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Redaktoéren tycker....

- att det var roligt att si mings modeliflygare vill ha Nr 1 av
"Oldtimer", Det sporrade honom att skriva ihop Nr 2.

- att det var roligt att det blev en "Oldtimer-tdvling" i Ar ocksa.

- Per-0Qlov Larsson ska ha en applad for att han ritat upp "Jumbo" i
full skala. Skriv till honom :Ljungmovigen 4, 692 00 Kumla.

- Ulf Marksten gjort en insats,som letat fram ritning och plywood-
delar till Viléns vackra segelmodell "Flamingo" spv. 2100 mm.
P.-0. ska rita upp den med spant och spryglar.

- Olle Hillerstrom gjorde ett bra jobb pd Gotland ,dA han fann rit—
ningar till bl.a. "Pin up " och "Scrappy" -tvA S-ettor frin 40-talet,
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MBBELLFLYGET
| SYERIGE

" DET GLADA 20-TALET."

3tavmodeller med gummimotor var vanligast.
Det ar tydligt att det riktiga flyget satte
sina spir pA modellplanen - jaktplanen under
forsta varldskriget hade t.ex. stabilisatorer
utformade som trianglar - och detta kopiera-
des. Segelmodeller och gummimotordrivna kropps-
modeller var sidllsynta. En motsvarighet till
vAra dagars forbranningsmotorer var trycklufts-
motorer. Dessa var ganska riskabla anordningar;
di den pumpades upp med en kraftig cykelpump
kunde aluminiumbeh3llaren, trots att den var
lindad med pianotrdd inte hilla det svirreg-
lerbara overtrycket utan sprang helt plotsligt
i stycken med en oerhord knall, som gjorde ba-
de Agare och nyfiken publik dova under den nir-
maste kvarten!

En sann episod som ger en klar bild av mo-
toreffekten utspann sig en visningssondag. En
hirdpumpad tryckluftare kom vid starten i en
brant sving in mot publiken utan att stiga.

Ben landade i hig fart pi en distingerad herres
hoga, sondagsputsade cylinder, vilken tillika
med modellens propeller totalt spolierades! Hog-
ljudda utrop fran respektive dgare ! T \\\

J=cyiindrig tnyckluftsmo}ar
Utgingstryck ca 7 kg /cmz

Ar 1921 utgavs i (Gteborg Sveriges forsta mo—
dellflyghandbok. Forfattare var 16jtnant Nils
Eriksson. Titeln "FLYGPLANSMODELLEN - dess kon— \\
struktion och tillverkning" . Priset var Kr l:-

Forlag Isacssons, Se f.0. reproduktion av boken :ggg

i "MODELLFLYGNYTT" nr 4, 5 och 6 1968 . @
e J :
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Till de tdvlingar som h5lls i anslutning till tidskriften "Flygnings" modellut-
stdllning i Stockholm viren 1933 utarbetade den framstiende flygpedagogen divarande
kaptenen Nils Soderberg sivdl tivlingsregler som riktlinjer i allminhet f5r anordnadet
av modellflygtavliingar,

Utdrag ur "Tdvlingsregler",

1l.Klassindelning.

I.5tavmodeller
I1.¥lygkroppsmodeller
II11.Rekordmodeller,
iv.Vattenmodeller.

2.Bygenadsfireskrifter,

Klass I. Normal vingfastsdttning.Dragande eller tryckande propeller. Hakav-
stdnd ej storre dn vingens spdnnvidd. Start-och landningsdugligt hjullandningsstdll,

Klass 11. Normal propeller-och vinganordning.0ppen eller tiackt flygkropp. Sir-
skild motorstav i kroppen ej tillaten.Kroppstviesnitt minst kvadraten pi 10% av
langden. Lingden ej stdrre an vingens spiannvidd.

Klass 111, Modeller med tvi eller flera propellrar eller med hakavstind stdrre
dn spdnnvidden. Landningsstdll erfordras ej.

Klass IV. Modeller utforda enl. I eller II, men forsedda med flottsrstdll.
3. Bestdmmelser for flygprovens utftrande,

Prov n:r 1. Markstart. Distansflygning rakt ut. Inga svingar. Den raka stricken
mellan start-och landningsplats uppmites (pd 1/2 m. nir).

Prov n:r 2, Handstart.Distanéflygning enligt prov n:r 1.

Prov n:T 3. Handstart, Uthillighetsflygning. Tiden tages frin start till landning.
Svdangar tillatna, '

Prov n:r 4. Handstart. Kretsflygning, Bevis for modellens stabilitet. Antal varv
eller delar darav rdknas.

4, Bestammelser for vdrdering.

Varderingen sker for varje klass for sig enligt podngsystem. I nedanstiende ta-
bell angivas for varje prov vissa grundprestationer. For uppfylld grundprestation
erhidlles i varje prov 100 poing,for biattre eller simre resultat procentuellt mer
resp. mindre podng.

Grundprestationer,
Klass Prov n:r 1 Prov n:r 2 Prov n:r 3 Prov n:r 4
I och III 20 m, 40 m. 8 sek. 1 varv
II och IV 15 m. 30 m. 5 sek. 1/2 varv

Om modellen t.ex, i prov n:r 1 flugit en striicka av 90 meter erhilles 450 podng,
For prov n:r 1 Ar markstart fSreskriven. Modellen miste, efter det den fasthillna pro—
pellerspetsen slidppts,fullt sjilvstiandigt starta fran jamn startbana, 4 m l3ng och 1 m.
bred, och svdva fritt di den lsmnar banan.
Vid handstart sker starten med en 1l4tt anstst horisontellt ut fran handen. Kast uppit
ar férbjudet,

Varje prov utfores tva ginger. Bdsta resultat ridknas. Tre misslyckade starter rik-
nas som ett prov.

)



Intresset for modellflyg hir hemma svalnade under slutet av 20-talet,men ute i
stora varlden utvecklades modellplanen. I England tog gummimotormodellerna Hver —
handen. I U.S.A. blev forbranningsmotormodellerna populdrast, Deras genombrott kom
med den beromda bensinmotorn Brown Jy. I Tyskland omhuldades sdrskilt segelmodell-
erna,

Hur mycket lord Wakefields donation 1927 av "The Wakefield Trophy" har betytt
for modellflyget dr omojligt att bedsma. Men en framsynt handling var det,och allt-
sedan 1928,d4 den forsta Wakefieldtdvlingen vanns av engelsmannen T.H. Newell har |
wakgfield-trofén_eggetta som den mest Atrivirda av modellflygets utmirkelser.

Under I L I S -utstdllningen i maj 1931 i Stockholm anordnade Stockholms-Tidningen
en modellplanstidvling pd Girdet féregingen av en utstdllning i Nordiska Kompaniet,
Darvid tillimpades foljande tivlingsregler:

Tavlingarna var dppna for all svensk ungdom under 19 &r utan indelning i Alders-
klasser,
Tavlande indelades i tvA klasser:

1) modeller med drivkraft (gummibands-eller urverksdrivna eller med motorer for
bensin,sprit,elektricitet eller komprimerad luft).

2) modeller utan drivkraft ( glid-eller segelflygplan).
Tavlande var berdttigad till tre starter,och placeringen avgjordes genom podng-
berdkning enligt f5ljande grunder:, sammanlagda podngsumman av

a) lingsta flygtid (i endera av tre starter) for varje sek. 1 poidng;
b) ldngsta flygstriacka ( i endera av tre starter) for varje meter 1 poidng.

Tavlande tillhdrande klass 1,vilka startade frin marken,erhtllo for sidan start
ett_}i&}égg av 25 podng.

P4 hosten 1933 bildades av nigra flygintresserade ungdomar i Stockholm "Svenska
Modell-Flygklubben Kskader",som snart riknade flera hundra medlemmar Gver hela landet.
S.M.F.k. anordnade i maj 1934 den dittills storsta modellplansutstdllningen i Stockholm,
och di utstilldes modeller frin olika delar av landet,

Tidskriften "Flyg” intervjuade i borjan av 1934 klubbens sekreterare Hans Langhorst,
i dag direktsr for Eskadermodeller i Stockholm, "Ja," sidger herr Langhorst,"vair klubb
bildades ju si sent som i hdstas men vi har #ndi fAtt over hundratalet medlemmar. Vi ha
hittills mest sysselsatt oss med att bygga smd skalenliga modeller av kinda flygplan sa-
som Gee Bee,Supermarine,Curtiss m.fl, storlek 20 cm upp till 60 cm. mellan vingspetsarna
De flesta av dessa &dro flygande, alltsi férsedda med gummibandmotorer ( som dragas upp
och sedan snurra runt propellern nir maskinen sldppes ). De flyga ganska bra och &ro
billiga att bygga. De minsta kosta inte mer dn 2.25 ,..... acnmimiwia

Den 30 september 1934 anordnade S.M.F.E. en stor flygdag i Stockholm med bl.a. pro-
pagandaflygningar p& Skansen,

1934 utikom fram C.E. Fritzes Bokforlag en modellflygbok "Modellplansflygning" for-
fattad av Harald Martin, 2
I den beskrevs utforligt hur man bist skulle konstruera och bygga gumuimotordrivna mo-
dellplan, De anvisningar som gavs foljde de erfarenheter forfattaren vunnit genom bygge
odh flygning med en modelltyp "Falkungen" ,som konstruerats av Kurt Lundkvist i Samar-
bete med Martin. Genom Harald Martins forsorg sildes ocksi byggsatser till dessa modeller
och ganska minga exemplar byggdes litet var stans i Sverige,

1 december 1934 bildades "Riksorganisationen f5r modell-och segelflygning" i Stock-
holm i samarbete med K S A K ., Ordfirande blev Bertil Floman, vice ordfsrande E.Spar-
man och Rolf Bergwik. Titeln #mdrades senare till "Svenska modell-och segelflygfor -
bundet" .,

Fortsittning i nista nummer med bl,.a. "Vingarnas" forsta ir och en nordisk tavling

i Goteborg,
RICLION ¢



OLDTIMERTAVLINGEN
GRS R,

MODELLFLYGKLUBBEN NIMBUS ARRANGERADE ANNU EN
OLDTIMERTAVLING OVER VECKOSLUTET 24 - 25 JULI

Tavlingsformen &r mycket popular i U.S.A. och England,men hidr i Syerige
tivlas bara en gang om aret och di med Kumlaklubben som vird,

Hittills har endast gumnimotordrivna modellflygplan startat i tdvlingen,
men di Ove Pettersson ,AKG, visat upp bide en bensinmotordriven modell —"Pacer
frén amerikanska Nationals 1940 och "Ibis" ,en svensk segelmodell frin 1940 -
talet, si rdknas arrangdrerna med att ndsta ir ska det bli tivling i alla klas-
ser, De modeller som fAr delta ska vara byggda efter ritningar utgivna senast
31/12 1942. Reglerna har hittills varit enligt reglerna frin SM 1938 med bl.a.

markstart och 6 min.max, tid !

Vi samlades pi lordagseftermiddagen pd (Orebro flygfdlt. Tyvdrr var vinden
nagot for kraftig,varfor vi valde att lita de stdrre modellerna sti Sver till
sondagen. Meningen var annars att géra en start pAd 1drdagen och de Svriga tva
pi sondagen, Denna tvadagarstivling ar Ju inte bara en "tdvling" utan kanske
mer ett tillfdlle att trdffas och ha roligt tillssmmans,

Ett par av "de sista entusiasterna" saknades detta &r; ULf Marksten frin
"Fladdermusen"” i Lund och Nimbus egen 0]le Hillerstrom. Att P.=0.Larsson dess-
utom fick fdrhinder pid sondagen var beklagligt. De &r ursiktade genom annan ak-
tivitet,som de har lagt i dagen. Se om detta pi annan plats.

I stdllet kom en annan verklig entusiast - Lennart Flodstrom +AKG, med fa-
milj och en helt nybyggd "Pglmgren — 37" ."Floda" borjade bygget av modellen pa
torsdagen men otroligt nog var den flygklar pd 15rdagskvdllen ! Nasta Ar sdags
det ska han borja redan pid tisdagen fore ,men di blir det en stor grej,minst en
Copland ‘s Wakefield !

Tavlingen startade litet trevande med trimning och minga provstarter fran
masonitskivorna med de smid 50 cm modellerna. De smA och ganska ineffektiva old—
timerpropellrarna ger dilig acceleration ,varfsr minga férssk slutade med en vurpa
i griaset ! Till slut ansig sig de tre deltagarna mogna for tdvlingsstarter. Ove
foredrog att flyga med sin gamla "Trumf" och 1ita den nybyggda "FIB" sti Gver.

Han hade det basta stiget av alla och kunde ocksi visa upp litet "glid". SOL flidg
ocksi med en "Trumf",vars prestanda 1ig Jjust i nidrheten av omstart ! 01le Blom—
berg tdvlade med sin gamla "FIB",som inte alls var i form. Jimfort med fjolarets
raketstarter var den en skugga av sitt forna jag !

Som alltid ingir en tédvling med handluns i "0ldtimertdvlingen". Ni vet vil
att det var pd "Oldtimer" 1968 som handkastningen kom iging pa allvar ! Nu lade
Lars-Ake Andersson ner hela sin emergi pd att fi sina handlunsar att gi riktigt,
medan vi andra splittrade oss pA gummimotormodellerna., Lars-Ake fick till en halv—
bra start och en max ,meéan Ove och Olle hdll sig kring halvminuten, Vad SOL gjorde
kan beskrivas som "ont i armen" - det har uppstitt en sorts "tennisarm. bland hand-
lunsfolk ! Ove har haft den,Lars-Ggran Olofsson ocksi,nu SOL. Ar det fler ?

Kvallen avslutades med enkel korv hos SOL och hans fru. Givetvis hann vi med
bide gamla filmer och modellflyglitteratur innan klockan alltfsr hastigt nAdde fram
till O-strecket,

Sondagsvddret var prima.Det skulle bli riktig flygning av. SA visade det sig
att Lars-Ake glomt sin "Merlu"-stabbe i Goteborg, - en gammal "Gjadan"—d:o ur SOL:s
skriplada fick bli surrogat !



Sedan vi vdl kommit in pd flygfaltet vidtog trimning och s var det dags fér den
vamliga = FAMILJEFESTEN - alla ndrvarande med lust och 2:50 i port-
monnidn kunde delta i SLEEK STREAK — tivlingen. Oldtimerflygare,tidtagare,fruar
&skidare,barm och tvrigt 15st folk fAr vara med ! En dryg timma upptogs nu av trim-
ning och tdvling med dessa smdmodeller ., Lennart Flodstrom (american spelling ) led
Ju ej av tidigare intryck,utan gav sig pi att d ra uuwu t snodden di han vevade
upp den. Han fick in fler varv forstis och den "uppfinningen" har nu blivit standard
i SLEEK STREAK -tdvlingen., Ove hade turen att fir ett bra exemplar av byggsatserna
-raka vingar och propeller med fin friging., Givetvis gav det resultat. Ove fick en
termikflygning ! 50 sek, med den 1illa balsakirran ! Kjell kke Andersson slovande
Nimbusjunior,hade sin far med och denne ,Ake Andersson tyckte att de tre deltagande
fruarna Louise, Gerd och Vailet var virda en extra uppmuntran - kanske inte bara for
att de flog - kanske for att de har férdrag med balsaspin till vardags ocksi - och
overrdckte till dem var sin vacker rosenbukett ! Mycket uppskattat !

Flygning med de storre modellerna vidtog. Ove drog forst ,men oturen grinade
mot honom. Snodden brast och"Kordan" blev obrukbar. Lars -Ake forstokte fi stil pa
den gamla "Merlu" - men vingfastsdttningen gav efter och vidare flygning var ej att
tdnka pd.Kvar var bara SOL:s "Korda",som nu fick propagandakéra itminstone tva starter.
Att trdje starten blev svag berodde pi,visade det sig senare, att en gummisnodd till
fuse-anordningen varit for spdnd och att stabben fatt litet for positiv anfallsvinkel !
Dick Korda hade aldrig fuse - han limmade fast stabbe och fena pi kroppen ! !

I 75-cm klassen deltog Ove,Lennart och SOL.De tvi férsta med goteborgsmodellen
"Palmgren - 37", S0L med sin egentligen fir unga "Meteor" . Ove hade verkligen tumme
med termiken. Hans T5:a fick en fin-fin start och klockades for 130 sek. Flodstrom fick
ordning pa sin 75:a (75:a ? ) och noterade allt bidttre tider. SOL flog simre och simre

med"Meteor ".

54 &terstod handlunstidvlingen. Ove grejade en max. Olle Blomberg forbattrade
tider. SOL fick en termikkinning. Lille Lasse ville ocksi vara med ,men Lars-Akes
sprang frén lordagskvillen gick ej att himta in for ndgon. N& det var ju for vil.

hade varit svArt att tala med Ove pi de nirmaste veckorna annars. Man kan ju inte fi

vinna allt ! Nigon matta fAr det vdl vara !

sina
for-
Det

Liksom vid tidigare tillfillen hade Nimbusklubben stor hjilp av medlemmar ur Ore-
bro Radioflygklubb, Tack ska Ni ha for att Ni glatt ock villigt stdller upp som tidtag-

are !

RESULTAT AV " OLDTIMER"- TAVLINGEN 1971

Klass A (Gummimotormodeller under 50 cm spv.)

1.0ve Pettersson, AKG 30 + 28 + 27 - 85 "Trumf"
2.5.-0.Lindé&n,Nimbus 20 + 19 + 18 = 57 "Trumf"
3.0lle Blomberg,-"- 2+ 84+ 17T =-27" FIB "

Klass B (Gummimotormodeller 50-75 cm spv, )

1.0ve Pettersson, AKG 57 + 130 + 42 - 229 "Palmgren"
2.Lennart Flodstrom,AKG 36 + 47 + 58 - 141 "Palmgren"
3.5.-0.Lindén,Nimbus 54 + 32+ 8 - 94 "Meteor"

Klass D (Wakefieldmodeller)
1.5,+0.Lindén,Nimbus 107 + 96 + 22 — 225 "Korda"
Klass HKG

le L.-A.Andersson,AKG 31 + 60 + 39 + 29 + 31 - 190
2. Olle Blomberg,Nimbus 33 + 35 + 24 + 37 + 40 - 169
2+ Ove Pettersson,AKG 30 + 25 + 19 + 60 + 22 - 156
4. S.=-0.Lindén,Nimbus 16 + 16 + 7 + 18 + 47 - 104

5. Lars Lindén,Nimbus 15 + 22 + 12 + 24 + 16 - 89

EssO-Ell.

Klass Sleek Streak

1. Ove Pettersson,AKG
2. Tore Larsson,0RFK
3. Kjell Andersson,Nimbus
4. Lennart Flodstrom,AKG
5. Louise Flodstrom,AKG
6. 5.-0.Lindqvist,0rebro
7. Olle Blomberg,Nimbus
8. Lars Lindén,Nimbus
9. Ernst Birjesson,(RFK
10. L.-G.Englund,Nimbus
11.GerdPettersson, AKG
12. Lars-A.Andersson, AKG
13. Vailet Lindén, Nimbus
14, Eje Flddstrom, AKG
15. Micke Lindqvist,(rebro
16. Robert Eriksson,({rebro
17, 8.-0.Lindén,Nimbus
18, Git Flodstrom, AKG

MMM 0000000000004

15 + 26 +
30 + 17 +
20+ 3+
11 + 15 +
14 + 14 +
8 + 17 +
4 + 15 +
10 + 12 +
0+ 14 +
4+ 13 +
8+ 13 +
15 + 15 +
11 + 4 +
4 + 15 +
T+ 9+
8+ 11 +
11 + 3 +
9% 3+

50 - 91
22 = 69
21 - 44
18 - 44
16 - 44
13 - 38
17 - 3%
12 - 34
10 - 33
14 - 31
10 - 31
--3
11 - 26
4-23
6 - 22
--19
3 - 17
3 - 15



BROWR JR.

Den moderna modellmotorm foddes di Bill Brown
fran Philadelphia fick fram en s& lyckad konst-
ruktion att den gick att eerietillverka.

Det forsta handgjorda exemplaret av "Brown Jr"
satt i Maxwell Basset’s modell pA U,S.Nationals
1932.Efter den uppvisningen forbdttrades motorn
ytterligare och uppvisningar gjordes pd minga
platser i U.S.A.

Nar Maxwell Basset stdllde upp pd 1933 ars Na-
tionals vann han de fyra klasser han tavlade i!
Detta ledde till att nya regler miste skapas .
Tidigare hade gummimotor-och forbrianningsmotor—
drivna modeller tdvlat i samma klass.De delades
nu och p& Nationals 1934 , di "Brown Jr" varit
pi marknaden en tid , stdllde inte mindre &n 15
man upp med modeller,scm flég.

"Brown Jr" modell B sildes i en for den tiden
fantastisk upplaga - 50.000 exemplar., Flera mo-—
dellmotorkonstruktioner dgk nu upp, alla mer
eller mindre plagiat av "Brown Jr", sitillvida
att samma portningssystem anviandes, Detta var
av den s.k, treportstypen, d.v.s. en avgas —,
en overstromings- och en insugsport , som var
kolvstyrd och alltsd oppnade respektive stingde
lika lingt frin kolvens Gvre dddpunktslige.

"Brown Jr" - tekniska data .

Cylinderantel : 1

Slagvolym: 9,82 cm?
Cylinderdiameter: 22 mm
Slaglangd: 25,4 mm

Cyl.diam/ slagl., férhall: 0,87
Kompression: 6,5

Effekt: 0,25 hkr vid 7.200 varv
Litereffekt: 25 hkr/1

Vikt: 220 g

Vikt/ hkr forhill: 880 g/hkr

Kolv och cylinder av stal,hirdade.
Varvials reglage med tdndningsfor-
stdllning 1.500 = 7.500 varv/min,

BROWN
JUNIOR

MODELL D
1938
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METHOD OP-INVERTING BROWN ENGINE ‘
by 5.J.Crouch. ' ?

(1) Unsweat joint between jet
tube and pipeline - do not
disturb pipeline in tank.

(2) Remove tank, shorten it by
cutting off one third; re
soldsr filler and end of
tank - this 18 to sult the
engine mounting.

(3) Reverse tank so that the

f1ller 1s upright, the

filler cap eylinder inverted. FProcure

BROWN JUNTCR AS RECEIVED FROM DEALER. a small plece of copper tube .

bend to sult - be careful not

to kink the tube.

D)

(4) The feed 1s still maintained
position of engine

mounted in plans. by SUCTION not by GRAVITY.

A good head of petrol 1s
always at the needle valve
This engine 1s over

two years o0ld and the

original sparking plug
never olls up.

L : due to the syphon effect.

(5) When the engine stops and 1s
no longer required for flying
always close the needle valve

otherwlise your tank will drain

out due to the syphon actlon.

------

plece of copper
tube.

Enlarge air vent

Electron
to avold airlock.

mounting as
recommended b
Captailn Bowden.

THIS SYSTEM EIARLES ONE TO INVERT A BROWN
JUNIOR MOTOR AND GET RELIABLZ AND CONSISTENT
RUNNING WITHOUT COMPLIZATED ANL EXPENSIVE
CARBURETER AND HLOAT CHAMPER AS A3 DZEN
SUGGESTEL AT OTHER TIHES.

" AlLROMODELLER"  june 19739



BRODERNA WRIGHTS
EGEN SKILDRING AR 1908 AV DERAS ARBETE
PA PLYGPROBLEMETS LOSNING,

(Forts, frin féreg. nr)

Sommaren 1901 blevo vi personligen bekanta med Chanute. Nir han fick veta,att
vi intresserade oss for flygningen s3som en sport och utan nigra forvintningar
pd att fa tillbaka de pengar, vi lade ned ddrpd, gav han oss stor uppmuntran. P3
VAr inbjudan tillbringade han flera veckor vid Kitty Hawk vid vAra forssk under
detta och de tvd foljande iren. Han var ocksi nirvarande vid en av vira flygning-
ar med motordriven maskin i ndrheten av Dayton,0hio, i oktober 1904,

VAr maskin av &r 1901 byggdes med samma vingprofil som den Lilienthal anvinde
namligen med en parabolisk vidlvning av vingsektionen och med en storstavdalvning
av 1/12 av vingdjupet; for att emellertid gora oss i dubbel mitto sdkra pi att
dess kapacitet skulle vara tillrdcklig for att den skulle kunna anvindas sisom
drake vid en vindstyrka av 7-9 m/sek., ckade vi ytan fran 15,3 m° till en storlek
som var mycket storre dn den, som Lilienthal, Pitcher och Chanute hade ansett va-
ra tillracklig. Vid forsck visade det sig emellertid, att barformidgan Aterigen
var mycket mindre dn berakningarna givit vid handen, s& att vi voro tvungna att
Overgiva tanken pi att hirigenom erhilla flygswning. Chanute, som var nirvarande
vid vara forstk, meddelade oss, att felet icke l4g i sjdlva konstruktionen av var
apparat. Vi kunde endast finna en forklaring och det var, att felaktigheten lag i
de tabeller Gver lufttrycken, som i allminhet anvindes.

Vi Gvergingo till glidflygningar, di denna metod var den enda, som gav 0ss ov
ning i att balansera maskinen. Efter nigra minuters praktik voro vi i stind att
utfra glidflygningar av ver 10 meters lingd, och efter nigra fa dagar kunde vi
manovrera med sidkerhet vid en vindstyrka av 12 m/sek. Under dessa forsck gjorde
vi minga ovantade ron. Vi funno, att tryckcentrum for en vdlvd yta, i motsats till
vad bockerna meddelade, forflyttade cig bakit, om ytans anfallsvinkel vid smi vir
den 4 densamma ytterligare minskades. Vi upptiickte dven under vara flygningar,att
om anfallsvinkeln pd ena sidan okades i forhallande till anfallsvinkeln pa andra
sidan, s& sdnkte sig den del av vingen, som hade stérre anfallsvinkel och maski—
nen bdrjade luta just 4t motsatt hill mot vad vi enligt erfarenheterna frén drak-
flygningarna hade vdntat oss.Den stdrre anfallsvimkeln fororsakade stsrre luft-
motstdnd mot rorelsen framit och reducerade siledes vingens hastighet pi denna si
da. Minskningen i hastighet mer &n uppvidgde verkan av den stSrre anfallsvinkeln.
Genom infGrandet av en vertikal fena bakom maskinen okades endast denna oldgenhet
och maskinen blev hdrigenom riskabel. Det drdjde nigon tid, innan vi funno ett
sdtt att undvika denna oldgenhet. Detta skedde genom att inféra en samverkan mel-
lan skevningen av vingarna och rodren. Detaljer av denna anordning framgd av var
patentbeskrivning, som publicerades for flera Ar sedan.

Vara experiment ir 1901 voro lingt ifrin uppmuntrande. Ehuru Chanute forsdkra-
de oss, att de resultat vi erhillit bade ifrdga om stabilitet och barfsmiga per
hkr. voro battre &n nigon tidigare uppnitt, si markte vi dock, att de berdkningar

pa vilka alla flygmaskiner baseras, voro otillforlitliga och att allt helt enkelt
var ett trevande i msrker.



Fran att hava borjat med ett absolut firtroende till existerande vetemskapliga data
tvingades vi nu att betvivla den ena saken efter den andra, till dess att vi slutli-
gen efter tvi ars experimenterande forkastade allt och besldto att uteslutande lita
Pa vira egna undersdkningar. Fakta och felaktigheter voro overallt si intimt samman-
blandade, att de icke kunde Atskiljas. Trots detta var den tid, vi anviint for studie
et av litteratur icke bortslgsad, ty den hade givit oss en god allmin forstielse for
problemet och satte oss i stidnd att undvika forssk i minga riktningar som voro hopp-
16sa. Den standard vi anvint for att bestimma luftkrafter, har varit den kraft, som:
uppstir mot en kvadratisk yta av en fots sida, di den utsdttes for en luftstrom,som
med en hastighet av 1 mile per timme triffar ytan vinkelrdtt mot densamma, Dé prak-
tiska svirigheterna att hdrvid uppni en noggrann bestdmning hava varit stora. Be—
stamningarna av olika erkanda forskare skilja sig med 50%. Om denna den enklaste av
alla bestimningar erbjuder si stora svirigheter, huru skall man dA beteckna de be-
gvdrligheter, som mdtt dem, vilka stkt bestimmma trycket vid olika anfallsvinklar!
P4 1800-talet har franska akademien offentliggjort tabeller Gver sidana virden, och
vid en senare tidpunkt har Aeronautical Society i England gjort liknande forsak,
Minga andra hava pd samma sdtt publicerat bestdmningar och formler, men resultaten
visade si liten Gverensstidmmelse, att professor Langley foretog en ny serie miatning-
ar, vilkas resultat bilda grunden till hans uppskattade "Experiments in Aerodynamics.
Men en kritisk granskning av de data, pi vilka han grundade sina slutsatser betriff-
ande luftkrafterna vid smd anfallsvinklar, ger si varierande resultat, att hans slut-
satser knappast fi storre védrde, dn om de voro baserade pi gissningar.

For att kunna arbeta systematiskt behtver man kidnna inflytandet av en mangd vari-
abler, som kunna upptrdda vid flygmaskinsvingar. Luftkrafterna mot en kvadratisk vin-
ge skilja sig frin dem, som uppkomma mot rektanguldra, cirkuldra, trianguldra eller
elliptiska ytor; vdlvda vingar skilja sig frin plana, och de férra variera sinsemell-
an, beroende pi vdlvningens storlek; cirkuldra vdlvningar skilja sig frin paraboliska
och de senare variera sinsemellan; tjocks vingar skilja sig frin tunna och vingar, som
dro tjockare pi ett stdlle &n pi andra, variera, beroende pid var den maximala tjockle-
ken ar belédgen; vissa vingar aro mest effektiva vid en vinkel, andra vid en annan.
Kantens form har ocksd betydelse, varftr man har tusentals kombinationsmd jligheter,
da det gdller ett si enkelt féremil som en vinge.

Vi hade dgnat oss &t aeronautiken uteslutande som sport. Vi tvingades in pi dess
vetenskapliga sida. Men vi funno snart detta arbete si fascinerande, att vi mer och
mer grepos av det,Vi byggde tva provningsappar&ter, vilka vi trodde skulle eliminera
uge felaktigheter, som andras matningar varit underkastade. Sedan vi gjort prelimini-
ra mitningar pi ett stort antal olikformade ytor fsr att kunna erhflla en allmin ori-
entering i fragan, bdrjade vi systematiska undersiskningar av standardytor, vilka va-
rierades pd sidant sitt i sin formgivning, att vi kunde sluta oss till orsaken till
olikheterna i lufttryck, Vi tzbellerade vira midtningar fér nira femtio av dessa vid
alla anfallsvinklar frian 0° till 45° med 21/20 differens. Vi understkte dven inverkan
av vingarna, placerade Sver eller efter varandra.

En hel del resultat erhdllos. Bn yta med kraftig krokming vid framkanten visade
siy besitta samma upptryck vid alla vinklar frin 71/,° till 45°. En kvadratisk yta
gav 1 motsats till vara foregingares mitningar ett storre tryck vid 30° &n vid 45°.
betta forefoll oss si onormalt, att vi ndstan voro fardiga , att betvivla vars egna
mitningar, di ett enkelt forsdk tillgreps.

Vid en vindfldjels axel fastes tva plan, si att de bildade en vinkel av 80 med
varandra. knligt vira tabeller skulle en sddan flijel vara instabil, om den pekade i
vindriktningen, ty om vinden rikade trdffa den, si att det ena plsnet fick en anfalls<
vinkel av 39° och det andr: 41°, si skulle det stérsta lufttrycket upptrdda mot det
plan, som hade den mindre anfallsvinkeln och till f51jd hirav skulle flgjeln avviks
dnnu mera fran sin ursprungliga riktning, dnda till dess att trycket mot de bida
planen blev lika stort, vilket skulle intriffe vid c:a 30° och 50°. Vindf16 jeln visa-



Brdderma Wright birjade som glidflygare.

Rigon ging 1902 togs detta foto av deras
dubbelddckare pd Kitty Hawk i North Caro-
lina. De gjorde ca 1.000 uppstigningar.



de sig emellertid besitta just dessa egenskaper. Ytterligare kompletteringar av
vira understkningar erhdllo vi genom glidforstk vid Kill Devil-hd jden under nds-
ta sasong.

I september och oktober 1902 gjorde vi ndra 1,000 flygningar av vilka ett
flertal voro av dver 180 meters liangd. Nigra av dessa, som foretogos vid en vind-
styrka av 12m/sek., givo bevis for effektiviteten av vAr styranordning. Med denna
maskin gjorde vi hésten 1903 en mingd flygningar, vid vilka vi héllo oss i luften
under mer dn en minut, ofta hdllo vi oss ddrvid svivande Gver samma plats wunder
langre tid utan att sdnka oss . Det var icke nigot att foérvina sig Gver ,att var
oldrde medhjdlpare trodde, att det enda, som behtvdes for att maskinen skulle kun—

na bdlla sig i luften huru ldnge som helst, var att bekldda den med fjidrar,sd
att den blev tillrackligt 1att,

Med tillforlitliga data for berdkningar och med ett styrsystem, som var effek-
tivt sdvdl i stiltje som i byig vind, ansdgo vi oss nu vara rustade att borja byg-
ga en motordriven maskin. VAra forsta konstruktioner baserade sig pi en total vikt
av 270 kg. inberdknat forare och en 8 hkrs motor. Men mot slutet visade det sig ,
att motorn utvecklade mera effekt d@n vi berdknat, varigenom vi kunde anvdnda ytter-
ligare 68 kg. for att forstdrka vingarna och andra delar.

Vingkonstruktionen var ldtt att utfora med tillhjilp av vara tabeller; och d&
propellrar endast dro vingar, som rora sig i spiralformade banor, si antogo vi,att
vi icke skulle mdta nigra svarigheter pd det hillet. Vi hade tdnkt, att anvinda
skeppsbyggarnas teori for propellern och insdtta vidrden fran vara tabeller for luft-
tryck i deras formler, for att konstruera en propeller, som passade fér virt dnda-
m3l. Men si vitt vi kunde finna, hade skeppsbyggarna endast empiriska formler och
propellerns mera exakta verkningssidtt var dnnu efter ett Arhundrades anvindning
mycket oklart.

D4 det var omdjligt for oss att utfora l3nga serier av praktiska forsck for
att komma fram till den propeller, som l3mpade sig for vir maskin, var det nodvin-.
digt att komma till sidan klarhet betrdffande teorierna for propellerns verknings-
siatt, att vi skulle bliva i stind att konstruera propellrar rent berdkningsmidssigt.
Vad som forst forefsll oss att vara ett enkelt problem, visade sig vara mera kom-—
plicerat, ju langre vi studerade det. Med maskinen, som rorde sig framat, luften,
som rorde sig bakit,propellrarna, som roterade vinkelrdtt mot luftdraget och in-
genting, som stod stilla, forefoll det omdjligt att finna en utgingspunkt, fran
vilken vi skulle kunna bestiamma de olika samtidiga reaktionerna. Efter langa reso--
nemang kommo vi ofta till den komiska situationen, att vi bdgge samtidigt omvint
varandra, men dverensstimmelsen mellan vira &sikter blev ddrigenom ej stsrre dn
den var da vi borjade diskussionen.

Inte forrdn efter flera minader och sedan vi gnugsat igenom varenda fas av pro-
blemet, borjade vi fi klarhet betrdffande de olika reaktionerna. Nir vi val hade
fatt klarhet, var det ingen svarighet att konstruera limpliga propellrar med den
ratta diametern, stigningen och bladytan, som passade var flygmaskin. Hog verk--
ningsgrad hos en propeller &r icke beroende av nigon sidrskild eller karakteristisk
form och det finnes icke nigot sddant som "den bdsta propellern". En propeller, som
ger en hog dynamisk verkningsgrad, di den anvindes pid en maskin, kan ge en mycket
dalig, di den anvdndes pd en annan. Prorellern miste i varje sdrskilt fall konstru-
eras for de speciella forhdllanden, som den maskin erbjuder, pd vilken den skall
anvandas, VAra forsta propellrar, som helt och hillet voro baserade pA berdkningar
hade en verkningsgrad av 6675, Detta var mer Hn /3 battre 4n vad Maxim och Langley
erhallit.

( forts. i ndsta nummer )
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JUMBO

En sammanfatitning av Per Weishaupts artikel

HINNHNNNNNNS

i "FLIGTIDNINGEN" januari 1941.

Forut hade jag bygegt stora tyska typer,
sisom Pritschow (138 cm spv) och Polzin

( 198 cm). Min bidsta tid var blott 1 min
3,5 sek med en dansk version av "Gladan".
Min basta distans nade varit 380 m,storsta
hastighet 7,18 m/sek.

Mina tre egna stora modeller heta "Goril-
lan", "Hyenan" och "Jumbo". Deras vingyta
hiller sig omkring 24 dm? och spannvidden
omkring 150 cm. Den forsta byggdes 1939 .
Den var ganska tung - vingvikten var 3,54
g/ dm?., Jag lirde mig dock snart att byg-
ga mera viktbesparande: Jumbos vingvikt
var 2,02 g/dn°. De tvA forsta modellerna
hade samma vinge: sidoforbillande 1:10 ,
profil SM-1, 8 graders V-form fran mitten,

Under 1940 utecklade jag typen ytterli-
gare fram till Jumbo, pd vilken jag fak—
tiskt inte kan tdnka mig flera forbattring
ar.Modellens mitt och byggnadssdtt framgir
av ritningen., Jumbo dr forsedd med fallbar
propeller ocg landningsstdll av bdttre kon-
struktion., Stabilisatorytan dr de tillitna
33 % . Jumbo har en jidmnbred vinge med el-
liptiska spetsar. Vingprofilen Grant X-8 ,
Stabilisatorn Ar symmetrisk, Birande sta-
bilisator med profilem NACA 23012 har ej
givit battre flygegenskaper.

Jumbos kroppsform kanske inte forefaller
sd vacker vid forsta dgonkastet. Formen ar
mycket praktisk; 1dtt att bygga,enkelt an—
bringande av vinge och stabilisator.,dkar
torsionsstyvheten och mdjliggtr ett kort
och dirmed 1att och starkt landstdll, Ett
sporrhjul underldttar start frén marken.

BERGUS

MODELLFLYG

Hjortstorpsvigen 30, 703 66 (rebro
Tel. 019/ 143807 (k1. 18-20 )

Radioanliggningar -
Byggsatser

Motorer

Ritningar

Tillbehor

Progpekt gratis !

Gumnimotormodellers storlek bestdmmes av motorn,
Blir denna fér stor i genomskdrming kan man inte
dra upp den, Aven med en mycket kraftig brost—
borrmaskin har det ofta varit férenat med stor
fysisk anstringning att dra upp gummit pA dessa
modeller, Och #ndd anvdnde jag endast tva tred-
jedelar av den dismeter som man enl, dr Palm -

. grens formler kan tilldta sig. D& jag i ovrigt

ar anhidngare av lang motortid anvidnde jag for-
hallandevis stor stigning pd propellern, vilken
ar fdllbar, nigot som jag amser vara synnerligen
formanligt. D& jag pi detta sitt fitt en ling
motor anvidnde jag pd de tva forsta modellerna
lang kropp,medan jag kortade nigot pi den sista,
Eftersom jag personligen ar motstandare till
"kraks"- pi grund av att det kostar onddig vikt
fororsakar skadligt motstind och komplicerar
modellen - anvidnde jag snott gummi,varvid en re-
lativt lang motor kan hinga spand i en kort krop

Jumbo &r den fdrsta modell som jag fAtt termik-
flygningar med. Dessbasta officiella tid dr 10
min 27,5 sek,men den har ocksi pd en flygning
uppndtt ca. en timma,varvid den samtidigt hojde
det danska distansrekordet fram 5 till 19,25 km.

Med uttagna 70 % av det storsta antalet uppdrag-
ningsvarv har Jumbo uppnitt en flygtid efter
markstart pA 2 min 7,1 sek utan termik - och di
landade den i ndgra 3 m hoga buskar. Motortiden
var 45 sek. Med utging frin detta kan man beridk-
na maximiprestandan till ca 3 min,

PER WEISHAUPT Konglig Dansk Aeroklubs nuvarands

generalsekreterare borjade modellflyga redan
1930.

Han var en av grundarna till Odense Model-Flyve
klub 1935,

Weishaupt var under sin aktiva modellflygartid
en flitig skribent och medarbetade i sivil
svenska som andra utldndska tidskrifter, Till-
sammans med tvA andra Odenseflygare utgav han
1941 "MODELFLYVESPORT™ —en stor handbok om
modellflyg- ibland kallad "modellflygarnas bibe:
De tvA andra var Sven Wiel Bang och Johannes
Thinesen.

GGG
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ttranden som ovanstiende har nog ofta

fallts av besvikna modellbvggare som
forsokt {lyga en skalmodell byggd med en
amerikansk byggsats. Dessa ord ha nog i
de flesta fall varit fullt berattigade. Men
varfor?

Jo, de flesta i marknaden forekomman-
de skalmodellbyggsatserna dro i allmanhet
alldeles for ofullstindiga {or att en rela-
tivt oerfaren skalmodellbyggare skall kun-
na uppnd tilliredsstillande resultat. De
flesta s. k. »skalmodellers frain U.S.A. aro
tydligen »konstruerades uteslutande med
tanke pia fortjinst, och fabrikanterna ha
inte forstitt att dessa byggsatser inverka
direkt skadligt inom skalmodellsflvget.
Nybyggarna lockas med generost tilltagna
annonser med Dbilder av originalmaskinen
(ej modellen), granna kartonger m. m. Pai
sistone har emellertid en del svenska skal-
modellbyvggsatser utslappts i marknaden,
och dessa forefalla mer tillfredsstallande
an de amerikanska. Ett fel ar dock genom-
géende for sivil svenska som amerikanska
byggsatser: arbetsbeskrivningen vilken ar
vtterst bristfallig och i de flesta fall av
samma ordalydelse, oavsett flygplansty-
pen, och beskrivningen for flygandet med
modellen ar oftast mycket ofullstindig
eller saknas helt och hallet.

For den blivande skalmodellflygaren ar
tvpvalet av storsta betydelse, darefter pre-
cisfon och trimning. PA tal om precision,
som ar skalmodellbyggarnas A och O, fi
vi framhilla att detta ar forsta forutsatt-
ningen for modellens flygduglighet. Trim-
ningen kommer i andra hand da det giller
mindre, helt hoplimmade skalmodeller vil-
ka ej gd att trimma pd annat sitt an ge-
nom tyngdpunktens forflyttande med tifi-
hjalp av tyvngder eller propelleraxeln: rik-
tande &t olika hall. Om man vill bygi'a en
flvgande skalmodell si ar det ej alltid
bara att vilja den som man tycker ser
mest tilltalande ut. 1 det nu pagiende kri-
et finns det som bekant méanga vackra
flyvgplanstyper, men den extrema strom-
linjeformen medfor att konstruktionen av
¢n forminskad kopia av dessa blir s kom-

Nor 1 JAN. 1941

JAG SKALL ALDRIG FLYGA
MED EN SKALMODELL MER...

"Varfir det da?” fragar Sebastian och klarar upp begreppen

plicerad att den knappast kan flyga. (Det-
ta giller mindre skalmodeller under c:a
75 em. spv.). Alltsi miste nyborjaren vil-
ja en typ som ar latt att ni goda flygre-
sultat med. Men vilka typer aro di lamp-
ligast? Ja. Det ir en friga. Minga hilla
fore att parasollplanen dro de limpligaste,
andra halla pd hégvingade monoplan, me-
dan de flesta fordoma biplan och ligving-
ade typer. Var erfarenhet har visat att de
mest liattflugna skalmodellerna i allmin-
het aro de hégvingade monoplanen. Men
for att de dro lattast att trimma for flyg-
ning ar det inte sakert att de visa de bista
flvgegenskaperna, ty det gér en helt an-
nan typ, nimligen biplanet. Men detta har
sitt sirskilda trimningssitt som vi skola
aterkomma till langre fram. De hogving-
ade monoplanen ha ocksi en annan fordel,
tv de likna mest de vanliga flygande ¢iv-
lingsmodellerna och dro darfor en lamp-
lig overgingstyp. Min vin Agaton har
har ritat ndgra olika flygplanstyper fér
att gora det hela litet ¢verskadligare. Nar
vi studera dessa ritningar finna vi att ju
higre upp en skal-
modellstinge  dr
placerad, desto
lingre fram wmdste
tyngdpunkten lig-
ga. (Tyngdpunk-
ten, se pilen.)
Detta ar naturligt-
vis 1 storsta all-
manhet, ty olika
vingformer och
profiler medféra
olika  egenskaper
hos modellerna.

Det har skrivits
och sagts mycket
om att man bor
oka stabilisatorns
och fenans ytor
pa en flygande
skalmodell. Men
detta stor utseen-
det 1 mycket hog
grad. Har man
bara tilamod att
avbalansera model-
len riktigt exakt
och rikta in pro-
pelleraxeln i ritta
vinkeln si ar det
alldeles onodigt att
gora dessa andringar. Det forekommer
naturligtvis enstaka fall di en sadan at-
gard ar nodvandig t. ex. om man vill fly-
ga med en skalmodell med proportionsvis
lika liten stabilisator som Erla 5 eller dyl.
Landningsstallet dr det daremot i de flesta
fall nodvandigt att hoja litet, men natur-
ligtvis sia omirkbart som mojligt.

I foreliggande serie skola vi inrikta oss
pa att konstruera skalmodeller som man
slipper gora andringar av nagot slag pa,

HEGVINGAT

MELL VINGAT

BieLAN,

g TS K.

= == |

dock bortsett frin propel-
lern. Vi bérja alltsé med
ett hogvingat monoplan.
Det, liksom alla foljande,
kommer att konstrueras
med fjadrande landnings-
stall, lostagbara vingar
m. m. Manga tycka kan-
ske att sidant ar for kom-
plicerat, men de som tyc-
ka det kunna ju utesluta dessa detaljer
och ta de dirmed fdljande kvaddnings-
riskerna ! Faktum @r att livslingden hos
en skalmodell blir mingdubbelt lingre om
den dr sd konstruerad att vingar och
stjartparti kunna falla av eller itminstone
rubbas ur sina lagen utan att nigra ska-
dor uppstd, samt att landningsstillet ar
mjukt fjadrande. Ty kollisioner med ter-
rangféremdl och sbondlandningars maste
man ju alltid rakna med hir i Sverige
dar vidret och terringen ej alltid iro de
lampligaste tankbara for skalmodellflyg.
Vi dterkomma i ett kommande nummer
med vir férsta ritning med tillhdrande ar-
betsbeskrivning, och de som iro intresse-
rade uppmanas vara med redan frin
borjan.

Agaton har hir

bett att fa an-

miila en avvikan-
de mening.

»Sebastians.,

med firhiallandevis liten stabili-
sator,

En modell

Niir ens

modell kommer i den hiir situatio-
nen #r man glad om man gjort »tillbehiéren»
listagbara.
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Generalmajor Nils Soderbergs bok &r
det frimsta dokument som &stadkommits
for att klargdra och belysa det sven-
ska militdrflygets borjan och utveck-
ling frin de vdrsta fodslovandor till
ett stridsdugligt flygvapen .......

24 inleder general Bengt Nordenskisld
sitt forord till

MED SPAKEN I NAVEN

Finns i bokhandeln
eller skriv till

Firma FLYGLITTERATUR
Box T0
330 2% Smalandsstenar

MED
SPAKEN
| NAVEN

Tryckt i stort format (165X242 mm).
Rikt illustrerad: 172 bilder.

. 384 sidor. Bunden i helt Linsonband.

Nista nummer av "Qldtimer" beriknas utkomma viren 1972
S4i¢ till eller skriv om Du vill ha Kr 3 !
81-00 L-

" K L U X" - nigra anvisningar

Vingen

Framkant - 2X7 furu

Bakkant - 2X10 furu,vid spetsen sagas
listen upp i fyra lika brec
delar,som sdttes i spinn.

Mittbalk - 2%10,som avfasas mot spet-
sen.,

Spryclar = 2 mm balsa.Forstiarkning a-
tdndsticka med borttagen
tindsats., Stickan infidlle:
i bakkanten.

Kropp

Spant - 2 mm balsa
Longeronger — 4 st 2X5 mm furu,
Spanten ritas med en halveirkel till
gverdel och matematiska ellipsens fon
i underdel, Balkarna d4r ej helt infdl
da, ca. 1 mm sticker ut for att under
ldtta balsaklddseln,som bestar av 1 m
flak skuret i ca. 10 mm remsor.
I nosen Ar inmonterat ett pendelroder
Vingfastsittningen ar med en tapp i
bakre delan och en gummisnodd framtil
Stabilisator och Fena

Bakkanter formas si som vingens.
Stab,bakkant 2X7 furu —fram-och mitt-
balk 2X5 furu,
Fenans mittbalk 2X10 balsa.
Spryglar 1,5 mm balsa.

Klddsel

Dubbelt japznpapper,



