og ret specielt for britisk producerede 
lastbiler # ndes der en RAF-udgave med 
et lad med en ret åben rammekonstruktion 
af  træ, se billedet af  den færdige model. 

For at bygge denne model benyttede 
jeg:
• Førerhus til den civile Commer Super-

poise fra Road Transport Images.
• Lad fra en ICM ZIL-157, forkortet og 

med elementer af  rammen fjernet for 
at få den meget åbne konstruktion, som 
fremgår af  billederne. Ladet er faktisk 
ca 2,5 mm for kort, hvilket man kan se 
hvis man sammenligner med billeder af  
1:1 modellen.

• Chassisramme (forkortet), fjedre, aksler, 
hjul, hjulkasser og udstødning fra en 
Italeri Opel Blitz.

• Last bestående af  motorcykler, fremstil-
let ud fra de motorcykler, der følger med 
Air# x’s Recovery Set. En del motor-
cykelordonnanser har måtte lade livet"
Det hele samles med brug af  tyndt-

! ydende Tamiya plastiklim og superlim af  
gel-typen, så man kan nå at være helt sikker 
på at fx. førerhuset sidder rigtigt.

Model! 3! og! 4:! Austin! K2! lignende!
ambulancer;!Bedford!ML!og!Morris!
CS11/30F.!
Disse modeller baserer sig primært på 
Airfix’s Austin K2 ambulance fra 1:76 
Emergency sættet (www.air# x.com/uk-
en/raf-emergency-set-1-76.html). Det er 
blevet lidt svært at få fat i, men kan stadig 
# ndes på fx. Ebay. Desværre typisk til 
en lidt pebret pris, når portoen også skal 
betales. 

Briterne havde i begyndelsen af  krigen 
en række ambulancer med stort set samme 
konstruktion af  førerhus og karosseri, 
hvor sidstnævnte blev bygget af  et # rma 
kaldet Mann Egerton. De er alle meget lig 
med den vogn, som er repræsenteret i det 
omtalte Air# x sæt, men de har forskellige 
”næser” afhængigt af  producenten af  chas-
sis med motor, hjul og aksler. 

Udgaven baseret på en Bedford ML har 
en noget længere ”snude” end K2'eren og 
denne ambulance har en akselafstand som 
er 7 tommer længere end K2'eren (141” 
hhv. 134”).

Byggeprocessen er så at skære mo-
torrummet og forskærmene af  et Road 

Transport Images førerhus til en (før-krigs) 
Bedford M lastbil.

Dette matches så med en Air# x K2, 
som har mistet snuden, og som har fået 
forlænget chassisrammen med et par mil-
limeter (forhjulene sidder længere fremme 
på MLen under det længere motorrum). 
Samtidig sidder karosseri og tag over fø-
rerhus lidt højere, hvilket kræver at taget 
på K2-modellen hæves ca. 1 mm.

For Morris udgaven bruges en tilsva-
rende teknik, nu med en ”næse” fra et 
resin sæt kaldet ”Morris Commercial C 
type semi-forward control 1934 cab” – der 
er tale om en lastbil, hvor motoren delvis 
sidder inden i/under førerhuset.

Her skal ambulancekassen og chassis-
rammen ikke ændres; akselafstanden er 
den samme som for K2’eren. Til gengæld 
kræver det lidt mere arbejde, at få den nye 
”næse” til at passe på basismodellen, så for 
en sjælden gangs skyld skulle der bruges en 
del # ller på en lastbilmodel.

Begge konverterede biler benyttede 
10.50x16 hjul/dæk; det er en militær-type 
hjul, som har en diameter på 2x10,5+16=37 
tommer, og et dæk i dybde (og typisk også 
bredde) på 10,5 tommer. Jeg valgte at be-
nytte hjulene fra Air# x modellen. De har 
fået megen kritik på nettet, men med lidt 
arbejde går de an. De kommer som dæk/
hjul med en bagside og med separate fælge, 
der skal monteres ind i førstnævnte.

Fælgene sidder helt tosset uden bety-
deligt slibearbejde for at gøre dem (meget) 
tyndere. Samtidig skal man lave nye centre 
af  fælgene, spidse eller runde til forhjulene 

Herover er det delene til 
Morris CS11/30F der er under bygning
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og ! ade til baghjulene. Men resultatet er 
# nt nok og man slipper for at bruge penge 
på hvid-metal hjul (både Friendship Mo-
dels og Road Transport Images har hjul 
i hvid-metal, men de er lidt grove i det).

Bedford ML ambulancen blev benyt-
tet i den tidlige del af  krigen og der var 
en serie, som blev produceret til # nnerne. 
Tilsvarende var den Morris baserede ud-
gave et køretøj fra de tidlige år. Begge var 
med i den British Expeditionary Force 
(BEF), som blev indelukket ved Dunkirk 
i 1940. Det betød, at begge biler gjorde 
tjeneste i Wehrmacht (reference 8 og in-
ternettet). Det kan nok friste til alternative 
bemalinger.

Jeg har valgt at bemale bilerne, som 
de ville have set ud meget tidligt i krigen, 
stadig med før-krigs bemaling. Bedford’en 
er således RAF blå (Humbrol 77 Navy 
Blue, som er farven på biler – den er for-
skellig fra uniformsudgaven af  RAF blå), 
og Morrisen er bemalet med Royal Army 
Deep Bronze Green no.24 (Vallejo 70.607); 
begge i mat udgave, da krigen er begyndt.

Jeg har fotograferet Bedford-bilen 
sammen med en næsten standardudgave af  

K2’eren, så man kan se forskellen mellem 
køretøjerne.

Modellen af  K2'eren er en kopi af  en 
konvertering af  1:1 ambulancen til en ra-
dio- og stabsbil, som blandt blev brugt af  
den sydafrikanske hær i Tunis i 1943; den 
er simpel at producere for der skal blot 
monteres et vindue i højre side af  karos-
sen og laves en antenne anordning på den 
modsatte side.

Det skal bemærkes, at der også er en 
tilsvarende ambulance baseret på en Ford 
7V Thames lastbil (fra British Ford).

Den kan man også købe et førerhus 
til fra Road Transport Images, men i dette 
tilfælde sidder karossen ret lavt på basis-
bilen, så udover modi# kationerne i fronten 
skal man også lave hjulkasser til baghjulene 
i selve ambulancekassen. Det kunne jeg 
ikke lige overskue, også fordi data her ikke 
rigtig eksisterer og man skal selv gætte på 
akselafstand etc. (jeg har set ét billede, side 
166, reference 4).
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Til venstre en Austin K2 og 
til højre en Bedford ML ambulance

Her ses Bedford ML ambulancen skarpt 
forfulgt af Morris CS11/30F ambulancen
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Minderne har man da lov at have!
Et!tilbageblik!på!nogle! !yveshows!–!nu!da!Corona!dæmper!dagligdagen.

Tekst og fotos: Flemming Hansen

N ormalt plejer redaktionen m.! . 
at frekventere diverse ! yveshows 
igennem et normalt år.

Men da 2020 har været alt andet end 
et normalt år og 2021 allerede har fået sit 
første a! yste arrangement i form af  Danish 
Air Show, der ikke vil blive afholdt i 2021, 
så kan man jo kun være bange for at 2021 
bliver et kedeligt rerun af  2020. Det er jo så 
også spørgsmålet om Roskilde kan afholde 
sit ! yveshow i august 2021? Men der er i 
skrivende stund heldigvis længe til.

Så derfor måtte vi tage ”biblioteket” i 
brug og kalde nogle gamle favoritter frem 
fra bl.a.:

Åbent Hus Værløse 1994
Åbent Hus Værløse 1998
Danish Air Show 2008, 2010
Tiger Meet Cambrai 2011
Tiger Meet Ørland 2012
Når man kigger på fremmødet af  de 

forskellige ! ytyper på de ældre airshows 
får man næsten fugt i øjenkrogen: Phan-
tom, Star# ghter, Draken, Jaguar, Harrier, 
Tornado etc. Typer der er historiske nu. 
Ens alder begynder at vise sig…

Jeg mener at huske at undertegnede og 
Lars Le Redak var på pressedag i Værløse 
i 1994 og 1998 – det var i tiden før der var 
noget der hed spotterdage. Der kunne man 
komme om bag kulisserne og se det som 
publikum kun kunne se på afstand.

Det blev jo så senere til egentlige spot-
terdage, hvilket nok passede meget godt 
med det fremmødte klientel, der nok ikke 
for alles vedkommende repræsenterede 

noget som helst presserelevant. Der var 
mig og Lars naturligvis ikke sunket så dybt 
– vi var jo udsendt som repræsentanter for 
IPMS-Nyt.

Man kan læse om Åbent Hus på FSN 
Værløse 1994 i IPMS-Nyt nr. 65 og fra 
1998 skal vi frem til IPMS-Nyt nr. 81. Hvis 
du ikke skulle have dem i dit bibliotek kan 
du jo bare gå ind på hjemmesiden og se 
dem der.

Jeg læste lige min artikel fra den gang, 
hvor jeg havde fundet et citat fra Politiken 
13/6 1994 omkring dagen i Værløse: ”Alt 
i alt en dag hvor man som gammel paci# st 
glemmer billederne af  napalm forbrændte 
Vietnam børn og Irakiske kvinder der 
trækker de forkullede lig af  deres familier 
ud af  de brændende ruiner”. Man kan lige 
se den ! øjlsjakke bærende og piberygende 
journalist for sig… (Der er spor af  for-
domme her")

Danish Airshow i 2008 i Karup havde 
et specielt højdepunkt for mig da det kom-
binerede to interesser – ! y og motorløb. 
Den daværende F3000 kører, nu desværre 
afdøde Christian Bakkerud, skulle optræde 
med at køre om kap med en F-16. I ! ot vejr 
blev det afviklet. Christian blev desværre 
dræbt i en bilulykke der ikke havde noget 
med race at gøre i 2011, men havde inden 
da snuset til Le Mans i 2010 og 2011.

Men det er jo også glade minder. Ikke 
mindst når vejret har vist sig fra sin bedste 
side, hvilket vi jo ikke har været velsignet 
med ved Danish Air Show i 2018 (Det 
eneste regnvejr den sommer…) og et Ros-

kilde Air Show og Tiger Meet i Frankrig, 
der ligeledes var på den våde side i 2019.

Tiger Meet i Cambrai var måske ikke 
det allerbedste vejr, men det var en stor 
oplevelse at se tigrene på den base, der nu 
er lukket og slukket og henvist til historien.

Det bedste Tiger Meet var helt sikkert 
det i Ørland i 2012. Vejret viste sig fra sin 
superkolde side med snevejr 1. juni, men 
hold da op hvor det klarede op.

At de på basen så yderligere var yderst 
afslappede til hvor de tossede spottere 
kunne bevæge sig gjorde, at vi nærmest 
kunne røre de taxiende ! y på rullebanerne. 
Men alle opførte sig forbilledligt, så der 
var ingen brug for den slags vagt *typer* 
vi mødte i Poznan i 2018. Nej i Norge 
var det søde norske jenter – som alle de 
midaldrende gråhårede herrer med yderste 
fornøjelse rettede ind efter. Det var jo ikke 
me-too 2020 endnu"

Skal vi ikke håbe på at vi snart kan 
komme ud og få renset ørerne med noget 
jetnoise. Det kan kun gå for langsomt"

Karup 2008 med F3000 mod F-16 ræs
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En engelsk Tornado på Værløse 1994.
Indscannet analogt foto!

Herover en tysk F-4 Phantom fra
Værløse i 1998

Her en Mirage 2000 fra Tiger Meet 2011 
i Cambrai

En F-15E 
Eagle fra
Danish Air 
Show 2008

Nordmændene havde denne S-61 med til 
Tiger Meet 2012 på Ørland, selv om 

eskadrillen ikke er en Tiger-eskadrille
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Egholm Slot og museum og
SS-erens!Reinhard!Heydrichs!bil.

Museumsanmeldelse af Morten Grim Pliniussen

L idt nordvest for Roskilde finder 
man Egholm slot, som er et slot 
med mange års historie bag sig. 

Allerede i 1200-tallet blev der bygget 
en borg på stedet, og da middelalderborge 
mistede militær værdi, blev Egholm bygget 
om til et slot, som så mange andre blev det. 

Men Egholm Slots historie er mere dra-
matisk end som så. I 1700-tallet blev slottet 
overtaget af  den mægtige Rosenkrantz-
slægt. En af  slægtens drengebørn, Frederik 
Christian Rosenkrantz (1724-1802), blev så 
alvorligt revset af  sine forældre i sin barn-
dom, at han tog en grufuld hævn efter han 
havde overtaget Egholm Slot. Da var han 
krøbet så højt op af  den sociale rangstige, 
at han i 1763 blev udnævnt til ”Overkrigs-
sekretær for Søetaten”, og derfor kunne 
han lade al sin vrede og frustrationer gå 
ud over slottet ved at lade det skyde i grus 
med kanoner (") i år 1765. 

I 1841 lod en ny ejer, general Wolfgang 
Haffner, en ny slotsbygning opføre, og det 
er den der står der i dag. I 1988 blev Eg-
holm Slot overtaget af  en ny ejer ved navn 
Ole Falck, der havde masser af  ideer til, 
hvordan man kunne drive et gods i denne 
størrelse på moderne vis. 

En af  ideerne var at lave et militær-
historisk museum i en af  hovedbyg-
ningerne, og det blev åbnet i 2012. Årsagen 
til denne interesse kom sig af, at Ole Falck 

# k et luftgevær, da han var 16 år gammel, 
og derved startede Ole Falcks store inte-
resse for våben- og militærhistorie. 

Når man går ind i museet, får man en 
god introduktion til museets samlinger af  
de ansatte, hvorpå vejen til slaraffenland 
er åben.

Museets hovedsamling er effekter fra 2. 
VK, og her er meget at se på. Motorcykler 
fra 9. april, rekonstruktion af  en bunker 
fra den jyske vestkyst. Herpå uniformer, 
våben, medaljer, små køretøjer og meget 
andet er der, som man kan kigge på i 
timevis. Her er masser at se på. Derpå 
uniformer fra den danske hær, jagtvåben, 
forsøgsvåben og en # n udstilling fra det 
vilde vesten, som var USA’s storhedstid 
historisk set. Her er der våben og effekter 
fra cowboys, sheriffer m.v. og man kan 
fortabe sig i samlingen i timevis. 

Da vi var færdige med at bese alt dette, 
kunne vi se på et Draken ! y og andre ! yve-
historiske effekter i cafeteriet, hvor der var 
fri afbenyttelse mht. kaffe. Men vi kunne 
også spise vores medbragte madpakker 
udenfor i en dejlig baghave med halvtag, 
der var pyntet op med western-effekter.

Normalt er der spøgelser, genfærd og 
andet uhyggeligt ved alle slotte og her er 
Egholm ingen undtagelse, men da dette 
ligger udenfor IPMS-Nyts område vil jeg 
ikke komme ind på dette i denne artikel. 

Men der er da alligevel noget som man 
som IPMS'er kun kan gyse over, selvom 
man ikke beskæftiger sig med spøgelser 
og genfærd m.v. 

I midten af  hallen er der en ! ot sort 
Mercedes stabsbil, en model 320 cabriolet 
model B, som # k den militære betegnelse 
Kfz.15. Det er en meget sjælden biltype, 
der kun blev produceret 34 stk. af  og de 
blev alle benyttet af  top-nazister. Netop 
denne bil er en bil med en speciel historie 
bag sig: Det var top-nazisten Reinhard 
Heydrichs bil.

Heydrich var en brutal, skruppelløs og 
magtbegærlig topnazist. Udover at sætte 
sig totalt på magten i Det 3. Rige ved at 
kontrollere utallige magtorganer (Kripo, 
Gestapo, SS og SD) gennem RSHA, som 
var hans kontrolorganisation, blev han også 
sat til at lede det besatte Tjekkiet, da Hitler 
ikke mente at den forrige administrator var 
hårdhændet nok overfor de underkuede 
tjekker. 

Selv Adolf  Hitler kunne blive nervøs 
for Heydrich og kaldte ham ”Manden 
med Jernhjertet” og tjekkerne kaldte ham 
efterhånden ”Slagteren fra Prag” (og andre 
grimme ting") på grund af  hans uhørt hård-
hændede metoder. Han var nemlig, den 
der rev den tjekkoslovakiske modstands-
bevægelse op med ekstremt brutale og 
effektive midler og terror.

Her er Heydrichs Mercedes
Øverst på næste side er det en 

Sd.Kfz.251 og en M4 Sherman,
der er klar til udstilling
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Samtidig med dette, # k 
han den lokale industri til 
at levere våben og udstyr 
til tyskerne i massevis med 
stok og gulerodsmetoden. 
Dette gjorde han ved at 
øge lønninger, rationer og 
pensioner, samtidigt med, 
at han # k skovlen under 
den lokale sortbørs.

Sideløbende med dette, 
lagde han planer for et ger-
maniseret Europa renset 
for jøder, slaver og andre 
folkegrupper, som nazis-
terne ikke kunne lide, efter 
en tysk sejr i 2. VK. Oveni 
alt dette, så planlagde han 
også ”Die Endlösung” af  ”det 
jødiske problem” i hele Europa.

Heydrich var hovedmanden, som 
tog initiativet til Wannsee-konferencen i 
slottet ved Wannsee-søerne i Berlin i 1942. 
Dette var begivenheden, der førte til den 
gigantiske Holocaust-massakre, som vi 
kender i dag. 

I 1942 besluttede den tjekkiske eksil-
regering, at nu måtte det være nok med 
ham og al hans brutalitet. Der blev derpå 
nedkastet 4 agenter med faldskærm fra et 
engelsk bombe! y i en hemmelig operation, 
der blev kendt som ”Operation Antro-
poid”. De var specialtrænet af  SOE, som 
var den britiske organisation, der trænede 
agenter til at in# ltrere og operere i fjendtligt 
besat område.

De forsøgte et attentat på ham ved et 
meget markant vejsving i bydelen Liben i 
udkanten af  Prag, hvor Heydrichs bil var 
tvunget til at sætte farten betragteligt ned. 
Dette skulle ske en tidlig morgen, når han 
var på vej på arbejde i sit hovedkvarter, 
men tilsyneladende slog det fejl.

Da den ene agent trådte frem med sin 
Stengun maskinpistol, jammede den og 
ville ikke skyde. Så kastede den anden agent 
en granat for at dække/hjælpe den første 
agent, mens han smed maskinpistolen fra 
sig og tog ! ugten.

Granaten sprang ud for bilens højre 
baghjul lige bag Heydrich, der sad på for-
reste passagersæde. Heydrich rejste sig op 
under alt dette og ville skyde den første 
agent, for kun at blive såret af  splinter fra 
den anden agents granat.

Heydrichs chauffør sprang ud af  bilen 
og forfulgte de 2 agenter, men blev derpå 
dræbt under en efterfølgende skudveks-
ling. Heydrich blev bagefter bragt til et 
sygehus og opereret i al hast og kom sig 
tilsyneladende hurtigt ovenpå sine sår, men 
pludselig forværrede situationen sig og han 
afgik ved døden. 

Tyskernes hævn over tjekkerne og 
slovakkerne blev hård: ca. 5.000 gidsler 
blev skudt, 2 landsbyer blev raseret (Lidice 
og Lezaky) og deres indbyggere blev slået 
ihjel. Resten af  den tjekkiske befolkning 
var i chok over uhyrlighederne og forføl-
gelserne.

Agenterne, der udførte attentatet, blev 
slutteligt fundet i den ortodokse Karl-Bar-
romäeus kirke i Prag, og i den efterfølgende 
skudduel, hvor de forsvarede sig energisk, 
begik de til sidst selvmord med deres sidste 
patroner for at undgå at falde i tyskernes 
fangenskab med efterfølgende tortur. 

Efter alle disse dramatiske begiven-
heder, blev den specialdesignede Mercedes 
nødtørftigt repareret og derpå kom den i 
tjeneste igen. Da krigen var ved at slutte, 
var der en del høje of# cerer, der kørte 
bilen fra Prag til Jylland for at ! ygte fra 
Den Røde Hær for at undgå at ende i 
krigsfangelejr i Sibirien. Og da tyskerne 
herhjemme overgav sig i maj 1945, brugte 
vores modstandsbevægelse bilen indtil 
efteråret 1945.

Derpå blev den solgt på auktion, hvor 
tyske efterladenskaber blev solgt til spot-
pris. Da blev den så købt af  en bonde og 
endte tilsyneladende sine dage i en falde-
færdig lade langt ude på landet.

Den blev i 1980 opdaget og købt som 
en rustbunke af  en entusiast ved navn 
Lauritz Lauritzen og sat i stand fra A til 
Z. Det var en restaurering der tog en del 
år at fuldføre.

Under dette arbejde undersøgte Lauritz 
Lauritzen bilens historie og fandt til sin 
overraskelse ud af, at den havde tilhørt 

Heydrich. Den blev senere en del af  sam-
lingen på Egholm Museum. 

Når man går rundt om Mercedes’en, 
mærker man historiens vingesus og det 
totale gys" Alene synet af  denne bil er hele 
turen værd.

Jeg ved godt, at et museum i Tjekkiet 
har udstillet en lignende Mercedes, som 
også har et granathul ved højre baghjul. 
Den påstår tjekkerne ihærdigt, at det er 
Heydrichs bil, men det er det nu ikke. Den 
har ikke de samme skader som Heydrichs 
bil, hvilket er blevet påvist fra ! ere sider" 
Blandt andet, så viser billeder fra dengang, 
som blev taget af  det tjekkiske politi på 
åstedet i Liben, hvor Heydrich blev angre-
bet, nogle skader, som ikke forekommer på 
det andet køretøj.

Netop dette andet køretøj har tilhørt 
kommandanten for Kz-lejren There-
sienstadt, hvilket ikke er uinteressant for 
os danskere, da de danske jøder jo endte 
netop i denne Kz-lejr. Men hvordan disse 
skader er opstået ved jeg ikke, men de er 
påviseligt ikke ligesom skaderne på Hey-
drichs Mercedes. 

Netop nu er Egholm ved at udbygge 
med endnu en stor hal, hvor deres samling 
fra den 2. VK kan komme bedre til sin 
ret. Her skal der være huse og værksteder 
som kulisser, hvor man kan se hvordan 
danskerne levede, arbejdede og boede den 
gang. Men der er også plads til store køre-
tøjer fra den 2. VK. Her er for eksempel 
anskaffet en Sherman KVG, en SdKfz 251 
og andre ! otte køretøjer i # n stand.

Denne afdeling er blevet planlagt til at 
åbne i 2021, og så må jeg simpelthen forbi 
Egholm igen, for med sådan en profes-
sionalisme og ildhu, som man præsenterer 
emnerne på deres udstillinger, kan det kun 
blive godt"

Egholm Slot og Museum kan kun 
anbefales på det varmeste""
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Et interessant  ̄y fylder 75 "r
Flyet!hedder!Bristol!170!Freighter,! som!var!en! fortsættelse!af !et!ganske!succesfuldt!

engelsk!transport !y,!nemlig!Bristol!Bombay.

Af Lars Seifert-Thorsen

Udviklingen af  dette ! y udsprang af  
en ide som den berømte engelske 
general, Orde Wingate, kom frem 

med i 1944. Wingate er især kendt for at stå 
i spidsen for de Chindit operationer, som 
bestod i at indsætte styrker bag de japanske 
linjer i Burma (det nuværende Myanmar).

Han ønskede et transport! y, som kun-
ne ! yve køretøjer, forsyninger og mænd ind 
i junglen, hvor der kun var interimistiske 
start- og landingsbaner til rådighed.

Udviklingen
Bristol begyndte at kigge på mulighederne 
for at bygge videre på de erfaringer man 
havde fået med Bristol Bombay, der havde 
været ganske succesfuldt under ørken-
krigen i Nordafrika.

Air Ministry kom frem med to speci# -
kationer, som Bristol arbejdede ud fra, dels 
en civil speci# kation 22/44, og en militær 
speci# kation C9/45. Den militære speci-
# kation pegede på at der skulle være en 
næsedør, der var hængslet foroven og som 
muliggjorde at man kunne køre en 3-tons 
lastbil ind i ! yet. Her kiggede man på at 
montere ! yet med to stk. Bristol Perseus 
motorer på hver 1.400 hk.

Det stod dog ret hurtigt klart, at Anden 
Verdenskrig ville slutte inden man kunne 
få ! yet i luften, og dermed var der ikke 
den store brug for den militære variant. 

Til gengæld kunne man # nt se et behov 
for et robust civilt transport! y og her var 
Bristols designer, Archibald E. Russell, 
godt i gang med et ! y der passede til spe-
ci# kation 22/44.

Han holdt fast i det faste understel 
fra Bombay-! yet, som havde meget stor 
afstand mellem hjulene. Han genbrugte 
også noget af  designet til vingen, idet den 
havde den samme pro# l som på Bombay, 
men den blev dog ændret til at være mere 
pilformet end på Bombay, dog fastholdt 
man en lige bagkant på vingen.

Denne konstruktion gav mulighed 
for at lave en bred fuselage med masser 
af  plads til last. Russell valgte en radikal 
løsning for at kunne få en meget bred last 
ombord, nemlig at lave to sidehængslede 
døre i næsen. Samtidigt ville han installere 
en kran i loftet på ! yet, så man kunne få 
hevet lasten ombord. Lastrummet var på 
ikke mindre 48 kubikmeter.

Russell planlagde at bruge to Bristol 
Perseus motorer på hver 1.000 hk, som 
kunne løfte den planlagte startvægt på 
27.000 lbs.

Den engelske regering valgte at smide 
penge i projektet, således der både kunne 
fremstilles værktøjer og to prototyper. 
Dette skete på et tidspunkt, hvor den engel-
ske ! yindustri var ekstra hårdt presset idet 
der kom masser af  amerikanske ex-militære 

! y på markedet sammen med et nærmest 
uudtømmeligt lager af  reservedele.

De to Type 170 prototyper var dels en 
fragtudgave (der hed Freighter) og en pas-
sagerudgave (der hed Wayfarer).

Jomfru !yvningen
Konstruktionen af  ! yet kom godt i gang i 
1945 og med afslutningen på krigen kunne 
Bristol koncentrere sig yderligere om at få 
gang i byggeriet.

Den første prototype man byggede, 
var en Freighter. Selv om det var klart at 
fremtiden for ! yene ville være et næsehjuls-
understel, der var kommet ! ere og ! ere 
af  disse under krigen, så valgte Archibald 
Russell alligevel at holde fast i et fast 
halehjulsunderstel. Han fokuserede ikke 
på at denne type understel ville generere 
mere luftmodstand end hvis han valgte et 
optrækkeligt næsehjulsunderstel.

Det solide understel, som blev nedarvet 
fra Bristol Bombay, var desuden det som 
var bedst egnet til at sætte ! yet i stand til at 
operere fra små og ujævne græsbaner. For 
at gøre tingene så praktisk som muligt lod 
han alle ledninger og styrekabler placere 
i loftet, hvor det var nemmest at komme 
til dem.

Samtidigt blev så mange inspektions-
luger som muligt ! yttet til undersiden af  
! yet, for at forhindre regn i at trænge ind.

Prototype nr.2 G-AGVB ses her i luften
Bemærk de • rkantede vinduer i fuselagen

Foto: Internettet (baesystems.com)
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Undervejs i design-/byggefasen æn-
drede man på motorerne. De blev ændret 
til at være Bristol Hercules 632 motorer på 
1.670 hk. Disse motorer var velafprøvede, 
da de allerede blev brugt i Bristol Beau# gh-
ter jager! yene. Formålet hermed var at 
opnå en forbedret brændstoføkonomi og 
da de havde ! ere hestekræfter kunne max. 
startvægt øges til 36.500 lbs – noget af  en 
vægtforøgelse.

For at gøre vedligeholdelsen så nem så 
mulig, så blev motornacellerne designet, 
så man kunne udskifte en komplet motor 
på bare 90 minutter. Luftindtagene ledte 
luften igennem Vokes # ltre, så ! yet var 
forberedt til at kunne fungere i mange 
slags klima.

Den første prototype, med registre-
ringen G-AGPV, stod klar i begyndelsen 
af  december 1945. Den var lavet med to 
næsedøre, om end disse ikke kunne åbnes 
til at begynde med. Selv om det var planlagt 
at Type 170 Freighter skulle have # rkantede 
vinduer, så havde man fastholdt de runde 
sidevinduer i fuselagen fra Bristol Bombay 
på G-AGPV.

D. 2. december 1945 satte Bristols 
chefpilot, G. Uwins, der også havde været 
piloten på Bristol Bombays jomfru! yvning, 
sig op i cockpittet på G-AGPV på ! yve-
pladsen ved Bristols fabrik i Filton. Han 
trak ! yet i luften og gennemførte en ganske 
begivenhedsløs jomfru! yvning med ! yet.

Selv om der ikke skete noget på jom-
fru! yvningen, så afslørede den at der var 
et problem med stabiliteten og derfor blev 
højderoret ! yttet længere nedad på fuse-
lagen og vingerne blev forlænget, hvilket 
effektivt løste problemet.

Videre!udvikling
G-AGPV var # nansieret af  den engelske 
stat, så ! yet blev overført til Aeroplane & 
Armament Experimental Establishment 

på Boscombe Down med registreringen 
VR380. Det skete d. 28. september 1946. 
Her blev man ret hurtigt færdig med de 
of#  cielle tests og allerede efter en måned 
var ! yet tilbage hos Bristol i Filton, hvor 
man ombyggede det til Wayfarer speci# ka-
tionen med bl.a. # rkantede vinduer og nye, 
mere afrundede vingespidser.

Netop dette ! y blev anvendt helt frem 
til 1957, bl.a. som forsøgs! y med forskel-
lige radarinstallationer ombord.

Prototype nr.2, også tilhørende rege-
ringen gik i luften første gang d. 30. april 
1946 med registreringen G-AGVB, mens 
Bristols egne prototyper G-AGVC og G-
AGUT fulgte efter henholdsvis 23. juni og 
15. september 1946.

I!kommerciel!tjeneste
Den første Bristol Freighter Mark 1A som 
kom til at fungere i kommerciel tjeneste, 
var G-AGVC, som blev sendt på en større 
rundtur i både Syd- og Nordamerika i slut-
ningen af  1946.

Her blev ! yet i februar 1947 chartret 
af  Canadian Paci# c Air Lines der havde 
skrevet en kontrakt om at levere 250 tons 
mineudstyr til en ny kulmine i Labrador. 
Den eneste landingsbane i området var en 
snedækket over! ade på søen Knob Lake. 
Man nåede lige at få leveret det sidste af  
udstyret inden isen smeltede og landings-
banen derved forsvandt"

G-AGVC kom derefter til at indvie 
en ny ! yrute for Silver City Airways, der 
indsatte ! yet til at være en luftbåren færge 
mellem Lympne (sydvest for Dover) og Le 
Touquet (lige syd for Boulogne i Frankrig). 
Det skete d. 14. juli 1948. Der gik dog ikke 
ret lang tid før ! yet igen blev overtaget af  
regeringen og indsat i luftbroen til Berlin 
(se historien herom i IPMS-Nyt nr.82).

Da den sovjetiske blokade af  Berlin 
blev ophævet, blev Bristol Freighter ! yet 

igen returneret til Filton, hvor det blev 
ombygget til et militært transport! y med 
et forstærket gulv og kraftigere motorer 
på 1.800 hk.

I mellemtiden havde Bristol sat gang i 
serieproduktionen, så der i sidste halvår af  
1946 blev leveret 16 ! y og i løbet af  1947 
kom yderligere 28 til. Flyet havde vist sit 
værd og både civile og militære kunder ville 
købe typen. En lang række små ! yselskaber 
spredt ud over det meste af  verden # k 
leveret en eller ! ere Bristol Freighter.

Selv nogle civile udgaver blev indrul-
leret i militær tjeneste, idet tre Bristol 
Freighter fra Societe Indochinoise de 
Transports Aeriens blev i 1950 beslaglagt 
af  den franske regering, som brugte dem 
i 1950-51 til at være transport! y under 
kampen mod Viet Minh i Fransk Indokina 
(Vietnam).

Opgraderinger
I 1947 introducerede man en ny udgave 
med betegnelsen Mark 11. Der var tale om 
at man kombinerede den forlængede vinge 
som var blevet eftermonteret på G-AGPV 
(VR380) og forlængede propeller på 14 
fod. Den første af  denne nye udgave hed 
G-AIFF og den blev fremvist på SBAC 
udstillingen i 1947.

G-AIFF blev ombygget igen i 1948, 
hvor der blev sat mere kraftfulde motorer 
på. Det gav mulighed for en max. startvægt 
på 40.000 lbs, hvilket var væsentligt mere 
end der oprindeligt var planlagt med. Her-
med blev G-AIFF til prototypen på den 
nye Mark 21 version.

Denne version # k nogle væsentlige 
forbedringer. Bl.a. blev ! yet lavet i en kom-
bineret fragt og passager version, idet der 
var plads til 16 passagerer, der sad bagved 
en fragtkabine, det hele adskilt af  en ! ytbar 
væg. Det betød så også at man tilføjede 
varme til passagerområdet og rækkevidden 

En • n civil Bristol Freighter
fra Atlantic Air Transport

Foto: Eduard Mamet (wikimedia.org)
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blev øget til 1.440 km. Produktionen af  
Mk.21 fortsatte frem til 1953.

Efter to styrt i maj 1949 og marts 1950 
fandt man frem til at der var en svaghed 
i hale# nnen. For at slippe af  med dette 
katastrofale problem byggede man en læn-
gere og stærkere ryg# nne, hvilket blev til 
Mk.31. Ydermere monterede man endnu 
kraftigere motorer og forøgede startvægten 
til 44.000 lbs.

Efterhånden som Mk.21 ! yene kom 
ind til eftersyn blev de ombygget til Mk.31 
standarden. Denne variant fortsatte i pro-
duktionen frem til marts 1958 og blev den 
mest succesfulde variant, som blev brugt 
i mange forskellige ! yselskaber rundt om 
i verden.

Mk.32!Superfreighter
Silver City Airways ville gerne have et 
større ! y og man lavede derfor en aftale 
med Bristol om at forlænge næsen med 5 
fod (ca. 1,5 meter), hvilket ville give mu-
lighed for at transportere en ekstra bil på 
selskabets forbindelse over den engelske 
kanal. Denne forlængelse betød at der var 
to mulige kon# gurationer, enten 3 biler og 
12 passagerer eller 2 biler og 23 passagerer.

Efter at prototypen på denne version 
første gang gik i luften d. 16. januar 1953 
blev den leveret til Silver City Airways d. 
31. marts samme år. Silver City Airways 
# k leveret 14 stk. mellem 1953 og 1956 
og i samme periode # k et andet luftfarts-
selskab, Air Charter, leveret 6 stk. inden 
produktionen af  denne variant ophørte i 
1957. Senere blev to af  selskabets Mk.31 
ombygget til Mk.32 med den længere næse.

I!militær!tjeneste
Argentinas luftvåben # k leveret 15 stk. 
af  de oprindelige Mk.1A mellem oktober 
1946 og august 1947. De kom alle til at være 
baseret i El Palomar ved Buenos Aires.

Af  de nye Mk.21 aftog Pakistan 35 stk. 
som blev udstyret med døre i bagkroppen 
til at kunne nedkaste forsyninger med 
faldskærm. Bristol lånte et af  disse ! y som 
# k en civil engelsk registrering og som d. 
1. oktober blev brugt til at vise de første 
levende TV-billeder fra et ! yvende ! y. BBC 
seerne # k lov til at se billeder af  London 
fra luften og adskillige luft-til-luft billeder 
af  både civile og militære ! y, der arbejdede 
tæt sammen med denne Mk.21. Dette ! y 
blev overført til Pakistan d. 31. maj 1951.

Det engelske Ministry of  Supply købte 
# re Mk.21, tre i 1949 og 1 i 1951 som blev 
indsat som støtte! y til raket-forsøgscentret 
i Woomera i Australien. De blev overført 
til RAAF efterhånden som de landede i 
Australien.

Da Mk.31 kom i produktion blev typen 
solgt i forskelligt antal til Canada, Pakistan, 
Burma, New Zealand og Irak. Disse ! y 
blev leveret til kunderne mellem november 
1951 og marts 1955.

De militære fly fortsatte i tjeneste 
hos de fleste af  de nævnte flyvevåben 
op igennem 1960erne. De som sidst ud-
fasede typen var Canada, der erstattede 
dem med C-130 Hercules i oktober 1966 
og New Zealand, der erstattede dem med 
Hawker Siddeley Andover i begyndelsen 
af  1970erne.

Bevarede! !y
Den samlede produktion af  Bristol Freigh-
ter/Superfreighter løb op i 214 stk., fordelt 
på 94 til civile # rmaer, 116 militære ver-
sioner, et test ! y og tre der blev afskrevet 
inden de blev leveret.

De blev stort set alle sammen brugt 
intensivt og en del af  dem løb derfor ret 
hurtigt ud på ! yvetid, men den allersidste 

New Zealand anvendte Mk.31 versionen militært
Foto: Internettet (• ight-manuals-online.com)

En Mk.32 Superfreighter fra Silver City Airways ses her i luften
Foto: Internettet (Baesystems.com)
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Bristol Freighter 
fløj i Canada helt 
frem til 2004 inden 
den endte på et mu-
seum.

Når det er sagt, 
så er der heldigvis 
bevaret 11-12 stk. 
af  forskellige vari-
anter rundt om på 
forskellige museer. 
Her gælder det dog, 
at ingen af  muse-
erne ligger i nær-
heden af  Danmark.

Hvis man vil se 
en Mk.1, så skal 
man t i l  Buenos 
Aires i Argentina, 
mens der er både 
en Mk.21 og en 
Mk.31 i Austra-
lien, henholdsvis 
i Point Cook og 
Melbourne.

De resterende er alle Mk.31 og # ndes 
på tre museer i Canada og et museum i 
New Zealand.

Der er desuden et par stykker opstillet 
udendørs i New Zealand, hvor det som et 
lille kuriosum kan nævnes at den ene af  
dem fungerer som et motel"

Bemalinger
Ja, her er der mange muligheder, hvor det 
gælder om at # nde den man vil bruge på 
et billede.

De civile varierer selvsagt meget, om 
end de ! este har et grundlag af  enten alu-

minium eller hvidt med forskellige staffe-
ringer. De militære # ndes også i aluminium 
eller hvidt med forskellige stafferinger og så 
er der de som er i en tre-farvet camou! age 
bemaling.

Freighter!i!model
Jo da også her er der muligheder.

I den klassiske 1:144 skala for civil ! y 
er der en lang række varianter fra Welsh 
Models, både Mk.31 og Mk.32. Man 
skal nok lige bemærke at der er tale om 
vacuform-sæt. Det samme gælder for sæt-
tene fra OzMods. Hvis man hellere vil kaste 

sig over sprøjtestøbte sæt, så skal man lede 
efter sættene fra F-RSIN.

Går vi op til 1:72 så er der den gamle 
klassiker af  en Mk.32 Superfreighter fra 
Air# x. Det er et gammelt sæt, som er blevet 
genudgivet et antal gange siden det først 
udkom i 1959. Sidste gang var i 2005.

Til gengæld # ndes der nye sæt af  både 
en Mk.21 og en Mk.31 fra Fly Models. Her 
er der tale om militære varianter, men der 
er hjælp at hente fra forskellige decalfabri-
kanter, hvis man vil lave en civil udgave. 

Kilder
Internettet, især glostransporthistory.visit-
gloucestershire.co.uk/JetAgeRMC_Bri-
stol170.htm

Bristol 170 Freighter 31 EI-AFS fra irske Aer Lingus ses her i Manchester Airport i 1952
Foto: Wikipedia.org

Et klassisk billede af en Mk.31 fra Silver City Airways,
som er i gang med at læsse biler ombord
Foto: Internettet (Baesystems.com)
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Anmeldelser
Panser samt angivelse af  dele der ikke skal bruges 

(nogle få klardele). 
Byggevejledningen starter selvfølgelig 

med en super detaljeret motor, der er rigtig 
mange # ne detaljer. Del 2-4 vedrører selve 
chassisrammen og i del 4 bygges den for-
reste del af  kabinen på chassiset. Derefter 
følger frem til del 10 ! ere dele på selve 
chassiset. Fra 10-13 arbejdes der med hjul 
og hjulophæng. Vinylhjulene der medfølger 
i sættet kan udskiftes, hvis man ønsker det 
med et sæt meget detaljerede hjul fra FC 
Modeltrend nummer 35750 så giver det 
lige prikken over i’et. Fra del 14 til 20 får 
man bygget motorhjelm og alle de detaljer 
som hører til det forreste af  køretøjet. I 
del 21-26 bygges selve interiøret for den 
forreste del af  køretøjet dvs. chauffør og 
vognkommandør.

Først fra del 27 overgår man til at 
bygge selve radiovognen, der medfølger 
to radioversioner en 100 Watt radiosender 
og en Torn E.B radio modtager, sammen-
hængende så kaldes det et Fu 11 radiosæt, 
så svarer det til standardkon# gurationen 
i en Kfz. 17 radiovogn, strengt taget ikke 
helt korrekt, men stadig korrekt nok. Der 
kan ændres på opsætningen hvis man kan 
skaffe andre radiosæt.

Bronco skal have ros for at have brugt 
tid på at detaljere de forskellige pakkerum 
der # ndes i den bagerste del af  radiovog-
nen, der medfølger små kasser og små 
kabelruller og kabler til sættet, rigtigt godt.

Fra del 27-36 arbejdes der med alle 
de forskellige detaljer i radiorummet. 
Del 37-40 arbejdes der med den bagerste 
udvendige del og alle dørene til kabinen. 
Del 40-41 vedrører selve rammeantennen 
ovenpå køretøjet. Rammeantennen er me-
get # nt lavet og ultra-tynd og skrøbelig; mit 
eksemplar var i # n form, men der har været 
en del skuffede ytringer ude på nettet og i 
diverse fora over beskadigede rammeanten-
ner eller ligefrem bøjede fra da de er taget 
ud af  støbeformen.

Bronco er jo ikke ligefrem kendt for at 
yde særlig god kundeservice, så mange er 
blevet efterladt til selv at forsøge at løse det 
hos importøren eller hvor modellen er købt 
henne. Del 42 er den sluttelige montage og 
diverse detaljer som først kan sættes på nu. 
Vupti så er modellen færdig.

Sammenfattende så er det en rigtig # n 
model som Bronco har udgivet. Den deler 
mange dele med de tidligere versioner på 
samme undervogn og en rigtig god del af  
vejen, så deler den fremgangsmåde med 
de andre modeller både med hensyn til 
sværhedsgrad og detaljerigdom. Er man 

ligesom jeg en detaljenørd, så er det et 
absolut must have til samlingen.

Sættet er hjemkøbt fra AK Interactive 
i Spanien, da de var en af  de eneste der 
havde modellen hjemme. Sættet kan klart 
anbefales.

Dan Seifert

Dobbelt!in!box!anmeldelse!af !10.5!cm!
LeFH!18/4!og!15!cm!sFH!13/1!på!Lor-
raine!37!(L)!chassis.!1/35.!Panda!Hobby

Krupp!Protze!Funkkraftwagen!Kfz.!19!
1/35!Bronco!CB35220
Krupp Protze er mest kendt for deres 
lastbil Kfz 69 og 70. Det var en militær 
lastbil udviklet i de tidlige 30'ere og var i 
produktion fra 1933 til 1936. Den fandtes 
i en tidlig version med en Krupp boxer 
motor på 55 HK og kortere chassis, den 
kaldes L2H43 og sluttede med en 60 HK-
motor i 1936 og forlænget chassis, Den 
havde betegnelsen L2H143.

Den var meget populær i Wehrmacht 
da den havde god performance både som 
vejkøretøj og som terrænkøretøj. Der blev 
i alt produceret ca. 7.000 eksemplarer. Som 
altid så har man genbrugt et populært 
chassis og udover den pansrede version 
Sd.Kfz. 247 ausf. A, så # ndes den også i 
! ere forskellige radioversioner incl. denne 
en Kfz. 19 FunkKraftWagen.

Den var i bund og grund en kørende 
terrængående radiovogn, som bidrog i den 
tidlige del af  krigen som radiokommunika-
tion mellem staben og enhederne i felten.

Jeg havde aldrig troet at denne version 
ville komme som en selvstændig model 
og jeg var i det små begyndt at planlægge 
en hjemmekonstruktion af  køretøjet. 
Bevares der fandtes da en temmelig dårlig 
vacuformmodel fra Airmodel, som jeg 
# k skaffet, men indså hurtigt at den kun 
var brugbar som reference på form og 
størrelse. Stor var min glæde da Bronco 
bekendtgjorde at de ville udgive en model 
i løbet af  foråret 2020.

Sættet består af  425 plasticdele fordelt 
på 9 rammer, 8 vinylhjul, 2 rammer med 
klare plasticdele, en stump snor, et decalark 
og et ætsark med # ne dele.

Vejledningen er i hæfteform og på 42 
byggestadier, bagerst er der tre malevej-
ledninger, to i mørk grå og en i sandgul/
grå dog uden angivelse af  enhed. Forrest 
er en oversigt over alle dele til modellen 

Disse to køretøjer anmeldes sammen da 
begge er bygget på det samme chassis, en 
fransk bygget Lorraine 37 (L) som blev ef-
terladt i store mængder da franskmændene 
overgav sig i 1940.
I Frankrig blev de primært brugt som 
artilleri trækkøretøjer, hvor der var plads 
til op til 6 mand og ammunition og så en 
feltkanon efter på trækket. Motoren var 
midterplaceret og forrest var der plads til 
køreren og en vognkommandør.

Tyskerne stod med mange af  disse 
trækkere da Frankrig overgav sig og da de 
altid havde brug for selvkørende panser-
jægere, så blev ideen til at montere en 75 
mm Pak 40 i en let pansret opbygning 
på disse Lorraine 37 chassis født. De # k 
navnet Marder 1. Disse ombygninger blev 
fabriksfremstillet af  det tyske # rma Alkett.

Da man nu havde set, at der var mulig-
hed for praktisk genbrug og man ligeledes 
havde en mængde ældre 15 cm franske 
feltkanoner og 10.5 cm gennemprøvede 
tysk fabrikerede feltkanoner, så blev disse 
to modeller også født.

De # k de meget mundrette navne 10.5 
cm leFH 18/4 auf  Geschutzwagen Lr.s(f) 
og 15 cm sFH 13/1 auf  Geschutzwagen 
Lr.S(f). Det er disse to som min anmeldelse 
handler om.
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Begge sæt deler hovedparten af  ram-
merne i byggesættet. Der er 4 støberammer 
i hver. A, B og æts-delene er ens i sættene. 
Ramme C og D er forskellige.

I støberammeoversigten har Panda an-
givet at begge sæt kommer med bælteled i 
plastic, men begge sæt er leveret med super 
lækre metalbælter og bæltepinde, så man 
kan bygge sine egne bevægelige bælter, det 
er super lækkert. (Der sparede jeg lige to 
gange Friulmodel metalbælter.)

Der medfølger også et decalark til 
begge sæt til de versioner som bemalings-
skemaet viser.

Byggevejledningen er i hæfteform med 
14 og 15 byggestadier. Man starter med at 
bygge undervogn og samle bælter samt 
den monterede jordspade bagerst. Det 
går fra del 1-6. Først fra 7 så sker der en 
differentiering, dog følges de pænt ad, da 
det næsten er de samme dele der bruges 
til at samle den kantede overbygning på 
begge køretøjer.

Til begge køretøjer medfølger der et 
radioanlæg bestående af  en sender og mod-
tager, men de angiver slet ikke hvordan den 
skal monteres, de svæver nærmest.

Tiger Model Design fra USA produce-
rer et ”German SPG-radio sæt” no 355022 
som er præcist de rigtige sæt til brug i 
begge modeller. Da det er åbne køretøjer, 
så kan det godt betale sig at detaljere her. 
De resterende byggestadier handler om de 
to forskellige kanoner.

Den ene er jo tysk produceret og er 
ens med den i en Sd.Kfz. 124 Wespe, her 
mangler fuldstændigt angivelse af  ammu-
nition så der kan man lade sig inspirere og 
evt. hente noget skyts, ellers så producerer 
AFV-Club sæt no. AF35062 som er et am-
munitionssæt til samme kanon.

Til den franske 15 cm felthaubits er 
det lidt sværere at skaffe ammunition, da 
der ikke rigtigt # ndes noget på markedet, 
man kan måske snyde lidt ved at ty til Tiger 
Model Design og bruge deres 15 cm Hum-
mel ammunition sæt nr. 35-5002.

Når man færdiggør den med 15 cm 
kanonen, så opdager man at Panda Hobby 
har glemt at bygge kanonens forreste støtte 
som er en lang stang, der går fra kamprum-
met til det forreste støtte. Det er rimeligt 
enkelt at bygge selv, hvis man har lidt strips 
og rod i reservedelskassen.

Hvis man sammenligner med den 
gamle RPM-udgivelse af  15 cm kanon-
versionen så er sættet mere skarpt og pas-
formen er væsentligt bedre, men det gamle 
sæt har en god del ! ere detaljer med som 
Panda har udeladt.

RPM mangler en detaljeret radio og 
ammunition, men der er mere detaljering 
i kamprummet.

Begge modeller fra Panda Hobby 
mangler fuldstændig detaljering af  de to 
forreste pladser til henholdsvis kører og 
vognkommandør, da lugerne til dem er 
monteret i lukket version og de er ikke 
beregnet til at åbne.

Sammenfattende så er det to meget 
lækre modeller der kan bygges ud af  de 
to byggesæt, der er god basis for detalje-
nørden der rigtig kan boltre sig da begge 
køretøjer er åbne i kamprummet og skriger 
på ekstra detaljering. Sættene kan klart 
anbefales.

Dan Seifert

Bøger
Valiant!Wings!Publishing! -! et! rigtigt!
modelbygger!forlag.
Valiant Wings Publishing er et spændende 
forlag, der udgiver en række forskellige 
bogserier, alle om diverse ! ytyper primært 
fra anden verdenskrig, både om allierede 
og om aksemagt ! ytyper. Fælles for de 
forskellige serier er, at de er alle skrevet for 
at hjælpe modelbyggeren.

De har deres egen hjemmeside: www.
valiant-wings.co.uk som giver en oversigt 
over de forskellige bogserier.
• Airframe and Miniature: Det er den 

primære tunge gennemgang af  ! ytyper 
og alt hvad der kan # ndes om dem inkl. 
versioner m.m.

• Airframe Album: Er speci# kt skrevet 
for modelbyggere som kan bruges di-
rekte på detaljering af  din model.

• Airframe Detail: Er den tekniske guide 
for entusiasten og for modelbyggeren.

• Airframe Extra: Er serien for hvilke 
historiske slag hvor ! ytyper har deltaget.

• Airframe Constructor: Det er en serie 
hvor en ! ytype bliver bygget af  top 
modelbyggere
De har også nogle undersider, hvor 

man kan købe diverse modelbygningstilbe-
hør samt en god side med brugte byggesæt 
til rimelige priser.

Jeg har hjemkøbt en række af  deres 
udgivelser og vil her prøve at give et ind-
tryk over hvad de forskellige serier handler 
om. Husk det er et forlag, hvor det er en 

nødvendighed at dem der arbejder der, 
også er modelentusiaster selv. Noget de er 
vældig stolte over.

Airframe! and! Miniature: Jeg har 
købt tre bøger fra denne serie foreløbig. 
Her under vil jeg gå hver bog igennem og 
beskrive lidt om hvad de indeholder.

No.7!The!Focke-Wulf !Fw!190!versioner!
med!stjerne-motor!(A,!B,!C,!F,!G!og!S)!
Bogens indhold er opdelt i tre hoveddele: 
Flytype gennemgang. Flytypen som model. 
Appendix over modeller, tilbehør, decals, 
bøger.

Selve ! ytypens udvikling handler om de 
forskellige hovedtyper A, F og G serien, i 
temmelig grundig form med beskrivelse og 
billeder, så er der et afsnit om C serien og 
S serien som nok er mere ukendt.

Så er der et afsnit om Camou! age og 
Markings samt et # nt afsnit om farvepro-
# ler med mange spændende pro# ler

Del to handler om ! ytypen som model-
objekt med en dybdegående gennemgang 
af  de forskellige modeller på markedet 
fordelt på skala. Og med en lille anmeldelse 
af  de forskellige byggesæt. Herefter gen-
nemgås detaljerede udvalgte bygninger af  
forskellige versioner i forskellige skalaer.

Næste afsnit er en gennemgang af  
hvordan modelbyggeren kan kende forskel 
på de forskellige typer når man skal opbyg-
ge sin egen samling. Denne gennemgang 
er meget grundig og detaljeret.

Næste afsnit er detalje bonanza. Her 
går man i detaljer på de dele som man som 
modelbygger lige står og mangler en gen-
nemgang af. Her gennemgås hele cockpit-
tet med mange tegninger og billeder, der 
gennemgås de mange forskellige luger og 
motoråbninger og vingekon# gurationer 
som der kan åbnes og stilles på. Haleror, 
højderor, luftbremser og landingsstel, 
bevæbninger og ophæng til bomber og 
droptanke, radioudstyr og natjagerudstyr, 
hvis der er noget der ikke er med så er det 
ligegyldigt, det er vildt imponerende.

Sidste afsnit i bogen drejer sig om ap-
pendix, som er en skematisk gennemgang 
af  alle de modeller af  flytypen, der er 
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udgivet i alle skalaer samt alt tilbehør og 
alle decals udgivet. Desuden så # ndes en 
gennemgang af  de bøger de har kendskab 
til om ! ytypen og det er ikke så få. Slut-
teligt så er der nogle pro# ltegninger af  
hovedtyperne i skala 1/48.

Denne bog er den ultimative bog for 
modelbyggeren, en klar ”Must Have”.

No.12!Spit#!re!Part!1!Merlin!powered!
incl.!Sea#!re
Bogen er ligeledes opdelt i tre hoveddele: 
Flytypen gennemgang fra Mk.1 til Mk.16, 
! ytypen set som model, appendix

 Selve ! ytypegennemgangen er indledt 
med 36 siders indledning, for derefter at 
gennemgå i kapitel 1 Mk.1-Mk.5 og kapitel 
2 handler om Mk.5 til Mk.14. Kap. 3 er om 
fotorekognosering og kap. 4 om Sea# re. 
Kap. 5 er stort og handler om markeringer 
og camou! age, der er mere end type A og 
B camou! age.

Afsnit 2 Kap. 6 er modelgennemgang 
i alle skalaer. Her gennemgås nogle af  de 
vigtigere udgivelser som en art mini-anmel-
delser, afsnittet er kronologisk startende 
med 1/72 og slutter i skala 1/24.

Kap. 7 er sådan bygges… Det er nogle 
gode gennemgange, bygget af  dygtige mo-
delbyggere igen i ! ere skalaer. Kap. 8 er en 
kronologisk gennemgang af  de forskellige 
versioner og hvad der skal til for at lave lige 
den. Der er tegninger fra prototypen til Mk. 
XVI samt Sea# re gennemgang.

Kap. 9 er detalje gennemgang over 
rigtig mange sider. Her gennemgås alt hvad 
man kan lyste af  detaljer, det er temmelig 
langt fra side 171-231.

I Appendix del 1 # ndes en grundig 
gennemgang af  alle de modeller der er 
produceret (mange er nok desværre ud-
gået) igen kronologisk i skala og inddelt i 
producenter. Del 2 er om tilbehør og detal-
jedele. Der er igen meget, men jeg tror der 
# ndes mere end det der er nævnt. Del 3 er 
om decals udgivet til ! ytypen, igen meget 
omfangsrig, del 4 er sluttelig oversigt over 
udgivet litteratur på ! ytypen. Bogen sluttes 
med super# ne stregtegninger i skala 1/48.

Denne er ligesom den forrige bog et 
must have til samlingen (desværre er den 
nu udgået direkte fra forlaget men kan nok 
skaffes andetsteds fra).

No.14!Junkers!Ju-87!Stuka.!Alle!typer.
Bogen er ligeledes opdelt i tre hoveddele: 
Flytypen gennemgang fra A til H incl. 
type 187 og 287, ! ytypen set som model, 
appendix.

Selve ! ytypegennemgangen er indledt 
med 31 siders indledning, for derefter at 
gennemgå i kap. 1 prototypeudvikling 
og version A, kap. 2 er om produktions-

typen B og R (R versionen var til brug for 
langdistance! yvning). Kap. 3 handler om 
version D og G.

Kap. 4 handler om de mange små sub-
typer incl. test versionerne til hangarskibs 
baseret ! yvning. Samt udviklingstyperne 
187 og 287. Kapitel 5 omhandler marke-
ringer. Typen var jo i brug det meste af  
krigen, så der er mange bemalingsskemaer.

I afsnit 2, som er om modeller af  
! ytypen startes i kap. 6 med en grundig 
gennemgang af  hvad der fandtes på ud-
givelsestidspunktet først med skala 1/144 
og slutter med hele tre modeller i skala 
1/24 alle fra Trumpeter (mærkeligt nok 
så springes den gamle fra Air# x i samme 
skala over).

Kap. 7 gennemgår forskellige versioner 
som byggede eksemplarer, det er meget 
# ne modeller der bygges af  særdeles kom-
petente modelbyggere. Både i skala 1/72, 
1/48 og 1/32.

Kapitel 8 handler om den kronologiske 
gennemgang med beskrivelser af  hvad der 
ændres fra test prototyper frem til type 287. 
Denne er specielt god hvis man speci# kt 
skal have information om en speciel model 
man vil bygge. Kapitel 9 er igen afsnittet 
om detaljering. Her kan # ndes alt hvad man 
lyster af  tegninger og detaljefotos, afsnittet 
er langt, fra side 157-226.

I appendix # ndes der først en oversigt 
over modeller der kan og har været i hand-
len. Der er pænt mange da de ! este pro-
ducenter minimum har haft en eller ! ere 
versioner af  Stukaen i deres sortiment. Den 
er opdelt i skalastørrelser startende med de 
mindste og sluttende med de største.

Del 2 handler om tilbehør, cockpit-
masks og etch. Der er igen rigtigt meget 
også meget som ikke # ndes mere; men det 
er rart at have det i en oversigt.

Del 3 er om decals og der er igen rigtigt 
mange. Denne oversigt er begrænset til 
det som kan skaffes i handlen på bogens 
trykketidspunkt. 

Del 4 er igen om litteratur på ! ytypen, 
de tager forbehold for at der kan være und-
ladelser og jeg har da fundet et par stykker, 
som ikke # ndes i listen men som står her. 
Bogen slutter også her med to sider med 
tegningspro# ler i skala 1/48.

Denne er ligesom de foregående en 
nødvendighed have til samlingen. Den 
dækker nok alle de Stukaer jeg har i stashen.

Den næste serie som Valiant Wings pro-
ducerer, er den serie der kaldes Airframe!
Detail. Jeg har indtil videre indkøbt nr. 2 
og nr. 7.

Generelt så er serien noget mindre og 
lettere end den store serie Airframe og Mi-
niature. De fokuserer mere på den tekniske 

del og mindre på det modelmæssige. Man 
får stadig den historiske gennemgang for 
at gå over i den tekniske. 

Så er der et godt afsnit om camou! age 
og markeringer og så får man en bygget 
model og slutter af  med appendix som 
har 4 afsnit: modeller, tilbehør, decals og 
litteratur.

 No.!2.!Handler!om!Dornier!Do!17Z!
Bogen indledes med en historisk gennem-
gang på 15 sider, så overgår man til den 
tekniske gennemgang fra side 16 til side 53.

Denne er ligeså teknisk som afsnittene 
i den store serie, bare lidt kortere. Der er 
ligeså mange tekniske # nurligheder både 
som tegninger og i billeder som alle er 
samtidige. Der er ikke nogen billeder fra 
museumseksemplarer overhovedet, nok 
noget af  det der adskiller serien mest fra 
den store serie...

Så følger fra side 51-71 en stribe farve-
pro# ler og gennemgang af  markeringer og 
farveskemaer. Det er ganske # ne billeder 
og hjælp til modelbyggeren når man skal 
bygge sin model af  ! ytypen.

Det sidste større afsnit er en bygning 
af  en model udført på samme måde af  en 
dygtig modelbygger. Man følger bygningen 
af  den nye Air# x Do 17Z i 1/72. Det bru-
ges der 7 sider på.

Til slut så når man til appendix med 
en oversigt over de modeller der er pro-
duceret af  ! ytypen gennem tiderne, både 
i skala 1/72  og 1/48, sektionen næst er en 
oversigt over cockpit masks og tilbehør, så 
følger en oversigt over decalark der # ndes 
på markedet både i 72 og i 48 skala, til slut 
rundes bogen af  med en oversigt af  litte-
ratur som er udgivet om ! ytypen.

Sammenfattende en god bog til sam-
lingen, især hvis man har den nye 1/72 
model fra Air# x.

No.7.!Handler!om!Henschel!Hs!123
Denne bog handler om denne type og 
forfatterne skriver i indledningen, at der er 
aspekter hvor der mangler informationer 
og det aspekt at der ikke # ndes et eneste 
tilbageværende eksemplar gør at der er 
områder som ikke belyses helt.
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Bogen er opbygget på samme måde 
som den tidligere om Dornieren, man 
starter med en historisk gennemgang på 
de første 10 sider, derefter så starter den 
tekniske gennemgang fra side 15 til side 37, 
der tager læseren igennem hvad der # ndes 
af  tekniske detaljer. Der er steder hvor det 
er noget begrænset men det er det muliges 
kunst. Der er nogle meget # ne samtidige 
billeder af  typens BMW 132 motor; de 
peger på noget superdetaljering.

Fra side 38 og frem til side 55 gen-
nemgås farveskemaer og markeringer som 
! ytypen ! øj med både i tysk tjeneste samt 
i udenlandsk tjeneste, der er nogen meget 
interessante bemalingsskemaer.

I modelsektionen der bygges en 1/48 
model fra et græsk # rma, Gaspach. Dette 
fylder 7 sider, så er vi nået til Appendix 
som er en gennemgang af  kendt udgivne 
modeller af  ! ytypen i de tre skalaer 72, 48 
og 32. Dernæst så følger en gennemgang 
af  model detaljer og æts, så følger der et 
afsnit med bemalingsskemaer og decals i 
skalaerne 72 og 48, til slut så sluttes det hele 
af  med en oversigt over udgivet litteratur 
på ! ytypen.

Bogen kan klart anbefales især for det 
tekniske og bemalingsskemaerne.

Den sidste bog jeg har købt hjem, er fra 
deres serie Airframe Album, denne serie er 
mere fokuseret på ! ytypen og historien bag 
den, der er selvfølgelig meget god reference 
at hente; men den fokuserer primært på 
selve ! ytypen.

No.!4!Westland!Whirlwind

en teknisk beskrivelse, hvor man gør brug 
af  ! ytypens tekniske tegninger og forklarer 
ud fra dem, det er rigtig god reference for 
modelbyggeren.

De næste 14 sider bruges på tegninger 
og beskrivelser at beskrive produktudvik-
lingen af  ! ytypen fra prototype til sidste 
model.

I ”Camou! age and Markings” vises 
med gode farveprofiler de forskellige 
bemalingsskemaer for denne ! ytype, som 
kun var tildelt til No.137 og 263 Squadron. 
Der er tale om varians på de individuelle 
! y indenfor de to eskadriller. Der # ndes 
to bemalingsskemaer enten mørk jord/
grøn/grå eller Ocean grå/mørk grøn/
grå, så det er temmelig overskueligt. Der 
# ndes dog lidt spændende i den tidlige 
version med jordbrun/mørk-grøn/sort/
hvid underside eller tidlig prototype med 
helt gul underside.

Produktionsoversigten er en kort gen-
nemgang af  alle de fremstillede ! y af  typen 
med en beskrivelse af  hvad der skete med 
hver enkelt af  dem. Appendix er det eneste 
sted hvor der er lidt modelrelateret. Der er 
tre afsnit. Afs. A. drejer sig om modeller 
produceret af  ! ytypen i de tre skalaer 72, 
48 og 32. Afs. B drejer sig om det tilbehør 
og de decals der findes til de udgivne 
modeller. Afs. C. gennemgår hvad der er 
udgivet af  litteratur på modellen, der er 
mange som er rimeligt gamle og hvor det 
vil være svært at # nde dem.

Bogen kan klart anbefales især for 
farveprofilerne og den historiske gen-
nemgang.

Sammenfattende så kan det godt betale 
sig at besøge deres hjemmeside jævnligt og 
tjekke ud hvad de har af  brugt modeller til-
bud og se hvad der er planlagt af  frem tidige 
udgivelser. Et meget interessant forlag.

Dan Seifert

Jäger-Gejagte!af !Jochen!Brennecke
Koehlers!Verlagsgesellschaft,!Herford!
1956! (adskillige!oplag!siden!da,!både!
indbundet!og!som!billigbog)
ISBN!3!7822!0084!5!(5.!oplag!1989)
Har man bygget en model af  en tysk ubåd 
- uanset om det er en pænt stor i 1/72 eller 
en lillebitte én i 1/1200 - så kan jeg anbefale 
denne bog til at bringe modelbyggeren 
mentalt ned i ubåden.

Forfatteren har selv gjort tjeneste ved 
ubådene, og bogen er helt klart skrevet ud 
fra dette perspektiv for at fortælle, hvordan 
de tyske ubådsbesætninger gennemlevede 
krigen - deres følelser, oplevelser og hand-
linger.

Man føler et stort behov hos forfatte-
ren for at retfærdiggøre ubådenes indsats 
- eksempelvis, at “vi måtte jo angribe kon-

vojerne og sænke skibene for at begrænse 
de forsyninger, som muliggjorde bombning 
af  de tyske byer og dermed drab på uskyl-
dige kvinder og børn” (frit sammendrag).

Ridderlighed (på begge sider) har en 
fremtrædende plads, ligesom der lægges 
betydelig tyngde på at vise, at de Alliere-
des gerninger ikke var spor bedre end 
tyskernes.

I løbet af  de over 400 sider kommer 
man langt rundt i både oversigt og detal-
jer. Mange kapitler indledes med et sam-
mendrag af  den generelle krigssituation 
(naturligvis især søkrigen).

Det er fascinerende at læse beskrivel-
serne af  improviserede reparationer langt 
hjemmefra, at følge hvor få ubåde der 
nåede at blive ombygget med snorkel, hvor 
langt man nåede med Walter-ubådene (og 
hvorfor ikke"), eller for den sags skyld hvor-
dan forkert betjening af  det specielle kloset 
til undervandsbrug i større dybde førte til 
tabet af  en ubåd i 1945 (ubådsmandskab 
blev udpeget og specielt uddannet hertil; 
men der var lige en fartøjschef, som mente, 
at det kunne han selv # nde ud af...).

Der bliver også givet lidt indblik i det 
overordnede stabsarbejde - eksempelvis 
klager forfatteren adskillige steder over, 
hvor lavt ubådene blev prioriteret(")

Denne bog giver ikke hele historien 
eller det samlede forkromede overblik, selv 
om den kommer ret langt. Til gengæld giver 
den et glimrende blik nedefra"

Bogen er skrevet på tysk, så man lærer 
også en hel del af  jargonen ombord.

Finder man ikke bogen på sit lokale 
bibliotek, er den rimeligt nem at få # ngre i 
brugt, og den er faktisk til at hente ned fra 
nettet som en 5 MB stor pdf-# l: https://
epdf.pub/jger-gejagte-deutsche-u-boo-
te-1939-1945.html

Kai Willadsen

Bogen er opdelt i # re afsnit, teknisk beskri-
velse, udvikling af  ! ytypen fra prototype 
til produktion, camou! age og markeringer, 
produktionsbeskrivelser af  hver eneste 
udgave af  ! ytypen, appendix.

Bogen starter med en historisk gen-
nemgang på 7 sider, her forklares om selve 
udviklingen af  ! ytypen, så overgås der till 
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JULEKONKURRENCE 2020
Selv om mange traditioner har måttet lade livet pga. Covid-19 situationen, så kan vi da holde fast i Ye Olde Julekonkurrence uden at 
komme i karambolage med forsamlingsforbuddet. Vi taler atter om en tipskupon, som du skal udfylde for at deltage i konkurrencen. 
Udfyld tipskuponen, for at deltage i den traditionelle lodtrækning i januar.
Opgaven er helt simpel. Skriv 1, X eller 2, afhængigt af  hvad du tror tegningen forestiller og send dit bud til redaktøren.
Vinderen bliver udtrukket i forbindelse med generalforsamlingen i januar blandt de som har svaret rigtigt.
Brug e-mail (editor@ipms.dk) eller PostNord, valget er dit.
Løsningen skal være redaktøren, Lars Seifert-Thorsen, i hænde senest onsdag!d.!13.!januar!2021!kl.!15.00"
Præmieringen sker på generalforsamlingen, når denne afholdes - følg med på forum og Facebook for at kende datoen.

Tegning 1

Tegning!2
1 Sd.Kfz. 222
X Sd.Kfz. 231
2 Sd.Kfz. 232

Tegning 2

Tegning 3

Tegning 4

Tegning 5

Tegning 6

Tegning!1
1 Grumman XF6F Hellcat
X Vought XF4U Corsair
2 Grumman XF5F Skyrocket

Tegning!3
1 De Havilland Twin Otter
X Cessna 337 Skymaster
2 North American OV-10 Bronco

Tegning!4
1 Spz Marder
X Spz Puma
2 Spz lang, HS 30

Tegning!5
1 Nord 1550-2 Griffon
X Sud-Ouest SO.6000 Triton
2 Euro# ghter Typhoon

Tegning!6
1 USS Midway
X USS Forrestal
2 HMS Victorious
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IPMS KALENDEREN 2021
13. januar ................................... IPMS Generalforsamling UDSKUDT ......Nyboder Skole, København
10. februar ................................. IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
06.-07. marts .............................Hobbymesse i Rødovrehallen .....................Rødovrehallen, 2610 Rødovre (hobbymesse.dk)
10. marts .................................... IPMS-møde foredrag - Sherman KVG .....Nyboder Skole, København
14. april ...................................... IPMS-møde med foredrag - Befrielsen .....Nyboder Skole, København
12. maj ....................................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
15.-16. maj.................................Militracks ........................................................Overloon, Holland (www.oorlogsmuseum.nl)
09. juni ....................................... IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C
12. juni .......................................Tag der Bundeswehr ....................................Bl.a. Hohn i Slesvig og Munster (www.bundeswehr.de)
11. august .................................. IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C
13.-15. august ............................Roskilde Airshow ..........................................Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde (www.airshow.dk)
18.-21. august ............................ IPMS/USA Nationals konkurence ............Las Vegas, USA (www.natslv2021.com)
08. september ........................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
13. oktober ................................ IPMS-møde med foredrag ..........................Nyboder Skole, København
30.-31. oktober .........................C4 Open konkurrence .................................Malmø, Sverige (www.c4-open.nu)
10. november ............................ IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
13.-14. november .....................Scale Model World konkurrence ................Telford, England (ipmsuk.org/ipms-scale-modelworld)
08. december ............................ IPMS-møde ...................................................Hos Stoppel Hobby, Grundtvigsvej 15, 1864 Frb.C

Alle møder på Nyboder Skole i København, er i 2021 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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Redaktùrens leder
A! ysningerne fortsætter bare med at ramme modelbygningen og også IPMS Danmark. Senest har bestyrelsen valgt at udskyde ge-
neralforsamlingen, der normalt afholdes i januar. Men med de nuværende restriktioner om antallet af  deltagere i møder m.v. så er 
der ingen vej udenom. Det forventes at GF kan afholdes i løbet af  foråret, følg med på vores Forum og på Facebook, hvor der vil 
komme en indkaldelse.

Til gengæld, så håber vi alle på, at der snart kommer en vaccine og at smittetallene går ned, så vi kan genoptage vores normale 
møder, konkurrencer osv. Kalenderen herover afspejler de arrangementer, som endnu ikke er a! yst. Men som vanligt må jeg sige, at der 
ikke er garanti for noget som helst i disse tider. Hold selv øje med hjemmesider m.v. så du er opdateret med hensyn til evt. a! ysninger.

Kvartårskonkurrencen i IPMS Danmark har lidt voldsomt under a! ysninger. Det betyder at det i år blot er to konkurrencer, der 
afgør fordelingen af  præmier. Tillykke til vinderne. Præmieringen bliver på GF, når den engang bliver afholdt.

IPMS-Nyt har til gengæld ikke været påvirket af  Covid-19 situationen. Vi udkommer som vanligt, omend indholdet bliver lidt 
anderledes end det vi normalt ser i løbet af  et år. Husk at det er dig der er med til at bestemme indholdet, bare skriv løs derude.

Lars Seifert-Thorsen

Forsiden:
Nr.1 i Kl.A i 1/4-årskonkurrencen i septem-
ber. Sonnich P. Hansen har bygget busten.
Foto: Lars Seifert-Thorsen
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Navn Feb Maj Sep Nov Total Placering 2019

Peter Nellemann 10 -- 10 -- 20 3

Sonnich Hansen 7 -- 10 -- 17 5

Torben Klein 8 -- 9 -- 17 9

Roy Nielsen 8 -- 8 -- 16 17

Peter Kristiansen 9 -- 7 -- 16 10

Jens Christensen 6 -- 9 -- 15 12

Lars Rabech -- -- 10 -- 10 8

Brian Petersen 10 -- -- -- 10 --

Flemming Hansen 10 -- -- -- 10 6

Allan F1 Nielsen -- -- 9 -- 9 14

Kim Hansen 9 -- -- -- 9 --

Per Nielsen 9 -- -- -- 9 7

Kjeld Pedersen 8 -- -- -- 8 4

Casper Dahm 7 -- -- -- 7 18

Kenneth Ker• -- -- 6 -- 6 13

Kvart"rs-

konkurrencen 

2020
Af Peter Kristiansen

Efter a! ysning i maj var det glædeligt, at 
september konkurrencen kunne gennem-
føres. 16 medlemmer trodsede corona-
panikken og 9 modelbyggere havde med-
bragt i alt 23 modeller.

Aftenens!vindere!blev:
Klasse!A:!Militær!og!#!gurer
1. Sonnich Hansen: 1:10 Indian Home 

Guard
2. Sonnich Hansen: 90 mm US Marines 

Ri! eman Khe Sanh 1968
3. Lars Rabech: 1:10 DAK Infantry

Klasse!B:!Fly,!biler!og!andet
1. Lars Rabech: 1:32 Bf  109E-7
2. Allan F1 Nielsen: 1:12 Lotus 49 Hol-

land 1967
3. Peter Nellemann: 1:32 Fokker Dr.I

Klasse!C:!Dioramaer
1.   Peter Nellemann: 1:32 Felixstowe F2a
2. Peter Nellemann: 1:32 Hansa-

Branden burg W12
3. Torben Klein: 1:24 Batmobil

Figurerne gjorde rent bord i klasse A. Son-
nich Hansen vandt 1. pladsen med en buste 
fra det sydkoreanske # rma Nutsplanet af  
en indiansk home guard fra den amerikan-
ske borgerkrig.

Sonnich fortalte, at # guren havde virket 
lidt overvældende i starten og efter grun-
ding havde den stået nogen tid på hylden, 
inden det lykkedes Sonnich at gøre den 
færdig. Figuren er modi# ceret en smule, 
måden kniven sidder fast på er ændret, 
og de oprindelige karabinhager af  resin 
er erstattet af  metaltråd. Sonnich har som 
sædvanlig brugt både akryl og oliemaling.

Sonnich Hansen blev også belønnet 
med 2. pladsen for en ! ot malet hel# gur af  
en amerikansk marinesoldat fra slaget ved 
Khe Sanh i Vietnamkrigen. Figuren er fra 
det italienske Pegaso Models.

3. pladsen gik til Lars Rabechs ! otte 
buste fra Young Miniatures af  en infante-
rist fra 2. verdenskrigs tyske Afrikakorps.

Lars Rabechs inspiration af  krigen i Nord-
afrika afspejles også i klasse B, hvor Lars 
vinder 1. pladsen med en nydelig Messer-
schmitt Bf  109E-7 fra Eduard i bemaling 

fra El Gazala i Libyen 1941. Modellen er 
bygget ud af  æsken, men skabelonen til 
6-tallet på ! yet er lavet ved hjælp af  en 
skæreplotter, et apparat som nu står højt 
på Lars’ ønskeliste. Modellen er malet 
med Vallejo og weathered med produkter 
fra AK.

Allan F1 Nielsen vandt 2. pladsen 
med endnu et museumsstykke fra Model 
Factory Hiro, denne gang Jim Clarks Lotus 
med Ford Cosworth motor, som efter en 
startplads som nr. 8 vandt det hollandske 
grand prix på Zandvoort i 1967.

3. pladsen gik til Peter Nellemann for 
en spændende Fokker Dr.I fra Meng.

Peter Nellemann vandt klasse C med en 
imponerende opstilling med Wingnut 
Wings’ imponerende model af  det engelske 
vand! y fra 1917 Felixstowe F2a.

Det var Peters første sæt fra den nu 
hedengangne New Zealandske producent – 
en stor mundfuld - men Stoppel havde sæt-
tet liggende til halv pris, og så måtte Peter jo 
købe det. En fantastisk spændende model 
med fuldt interiør og komplette motorer, 
og Peter var imponeret over, hvor godt 

delene passede sammen, men var skuffet 
over transfers, som var svære at arbejde 
med og havde en tendens til at knække.

Peter Nellemann # k også 2. pladsen 
med endnu et vand! y fra Wingnut Wings, 
denne gang en tysk Hansa-Brandenburg 
W12 med en ! ot lozenge-camou! age.

Torben Klein opnåede 3. pladsen for 
en # n Batmobil fra det amerikanske # rma 
AMT/ERTL med # gurer af  både Batman 
og Catwoman.

Jens Christensen deltog i konkurrencen 
med en nydelig 1/35 M20 Armored Utility 
Car fra Tamiya, mens Roy Nielsen havde 
medbragt en spændende 1/72 Incom-
FreiTek T-70 X-Wing fra Bandai.

Kenneth Kerff  havde # re modeller 
med, bl.a. en ! ot bemalet 1/48 DH Tiger 
Moth fra Air# x. Jeg havde denne gang 
forsøgt mig ud i den svære kunst at bygge 
biler, en 1/24 Enzo Ferrari fra Tamiya.

Billeder af  de deltagende modeller kan 
ses på ipms.dk og på Facebook. Næste 
kvartårskonkurrence (nr. 1/2021) afholdes 
i februar på Nyboder Skole.

Kvartårskonkurrencen!-!årsresultatet
På grund af  a! ysningen af  mødet i november repræsenterer stillingen her på siden også 
årets resultat i kvartårkonkurrencerne.

Fra redaktionens side skal der lyde et stort tillykke til de tre vindere, der vil få overrakt 
præmierne når vi en gang kan afholde generalforsamlingen.
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Kvart"rskonkurrence

september 2020

Foto: Peter Kristiansen 

Biplaner!i!trængsel

Øverst en Tiger Moth i 1/48
bygget af Kenneth Ker• 

I midten vinderen i klasse C, en Felixstowe 
F2a i 1/32, bygget af Peter Nellemann

Nederst nr. 2 i klasse C,
en Hansa-Brandenburg W12 i 1/32 også 

bygget af Peter Nellemann

Foto: Peter Kristiansen 

Foto: Flemming Hansen
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Airshows i tilbageblik

Fotos/Photos:
Flemming Hansen

Øverst er det en farvestrålende 
Tornado fra Tiger Meet 2012

I midten er vi tilbage på Karup
i 2005, hvor Flyvevåbnet
demonstrerede deres
Lynx helikopter

Nederst en rigtig klassiker, en 
PBY-6A Catalina, der her ses fra 
Airshow 2010


