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Bell X-1

Fra loftet på Air & Space Museum i Washington D.C. hænger Glamoruos Glennis.
Man kan sammenligne serienummeret på halen med det som var på • yet da Yeager • øj det og så bemærker man at det 
er lidt for tykt i typogra• en

Glamorous Glennis is hanging from the ceiling at the Air & Space Museum in Washington D.C.
Note the "thickness" of the serial number compared to the photo of the plane together with Chuck Yeager in the article.

Fotos/Photos:
Flemming Hansen
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Formandens side
Dette indlæg er altid det sværeste indlæg at skrive når et nyt år 
starter, for så ser man tilbage og samler op hvad der ikke er afslut-
tet i det gamle år.

Nu er det bare lidt svært at se tilbage, for vores modelår har 
været helt anderledes, hvor en stor del af  vores møde- og udstil-
lingsaktivitet har været sat på pause og for så vidt stadig er det 
grundet denne forbandede pandemi, som for øjeblikket holder 
alle i et jerngreb.

Vores hobby ser ud til at overleve dette, nok fordi vi typisk 
sidder for os selv og modelbygger; men tro mig, jeg savner at 
mødes og tale modelbygning, blive inspireret af  andres projekter 
ved udstillinger, købe mærkelige stumper eller nye sæt hos de 
webshops som deltager på udstillinger, ja alt det som vi tager for 
givet ved et normalt modelbyggeår.

Forhåbentlig så vil tingene normaliseres hen over foråret når 
diverse vacciner bliver godkendt og vi alle kan blive sluppet fri og 
forsamlingsforbuddet bliver hævet, så vi igen kan mødes og vores 
månedlige møder kan afholdes; men der går nok et par måneder 
før det sker.

A! ysninger og udskydelser
Siden sidst har det stået på a! ysninger over hele linjen, jeg ved 
godt at det er megairriterende; men der er ikke nogen vej udenom.

Generalforsamlingen er sat i venteposition til engang når 
vi igen kan forsamles. Jeg har tænkt om det er muligt at gøre 
generalforsamlingen digital, så vores medlemmer der kommer 
langvejs fra, også kan deltage. Det skulle være muligt at afvikle 
generalforsamlingen via Zoom, således at de af  jer der ikke kan 
komme, så deltager via egen pc via Zoom. Vi har så på general-
forsamlingen en pc med en trådløs router tilkoblet, samt kamera 
og mikrofon som I så tilslutter via. Alt det kræver er at vi kender 
jeres mailadresse (dem har vi de ! este af) og at I installerer Zoom 
på pc’en hos jer selv.

Hvis der er interesse, så send en mail til formanden, så vil jeg 
sende invitationer ud til dem af  jer der vil deltage den vej, når vi 
engang afholder generalforsamlingen.

I skrivende stund forventer jeg at vores første konkurrence-
dag i februar også bliver a! yst, da der intet er der indikerer at 
forsamlingsforbuddet hæves. De to møder med foredrag ligger 
også hen i det uvisse, da jeg klart prioriterer en generalforsam-
ling og en konkurrence fremfor foredrag, men lad os nu se hvad 
fremtiden bringer.

Nye " rmaer og produkter
Selvom vi alle lider under en verdensomspændende pandemi, så 
trives vores hobby ganske godt. Lige bortset fra Wingnut Wings 
som lukkede sidste år.

Personligt så undrer det mig stadig hvorfor de lukkede, for der 
var intet der tydede på vigende salg. Deres produkter er stort set 
udsolgt verden over, det var nok mere at ejeren trak sin økono-
miske støtte til projektet og det betød så at de lukkede; men det 
er min egen personlige mening om det skete.

I kraft af  at internettet er så stærkt, så har diverse producenter 
en super" n platform til at promovere deres produkter på, og der 
dukker til stadighed nye " rmaer og produkter op.

Jeg har senest indkøbt nogle fantastisk " ne 3D opgraderings- 
og detaljeringssæt fra et " rma kaldet Trex-studio. Jeg fandt dem 
via en hollandsk web- og hobbyshop på Facebook (hvor rigtigt 
meget foregår via). Jeg har mødt ejeren på nogle af de messer som 
har været afholdt tidligere. Jeg skrev ham en besked og jeg fandt 
hans webside og vupti så var de her.

Det der er fascinerende, 
er at delene er af  superhøj 
kvalitet og meget " nt fabri-
keret. Det overgår hvad der er 
muligt med en kombination af  
etch og resin.

De er lavet i et sort pla-
sticlignende produkt og er 
støbt på en 3D printer. Det 
kommer i en lille papæske, 
hvor der indeni er en lille 
blød plasticæske med et stykke 
skumgummi til at holde de 3D 
støbte dele, som så leveres i en pæn mængde.

Der er dele til ! ere sæt i et sæt, og prisen er ganske rimelig, 
ca. 13 Euro. Jeg tror at printede dele i 3D er kommet for at blive, 
man kan se at mange af  de nyere producenter udgiver dem som 
ekstra detaljeringssæt, sæt som " ndes i deres eget mærke.

Dragon gjorde det lidt i ”nullerne” med etched detaljeringssæt 
og ekstradele i plastic, netop for at imødekomme de mere krævende 
modelbyggere, som godt ville betale ekstra for et byggesæt for at 
få en model der skiller sig ud fra mængden.

Nu om dage er producenter fra især Kina i skarp konkurrence 
med hinanden, for netop at skabe det ekstra som skiller dem ud, 
senest set hos Rye Field Model som til deres nye Pz. III ausf. J 
har udgivet både et basic sæt uden interiør, et sæt med interiør og 
adskillige detaljeringssæt i 3D print.

På denne måde dækker de hele modelbygger segmentet fra 
dem der ønsker et hurtig simpel ud af  æsken model til de helt 
avancerede modelbyggere som tager hele paletten for at få en 
super model at bygge, og som nok alligevel " nder et eller andet 
som kan forbedres.

Så selvom vi alle er sat lidt tilbage rent menneskeligt ved at være 
mere isoleret end før, så er netop modelbygning et område hvor 
hobbyen trives selv under en pandemi – så det var nok for mig, 
gå nu tilbage og byg videre, til næste gang vi ses.

Kontingent 2021
På trods af  at der ikke er afholdt en generalforsamling, så skal der 
stadig betales kontingent.

Kontingentet fastsættes af  bestyrelsen forud for generalfor-
samlingen, og det er besluttet at vi har et uændret kontingent i 2021.

Dvs. at kontingentet er fastsat til kr. 275,-

Der er to nemme måder at betale kontingentet på.
Enten via en bankoverførsel eller via MobilePay.

Bankoverførsel skal ske til Spar Nord Bank:
Reg.nr. 9385 Kontonr. 4583514401

MobilePay skal du betale til: box20997 i et ord og med småt.

Helt som vanligt skal du have betalt kontingentet snarest muligt. 
Ellers modtager du i hvert fald ikke næste nummer af  IPMS-Nyt 
(maj-nummeret).

BREAKING
Umiddelbart efter redaktionens afslutning har vi erfaret, at Stoppel 
Hobby er lukket permanent.

Det markerer slutningen på en æra i dansk modelbygnings 
historie. Mere info følger forhåbentligt i næste nummer.
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Charles E. ºChuckº Yeager, 1923-2020
Den største pilot af  den største generation er ! øjet til himmels.

Af  Flemming Hansen

79 år på dagen efter angrebet på Pearl 
Harbor, i en alder af  97 år døde den 
berømte testpilot, 2. verdenskrigs 

es og den første person, der ! øj hurtigere 
end lydens hastighed, Brig. General Charles 
“Chuck” Yeager.

Den 14. oktober 1947 knuste Yeager 
for altid myten om den såkaldte ”lydmur”, 
da han ! øj sin Bell X-1 med kælenavnet 
”Glamorous Glennis” med en hastighed af  
1.125 kilometer i timen (Mach 1.06) 43.000 
fod over ørkenen i Sydcalifornien.

X-1-programmet bidrog meget til for-
ståelsen af    udfordringerne ved ! yvning 
tæt på lydens hastighed og supersonisk 
! yvning over lydens hastighed. Af  stor 
betydning for landets sikkerhed og velstand 
blev disse erfaringer anvendt direkte til den 
næste generation af  militære og kommer-
cielle ! y, hvilket holdt Amerika i spidsen 
for luftfartens udvikling.

Charles E. Yeager blev født i Myra, 
West Virginia, den 13. februar 1923 og 
voksede op i den nærliggende by Hamlin, 
hvor han udviklede en medfødt forståelse 
af  alt det mekaniske.

Denne evne kom ham til gode i sin 
militære karriere, da hans kendskab til ma-

skiner og hans usædvanlige kompetencer 
som pilot gjorde ham til den ideelle test-
pilot på trods af  hans mangel på en formel 
universitetsuddannelse.

General Yeager begyndte sin pilot-
karriere i september 1941 og blev ansat i 
Army Air Corps. I juli 1942 blev han ac-
cepteret til pilotuddannelse i det ! yvende 
sergentprogram, hvor han optjente sine 
vinger og blev udnævnt til ! yveof" cer i 
marts 1943.

Efter afslutningen af    avanceret træning 
blev Yeager udstationeret i 357. Fighter 
Group i 8th Air Force, der ! øj fra baser 
i England.

I sin P-51 Mustang skød Yeager 13 
tyske ! y ned i luft-til-luft kamp,   inklusive 
fem i én mission. Inkluderet i hans bemær-
kelsesværdige liste er en Messerschmitt Me 
262, verdens første operationelle jet! y.

Den 5. marts 1944 blev han skudt ned 
over Frankrig, men undslap fangst ved 
hjælp af  den franske modstandsbevægelse, 
der bragte ham i sikkerhed i det neutrale 
Spanien. Han sluttede sig til sin enhed kort 
derefter og tjenestegjorde indtil februar 
1945, da han vendte tilbage til USA for at 
gøre tjeneste som instruktør.

I juli 1945 blev Yeager for! yttet til 
Wright Field, Ohio, hvor han primært 
beskæftigede sig med eksperimentelle ! y. 
Efter denne opgave og indtil 1954 ! øj 
Yeager eksperimentelle ! y fra Muroc Army 
Air Force Base, senere omdøbt til Edwards 
Air Force Base, hvor han den 14. oktober 
1947 blev den første person nogensinde 
til at ! yve hurtigere end lydens hastighed i 
en Bell X-1 ”Glamorous Glennis”, opkaldt 
efter hans kone.

Efter denne periode vendte General 
Yeager tilbage til Europa som kommandør 
for 417. Fighter Squadron og blev i 1957 
tildelt 413. Fighter Wing på George Air 
Force Base, Californien.

I 1958 blev han kommandør for 1. 
Fighter Squadron på basen Moron i Spa-
nien. Dette må have givet anledning til lidt 
fnis hist og her… ”moron” er engelsk for 
”fjols”…

General Yeager dimitterede fra Air War 
College i juni 1961, blev kommandant for 
pilotskolen Aerospace Research i juli 1962 
og overtog i 1966 kommandoen over den 
405. jagerenhed på Clark Air Base, Filip-
pinerne, hvor han ! øj 127 kampmissioner 
over Vietnam.

Her ses Yeager i midten foran sin
P-51D Mustang jager, omgivet af jordpersonnel
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Da han kom hjem i 1968, overtog 
general Yeager kommandoen over den 4. 
taktiske jagerenhed på Seymour Johnson 
Air Force Base, North Carolina, og avan-
cerede i 1969 til vicekommandør, i 17th 
Air Force med base i Ramstein, Tyskland.

I 1971 blev han USAs forsvarsrepræ-
sentant i Pakistan og blev i 1973 direktør 
for Air Force Inspection and Safety Center 
på Norton Air Force Base.

General Yeager modtog Collier- og 
MacKay-trofæerne for 1948 og Harmon 
International Trophy for 1954.

Hans medaljer omfattede Distinguis-
hed Service-medaljen, Silver Star med ege-
løv, Æreslegionen med egeløv, Distinguis-
hed Flying Cross med to klynger af  egeløv, 
Bronze Star-medaljen med ”V”-enhed, 
Luftmedaljen med 10 egeløvsklynger, Air 
Force Commendation Medal, the Purple 
Heart, The Distinguished Unit Citation 
med egeløv og Air Force Outstanding Unit 
Prisbånd. Han var pilot med over 10.000 
timer i 155 ! ytyper.

Selvom han var en legende i luftfarts-
miljøet var Yeagers præstationer ikke kendt 
inden udgivelsen af    Tom Wolfes ”The 
Right Stuff ” og den efterfølgende " lm, der 
fremhævede Yeagers karriere som testpilot, 
hvilket gjorde ham til en utrolig populær 
offentlig person.

En legende er gået bort
(Fra Smithsonian)
Top 25 Chuck Yeager citater
• If  you want to grow old as a pilot, 

you’ve got to know when to push it, 
and when to back off.

• If  you can walk away from a landing, 
it’s a good landing. If  you can use the 
airplane the next day, it’s an outstanding 
landing.

• You do what you can for as long as you 
can, and when you " nally can’t, you do 
the next best thing. You back up but you 
don’t give up.

• You don’t concentrate on risks. You 
concentrate on results. No risk is too 
great to prevent the necessary job from 
getting done.

• Rules are made for people who aren’t 
willing to make up their own.

• The " rst time I ever saw a jet, I shot it 
down (Det var en Me 262…)

• There is no such thing as a natural 
born pilot. Whatever my aptitudes or 
talents, becoming a pro" cient pilot was 
hard work, really a lifetime’s learning 
experience. For the best pilots, ! ying is 
an obsession, the one thing in life they 
must do continually. The best pilots ! y 
more than the others; that’s why they’re 
the best. Experience is everything. The 
eagerness to learn how and why every 
piece of  equipment works is everything. 
And luck is everything, too.

• Unfortunately, many people do not 
consider fun an important item on their 
daily agenda. For me, that was always a 
high priority in whatever I was doing.

• Just before you break through the sound 
barrier, the cockpit shakes the most.

• At the moment of  truth, there are either 
reasons or results.

• What good does it do to be afraid? It 
doesn’t help anything. You better try 

and " gure out what’s happening and 
correct it.

• Leveling off  at 42,000 feet, I had thirty 
percent of  my fuel, so I turned on rock-
et chamber three and immediately reac-
hed .96 Mach. I noticed that the faster I 
got, the smoother the ride. Suddenly the 
Mach needle began to ! uctuate. It went 
up to .965 Mach - then tipped right off  
the scale ... We were ! ying supersonic. 
And it was a smooth as a baby’s bottom; 
Grandma could be sitting up there sip-
ping lemonade.

• Later, I realized that the mission had 
to end in a let-down because the real 
barrier wasn’t in the sky but in our 
knowledge and experience of  super-
sonic ! ight.

• Everybody that I’ve ever seen that 
enjoyed their job was very good at it.

• The best pilots ! y more than the others; 
that’s why they’re the best.

• The secret of  my success is that I always 
managed to live to ! y another day.

• I was always afraid of  dying. Always. It 
was my fear that made me learn eve-
rything I could about my airplane and 
my emergency equipment, and kept me 
! ying respectful of  my machine and 
always alert in the cockpit.

• There is no kind of  ultimate goal to 
do something twice as good as anyone 
else can. It’s just to do the job as best 
you can. If  it turns out good, " ne. If  it 
doesn’t, that’s the way it goes.

• It’s your duty to ! y the airplane. If  you 
get killed in it, you don’t know anything 
about it anyway. Duty is paramount. 

Yeager og det • y der gjorde ham berømt, 
Bell X-1 • yet som han gennembrød

lydmuren med
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It’s that simple if  you’re a military guy. 
You don’t say ” I’m not going to do that 
- that’s dangerous.”  If  it’s your duty to 
do it, that’s the way it is.

• I have ! own in just about everything, 
with all kinds of  pilots in all parts of  
the world - British, French, Pakistani, 
Iranian, Japanese, Chinese - and there 
wasn’t a dime’s worth of  difference 
between any of  them except for one 
unchanging, certain fact: the best, most 
skillful pilot has the most experience.

• All that I am ... I owe to the Air Force.
• After about 30 minutes I puked all over 

my airplane. I said to my self, ”Man, you 
made a big mistake.”

• In 1966, NASA took over in space, 
and it has been a bureaucratic mess 
ever since.

• That to me is a bunch of  crap trying to 
shoot guys up into damned space. What 
they’re going to do is they’re going to 
wipe out half  a dozen people one of  
these days, and that will be the end of  it.

• Most pilots learn, when they pin on their 
wings and go out and get in a " ghter, 
especially, that one thing you don’t do, 
you don’t believe anything anybody tells 
you about an airplane.

Yeager på byggebordet
Min interesse for Chuck Yeager blev helt 
naturligt vakt efter at have set " lmen ”The 
Right Stuff ” i midten af  80’erne.

En film der involverer de helt rig-
tige ingredienser fra mit synspunkt: Fly, 
raketter og rigtige mænd. Ikke så meget 
pylrepædagog samfund med debat om hvil-
ket køn man nu engang tilhører den dag.

Der er to ting der skal tilføjes. Læs 
bogen af  Tom Wolfe: ”Mænd af  den rette 
støbning” – men også biogra" en skrevet 
over Chuck Yea-
gers liv til der midt 
i 80’erne, hvor han 
pludselig på bag-
grund af  fi lmen 
opnåede stor popu-
laritet.

Man kunne sag-
tens lave en film 
over Chuck Yeagers 
liv alene#

Hvor mange har 
lige oplevet at skyde 
en masse tyskere ud 
af  himlen – blive 
skudt ned og ! ygte 
henover Pyrenæ-
erne for så lige at 
runde det af  med at 
! yve igennem lyd-
muren?

Yeager og Revell
Ikke lang tid efter " lmen der nede midt i 
80’erne udkom det første Revell sæt af  Bell 
X-1 i 1:32. Det var et helt ny sæt – aldrig 
udgivet før. Selv det lille stykke kost hånd-
tag som Yeager skulle bruge for at lukke 
døren er med i sættet. 

Derefter blev det lidt mere spekula-
tivt… Revell brugte lejligheden til at gen-
optrykke nogle let håbløse gamle udtjente 
sæt, men med Yeagers ansigt på forsiden.

Det mest oplagte ! y der burde have 
været lavet var hans P-51 fra krigen. Men 
den udkom mig bekendt aldrig? Men til 
gengæld kom der en X-5 i en af  Revells 
obskure 1 til æske skalaer med bevægelige 
dele og det hele… Dog skal det tilføjes 
at bl.a. Eagle Strike har lavet decals til 
Yeagers P-51.

Der var ikke rigtig nogen der bed til 
bolle omkring NF-104. Det var ”GTI” 
udgaven af  en F-104 med ekstra spark i 
rumpen i form af  en raketmotor under 
hale" nnen. I " lmen ”tager” Chuck Yeager 
en F-104 og ! yver den i stykker. I virke-
ligheden var det en NF-104. Crashet var 
dog rigtigt nok og Chuck blev forbrændt. 
Der " ndes en japansk udgivelse som jeg 
var heldig at " nde i Tokyo i 2019, med en 
ombygning af  en standard F-104 om til en 
NF-104. Som det er standard i japanske 
modelbyggerblade er der ikke meget ”Lille 
Ole” over resultatet…

Man kan faktisk " nde en sekvens med 
hele denne hændelse på youtube

h t t p s : / / w w w. y o u t u b e . c o m /
w a t c h ? v = h a _ W S i S I R T k & a b _
channel=AIRBOYD Du skal dog ikke 
forvente 4K kvalitet#

Yeager får fyret skidtet af, men havner 
i et ! at spin, hvor han må skyde sig ud i 
8.000 fod. Han få sædet i hovedet på en 
eller anden måde og bliver forbrændt – 
men overlever.

X-1
Det ! y der for alvor blev kendt i " lmen og 
som det ! y der brød lydmuren for første 
gang er Bell’s X-1.

Den ! øj senere i alle mulige kon" gura-
tioner, når man skulle tune den oprindelige 
udgave til at ! yve endnu hurtigere.

Men den oprindelige ”Glamourous 
Glennis” er udkommet i følgende fabri-
kater listet med den største først:

Yeager ses her på bagsædet af en F-15D inden en tur i luften 50 år efter X-1.
Foto: USAF

1:18 Pegasus Hobbies
Noget af  et monster. X-1 er et lille ! y – 
men i 1:18 er den omkring en halv meter 
lang. Man kan få sættet i en prebygget og 
dermed malet udgave eller som et bygge-
sæt. Jeg har sidstnævnte. Så hudt jeg visker 
købt på en modeludstilling i Lübeck for 
år tilbage?

Sættet er bop bop. Det er nærmest et 
klick klack sæt og decals er der – men så 
ikke så meget andet. Det bedste man kan 
sige om sættet er, at det er stort# Der skal 
også bruges en del maling…
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1:32 Revell X-1
Er faktisk et ganske " nt sæt. De første 
udgivelser var i orange plastik… Senere 
kom de ud i Revells standard grå.

Det er faktisk et " nt sæt, med " ne detal-
jer. Du får bagenden af  raketmotorerne og 
et mere eller mindre fyldt cockpit med en 
Chuck Yeager lignende pilot at sætte deri. 
Panellinier er hævede men meget diskrete. 
Der er over årene lavet et utal af  decals. 
Dels for at erstatte de lidt ynkelige sæt 
decals, der i det mindste i de oprindelige 
orange udgaver ikke var særligt farvestærke 
i det hvide område af  ”Stars and Bars”. 
Men der er også et utal af  stencils på ! yet 
som helt manglede. 

De for længst hedengangne ”Cutting 
Edge” lavede et X-1E konverteringssæt til 
Revells X-1. Det havde " ne decals men det 
var lidt en halvkvædet vise når det kom til 
cockpittet. I modsætning til den tidlige X-1 
med ”havestol” havde de senere et reelt 
katapultsæde. Det glimrede ved sit fravær i 
sættet. Cockpit glasset er også i støbt resin, 
så det er alt andet end helt klart… 

For nogle år siden udgav MHModels.
cz et sæt decals og airbrush stencils til at 
gøre din Revell 1:32 X-1 helt perfekt. Jeg 
har dem – men mangler vist lige æhhh at 
bruge dem#

1:32 X-1A & B Fisher
Tilbage i 2016 udgave Paul Fisher det 
ultimative 2. generation af  X-1 i en resin 
udgave. Den er rigtig ! ot og jeg har den 
heldigvis. For nu er den i den grad væk…

Paul Fisher bor/boede i Paradise i Ca-
lifornien. Et område der blev fuldstændigt 
udraderet i en kæmpe brand i efteråret 
2018. Paul Fisher overlevede – men alle 
hans modeller, forme og andet indbo gik 
tabt i branden.

Han er/var aktiv på Large Scale Planes 
forum, men der er ikke så mange spor 
efter 2018. Fisher Model Art var også 
meget produktiv inden for modeller af  
racerbiler i 1:24.

Sættet er super! ot støbt. Over! aden er 
blank med let sænkede panellinier og der 
er mange ! otte detaljer i. Endnu bedre er 
der en udgave af  katapultsædet der snildt 
kan kopieres til brug i Cutting Edge sættet 
omtalt ovenfor.

1:48 Eduard
Originaludgaven af  denne Eduard model 
er udgivet i 1997 og er udgivet senere i 
1998 og 2016, hvor der er tilføjet resindele 
og æts.

De dele der for alvor mangler i den 
oprindelige udgave, der er lidt i det der må 
betegnes som en tidlig Eduard. Detaljerne 
er dog " ne på over! aderne, med " ne sæn-

1:72 Tamiya
Tamiyas 1991 udgave er i en klar see 
through udgave, hvor tanke, motor etc. kan 
ses igennem den klare plast.

Det er et sæt i klassisk " n Tamiya kva-
litet og højt detaljeret i betragtning af  det 
meget lille sæt. I 1:72 er den ikke meget 
længere end 13 cm – dog uden pitotrør. 
Decals er pæne uden at være prangende. 
Det er muligt at lave ikke mindre end 5 for-
skellige versioner i sættet. Også den NACA 
der ! øj med ”6063” er med på arket. 

kede panellinier. Det er dog i det indre at 
detaljerne er mere spartanske. Dette " k så 
en opdatering med resin detaljedele. Der 
er decals til 2 versioner ”6062” og ”6063”.

1:72 Special Hobby
Et " nt sæt i Eduards karakteristiske grå pla-
stik. Dog har de undladt at lave en decideret 
X-1 i første model, der så at sige er dækket 
af  andre. De er gået til de senere udgaver 
i form af  X-1E og X-1A og D.

1:72 Hobby Craft X-1
Ja den er nok gået lidt i glemmebogen hos 
de ! este. Det er den første og der er decals 
til at lave 6062 og 6064. Sidstnævnte i en 
hvid udgave.

Det er ikke den udgave du skal jagte 
må det siges. Relativt dybe panellinier og 
nogle mål der er lidt til den skæve side. 
Decals er mildest talt katastrofalt ringe. 
”Glamourous Glennis” er noget sølvplask 
med lidt røde bogstaver…

Litteratur
Der er meget at tage fat på. Det er ikke 
referencer der mangler:

Chuck Yeager – En selvbiografi af  
manden der gennembrød lydmuren.
En super spændende bog, der vil nagle 
dig til stolen.

The Right Stuff  af  Tom Wolfe. 
Romanen der er basis for " lmen, men 
indeholder naturligvis mange ! ere detaljer 
end " lmen. Den er oversat til dansk under 
titlen Kold Marv.

B e l l  X - 1  Va r i a n t s  a f  B e n 
G u e n t h e r  o g  Jay  M i l l e r  1 9 8 8 .
Alt der er værd at vide om X-1 og dens 
varianter. Det er en 80’er udgave, så billeder 
er stort set i sort/hvid.

The X-Planes X-1 to X-31 af  Jay Mil-
ler 1988. En 80’er bog om X-! y. Alt for 
sort hvid i dagens lys. Men utroligt mange 
detaljer.

X-Planes Great Test Pilots tell their 
stories – Air & Space Smithsonian.
Gode historier. Chuck Yeager naturligvis 
men også de mere ukendte som Fitz Ful-
ton, der ! øj B-52 moder! yet der førte X-15 
op i højderne.

Model Art Air Model Special med NF-
104. Hvis du gerne vil bygge en NF-104. 
Kan måske " ndes hos HLJ?

Mænd af  den rette støbning DVD eller 
Bluray – kan måske streames et eller andet sted?
Filmen over dem alle der må ses. Der er 
også en serie på Apple TV med samme 
navn, men den omhandler udelukkende de 
syv Mercury astronauter. Som i " lmen er 
der også i serien fokus på ”Gordo” Cooper, 
der har lidt besvær med konen. Det går igen 
både i " lm og serie, så hun var sgu nok en 
sur trunte…

Det japanske modelbyggerblad med NF-104 
på forsiden, man kan ane raketmotoren
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Den perfekte storm ± Hawker Sea Hurricane
Den perfekte storm er nok så meget sagt, men Sea Hurricane dækkede Royal Navy’s 

behov for et moderne high-performance, hangarskibsbaseret jager! y i en særdeles kritisk 

periode af  Anden Verdenskrig.

Af  Per Tardum

Året 2021 markerer 80-års jubilæum 
for Hawker Sea Hurricane og 
selvom typen er uløselig knyttet til 

den landbaserede Hurricane er den bestemt 
en historie værd.  

Mellemkrigsårene
Ved våbenhvilen i 1918 rådede Storbritan-
nien over verdens største ! ystyrke, med 
mere end 22.600 ! y og havde ansvaret for 
alle ! y herunder ! ådens ! y. Men umid-
delbart efter fredsslutningen blev styrken 
reduceret til blot 12 eskadriller.

Overfor vanskelighederne med at be-
grunde sin eksistens koncentrerede RAF 
sig primært om bombe! y og nærstøtte til 
landstyrkerne. Resultatet var at Storbritan-
nien mistede sin førerposition indenfor 
maritim ! yvning.

RAF havde ingen interesse i området 
og havde kun modvilligt taget ansvaret. De 
! este piloter og besætninger blev trænet af  
RAF og stod til søs i RAF uniformer og 
RAF demonstrerede en modvilje imod at 
investere i ! åde! yvning.

I 1923 nedsatte man en komité for at 
undersøge problematikken, Balfour ko-
miteen, hvis rapport resulterede i at man 
i april 1924 of" cielt etablerede ”Fleet Air 
Arm of  Royal Air Force” med 5 eskadriller.

På trods af  RAF modvilje havde 
forudseende medlemmer af  ! ådens ad-
miralitet gjort deres bedste for at udvikle 
og fremskynde ideen om hangarskibe, og 
havde på tidspunktet for FAA’s oprettelse 4 
skibe i tjeneste som hangarskibe, heriblandt 
HMS Argus, Eagle og Hermes. Dog var 
der generelt en ret begrænset udvikling 
indenfor militær ! yvning og dette gjaldt 
især indenfor ! åde! yvningen.

I midten af  1930’erne hvor RAF be-
gyndte at gøre klar til at modtage deres 
første monoplaner, Hawker Hurricane 
og Supermarine Spit" re ! øj FAA fortsat 
biplaner med fast understel.

I ministerieret var man af  den klare 
opfattelse at Royal Navy kunne beskyttes 
imod landbaserede bombefly, fra RAF 
baser i land og de eneste mål man forestil-
lede sig for hangarskibsbaserede jager! y 
var fjendtlige rekognoscerings! y. Set fra 
! ådens side var situationen utålelig. 

I 1937, med udsigt til krig i Europa 
tog skænderierne imellem RAF og Royal 
Navy blot til. Sir Thomas Inskip, minister 
for koordinering af  forsvarsindsatsen, an-
befalede i en rapport til ministeriet at den 
fulde kontrol med ! ådens ! ystyrker blev 
overdraget til Royal Navy.

Dette skete dog ikke før 24. maj 1939 
hvor man nedlagde Fleet Air Arm og i 
stedet oprettede Air Branch of  the Royal 
Navy, en betegnelse som meget få benyt-
tede sig af  og styrken blev generelt nævnt 
som Fleet Air Arm.

Sammenlignet med den styrke som 
! åden havde afgivet i 1918, var det der var 
tilbage i 1939 kun en brøkdel af  den stør-
relse. Og næsten udelukkende bestående 
af  forældede ! ytyper.

Til sammenligning kan man nævne 
US Navy, i 1939 en af  verdens førende 
indenfor ! åde! yvning med en moderne 
og effektiv styrke af  hangarskibe, udstyret 
med tidssvarende ! ytyper som i enkelte 
tilfælde var bedre end deres landbaserede 
modparter. 

I krig
Britiske Fleet Air Arm derimod gik i krig i 
1939 med en styrke på totalt 232 forældede 
! y, og blot 360 piloter.

På trods af  en vis støtte fra RAF, som 
omfattede træning og udlån af  jordperso-
nel var det hele i en beklagelig forfatning.

Det eneste monoplan var Blackburn 
Skua, et nærmest tragisk forsøg på at 
kombinere jager! y og dykbomber i ét ! y 
og som endte med behersket ydeevne og 
beskeden bombelast.

Skua opnåede dog æren at være det 
første FAA ! y til at nedskyde et tysk ! y, 
en Dornier ! yvebåd i september 1939 samt 
blive det første ! y til at sænke et svært 
krigsskib, den tyske krydser Königsberg, 
som blev angrebet og sænket i Bergen havn 
10. april 1940.

Resten var biplaner. Gloster Sea Gla-
diator som jagerfly, Fairey Swordfish 
som ! ådens torpedo bombe! y, med Su-
permarine Walrus og Fairey Seafox som 
observations- og rekognoscerings! y. Det 
var næsten som at invitere til katastrofe.

Man rådede også over et antal Black-
burn Roc, men denne fejltagelse nåede 
knap nok i tjeneste før man udfasede den 
igen.

Briterne havde den her besættelse af  
”turret " ghter” konceptet, sætte et ma-
skingeværtårn på en jagermaskine som så 
kunne bekæmpe fjendtlige bombe! y ved 
at ! yve op på siden og levere en bredside 
af  maskingeværild.

Så man tog et i bedste fald middelmå-
digt ! y, en Blackburn Skua, og smækkede 
et kanontårn på. Effekten var ikke over-
raskende at den smule performance som 
Skua designet dog havde, forsvandt.

En Sea Hurricane med halekrogen ude ses her under landing på HMS Argus
Foto: © IWM A18892
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Roc vandt siger og skriver én eneste 
sejr, nemlig en JU 88 skudt ned over Dun-
kirk under Operation Dynamo. 

Man havde dog forsøgt at råde bod 
på situationen. Allerede i 1939 havde Ad-
miralitetet kontaktet Supermarine for at 
undersøge muligheden for en Sea Spit" re. 
Supermarine svarede ved at levere et design 
baseret på en Spit" re Mk.II, med en RR 
Griffon motor og foldbare vinger.

Fabrikken havde dog ikke kapacitet 
til at bygge til ! åden, og en forespørgsel 
til Fairey blev afvist både fordi man ikke 
ønskede at kompromittere produktionen 
af  Fairey Fulmar som ! øj første gang 4. 

januar 1940 (sjovt nok 80 år på dato, for 
vores første redaktionsmøde i 2021).

Churchill, som var First Sea Lord på det 
tidspunkt, ønskede ikke Spit" re til søs, og 
der endte ideen om et højtydende jager! y. 
I hvert fald indtil videre. Det lykkedes at 
anskaffe et antal Grumman F4F-4 Wildcat, 
i britisk tjeneste betegnet Martlet. Flyene 
var oprindelig bestilt af  den franske ! åde, 
efter Frankrig’s fald blev disse omdirigeret 
til Storbritannien. 

Fast forward til efteråret 1940. Royal 
Navy havde mistet ! ere af  sine store han-
garskibe, HMS Courageous allerede i sep-
tember 1939 og HMS Glorious i juni 1940, 

En Sea Hurricane Ia på et 
CAM-skib
Foto: © IWM A9421

En Sea Hurricane, der står på dækselevatoren 
på HMS Avenger
Foto: © IWM A10982

sænket af  de tyske 
slagkrydsere Scharn-
horst og Gneisenau. 
Og det stod lysende 
klart at flåden var 
yderst presset for 
både at beskytte de 
vigt ige konvojer 
over Nordatlanten 
samtidig med at gen-
nemføre offensive 
operationer.

RAF og den 
nyoprettede Costal 
Command kunne 
kun dække en ube-
tydelig del af  konvo-
jernes rute. Tyskerne 
var udmærket klar 
over afhængighe-
derne af  forsynings-
linjen over Atlanten 
og gik målrettet efter 
handelsskibene og 
deres eskorterende 
krigsskibe.

En væsentlig del 
af  problemet var 

de tyske FW 200 Condor, som kunne 
! yve rekognosceringstogter langt ud over 
Nordatlanten og lokalisere konvojerne, og 
derefter enten lede ubåde imod konvojerne 
eller selv gennemføre angreb langt udenfor 
rækkevidde af  landbaserede ! y.

Som en umiddelbar og nærmest des-
perat løsning besluttede man at installere 
en katapult på HMS Pegasus (en vand! y 
tender oprindelig navngivet HMS Ark 
Royal), samt " re ombyggede handelsskibe. 
Disse gik under betegnelsen FCS, Fighter 
Catapult Ship, og kunne have op til 3 Fairey 
Fulmar jagere ombord. Hensigten var at 
drive tyske ! y væk eller hvis muligt skyde 
dem ned. Det taktiske koncept kommer 
vi tilbage til.

Frem til efteråret 1941 beskyttede FCS 
ca. 33 konvojer. Fulmar var måske efter 
! ådens standard et betydelig fremskridt, 
bevæbnet med 8 maskingeværer og med 
en rimelig performance. Typen var dog 
begrænset af  ! ådens overbevisning om at 
typen skulle have to besætningsmedlem-
mer og allerede da ! yet blev taget i tjeneste 
var man klar over at der skulle mere til. 

Sea Hurricane - historien
Admiralitetet kastede deres øjne på 
Hurri cane, og i oktober 1940 kontaktede 
man Hawker for at forhøre sig om mulig-
hederne for at ombygge en Hurricane til at 
kunne starte fra en katapult. Og for 80 år 
siden, 19. januar 1941 (og dermed næsten 
på dato for vores januar redaktionsmøde 



11

her i 2021) besluttede man at placere en 
indledende ordre på 20 konverteringssæt.

Disse omfattede forstærkninger for 
at optage belastningerne ved en katapult 
start, beslag til katapulten, ! ådens radio-
sæt, en speciel hovedstøtte til piloten samt 
forskellige beslag til sikring af  ! yet under 
hårdt vejr.

Hawker fortsatte dog på egen initiativ 
med at udvikle en decideret ! ådeversion 
med landingskrog. I mellemtiden blev ca. 
50 Hurricane Mk.I ombygget, betegnet 
som Sea Hurricane Mk.Ia eller mere popu-
lært, HurriCat. De blev anvendt på CAM 
skibene, Catapult Armed Merchant (ship), 
grundlæggende samme koncept som FCS 
skibene, nu med to Hurricanes ombord.

Det taktiske koncept var interessant. 
Når behovet opstod, startede man ! yet ved 
hjælp af  den cordit drevne katapult for at 
angribe det tyske ! y.

Konceptet omfattede desværre ikke 
nogen mulighed for at lande tilbage på 
skibet og såfremt land ikke var indenfor 
rækkevidde, sad piloten med valget imellem 
at springe ud med faldskærm eller lande 
! yet på havet.

Begge dele i håb om at lande tæt ved et 
af  eskortefartøjerne og at dette ville være i 
stand til at samle ham op.

I begyndelsen af  1942 indførte man 
forbedringer i form af  enkeltmands 
gummibåde, overlevelsespakker, elektrisk 

opvarmede ! yverdragter og cockpitvar-
mere. CAM skibene fortsatte frem til juli 
1943, man nåede at få i alt 35 CAM skibe 
i tjeneste, af  disse mistede man de 12 da 
skibene var højt prioriterede mål for både 
ubåde og FW 200 ! yene. 

Men på grund af  det grundlæggende 
u! eksible taktiske system, alle ! y ville pr. 
de" nition gå tabt og risikoen for ligeledes 
at miste piloterne var mildest talt stor, kig-
gede man efter en anden løsning.

For at bekæmpe ubådstruslen indførte 
man MAC skibe, eller rettere Merchant 
Aircraft Carrier, som var ombyggede han-
delsskibe, hovedsageligt bulk- og tankskibe.

Man fjernede overbygningen og mon-
terede et hangarskibsdæk og en hangar med 
plads til 4 Fairey Sword" sh antiubåds! y. 
Dette adresserede selvfølgelig ikke proble-
met med FW 200 Condor.

Allerede i juni 1941 introducerede man 
begrebet eskorte hangarskib, som blev 
opbygget på basis af  et handelsskibsdesign.

Det første var det britisk byggede HMS 
Audacity som dækkede sin første konvoj 
OG74 i september 1941. Selvom hun blev 
sænket relativ kort tid efter, havde hun vist 
at konceptet virkede og et større antal blev 
efterfølgende bygget i både Storbritannien 
og i USA. 

Men allerede på det tidspunkt var de 
fuldt konverterede Sea Hurricane Mk.Ib 
taget i tjeneste på Royal Navy’s hangarskibe 

og de deltog i en lang række træfninger. 
Især Pedestal konvojen i august 1942, und-
sætningen af  Malta, hvor Sea Hurricanes 
(i al fairness sammen med Fairey Fulmars) 
udkæmpede en intens kamp for at sikre at 
handelsskibene med kritiske forsyninger 
kom frem til den belejrede ø.

Operation Torch november 1942, den 
allierede landgang i Nordafrika hvor Sea 
Hurricanes ! øj fra eskortehangarskibene 
HMS Dasher og HMS Biter. Under denne 
kampagne havde Sea Hurricanes, i lighed 
med de fleste britiske fly, havde deres 
britiske kokarder malet over med en hvid 
stjerne.

Formålet var både at identi" cere ! yene 
overfor de amerikanske enheder som ikke 
var bekendt med alle de forskellige allierede 
! y som deltog, men også for ikke at skabe 
yderligere modvilje hos de franske styrker 
og i lokalbefolkningen. Briterne var sær-
deles upopulære efter den brutale nedkæm-
pelse af  den franske ! åde i Oran/Mers El 
Kébir. Det var en strategisk nødvendighed 
at sikre at især de franske slagskibe ikke 
kom under tysk kontrol.

Sea Hurricanes var også med under 
Operation Ironclad, hvor de allierede 
sikrede sig kontrollen over den strategisk 
vigtige ø Madagaskar, igennem en del af  
perioden fra maj 1942 til november ! øj 
880 Squadron Sea Hurricanes fra HMS 
Indomitable. 

En stribe Sea Hurricanes fra 885 Sqn fra HMS Victorious
Foto: © IWM A11286
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Andre typer, blandt andre Grumman 
Hellcat og Sea" re, begyndte igennem 1943 
at a! øse Sea Hurricane i FAA tjeneste. 
Det betød det dog ikke at Sea Hurricanes 
blev udfaset af  FAA. Typen ! øj fortsat 
fra eskorte hangarskibe bl.a. med 825 
Squadron ombord i HMS Vindex, denne 
var en komposit eskadrille bestående af  
både Sea Hurricanes og Fairey Sword" sh. 
Eskadrillen dækkede bl.a. konvojen JW39 
i august 1944.

Men i begyndelsen af  1945 var Sea 
Hurricane udfaset, bortset fra en begrænset 
anvendelse som skole! y. Blandt de sidste 
aktioner var dækningen af  konvoj JW64 til 
Murmansk og retur konvojen RA64 hvor 
835 Squadron ! øj fra eskorte hangarskibet 
HMS Naiana.  

Sea Hurricane - teknikken
Alle Sea Hurricanes var ombygninger af  
forskellige udgaver af  Hurricane. Ombyg-
ningen omfattede montering af  beslag til 
katapult start, en såkaldt A-frame krog un-
der bagkroppen til landing på hangarskibe, 
forstærkninger for at optage belastninger 
ved start og landing, marine radio samt 
forskellige beslag og fastgøringspunkter så 
! yet kunne sikres under hårde vejrforhold.

Prototypen var en konverteret canadisk 
bygget Hurricane Mk.I som ! øj første gang 
i denne kon" guration i marts 1941. (For 
80 år siden).  

Sea Hurricane Mk.Ia var ombyggede 
Hurricane Mk.I og som tidligere nævnt 
beregnet til at ! yve fra CAM skibene. Sea 
Hurricane Mk.Ib var ligeledes ombyggede 
Mk.I dog med en A-krog og yderligere 
forstækninger.

Typen var bevæbnet med 8 stk. .303 
maskingeværer og anvendte en Merlin II på 
1.030 hk. Sea Hurricane Mk.Ic og Mk.IIc 
havde de yderste vinger fra Hurricane Mk. 
IIc med 2 stk. 20mm kanoner i hver vinge 
som også kunne bære op til 225 kg bomber 
eller 200 L droptanke. Mk.IIc anvendte en 
Merlin XX på 1.460hk. 

Ombygninger baseret på canadisk 
byggede Hurricanes blev betegnet Mk. 
X til XII, Hurricane Mk.XIIb havde ind-
ledningsvis en bevæbning på 12 stk. .303 
maskingeværer, senere blev de bestykket 
med 4 stk. 20 mm kanoner. Ingen af  Sea 
Hurricane versionerne havde foldbare 
vinger.

Det er selv i dag umuligt at fastslå nøj-
agtigt hvor mange Sea Hurricane som blev 
bygget, nogle kilder sætter tallet imellem 
650 og 700, imens andre nævner op til 800. 

Der " ndes " re bevarede Sea Hurrica-
nes. En Mk.XIIb i Tyskland,  ligeledes en 
Mk.XII i USA og to i Storbritannien.

Jeg kender især Sea Hurricane, Z7015, 
som drives af  Shuttleworth Collection fra 
Old Warden Air" eld. Denne er oprindelig 
bygget i Canada af  Canadian Car and 

Foun dry og ! øj første gang 18. januar 
(sjovt nok også for 80 år siden).

Det blev leveret til Storbritannien hvor 
det stod i depot i en kort periode før det 
blev ombygget til Sea Hurricane Mk.Ib 
standard.

Umiddelbart efter, 29. juli var det tildelt 
880 Squadron som befandt sig på Orkney 
ørerne klar til at blive indskibet i HMS 
Indomitable. Flyet var dog ikke ! yvedygtig 
på det tidspunkt, og eskadrillen efterlod 
Z7015 som i december endte hos Naval 
Fighter School.

Engang i 1961 forsøgte man at sætte 
! yet i stand til at deltage i stor" lmen Battle 
of  Britain uden at dette lykkedes. Først i 
1995 var restaureringen færdig og Z7015 
kan i dag ses på Shuttleworth Collection. 
Flyet kan opleves ved airshows ! ere steder 
i Storbritannien i sæsonen.

Hvis man skulle få lyst til at bygge en 
Sea Hurricane er der ! ere muligheder. Jeg 
er stærk fortaler for at vælge Air" x 1/48 
Sea Hurricane Mk. 1b.

Sættet har fået rigtig gode anmeldelser 
og  går for at være den bedste Hurricane 
uanset skala. Det blev udgivet i 2015 og 
efterfølgende 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.

Sea Hurricanes fra 885 Sqn er ved at bliver klargjort på HMS Victorious
Foto: © IWM A10225
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Kap Matapan ± et sùslag for 80 !r siden
Slaget ved Kap Matapan blev et afgørende søslag i Middelhavet. Efter dette slag kom 

den italienske ! åde ikke til at spille nogen større rolle i resten af  krigen.

Af  Lars Seifert-Thorsen

D ette søslag blev enden på den 
italienske diktator Benito Mus-
solinis og hans fascistiske følge-

svendes drøm om at Middelhavet skulle 
være Mare Nostrum (vores hav).

I 1941 var den italienske ! åde dog helt 
klar over, at kampen ikke var vundet, da 
den engelske ! åde havde udmærket sig 
! ere gange.

Vores historie her foregår i marts 1941 
og det er nok på sin plads lige at sætte 
scenen for selve slaget.

Baggrunden
Mussolini havde i mange år haft en drøm 
om et nyt stort romersk rige, men de 
italienske fremgange på slagmarken var 
bestemt ikke store. I slutningen af  oktober 
1940 havde italienerne invaderet Græken-
land, men grækerne havde stoppet den 
italienske fremrykning og i marts 1941 
var fronten stabiliseret inde på albansk 
territorium.

I Nordafrika var det ikke gået bedre 
for de italienske styrker. Italienerne havde 
angrebet ind i Ægypten fra Libyen i sep-
tember 1940, men et engelsk modangreb, 
kendt som Operation Compass, der varede 
fra 9. december 1940 til 9. februar 1941, 
havde ikke alene smidt italienerne ud af  
Ægypten, men de engelske styrker var 
trængt frem og havde besat hele Cyre-
naica, dvs. den vestlige 1/3-del af  Libyen. 
138.000 italienske soldater var blevet taget 
til fange under denne operation.

Tyskerne havde derfor i februar 1941 
landsat de første enheder af  Afrikakorpset 
til at hjælpe italienerne.

Grækerne manglede både mænd, ma-
teriel og ammunition 
til at kunne holde 
italienerne stangen, 
især hvis det skulle 
vise sig at Tyskland 
også ville gå ind i 
krigen mod Græ-
kenland.

Derfor satte eng-
lænderne gang i at 
sende konvojer mod 
Grækenland med 
materiel ombord. 
Selvfølgelig var kon-
vojerne eskorteret af  
den engelske flåde 

og netop dette ledte italienerne til at gen-
nemføre en offensiv operation.

Status på havet
Italienerne havde hidtil vist sig meget 
tilbageholdende i forhold til at indsætte 
deres ! åde. Det havde fået englænderne til 
at opsøge dem hvor og når det var muligt.

9. juli 1940 havde Royal Navy fanget 
italienerne ud for Calabrien og beskadiget 
slagskibet Giulio Cesare. 19. juli 1940 an-
greb den australske krydser HMAS Sydney 
to lette italienske krydsere i det som kendes 
som Battle of  Cape Spada, hvoraf  en blev 
sænket og en alvorligt beskadiget.

D. 11-12. november 1940 havde en-
gelske ! y angrebet den italienske ! åde i 
havnebyen Taranto (se IPMS-Nyt nr. 90) 
og beskadiget tre af  de italienske slagskibe 
alvorligt. Kort sagt, så havde Regia Marina 
ikke haft ret meget succes i forhold til 
Royal Navy.

Tyskerne skubbede kraftigt på for at 
den italienske ! åde skulle foretage en of-
fensiv operation, hvilket førte til Operation 
Gaudo, som skulle fjerne den engelske 
! åde fra havet omkring Kreta og dermed 
demonstrere at Regia Marina var i stand til 
at gøre Middelhavet til en italiensk indsø.

Optakten
Den italienske ! åde satsede virkeligt hårdt 
på denne operation. Man havde fra tysk 
side fået at vide at to af  de tre engelske 
slagskibe var sat ud af  spillet af  tyske ! y 
(hvilket var en fejlagtig antagelse), men 
det var noget som italienerne meget gerne 
ville tro på.

Samtidigt troede man på at englænderne 
ikke havde et operativt hangarskib i Mid-
delhavet, hvilket også var en fejlagtig 
antagelse.

Den italienske overkommando beslut-
tede at indsætte det helt nye slagskib Vit-
torio Veneto på 45.000 tons, bevæbnet med 
9 stk. 15-tommers kanoner sammen med 
seks af  ! ådens syv svære krydsere og to 
lette krydsere. Som eskortefartøjer sendte 
man ikke mindre end " re destroyergrupper 
med i alt 13 skibe.

Italienerne, under kommando af  en 
erfaren of" cer, Admiral Angelo Iachino, 
stak til søs om aftenen d. 26. marts 1941 
fra havnene i Napoli, Brindisi, Taranto 
og Messina for at mødes i strædet ved 
Messina.

På den anden side havde englænderne 
knækket den italienske Enigma-kode i 
Bletchley Park og man var derfor i stand 
til at læse med i signalerne, der klart viste 
at den italienske ! åde var på vej.

Den engelske admiral Cunningham, der 
var chef  for Middelhavs! åden, lavede et 
stort nummer ud af  at være på golfbanen 
i Alexandria og tilsyneladende skulle han 
overnatte i golfklubben, hvilket ikke mindst 
den japanske konsul " k lejlighed til at se, 
inden Cunningham i nattens mulm og 
mørke sneg sig tilbage ombord på HMS 
Warspite i tide til at kunne stikke til søs om 
aftenen d. 27. marts.

En engelsk krydsereskadre med tilhø-
rende destroyer eskorte under Viceadmiral 
Henry D. Pridham-Wippell sejlede ud fra 
Piræus samme dag for at mødes med de 
engelske slagskibe syd for Kreta.

Det engelske • agskib HMS Warspite ses 
her i Det Indiske Ocean i 1942.

Foto: © IWM A11787
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Slaget – tidlige faser
Englænderne ønskede selvfølgelig ikke 
at risikere at røbe at de kunne læse med i 
Enigma-signalerne, så der blev sørget for 
at en Sunderland ! yvebåd ”tilfældigt” op-
dagede de italienske skibe mens de endnu 
var i det Ægæiske hav. Den luftstøtte som 
Iachino havde fået lovning på dukkede 
aldrig op, samarbejde mellem de forskel-
lige våbenarter i det italienske militær var 
nærmest ikke-eksisterende.

Dette betød at Admiral Iachino nu 
vidste at overraskelseselementet var væk, 
men han afventede en beslutning fra Rom 
om hvorvidt operationen skulle afblæses. 
Marinestaben i Rom var mere fokuseret 
på de politiske konsekvenser end de rent 
militære, så det blev her besluttet at ændre 
på planen i stedet for at afblæse opera-
tionen. Man a! yste det planlagte sving 
af  krydsereskadren nord for Kreta, men 
i stedet skulle styrken koncentrere sig syd 
for Kreta og derefter slå et sving op mod 
Kap Matapan, der er det sydligste punkt 
på det græske fastland.

På den anden side " k observationen 
fra Sunderland ! yvebåden den engelske 
Admiral Cunningham til at beordre at 
Pridham-Whippells krydsere skulle mødes 
med de engelske slagskibe sydøst for den 
lille ø Gavros, der ligger 50 km syd for 
Kreta. Skulle krydserne støde på de itali-
enske fartøjer, skulle disse lokkes ned mod 
de engelske slagskibe.

Admiral Iachinos ordrer sagde, at han 
skulle vende tilbage til Taranto kl. 07.00 
hvis han ikke havde mødt engelske skibe. 
Ved daggry d. 28. marts katapultstartede 
to Imam Ro.43 rekognoscerings! y fra de 
italienske skibe.

Kl. 06.50 rapporterede den ene pilot, 
at han havde set en engelsk styrke på " re 
lette krydsere og " re destoyere. Det var 
Pridham-Whippells enhed, dvs. de engelske 
krydsere HMS Ajax, Orion, og Gloucester 
og den australske HMAS Perth sammen 
med " re destroyere.

Iachino mente at han her havde mødt 
en underlegen modstander, så derfor be-
ordrede han sin nærmeste eskadre til at 
afskære englænderne, mens han selv med 
Vittorio Veneto satte kurs mod samme 
sted. De italienske krydsere så de engelske 
skibe kl. 08.00 og åbnede ild kl. 08.12 på 
22.500 meters afstand. Englænderne ud-
lagde røg og begyndte at zigzagge væk fra 
italienerne med retning mod de engelske 
slagskibe.

Italienerne havde dårlige ildlednings-
systemer og alle granater landede for kort, 
selv om de koncentrerede ilden om en 
enkelt af  de engelske krydsere. Omvendt 
åbnede HMS Gloucester ild med sine 
6-tommers kanoner da italienerne kom 
inden for rækkevidde og da hendes ild var 
mere præcis så holdt italienerne sig uden 
for rækkevidde og fortsatte deres egen 
upræcise ild. Ombord på Vittorio Veneto 
indså Iachino at slaget bevægede sig væk 
fra ham og at han snart ville være inden-
for rækkevidde af  RAF-! y fra Ægypten. 
Han beordrede derfor sine krydsere til 
at afbryde kampen og sætte kurs tilbage 
mod deres base i Italien. Kl. 08.50 afbrød 
italienerne kampen og regnede med at de 
havde slået englænderne på ! ugt.

Den engelske krydsereskadre vendte 
om og optog forfølgelsen af  de italienske 
krydsere, idet man dog holdt sig udenfor 
skudvidde. Det " k Iachino til lave en plan 
der skulle fange de frække englændere 
mellem hans krydsere og Vittorio Veneto.

Kl. 10.35 satte han kurs mod eng-
lænderne, der kort tid efter opdagede det 
italienske slagskib. En udkig på HMS Orion 
meldte det til en of" cer, der var i gang med 
en sandwich og som spurgte: ”Hvad laver 
vores slagskib der? Det burde da være langt 
væk”. Svaret på et blinksignal med dagens 
kode var en salve fra Vittorio Venetos 
15-tommers kanoner, der dog ramte langt 
ved siden af  HMS Orion.

Englænderne besluttede sig meget 
hurtigt for at komme ud af  den fælde som 

der var blevet lagt og ved hjælp af  røg og 
hastige kursændringer arbejdede de sig væk 
fra italienerne. Vittorio Veneto affyrede 94 
15-tommers granater uden at opnå andet 
end at beskadige HMS Orion let fra tætte 
forbiere.

Kl. 11.00 ankom seks Fairey Albacore 
torpedobombere fra HMS Formidable til 
scenen. De blev først beskudt af  de engel-
ske skibe, men fortsatte mod de italienske. 
Italienerne troede først de var venligtsin-
dede ! y fra Rhodos, men indså hurtigt at de 
havde taget fejl. Albacore ! yene formåede 
ikke at ramme de italienske skibe, men 
de blev opholdt i ca. ½ time, hvilket gav 
de engelske krydsere en mulighed for at 
trække sig tilbage.

Admiral Iachino var dybt bekymret 
over de engelske ! ys tilstedeværelse og 
satte kl. 12.20 kursen væk fra de engelske 
skibe med retning mod Taranto.

Luftangreb
De engelske slagskibe kunne ikke sejle 
nær så hurtigt som den italienske ! åde 
og da de på dette tidspunkt befandt sig 
næsten 100 km fra hinanden var det kun 
luftangreb som kunne sinke italienerne 
tilstrækkeligt til at de engelske skibe kunne 
indhente dem.

Omkring det tidspunkt hvor italienerne 
brød af  for at vende hjem sendte HMS 
Formidable næste bølge af  ! y i luften. Tre 
Fairey Albacore og to Fairey Sword" sh, 
eskorteret af  to Fairey Fulmar jagere. I 
mellemtiden havde Cunningham fået 
støtte fra Kreta i form af  højt! yvende 
Bristol Blenheim bombe! y, der angreb de 
italienske skibe, dog uden at opnå træffere.

Albacore ! yene fandt den italienske 
! åde kl. 15.10, mens italienerne var op-
taget af  de højt! yvende bombe! y. I lav 
højde kunne de snige sig ind på Vittorio 
Veneto og selv om der ret hurtigt blev åb-
net luftværnsild mod ! yene var de allerede 
kommet tæt ind på skibene. Det lykkedes 
lederen at få sin Albacore ind på 1.000 
meters afstand før han kastede sin torpedo 
få sekunder før ! yet blev skudt ned.

Torpedoen ramte Vittorio Veneto i 
bagbords side og slagskibet stoppede kort 
tid efter at være blevet rystet af  en kæmpe 
eksplosion. Indenfor ganske kort tid 
trængte næsten 4.000 tons vand ind i skibet, 
men Vittorio Veneto var et moderne skib 
med mange vandtætte skotter og havde en 
beslutsom og veltrænet besætning. Derfor 
tog det kun få minutter inden skibet igen 
kunne bevæge sig, idet det kun var skru-
erne i styrbord side der kunne anvendes. 
Besætningen " k skibet op på 10 knobs 
hastighed, hvilket betød at de engelske 
slagskibe kunne nærme sig.

Det italienske slagskib Vittorio Veneto er her på vej ind i en havn i Italien
Foto: Internettet (facebook)
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Iachino, der var fast besluttet på at få 
sit skib hjem til Italien, beordrede sin ! åde 
til at samle sig om Vittorio Veneto, idet 
han dog sendte sine lette krydsere hjem 
til Italien. De formerede fem rækker med 
destroyere yderst og slagskibet i midten.

I mellemtiden var de overlevende ! y 
fra eftermiddagens angreb vendt tilbage til 
HMS Formidable og der havde de rappor-
teret deres leders succes og også at de selv 
mente at have scoret mulige træf. Admiral 
Cunningham " k håb om at kunne komme 
til for alvor at skade italienerne. Endnu en 
angrebsbølge, bestående af  seks Albacore 
og to Sword" sh blev sendt i luften kl. 17.35.

De nåede frem til italienerne kl. 18.23, 
men besluttede at holde sig udenfor skud-
vidde indtil mørket var faldet på. Iachino 
havde observeret de engelske ! y og så 
snart englænderne angreb kl. 19.25 blev 
der udlagt røg og skibene brugte også 
deres projektører til at forsøge at blænde 
piloterne. Italienerne viste godt sømand-
skab og ændrede kurs to gange i mørket 
og røgen uden at kollidere.

Den svære krydser Pola var dog nødt 
til næsten at stoppe for ikke at sejle ind i 
søsterskibet Fiume. Mens hun således ikke 
kunne manøvrere, blev hun ramt af  en tor-
pedo, der slog stort set alt ud på skibet og 
hun blev efterladt liggende stille i vandet.

Natangrebet
Admiral Iachino havde ingen ide om at de 
engelske slagskibe nærmede sig og efter at 
! yene var vendt tilbage mod Formidable 
sendte han en krydsereskadre bestående af  
Polas to søsterskibe Fiume og Zara tilbage 
til Pola for at se om skibet kunne slæbes 
tilbage til Italien. Imens fortsatte Vittorio 
Veneto selv tilbage for nedsat fart.

Cheferne på Fiume og Zara misforstod 
tilsyneladende ordren og der gik næsten 
en time inden de satte kursen tilbage mod 
Pola, der havde bedt om slæbe-assistance. 
De italienske skibe, der ikke havde radar, 
følte sig sikre på grund af  mørket. Mørke-
kamp var ikke noget som den italienske 
! åde havde øvet sig på og man regnede ikke 
med at det ville være en mulighed.

I mellemtiden havde Pridham-Whip-
pell ombord i HMS Ajax fået radarkontakt 
med et stationært mål, som han troede 
var Vittorio Veneto, hvorefter han meldte 
kontakten til Admiral Cunningham, der 
ændrede kurs mod det stationære itali-
enske skib. Modsat italienerne så øvede 
Royal Navy mørkekamp i tide og utide, og 
kombineret med radar var man rigtigt godt 
forberedt på denne aktion.

Kl. 22.00 var de engelske slagskibe 
kommet til området ved Pola og de nær-
mede sig ubønhørligt. Kl. 22.20 var HMS 

Valiant blot 7 km væk fra Pola. På dette 
tidspunkt opdagede destoyeren HMS Stu-
art den italienske krydsereskadre der kom 
sejlende ned mod Pola, med en destroyer 
forrest, fulgt af  Fiume og Zara og yder-
ligere tre destroyere. Englænderne ændrede 
lidt på kursen for at kunne tage imod de 
italienske skibe. I mellemtiden havde ud-
kiggen på Pola erkendt de engelske skibe 
og affyrede en signalraket, der dog forblev 
ubesvaret.

Ombord på Fiume var man i gang med 
forberedelser til at tage Pola på slæb, da ski-
bet pludselig blev klart oplyst af  engelske 
projektører. Englænderne var så tæt på at 
projektørerne ikke kunne belyse hele den 
italienske krydser, men kun en del af  den. 
På så tæt afstand, under 3.000 meter var det 

umuligt for HMS Warspite at skyde forbi. 
Otte 15-tommers granater på hver 1 tons 
ramte Fiume og 30 sekunder senere blev 
salve nummer to affyret. Fiume var allerede 
da fuldstændigt indsvøbt i ! ammer. Sam-
tidigt havde HMS Valiant og HMS Barham 
åbnet ild mod Zara, der blev ramt af  ikke 
mindre end 11 salver fra de to engelske 
slagskibe. Efter ganske få minutter var de 
to svære krydsere reduceret til brændende 
og forvredent skrot.

De italienske destroyere kom sig for-
bløffende hurtigt over chokket, og forsøgte 
at angribe de engelske skibe med torpe-
doer, men de blev fanget af  de engelske 
destroyere, der sænkede to af  dem (Vittorio 
Al" eri og Giosuè Carducci) og beskadigede 
den tredje alvorligt.

De italienske krydsere Fiume og Pola vises her frem for bl.a. Benito Mussolini
Foto: Via Internettet (via imgur.com)

Her ligger fra højre Fiume, Zara og Pola i havn tidligt i krigen
Foto: Internettet (pinterest.com)
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Den overlevende italienske destroyer 
trak sig derefter tilbage sammen med den 
beskadigede destroyer.

Fiume sank kl. 23.30, mens Zara lå 
hjælpeløst i vandet indtil en torpedo fra 
destroyeren HMS Jervis sænkede hende kl. 
02.40. Pola havde blot kunnet se hjælpeløst 
til og da engelske søfolk blev sendt ombord 
på Pola overgav italienerne sig uden kamp.

Mens de italienske søfolk blev overført 
til de engelske skibe, overvejede man om 
man kunne slæbe Pola med sig til Ale-
xandria som krigsbytte, men da dagslyset 
begyndte at nærme sig besluttede admiral 
Cunningham at hun skulle sænkes når de 
sidste italienere var blevet taget fra borde. 

Englænderne fjernede en stribe Breda 
maskinkanoner fra Pola for at kunne bruge 
dem i ørkenen og omkring kl. 04.00 blev 
Pola sænket af  torpedoer fra destroyerne 
Jervis og Nubian.

De engelske skibe brugte en stor del 
af  natten på at tage overlevende italienske 
søfolk ombord, men da daggry nærmede 
sig og man frygtede tyske og italienske luft-
angreb blev der udsendt en radiomelding 
på den civile nødfrekvens, der fortalte præ-
cist hvor der befandt sig overlevende i van-
det og at englænderne ikke ville fortsætte 
redningsoperationen, men samtidigt at der 
ville være frit lejde for et hospitalsskib, der 
kunne samle overlevende op.

De samlede italienske tab løb op i tre 
svære krydsere og to destroyere sænket 
samt et slagskib og en destroyer beskadiget. 
Omkring 2.300 mand blev dræbt, mens 
englænderne reddede 1.015 mand og det 
italienske hospitalsskib Gradisca yderligere 
160 mand. Englænderne mistede et Fairey 
Albacore ! y og tre mand i dette ! y og 

kunne notere sig " re lette krydsere med 
mindre skader.

Konsekvensen
For italienerne var dette slag en katastrofe. 
Den italienske ! åde indså at de absolut 
ikke kunne forlede sig på at luftvåbnet 
ville levere luftstøtte og at de derfor selv 
måtte medbringe luftstøtte hvis de skulle 
i kamp igen.

Et hurtigt program til at ombygge 
nogle passagerskibe til hangarskibe blev 
sat i gang, men ingen af  disse skibe var 
klar da Italien trak sig ud af  krigen i 1943.

Angrebet på Taranto var et slag mod 
den italienske moral, men Kap Matapan var 
et slag der fjernede den italienske ! åde fra 
havet. Den var fortsat en styrke som eng-
lænderne måtte regne med og derfor holde 
en vis styrke af  skibe klar til at kæmpe mod 
italienerne, men reelt havde den italienske 
! åde udspillet sin rolle i krigen.

Den næste gang den italienske ! åde 
stak til søs i stort tal var da den overgav sig 
til admiral Cunningham på Malta i begyn-
delsen af  september 1943. Her var både 
HMS Warspite og HMS Valiant til stede.

Slaget i model
Jo, der er muligheder, men der er også 
forhindringer undervejs.
Den italienske side:

nok er en passende skala hvis man vil bygge 
hele slaget, er der udgivelser fra Revell, 
der burde være til at " nde i dag (måske 
under navnet Roma, der er samme klasse 
af  slagskibe) og Cassadio, et hedengangent 
italiensk " rma der var på banen i 1970erne. 
1/700 er der udgivelser fra Trumpeter og 
Pit-Road, der begge skulle være på marke-
det i dag og endelig i 1/350 fra Trumpeter.

Zara, Fiume og Pola er samme klasse 
om end der nok er nogle små forskelle på 
de enkelte skibe. Der er et sæt af  hvert skib 
i 1/400 fra Tauro Models, men der skal 
man nok på eBay eller lignende. Tilsva-
rende er et sæt af  hvert af  skibene i 1/350 
fra Trumpeter, i virkeligheden er det nok de 
samme forme der er brugt til alle tre skibe 
om forskellen kun ligger i æskeforsiden skal 
jeg ikke kunne sige. HobbyBoss har også 
udgivet Pola i 1/350, dette sæt skulle være 
identisk med Trumpeter-sættet.

De italienske destroyere kommer man 
nok til at scratchbygge, jeg har ikke fundet 
nogen omtale af  sæt af  disse i løbet af  min 
research.

Er man kun til ! y, så " ndes det ita-
lienske IMAM Ro.43 ! y, der var baseret 
på Vittorio Veneto i 1/72 fra Pavla og 
Octopus (samme forme efter rygterne at 
dømme). Det er også udgivet i 1/48 af  
Special Hobby.

Vittorio Veneto har 
som mange andre 
slagskibe været et 
taknemmeligt ”of-
fer”. Der er adskil-
lige muligheder her i 
! ere forskellige ska-
laer. 1/1200, som 

HMS Barham tilhørte lige som de to andre engelske slagskibe
Queen Elizabeth-klassen, der var blevet bygget under
1.Verdenskrig. De deltog alle tre i Jyllandsslaget,
så der var tale om skibe der "kendte hinanden"
Foto: Internettet (maritimequest.com)
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Vær lige opmærksom på at der er forskel 
på skibene afhængigt af  om de er i 1915-
18 udgaver eller i 1939-43 udgaver. Og så 
er der altså også forskelle i radar antenner 
etc. fra et skib til et andet.

HMS Formidable er et hangarskib af  
Illustrious-klassen og selv om der ikke er 
sæt med Formidable på æskeforsiden, så 
er der sæt af  klassen at hente. Illustrious 
er udgivet i 1/400 fra Heller og 1/700 fra 
Aoshima. Endelig er der et spritnyt sæt 
udgivet i 2020 i 1/700 af  Illustrious fra et 
" rma der hedder FlyHawk Model.

HMS Ajax kender mange fra 1/600 
Air" x-sættet, men den fås også i 1/350 fra 
Iron Shipwrights. HMS Orion og HMAS 
Perth er af  samme klasse som HMS Ajax, 
men der er små forskelle fra skib til skib.

HMS Gloucester er en Town-klasse 
krydser, så der kan man bygge om på et 
sæt af  HMS Belfast, der " ndes i 1/700 fra 
Trumpeter, 1/600 fra Air" x og 1/350 fra 
Trumpeter.

De engelske destroyere var af  forskel-
lige klasser, men i hvert HMS Nubian 
burde være til at gå til, da der er tale om 
en Tribal-klasse destroyer. Revell har HMS 
Ashanti med i et sæt med HMS Ark Royal 
i 1/720. I 1/700 er der sæt fra Trumpeter, 
Pit-Road og Samek Models. I 1/600 er der 
HMS Cossack fra Air" x, polske Ruch/
Aeroplast har også udgivet Tribal-klassen 
i 1/600, mens FROG/NOVO/Ogonek 
udgav Ashanti i 1/500. I 1/350 er der både 
en model af  HMS Zulu og HMS Eskimo 
fra Trumpeter, der vil kunne bruges som 
basis for HMS Nubian.

Den engelske fly-side er godt dæk-
ket. Fairey Sword" sh er der mange sæt 
af, spændende fra 1/700 fra Aoshima og 
FlyHawk Model, over 1/350 fra Trumpeter 
og 1/72 fra alle mulige fabrikanter, bl.a. 
Revell, FROG, Air" x, Matchbox og MPM.

Skal vi op i skalastørrelse, så er der 1/48 
udgaver fra Tamiya, Smer og Atlantis, mens 
! yet er udgivet i 1/32 fra Trumpeter.

HMS Warspite er her fotograferet
lidt senere i 1941

i Puget Sound, Washington
Foto: Internettet

(maritimequest.com)

Den engelske side:
HMS Warspite er udgivet i mange skalaer, 
1/1250 fra Atlas, 1/700 fra Trumpeter, 
1/600 fra Air" x (en gammel klassiker) 
og 1/350 fra Trumpeter og Academy. 
De ! este af  disse burde være til at " nde i 
almindelige modelforretninger.

HMS Valiant/HMS Barham er udgivet 
i 1/700 fra Trumpeter. HMS Valiant sættet 
fås også med andre navne på æsken, bl.a. 
HMS Barham og HMS Warspite. Pit-Road 
har lånt formene og også udgivet sættet. 

Fairey Albacore har været knapt så 
populært blandt fabrikanterne, men der er 
stadig mange muligheder. 1/350 fra Tom’s 
Modelworks er den mindste og så går 
det opad til 1/72 udgaverne fra Pegasus, 
Magna Models, MPM og et helt nyt sæt fra 
Special Hobby der først udkommer her i 
2021. I 1/48 er der sæt fra Trumpeter og 
Special Hobby.

Kilder
Scalzo, Anthony M.: Battle of  Cape Mata-
pan: World War II Italian Naval Massacre: 
https://www.historynet.com/battle-of-
cape-matapan-world-war-ii-italian-naval-
massacre.htm 
Barnett, Glenn: Mussolini’s Navy Foiled: 
The Battle of  Cape Matapan: https://
warfarehistorynetwork.com/2016/09/09/
mussolinis-navy-foiled-the-battle-of-cape-
matapan/ 
Peck, Michael: Cape Matapan: The De-
feat That Crushed Mussolini’s Dream 
of  a Second Roman Empire: https://
nationalinterest.org/blog/the-buzz/cape-
matapan-the-defeat-crushed-mussolinis-
dream-second-19817  
MATAPAN AND THE START OF THE 
GREEK CAMPAIGN: https://www.ibib-
lio.org/hyperwar/UN/UK/UK-Med-II/
UK-Med-2-4.html
Wikipedia

Her ses HMS Valiant
Foto: Internettet 
(maritimequest.com)
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En spurvehùg fylder 90 i !r
Her kort efter nytår og det traditionelle gensyn med 90-års fødselsdagen kigger vi på en 

anden 90-års dag. Denne gang handler det om Curtiss F9C Sparrowhawk.

Af  Lars Seifert-Thorsen

H er er der tale om en specialitet, 
idet flyet var beregnet til at 
indsættes fra et anderledes han-

garskib, nemlig luftskibene USS Macon og 
USS Akron. Lad os som vanligt begynde 
fra begyndelsen.

Designet
Det begyndte med at US Navy ville have 
et nyt, lille jager! y til at operere fra han-
garskibene.

Til det formål udsendte man en speci-
" kation nr.96 d. 10. maj 1930. Speci" ka-
tionen lød på et ! y, der var en del mindre 
og med en mindre motor (400 hk) end 
eksisterende jager! y.

Tre " rmaer svarede og USN bestilte 
en enkelt prototype hos hver af  de tre 
" rmaer for at kunne lave en konkurrence 
mellem dem. De tre " rmaer var Curtiss, 
Berliner-Joyce og General Aviation (Ame-
rican Fokker).

Curtiss gik i gang med at tegne ! yet 
og man valgte at gå ganske utraditionelt til 
værks. Først og fremmest så gik man bort 
fra det traditionelle ramme og lærred som 
biplaner var lavet i dengang. Her gik man 
efter at lave ! yets fuselage helt i metal, 
mens man holdt fast i lærredsbeklædte 
vinger på en ramme af  metal. Samtidigt 
så ! yttede man den øverste vinge ned på 
fuselagen i stedet for at have den monteret 
på støtter over fuselagen.

Her lavede man en form for måge-
vinge facon på den øverste vinge, noget 
som senere blev fremhævet da ! yet " k 
sin specielle rolle, men det var indbygget 
i typen, helt fra begyndelsen. Understellet 
var et ganske traditionelt understel med ret 
store hjul. Man havde også udstyret ! yet 
med en halekrog, da det jo skulle operere 
fra et hangarskib.

Motoren man valgte, var en ni-cylindret 
Wright R-975C stjernemotor, der ydede 
400 hk. Flyet havde allerede fra begyndel-
sen en Townend-ring uden på cylinderne, 
hvilket forbedrede aerodynamikken ganske 
betragteligt.

Jomfru! yvningen
Konstruktionen gik fremad uden proble-
mer og under betegnelsen XF9C-1 gik ! yet 
i luften for første gang d. 12. februar 1931. 
Der er ikke noteret noget om problemer 
eller andet i forbindelse med jomfru-
! yvningen, så den må have været rimelig 
begivenhedsløs.

Afprøvningerne fortsatte, men det 
viste sig ret snart, at US Navy’s ide om 
en letvægtsjager ikke holdt vand. Selvom 
Curtiss ! yet var det bedste af  de tre blev 
hele programmet skrottet.

Redningen
I mellemtiden havde USN gang i et helt 
andet projekt, nemlig et luftskib der kunne 

bruges som hangarskib. I slutningen af  
oktober 1929 påbegyndte man bygningen 
af  USS Akron, der var det største luftskib 
der var blevet lavet i USA. Mens bygningen 
af  Akron var i gang, skulle man " nde ud 
af  hvilke ! y der skulle baseres ombord på 
det store luftskib.

Selve det at få et ! y til at ”lande” eller 
rettere hægte sig på et luftskib havde man 
afprøvet i slutningen af  august 1929, hvor 
et Vought UO-1 biplan havde hægtet sig på 
en U-formet ”åg” monteret på undersiden 
af  USS Los Angeles. Det var gået uden pro-
blemer, så det var bare med at tænke videre.

Formålet med at basere ! y ombord på 
et luftskib var at udvide mulighederne for 
at gennemføre rekognoscerings! yvninger. 
Flyene skulle give ekstra øjne og mulig-
heden for at afsøge større områder end 
luftskibet selv kunne klare. Oprindeligt 
havde man regnet med at lave nogle spe-
cielle ! y til formålet, men dette projekt så 
ud til at have meget lange udsigter.

Her kom den diminutive Curtiss 
XF9C-1 ind i billedet, selv om adskillige 
ting i designet ikke gjorde det til et ideelt 
rekognosceringsfly. Men, det handlede 
i meget højere grad om at et ! y med en 
længde på kun 6,2 meter og et vingespænd 
på 7,8 m ville være nemt at have ombord 
på et luftskib.

XF9C-1 blev test! øjet som et almin-
deligt ! y frem til 30. juni 1931, hvorefter 
man gik i gang med at ombygge ! yet til at 
kunne fungere sammen med luftskibene. 
Ombygningen bestod i at man monterede 

en såkaldt skyhook 
oven på den øverste 
vinge. Den bestod af  
en skinne, der slutte-
de i en krog, skinnen 
skulle sikre, at ! yets 
propel ikke kom i 
karambolage med 
den trapez som var 
monteret i luftskibet.

Man testede om 
den  ombyg g ede 
XF9C-1 kunne hægte 
sig på et luftskib d. 
17. oktober 1931, 
hvor ! yet hægtede sig 
fast på USS Los An-
geles. Los Angeles 
havde ikke en hangar 

En af piloterne står her foran en F9C med motoren i gang mens en • ok beundrende kvinder 
ses i baggrunden. Det var nemmere at komme tæt på militære • y som civilist dengang
Foto: US Navy via Internettet
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til ! y, så den del kunne man først teste når 
man havde færdigbygget USS Akron. Men 
da man lykkedes med at hægte XF9C-1 fast 
på et andet luftskib var det bevist at ! yet 
kunne fungere sammen med et luftskib.

Operationelt princip
Luftskibet (USS Akron og senere USS 
Macon) havde en hangar indvendigt, hvor 
der var plads til max. " re ! y, dertil kom et 
! y som kunne serviceres mens det sad fast i 
trapezen. Det betød at man i alt kunne have 
fem ! y ombord. Hertil skal så lige noteres 
at USS Akron havde en konstruktion, hvor 
et par indvendige stivede spærrede for 
de bagerste hangarpladser og Akron var 
derfor begrænset til at have tre ! y ombord.

At starte betød at man monterede ! yet 
på trapezen ved hjælp af  krogen, startede 
! yets motor mens trapezen blev svinget 
ned under luftskibet, hvorefter piloten 
kunne frigøre ! yet fra trapezen og påbe-
gynde sin ! yvning.

”Landing” skete ved at piloten nær-
mede sig luftskibet bagfra og nedefra, 
tilpassede sig luftskibets fart og langsomt 
steg op til han kunne skabe kontakt mel-
lem trapez og krog. Når der var kontakt, så 
kunne en ”vugge” sænkes ned over ! yets 
bagkrop og derved stabilisere det. Herefter 
blev trapezen trukket op i luftskibet, hvor 
piloten stoppede ! yets motor når det pas-
serede hangardøren.

Det lyder lidt 
kompliceret og det 
krævede da også en 
del tilvænning for pi-
loterne, men de lærte 
hurtigt og beskrev 
det som værende 
meget lettere end at 
lande på dækket af  
et hangarskib.

Det  at  lande 
på en trapez førte 
hurtigt til at pilo-
terne blev omtalt 
som “The men on 
the Flying Trapeze” 
og derfor " k ! yene 
også et stort logo 
med et par trapez-
artister som enheds-
bemaling.

Operativ an-

vendelse
Mens prøve! yvnin-
gerne med XF9C-1 
var i gang besluttede 
Curtiss fabrikken 
selv at " nansiere en 

XF9C-2 prototype, dvs. at XF9C-2 beteg-
nelsen var uof" ciel, da der var tale om et 
civilt projekt.

Her ændrede man adskillige ting i for-
hold til den første prototype. Den øverste 
vinge blev ! yttet 10 cm højere op, hvilket 
gav et tydeligere mågevinge udseende. 
Samtidigt gjorde man sideroret større og 
ændrede på understellet, så det blev til et 
understel med et enkelt ben pr. hjul. Mo-
toren blev ændret til en Wright R-975E 
på 430 hk.

USN kiggede meget på dette ! y og 
endte med i oktober 1931 at bestille 6 stk. 
F9C-2 produktionsudgaver. Disse inde-
holdt de ! este af  ændringerne fra XF9C-2 
modellen, men efter at den første var blevet 
leveret i april 1932 blev de sidste fem helt 
bevidst forsinket for at USN kunne nå at 
afprøve det første ! y.

Test! yvningerne gjorde at USN be-
ordrede en del ændringer. Først og frem-
mest at ! yene skulle have det tre-benede 
understel som var på XF9C-1. Desuden 

Klar til at lave "hook-on" på USS Macon
Foto: Internettet
(inchhighguy.wordpress.com)

Her er det lige inden vuggen sænkes 
ned over bagkroppen på • yet

Foto: Internettet (history.navy.mil)



20

! yttede man sideroret længere bagud for 
at kurere en tendens til ustabilitet omkring 
længdeaksen.

De resterende fem ! y blev herefter le-
veret i august og september 1932. Man stod 
nu med 6 produktions! y og to prototyper, 
som man valgte skulle fordeles ligeligt mel-
lem de to luftskibe.

Anvendelsen af  F9C ! yene som recce-
! y betød at man kunne bruge luftskibet 
på en mere taktisk måde end når det var 
luftskibet selv, der skulle udføre rekogno-
sceringen.

På de forskellige øvelser viste det sig 
nemlig, at kampdommerne meget ofte 
dømte luftskibene nedskudte inden de 
havde fundet den ”fjendtlige” ! åde. Når 

man anvendte ! yene som recce-! y baseret 
på luftskibene, kunne luftskibet holde sig 
uden for synsvidde og sende to ! y ud, der 
! øj i en vinkel på ca. 60 grader i forhold 
til den kurs luftskibet havde. Herved blev 
området der kunne dækkes betragteligt 
udvidet. Efter at have ! øjet ud i et bestemt 
stykke tid kunne ! yene vende om og der-
efter returnere til luftskibet.

Til at begynde med gav det problemer, 
idet radioerne i ! yene ikke var ret gode, 
men efter en udskiftning til bedre radioer 
blev det en fremragende løsning.

Man kan ikke skrive historien om F9C 
Sparrowhawk uden at skrive noget om de 
to luftskibe som ! yene hørte meget tæt 
sammen med.

Luftskibene
USS Akron (ZRS-
4 ) ,  h vo r  U S N 
nomenk la tu ren 
henviser til forskel-
lige egenskaber ved 
luftskibet: Z for 
Lighter than Air, 
R for Rigid hull og 
S for Scout gør at 
man hurtigt kan se 
at der er tale om 
et luftskib, bygget 
med en ramme og 
at det skulle anven-
des til rekognosce-
ring.

Da man påbe-
gyndte bygningen 
af  USS Akron d. 
31. oktober 1929 
havde man allerede 
set, at man kunne 
bruge luftskibet til 
at have fastvingede 
fly ombord til at 
udvide det område 

som kunne afsøges i forbindelse med en 
rekognosceringsopgave. Det betød som 
tidligere nævnt, at der var afsat plads inden 
i luftskibet til en indvendig hangar.

USS Akron blev første gang sendt i 
luften (løftede fra gulvet i hangaren) d. 
25. september 1931 og blev overdraget 
til USN d. 27. oktober 1931 efter en serie 
test! yvninger. Første gang luftskibet blev 
brugt i forbindelse med F9C Sparrowhawk 
var d. 3. maj 1932, hvor man " k afprøvet 
trapezen. Dette fungerede uden problemer, 
så dagen efter gentog man succesen, denne 
gang med en stribe medlemmer af  Repræ-
sentanternes Hus ombord på luftskibet.

Akron ! øj en lang række missioner 
uden alvorlige problemer i løbet af  1932-
33 frem til luftskibet gik tabt i en storm 
over Atlanten d. 4. april 1933. 73 af  de 
76 ombordværende døde i forbindelse 
med styrtet. Ingen F9C ! y var ombord 
da det skete.

Søsterskibet USS Macon (ZRS-5) var 
blevet påbegyndt i maj 1931 og gik første 
gang i luften d. 21. april 1933. Allerede d. 
23. juni overgik luftskibet til USN. Det 
var med USS Macon at man afpudsede 
teknikken med at holde luftskibet på af-
stand af  fjenden og bruge F9C ! yene til 
at gennemføre rekognosceringen. I den 
forbindelse blev en standard praksis at 
afmontere hjulunderstellet på ! yene når 
de var ombord i luftskibet for i stedet at 
montere en ekstra brændstoftank under 
! yene. På den måde forøgede man deres 
rækkevidde med 30%. Når man så var 

Her er vi i 1932 inde i hangaren på USS Akron med frit udsyn til jorden under luftskibet.
Et besætningsmedlem sidder og dingler med benene i fri luft
Foto: Internettet (nationalinterest.org)

Her illustreres størrelsesforskellen mellem USS Macon 
og de to F9C jagere, der er lige under luftskibet
Foto: US Navy via Internettet
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ved at returnere til basen genmonterede 
man understellet og lod ! yene returnere 
til basen ved egen kraft.

Endnu en gang skulle det vise sig at 
luftskibets karriere blev kort. D. 12. februar 
1935 ramte luftskibet en storm ud for den 
californiske kyst ved Monterey Bay. En fejl i 
skibets struktur forårsagede at dele af  hale-
" nnen samt de bagerste helium celler blev 
punkteret, hvorefter man kastede en stor 
mængde ballast overbord. Det " k luftskibet 
til at stige ukontrollabelt. Yderligere helium 
blev automatisk sluppet ud og derfra gik 
det nedad mod havets over! ade. Det tog 
20 min. inden Macon ramte over! aden og 
man havde masser af  tid til at udsende SOS 
og forberede sig på at forlade luftskibet. 
Kun to af  de 83 mand ombord mistede 
livet ved styrtet.

Denne gang var der en fuld last af  F9C 
! y ombord, så dermed gik " re ! y tabt. 
Man har siden fundet vraget af  Macon, 
der ligger på 460 m dybde og der " ndes 
billeder af  ! yvragene forskellige steder på 
internettet.

Efterspillet
Efter USS Macons forlis var der tre F9C-
2 ! y tilbage, ! y der ikke længere havde 
et praktisk formål i US Navy, da de ikke 
længere havde et luftskib at være baseret 
på. Det endte med at de tre ! y alle blev 
omdøbt til XF9C-2, fik fjernet deres 
skyhook og efterfølgende blev brugt som 
utility ! y, altså tilfældige ! y der blev brugt 
til forskellige formål.

BuNo 9056 befandt sig på NAS 
Hampton Roads i 1939, hvor det afventede 
ophugning, da det viste sig at Smithsonian 
Institution var inte-
resseret i at bevare 
! yet. Det havde fået 
tilført dele fra de to 
øvrige ! y inden disse 
blev ophugget.

Bevaret F9C
Smithsonian Insti-
tution havde i første 
omgang ! yet opma-
gasineret, men på et 
tidspunkt blev det 
flyttet til Museum 
of  Naval Aviation 
i Pensacola, Flo-
rida. Da Smithso-
nian byggede det 
nye fine Steven F. 
Udvar -Hazy Center i 
forbindelse med Na-
tional Air and Space 
Museum i Washing-
ton blev ! yet ! yttet 

til dette og der er det nu udstillet lige ved 
siden af  deres Concorde.

Denne F9C er ikke alene den eneste be-
varede Sparrowhawk, men også den eneste 
bevarede fra hele Curtiss Hawk familien. 
Alle øvrige biplan Hawks, der " ndes på 
museer er replica ! y.

Bemaling
Her er der langt hen af  vejen tale om stan-
dard USN bemaling for perioden. Da ! yet 
havde en aluminium fuselage blev denne 
malet lysegrå, undersiden af  vingerne og 
oversiden af  den nederste vinge var sølv-
farvede, mens oversiden af  øverste vinge 
var Chrome Yellow.

Det er interessant at bemærke sig, at 
alle ! y var markeret som Section Leader 
! y, dvs. at de havde forskellige farver på 
cowlings, i et bånd om fuselagen og på 
øverste vinge. På et tidspunkt sent i for-
løbet " k ! yene en sort hale og haleplaner.

Hvis du vil bygge en F9C, så " nd nogle 
billeder på nettet eller i en af  de nævnte 
kilder for at se nærmere på bemalingerne.

F9C i model
Ja da, her har fabrikanterne givet os en del 
muligheder i forskellige skalaer. Der er va-
riationer i kvaliteten, men mulighederne er 
der, om end det nok er for de mere erfarne 
modelbyggere.

I denne gennemgang springer vi ele-
gant over de sæt som blev udgivet af  ! yet 
tilbage i 1930erne, de er alligevel så store 
sjældenheder at du skal være sætsamler med 
en tyk tegnebog for at være med – hvis 
du kan " nde dem på en auktion. Lad os 
tage de som er mere tilgængelige i skala-

rækkefølge, selv om nogle nok også skal 
" ndes på eBay og andre steder.

1/10 Dumas (laser-cut balsa m. detaljer 
i vacuform – ! yvende model). Et lidt sim-
pli" ceret sæt, men absolut til at gå til – hvis 
man har pladsen og lysten.

1/32 Williams Brothers. Den kan du 
" nde en anmeldelse af  i IPMS-Nyt nr. 
92 (kan ses via IPMS-DK hjemmesiden). 
Vores anmelder siger, at det passer ganske 
godt sammen, men der mangler en anvis-
ning til præcist hvor i fuselagen cockpittet 
skal anbringes inden man samler den. Alt 
i alt er der tale om et nydeligt sæt.

1/48 Lone Star Models (resin). LSM er 
et en-mands " rma, så sættene bliver lavet 
når der er en ordre. Ting tager derfor tid 
og leverancerne tager et par måneder plus 
forsendelsestiden.

1/72 Czech Master Resin (resin), Pe-
gasus (short-run), Eagles Talon/Wings 
Models (vacuform). Du vælger selv, men 
CMR sættet er i hvert fald til at få hos f.eks. 
Hannants. Det er nok også det bedste af  
de tre nævnte sæt.

1/520 Shapeways. Her er der et 3D-
printet sæt med 7 stk. Sparrowhawk, der 
passer til AMTs sæt af  USS Akron/Macon. 
De har et vingespænd på 1,5 cm, så de er 
ikke superdetaljerede.

Kilder
Bowers, Peter M.: Curtiss Aircraft 1907-
1947, Putnam & co. 1979
Bowers, Peter M.: Curtiss Navy Hawks 
in action. Squadron/Signal publications 
nr.156.
Internettet, div. sider. 

Er man i Washington kan man • nde denne 
F9C på Steven F. Udvar-Hazy Center ude 

ved Dulles lufthavnen. Den skulle stå lige ved 
siden af Concorden

Foto: NASM via internettet
(airandspace.si.edu)



22

En regnbue fylder 75 !r
Her skal vi en tur over dammen til et spændende 4-motorers ! y, der fortsat er noteret 

som verdens hurtigste 4-motorede propel! y med stempelmotorer.

Af  Lars Seifert-Thorsen

Men vi skal som vanligt begynde 
historien noget tidligere end 
datoen for jomfru! yv ningen. Vi 

skal tilbage til den sidste del af  1943, hvor 
chefen for US Army Air Force (USAAF), 
general ”Hap” Arnold lavede en plan for 
at nedkæmpe Japan.

Planens hovedindhold var at USAAF 
skulle bruge Boeing B-29 Superfortress ! y 
til at bombe Japan indtil japanerne kapitule-
rede. Dette blev til Operation Matterhorn, 
hvor B-29’ere initielt skulle operere fra 
baser i Indien og Kina og senere fra baser i 
øgruppen Marianerne, efter at US Marines 
og hæren havde erobret disse øer.

De store afstande i Stillehavet betød 
at der ville gå meget lang tid inden man 
ville kunne indsætte de eksisterende 
rekognosceringsfly til at fremskaffe de 
luftfotogra" er, der var essentielle for at 
kunne bombe de mål i Japan, som skulle 
ødelægges for at få Japan til at overgive 
sig. Det man derfor havde brug for, var et 
langtrækkende rekognoscerings! y.

Speci" kationen
Her er der så en lille side-historie, som 
måske og måske ikke er sand. Nemlig at 

præsident Roosevelts søn, oberst Elliot 
Roosevelt, som var chef  for en F-5 enhed 
(foto-recce udgaven af  Lockheed P-38), 
anbefalede anskaffelsen af  en ny type 
foto-recce ! y.

Uanset om der har været en sådan 
indblanding fra en mand, som i hvert fald 
havde forbindelserne i orden, eller ej, så 
fremsendte USAAF en speci" kation på en 
ny type og bad ! yfabrikkerne om at komme 
med forslag.

Det som USAAF efterspurgte, var et 
ambitiøst ! y, 40.000 fods tophøjde (12.200 
meter), 4.000 nautical miles rækkevidde 
(7.200 km) og en topfart på 400 miles i 
timen (644 km/t). Der var to fabrikker, 
der kom med forslag til en ny type. Hughes 
med det som blev til XF-11 og Republic 
med det som blev til XF-12.

Hughes XF-11 lignede en P-38 på 
steroider og den første prototype styrtede 
ned på jomfru! yvningen i juli 1946, hvil-
ket er meget " nt dramatiseret i " lmen om 
Howard Hughes: The Aviator fra 2004. 
Dette ! y beskæftiger vi os så ikke mere 
med i denne artikel.

Betegnelsen XF-12 er det måske værd 
lige at nævne her. I vore dage ville det 

betegne et jager! y (F for Fighter), men på 
dette tidspunkt blev jager! y betegnet med 
P for Pursuit. F stod for Foto, som jo på 
engelsk staves med Ph, men ! ybetegnelser 
har ikke altid været logiske.

Designet
Republic var ellers synonym for design 
af  jager! y, men man må formode at man 
på dette tidspunkt af  2. Verdenskrig al-
lerede så småt var begyndt at kigge mod 
frem tiden efter krigens afslutning, hvor 
lufttra" k så ud til at blive ”big business”.

At konkurrere med Boeing, Douglas og 
Convair om at få kontrakter på bombe- og 
transport! y var nok ikke lige en mulighed, 
men til gengæld ville det være muligt at 
lave noget der passede til et specialiseret 
rekognoscerings! y.

Chef  for design-teamet var den berøm-
te Alexander Kartveli, manden der også 
stod bag P-47 Thunderbolt og senere bag 
F-84 Thunderjet jagerne. Han fokuserede 
stort set udelukkende på aerodynamik, da 
teamet gik i gang med at designe XF-12.

Valget af  motor var nærmest givet 
på forhånd, nemlig de helt nye Pratt & 
Whitney R-4360-31 Wasp Major 28-cyl. 
luftkølede stjernemotorer på ikke mindre 
end 3.250 hk.

Kartveli valgte, 
sammen med team-
et, at f lyet skulle 
være et firemoto-
rers fly. Det betød 
selvfølgelig også at 
det ville blive et stort 
fly, rent størrelses-
mæssigt så ligner det 
mere en B-29 end så 
mange andre ! y.

Det betød selv-
følgelig at der var 
mulighed for mas-
ser af  brændstof  og 
samtidigt mulighed 
for at lave et foto-
laboratorium i ! yet, 
mere om dette se-
nere.

Fokus på aero-
dynamik betød at 
der stort set ikke var 
noget som helst der 
" k lov til at stritte ud 

Designteamet foran næsen på den første prototype.
Alexander Kartveli er manden med hatten, nr. 4 fra højre i bagerste række
Foto: Via Internettet
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på ! yet. Det var begrænset til en lille hånd-
fuld radioantenner, en Automatic Direction 
Finder (navigationsradio) i et dråbeformet 
hus på ryggen af  fuselagen og en meget 
lille astrodome til at navigatøren kunne 
”skyde” retningen til stjerner osv. Ellers 
var det en meget glat aluminiumsfuselage 
der blev tegnet. Det betød så også at der 
skulle et meget stort sideror til for at give 
stabilitet, formen på sideroret lignede 
meget den form som senere blev brugt på 
F-84 Thunderjet.

Næsen var et kapitel for sig selv. Der var 
to meget store kurvede plexiglas paneler 
forrest, hvilket gav piloterne et særdeles 
godt udsyn under de ! este forhold under 
en ! yvning, men designerne havde hørt 
godt efter de B-29 piloter der klagede over 
re! ekser i de buede paneler når de skulle 
lande ! yet.

Republic løste dette ved at placere en 
lille række ! ade vinduer foran piloterne og 
så sørge for at de to store buede paneler 
kunne drejes ned i den nedre del af  næsen. 
Herved fjernede man fuldstændigt re! ek-
serne i næsen.

Placeringen af  vingerne var midt på 
fuselagen for at kunne minimere luft-
modstanden og det samme gjaldt for 
placeringen af  motorerne på vingerne. Det 
betød også, at vingerne ikke gik igennem 
fuselagen og at der derfor var masser af  
plads inde i denne.

Understellet var med nogle meget store 
enkelte hovedhjul, der blev trukket op 
indad i vingen, mens næsehjulet var med 
dobbelte hjul og blev trukket op bagud.

De meget kraftige motorer var et ka-
pitel for sig selv. De ! este stjernemotorer 
på den tid havde cylindrene monteret i 
to rækker, men P&W R-4360-31 havde 
cylindrene i " re rækker.

Det betød at de havde en lille diameter 
og dermed ikke fyldte ret meget set for-
fra. Til gengæld ville man kunne forudse 
problemer med kølingen af  de to bagerste 
rækker cylindre.

Her løste Kartvelis team opgaven på 
en meget so" stikeret måde. Hver motor-
nacelle havde ca. den samme længde som 
en P-47 og havde som en P-47 et antal luft-
indtag til at levere luft til kompressorer m.v.

Teamet formåede at holde diameteren 
på nacellerne meget langt nede, så der 
næsten ikke var spildplads rundt om mo-
torerne. Man monterede store spinnere 
og bag disse var der meget lidt plads til at 
køleluften kunne komme ind.

Bag spinnerne monterede man derfor 
en blæser, så køleluften kunne blæses hur-
tigere hen over cylindrene. Hermed slap 
man for de traditionelle kølegæller og i ste-
det monterede man en bevægelig ring bag 
cylindrene til at kunne dumpe køle luften 
ud. På den måde kunne man fastholde den 
strømlinede form hele tiden.

Et andet trick var at montere luftindtag 
i forkanten af  vingerne til at levere køleluft 
til oliekølere og turboladere. Køleluften 
herfra blev ledt ud gennem en bagudrettet 
åbning i bagenden af  nacellerne, hvilket 
gav lidt ekstra trykkraft når køleluften blev 
ledt ud. Der er målinger, der viser at op 
imod 98% af  luftindtaget blev udnyttet til 
at levere trykkraft.

Køleluft fra turboladerne blev også 
brugt til at generere ekstra trykkraft, idet 
overskydende luft herfra også blev presset 

Her er prototype nr.1 (44-91002) i luften. Man kan tydeligt se hvor aerodynamisk • yet er
Foto: Internettet (1000aircraftphotos.com)

Prototype nr.2 (44-91003) optræder her ved en o• entlig fremvisning på Wright-Patterson AFB i 1948
Foto: Via Internettet
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ud gennem åbningerne bag i nacellerne. 
Samlet set gav dette arrangement ca. 250-
300 hk ekstra kraft til motorerne, der derfor 
kom til at yde ca. 3.500 hk pr. stk.

Jomfru! yvningen
I de første måneder af  1945 var der fuldt 
tryk på Republics fabrik i Farmingdale, NY. 
P-47’ere væltede af  samlebåndet og bag et 
tykt tæppe af  hemmelighed var man i gang 
med at udvikle på XF-12. Det stod lysende 
klart, at krigen i Europa var ved at nærme 
sig sin afslutning, men krigen i Stillehavet 
så ud til at trække meget ud.

Da atombomberne blev nedkastet 
over Japan i begyndelsen af  august 1945, 
betød det samtidigt at den ordre på ca. 20 
! y som Republic havde regnet med, ikke 
så ud til at blive realiseret. A-bomberne og 
dermed den japanske kapitulation fjernede 
den opgave med strategisk rekognoscering 
over Japan som XF-12 var bygget til. På 
den anden side, så kunne ! yet muligvis bru-
ges i civilt øjemed og USAAF-interessen 
var heller ikke helt forsvundet, idet USA 
begyndte at betragte Sovjetunionen med 
større og større mistro.

Til gengæld så gik luften lidt ud af  pro-
grammet, da Japan overgav sig. Det stod 
temmelig klart, at der nok ikke var den helt 
store fremtid for et så specialiseret ! y. Men 
man arbejdede videre i lidt langsommere 
tempo og i december 1945 kunne man rulle 
den første prototype (44-91002) ud fra 
fabrikken. På samme tidspunkt begyndte 
Republic at forhandle med bl.a. Pan Am, 
der kunne se et potentiale i ! yets hastighed 
set i forhold til andre typer. Den kommer-
cielle type blev betegnet RC-2 Rainbow.

Forskellige tests fandt sted i løbet af  
januar 1946 og i slutningen af  måneden var 
man klar til at gå i luften for første gang. D. 
4. februar gik ! yet i luften for første gang. 

Piloten på ! yet hed Lowery Brabham, der 
også foretog jomfru! yvningen med P-47 
Thunderbolt. Selve jomfruflyvningen 
forløb uden problemer og efterfølgende 
test! yvningen viste heller ikke nogen pro-
blemer, selv om motorerne viste sig at give 
nogle besværligheder.

American Airlines var det første selskab 
til at placere en ordre på ! yet, da de bestilte 
20 stk. ganske kort tid efter jomfru! yv-
ningen. I passagerudgaven var ! yet noget 
længere end den militære prototype og 
der skulle være plads til 46 passagerer og 
en syv-mands besætning. RC-2 var teknisk 
overlegent i forhold til rivalerne fra bl.a. 
Douglas, Boeing og Lockheed, men des-
værre for Republic viste det sig at det for-
ventede boom i civil! yvningen ikke fandt 
sted og ! yselskaberne valgte derfor at spare 
på pengene og købe billige Douglas DC-4 
og Lockheed Constellation ! y. American 
afbestilte derfor RC-2 ! yene i februar 1947 
på et tidspunkt hvor Republic var 90% klar 
til at sætte gang i produktionen.

Selv om man kunne hente nogle af  
pengene fra American Airlines ind, så 
steg prisen på RC-2 voldsomt og det " k 
derfor Pam Am til også at afbestille deres 
seks ! y. Dermed sluttede RC-2’s karriere 
inden man havde påbegyndt bygningen af  
det første ! y. Noget af  en " asko, måske 
især for Pan Am der havde sat gang i en 
markedsføringskampagne med RC-2 som 
deres nye ! agskib.

Videre ! yvning
USAAF-programmet med XF-12 var nær-
mest lagt i dvale, men test! yvninger foregik 
stadigt i et langsomt tempo og efter mere 
end et år kunne 91002 forlade Farmingdale 
for at ! yve til Wright Field i Ohio hvor 
USAAF gik i gang med prøve! yvninger 
i juni 1947.

Selv om der fortsat var forskellige pro-
blemer med motorerne, så viste det sig at 
! yet kunne leve op til alle de forestillinger 
man havde om det med hensyn til ydeevne. 
Det gjaldt alle parametre og på en af  prøve-
! yvningerne satte ! yet en verdensrekord, 
der står den dag i dag. Flyet opnåede en 
hastighed på 743 km/t, hvilket gør ! yet til 
det hurtigste 4-motorede stempelmotor! y 
nogensinde.

Piloterne var begejstret for flyets 
kraftoverskud og talte om at det nærmest 
kunne ! yves som et jager! y. Der var så 
meget kraftoverskud at test! yvninger fra 
Wright Field beviste at ! yet kunne holde 
højden og en hastighed på 240 km/t på 
blot en enkelt motor.

Dette kraftoverskud kom til sin ret 
ved en af  de tidlige test! yvninger, da man 
d. 10. juli 1947 skulle afprøve landinger 
med max. landingsvægt og så kort landing 
som muligt. Ved en af  de første landinger 
ramte ! yet landingsbanen så hårdt at det 
højre hovedhjul blev revet af. Piloten 
reagerede hurtigt og gav fuld gas og trak 
! yet op. Mirakuløst nok ramte propellerne 
ikke asfalten og ! yet kom hurtigt op igen. 
Herefter fulgte nogle timer med at cirkle 
for at reducere brændstofmængden inden 
piloten landede ! yet meget forsigtigt i Far-
mingdale, hvor han formåede at holde ! yet 
på venstre hovedhjul og næsehjul indtil der 
næsten ikke var mere fart i ! yet. Det var 
derfor nemt at reparere skaderne på højre 
vinge og den yderste motor.

Hermed var ulykkerne dog ikke over-
stået idet ! yet, efter at være blevet retur-
neret til Wright Field, blev trukket ind i en 
hangar hvor man ikke formåede at trække 
! yets hale ind gennem den udskæring i 
hangardørene der var lavet til netop dette. 
Selv om skaden var ret omfattende blev 
! yet alligevel repareret.

Aerodynamikken på prototype nr.1 bliver igen vist frem. På dette billede kan man fornemme 
hvordan de • ade forruder inde bag afskærmingen er placeret
Foto: Internettet (fas.org)
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Prototype nr.2
XF-12 nummer to blev forsinket ganske 
meget, da der som nævnt ikke var det helt 
store behov for ! yet på dette tidspunkt. 
Prototype nr.2 (44-91003) gik i luften for 
første gang d. 12. august 1947. Dette ! y var 
fra starten bygget med et operativt layout, 
hvor der var plads til en fuld besætning på 
syv mand i trykkabinen. Flyet medførte 
kameraer og en fuld navigationsudrustning 
inkl. div. radioer.

Der var tre kamerastationer ombord, 
hvilket muliggjorde at forskellige optagel-
ser kunne kombineres til at både dække fra 
horisont til horisont sideværts og også have 
en vis rudimentær 3D-virkning.

Alle kameraer var nemme at komme 
til for besætningen, så de kunne skifte 
" lm under ! yvningen. I stedet for udad-
åbnende kameradøre, så var der luger der 
kunne glide ind i fuselagen for at åbne for 
kameraerne der var monteret bag optisk 
! ade glaspaneler.

Et af  de helt store fremskridt i forhold 
til tidligere foto-recce ! y var, at besæt-
ningen havde et helt fotolaboratorium 
ombord.

Tidligere blev " lmene først fremkaldt 
når ! yet var landet og der var derfor en 
forsinkelse på det efterretningsmæssige 
værdifulde materiale. Med XF-12 så blev 
" lmene fremkaldt mens ! yet var på vej 
hjem fra missionsområdet og med de 
rigtige folk ombord kunne man faktisk 
gennemføre en komplet foreløbig analyse 

af  de billeder der var blevet taget. I vore 
dage klares det med digitale datalinks via 
satellitter, men på dette tidspunkt var det 
et kæmpe fremskridt.

I slutningen af  1947 placerede USAF, 
som det var blevet til, en ordre på seks ! y, 
der skulle a! øse de RB-29 ! y er havde 
rækkevidden, men ikke hastigheden og de 
RB-50 ! y der havde hastigheden, men ikke 
rækkevidden. Samtidigt med dette skiftede 
! yet betegnelse til XR-12 (R for Recce).

Prøve! yvningerne fortsatte og d. 1. 
september 1948 ! øj man en mission fra 
Muroc basen i Californien ud over Stille-
havet for at komme op i operationshøjden 
inden man vendte om og ! øj mod øst til 
Long Island, hvor man på hele turen tog 
overlappende billeder, så man efter denne 
”Operation Birds Eye” havde 390 sam-
menhængende billeder der viste et 785 km 
bredt bælte af  USA fra kyst til kyst.

Hvis nogen af  jer er interesseret i at 
læse mere om denne ! yvning, så skal I 
have fat i Life Magazine fra 29. novem-
ber 1948. Det kan man " nde på nettet: 
books.google.com/books/about/LIFE.
html?id=ZUEEAAAAMBAJ – herfra skal 
man lige søge lidt mere og så er der en lille 
notits om missionen.

Slutningen
Det er måske nok sigende at det var ! yets 
skæbne, at det aldrig skulle blive til mere. 
Kort tid efter successen med kyst-til-kyst 
! yvningen ramte katastrofen.

I oktober 1948 blev ! yet overdraget 
til en test enhed på Eglin AFB i Florida. 
D. 7. november 1948 var ! yet ved at gen-
nemføre touch-and-go landinger, hvor man 
efter den sidste gang bemærkede at nogle 
motorinstrumenter indikerede problemer 
med motor nr.2. Motoren gik dog for fulde 
omdrejninger og da man tidligere havde 
haft fejl på instrumenterne, kunne man 
ikke " nde nogen fejl.

Flymaskinisten meldte problemet til 
kaptajnen og i samme øjeblik eksploderede 
motoren. Det sendte ! yet ind i et dyk mod 
venstre. På trods af  piloternes anstrengel-
ser ville ! yet ikke komme ud af  dykket og 
kaptajnen besluttede derfor at besætningen 
skulle forlade ! yet.

Seks af  de syv besætningsmedlem-
mer sprang ud af  ! yet, mens den sidste 
mand forblev i ! yet der styrtede ned i den 
Mexicanske Golf. En yderligere omkom i 
forbindelse med udspringet.

For at komme videre med afprøvnin-
gerne vendte prototype nr.1 tilbage til 
tjenesten, men USAF besluttede at man 
ikke ville gå videre med typen og test! yv-
ningerne blev derefter stort set afsluttet.

Da man endelig trak 44-91002 ud af  
USAF-tjeneste i juni 1952 havde man blot 
! øjet 117 timer mere i ! yet på lidt over tre 
år. For virkelig at sætte en tyk streg under 
! yets hårde skæbne endte det på Aberdeen 
Proving Ground, hvor det endte sine dage 
som forvredet metal efter at have været mål 
for en artilleribeskydning.

Et meget tydeligt billede af prototype nr.2 i luften.
Her kan man se de sammenklemte åbninger bagerst i motornacellerne der gav 

ekstra trykkraft bagud. Ligeledes ses div. luftindtag i bunden af nacellerne
Foto: Internettet (1000aircraftphotos.com)
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Bemaling
Denne er helt simpel, vi taler om Natural 
Metal over det hele. Her er der dog tale 
om noget forskellige nuancer i de forskel-
lige paneler.

Ellers så " nder man de eneste klatter af  
farve i nationalitetsmærkerne i de sædvan-
lige " re positioner, serienummeret i sort på 
sideroret og teksten Rainbow på bagbords 
side under cockpitvinduet. Det sidste 
gælder kun for prototype nr.1 (44-91002).

XF-12 i byggesæt
Jo da, selv om der kun blev bygget to ek-
semplarer af  ! yet er der modelfabrikanter 
der har fundet ! yet tilstrækkeligt interes-
sant til at udgive det i byggesæt.

I 1/72 har der været vacuform model-
ler fra Combat Models og Grif" n. Begge 
er for længst forsvundet fra markedet og 
dermed er de overgået til sætsamlernes 
jagtmarker. Til gengæld " ndes ! yet i resin 
fra Anigrand (der også har udgivet Hughes 
XF-11). Sættet skulle efter sigende være 
et godt sæt, men det er selvfølgelig i den 
dyre ende.

Prismærket hos Anigrand siger 98 USD 
plus 16 USD i forsendelse. Hertil kommer 
 moms og ekspeditionsgebyr hos PostNord.

Går vi ned i 1/144, så er det igen Ani-
grand der er på spil. Her er det udgivet, 
hvor der er yderligere tre ! y i pakken (bl.a. 
Hughes XF-11). Prise står her til 78 USD 
plus 12 USD i forsendelse. Tillæg derefter 
de sædvanlige afgifter når ting kommer fra 
steder udenfor EU.

Kilder
David Donald: ”All the Fours” i Wings 
of  Fame nr. 3
IPMS USA Quarterly vol.14 no.1
Internettet, div. sider.

Her står en XF-12 sammen med to andre 
Republic • y, en P-47 og en RC-3 SeaBee
Bemærk støtten under halen på XF-12, 
frontvinduerne bag afskærmningen
og den meget tætte cowling/nacelle form
Foto: Via Internettet

Her er vi på Eglin AFB i Florida,
hvor 44-91002 bliver trukket rundt af en traktor
Foto: Via Internettet
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Anmeldelser
Bøger detaljebilleder af  diverse dele, desværre så 

er kopierne fra div. originalmanualer meget 
mørke. Kap.10 handler om våbenudvikling 
i vinger og i næsen, desværre igen noget 
over! adisk.

Kap.11-14 er fotogra" sk gennemgang i 
" ne klare farvebilleder af  109F-4, 109G-4, 
109G-6 og 109G-10, det er supergod info 
for modelbyggeren. Kap.15 er modelbyg-
ning med kommentarer af  1/32 Revell 
Bf109G-10, 1/72 Zvezda 109F-2, Eduard 
1/48 109G-6, Tamiya 1/48109 G-6, 
Trumpeter 1/24109 G-10 og Eduard 1/48 
109G-6/U3 konvertering, sluttelig AZ 
model 1/72 109G-6. Alle byggegennem-
gangene er udført super " nt af  kompetente 
modelbyggere og er gode at få tips ud af.

Appendix 1, 2 og 3 er modelrelateret 
med oversigter på udgivne modeller, tilbe-
hør og decals, her ville det havde været på 
sin plads at de havde opdateret indholdet, 
da der er rigtigt meget, der er kommet 
siden 2007, hvor de oprindeligt er skrevet# 
Det ser dog ud til at decal-oversigten er 
opdateret i 2018.

Appendix 4 er en meget grundig gen-
nemgang af  alle overlevende 109ere som 
er kendt og hvor de står og i hvilken stand 
eller bliver ! øjet.

Det sidste appendix er klart det vigtig-
ste og det som bogen burde have startet 
med, det er oversigten over udviklingen af  
! ytypen fra F-1 til K-4. Der er rigtig mange 
informationer; men jeg havde dog hellere 
set at det var dette der var blevet udbygget 
og gennemgået i selvstændige kapitler og 
man så havde begrænset nogle af  de dele 
som bogen ellers indeholder.

Sammenfattende så er det ikke den bog 
jeg lige ville anbefale hvis man skal bruge 
den som opslagsværk eller som ”den ende-
gyldige sandhed”. Det er den alt for rodet 
og ustruktureret til, den er rigtig god som 
supplement til bøgerne man ellers har på 
hylden over typen.

Dan Seifert

Hercules - Oplevelser på danske vinger
Redigeret af  Thomas Kristensen og 
Henning Kristensen.
Peoples Press, 2015,
ISBN 9788771593808
Bogforlaget Peoples Press har udgivet 
en stor bog om forsvarets store ! yvende 
arbejdshest, C-130 Hercules.

Forordet er skrevet af  ingen ringere 
end HKH Kronprins Frederik, hvorpå vi 
får hele historien om Hercules udvikling, 
indfasning i Flyvevåbnet og historien om 
Eskadrille 721, som er dem der ! yver med 
Hercules. Vi kommer ind bag kulisserne 

og møder piloter, besætningsmedlemmer, 
jordpersonel og andre der har deres gang i 
og omkring Hercules. Vi kommer med på 
missionerne, træning og konkurrencerne 
mv. Og vi kommer vidt omkring med 
Hercules#

Se bare her: Libyen, Ex-Jugoslavien, 
Mali, Australien, Afghanistan, Norge, 
Grønland, Færøerne og andre steder. Selv 
fhv. forsvarsminister Lene Espersen har 
et kapitel, hvor hun fortæller om sin tur til 
Benghazi på en Hercules. Og så følger vi 
Jægerkorpset med deres udspring…… Og 
meget, meget mere.

Vi kommer også rundt om de to typer 
Hercules som vi har haft; C-130H og C-
130J.

Der er masser af  andre detaljer, tonsvis 
af  fotos og til mange timers læsning og 
hygge i denne bog for der er 221 sider 
proppet med info og ikke mindst, fotos.

Denne bog er et must for alle der bare 
har den mindste interesse for C-130 Her-
cules. Kan klart anbefales.

Morten Grim Pliniussen

Værnemagten i Danmark 1940-45.
1. del: Landtropper fra hæren og luft-
våbnet
Af  Torben Johs. Andersen,
TpT Historic, Virum 2020,
ISBN 978-87-999 181-5-7
Bygger du dioramaer eller andre modeller 
tids- og stedsat til Danmark under 2. ver-
denskrig, så føler du dig givetvis nysgerrig 
efter at vide mere om den historiske bag-
grund.

Forfatteren kigger i denne bog nær-
mere på vore fjender i denne periode, og 
her netop på de enheder, som befandt sig 
her i landet i kortere eller længere tid.

The Messerschmitt Bf  109, a compre-
hensive guide F to K variants
Af  Lynn Ritger. SAM Publications. 
ISBN: 978-0955185816
Denne bog er oprindeligt udgivet i 2007 
og er så genudgivet i MDF serien som 
deres 30. udgivelse i 2018, den er skrevet 
at amerikaneren Lynn Ritger, der er mest 
kendt som 109 entusiast og er webmaster 
for www.109lair.com som indeholder rigtig 
meget information på Bf  109eren.

Jeg kan lige så godt sige det med det 
samme: Denne bog er noget ustruktureret 
rod; men generelt så er den indeholdende 
så meget information at den sagtens kan 
bruges. Bogen er på 224 sider i A4-format 
og med blødt omslag. 

Indledningen er en 2 siders levneds-
beskrivelse på en ukendt Luftwaffe pilot 
som ikke yderligere forklares? Så følger et 
kapitel om typens udvikling, " nt nok men 
lidt over! adisk. Næste afsnit er om den en-
gelske kanal front, " ne lidt mørke billeder, 
så når man til fronten omkring Middelhavet 
igen med spændende beskrivelser og bille-
der. Kap.4 er man på østfronten, igen med 
" ne beskrivelser og mange JG 54 billeder.

Kap.5 og 6 er et afsnit om luftkrigen 
over Europa i 43-44. Kap.7 handler om 
! yveruddannelse og med gode billeder 
af  109G-12, så følger nogle meget " ne 
farvecamou! age pro" ler og et par sider 
med farvefotos iblandet nogle sider med 
motorbilleder taget i farve fra et museum?

Kap.8 handler om fremmede aksemag-
ters brug af  Bf  109, der er lidt om italien-
ske, kroatiske, " nske, ungarske, rumænske 
og slovakiske styrkers brug og tab af  ! y-
typen. Der er også medtaget erobrede ! y 
som de allierede fandt og prøvede. Kap.9 er Fortsættes på si. 30



28

JULEKONKURRENCE 2020
I år måtte vi undvære de traditionelle sidste øjebliks deltagere på generalforsamlingen, for den var nemlig udskudt. Det betød at Ye 
Olde Julekonkurrence blev en ting hvor der kun kom løsninger ind pr. mail.

10 medlemmer valgte at deltage, heraf  var der 9 rigtige svar, som endte i en bowle hjemme hos redaktøren. Lykkens gudinde, i 
skikkelse af  redaktørens hustru Marianne, " k fornøjelsen af  at udtrække vinderen når det nu ikke kunne være medlemmet med laveste 
medlemsnummer på generalforsamlingen.

Den heldige vinder blev i år Troels Schou Nielsen, som efterfølgende er blevet kontaktet for at " nde ud af  hvilken bogpræmie 
der skal tages med til generalforsamlingen, når den bliver afholdt. Ved tegningerne herunder er de rigtige svar angivet med fed skrift. 
Den ene som havde et forkert svar skal kigge lidt på tegning 1, tror du blev snydt af  canopyet med alle rammerne, det lavede de om 
til produktionsmodellen af  en F4U Corsair $

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
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 i model .........................................Nyboder Skole, København
12. maj ....................................... IPMS-møde 1/4-års konkurrence ..............Nyboder Skole, København
09. juni ....................................... IPMS-møde ...................................................Nyboder Skole, København
12. juni .......................................Tag der Bundeswehr ....................................Bl.a. Hohn i Slesvig og Munster (www.bundeswehr.de)
11. august .................................. IPMS-møde ...................................................Nyboder Skole, København
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
25.-26. september ....................Militracks ........................................................Overloon, Holland (www.oorlogsmuseum.nl)
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)
27. november ............................Euro Scale Modelling konkurrence ...........Houten, Holland (euroscalemodelling.nl)
08. december ............................ IPMS-møde ...................................................Nyboder Skole, København

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 general-
forsamlingen, 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. Hobbymessen i marts hænger også i en meget tynd tråd, her kan du med fordel følge med på forum og Facebook.

Til gengæld, så håber vi alle på, at vaccinen betyder 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 2020 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:
USS Intrepid er museumsskib i New Yorks 
havn. Forrest en McDonnell F3H Demon
Foto: Flemming Hansen
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(forlægninger og bevægelser) - alt dette 
suppleret med beretninger i egne ord lige 
fra of" cielle indberetninger og krigsdagbø-
ger til enkelte soldaters oplevelser.

Modelbyggeren vil kunne " nde umid-
delbar inspiration i de gengivne fotogra-
" er. Lad mig illustrere variationen med 
henvisning til et fotogra"  af  en kassevogn 
(lastvogn) til signalmateriel fotograferet på 
Sjælland ca. 1941, og en gengivelse af  be-
tjeningsmandskabet (Luftwaffenhelfer?) på 
en let luftværnskanon, nogle store drenge 
i meget store overfrakker.

Adskillige organisationsskemaer gengi-
ves som affotograferede originaler. Meget 
nyttigt " ndes også lister over militære for-
kortelser og grader samt - ikke mindst - ! ag 
og vimpler, hvis facon og layout angiver 
enhedens niveau og dermed bliver nøgle 
til at læse organisationsskemaerne.

136 sider, format A4, indbundet i stift 
bind. Sort/hvidt tryk, omslaget i farver. 
Sproget er dansk helt igennem, det gælder 
også ovennævnte beretninger, som gengi-
ves oversat.

Hovedlinien i bogens tilgang til emnet 
er kronologisk: hvad sker der i en bestemt 
periode, og hvilke enheder er indblandet 
heri. Undervejs bliver der kigget på organi-
sation, chefer, materiel, personel, geogra"  

Har emnet din interesse, så spørg efter 
bogen hos din lokale boghandler.

Kai Willadsen
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Kvart!rskonkurrence fotos fra "gamle dage"

Når der ikke afholdes kvartårskonkurrencer 
har vi valgt at kigget tilbage i arkivet over 
modeller fra tidligere årgange.
Her faldt vi over de små dioramaer som 
afdøde Ib Schmidt var specialist i, så meget 
at de blev kendt som "Ib'o'ramaer".
De var for det meste bygget over den samme 
læst, et eller to køretøjer og en håndfuld 
• gurer på en base i ca. A4 størrelse.
Alle var mesterligt lavet og Ib hentede Top 3 
placeringer hjem stort set hver gang.
Vi håber at I også nyder gensynet på disse 
to sider
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Hawker Sea Hurricane

Fotos/Photos:
Per Tardum

Tre billeder af Sea Hurricanen fra
Shuttleworth Collection taget
ved forskellige lejligheder

Three photos of the Sea Hurricane
from the Shuttleworth Collection

taken at di• erent occasions


