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Det' ar med sann glidje och stor tillfreds-
stillelse som forordet i Hobby-boken 1944 : ;
skrives. Orsakerna dirtill 4ro manga. V—K
For det forsta blev Hobby-boken 1943 synner- i :
ligen val mottagen av landets modellbyggare,
och det var mycket gladjande att hora vilken
tillfredsstallelse den skidnkte. For det andra var
recensionerna utmarkta och mer dn en tidnings-
man ansag boken vara hjartligt vilkommen si-
som ett ftillskott f6r god ungdomsfostran. Ja,
helt enkelt ett fynd och en absolut fulltriff.
For det tredje fick boken fin 8tgdng — den
forsta upplagan tog slut — den andra gick
synnerligen kvickt 4t i julforsdljningen.
Detta visar att Hobby-boken hade n3got att ge
— att det var en bok som intresserade, en som
ingen hobbymanniska kunde gi forbi.
Hobby-boken 1944 ar nu klar och &verlimnas
med varm hand till alla modellbyggare. Lik-
som forra drgangen innehdller den ritningar och
“artiklar. Forutom modellflyg och modellbdts-
bygge har modelljarnvigsbygge och pojkracer-
bilar medtagits, det tycker vil ingen illa om.
Skillnaden mellan denna och f6regdende Hobby-
bok dr den, att mera text tagits med. Det #r
namligen s att det saknas rid och sakligt un-
derlag for svenskt modellbygge — litteratur-
bristen pd gebitet ar fortfarande stor, dven om
Hobby-boken fyllt det mest skriande behovet.
Foljden har allts blivit en mera slisvirds bok
utan att den darfor pd ndgot satt blivit trikig.
Forfrigningar om den nya Hobby-boken har
varit minga och det har varit angendmt att {3
meddela intresserade modellbyggare, att boken
skulle vara i handeln i borjan pi mars.
Det ar ingen Gverdrift pdstd, att tusentals mo-
dellbyggare lidngtat efter Hobby-boken 1944.
Nu nér ni fatt boken i er hand 6nskas ni ménga
trevliga, intressanta och idégivande stunder.
Till de minga medarbetarna uttalas ett varmt
tack samt en 6nskan om fortsatt gott samarbete.

Stockholm © februari 1944.




konstruerats av den beromde ingenjoren Carlo Pinotti,
har byggts speciellt for FLYG:s rakning. »FLYG—44»
beskrives detaljerat i en serie rikt illustrerade artiklar
i FLYG under forsta halvaret 1944. Darpa foljer en
tavling mellan de av lasekretsen byggda exemplaren av
modellen. Den som byggt basta >FLYG—#4» far av
tidskriften som pris en GP Diesel, vard 125:— kr.

Spannvidden hos >FLYG—44» ar 94 cm och lingden
68 cm, Vingkordan dr 18 cm och profilen Clark Y.

Mannen bakom GP Diesel, den italienske elektroingen-
joren Carlo Pinotti, kom 1926 till Sverige och slog sig
pa musikeryrket. Han 4r gift med en gdteborgska och
spelar £ n pd Blanche i Stockholm. Ingenjor Pinotti ar
en utomordentligt skicklig finmekaniker och koastruktor.
Det sags att GP-motorerna aro varldens mest precisions-
byggda modellmotorer.

FLYG:s tavling har redan tillvunnit sig stor upp-
marksamhet pid grund av dels det spirande intresset
f6r denna sorts modellflygning, dels det fina forsta-
priset, som givetvis lockar manga pojkar att forsoka

@////%i//// sig pi att bygga »FLYG—44» si elegant som mojligt.

SELYG — 44”

Krigets mardrom skall snart upphéra och mansklig-
heten borjar &ter inrikta sig pd freden. S& aven mo-
dellflygare. Ett tecken hirpi ar det okade intresset for
modellplan med explosionsmotor.

Tidskriften FLYG har for att ytterligare stimulera
intresset for denna gren av modellilyget gett tecknaren
Bjora sAgaton» Karlstrom i uppdrag att konstruera en
motormodell med namnet »FLYG—44», som skall drivas
med den nya dieselmotorn GP Diesel. Denna motor, som

En Stark sak, |
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enligt meddelande fran FAl av den 26 november 1943

Landmodeller med gummimotor.

A. Handstart. ;
1. Tid: J. Hausslein (Frankrike) 1939, 13 min. 7 sek.
B. Markstart.
1. Tid: R. Copland (England) 1938, 33 min 9 sek.
2. Stracka i rat linje: Blanchet (Frankrike) 1938, 15,5 km.
3. Hastighet: V. Vorontzov (Ryssland) 1939, 101,25 km/tim.

Landmodeller med mekanisk motor.

A. Markstart. ;
1. Tid: V. Boykov (Ryssland) 1939, 1 tim 51 min 40 sek.
2. Stracka i rat linje: L. Vorobiov (Ryssland) 1939, 13541 km.
3. Hoéjd: C. Somhegyi (Ungern) 1943, 1.000 m.

Sjomodeller med gummimotor.

1. Tid: G. Pelegi (Italien) 1938, 1 min 301/5 sek.

2. Stracka: G. Pelegi (Italien) 1938, 0,723 km.

3. Hastighet: A. Yalychev (Ryssland) 1939, 55,836 km/tim.

Sjémodeller med mekanisk motor.

1. Tid: L. Tchelnintzev (Ryssland) 1939, 7 min 50 sek.
2. Stracka i rat linje: N. Kozlovski (Ryssland) 1938, 25,542 km.

Segelmodeller.

1. Tid: E. Solodovnikov (Ryssland) 1939, 1 tim 43 min 20 sek.
2. Stracka i rat linje: M. Chibirkine (Ryssland) 1939, 64,248 km.
3. Hojd: M. Wuitsch (Ungern) 1943, 2.100 m.

INTERNATIONELLA MODELLFLYGREKORD

Modellflygare s

Skriv i dag efter var modellflygkatalog.

Kom ihag att ndr det géller modellmaterial
dr endast det bdsta gott nog. Vidnd Eder

med fullt fortroende ftill

SVEN E. TRUEDSSON

MODELLFLYGINDUSTRI

A

A[z‘.

Den innehéller storsta sortering av verkligt
goda tdvlingsmodeller, ritningar, skalenliga
modeller och all slags byggmaterial.

Katalogen sdndes mot 20 ore i frimdrken.

MALMO 9
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STROMSETTAN

GARM

Sege/model/ 1htfoss ST
.Z;”;nwvz 980mmr

o da 850 rmrm
eg otk to) 60000
Vs /70-200
Vingbeloctnizg /-/5/41.-'
kAL [
KPS Jpeen R Fron GOTEBORG

A.-B. C. H. STROM & Co.

A.-B. C. H. STROM & Co.

Goteborg

3 hogvirdiga
tivlingsmodeller

STROMS ETTAN "GARM” S 1:a konstr. av ing.
Sigurd Isacson. Den mest fullindade nybdrjar-
modell som finns. Litt att bygga — litt att flyga.
Pris endast kr. 3:95. Se vidare =-¢

STROMS TVAAN S 2:a konstr. av "Vingarnas”
elitflygare. En siker tidvlingsmodell.

STROMS TREAN “"MAX” S 3:a konstr. av VAr
framste S 3-flygare, Rune Andersson, ’Bananen”.
Med “Max” nias alltid max.-tider! Byggsatsen in-
nehaller bl. a. fairdigsagade spryglar, vilket under-
littar bygget i hog grad.

Skriv till A.-B. C. H. STROM & Co., Géteborg.

X STROMS-ETTAN "GARM>»

Ny, revolutionerande konstruktion av se-
gelmodellspecialisten ing. Sigurd Isacson.

Data och prestanda:

Spinnvidd: 98 cm.

Lingd: 85 cm.

Sjunkhastighet: c:a 0,5 m/sek.
(0,8 for vanliga typer!).

Glidtal: 1:12.

En vil byggd och riitt trimmad »Garm»
uppnir en flygtid av niirmare 4 min. om
full linlingd anviindes (200 m.). »Garm»
ir resultatet av flera &rs forskningsarbete
och typen resultatet av ett tiotal forsdks-
modeller. Byggd pd en genomsnittlig tid
av 20 timmar pd nyborjarkurser. Nyborjare
har med Garm uppnitt resultat som over-
triaffar allt vad nyborjare tidigare preste-
rat (utan uppvindar).

Byggsatsen innehdller bl. a. fiirdiga spryg-
lar (ny, hogeffektiv vingprofil) utsdgad
framkropp, firdiga vingspetsar ete.

Detta hogvirdiga modellplan har sina ut-
mirkta flygegenskaper till trots den enk-
last tdnkbara konstruktion och kan byg-
gas av vem som helst dver 12 &r.

-
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DEN BARANDE STABILISATORN

Ett problem och dess I6sning av

Lojtnant Lennart Poppius, Finlands Lufivédrnsférbund

En friga, som sedan flera 5r tillbaka varit ett tviste-
apple modellflygare emellan giller den birande stabili-
satorn. Det finns knappast nigonting inom modellflyget,
som sa lidelsefullt bade angripits och forsvarats som
sden birande stabbens. Foljande lilla axplock bland

argumenten »emot» och »for» aro synnerligen vanliga:
Emot: For:

1. Den barande stabilisa- 1. Den barande stabilisa-
torn foranleder alltid torn omdojliggor stall.
stall.

2. Den ar »livsfarligs, man 2. Genom battre stabilise-
vet aldrig, nir modellen ringsverkan kan flyg-
helt plotsligt stortdyker. kroppen forkortas eller

stabbytan hallas  vid
mycket smé vérden, var-
vid totalmotstindet min-
skas.

3. Den har ett storre mot- 3. Den bir upp en ratt
stand 4n en neutral sta- stor del av modellens
bilisator, varav foljer vikt, varav foljer, att
samre glidtal. vingbelastningen sjunker

och sjunkhastigheten
blir mindre,

4, For att den skall verka 4. Av samma skal minskas
bor stabilisatorytan okas flyghastigheten ~ varav

till sitt tillatna maximi- foljer att

virde. En sddan modell a) kvaddningsrisken
borde riknas till tan- minskas,

dem — de aro ej mera b) mojligheten for ter-
normalmodeller. mikanslutning okas.

5. Den gor modellen hopp- 5. Den gbér modellen latt-
16st svartrimmad, trimmad och ratt okans-
lig for tyngdpunktsfor-

skjutningar.

Bade »fors och vemots kunna dessutom pa grund av
erfarenheter bevisas. Bida kunna, under vissa gione
omstindigheter, ha ratt!

For klarlaggandet av dessa frigor maste har ratt ut-
forligt behandlas bade den neutrala och den barande
(= lyftande) stabilisatorns arbetssatt. Problemet ford-
rar en ratt .ingiende kinnedom om polardiagrammens
avlasning, om Reynoldtalets betydelse — och dessutom
enkel mekanik.

Nir normalmodellen (fig. 1) ar ratt trimmad, ligger
tyngdpunkten under vingens lyftkraftcentrum (i regel
3040 % fran vingens framkant bakat) nar modellen in-
tar sitt flyglige. Modellen s. a. s. shinger» under vingen
och jamvikt rader, nar stabilisatorn, som utformats med
symmetrisk profil, ej paverkas av nigon luftkraft vare
sig uppat eller neddt, ty stabben har 0° anstallvinkel

mot _{lygriktningen*) och styr modellen som fjadrarna i
en pil,

Rubbas jamvikten genom en vindstot eller dylikt tra-
der stabilisatorn genast i funktion (fig. 3).

Nar anstillvinkeln av nagot skil okas vandrar tryck-
centrum en aning framit medan lyftkraften blir storre.
Men samtidigt fir stabilisatorn en (liten) anstallvinkel
mot luftstrommen, den bérjar sbiara» och trots att denna
lyftkraft ar ratt liten racker den gott till, ty den har en
praktig hivarm att lyfta med, namligen avstandet till
tyngdpunkten. Som bekant anges havstingens verkan av
produkten havarmens lingd X kraften = vridmomentet
(fig. 4). Kraften ar i vart fall beroende av produkten
yta X lyftkraftskoefficienten. Den sistnimnda varierar
med anstallvinkeln (fig. 5).

Vid en flygmodell eller ett flygplan rider stabil jim-
vikt nar

— de olika vridmomenten utjamna varandra (lyft-
kraft, tyngdkraft, stabilisatorkraft och det totala
motstandet),

— nér eventuella rubbningar i jamviktstillstindet far
till stdnd (sekundara) motkrafter, vridmoment, som
aro storre an de (primira) verkningar, som rubb-
ningen i forsta hand &stadkommer.

.’*) Fig. dr nagot schematisk, ty den av vingen alstrade ned-
vinden #r ej med i resonemanget.

Lytthraft A
_ALubtkratten K

Stobilsetorn

_molstdndet W
1 obelostad.

Fremdtdrivande
kroften Z \

7y kraft G
PRI | | _ Iyftkrattens motkraft A,

e

|
|
\
| 1

Fig 1. Jémyikt vid neutral stobilisator.




|
lyftkraft A — !

Vingens ly V— A projiceras hir
|
|

Stabilisatorns lyftkraft a

Det rétta lyngdpunictsidget

Fig 2. Jomvikt med lyftande (béronde)
stabilisator saml fyngdpunkts/dgets
bestémmning.

Ett sadant stabiliserande vridmoment erhilles vid /dzt
stall (fig. 3) trots att lyftkraftens verkningspunkt vid
forstorad anstillvinkel vandrar nigot framét.

Vid grov stall kan det under vissa omstindigheter
dock intrdffa, att stabilisatorn ej mera férmar rita upp
planet och dimpa dess svangningar omkring tviraxeln
trots att stabilisatorns yta synes vara tillrickligt stor.
Detta sker vid en normalmodell isynnerhet om &ver-
stegringen sker pid grund av felaktigt tyngdpunktslige.
Men denna instabilitet upptrider dven i vissa fall vid
fullt normal avvigning av modellen och beror di p3 si-
dana ovintade forandringar i stabilisatorprofilens lyft-
varden, som hirfora sig till variationer av den anvinda
profilens Reynoldstal. I detta sammanhang 4r det skil
att helt kort repetera:

Reynoldstalet R oo v x t X 70 var

v = hastigheten i m/s,

t = vingens eller stabilisatorns korda i mm,
70 = en konstant, beroende pa luftens tithet m. m.

En minskning av R-talet exempelvis genom minskning
av hastigheten, betyder i regeln ritt litet, men vid ett
visst, for varje profil och anstillvinkel specifikt kritiskt
varde blir verkningarna katastrofala — lyftkraften fal-
ler helt plotsligt till ett mycket litet virde.

Detta kritiska R-tals storlek beror siledes pi profil-
form och anstdllvinkel (fig. 6). Aven en rund kula har

!
lyftkraften o /
férstoros /
Ji den ursprungliga
/ lyftkraftten
/
/
centrum tr. ¢. vid normal
jg%cdﬁgn Fromat Hykt
————— - —

* L Stabilisator kraft

— -

Fig 3. Stall och utréfande kraft.

sitt kritiska R-tal, vid vilket motstandskoefficienten plots-

* ligt okar ndr hastigheten sjunker under en viss grans.

I fraga om tjocka ving- eller stabilisatorprofiler blir
differenserna pi bidda sidorna om det kritiska R-virdet
synnerligen iogonfallande. Salunda kan lyftkraftsvarde-
na helt plotsligt sjunka till c:a halften vid minsta ok-
ning av anstallvinkeln — det kritiska R-talet har under-
skridits.

For att fa ett begrepp om R-talets numeriska virden
kan det vara skil att Oogna igenom tabellen nederst pa
denna sida. -

Vi atergd till fragan om den kraftiga overstegringen
(»grovstally), som ofta fortsitter i odimpad hackflykt.
Flygbanan blir ungefar som fig. 7 utvisar.

Nar modellen borjar spumpay» har den av en eller an-
nan orsak kommit att vika sig, farten v = 0 m/sek och
utratning sker genom stortflykt. En normalmodell med
atminstone nigon instillvinkel (= vinkelskillnad mellan
vinge och stabilisator) ritar inom kort ut sig, nir hastig-
heten erhallit tillrickligt stora virden. Av farten steg-
rar sig modellen oftast nigot och kommer den i punkt
A, nir hastigheten &terigen ar mindre an i normal, sta-
bil flykt, att nigot »sjunka igenomy, vilket betyder, att
hela planets anstallvinkel okas. Vid denna alltfér ringa
hastighet kan det hianda, att stabilisatorn, som nu be-
lastas mera an normalt, under vissa omstandigheter
kommer i det kritiska R-talets omride — den stallar
tidigare dn vingen, stjarten sjunker snabbt ned med Ait-

Normala R-tal for olika flygmodeller och -Elasser.

Beteckning v tstab vxtx70 VX Ctab* o
1 flyg- s bili- i tabili-
noﬁ'tl:;%ighesty:g vmlgnl;(;rda sa?;?)iko;da vi?_gt;rlls :a%ornls
m/sek mm R-tal
Inomhusmodell ...... 2 100 70 14.000 9.800
SR ag s e 3 120 80 23.200 16.800
En M—2 motormodell
46.400— | 33.600—
motorflykt ........ 6—10 120 ‘-80 84.000 : 56.000
S £ 2 120 80 il
En S—2 (Baby) ...... ca 7 160
d o, fordubblad ving- s
- belastning ........ c:a 10 160 112.000 | ‘
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| —9 Underkritisk Overkritisk

| strémning

Fig 4. vridmomentet i punkt x =h=g Re< 405000 Re>405000
4, SIEEreE

foljande total overstegring (v ater = 0 m/sek.) och ‘

P pumpandet fortsatter utan att flykten stabiliseras.

Stabilisatorstall forekommer, nar N -6 0

— stabilisatorprofilen har ett hogre kritiskt R-tal*)
; an vingen trots att stabben alltid har mindre an-
, stillvinkel an vingen, 6°(7nfG[[SVinkeI Re, ~63000
‘ — mnar stab.-profilen har ett lagt Camax -varde £ k
p AV ; : . 8 —u— Re, ~84000
‘ Speciellt vid modellflyghastigheter giller det, sisom K
fig. 6 redan utvisade, att
— en tjock profil stallar alltid littare dn en tunn, .
— en symmetrisk profil har ett lagt Cgma);-viirde.**)
Trots att dessa sistnimnda pastdenden redan linge i ’ iy
praktiken pavisats och trots att teorin till fullo bekraf- ’
tat dem ser man annu i dag tjocka, symmetriska stabi- 4 1 7 a
lisatorprofiler, vilka dessutom ofta aro alldeles for

sméi (ex. Strolch). | e an]‘ausvjnke[ Rek~20000
7°  —v—  Re~40000

S

#)Orsakerna kunna vara: framkant med stor nosradie, smal
stabilisator (= litet »t»-viirde), alltfor starkt avsmalnande sta-
bilisatorspetsar.

x4) 0 Air profilens maximala lyftkraftskoefficient.
Amax

Frg. 6

Jkillnad i C‘,, - vardena

max
Modellen blir stall-saker, om vi for

stabben anviander en profil av en form,

F / g 5- som har ett ldgre kritiskt R-tal an vad

A vingen har. Harvid bor stabilisatorkor-

dans forhallandevis lilla utstrickning

" ; L aven beaktas. Dessutom ar det viktigt,
: 1 att stabilisatorprofilen har ett relativt
| 1 1 hogt Camaxwérde, och att installvin-

> 10 Lot keln ar tillrickligt stor!

1 T Utratningen sker nu p3 foljande satt
genom att svangaingarna omkring tvar-
axeln starkt dampas (fig. 8).

max Jyft

‘ I punkt A, diar modellen ater tenderar
‘l | stegra sig verkar stabilisatorn annu
ﬁ . starkt lyftande, medan vingen nirmar sig
‘ ; sitt kritiska R-talsvirde. Stjarten lyf-
tes, modellen sjunker mjukt igenom,

R denna ging med mindre brant dykning
C— an i utglngsliget.

|
[ Gsttingen 500 Navy Yard N-/2 Det ytterligare stabiliserande hdga
\

Ca'max
filer, som aro starkt vilvda!

mox Jyft

-virdet har endast sidana pro-

"Barande profil” Symmetrisk profil
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Segelmodelt i krass 5:3

Honukeie Rouaircor iom,

STROMS-
3:an

’)MAX”

Konstrukitsr:

Rune Andersson
»BANANEN>

DATA:

Spdnnvidd: 172 ¢m

Stabilisatorspdnnvidd: 70 cm

Ldngd:"120 e¢m Vingkorda: 20 ¢m

Vingbelastning: 20 g/dm2

ve0 m/sek.

Idealet ar en tunn, ratt spetsig, krokt profil, som upp-
fyller alla ovanstiende fordringar. Den utjamnar alla
stalltendenser, ty dnnu vid smi hastigheter (sm3 R-tal)
och stora anstillvinklar lyfter ‘den — stjirten stiger i
tid och den hotande »grov-stalleny ir avvarjd,

Om vi aterga till péstdendena i borjan av denna lilla
uppsats férstd vi, varfor bade semots och »fory kunna
vara riktiga. Endast den fjarde >for»>-punkten och den
tredje semoty-punkten fordra nirmare besiktning, de
andra ha redan fitt sin forklaring.

Hir galler det en principfriga: vilket Gr battre, den
svenska uppfattningen, att ett gott glidtal Gr bdst, eller
den finska uppfatiningen, att det Gr enbart sjunkhastig-
heten, som avgér modellens forméga att vinna,

Vi utgd ifrin, att tvi modeller startas exakt frin
samma hojd och att uppvindar ej forekomma, Om det
ar friga om en tid-tavling, si ar det klart, att den av
modellerna, som har den mindre sjunkhastigheten, vin-
ner. Harvidlag hjilper inte ett briljant glidtal — tvirt-
om, det bista glidtalet (=flugen distans i forhallande
till forlorad hojd) ar aldrig vid hégvardiga modeller

12

eller bemannade segelflygplan mojligt att férena med
den minsta sjunkhastigheten. Segelflygaren vet, att gal-
ler det att stiga i en svag termikblasa ir det bist att
hélla hastigheten nira vikningsgrinsen, ty d3 ar planets
sjunkhastighet den minsta mojliga. I fallvindsomradena
galler det att halla fart, och detta av tva skil: for det
forsta bor man snabbt komma ur omradet och for det
andra avverkar man bist distans vid en nigot hogre
flyghastighet, glidtalet ar d3 det viktigaste. Weihe t. ex.
har sin ligsta sjunkhastighet vid c:a 45 km/t men har
sitt bdsta glidtal vid c:a 70 km. i timmen med en 40
kg :s vattenballast,

Detsamma giller modeller. Da de finska modellerna
dessutom genom sin pappersbekladnad iro synnerligen
omtaliga har det varit noédvandigt, att gdra dem relativt
langsamma. Genom ritt profilval och starkt sbirandes
stabilisator har sjunkhastigheten minskats — samtidigt
har stermikhungrigheteny okats, modellen blir typiskt
»finsky. D3 4r det 4ven klart, att den birande stabi-
lisatorn ar berittigad,
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KARL BLOMS S 3:a

Skénes namnkunnigaste modellflygare ar Karl Blom
fran Bjuvs Modellflygklubb. Han har gjort sig kand
som en mycket skicklig och framgdingsrik tavlings-
flygare, god konstruktor och icke minst som en idea-
lisk modellflygarkamrat. Hans verksamhet inom Bjuvs
Modellflygklubb 4r omfattande och han lagger garna
sitt eget arbete 4t sidan f6r att hjilpa en nyborjare
till rétta.

Tillsammans med Bjuvs MFK:s ledare, Gunnar
Persson, har han gjort Bjuv till en storklubb.

Karl Bloms segrar och tavlingsinsatser ar for vil
kanda for att har behdva upprepas. Och att hans
modeller aro synnerligen hogvardiga behover val inte
heller papekas.

Har intill presenteras hans beromda S 3:a samt ut-
forliga data till densamma.

DATA

Spannvidd : 2.500 mm

Totala langden: 1.500 mm
Vingdjup: 235 mm
Sidoférhallande: 1:10
Stabilisatorns spannvidd: 700 mm
Vingyta: 52 dm?

Stabilisatoryta: 9 dm?
Vingprofil: Egen
Stabilisatorprofil : Egen

Flygvikt: 1.135 g

l{’
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Vingbelastning: 21,7 g/dm?

Anfallsvinklar: vingen 4°, stabilisatorn 0°

Kroppsektionen enligt internationella regeln

Kroppens spant tillverkas av plywood

Huvudbalkar 3X10, kolen 4X7, ovre balk 3X5

Kroppen klades med 2 mm balsa

Vingens huvudbalkar 5X15, 3X10, framkanten 3X7,
bakkant 5X15

Spryglar av 2 mm balsa, klidsel siden

Stabilisatorbalk 3X8, framkant 3X5, bakkant 2X10

Fenan bygges av 3X7, klades med 1 mm balsa

100-sidig katalog erhélles mot insén-
dande av 25 &re, gdrna i frimdrken.

W@D@EE&

SVEN WENTZEL

APELBERGSGATAN 48 e STOCKHOLM
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Vingbelastning 27 gr/om?

—1780
Vingprofil

735

Plywood
\

CANNISTER 5

DATA:
Spannvidd: 2.080 mm
Lingd: 1.030 mm

Konstruktor: 1. Lounamaa, C-certifikat och segelflyg.
larare, ordférande i HIPY modellflygklubb, Helsing-
fors.

Konstruktionstanke: PA grund av erfarenheter med
Cannister 1—4 f3 till stdind en god modell f6r lands-
kampen Sverige—Finland i september 1943,

Resultat: Modellen har vid tjanlig viderlek visat sig
synnerligen god. Startsikerheten numera perfekt. Model-
len har goda slandsstrykars-egenskaper och ritt stor
termikkinslighet.

14

Vingyta: 31 dm?
Vingbelastning : 21 gr/dm?
Sidoférhallande: ca 1:13,8

Vingprofilen pd ritningen feltecknad pi grund av
ofullstandiga skisser. Starkt kupig egen profil med vily-
ningsmaximum ritt ldngt fram, birande stabilisator med
tunn, krokt profil.

Vingfastena med »0ron», vingarna 15stagbara, Sar-
skilt torde framkanten beaktas. Den ir uppbyggd av 1
mm plywoodflak, 50 mm brett och en pi kant stilld
nosbalk, ursprungligen 3X5 mm. Vingbalken hoplimmas
av 2 st 5X5 pd varandra.
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SEGELMODELL
FRLASS 5:3
KONSTR.

R. ANDERSSON

200 ——

S 3:c1n >>Frido|f» Konstruerad av Rune Andersson »Bananeny

DATA:

Spdnnvidd: 1.820 mm

Korda: 200 mm

Ldngd: 1.300 mm

Stabilisator, spv: 650 mm
» korda: 160 mm

Modellen &r férsedd med auiohaﬁskt kurvroder

194
slutet
mode
offen
mark:
poste:
Men
en av
gang,
mot 1

Nu
till sy
flyga;
ligt f:
frigjc
fran

Na
forra
ogone
klubb
och a
halvt
syn p
och v

Vi
gonsi;
liksor
fran
bland
result
tva p
mart
pa in
vetvis
de fl
VArns:
lemsa
borja

Det
val g
klubb
klubb
ifraga
och i
tatet
Nu k
kr. &
verkt;
gott
det j:
model
lopp
ligare
dardn
Hjeln
tva t




e TG o W gy v

S

1944

— DE STORA MOJLIGHETERNAS AR

1943 4r forganget och darmed det ar, som betecknar
slutet pd modellflygets pionjartid. Det var den tid, da
modellflygarna kampade for att fora fram sin sport i
offentlighetens sken for att slutligen vinna statens upp-
marksamhet och godkannande, Det kampades hart i ut-
posterna for att vinna vad vi nu kan kalla en seger.
Men indt var verksamheten svag och kom alltmer in i
en av initiativloshet och begransning karakteriserad ned-
gang, dd kampen linge var oavgjord, ja rent av lutade
mot nederlag,

Nu ir statsbidraget ett faktum, och framatskridandet
till synes givet. Men for var och en, som kanner modell-
flygarbetets i klubbarna forutsattningar, maste det tyd-
ligt framg3, att ndgonting nytt och effektivt, fullstandigt
frigjort frin konvenansen, méaste radda modellflyget
fran statsmakternas besvikelse.

Nar jag samlade LEN {or att ater leda dess oden
forra aret, hade jag detta problem nirmast framfor
ogonen. Bakom det sig jag det faktum, att en enda
klubb — LEN — {orut visat vigen i manga avseenden,
och att detta kunnat gora pataglig nytta. Ett och ett
halvt ars frinvaro fran ledarposter gav mig en frigjord
syn pa problemen. Jag hade en plan, samlade en styrelse
och vi borjade arbetet.

Vi var tio man i borjan, varav endast jag sjalv na-
gonsin haft nigon post i eskaderledningen. Alla ovriga
liksom elitflygarna, utom ett par av dem, var borta
fran Linkdping. Forutsittningarna var alltsd minimala,
bland de minsta for ndgon av landets 50 klubbar. Men
resultatet var efter tre manaders arbete, varav endast
tvd produktivt och den tredje forarbete, bortdt 150 pri-
mart uthildade nyborjare, i sin tur utbildade av c:a 10
pa instruktionskurs i LEN nyutbildade instruktorer. Gi-
vetvis- blev ingalunda alla dessa eskadermedlemmar, di
de flesta utbildades pad sjalvstindiga kurser pi Luft-
varnsregementet 1 Linkoping i LEN:s regi, men med-
lemsantalet 6kade dock fran 10 vid de »civilay kursernas
borjan till 70 tvA manader senare.

Detta gjorde vi i LEN for att visa, att det mycket
val gir att komma upp i helt nya produktionssiffror i
klubbarna, och hur det kan g till. Det finns sikert 20
klubbar med samma forutsittningar, som LEN hade
ifrdga om ortens storlek, antal medlemmar, vana ledare
och instruktorer samt ekonomi. Det ovan visade resul-
tatet gjordes utan nigot som helst ekonomiskt bidrag.
Nu kommer dessa 20 klubbar att f& vardera c:a 500
kr. arligen i1 indirekt ekonomiskt bidrag (lokalhyra,
verktyg, material o. s. v.) och dessutom typmodeller och
gott material. Dessa saker fick vi sjalva producera, i
det jag f6r kurserna konstruerade och utvecklade typ-
modellerna »Tigerns» och »Reynold». Under kursernas
lopp gjordes nya erfarenheter som utmynnade i ytter-
ligare {orbéttringar pa typerna, samtidigt som stan-
dardmaterial lades upp och huvudleverantoren, firma
Hjelmérus, organiserades for materialleverans till de
tva typmodellerna, vilka byggdes enbart.

2 Hobby-boken.

Det bor alltsd vara mojligt for dessa 20 statsunder-
stodda klubbar att med fiardiga typmodeller och mate-
rial upplagt i KSAK utbilda primart mellan 200 och
500 modellbyggare under 1944. Ett fortsatt dylikt arsre-
sultat vill jag inte pdstd vara si latt att dstadkomma
ty srekryteringskallornay blir ju med tiden »grundares.
Att man emellertid genomsnittligt bor kunna utbilda 350
modellflygare fOrsta aret kan inte anses som fantasi-
projekt i belysning av LEN:s kuvartalsresultat pa 150.
Resultatet skulle bli 7.000 nya modellflygare, dirvid for
sdkerhets skull wmraknat de ovriga 30 mindre klubbar-
nas resultat. Nuvarande antal ar c:ia 1500.

Det ar latt att bevisa pd ett papper, att si och si
stort resultat bér kunna uppnds. Men i detta fall lig-
ger ett faktiskt resultat till grund. Ett mycket viktigt
forhéllande harvidlag skall framhallas, Det har tydligt
framgétt, att pa en ort kan ett f. n. som ouppndeligt
betraktat antal nyborjare wutbildas, om blott tillrickligt
antal ledare finns att iniressera dem, helst i grupper fran
skolor, fabriker, militirforband, ungdomsgéirdar, scout-
grupper o. s. v. och tllrickligt antal instruktorer finns
att utbilda dem. Simre utrustad an LEN var i detta
avseende, dr knappast ndgon av ovanniamnda klubbar.

Det finns alltsd erfarenheter att utnyttja. Det galler
for ledarna att rycka upp sig och sin organisaion, nigot
som 1 icke ringa man bor paverkas uppifrin d. v. s.
frain KSAK, som 4ven bor vara central initiativ- och
erfarenhetsspridare. Det kan vara pa sin plats att har
ge nagra synpunkter pd kraven for rationella, omfat-
tande kurser, vilka krav kan uppfyllas av klubbarna
sjalva, i den man de ej tillgodoses centralt,

Det grundlaggande ar, att klubben skaffar sig instruk-
torer till si stort antal som mojligt. Man kan aldrig fa
nog darav forutsatt, att tillrickligt antal ledare for hela
verksamheten kan uppbringas. Vanligen kombineras
dock lampligen dessa poster. En instruktorskurs med un-
dervisning av den eller de fraimsta inom klubben pi de
olika tekniska omrédena l6ser detta problem. Jag kom-
mer att i FLYG publicera utdrag ur 1943 ars instruk-
torskurs i LEN.

Klubbens organisation - far en speciell betydelse, da
kvalificerade ledare icke finns att tillgd i behovligt an-
tal. En uppdelning av verksamheten pd ett antal avdel-
ningar, i LEN f. n. fyra, med en avdelningschef jamte
bitrade (ersattare) for varje ar mycket bra. De bor da
omfatta sekretariat — forvaltnings-, instruktions- och
informationsavdelning. Instruktorerna understalles in-
struktions- och forsaljarna forvaltningsavdelningen. For-
utom dessa maste ju en ordf. finnas, som ev. ges fria
hander som klubbledare i den man han pd detta satt
kan nd hogre effektivitet och ta storre ansvar. Han
liksom alla oOvriga i klubbledningen maste ha ersdttare,
vilken efter hand upplares i arbetet. Ordf., sekr. och
forvaltare (motsvarar smaterial- och kassaforvaltarey)
bor utgora den off. styrelsen och deras bitriden eller
ersattare suppleanter.

(Forts. pd ndsta sida.)
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Artikel i Stockholms-Tidningen 1936:

MODELLFLYGMASKIN SLOG VARLDSREKORD | KLASSEN

— Det var turen, vadret och de snilla tidtagarna, som
kom min maskin att rekordflyga, siger unge Ake Rog-
gentin, vars modellflygplan holl sig flytande i 42 min.
43,2 sek. innan det forsvann i ett moln pa c:a 900
meters hojd.

Tidtagarna skola knappa sina kronometrar, nir ma-
skinen forsvinner ur deras dsyn. Men i detta fall voro
de sa alskvarda, att de satte sig i en bil, nir de sdgo
vartit det barkade med hr Roggentins maskin, och foljde
den. Anda upp till Fiskartorpsbackens kron, varifran
de sidgo den forsvinna i molnet.

— Och jag vill sarskilt papeka, siger hr Roggentin,
att dessa vanliga tidtagare tillhérde Stockholms modell-
flygklubb, en organisation, som hittills inte levat pa den
allra basta fot med den forening, jag tillhor — Modell-
flygklubben Vingarna. Men efter séndagens lyckade for-
sta gemensamma traning och tidtagarnas alskvardhet
mot en Ving-medlem far man vil hoppas, att allt dumt
groll mellan de tvd modellflygarorganisationerna i Stock-
holm skall vara begravt.

Hur lange hr Roggentins maskin {l6g, sedan den {or-
svunnit i molnet och tidtagarna alltsd maste knappa av
sina kronometrar, vet man forstds inte; den hittades ju
fyra timmar senare i farleden norr om Tranholmen.
Kanske var den uppe fullkomligt varldsrekordmaissigt;
rekordet i varlden med modellflygplan lyder pd 2 tim-
mar 20 minuter. Och det ar noterat i klassen &ver hr
Roggentins plan: hans maskin befinner sig i klassen

upp till 75 cm:s spannvidd, under det att varldsrekordet
noteras med en maskin i klassen 75—100 cm. spannvidd.
Varldsrekordet for 75 centimetersklassen lyder pa cirka
40 minuter, och det skulle alltsd ha slagits av det svenska
modellflygplanet.

— Men som internationellt rekord kan min tid saker-
ligen inte godkannas, siger hr Roggentin. De interna-
tionella stipulationerna innefatta vissa bestimmelser be-
traffande vingbelastning o. dyl, som vi inte ha har i
Sverige, och dessutom fordras det minst tre tidtagare
for internationell rekordnotering. Men som ett gott
svenskt rekord torde min tid kunna bli betraktad, utan
skryt sagt. Fast det var forstds turen, som hjalpte
mig till rekordet: det dir molnet kom och drog under sig
kraftiga uppstrommar, som maskinen hade den smala
lyckan att kunna tillgodogora sig.

Unge Ake Roggentin ar blygsam — han ger turen
aran. Men den som sett hans rekordmaskin méaste oppo-
nera sig mot detta betraktelsesitt: en god forutsittning
for rekordflygningen var sikerligen maskinen i sig sjalv.

Hr Roggentin har byggt den med minutiés omsorg, som

man maste beundra: det ar ett lackert litet snickeri i
balsatra och en ytterst valgjord bekliadnad av rétt japan-
papper; hela den lilla delikata maskinen viger inte mer
an 60 gram. Men det kanske allra markligaste ar, att
sjalva konstruktionen ar »hemmagjord» av hr Roggentin;
han har experimenterat ut typen sjalv under sitt amator-
byggande, som han héllit pd med sedan 1933.

Betr. forvaltningsavdelningen har denna att uppligga
en enkel och effektiv materialanskaffning och forsdlj-
ning. Den forra bortgdr nar KSAK ordnat materialfor-
saljningen centralt. I LEN har vi en egen, for vara tvd
typmodeller speciellt upplagd leverantor. En lista pd
materialdimensionerna och mangden per modell finns
uppgjord och lager upplagt. Det ar bara att ringa in
t. ex. 100 Ti + 50 Re, varvid ovanst. listor multiplice-
ras med 100 resp. 50 och man har lister o. s. v. dagen ef-
ter. Speciella byggsatser behover sdlunda ej upplaggas.
Varje kvall finns en forsaljare, som saljer material, tar in
byggavgifter (10, 15 resp. 25 ore per kvall f6r lokal-
hyrans tickande), skoter kort for mirkestagning, med-
lemskort o. s. v,

Typmodellerna spelar en for kurser synnerligen vik-
tig roll. »Tigern» och »Reynold», som konstruerats for
och noggrant utprovats pd LEN:s kurser, ar till hog-
sta grad forenklade, och bestdr av tillsammans sju list-
dimensioner, en kryssfanerdimension och en nostradi-
mension,

Detta gor materialforradet enklast tankbart, minskar
materialinvesteringen och mdjliggér anviandandet av £o-
ga kvalificerade forsiljare. Instruktionen forenklas dven
kolossalt, di instruktorerna specialutbildas pad dessa

18

‘enkla typer och kan dem pd sina fem fingrar. Det har

ocksd visat sig, att nyborjarna litt lir sig de elemen-
tara konstruktionerna och ligger dem som en sund
grund for framtida egna konstruktioner. Den som £6ljd
av profil- och lateralplansteorierna avsevart okade
prestandan och lattflugenheten sporrade nyborjarna att
kasta sig over »Reynold> omedelbart sedan »Tigerns»
(typmodell I) provflugits.

Slutligen vill jag berdra kursverksamheten utom
klubblokalen. Sedan en nyborjarkurs helt eller delvis av-
slutats, bor grupper utom klubben intresseras och kur-
ser anordnas dar med de nu erfarna instruktorerna.
Genom en skickligt uppgjord instruktionsforordning kan
klubbledaren fi sina instruktorer att racka till snart
sagt till vilket resultat som helst. Men anvand sd manga
som mojligt, och 1&t dem ej arbeta mer an hogst tva
veckokvallar! De skall bygga sjilva ocksa, ty instrukto-
rerna skall utgora elitgruppen i klubben.

Modellflygledare! Vi har kimpat s& manga ar redan.
Samla alla erfarenheter och krafter och goér en genom-
brottsoffensiv i ar! Vi har statens stod och kan i ar
forsakra oss darom for alltid. LAt oss med frejdig
framitanda gi till offensiv pd enig front — mdjlighe-
ternas ar 1944, Stgurd Isacson.

SN




"REYNOLD™"
SEGELMODELL
KLASS S:i
KONSTRUKTOR: SIGURD ISACSON
SKALA
Cl"llll;u“l“é :lo ZIO JIO ‘QIO 5‘0 M
DATA: ,
SPANNYIDD; 1000 MM VFORM: 50MM  KROPPSLANGD: $00 MM
VINGAREA: 130M2 STAB.AREA: 43 DM* TOTALVIKT: 190G
MAX.VINGKORDA: 135 MM ‘FENAREA:

1,7DM?*  VINGBELASTNING: 10 6/DM?
STAV OCH FRAMDEL AV 5MM FURU. STAVEN AVSMALNANDE FRAN 5x15 TiLL

Sx5 MM. VINGSPRYGLAR 2 MM ASP. VINGBALK 5x5 MM FURU. FRAMKANT

2x5, BAKKANT 2x3 MM. STAB. OCH FENSPRYGLAR AY | MM ASP, KLADSEPA
JAPANPAPPER.

é VINGSPRYGEL 1 HALVY SKALA, >

SM-segrare 1943 blev Ebbe Akesson, Halmstad, med »Reynold»-modellen som forde Halmstad till toppen.
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Segelmodel/ | klass S:3

STOCKHOLM § §

Rvne Andersson. Sthim.

RODA MOLNET

3:a konstruerad av. Rune Andersson »Bananeny. Konstruktionsér 1943,

Data:

Spannvidd : 1800 mm
Lingd: 1200 mm
Vingkorda: 200 mm

Modellen ir med undantag av stabilisator och fena
helt byggd i furu. Spryglarna 4ro av 1 mm:s och span-
ten' 1,5 mm:s plywood. Vingprofilen ir vad man skulle
kunna kalla for serfarenhetsprofily, och av konstrukts-
ren dopts till »Bananen Specials. (Liknar Clark Y.)
Stabilisatorprofilen ir en fortunnad Clark Y.

Modellen ar férsedd med kurvroder och en tidsutlds-
ning som visat sig vara mycket palitlig. Utom i ett fall,
namligen vid Vingsotavlingen hosten 1943, UtlGsningen
hakade upp sig och modellen férsvann
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Vingbelastning : 18 g/dm?
Stab.-spv: 700 mm
Stab.-korda: 150 mm

»Roda Molnets ar en av Vingarnas bista S 3:or un-
der 1943. Endast tre tavlingar har den emellertid hunnit
med. Tv3 av dessa har vunnits. Vid den tredje tav-
lingen fl6g modellen namligen bort och tvi manader
darefter &terfanns modellen av en jigare flera km frin
startplatsen, men endast delvis, — Kroppen och stabili-
satorn med fena voro férsvunna och »Bananeny fick
néja sig med att Aterfa vingen. Bista tid: 15 min 3]
sek. (Vangsotivlingen 1943.)




RUNE ANDERSSON
"BANANEN”

Om man skall vara noggrann, si heter den modell-
flygande »Bananens enligt prastbetyget, Rune Ingemar
Andersson och fodd den 1/7 1926,

Under sina forsta levnadsir levde han i olycklig
okunnighet om allt vad modellflyg hette och intill Val-
borgsmassoafton 1941 sysslade han mest med bock-
hoppning och kulspelning.

De forsta lirospinen pd modellflygets omrdde gjor-
des pd Gardet, dar »Bananeny bl. a. sprang efter Arne
Blomgrens lingtgdende modeller. P& Valborgsmaisso-
afton 1941 skedde emellertid det stora genombrottet och
sBananensy flygsinne blev pa allvar vackt.

Under frukostrasten promenerade han i Vanadislunden
och fick diar se en modellflygare med en Tummeliten
(Mark 4711), som inte flog sa ddr over sig. Men anda.
Det var tjusigt att se en sddan dar liten modell flyga,

Efter skolans slut antriaddes farden till f:a Wentzel
dar en stycken »Frojdares inkoptes. Enligt den kvinn-
liga expediten skulle modellen flyga 3 minuter mitt 1
vintern. Hur bra skulle den di inte flyga pid sommaren,
tankte »Bananeny, och noterade i sin hjarna tider pa
uppat 5 minuter.

Bygget igingsattes omedelbart vid hemkomsten och
sedan byggdes det intensivt till ndsta lordag. D34 var
modellen klar for luftning., Den var forsedd med fri-
gang, fjadrande landningsstill och div andra finesser.

- Detta var »Bananensy forsta modell, men det var svart

att upptacka, ty modellen var ovanligt vilbyggd, i varje

fall for att vara ett verk av en nyborjare.
Provflygningen foretogs inte pa det klassiska modell-

flyg-Gardet utan i Vanadislunden. Trimningen utfordes

med hjalp av »Modellflyets ABC» och resulterade i
mycket goda flygningar.

Tyvarr maste flygévningar avbrytas ity modellens
aktionsradie vid 100 varvs uppdragning Oversteg faltets
langd. Fortsattning foljde sedan ute vid Gustav III:s
Haga, och dirute bedrevs hela sommaren modellflyg-
ning tillsammans med ett par andra blivande Vingar,
bl a forre kassoren Ohman, vars Korda alltid fastnade
i tran.

Ja, sd borjade »Bananens» modellflygarbana, och den
fortsitter som vi vet i mycket god stil.

Nagra av sBananensy tdaviingsresultat.

‘Tiivling Ar Plac. Tid Klass
Viangsotavlingen  ........ 1942 2 2.02,0 S:3
Klubbmasterskapen ...... > 1 1.52,3 S 3

X RO T TS e U SO » 2 1096 -S1
Vintertavlingen .......... 1943 3+ 2143 Szl
Telegrafmatchen ........ > 3 3.01,0 S3
Vangsotavlingen ........ > 1 3.32,5 S3

AR Ra R > 3 1.53,4 S1
Klubbmasterskap ........ > 2 3.20,0 S3
Landskampen mot Finland » 1 5.35,5 S3

Innehar klubbrekordet i S 3 med 31 min 02,7 sek. (1943.)

»Bananeny bygger en S 3:a1 Vingarnas bygglokal. Nedan:
Finndodaren sBananens som Bdérje Stark ser honom.

“FImodpaRE”
MOPELL ~43.
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DATA: to_gs

‘Spdnnvidd: 2500 mm ’}f;‘msk

Ldngd: 1300 mm mslgf

Sff:b. spv: 800 lycka

Vikt: 1175 g ‘ place

Vingbelastning: 19,3 g/dm2. segra

togs

Observera vingens originella utformning: (»omvinds i Fo

pilform). Bista tid som uppnitts med denna modell ir blrell%l-é
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Mairkena maiste erdvras i tur och ordning. Tredje- Det foreligger vissa skillnader mellan dessa och de : Sﬁf
klassmirket kan erovras med vilken modell som helst, svenska mairkesfordringarna, och vi hilla fore att de ;an
men de andra mirkena kan erdvras endast med mo- svenska fordringarna dro mera rittvisa och vilgrundade. Sor
deller som uppfylla tdvlingsbestimmelserna. me
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JAMIJARVI 1943

Om de internationella modellflygtdvlingarna

i Jamijarvi 1943

Finlands Luftvarnsforbund besldt, att aven sommaren
1943 ordna ett internationellt modellflygliger pd Jami-
jarvi segelflygskola, Tivlingen skulle omfatta alla klas-
ser och som alltid forut ske utan askadare.

Sverige, Danmark, Estland och Tyskland blevo in-

bjudna, men nir tivlingen den 20 juli borjade sig vi.

endast den svenska bligula flaggan svaja i en av flagg-
stangerna. Trots detta var vi dock beredda pd en span-
nande och hard tivling, ty ni svenskar dro ju védra nar-
maste och svaraste konkurrenter. Denna gang blev tav-
lingen dock inte si hird som t. ex. pd sommaren 1942.
Detta berodde till stérsta delen pi vadret, som var det
basta mojliga for vira segelmodeller, men lit oss borja
frdn borjan.

Tivlingen borjade utan hogtidligheter den 20 juli med
S 1 hangstart. Hangtavlingarna &ro alltid synnerligen
trevliga och spiannande, ty nir det ar nira 100 tav-
lande modeller och var modell har tre starter ar det hela
tiden modeller i luften framfor hanget. Det blir ofta
faktiskt tringt om rummet och kollideringsfaran ér
stor. En sadan tavling skulle vara nigonting fOr &ska-
dare! Ja, men sjilva tivlingen di? DA vinden lig nistan
parallellt med hanget kunde man ej vinta sig nigot
vidare goda resultat. Denna ging kunde man ej tala om
nagon hangsegling, utan modellens sjunkhastighet och
glidtalet avgjorde segern. Som segrare blev Tauno
Silmunen fran Abo med sin latta modell. Andra priset
togs av tavlingens sikraste man, Jaako Uotila frin
Finska Normallyceets Modellflygklubb och tatt efter
honom kom Bengt Haraldsson, Sverige.

Snart efter hangtivlingen foljde S 1 hogstart. Har
lyckades svenskarna icke lika bra, ty som basta svensk
placerade sig igen Haraldsson som 5:a. I denna tavling
segrade H. Stenius fran Mariehamn och andra priset
togs ater av Uotila.

Foljande dag borjade med S 2 hangstart. Denna tav-
ling blev kanske inte lika spannande i sinternationell»
bemirkelse som S 1, ty svenskarna hade ju endast en
modell i denna klass, Segrare blev Pentti Alanne med
en utomordentligt vilutformad modell, En vackrare S 2
har man sallan sett. Tiden blev dock, beroende pa den
olampliga vinden, endast 1.13,4. Det mi hiar namnas, att
denna tavling var den storsta pa Jamijarvi i denna som-
mar omfattande over 70 deltagare.

S 2 hogstart blev dven en bra tavling. Ett bevis pd
detta ir, att annu den 9:e hade en tid Gver 5 min.
Lauri Liljamo segrade med en tid pad 10.23,3. Som tvia
blev Pauli Roschier, som vi kanner som landskamps-
deltagare i landskampen Sverige—Finland. Hans modell
forsvann efter 9.02,3 min. men upphittades efter en tid
33 km. fran Jamijarvi, varmed Roschier blev innehava-
ren av distansrekordet i S 2.

F. A. I. (S 3) handstart blev en ganska Gverraskande
tivling, ty den vanns av svensken Robert Léwen-Aberg.
Siger Overraskande, ty vi hade ej vintat oss, att sven-
skarna skulle 'komma till Jamijarvi for att lara oss
hangflygning, men s& blev det i alla fall i denna klass.
Som tvaa plaserade sig T. Armes, Tavastehus MFK,
med sin stora och lingsamma, men inte vidare vackra

modell, Tredje platsen togs av Jorma Pajanen, Normal-
lyceets MFK, med en omindrad »Rhony.

Tavlingens toppunkt, vad segelmodeller betraffar,
blev F. A. I. hogstart. Denna tavling jamifcres i-Fin-
land med Wakefieldtivlingen och resultaten i denna
klass har alltid varit de basta segelmodellresultaten,
Aven denna gang hade Finlands basta modellflygare
sarskilt forberett sig till denna sklassiskay tdvling och
en hel massa fina modeller startade i det idealiska vad-
ret for att kimpa om segern. Genast pad morgonen, di
det Annu var nistan lugnt, startade Armes sin stora mo-
dell. Den fick omedelbart efter urkopplingen termik-
kinning av det dir langsamma, svaga slaget, som far
modellen att hilla sig inom synhall lange. Efter 25.56,2
lag den dock redan si hogt pad den klarblda himmeln,
att det var omodjligt att vidare f6lja den. Da Ingvar
Gustavsson flugit sin sMercurius» 13.53,2, sdg det redan
ut som om andra priset skulle g3 till Sverige, men med
sin sista start fick Uotila dnnu nigra sekunder battre tid
en Gustavsson och dirmed var tavlingen avjord.

Gummimotormodelltivlingarna blevo mycket spannan-
de trots att vira bista man, utom Ellil4, icke voro i
tillfalle att deltaga. I klass M 1 kunde man nastan svara
pa vart segern skulle gd. I gummimotorklasserna har ju
svenskarna alltid varit overlagsna och s3 var det nog
igen atminstone i M 1, ty Haraldsson och Léwen-Aberg
forde dubbelsegern till Sverige. Av finnarna hade en-
dast Haapanen nigonting att siga, ty han placerade sig
som trea mellan »Lowen» och Nathorst-Westfelt. Ti-
derna voro i denna klass inte vidare strdlande beroende
pa det blasiga vadret.

I klass M 2 vintade man pa en hird kamp, ty Ellila
hade med sig en av sina gamla M 2:or. Annu fore tav-
lingen voro de flesta finnar dock sikra pi att Ellila
icke skulle klara sig med en gammal och otrimmad
skirray och diarfér var hiapnaden stor nir han satt ivig
med en tid pd 2255, som bra rickte till segern., Annu
storre blev hipnaden nir sedan Haapanen med sin val-
byggda »Dick Korday flog 1.53,0, och dirmed tog andra
priset fére Nathorst-Westfelt. Vi hade alltsd vunnit en
klass dar vi aldrig trott oss kunna hejda de berémda
svenskarna och vi kunde anse oss ndjda.

Den sista och virdefullaste tivlingen pa Jamijarvi
modellflygligret var tivlingen med Wakefield gummi-
motormodellerna. D& Ellili drog fram sin strilande
Wekefieldmodell fran ar 1939 visste man nog genast
vart segern skulle gi. Ellilis forsta start var 4.06,0,
och de tva andra var 6ver 3 min. Nir medeltiden rak-
nades fick man en tid pa 3.33,6, som var nistan en halv
minut battre en det forra finska rekordet. Nathorst-
Westfelt, andra deltagaren i denna klass, blev siker tvéa.

Efter en enkel prisutdelning: miste man tyvarr kon-
statera, att det oforglommeliga modellflyglagret var
slut och vi maste ta avsked av vara svenska gister.
Denna tivling hade igen dragit de svenska och finska
modellflygarna tillsammans till en broderlig kamp och
vi stodo nirmare varandra en nigonsin. Det svensk-
finska samarbetet hade igen tagit ett langt steg framat
och det ar ju meningen, ty en bred svensk-finsk modell-
flygfront, det ar vart mal. Swven Salonius.
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*QUAX "
INTERNATIONELL SEGELMODELL
KLASS §S:2
e KON STRUKTOR: BERTIL DAHLQVIST
i HALMSTADS FLYGKLUBB

jasnNuvAREAl

Q

: DATA:
SPANNVIDD: 134¢€M PLANBELASTNING: 16%pm STJARTBOM AV
MAX KORDA: 20 M LANGD: 105 (™ 5x15 MM FURU,
V FORM: 10 CM KROPPSSEKTION: 56 CM*  SPRYGLAR AV
VINGYTA:! 250M2 NEUTRAL STAB.PROFIL 2MmM ASP

VINGSPRYGEL | HALV SKALA

Framgéngsrik tdvlingsmodell. Deltog i 1943 &rs S. M.
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SM-segraren Ebbe Persson med sin S 1:a omgiven av tvd elitflygare fran Halmstad.

KOMETKLUBBEN SOM INTE SLOCKNAR

Halmstads Flygklubbs modellflygsektion ar annu icke
stort mer 4n ett och ett halvt &r gammal. Den organi-
serades nimligen i samband med anordnandet av uttag-
ningstavlingarna till FIB-tivlingen 1942. Modellflyget
i Halmstad ar dock av ‘mycket aldre datum. Redan 1936
fanns en modellflygklubb, som senare vid bildandet av
Halmstads Flygklubb uppgick i denna och vars med-
‘lemmar blev stommen i klubbens ungdomsavdelning.
Under de forsta aren foretogos framgéngsrika hirjnings-
tag till modellflygtavlingar i bl. a. Hilsingborg och Go-
teborg och man skétte sig dven ganska bra pd FIB-
tivlingarna. Men si kom segelflyget, modellflyget for-
lorade sina framsta utdvare och verksamheten avstan-
nade och forst forra aret Aterupptogs den.

Trots sin ungdom har emellertid sektionen visat up-
penbar brist pa respekt mot aldre, mera beromda modell-
flygklubbar. P4 SM trangde den sig fram till andra plats
i lagtavlingen och tog tvd masterskapstecken med hem i
trunkarna. ;

Vad har di gjorts i Halmstad for att pd si kort tid
fa fram si goda modellflygare?

Framfor allt ar det nybodrjarkurserna som - tillfort
klubben goda formagor. Det ar deltagarna frén den
forsta av dessa som nu utgdra den grund pd vilken sek-
tionens vidare arbete bygges.

En annan bidragande orsak har varit Sigurd Isacsons
hjilp under den tid han varit anstalld i Halmstad, da
han lirde bort atskilligt av sitt modellflygvetande. Arets
segermodell i S1 vid SM konstruerades i samband med
en av hans teorilektioner. Namnet blev Reynold och da
ir det ju inte svart att fOrstd vad som diskuterades den
kvallen.

Reynold har f6r Svrigt blivit &rets modell i Halmstad
och nigra manader grasserade en formlig reynoldfeber
bland S 1-byggarna. En entusiast yttrade att om det ar
termik behdver man faktiskt fyra stycken: en for varje
tavlingsstart och en f6r trimningsstarten.

Reynold har iven fatt en storebror i S2, Quax. Ur-
sprunglingen var den avsedd som standardtyp till Gver-
gangsmodell i stillet f6r Baby, varfor spannvidden ej
gjordes storre in 134 cm, men eftersom den visat synner-
ligen goda egenskaper kan den med fordel anvandas som
tavlingsmodell. Det ir Ingmar Nilsson, mera kind under
namnet Kryll, som flugit denna typ med stor framging
och numera stannar den sillan uppe kortare tid an 4
minuter.

Nu har emellertid de flesta av klubbens elitflygare
slagit sig pa S 3 for att under 1944 forsoka gora en
strong insats i denna klass och fem nykonstruktioner ar
pa vag. Att klubben redan nu kommit ganska langt med
de stora modellerna visar Kurt Nilssons tredjeplacering
pi SM och Sven Ragvalls overlagsna seger 1 Eslovs
hosttavling.

Pi en klubbtivling intriffade foljande, ganska ena-
stiende hindelse. Ebbe Akesson hade vinschat upp sin
kirra till god hojd och stod just och betraktade den i
det han drog in pianotradslinan. Vinden hade emellertid
vant sig och skdrmen drev mot en hogspanningsledning
och »Ebbay blev hastigt och lustigt vackt ur sina termik-
drémmerier. Strommen gick ner genom pianotraden och
av den starka elektriska stoten foll han omkull. T det-
samma brann dock pianotriden av och den blivande
svenske mistaren reste sig upp ganska omtdcknad. Det
forsta han fick syn pa var hans yngre bror till vilken
han rot: »Det hir talar du inte om for morsan!»

Halmstads Flygklubb har ofta benimnts arets komet-
klubb och det ar ju uppmuntrande, men &ndd roligare
skulle det vara om den kunde stanna kvar pa modell-
\ flygets stjarnhimmel och icke som kometen forsvinna
efter ett glansfullt men kort gastspel. Ett ar dock sa-
kert: allt gores for att platsen skall kunna hallas.

B. Dk
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OVRIGE LISTER o6 PROFILER [*/mm

MAAL [ MILLIMETER

FLYVETID Y./5 min I. ’8

OTTO JESPERSEN 29 -10-/943

8 — DANSK INOMHUSMODELL

Rekordhdllare i klass 5 b. Konstr. av Otto Jespersen, OMF.

DATA:

Spdnnvidd: 550 mm
Korda: 120 mm

Ldangd: 530 mm

Vingyta: 5,96 dm2
Propeller diam.: 270 mm
Vikt utan motor: 1,5 g

» med » 3,09
Motor: 3,9 mm2X 350 mm

Till vingen anvdndes 2X | mm:s eller I X1 mm:s balsa. Ovriga
lister och spryglar I X1 mm.

Bdsta flygtid 4,15 min.

Konstruktéren, Otto Jespersen, &r Danmarks béste inomhusflygare och
dr medlem av Odense Modellflyve Klub.
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MED REYNOLD
FOR LEN

Smétt och gott fran
Linkopingseskadern

Vid de rationaliserade byggkurser, med vilka LEN
borjade sin nya verksamhet, och som samtidigt avsdg
att visa vigen for en helt ny typ och storleksordning
av nybdrjarundervisning, forekom en del nyheter. For
att kunna genomfora kurserna pd den fantastiska bygg-
tiden av 12 timmar med instruktion, utlystes en tdvlan
emellan de bada nyborjargrupperna N 1 och N 2, var-
dera bestdende av 6ver 15 man. Den, som forst i varje
grupp byggt sin modell fardig utom kladseln och utan
varje slarv, fick kladsel -+ lack gratis. De tva foljande
enbart kladsel.

Kostnaden och besvaret for LEN s del var nara nog
intet, men nyborjarna sporrades si, att de forsta var
fardiga redan innan tre veckor gitt. Deras »Tigrar»
kontrollerades di mnoga och godkandes med berom.
Givetvis hade dessa »snabbyggare» byggt hemma en hel
del, nigot som alla pd efterkilken uppmanades gora.
Tigern har nimligen tvd av de tre huvuddelarna namli-
gen flygkroppen och stabiliseringsplanen, av sidan kon-
struktion, att ingen skall behdva instruktorshjalp.

Aven for markestagningen uppsattes pris, i det
de basta i varje grupp, aven erfarna gruppen, fick det
hégsta mirke, de erovrat, gratis. Pa flygdagarna upp-
badades alla instruktorer, och var och en fick nagra fa
nybérjare om hand. P& detta sitt kunde den basta tank-
bara kontakt mellan elev och instruktdr och en person-
lig, effektivare flyginstruktion ges.

Under kursernas gang kom vi plotsligt pd l6sningen
till ett viktigt problem. Det galler ju att fi nybdrja-
rens bygge att gi fort och elegant, si att han icke hin-
ner trottna. Det ir namligen mycket vanligt hos 10—14-
Aringarna, vars intresse annu ej formats och stabilise-
rats 1 och med att de borjat sitt forsta bygge. Det var-
sta hiarvidlag ar den trakiga och tidsddande sprygeltill-
verkningen. Det visade sig aven i borjan, att spryglar-
nas kvalitet trots instruktion blev ldg och varierande
darfor, att man ville se arbetet firdigt fortast mojligt.
Stansning av spryglar, som varit pd tapeten bl a. i
Vingarna, blir manga ganger for dyrbar fér en klubb,
d3 stansen gir pi en hel liten formdgenhet. Dessutom
4r man ju sedan fastlast vid en profil och en korda.

En betydligt elegantare 10sning gjordes da, i det fir-
ma Hjelmérus sdgade eller friste ut ett sprygelblock,
som senare sigades 1 skivor av onskad tjocklek, d. v. s.
fardiga spryglar. Priset harpd blev si fantastiskt lagt
som 30 ore per sats (18 st. spryglar) till »Tigerny och
nigot mer for »Reynolds» spryglar. P4 samma satt kan
man nu fi spryglar till vilken modell som helst utsa-
gade for en billig penning. Det finns de, som anset det-
ta vara att frintaga nyborjaren en del av hans utbild-
ning, Det ma vara i viss min ratt, men det giller ju
16vsagning (att lita en nyborjare goéra ett »sprygelpa-
kets med bultar och metallmallar pa sidorna skulle nog
inte falla oss in i LEN. Det ar en sak, som endast en
elitbyggare bor ge sig pa) eller klippning av faner

(klippning avsevart battre for 1 mm. kryssfaner an sg-
ning!), och detta fir nyborjaren pa »Tigern» resp.
»Reynold» goda tillfallen till p& spetsar och diverse de-
taljer.

De fiardiga spryglarna kom ej forrdn mitt i kursen,
men gick 4t med en fruktansvard fart. For kurserna pa
Luftvarnsregementet ar det en mycket stor tillging.

Begransningen till de tvd typmodellerna jamte deras
bygg- och flygegenskaper har skapat ett fast begrepp
hos kursdeltagarna, och de diskuterar vilt jamforelser
mellan sina olika exemplar. Varje litet fel, som kunnat
pavisas, har upptagits i andringsorder, som anslagits i
lokalerna och publicerats i »Eskader-Meddelande» (EM).
En av de forsta »Reynoldsy gjorde vid provstart frin
handen, d3 Agaren stod p& en sten av en meters hojd,
20 sek. flygtid utan speciella hangvindar el. dyl. I skri-
vande stund har nigra storre starter dnnu ej kunnat
astadkommas, da tit dimma ridde den forsta flygdagen
efter byggméanaden, Med den gamla experimentmodel-
len, forsedd med en alltfor tunn och valvd profil, har
jag emellertid kunnat demonstera c:a 2 min, genom-
snittstid med 80 m. lina,

F. 6. haller tvd av de yngre instruktrerna, Gunnar
Karlsson (bitr. sekr.) och Ake Karlstrom pa med var
sin sbesinknarrs av egna, tamligen okonventionella
konstruktioner. Den senares ar ett praktexemplar av
styrka och tyvirr vikt, samtidigt som storleken gor den
lamplig till en motor for en ordinar littviktare. Nils
Ake Pettersson, en av vara lovande yngre, som ar en
klok pojke, ansig det battre att bygga en sportstuga.

For den, som inte vet det, vill jag slutligen namna,

~att det ar mycket trivsamt att g& bland smépojkarna

och se hur deras intresse och utveckling gir framdt. De
fogar sig villigt i ledarnas och instruktorernas tillsigel-
ser, dven om man ar mycket fortjust i att gid mdgo?
tidigare 3n stidtiden efter varje byggkvill. Det hinde
faktiskt i borjan, att man pockade pa att fa betala bygg-
avgifterna, som ar 10 ore for en nyborjare per kvall.
Att hilla stora nyborjarkurser ar ett styvt jobb, men
ordnas de ritt och med trogna om en oerfarna med-
hjalpare, si ar det ett ndje att se resultatet.

Nigot stort tivlingsresultat ar icke att forvinta fran
LEN 1944, men val manga debutanter, om maninte har
f6r stora pretentioner, Vara elitflygare ar upptagna mer
med att lira upp de yngsta dn att trana sig sjalva, Men
1045! Det ar betydligt viktigare just nu att fa fram
massan att bygga pd i framtiden — sedan mi elitkam-
pen komma igen, da vi visat oss vérdiga statens hjalp.

Stgurd Isacson.

27




(o

RHYBRUGG

Konstruktor: W. Bodmer

En lamplig nyborjarmodell konstrueras inte var dag.
Desto mer glidjande ar det att finna en sidan modell
som »Rhybruggs, en schweizisk konstruktion med rena
och praktiska linjer.

Manga svenska modellflygare aro av den uppfattningen
att ‘en nyborjarmodell bor ha vanlig v-form: en modell
med »0rons ar svirare att bygga. Men s& ar inte fallet.
Det har bl. a. schweizarna bevisat.

»Rhybruggy har en spannvidd av 700 mm, lingd 590
mm. Flygformagan ar god och trimningen vallar ringa
besvar.
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FLAMINGO

Konstruktér: Willy Tauss

I Sverige har modellflygaren tillgng till tre
enhetsmodeller, KSAK 1, 2 och 3. Dessa passa
alla stadier: 1:an for nybérjaren, 2:an for den
mera forsigkomne och 3:an slutligen £6r den rela-
tivt erfarne modellflygaren. Den schweiziska Aero-
klubben har samma system. Den egentliga skill-
naden ar den, att de ha manga fler typmodeller.
Den bidsta modellen for mellanstadiet ar »Schwei-
zer-Schiller-Kursmodells 5%, 4ven kallad sFla-
mingoy. Det 4r en modell som tillfredsstiller alla
krav som kan stillas pa en 6vergingsmodell.

»Flamingo» har en spinnvidd av 1190 mm. Ving-
ytan ar 18 dm? och vingbelastningen 22,5 g/dm2.
Modellens totala vikt hiller sig omkring 400 g.
Kroppen ar synnerligen stabil och til nistan vad
som helst. Den relativt hdga vingbelastningen ar
f. 6. betingad av modellens robusta konstruktion.
Kroppens langd 4r 926 mm och stabilisatorns
spannvidd 398 mm.

Modellen bygges lampligen av furu eller mot-
svarande material. Till spanten skall 3—4 mm:s
faner anviandas. Hundratals modellflygare har
byggt och flugit modellen med gott resultat.
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segelmodeller

ADLER ral

S 3:a

Adler, d. v. s. »Ornen», ar en hogvardig tavlingsmodell
som lampar sig for saval hogstart som handstart. Detta
innebar att modellen dels ar termikkanslig och dels kurs-
stabil (det senare fordras f6r handstart).

Vid tavlingar i juni detta 4r (Oberlindischen Wett-
bewerb in Zweisimmen) bevisade modellen pa ett utom-
ordentligt satt denna senare egenskap. I stark vind och
trots den liga vingbelastningen (18 g) segrade Adler
handstarttivlingen pd en tid av 4 min. 39 sek. Ovriga
deltagande modeller kommo undantagslost ur kurs.

Trots den goda kursstabiliteten ar modellen en utmarkt
termikflygare. Det behovs endast ett mindre utslag pd
trimrodret, s fir den ratt kurvteknik.

Modellen ar svirbyggd. Sarskilt vingens form kompli-
cerar. Men en palitlig all-rund-modell ar det.

Spannvidd : 2.200 mm.

Vingyta: 50 dm?2

Korda (vid vingroten) : 240 mm.
Totalvikt: 900 g.

Total lingd: 1.340 mm.
0O-spantet enl. FATL

550

— 1020 ——

GLOBI Il ra

S 2:a

Denna modell ir avsedd for mera forsigkomna ny-
borjare, och trots sin relativa enkelhet i konstruk-
tionen har den ett mycket tilltalande utseende.

Kroppen, som har en langd av 1020 mm, ar syn-
nerligen stabil och tal ganska kraftiga smallar. Fe-
nan ar sammanbyggd med kroppen. P4 fenan fin-
nes ett trimroder av metall. Ovanpa fenan ligger
stabilisatorn. Den har en spannvidd av 400 mm.

Vingens spannvidd ar 1500 mm, alltsd en S 2:a
enligt svenska forhallanden. Spryglarna ha samt-
liga lika korda. Profil ar Clark Y. Den ger vis-
serligen ingalunda det basta glidtalet eller sjunk-
hastigheten, men den ar siker och ger en okomp-
licerad flykt.

Modellens totala flygvikt skall vara 450 g och
vingbelastningen 18 g/dm? Modellen uppfyller de
internationella (FAI) bestammelserna.
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Oumbdrlig anordning for motormodellflygare

For att uppni langsta méjliga flygtid bér en motormodell naturligtvis ha
god stigférmiga, girna lang motortid, och sist men inte minst bra glidfér-
miga. En méjlighet att bittra pd de forsta bada betingelserna for ett gott

med skrax». Denna bestdr, som fig. visar, endast av en kugghjulséverféring,
som fétt sitt namn ay det egendomliga, kraxande ljud som vidlater fore-
teelsen i fraga.

Att forfardiga en skraxs leder ju inte till nigra storre tekniska problem,
men den maste vara littgdende, ha ringa vikt och vara av stark konstruk-
tion. Om mojligt bor den forses med kullager av for indamalet lamplig stor-
leksordning och vikt, vilka limpligen placeras mellan bussningarna och kugg-
hjulen. Under uppdragningen liser man anordningen med ett stopp, en s. k.
»kraxpinne», vars nirmare konstruktion dock overlimnas 3t den irade lasa-
ren, att sjilv utfundera. For erndende av bista resultat bor denna avligsnas
innan modellen startas. For att lura den som vanligen 4r orsaken till att man
glommer sidana saker b6r den forses med en flagga av ansenliga dimensioner
och i fantasifulla fdrger. Nar den idle modellflygaren namligen upptickt
att motortiden bara blir hilften si lang som vanligt sager han ofta saker som
kan komma en att tro att han inte ar modellflygare alls, Han kanske namligen
rent av dkallar den Onde,

En skrax» ir nistan outslitlig. Sjilv har jag en sidan, som har en mycket
vaxlingsrik (vits) bana bakom sig. Den anvindes f. &. f&r férsta gingen av

field modell trots att den »rusaty flera gdnger och normalt inte alls borde ha
négra kuggar kvar. Den har nastan Gverlevt sig sjalv.
Swverker Blom.
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ELLILAS WAKEFIELD

B DATA:
o Spannvidd: | 180 mm

4] Korda: 115 mm

8 Ldngd: 995 mm
Stab. spv.: 550 mm
Fenans hdjd: 300 mm
Modellen &r férsedd med krax.

Aarne Ellilé &r en av Finlands framsta motormodellflygare, och har vid
flera tillfdllen dokumenterat sig som en av Nordens bdsta Wake-
& fieldflygare. Ellild, som dr frén Helsingfors, har dven tdvlat i Sverige.
Han innehar flera finska rekord.
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REYNOLD Il

En redogdrelse Over var forndmsta S l:as utveckling och konstruktion

Utveckling

Denna modell ar en utveckling av den forsta i Halm-
stad konstruerade modellen, som vann Svenska Master-
skapet, flugen for forsta gangen av stadens modell-
flygare.

Andra ledet var en hel serie modeller, byggda av vpl
ingenjorer pd F 3, for vilka konstruktdren, ing. Sigurd
Isacson, lade upp en profilserie och instruerade bygget.
Reynold III slutligen skiljer sig framst fran sina fore-
gangare genom profilen, som till skillnad fran de fore-
gdende ‘ar god dven i blisvader (avsevart ligre valvning,
mer framkantvalvd).

Det ar just »Re III», som anvints som flygmodell 2
i LEN:s kurser i slutet pd 1943. Den har dar provats
grundligt och andrats obetydligt i detaljerna till typens
»fullindning». Den egentliga andringen. var stavens for-
starkning, da den i vissa fall visat sig for svag. Emel-
lertid kommer slutligen en avsevart andrad typ att goras,
som mera skiljer sig fran den med modellen intimt sam-
manhorande typmodell 1 »Tigerny. En storre variation
i typen ar ndmligen Onskvird, d& bagge skall byggas
i en foljd.

Konstruktion

Reynold III ar nog det enklaste man kan tanka sig
med god flygformdga, och avser anda att vara en hog-
vardig tavlingsmodell. Detta har kunnat astadkommas i
huvudsak genom kroppens konstruktion, som enligt de
principer planet konstruerats efter ar den mest aerody-
namiskt lampade. Lateralcentrums lagsta tdinkbara ldge
ar namligen ett konstruktionsmal for att mojliggora
sakrare start, samtidigt som stor, framre och hela den
bakre lateralytan koncentrerad i fenan ar oOnskvart.
Dessa onskemal uppfyller stavkroppen bast av alla, sam-
tidigt som den ar den allra enklaste och billigaste.

Vingen har bigge kantlister beldgna i profilens tan-
gentkorda, d. v. s. i byggplanet, vilket forenklar bygget.
Den konstanta kordan ger bibehdllet Re-tal largst ut
till cirkelspetsen och liampar sig mycket val dven for
hogvardiga SI-modeller, samtidigt som profilerna blir
lika och vingen mera lattbyggd. Hopmonteringen ar aven
forenklad, i det vingen byggs i ett, varefter balken av-
skares och kantlisterna ritsas under och knacks. Sedan
spetsen hojts 55 mm, fastlimmas skarvarna. Diagonal-
listerna ersatter inskidrning i bakkanten, forstarknings-
listor pd spryglarna och okar samtidigt torsionsstyvheten
i vingen. Spetsarna ar passade pd vinglisterna si, att
monteringen sker med en klidnypa fram, en bak och en
vid mittbalken, som limmas fast ovanpd spetsen.

Fenan ar exakt likadan som stabilisatorn utom i avse-
ende pd langden, och sitter nedat. Detta ar ett arrange-
mang, som borde tillhora de flesta segelmodeller. Varfor
skall fenan sitta ovanpd? Det finns ingen anledning
utom den, att den kan slds sonder, dd den gir i marken.
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P4 »Re III» har prov gjorts som visar, att mycket liten
risk finns vid handen. For sikerhets skull finns dock
en avbararwire. P3a sista versionen kommer en starkt
sluttande fenrygg att inforas i stillet. Man vinner pa
detta satt avsevart hogre effekt i starten, di ingen som
helst sskuggning» uppstdr, och diarjamte sanks lateral-
planet avsevart.

Prestanda

Startsikerheten har vid forsék med typerna »Re I»
och »Re II» visat sig std pd ett helt annat plan an vid
ordindra modeller. For en van flygare finns det egent-
ligen ingen snedstart, om modellen blott trimmas val och
slapps ratt. Vid forsck med c:a 30° andrat trimroder-
utslag gick modellen 6ver fran stadig urgdng &t vanster
da den emellertid uppnadde c:a 30 m hdjd med 90 m lina
till rak start med fortsatt tendens till vanstersvang!
Okansligheten pd rodret ar det verkliga kinnetecknet
pa startsakerhet.

Sjunkhastigheten ligger enligt gjorda matningar pa
c:a 0,5 m/sek (vanligt 0,8 m/sek for bra S 1:or), glid-
talet 1:12 och hastigheten 6 m/sek, allt gallande en vil
utférd modell med skrinkta vingspetsar (c:a 5°). An-
fallsvinkeln ar hirvid ett svart problem, di vingens ned-
svepning okar densamma genom att sinka stjarten. Detta
galler 1 viss man alla modeller, och anfallsvinkeln blir
pa detta satt betydligt mer an vinkeln relativt stabili-
satorn, kanske dubbel. P4 »Re III» bor den pi staven
(neutral stab. i forh. till staven) vara c:a 2°, vilket i
luften torde ge c:a 5°.

Vid l6pstart och gott vader gjorde »Re III» genom-
snittligt 1,50 med 90 m lina. Trots svag vind, 1—2 se-
kundmeter, kunde man {4 upp planet pd full hdjd, och
tiderna varierade blott c:a 10 %. Detta betyder 3—4
min genomsnittstid med vinsch och pianotrddslina, nigot
som prestandaberdkningarna ocksd anger. »Reynoldy ut-
vecklas nu vidare, och det ar inte utan, att man med
spanning vantar, vad som komma skall.

Data

Spannvidd 99 cm
Sidforhallande 1:6,5
Max. korda 16 cm
Reynoldskt tal 67000
Vingprofil S 1 63008*
Vingarea 15,5 dm?
Vikt c:a 200 g

Vingbelastning c:a 13 g/dm®
L. 6. a. 86 cm

Stab.-area 4,4 dm?®

Rel.-area 28 %

Fenarea 1,6 dm?

Rel.-area 10 %
Konstruktionsadr 1943.

* Ur Isacsons egen profilserie, utvecklad pi basis av Re-
talets inverkan. 6:an anger vilvningen i % av kordan, 30
vilvningens lige d:o och 08 tjockleken.
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DEN INOFFICIELLA
ORGANISATIONEN

Var svenska modellflygrorelse ligger i smaltdegeln.
Statens ingripande och stod kraver nya former for ar-
betet. Modellflygsporten skall bli en rorelse av forsta
ordningen — den fasta grund varpd hela vért civilflyg
skall byggas och en rik rekryteringskalla £or var tredje
forsvarsgren. Kriget har definitivt klarlagt flygets for-
miga, dven om manga onska att konsten att flyga blivit
evigt forborgad £6r manskligheten. Nir krigsguden slappt
sin gastkramning av moder Jord, skall flyget visa sig
som ett medel av hogsta rang i det mellanfolkliga sam-
forstandets tjanst.

De erfarenheter, som man har att bygga pa, nir den
nya organisationen skall skapas aro dels utlandska, dels
svenska. Finlands sportflygrorelse ar allmant bekant och
den finska flygpyramiden ingar i allas flygmedvetande.
Av utlandska forebilder dr denna den som bast lampar
sig for vara forhallanden. De tyska Deutsche Jugend-
och Hitler Jugend-formationerna ha liksom det engelska
flygscoutsystemet ett vidare program 4n som ar att anse
lampligt for svenska forhallanden. Med detta ar inga-
lunda sagt, att vi skola lasa fast vart ungdomsflyg vid
enbart bygge och flygning med modeller. Tvartom ha
sadana amnen som aerodynamik, materiallara, flygplans-
identifiering och undervisning i olika grenar av faltliv
sin givna plats pd programmet. ‘

I Sverige har modellflyget spelat en underordnad roll
och allmint betraktats som flygets Benjamin. Resultat-
massigt ha vara modellflygare daremot havdat sig myc-
ket bra i konkurrensen med andra landers representanter
och deras prestationer ha relativt sett overtraffat segel-
flygarnas. Aber... De modellflygare, som i en foljd
av ar presterat de stora resultaten ha med fa undantag
varit desamma. Rekryteringen har varit mer an lovligt
svag och darmed ha vi nitt pudelns kiarna: avsaknaden
av en fast och emhetlig orgamisation, som formatt till-
varataga och utveckla intresset. Officiellt har det fun-
nits modellflygsektioner 1 de »stora» flygklubbarna och
modellflygkommittén i Kungl. Svenska Aeroklubben.
Detta har inte varit nog varfor en biorganisation av
inofficiell pragel skapats — tillkommen pa klubbarnas
onskan, men tyvirr utan KSAK:s godkannande — di-
striktsindelningen och landskapsférbunden.

D& modellflyget nu kan anses ha vuxit ur sitt sten-
aldersstadium och bereder sig f6r en ny era kan det vara
pa sin plats att rekapitulera den inofficiella organisa-
tionens korta historia. Inom ledande modellflygkretsar
anses nimligen denna form vara den for framtiden mest
lampliga.

Landskapsférbunden

Var forsta distriktsindelning kom till stand i Gast-
rikland, dir representanter for klubbarna i Sandviken,
Hagfors och Storvik den 7 april 1940 grundade ett land-
skapsforbund. Dess framsta mél var att starka tavlings-
f5rbindelserna klubbarna emellan. Forbundet forde emel-
lertid en tynande tillvaro och det hela blev blott en
gnista. Den stora elden tindes forst i slutet av aret.
Den 8 dec. 1940 ir ett datum, som med sikerhet kommer
att Aterfinnas i det svenska modellflygets historia. Dd

3 Hobby-boken.

Modellflygledarnas kamp
— OMF — VMF —
Propagandan

konstituerades Ostergotlands Modellflygforbund (OMF).
Sillan har en sammanslutning bildats med storre entu-
siasm och med mera ungdomliga krafter i ledningen.
Initiativtagare voro Linkopingseskaderns ledare och sek-
reterare Sigurd Isacson och Ake G. Ringh, bada da ader-
tonariga gymnasister.

Den programforklaring, som antogs, 16d: »Ostergot-
lands Modellflygforbund avser att forena de var for
sig alltfér smi modellflygklubbarna inom landskapet,
for att genom utbyte av erfarenheter i praktiska och
organisatoriska frigor Oka deras styrka, samt att genom
gemensamma anstringningar mojliggora kraftigare ak-
tivitet. Forbundets Praft skall bliva klubbarnas styrka.»

Forbundsstyrelsen, som bestod av en representant for
varje klubb utom LEN, som hade tvd, satte genast
i gdng med arbetet. Redan den 16 febr. 1941 var man
redo for det forsta stora slaget, en representationsresa
till Vingarnas vintertavling. Ett 20-tal pojkar och en
flicka representerade di Ostergyllen. Denna resa hade
foregatts av en tidningspropaganda, vars make varken
f6rr eller senare overtraffats i landsorten. I fyra- och
femspaltiga’ artiklar i ortspressen framlades modellfly-
gets betydelse, forbundets vilja och vikten av ett starkt
lag i stockholmstivlingen! Resultatet blev ocksd att val-
villiga donatorer bekostade resan. Propagandan var fran
borjan ett utmirkande drag for OMF i motsats till
foregingaren i Gastrikland. I varje vecka aterkommande
artiklar gavs den tidningslisande Ostgoten en inblick 1
modellflygets historia, dess mal, organisation och teknik,
allt i lattillginglig och koncentrerad form.

Tack vare upplysningen vaknade intresset till liv runt
om i Ostgotabygderna. Tva nya klubbar bildades, i Vad-
stena och Boxholm, och gamla halvt avsomnade klubbar
fingo nytt liv. Tavlingar av olika slag hollos, klubb-
matcher for juniorer och forst och framst Sveriges
forsta  serietavling i modellflyg. Verksamheten inom
OMF nidde sitt maximum under sisongen 1941—42.
Di hade man nitt si lingt som var mojligt med till
buds stiende medel. Entusiasm och arbetsvilja férméidde
intet utratta i strid med det ekonomiska spoket, som
viaxt parallellt med OMF. Ungefir samtidigt lamnade
S. Tsacson, A. G. Ringh och K.-G. Ohrn av olika anled-
ningar landskapet och eftersom detta triumvirat tjanst-
gjort som forbundsstyrelse, arbetsutskott, V. U. och
seriekommitté blev funktionirsbristen synnerligen akut.
Foljden blev en forlamningsperiod, som nu till all lycka
upphort di forbundet dter kommit under ing. S. Isacsons
energiska och skickliga ledning.

VMF

P4 andra sidan Viattern smiddes det ocksd planer pa
ett organ mellan klubbarna och KSAK. Den 21 sept.
1941 fick Vistergotland sitt landskapsforbund, VME.
som medlemmar ingingo klubbarna i Alingsds, Bords,
Falkdping, Hjo, Karlsborg, Lidképing, Skovde, Tibro
och Ulricehamn. Senare har en livaktig klubb i Herr-
ljunga tillkommit. Ledningen anfértroddes at hrr Ake
G. Ringh, numera Skiévde, forbundsordf., Ake Wester-
lund, Bords, sekr., och Hans Westfelt, Bords, kassor.

(Forts. pé nista sida.)
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FRAMGANGSRIK WAKEFIELD

Flugen av B. Andersson och Sune Stark vid Wake-
field-tavlingen 1937 i London. Andersson kom pid 6:e

Konstruerad av Bjorn Andersson, Vingarna.

plats och Stark pi 8:e. Ritningen hamtad ur Frank Zaics
Model Aeronautic Year book.

I 6vrigt organiserades VMF efter OMF :s ménster med
vissa mindre skiljaktigheter beroende pa dess storre om-
fattning. Tva serier — Alvsborgs- och Skaraborgs-
serierna — arrangerades och vunnos av resp. Bords och
Hjo flygklubbar. Aven VMF nadde ganska snart en av
ekonomiska hinsyn fixerad maximigrans, vilket hade till
£6ljd en avmattning av arbetstakten.

Vadstenakonferensen

~ En stor hindelse i modellflygvarlden var den kon-
ferens som den 22 och 23 nov. 1941 hdlls i Vadstena
mellan OMF och VMF och till vilken skineklubbarna
och Vingarna sant representanter. I Vadstena gamla
vackra, arevordiga kloster diskuterades totalproblemet
kring den modernaste av sporter. Statsmakternas och de
kommunala myndigheternas stéd &beropades. Man kan
gott pastd att tyngdpunkten i den svenska modellflyg-
varlden under aren 1941—42 l3g hos OMF—VMF.

Hobby

1 Orebro lin verkade modellflygklubben Hobby. Dess
verksamhet hade mycket av distriktsférbund over sig.
Forutom kirntruppen i Orebro funnos lokalavdelningar
i Kumla, Asbro, Almby och Adolfsberg. Senare har ett
livligt samarbete upprattats med klubbarna i Arboga och
Karlskoga. Enligt Hobby-ordféranden Géran Lindholm
ir det inte omojligt att samarbetet fir fastare form,
kanske i Orebro lans Modellflygf6rbund.
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Framtiden

Ett framtida svenskt modellflyg maste taga hansyn till
bl. a. foljande tre faktorer: modellflygklubbarna, modell-
flygverksamheten i skolorna samt flygscouting. For att
vinna i slagkraft maste ett intimt samarbete aviga-
bringas och féljande forslag i stort bygger pd erfaren-
heter fran distriktsindelningen. I MK bor varje distrikt
ha en representant liksom sléjdlararna och flygscouterna.
Distriktens styrelse bestir som hittills av tre funktio-
narer valda utan avseende pd klubb plus en representant
fo6r varje ansluten klubb. Dartill vore det sakerligen
lyckligt om scoutdistriktet sinder en representant. Vad
modellflyget i skolan betraffar ledes det enligt kurs-
planer fran skolmyndigheternas sida.

Hittills har det svenska modellflyget f6rts fram genom
enskilda entusiasters nitilskan till sporten-hobbyn. Nu
har detta arbete natt dit han att for en fortsatt expan-
sion kriavs en stram organisation — enhetlig och allmint
erkind — och samtidigt ha pionjarernas arbete resulte-
rat i att staten erkint modellflyget som nagot for Sve-
rige gagneligt. LAt oss diarfor hdja modellflygbaneret
och med férenad kraft fora det till seger — utan att det
solkas ned av split, avund och sjalviskhet. Vi modell-
flygare vill ge landet en stark, fosterlandsilskande ung-
dom, som, om sd fordras, dr redo ait forsvara var wr-
gamla frihet, framst som soldater i flygvapnet, och pa
tavlingsfiltet sprida glans och dra Gver Sverige.

Ake G. Ringh.

500 Avany
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FINSKA
SEGELMODELLER

7]
T
S 2- v . NN
.d. Konstruktdr: Paul Roschier. d
DATA: e ==
1 T
Spannvidd: 1400 mm
Korda: 155 »
Vingyta: 21,2 dm2
Léngd: 910 mm
(=115~

P. Roschier var med i landskampen mot Sverige 1943.

7400

300 _ 700

-.—155—-J

j:;nnzvd/i 17800 mm
Pituus 1000 -
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kki 2

S 3:a. Konstr. av Pentti Alanne.
DATA:
Spdnnvidd: 1800 mm
Korda: 200 »
Léngd: 1000 »
Profil: Gottingen Go 580 P.

En hogvirdig S 3:a med eleganta linjer.

Observera stabilisatorns placering.




200
2200

Korkeusperdsimen

Siipikao -
GSHingen 431

Loori  korfovo

1 ILMATAR 3

S 3:a

DATA:
Spannvidd: 2200 mm
Ldngd: 1350 mm

FAI - liidobled

" SEnnevdli / 7-4
Vikt: 875 g i s M/’A‘ ,R /_/7
Vingbelastning: 18,9 g/dm? Parmo e
. 875 gr Voitti 4 Suomen mesto
Profil: Géttingen 43 1 Siipikuormitus 4.9 grfird|. rous kilp 2425 4. 1943
J50 4
AnEnEnt

SINRERENI ENNNNY

EINSK S 3:a

DATA:

Spannvidd: 2200 mm
Langd: 1113 mm
Profil: Géttingen 529

o S

—

- 3%

[1 2 ; Kom ihdg att det dr av felen, som man
—t begdr, man lir sig ndgot nytt.
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Dansk segelmodell konstruerad av

Levin Jensen.

E

Spdnnvidd: 1660 mm
Vingyta: 28,6 dm2
Léngd: 1170 mm
O-spant: 78 cm2
Stabilisatoryta: 8,8 dm2

DATA:

Stabilisator, spv: 700 mm

Vikt: 460 g

Profil: Géttingen 497

V-form: 9°
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: En dansk M-3:a konstruerad av
Mogens Erdrup.
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DATA: Procent av vingytan: 24,2
Spannvidd: 1040 mm Prop. dia.: 43 cm 3
Vingyta: 13 dm2 Stigning: 56 cm

Ldangd: 860 mm Profil: Grant X-8
O-spant: 87 cm? Stab.: S. M.-3
Stabilisatoryta: 3,14 dm? Motor: 110 mm2
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ESSO . Schweizisk segelmodell :
!
DATA: Langd: 1345 mm k =
Spdnnvidd: 1900 mm Stab. spdnnvidd: 576 mm F
Vingbelastning: 15 g/dm2 Profil: Clark Y f T
Total vikt: 750 g Bygges av furu ;
2
i
£
F S
& -
” ’ i
S PA RV I E RO B l S ltaliensk segelmodell ;
DATA: 1
Spannvidd: 2700 mm CNERON BHLE GRBare ] e ’
o] 7] B9 [ 40|11 [42]13 1] 15]4s]17] 18] 48] 20] i [a3[# gt
Vingyta: 75 dm? HiES e \ 8]
Léingd: 1400 mm | 902 [« |2 a2 90,65 85 80 ’9.’.5 15,10 “mts‘.uun‘, - :E
Stabilisator, spdnnvidd: 1150 ——— _L_I___ Nimmni KR
Stabilisatoryta: 20 dm2 - R 5
Vingprofil: Grant X8 och NACA 0013 L | || L ik ] 1w =
Q HH" ® g9 o1 1 7 < an:
Stabilisatorn &r starkt V-formad och ersdtter E 1] - 255 T Te z Rechnc
ddrigenom fenan. ] n— S fl' D
0 e TE1 619 Ot iaoe i ] i8] o ey i © 3 T/
I SRR e P %
L a0 : "é
HEmpn
e, ,E;, i
V_.'_* ‘
»Sparviero» dr en riktg mo- e
dellbjasse som synes av denna
bild.
Mo

Bygg vdl — det Iénar sig! | stabili
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Dansk segelmodell i klass S 2 konstruerad av Kurt Modellen kurvar vackert vid termikanslutning, men ar
Rechnagel. Skala 1:10. icke omojlig for hangflygning. Med 100 meters lina och
utan termik kan man latt uppnd tider pd 2—3 minuter.

¥ DATA:  Spannvidd 1.425 mm
fi ‘Vingyta 20 dm?2
Sidoforhallande 1:10,5
Profil Grant X
Langd 6. a. 917 mm
0-spantets yta 3.300 mm?2 MODELLFLYGETS ABC
Spannvidd  stabilisator 600 mm heter en handledning som utgavs 1937 av Sven
Yita » 575 dm? (28 %) “Wentzel. Den har gitt ut i en upplaga av 50.000
profil » fortunnad Clark Y exemplar, och distribueras alltfort till vira modell-
Total vikt ca 30 g flygare. I{)Ia}rll_c.ll?ininlg\fnd tl)]i);;ijar tbliA iigb'criildrad oclh
. . ) 9 en ny ar behdvlig. Modellflygets ar emel-
Vingbelastning c:a 16 g/dm lertid varit av grundliggande betydelse f6r hela
. y det svenska modellflyget. Ur den har 10.000-tals
Modellen flyger bra bide med neutral och barande nybbrjare erhdllit rdd och anvisningar for sitt
stabilisatorprofil. Sjunkhastigheten dr minst med barande. bygge. Forfattaren kan kinna sig néjd.
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OM PROCENTVARDENAS
ANVANDNING

Procentvirden ir ett ord som varenda modellflygare
hort. Tyvérr 4r det 18ngt ifrdn alla som kunna begagna
sig av en procentvardestabell, och det kan dirfor vara
pa sin plats med en liten instruktion i amnet.

Lat oss siga, att vi behover en Clark Y med 12 cm
korda. Vi drar di forst upp en grundlinje som ir lika

lang som kordan, d. v. s. 120 mm, och delar denna i tio

lika stora delar. Den forsta tiondelen delas ytterligare
i 4 delar. Avstindet mellan 10 och 20 delas mitt itu.

Fran dessa delningspunkter drar man sedan linjer
vinkelritt mot grundlinjen.

41" bt Lt T
s
s

05m52 30 40 50 60 70 80 9% W0

Sd hdr ser ritningen till en vingprofil ut.

Tabellen har tre kolumner. Den forsta anger punk-
terna pad grundlinjen raknat i procent av kordan frin
framkanten. Den andra kolumnen anger profilens hog-
sta punkt och den tredje den ligsta punkten.

Vi vill nu ha reda pd hur hdg profilen skall vara
vid férsta delningspunkten, alltsi vid 0. Virdet for hég-
sta punkt vid 0 ar enligt tabellen 3,5 och detta tal multi-
pliceras direfter med 1/100 av vingkordan (1,2) och
far di 4,2 vilket i detta fall ir avstindet i millimeter
fran grundlinjen till hogsta punkt. Eftersom lagsta
punkt har samma virde sammanfaller den med hogsta
punkt.

Avstindet 4,2 mm avsittes nu pi den vertikala linje
som utgdr frin 0. Nista delningspunkt ir 1,25. Man
- forfar pd samma sitt och fir virdet 6,5 (aproximativt)
f6r hogsta punkt. (545%1,2). Ligsta punkt ligger 2,3
frin grundlinjen (1,93%1,2).

Ja, sedan ir det bara att fortsitta pi den inslagna
vigen och utféra samma berdkningar f6r samtliga del-
ningspunkter. 'Nir man riknat firdigt och utmirkt
ldgsta och hégsta punkt, skall man ha en streckad linje
som anger profilens form. Sedan 4r det bara att sam-
manbinda punkterna eller strecken och d& har man fitt
en Clark Y-profil med 120 mm:s korda.

Nagon stérre svarighet att rita upp en vingprofil efter
procentvirden dr det alltsi inte. Och nigra stdrre kun-
skaper i matematik fordras inte heller.
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Procentvirden for Clark V.

% av kordan frdn  Hogsta punkt Ligsta punkt
framkanten 0) [(8))
0,00 3,5 3,50
1,25 5,45 1,93
2,50 6,50 1,47
5,00 7,90 0,93
7,50 8,85 0,65
10,00 9,60 0,42
15,00 10,60 0,15
20,00 11,63 0,03
30,00 11,70 0,00
40,00 11,40 0,00
50,00 10,52 0,00
60,00 9,15 0,00
70,00 7,35 0,00
80,00 522 0,00
90,00 2,80 0,00
100,00 0,12 0,00

SKANSK ELITFLYGARE

En av Eslovs framgéngsrikaste modellflygare, och
dirmed dven Skénes, heter Rolf Dilot. Han har varit
med i minst 6 &r, varit en duktig konstruktdr, segerrik
tavlingsflygare och duktig klubborganisator.

Han har deltagit i snart sagt alla skinska tavlingar
samt i Vintertivlingen, SM, Vadstenativlingen m. fl.
Skansk mistare 1942 i klass S 2 blev han med sPassad»,
som synes pa bilden hirovan tillsammans med sin agare.
Guldmirket erévrade han 1941, och erhdll nr 34 i de
guldpryddas skara.

Dilot studerar nu till ingenjér, modellflyger i man
av tid och funderar pd att skaffa sig militarflygutbild-
ning efter studiernas slut.

T
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Dansk anka, konstr. av Oscar Vang.

DATA:
Spdnnvidd (huvudvinge): 83 cm Vikt: 200 g
» (térvinge): 45 cm Vingbelastning: 16 g/dm2
Léngd: 73 cm Profil: R. A. F. 32

Vingyta: 12,5 dm?2

OV 22 — Ente dr en trevlig modell, med goda flygegenskaper.
Trimningen véllar rdtt stort besvir,f och endast mera erfarna modell-
flygare tillrddes att bygga denna modell. Flygande ankornas egent-
liga hemvisst_dr Tyskland, ddr typen fatt allmdn spridning.
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SJO-FLYGNING

EN TJUSIG ART AV MODELLFLYGNING

Den som 4nnu har en smotorknarrs i behdll och allt-
fort ager gummisnodd till densamma, bér passa pad till-
fallet och sitta pd ett par »tofflor». Ty sjoflygning ar
nagot verkligt tjusigt.

Hemma i Brokind har vi sysslat med vattenmodeller
ganska liange, och sillan eller aldrig har vi kvaddat mo-
dellerna  sarskilt allvarligt. Vanligtvis inskranker sig
kvaddarna till ett brutet landningsstillsben, och ett si-
dant reparerar man ju ganska snart.

Nir man sysslat med svattenmodellflygnings ett tag,
blir man ganska siker pa trimningen, och det ar alls
ingen svarighet att f3 modellen att bade starta och landa
elegant. Men »krut> i motorn mdste det vara.

Vill man prova sin stoffelmodelly s ar det bast att
vilja en vagfri dag. Vagor ar nidmligen till stort for-
fang i starten. P& landningen inverkar de inte i samma
utstrackning.

Snart sagt alla tider p& dygnet har jag flugit, och
vackrast ar det i aftonsolen. Lilla Rengen heter sjon
dir vi brukar halla till, och den ligger bara ett stenkast
fran var villa. Naturen ar mycket vacker och modell-
flygningen passar alldeles utmiarkt i denna miljo.

Jag minns sarskilt en hégsommardag 1942. Vi rodde
ut pd sjon, medhavande en DFS »Antusch». Den var
alldeles nybyggd, och byggd av balsa.

Jag drog upp pd halvvarv, 1t den gora en rusning
pa vattnet och efter 10 meter littade den, flog rakt fram

Nedan: Nisse Pettersson- frin Vingarnae
startar en sFrojdare> forsedd med tofflor.

Rune Hjelmérus
sjomodellspecia-
list,

i 20 sekunder och landade sedan ganska normalt. En
mindre justering av vingen, den satt nagot for langt
fram, sedan drog jag upp pa fullvarv.

Som en kula stack modellen i viag. Det faktiskt skum-
made efter flottorerna, men bara for en kort sekund.
Forst lyfte den pd ena stoffeln», gjorde en ganska sniv
sving och lyfte i sista“sekunden. En vantad kvadd ute-
blev.

Modellen lade sig i stigning och steg till 40—50 me-
ter och Gvergick strax till planflykt. Solen lyste genom
den rdda vingen och bl kroppen, det blinkte och skim-
rade. Sakta gled modellen ner mot vattenytan. Skulle
landningen bli perfekt? Ja, det blev den. Vattenytan
krusades si smatt. En sjomodell hade landat.

R. H.

HUR MAN BYGGER »TOFFLOR»
TILL MOTORMODELLER

Till stoffelbygges erfordras 1,5 mm:s och 0,8 mm:s
balsa. Om balsa ej gar att uppbringa kan man aven
anvanda 1—0,5 mm:s aspfaner.

Forst skir man ut sidorna, varvid tillses att utskar-
ning blir exakt efter ritningen. Man ignar sig sedan
at tillverkning av en tramall. Denna gives samma form
som sidorna, och bredden skall vara densamma som stoff-
lansy. Givetvis franriknas sidornas tjocklek.

Sedan skiar man till en fanerremsa som racker runt
mallen, varefter man fuktar faneret pa det stille som
skall bojas runt nosen. Faneret spannes fast runt mallen
med knappnilar och gummiband.

Nir den fuktade nosen torkat och erhallit avsedd form,
limmas undersidan och halva &versidan. For att mallen
ej skall fastna inuti tofflan, lagger man ett papper emel-
lan. Nar limmet torkat borttages mallen och resten av
oversidan limmas.

P3 6versidan limmas sedan erforderliga forstarkningar
£6r landningsstallbenen. Det ir en detalj som man skall
ligga ner mycket arbete pa, det onar sig. sTofflornay
slipas noggrant med 00:ans sandpapper, och klades se-
dan med japanpapper. Impregneringen gores med ytter-
sta noggrannhet. I annat fall riskerar man att fi vatten
inuti »tofflornay och det ar ju inte meningen. Vattnet
skall ju vara pd utsidan.

| Fin
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Svend-fybecker-

Finlands
Luftvirnsfor-
bunds modell-
flygtidning.

Suomen lImapuolustusliiton Tiedoituksia,

(Finlands Luftvarnsforbunds meddelanden) ar ett 30-
sidigt hafte som utkommer en gang i manaden och av-
handlar allt inom modellflyget. Red. ar Parttyli Virkki
och bland medarbetarna markes framst den finska mo-
deliflygchefen Lennart Poppius, som medverkar med sé-
val vetenskapliga som populara artiklar. Aarne Ellila
) och Sven Salonus, valkanda aven i Sverige, hora till de
mera flitiga medarbetarna.

SIT ar en modellflygarnas egen tidning, och behover
darfor inte innehalla annat an rena modellflygartiklar.

Tidningen ar synnerligen vardefull och har atskilligt
att ge aven at andra an Finlands modellflygare. Tid-

-Esbjergif:

SL B 5 Dansk segelmodell i klass 7.

Spannvidd : 11,40 dm.
Vingyta: 11,06 dm®.
Langd: 7,50 dm.
O-spantets yta: 31 cm®
Stabilisatoryta: 2,40 dm?®,
Stabilisatoryta i % 20,6 Y.
Profil: Clark Y.
Swvend Lybecker.

ningen utges endast pa finska, varfor den givetvis blir
en smula svarforstaelig for Svriga nordbor.
Artiklarna iro rikt illustrerade och varje nummer in-
t(lle}ﬁiller flera ritningar till saval segel- som motormo-
eller.

Ritning till en stoffel» en-
ligt Hjelmérus principer.
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NAGRA BLAD UR

MODELLFLYGETS HAVDER

P4 precis samma vis som man indelar vart lands hi-
storia i olika epoker — forntid, medeltid och nutid —
kan man indela modellflygningens historia. Denna ar
mycket kortare och dess forntid borjar i den verkliga
historiens nutid. Att s& ar fallet blir till stor bitnad
for »modellflyghistorikernas, som varken komma att be-
hova 16sa nigon Rosettestens gita, bry sina hjirnor med
aldre och yngre runrader eller krypa igenom hillkistor.
Hirmed ar ingalunda sagt att modellflygningens hivda-
tecknare skulle ha nigon firdig bok att lisa uti,

For Sveriges del std vi nu, historiskt sett, pd troskeln
till en ny epok, nutiden. Staten tog 1943 definitivt mo-
dellflygningens anhingare under sina vingars skydd.
Med Gustav Vasas starka ingripande i och organiseran-
de av folkets liv begynte Sveriges nutid och foljden av
detta grepp blev landets utveckling till en stormakt —
ménde 1943 ars nya tag bli upptakten till landets upp-
marsch till samma position i modellflygvirlden? Det
beror pd Din och min insats! Skulle vi under arbetets
gang fortrottas och vilja kasta yxan i sjén kan det vara
* nyttigt att minnas de gamla modellflygpionjirernas of6r-
trutna kamp mot ofdrstdnd och 16je,

*

Det forsta nammn, virt oga moter, nir vi slar upp
»Modellflygets historiay, ar George Cayleys. Han var
engelsman och levde mellan ren 1774 och 1857. Cayley
fattade tidigt ett djupt intresse for problemet styngre
an lufteny. Han skulle ocksd bli den férste som fick en
kropp tyngre dn luften att flyga. Forstandigt nog griv-
de han inte ner sig i tanken att nodvindigtvis f3 plats
for en manniska i flygplanet. Han gick till miniatyren,
modellen. Hans f6rsta modeller voro sma glidplan. Des-
sa utrustade han med olika roder och gav noggrant akt
pa planets sitt att reagera. Att Cayley var mycket fére
sin tid visar hans sitt att utforma modellerna. Dessa
voro extremt stromlinjeformade. Hans erfarenheter pi
detta gebit limnades obeaktade av efterfoljarna.
Cayleys teori om det skadliga motstindet hade annars
kunnat betydligt piskynda losandet av flygningens gita.
Hans sista och mest lyckade modeller voro av jattefor-
mat, vingarean mitte 30 m2. I sina redogérelser for flyg-
férsoken omtalar George Cayley bl. a. att modellen hade
en glidvinkel p3d 18°.

Vi bliddra vidare i histozien. Pi dess gulnade blad
ldsa vi om hur den f6rste motormodellen kom till. Aven
mannen bakom detta verk voro fran det stora oriket i
Atlanten. De hette William Samuel Henson och John
Stringfellow. Under Cayleys sista ar borjade dessa her-
rar sitt experimenterande till stor del byggande pi den-
nes ron. Henson provade olika glidplansmodeller samt
arbetade pa att konstruera en tillrackligt Iitt Angma-
skin. Ar 1842 uttog han patent pi nigot som han kallade
»The aerial steam carriage», luftingvagnen. P3 hans
tid var begreppet littmetall okint och trots att han ned-
bringade vikten per histkraft avsevirt var hans flyg-
maskin inte sirdeles lyckad. Historien siger ingenting
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om, att han nigonsin fick modellen att lyfta. Mycket
talar ocksi for att si aldrig blev fallet. Henson drog
sig namligen tillbaka, och det hade han vil nappeligen
gjort, om han 16st det stora problemet, Aran av att ha
gjort detta tillkommer istillet hans kompanjon John
Stringfellow. Denne tog sig en grundlig funderare pa
saken, genomarbetade Hensons forsok, korrigerade och.
andrade enligt sina egna idéer och under &ren 1846—1848

.arbetade han febrilt vidare. Framgingen lit inte heller

vanta pa sig. 1848 lyfte nimligen hans modell som
varldens forsta motormodell !

Hur sig da detta under ut. Modellen var ett mono-
plan, Spannvidden uppgick till 300 cm. Maximala ving-
djupet var 60 cm. och totalvikten uppgick till mellan
tre och fyra kilo. I denna vikt ingick férutom sjilva
konstruktionen en ingmaskin samt £6r dennes drift nod-
vandigt vatten och brinsle. Angmaskinen drev tva sex-
bladiga propellrar, vilka voro stillda i 60° vinkel och
gdende at motsatt h3ll. Rekordet for denna virldens
férsta motormodell var en flygstracka pa 40 meter.

Nista kapitel i var historia ir mera kint, det behand-
lar namligen smodellflygningens faders Alphons
Pénaud. Detta hedersnamn har han tilldelats for sin
epokgorande upptickt av gummimotorn. Dirmed hade
han knickt den sviraste néten for forntidens modell-
plankonstruktorer. Dessa hade #gnat mycken tid och
stora summor at f6rs6k med &ngmaskiner, forbran-
nings- och tryckluftmotorer.

Nar 1870-talets eleganta parisare tog sin séndagspro-
menad i Tuillerietridgirden fingades deras uppmark-
samhet av en liten bojd man, med sjukligt utseende,
som dir pi de vackra grismattorna sysslade med en
underlig tingest. Det var den sedermera 's& berémde
fransmannen Alphons Pénaud, som trimmade sina mo-
dellplan, Véra dagars stavmodeller piminna mycket om
dessa. Samtliga hans modeller voro utrustade med skju-
tande propellrar. Flera voro av s, k. anktyp, de fldgo
med stabilisatorn, »den mindre vingen» forst. Hans
forsta modell hade en spannvidd pi 45 cm. och total
langd av 50 cm. Enligt uppgift lir modellen ha flugit
60 m. p. 13 sekunder. Pénaud forsig senare sina model-
ler med ett vertikalroder, med vars hjilp modellen flog
i vackra lovar over de forvanade parisarnas huvuden.
Rekordtiden blev 20 sekunder.

Nar Alphons Pénaud ar 1880, pa grund av det stora
misstroende som visades honom, tog sig sjilv av daga,
borjade Lawrence Hargrave fran Sydney att experimen-
tera med miniatyrflygplan. Ar 1885 hade han byggt
inte mindre an ett 50-tal olika modeller, vilka drevs med
urverk eller gummimotorer. Senare anvinde han kom-
primerad luft. Hargrave gav sina modeller V-form,

»Biggest in the worldy, att vara framst pi alla omra-
den ar Amerikas och enkannerligen U, S, A:s stora
sport. Forntidens sista och storsta namn kommer ocksi
frdn hinsidan av Atlanten och lyder S. P. Langley.
Hans saerodromers gjorde upprepade lyckade flygnin-
gar. Ar 1806 hade han fatt fram tva modeller, som
visade sig Overtraffa allt vad som tidigare presterats pa
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omradet. P3 dessa plan hade han monterat en av ho-
nom sjalv uppfunnen apparat, vilken automatiskt styrde
dem och pi s vis gav avsevart mycket lingre flyg-
strickor. En av hans modeller flog i tre cirkelrunda
banor den imponerande strickan av 060 m. Senare Oka-
de Langley sitt rekord till 1260 meter. Detta plans
hastighet uppgick till omkring 50 km/tim.

Nu har vi gjort en snabbtur genom forntiden och
framfor oss ligger modellflygningens medeltid. Den
borjar med det flyghistoriska &ret 1903. Flygningens
teori 16stes och modellflygningen blev en hobby. Man
insag dess stora virde och modellbygge infordes i skol-
slojden i flera lander. Redan fére varldskriget skedde
detta i en del europeiska stater och USA, Efter kriget
blev detta ocksd fallet i Tyskland, dar modellflygspor-
ten sedan dess varmt omhuldats av statsmakten, Aven
i Sverige vann den insteg. Den forsta »flygmaskins-
tavlingen», som det storslagna namnet 15d, holls i april
1913 i Stockholm med Dagens Nyheter som arrangor.
Sedan drojde det anda till 1921, innan nigon ny tav-
ling holls, denna gang arrangerad av tidskriften FLYG.

Ja, nu har vi Lommit si l1angt fram i vir historia, att
vi kanna oss mera hemmastadda. Dessa korta axplock
ha lirt oss att var hobby har anor, att den varit veten-
skaperna till ovarderligt gagn och att vi i dessa pionjirer
ha man att se upp till, vardiga ideal for de ungdoms-
skaror, som skola skapa nutidens modellflyghistoria.

Ake G. Ringh.

En god madlare dr en ddlig snickares
bésta vdn.
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Ttaliensk motormodell med trevligt utseende och goda
flygegenskaper, Diamondkropp med baldakin f6r vingen.

Data:

Spannvidd : 1240 mm.
Profil: Eiffel 400.

Lingd: 1080 mm.

Stab. spannvidd: 420 mm.
Fenans hojd: 160 mm.
Vingyta: 18 dm®

Vikt: 235 g.
Vingbelastning: 12,8 g/dm?
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LATERALCENTRUMS BETYDELSE
FOR SEGELMODELLEN

P4 sista aret har modellflygteorien varit foremal for
mycket diskussion. Denna har d3 huvudsakligen berort
modellens glidegenskaper. Man har insett reynoldska ta-
lets betydelse aven for modellplanet,

For att en modell skall flyga i formanligt reynoldskt
tal bor vingen ha litet sidoforhallande och ving- och
stabilisatorprofilerna bor vara sd tunna och vilvda och
ha si liten nosradie som mojligt. Men en faktor som
spelar en viktig roll ar 5ven modellens riktningsstabilitet
eller kursstabilitet. Och med kursstabiliteten samman-
hinger ocksa startegenskaperna. Om en modell inte upp-
nir tillricklig hojd i starten s& hjalper det ju inte hur
bra modellen glider. De krav man uppstiller pd ett full-
gott segelmodellplan i starten ar att det stiger brant och
ar latt att »ta upp» ur ev. nedskarning.

Ett flygplans kursstabilitet beror pa forhallandet mel-
lan tyngdpunkten (Tp) och lateralcentrum (Lp). Tyngd-
punkten pa ett modellflygplan kan i allménhet placeras

ungefir en tredjedel av vingdjupet fran vingens fram-
kant, om stabilisatorprofilen ar neutral, och mellan vin-
gens bakkant till ungefir en tredjedel framfor denna,
om stabilisatorprofilen ar barande. Tyngdpunktens lage
beror ocksd pa vingens anfallsvinkel. Ju storre denna
ar desto langre fram mdste tyngdpunkten komma.

Med lateralcentrum menas den punkt som ligger pa
den lodrata linje som delar kroppens sidoprojektion mitt
itu, Man miste beakta att aven vingens V-form miéste
medriknas for att den totala sidoprojektionen skall er-
hallas. Lp ar saledes den punkt pa sidoprojektionen dar
man kan tanka sig lufttrycket frén sidan samlat. Dar-
f6r kallas Lp aven sidotryckcentrum.

Dirmed forstdir man att ett flygplans kursstabilitet
beror pa avstindet mellan Tp och Lp. Ju storre avstan-
det ar desto lattare svanger planet runt lodaxeln, som
gir genom Tp och ju kortare avstandet ar, desto kurs-
stabilare blir planet. Men om Lp kommer sa langt fram

Hangmodell.

Fig. 1. Schematisk skiss av hangmodell.

att det nistan sammanfaller med Tp blir maskinen allt-
f6r lursstabil och kommer under flykten att vagga
fram och tillbaka samt blir alldeles hopplos att starta.
Den kommer namligen di att fara fram och tillbaka,
den skir ned sig for att i nasta dgonblick rata upp sig
och skira ned sig pi den andra sidan. Det ar detta som
i fackspraket kallas sjazzning»>. Om Lp flyttas anda
lingre fram si att det kommer framfor Tp kommer
modellen inte alls att flyga. D3 vrider modellen sig s
att Lp kommer bakom Tp, men medan modellen nor-
malt inte kan flyga baklanges stortar den ofelbart. Dar-
f6r anvande man f6rr, innan man kommit underfund
med Lp, en regel som hette att ytan bakom tyngdpunk-
ten maste vara storre dn den framfor. Denna regel ar
nog riktig men ytan bakom Lp kan inte vara hur stor
som helst.

4 Hobby-boken.

For nagra ar sedan, vid krigsutbrottet, di segelmo-
dellerna annu trampade barnskorna har i landet, var det
ratt sillan man fick en modell att starta rakt. Herrar
kritiker menade att det brast i modellflygarnas start-
teknik, medan man menade att modellerna nog var lika

Termikmodell .

Fig. 2. Schematisk skiss av termikmodell.

bra som tyskarnas och finnarnas, Felet med den tidens
segelmodeller var i sjilva verket att Lp ldg f6r langt
bak for att tillracklig kursstabilitet skulle ernds. Detta
berodde pa att motormodellkonstruktionerna inverkade
pa sina motorlosa jamlikar, Pa en motormodell behoves
stor fenyta for att uppvaga propellerytan och ytan av
landningsstillet. Foljden blev att ocksa segelplanen fick
stor fenyta. Det kunde handa att man nagon ging fick
en fulltraff men di begrep man inte varfor det blev sa.

Med avseende pa Lp:s placering i forhallande till Tp
kan man skilja pi tvd huvudgrupper pa segelmodeller.
Om Lp ligger 1/4 till 2/4 av vingdjupet fran Tp fir
man en hangmodell. (Fig 1). Detta ar en modell avsedd
f6r handstart fran en kulle (hang) med flygriktning
mot vinden, vilken riktning den bor halla si lange vin-
den haller i. Hangmodellen &ar alltsd kursstabil.

Om Lp ligger langre bak, ungefiar 2/3 till 2 ving-
djup bakom Tp, fir man en s k termikmodell, (fig 2),
vilkens fornamsta egenskaper ar att kunna kurva och
dirmed halla sig kvar i ev uppvindar. Det verkliga on-
ckemalet ar att fi en segelmodell som kan kurva at
bada hallen, en s k »landstrykare». Men en sidan mo-
dell blir ytterligt svarstartad och man far vidta sar-
skilda atgarder for att fa modellen att starta lyckligt. I
stockholmsklubben »Vingarna» har det experimenterats
flitigt med detta, Ett beprova satt att ge kroppen en si-
dan sidoprojektion som ar vanlig for hangmodeller, allt-
<& en kropp som ar forsedd med en bomb baktill, pa
vilken stjartplanen ar placerade men att l1ata vingen ha
liten V-form. (Fig. 3.) Man har aven kommit under-
fund med att en mycket lang momentarm bidrar till att
skapa en »landstrykare». Momentarmen ar alltsd avstan-
det mellan Tp och stabilisatorns tryckcentrum. Genom

Fig. 3. Schematisk skiss av landstrykare».

att placera fenan framfor stabilisatorn kan man fi fen-
ytan mycket stor och foljaktligen fa tillbaks Lp ritt
langt bakom Tp, utan att startegenskaperna aventyras.
Men for att fa en ling momentarm ar villkoret att sta-
bilisatorprofilen ar birande och kroppsavstindet fram-
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»L OW EN»

Robert Karl Lowen-Aberg, gemenligen kallad »Lo-
weny, hor till de nya modellflygarna. Han foddes i
Stockholm 1924 och borjade vid mycket unga ér att in-
tressera sig for modellbitar och modellsegling.

Fadern intresserade sedermera sin son for modell-
flygning och den forsta modell som »Lowen» byggde
var en Kungsorn. Detta hinde ar 1938, Emellertid trott-
nade han snart pi modellflyget, men kom igen 1941
som medlem i Vingarna och ivrig flygare. Sedan dess
har han modellflugit si gott som varje sondag. P&
somrarna bor han givetvis pa landet, lyckligtvis i ndr-
heten av Ska-Edeby flygfilt, och dir han modellflygit
flitigt, nir han inte cyklat in till sta'n och Gardet.

sLoweny ar mest intresserad av S 1l:or trots att han
mycket girna flyger med sma motormodeller, exem-
pelvis M 1:or. Hans mest kinda modell ar »Sinkadus»
som f & fanns inford i forra arets Hobby-bok. Sam-
manlagt har han konstruerat inte mindre an 23 model-
ler pa den korta tiden av 2 ar. Av de nya modellflygar-
na ir Lowen den enda som sysslat med bide motor- och
segelmodeller,

Hans forsta stortavling (samtidigt hans andra tav-
ling) var Vingarnas Vintertavling, dar han i klass S 2
kom p& 3:e plats pi en genomsnittstid av 2 min 24,8
sek. Vid SM pa Gotland hamnade han pd 4:e plats i
samma klass, och fick tiden 2.32,8 min. Vid Vingso-
tavlingen 1942 blev han 2:a i S 2 och 4:a i S 1. Avesta-
tavlingen var hans definitiva genombrott. Dir blev han
namligen dubbelsegrare genom att vinna S 1 och M 1
pd bra tider. Vintertivlingen 1943 blev en stor fram-
gang for »Lowen». Han segrade i mycket hard konku-
rens i S 2 pa tiden 4.402 min och blev 2:a i S 1 pa
2.45,3 min,

sLoweny,

Under 1943 har han tivlingsflugit flitigt och bl a vun-
nit 3 vandringspristavlingar inom Vingarna, samt var
med det svenska laget i Finland, dar han gjorde en myc-
ket god insats. Tavlingarna skildrade sLowen» i Flyg,
dir han f. 6. ar stindig modellflygmedarbetare,

sLoweny ar bade flitig flygare och flitig konstruktor
och han har gitt in f6r modellflyget med fullt allvar.
Vilket yrke han skall igna sig 4t? Dum fraga. Flygare
forstas! Narmare bestamt flygofficer. Men modellfly-
get tanker han 4ndi inte slippa hur mycket riktig flyg-
ning det an blir.

Fig. 4. Schematisk skiss av_kombinerad slandstrykare»
och »pendelkurvare».

f6r vingen relativt kort. (Fig 4.) Man har kommit un-
derfund med, att en fena med tunn profil r mera verk-
sam #n en tjockprofilerad sddan och en hdg och smal
fena mera verksam 4n en lig och langt utdragen. Sa-
ledes kan man fi Lp lingre bak genom att giva model-
len en relativt stor daligt verkande fena, Man har t o m
gatt si langt, att man latit sjilva kroppen tjinstgora
som fenorgan genom att gora bakre delen av kroppen
hog och smal som fig 5 visar, men inte blir modellen
en skonhet precis. Dessa expriment kan emellertid en-
dast verkliga elitflygare halla pd med och jag varnar pd
det allvarligaste mindre forsigkomna att ge sig in pd
dessa forsok, ty det kraver osviklig vinsch- och start-
sakerhet. €
Men man uppnar nistan lika goda egenskaper pa ett
annat sitt. Man kan ha en relativt kursstabil modell,
som ar forsedd med kurvroder. Denna sort kriver inte
sd stor konstruktorstalang, emedan Lp:s placering har
inte ar si viktig. Man bor endast se till att modellen
far relativt liten fena. Enligt min mening ar nimligen
placerandet av Lp det absolut sviraste vid konstrue-
randet av segelmodeller. Det ridet jag kan ge en ny-
borjare ar att placera Lp léngt fram, ungefir 1/3 av
vingdjupet fran Tp riknat. For en nyborjare ar det ju
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huvudsaken att modellen kan starta, inte att den kan
kurva. Om en nybdrjare skall bygga ett segelplan skall
han helst forsoka stifta bekantskap med nigon skicklig
modellflygare och be honom konstruera ett plan.

Nir man raknar ut Lp fir man aven tinka pa vad

b
Fig. 5. Schematisk skiss av slandstrykares.

slags tvarsnittsform kroppen har. Om tvérsnittet ir cir-
kelrunt, ovalt, dggformat eller om kroppen ar av s k
diamondtyp, d v s tvirsnittet kvadratiskt och stillt péd
kant, maste Lp ligga lingre fram an eljest. Detta beror
pa att luftens tryck fran sidan inte traffar en plan yta,
dir den kan gora motstand utan en bukig yta, mot vil-
ken lufttrycket liksom halkar och siledes utévar mindre
motstand.

Att rakna ut Lp kan vara ratt vanskligt. Ett satt ar
att rita upp kroppen pa rutat papper, t ex cm-rutat, och
pa si sitt rikna ut sidoprojektionen. Man ritar lamp-
ligen upp projektionen nigorlunda godtyckligt och rak-
nar-ut var Lp kommer. Om Lp kommer for langt fram
okas sjalvfallet ytan bakom tyngpunkten, Om Lp kom-
mer for langt bak minskas ytan bakom tyngdpunkten.
Ett annat sitt att bestimma Lp ar att klippa ut sido-
projektionen ur en pappskiva och att med en knapp-
nil, som man sticker genom pappskivan, ta reda pd
den punkt, dir pappskivan viger jamnt, Denna punkt ar
i allminhet lika med lateralcentrum. R. L-A.
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! bl\ Sigurd Isacson:

Kommentar till R. Léwen-Abergs artikel »Lateralcentrums
betydelse for segelmodellen».

Sedan R. Lowen-Aberg skrivit sina synpunkter om
slateralcentrums betydelse for segelmodellens, blev jag
uppmanad att kritisera dessa. Som jag agnat just dessa
saker speciellt intresse vid konstruerandet av mina se-
naste modeller sNimbus», »Panterny, »Reynold», »Ti-
gerny och »Garmy, har jag en del att siga dirom.

sLoweny framligger synpunkter, som vil nirmast ar
att betrakta som resultatet av ett ingdende studium av
finsk lateralplansteori, Det ar emellertid omdjligt att di-
rekt siga, att en modell littare svanger runt lodaxeln,
om avstindet Tp-Lc ar stort (Lc torde vara en tekniskt
riktigare forkortning an Lp for lateralcentrum). Det be-
ror nimligen pi, om storningarna i kursen hirrdr sig
fran tryck mot lateralplanet eller differentmotstandet i
de bada vinghalvorna. Okas t. ex. den ena vingens an-
fallsvinkel, vilket stindigt sker i positiv och negativvax-
ling, soker dess okade motstdnd vrida planet kring lod-
axeln, Motstindet hiaremot ar dynamiska trycket mot
fena, nos o s v, d v s lateralplanet, varvid motstindet
mot vridning okar med okat avstind Tp—Lc (= Lc
ldngt bak).

P3 samma satt miste en modells kurs bli timligen in-
different i st f tvirtom, dd Lc ligger langt fram, eme-
dan det vridande moment, som lateralplanet X sin hav-
arm astadkommer for att motverka kursindringar, blir
litet pa grund av den lilla hivarmen, Detta giller emel-
lertid flykt utan lutning pd vingarna, och hir saknar
sLowensy framstillning en ndrmare differentiering av
forhdllandena vid start och flygning. Vid flygning av-
gors namligen forhdllandena av laget pad Tp relativt Lc,
men vid start ar det startkrokens verkwingspunkt, Kc.
relativt Le, som avgor, utom d3 man slipper efter pa
linkraften, d4 modellen &tergdr till flygtillstand.

Om nu modellen kommit ur kursen, inser var och en,
att den littare kan dragas ratt, om Lc ligger lingt bak
enligt vindflojelprincipen. Later man diaremot linan slak-
na, galler sLowens» pastiende, enir modellen dd gar i
flyglage igen (kraften i kc upphoér). Men varfor? Jo
darfor, att modellen, sedan linkraften upphdrt, da den
lutar t ex &t hoger, av sin egen tyngd dras nedat at

V-Sarmm Shavd [——. I

% &~
S AT Ly

Zge4

sTyp A> gér sikert i starten, men har svdrt att ga ritt

igen efter ev. smedsgdng. Modellerna »Nimbuss, »Pan-

terny, »Tigerny och »Reynold I—IV> féljdutvecklade
enligt denna princip.

hoger och far fartvinden snett frim hoger. Darvid an-
blases lateralplanet och ger ett stort vridmoment &t
hoger, om avstindet Tp-Lc ar stort. I detta lige dr allt-
sG litet Tp-Lc-avstind onskvirt, och det dr det alltid for
en hogstartmodell, vilket ocksd sLiweny pavisat. Denna
typ med litet Tp-Lc-avstdnd skall man ldta sjilv »gliday
wr snedsfart (slak lina). Se Aven min framstillning i
samband med »Nimbusteorierna» i >FLYGNING».

Det ar »possibelt men ej prosabelty att »jazzningy
skulle bero pa litet Tp-Lc. Snarare torde denna besvir-
liga, trakigt nog ej fullt klarlagda foreteelser bero pa
bl. a. hog V-form. Men det torde vara riktigare att har
tala om Kc i stallet for Tc, enar vid »jazzningens sa
stora linstora linkrafter intrader, att tyngden forsatts
utan namnvard verkan. Om daremot Kc-Lc-avstandet ar
litet, torde detta enligt sival teori som erfarenhet Cka
sjazztendenserna». Detta betyder, att startkroken bor
sitta langt fram och Lc relativt langt bak, om »jazz-
ning» skall undvikas, Om »Lowen» silunda utbyter >Tp»
mot »kc», d v s raknar med linkraften i st f tyngd-
kraften, ar vi slutligen 6verens aven dar. Skillnaden ar
ganska liten, endr Tp och kc ligger nira varandra.

I korthet giller:

P& en hogstartmodell bor Le ligga lingt fram, Y5 till
1 korda bakom Tp. (sLowen» anser fram till 14, vilket
emellertid prov med »Reynold» visat vara for langt
fram.)

Om modellen »jazzary framflyttas kroken, sinkes V-
formen eller 6kas fenytan (= Le flyttas bakat).

B. Hdjdldget.

Av viss, ehuru diskutabel vikt ar dven lateralplanets
lage i hojdled, relativt Tp och Kc. Om man tanker sig,
att en modell svinger ur kursen utan att skeva i tvar-
led, ex &t hoger fran startern sett, kan den tvingas ritt
igen medelst linkraften medelst tvd egenskaper (Tp far
da ingen betydelse, som i stillet 6vergar till Kc):

»>Typ By svinger littare wr i starten, men kan litt tas

ur genom att slippa efter pd startlinan. Denna princip

ligger ull grund for forf:s senaste modell, slutiypen
sReynold V>, Samtliga modeller 1 klass S1.

V—?@‘mi%dwés e ! I e
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Procentvirden for Sl-profilerna

x=% av kordan framifrén.

yo=hojd éver kordan i % av kordan for profilernas oversida.

yu=ho6jd under kordan i % av kordan for profilens undersida.

Minustecken f6r undersidan anger hojd over

kordan.

PROFIL o o) ), T 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
sl 04008 y5 0O 15 2 3 4 4 4 4 4 3,5 2,8 1,5 (0]
yu O lika med y& (0}

sl 03010 y8 O 1,5 25 3,5 4,8 5 4,9 4,6 4,2 3,5 2,5 1,2 (0]
yu O lika med yé (o}

sl 52507 y5 O 3 4,6 6,6 8,2 8,4 8 7,2 6 4,6 3,4 1,7 (0]
yu 0 Oee0Es —027 la —I,5 —le —1,2 —0 —0,2 (o F 0 (0]

s| 83500 ys O 1,7 3 4,8 7 7,9 7,8 7.3 6,3 5 3,5 1,8 0
yu O lika med yé med omvént tecken (o]
e . o, shooasNEEu e 1] 0
yu O 03 02 —02 —09 —l4 — 15 —1l,4 —0,9 —04 —0,1 (0} (0]

S| 63008 y5 O 23 45 6,7 8,3 8,7 8,4 7,8 6,6 5,3 3,6 1,9 0
yu 0 | 0,9 (o] — 12 —le —1s8 —18 —1,5 —Il,2 —0,6 —0,1 (0]

sl 63010 y5 O 3,5 46 6,8 8,9 9,6 9,5 8,5 752 5,8 4 2,1 (0]
0,6 058 06 —01 —06 —07 —07 —0,6 —03 —02 —O0, 0

] yu O

sidorna 63—74.

Skalamodellerna d&terfinnas pd

Om de betydelsefulla S I-profilerna
ldses p& ndsta sida.

1) Lc langt bakom Kec, varvid planet direkt atertar
kursen.

2) Lc under Kc, varvid planet forst skevar ndt vin-
ster och darvid svanger ratt genom att kana inat.

; Detta forutsatter alltsd) att modellen dras ritt med
wan.

Om nu modellen svanger ur s3, att den forst skevar
ned t ex hoger vinge och direfter kanar nedét at hoger,
kan den fis att gi ratt medelst tva egenskaper, som &r
motsatta de ovannimnda, namligen:

1) Lc langt fram, varvid modellen kanar utdt &t hoger
och V-formen ger hogre anfallsvinkel pa yttre (hogra
vingen, sett frén startern) vingen och mindre pa inre,
vinstra genom den snett frén hoger kommande luft-
strommen. Resultatet blir sterskevning i ratt lage.

2) Lc langt 6ver Tp (Tp hir aktuellt och ej Kc, endr
linan slakas), varvid luftstrémmen fran hoger vander
modellen ratt i tvarlaget.

De senare fallen forutsatter alltsa slak lina. Mo-
ment 2) kan lamnas ur rakningen, vilket en berakning
litt visar, enar V-formens inverkan ar av betydligt hogre
storleksordning.

Det senare fallet, alltsd att 1ata planet »glida» ur
snedkursen, synes vara mera med praktiken Overens-
stammande sisom basta surtagningsmedlet> for sned-
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start, men d& vi nu ror oss med tre storheter, Lc, Tp
och Ke, kan, teoretiskt sett, en modell konstrueras sa,
att bigge metoderna kan utnyttjas for att mota resp. fall
av snedging i starten — svang i sidled och skevning i
tvarled.

Det slutliga schemat for segelmodellkonstruktoren blir
foljande:

sTyp A». Modellen avser att g3 rakt i starten. Ev
snedgingen dr sallsynt men svar att ta den ur. Urtag-
ning sker medelst dragning i linan.

»Typ B». Modellen svanger latt i starten, men ar latt
att ta ur snedging. Sker med slak lina.

»Typ Ay skall ha lig V-form, c:a 5 % av spannvid-
den, Lc under Kc och relativt langt bak (1 korda frdn
Kc). Det laga Lc astadkommes medelst nedatriktad fena
(som ar hogeffektivl), nedbdjd nos och startkroken
omedelbart intill vingen.

Typ B skall ha timligen hég V-form c:a 8 % av
spinnvidden (gdller dven U-form), Tp lagt relativt Le,
och helst K¢ hégt. Lc langt fram (Ve korda frin Tp =
34 frin Kc).

Varje krav ar litt att forstd, om man tanker sig pla-
net framfor sig. Se i Gvrigt figurerna!

Sigurd Isacson.




PROFILSERIE

baserad pé& det reynoldska talet enligt praktiska
undersékningar 1943.

4 st. stabilisatorprofiler har medtagits, varav den fjar-
de ir osymmetrisk, har stor stabiliseringsformaga (brant
¢ —- kurva) och aven kan utnyttjas som vingprofil.
Profilerna ritade aven ur byggteknisk synpunkt. Av de
fyra vingprofilerna ar SI 63008 val provad och har visat
sig ge »Reynold IV» den enastiende laga sjunkhastig-
heten av c:a 0,4 m/sek. (»normala» profiler ger c:a 0,8
m/sek. vid 11 g/dm? vingbelastning och Re = 60.000).
Glidtalet da c:a 1:12 och flyghastigheten 5 m/sek.
Lamplig anfallsvinkel ar for de tva forsta vingprofilerna
5°—7° och de tva sista 3°—6°, Harvid erinras dock om,
att vingen oftast fdr storre anfallsvinkel, an den har
relativt stabilisatorn, dd bl. a. nedsvepningen bakom den
forra okar anfallsvinkeln med 1°—-5°.

Profilbeteckmngen.

Profilerna har efter monster av NACA-serierna be-
tecknats s3, att forst kommer tva initialbokstiver, an-
givande profilens ursprung. Darefter kommer en siffer-
foljd, som har foljande betydelse:

Forsta siffran anger valvningen i % av kordan (f).

Andra och tredje siffrorna anger hogsta valvningens
lage i % av kordan (x).

Fjirde och femte siffrorna anger tjockleken i % av
kordan (d).

Exempel: SI 63008 har f = 6 %, x = 30 % och
d =8 %.

F6r de symmetriska profilerna bler den forsta siffran
(f) noll. X, valvningens lage, finns ju ej, varfor de tva
foljande siffrorna i st. fir betyda liget av d.

Exempel: SI 03008 har f = 0 % (symmetrisk), laget
avd = 30 % ochd = 8 %.

OBS. I NACA-serierna betyder andra och tredje siff-
rorna tjocklekens lage, for liga Re har emellertid valv-
ningens lige betydligt storre intresse, varfoér det i st.
inforts.

Vidare utveckling.

Foreliggande profiler dr att betrakta som ett fatal typ-
profiler, baserade pa helt nya principer och praktiska
forsok. Nya profiler bor efter hand kunna utprovas och
inforas i serien, varvid beaktas, att de bor ha nagot eller
flera av de i siffertalet ingdende virdena olika mot re-
dan befintliga, och att var och en pi nigot sitt bor
vara karakteristisk (utpraglad).




BYGG- OCH TRIMNINGSTIPS

av »LOWE N»

Dessa rad ar huvudsakligen tillimnade mindre erfarna
modellflygare, men jag hoppas, att en del saker kan
vara till nytta dven for dem, som har hunnit langre pa
modellflygarbanan. Réiden ror endast segelmodeller,
emedan det inte 4r ndgon idé att gi in pi detajer ro-
rande motormodeller, som for en mer eller mindre mi-
kroskopisk tillvaro,

Kroppen har férorsakat mycket svarighet for de flesta
modellflygare. Den har en sallsynt f6rmaga bli skev och
krokig i alla mdjliga riktningar. Darfor har det expe-
rimenterats flitigt for att fi4 fram en andaméilsenlig
kroppskonstruktion. Fig A visar en bra konstruktion.
Den har manga fordelar. Kroppen har svart att bli skev,
ar stark, och inte minst, 1itt att bygga. Spanten tridas
pa en kraftig balk b, som kan urfrasas for att inte bli
for tung. Direfter fastlimmas longerongerna, som inte
pa vanligt sitt utgoéras av ribbor, utan ar utsigade ur
plywood i 6nskad form (a).

Fig B visar en annan kroppskonstruktion, som ar latt
bade att bygga och till vikten. Man kan lampligen borja
med att rita upp kroppens projektion uppifran och bygga
direkt pd denna ritning en fackverkskonstruktion pre-
cis, som ‘nar man bygger en kroppssida till en vanlig
fyrkantig motormodellkropp (1). Nar den torkat, lim-
mas ett nosspant eller nosblocket fast pd avsedd plats.
Darefter fastlimmas 6vre och undre longerongerna till
fackverkskonstruktionen langst baktill och fasthilles med
kladnypor eller gummisnodd. Samtidigt limmas en ver-
tikal tvarribba (b) till motsvarande tvarribba i fack-
verkskonstruktionen, diar kroppen beraknas fi storsta
hojd. Ovre och undre longerongerna fastlimmas vid ovre
och undre dndan av denna tvirribba, och nar detta tor-
kat bojes longerongerna ned till nosblocket och limmas
dar. Ovriga vertikala ribbor limmas darefter och krop-
pen far det utseende, som fig B 2 visar, Om man vill,
kan man aven ligga tvirlister, som de streckade linjer-
na visar, for att underlatta kladseln, Ett enkelt satt att
gora spant visas i fig C. Tva ribbor limmas i kors under
rat vinkel, och longerongerna limmas till dess andar.
Metoden ar ungefir densamma som i fig B, och aven
har kan tvirlister limmas, som de streckade linjerna
anger,

Nyborjare brukar ha ratt svart for att gora vingbal-
karna tillrackligt starka just i knicken, alltsd dar vingen
ar bojd uppat, for att V-formen skall erhéllas, De bru-
kar glomma att limma fast de bida plywooditarna pa
o6mse sidor om balken, men om man gor som i fig E,
gor det ingenting, om man glommer plywoodbitarna, ty
vid denna konstruktion behdvs det inte nigra.

Om framkanten pd vingen limmas till sprygeln, som F
visar, erhalles storre styrka i vingen, &n om framkants-
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listen ar limmad pa vanligt vis d. v. s. under sprygeln.
Profilspetsen blir dven vackrare utformad och man fir
intrycket av en smal torsionsnisa.

Bakkanten pd vingen brukar gi av vid alla lagliga och
olagliga tillfdllen, beroende pd att man i manga fall har
fallt in sprygeln for langt i bakkantlisten. Fig G visar
en kraftig konstruktion. Listen ar gjord av tva delar.
Dels list a, som kan goras av 1 mm furu eller plywood,
i vilken sprygeln infdlls samt en list b, vars dimension
avpassas efter sprygeln. Man kan aven som vid riktiga
segelplanvingar, falla in listen a mitt i sprygelns bakkant
och limma b pd 6mse sidor om a, men di blir sprygeln
en aning forklenad.

Nar man anvinder sig av tunna dimensioner till spryg-
lar m. m. far man en alltfor liten limyta, vilket verkar
menade pd flygplanets styrka. Om man pi bdda sidor
av sprygeln limmar ett par bitar av lamplig tjocklek
(H), fir man storre limyta.

Fig. D visar ett par sitt att gora kolen eller glidske-
nan, Den kan lamellimmas, och di gir man till vaga
pa foljande satt. Listerna bojas direkt mot undre longe-
rongen och kvarhilles med kladnypor, innan kroppen
klatts. Alla listerna gores inte likta l&nga. Den innersta
listen, som limmas forst, gores kortast, nasta list nigra
cm lingre o. s. v, Varje list maste ha torkat, innan nista
sittes pd. Nar hela skenan torkat méaste den slipas myc-
ket noggrant samt strykas ett par ginger med farglos
cellulosalack, vilket dr mycket viktigt. Allt detta lim-
mande slipper man, om man gor en sidan kropp som i
fig. A. Da kan man niamligen lita en bit av plywoodra-
men sticka utanfér och tjanstgora som glidskena, som
D a visar.

Nar man faller in en vinge i kroppen, brukar man
fodra urtaget med plywood. Men vad man inte bryr sig
om ar plattan a i fig. I under sjilva vingen. Om man
later denna fdlja profilens undersida, si fir man inga
onddiga luftvirvlar, Annars brukar man lita vingen vila
direkt mot ett par sidolongeronger, samt spallay under
med en list, vilket inte blir direkt aerodynamiskt utfor-
mat. En nackdel ar forstds, att man inte kan variera
vingens anfallsvinkel, sedan vingen en ging kommit pi
avsedd plats, Darfér fir man gora grovtrimningen, in-
nan kroppsurtaget limmas fast pid vingen, och sedan
gora fintrimningen genom att variera stabilisatorns an-
fallsvinkel,

En liten sak, som man inte fir glomma, ar fiberrikt-
ningen i nosblocket. Fibrerna miste nimligen gi verti-
kalt. Om fibrerna gir, som i den felaktiga skissen, kom-
mer sjalva spetsen av nosblocket vid hird stét att tryc-
kas in liksom en plugg.
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Nar gummisnoddarna for fastsattandet av vingen och
stabilisatorn borjar tryta, kan man med férdel anvinda
sig av sytrdd, lampligen bjorntrad.

An tycks inte alla modellflygare veta, hur man bar
sig &t f6r att kla en modell med siden. Det ar manga,
som kastat ut atskilliga kronor pa siden, emedan de inte
burit sig ritt 4t. Man kan inte forfara riktigt pd samma
satt som med papper, utan maste se till att man forst
f5r sidenet fast vid en kant, och forst direfter kan man
borja stricka det. Nar man t. ex. klir en vinge, faster
man lampligen sidenet lingst hela bakkanten, och nar
det torkat kan man fasta det vid framkanten, och nar
detta i sin tur torkat, fister man sidenet vid kortsi-
dorna. Man maste se till att sidenet stricks si hart och
jamnt som mdjligt, ty det krymper i de flesta fall inte
lika bra som papper. Det kan vara ratt svirt att fa
sidenet att fista pa undersidan av en konkav sprygel.
D4 far man limpligen bredda sprygeln med en tunn list,
& att storre limyta erhilles, Man kan dven sy fast side-
net med tunn silkestrdd och samtidigt limma fast det.
Detta gores helst innan Gversidan &r kladd. Sidenet
krympes p3 samma satt som papper, d. v. s. genom att
bespruta det med vatten. Det gar ocksd bra att stryka
pa vattnet med en pensel, Nér kladseln torkat, impreg-
neras den pa vanligt sitt med zaponlack eller dyl. Fem
strykningar brukar vara lagom. Det kan handa att
man fatt »daligt> siden, d. v. s. siden, som inte vill
krympa. D3 tar man efter vattenbesprutningen, alltsa
nar det torkat, och stryker det med en tunn seglim-
16sning (celluloid 15st i aceton, att det fir samma kon-
cistens som zaponlack).

Siden har de fordelarna f6re papper, att det dr sa
oerhort mycket starkare, samt att det gr latt att bekla
buktiga ytor med pd grund av sin stora elasticitet. Det
har dock en nackdel. Om t. ex. vingen har blivit ar-
dentligt spand frin bérjan, kan det hinda att sidenet
efter nagra veckor har krymt ytterligare, med den pa-
£5ljd att spant och spryglar kroknar eller rent av bryts
av. Det far man rikna med, innan man borjar kla, och
dirfor forstirka utsatta delar med lister.

Detta var en del byggdetaljer, som jag hoppas kan
vara till en del nytta. Men modellflyget ar inte bara
byggning utan i hogre grad flygning, och darfor vill jag
komma med en del trimningstips.

Det finns en del, som har fullstindigt »pippi» pa att
hilla pa att andra ballasten, »I dag bldser det, da
maste jag ligga i litet mera bly», heter det ofta. Men
det ar fullstindigt fel. Modellen skall trimmas en lugn
dag till basta glid, och sedan skall ballastrummet slutas
igen for alltid, Istallet skall man variera pa vingens eller
stabilisatorns anfallsvinklar, och har man en s. k. land-
strykare eller pendelkurvare, behover man inte andra
nagonting, hurudant vadret an dr. .

Hur man skall forfara med startkroken i blasigt va-
der, 4r man annu inte riktigt ense om. De flesta flyttar
nof fram startkroken vid hart vider. Men det kan ha
en oligenhet, nimligen, att modellen kan borja »jazzay
Yolossalt, om lateralcentrum ligger tamligen nara tyngd-
punkten, fastin modellen normalt stiger rakt i starten.
Da blir man tvungen att oka ut fenan en aning, tills
modellen startar normalt igen. Den verklige vinsch-
konstnaren bryr sig inte om att flytta startkroken, och
kan darfér en blasdag ni absolut topphdjd eller 190 m.
(vil optimistiskt anser red.) med 200 m., lina. Men de
mindre erfarna bor flytta fram kroken, annars bryter
de latt av en vinge eller dylikt.

Om man har en modell med fast startkrok, och mo-
dellen inte stiger tillrickligt brant, gir det latt att av-
hjilpa detta, genom att ldgga i mera ballast och oka an-
fallsvinkeln.
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Om en modell »jazzars vid normalt vader, finns det
olika medel att i bort detta. Det viktigaste sattet ar
naturligtvis att oka ytan bakom tyngdpunkten. Men om
man inte vill gora modellen ful genom att forse den
med en extrafena, kan man forsoka med att oka bal-
lasten och dirmed anfallsvinkeln ,och i en del fall be-
ror »jazzningen» pé, att startkroken sitter for langt
fram, varfor den maste flyttas bakat. Men har man lagt
ned ordentligt med arbete vid konstruerandet av model-
len, bor den inte »jazzay. Men det finns en del model-
ler, som ar omdjliga att bota, i synnerhet sidana med
kort momentarm och samtidigt stor spannvidd som t. ex.
skalamodeller (Kranich). D3 blir man tvungen att an-
vanda sig av en s. k. »korvy i starten. Den korven gores
lampligen av ndgon slags duk, och liknar en vanlig mal-
bogseringskorv. Korven skall vara direkt kopplad till
startlinan, si att den vid urkopplingen foljer med linan
#ill marken. Om inte heller detta hjalper, ar det bara att
hinga upp modellen i taket dirhemma till allmin be-
skadning,

Om en modell inte kan starta pa grund av nedskarning
at endera hallet, beror det pd att bakre lateralplanet ar
f6r stort och dirfor maste minskas, Da blir man tvungen
att skara bort en bit av fenan. Men om man inte ar ha-
gade att deformera denna, kan man i stallet 6ka ytan
for tyngdpunkten genom att forse modellen med nos-
fena. Denna kan man utforma stromlinjeformat, sa att
den inte stor utseendet pa modellen. Man kan lampligen
bygga fenan med tanke pa att i nodfall kunna minska
densamma. Om modellen ligger just pa gransen, d. v. s.
ibland startar perfekt men ibland skir ned sig, kan man
justera detta, genom att minska ballasten och anfalls-
vinkeln, vilket dock kan fora med sig samre glid.

1 friga om intrimmandet av glidflykten finns det
inte mycket att tilligga till det, som de flesta kinner
tll. Det ha visat sig, att segelmodeller behover storre
anfallsvinkel pa vingen an motormodeller. Medan en mo-
termodell oftast flyger bast med en anfallsvinkel av
0°—3°, behover segelmodellen étskilligt mera. Har ving-
en en profil med plan undersida bor anfallsvinkeln vara
ungefir 3°—5°, om profilens undersida ar konkav ung.
5°__10°. Vid sa stor anfallsvinkel som 10° gar det en-
dast att anvinda sfagelprofiler» d. v. s. extremt tunna
och valvda.

Jag varnar pa det uttryckligaste att gbra en modell
tung d. v. s. med hdg vingbelastning, Det ger visserligen
en okning i glidtalet, men medfér i de flesta fall ej
nagon mindre sjunkhastighet. Det ar niamligen endast pa
en del modeller man fir mindre sjunkhastighet genom
att oka flygvikten. Det ar de modeller som flyger »un-
derkritiskt», d. v. s. stromningen kring vingprofilen ar
laminar och det bildas en s. k. avldsning pa vingens
oversida vid liga hastigheter. Men minskningen av
sjunkhastigheten blir mestadels timligen obetydlig. Men
strangt taget bor inte en modell konstrueras sa, att den
flyger underkritiskt, om man ger akt pi allt det, som
det sista aret skrivits om i modellflygpressen.

En tung modell har ménga nackdelar, Den flyger fort,
blir svar att starta, slos sonder 1itt, om den »landar»
pa olimplig plats, krossar litt fonsterrutor (oftast sto-
ra) samt for det sista skadar 1att manniskor och
andra fan,

Kom ihig, att en modell skall vara litt men ocksa
stark. En modell bor tila en dykning fran en héjd av
30 m eller mera rakt ned i backen, annars ir det ingen
segelmodell.

R. L-A.
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Vi ha en god sortering
skalamodeller till de fles-
ta forekommande flyg-
planstyperna.  Batmo-
deller. Modelljarnvigar.
Tillbehér till skalamodel-

Ve

PILEN - spiinnvidd 74 cm. Nyborjar-

modell i fackverkskonstruktion, Alla ler, segelplan och batar.
delar kontursidgade. Klidsel: Diplom- % =

papper. Mycket litt att trimma och Rekvirera var katalog,

har ett utmirkt glid. 2 .
T By el ey, B som erhalles gratis.

4 7 - Svenskt stort-
\§ bombplan, En fin bygg-
sats for vana modellbyg-
Furulister 1%X1% mm, 4 ore, gare. Alla delar kontursigade och
2%2 mm. 5 ore, 2X5 mm. 6 ore. kroppen urfrist. Material: Mjuk
Alla anviindbara dimensioner furu. Skala 1:25. Byggsatsen inne-

finnas i lager. Furuflak, Furu- haller allt erforderligt material
klotsar. Beklidnadsmaterial. utom firg och lim.
Lim. Firger. Pr byggsats kronmor 4:65

VINDILEN - spinnvidd 70 cm. Liitt
nybérjarmodell som blivit mycket po-
pulir, Vinge, stabilisator och fena i

fanér, Alla delar utsigade och fiirdiga.

Térbluffande fin fiygformiga. En &

jdealisk nyborjarmodell. MODELLAVDELNINGEN, HALSINGBORG. TEL. 11142, 137 32
Pr byggsats kronor 2: 25
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REGISTRERING

AV MODELLFLYGARE OCH MODELLFLYGKLUBBAR

Registreringsreglémente:

1. Registrering i KSAK kan vinnas av varje svensk
medborgare eller sammanslutning av dylika, som god-
kidnnes av KSAK.

Registrerade medlemmar indelas i fo6ljande kategorier :
a. Aktiva medlemmar.

b. Stédjande medlemmar.

c. Modellflygledare, godkinda av KSAK,

d. Modellflygklubbar (inkl. scoutgrupper etc. och sektio-
ner av till KSAK anslutna flygklubbar), vardera med
minst 5 registrerade medlemmar.

Registrerad medlem &4ger ritt att deltaga i den av
KSAK organiserade, statsunderstodda modellflygverk-
samheten och dr skyldig att noggrant folja de instruk-
tioner och anvisningar, som utfirdats av KSAK.

Registrerad medlem, som motverkar KSAK:s syften,
kan av KSAK uteslutas.

2. Aktiv och stédjande medlem samt modellflygledare
erligger till KSAK en Aarlig registreringsavgift av
kr. 1: —,

Registreringsavgift erligges forskottsvis till KSAK
utan sidrskild anmaning fore utgingen av januari méinad
det ar, for vilket avgiften skall gilla. Vid nyregistrering
skall avgift f6r l1opande kalenderir erliggas vid an-
malningen. Medlem i registrerad modellflygklubb er-
ligger avgiften genom klubbledaren, vilken redovisar till
KSAK.

Registrerad medlem, som av KSAK uteslutes, ager
icke aterfd erlagd avgift.

3. Modellflygledare, som av KSAK utnamnts till klubb-
ledare, ager deltaga i av KSAK anordnad modellflyg-
ledarkonferens, vilken minst en ging &rligen halles i
Stockholm. Varje klubbledare iger dirvid utdva per-
sonlig rostratt med 1 rést. Ovriga modellflygledare iaga
nirvara men utova icke rostritt. Vid lika rostetal dger
ordiéranden utslagsrost. ’

Ordinarie modellflygledarkonferens hilles fére oktober
manads utging, dock minst 30 dagar fére KSAK :s &rs-
mote.

Kallelse till modellflygledarkonferens utfirdas av
KSAK senast 30 dagar fore konferensen. Anmilan om
deltagande skall vara KSAK tillhanda senast 14:e dagen
efter kallelsens datum.

Vid ordinarie modellflygledarkonferens skola fsljande
arenden forekomma :

a. Val av ordforande.

b. Val av sekreterare.

¢. Val av 2 justeringsmin att jimte ordféranden justera
dagens protokoll.
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d. Foredragning av 1. instruktdrens rapport jamte re-
dogorelse f6r planerade arbetsuppgifter,

e. Forslag fran modellflygledare, vilket for att kunna
upptagas till behandling skall vara KSAK tillhanda
senast 14 dagar fore konferensen.

f. Val av 3 ledamoéter, vilka samtliga skola vara modell-
flygledare, att foreslds Verkstdllande Utskottet till
inval i KSAK:s modellflygkommitté.

4. Ansbkan omy registrering gores enligt hirfor fast-
stillda formuldr (Uf:1 {6r enskild medlem, Uf:4 {6r mo-
dellflygklubb).

For registrerad modellflygklubb utfirdas ett registre-
ringsbevis (U:6), {6r enskild medlem ett modellflygar-
pass (Uf:3), vilket berittigar till deltagande i modell-
flygverksamheten.

5. Registrerade modellflygare och modellflygklubbar
tilldelas registreringsbeteckningar -enligt nedanstiende:
a. Enskilda modellflygare givas en beteckning, vilken om-

fattar en bokstavs- och tvd siffergrupper. Bokstavs-
gruppen betecknar det lin, inom vilket modellflyga-
ren dr registrerad. Forsta siffergruppen anger 16pande
registreringsnummer for den klubb, modellflygaren
tillhér. Ar modellflygaren icke medlem i registrerad
modellflygklubb, ar den andra siffergruppen $Osp.

Exempel: A — 401 — 4, A — 43 — O.

b. Modellflygklubbar givas en beteckning, vilken omfattar
en bokstavs- och en siffergrupp. Bokstavsgruppen be-
tecknar lin enl. a ovan. Siffergruppen betecknar 16-
pande registreringsnummer inom landet fo6r modell-
flygklubben.

Exempel: B — 21.

Bokstavsgrupperna aro identiska med de fér automo-
bilregistret faststallda beteckningarna, vilka 4ro:

. Stockholms Stad. O. Goteborgs- o. Bohus

. Stockholms {lan. lan.

. Uppsala lin. P. Alvsborgs lin.

. S6dermanlands 1in. R. Skaraborgs lan.

. Ostergotlands ldn, S. Virmlands lin.
Jonkopings lin. T. Orebro lin.
Kronobergs 1in. U. Vistmanlands lin.

. Kalmar lan. W. Kopparbergs lian.
Gotlands 1lin. X. Givleborgs lin.

. Blekinge lin. Y. Visternorrlands 14n.

. Kristianstads 1an. Z. Jamtlands lan.

. Malmohus 1in. AC. Visterbottens lin.

. Hallands lan. BD. Norrbottens 1in.
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KSAK:s MODELLFLYGMARKEN

I. ALLMANNA BESTAMMELSER.
A. Sokanden.

1. Sokanden skall inneha giltigt modellflygar-
pass.

2. Sokanden skall sjdlv ha byggt anmild
modell.

3. Sokanden skall sjalv starta anmild mo-

dell. Vid start av segelmodell skall den

sOkande mandvrera startanordningen.

B. Expedition.

1. Ansokan skall ingivas enligt av KSAK
faststillt formular (Uf:8). Till ansokan bi-
fogas sokandens modellflygarpass.

2. Sedan ans6kan behandlats av KSAK, ater-
stilles modellflygarpasset jamte modell-
flygmirket mot postforskott till s6kanden
eller den registrerade modellflygklubb s6-
kanden tillhor, varvid foljande kostnader
uttagas:

a. Mairkeslosen, enligt KSAK:s gallande
prislista f6r modellflygmateriel’

II. MARKESVALORER.

KSAKS :s modellflygmirke finnes i folj. valorer:

ISTeY- T

Vid

Jarnmarke

Bronsmarke

Silvermarke

Guldmarke (forgyllt silver)

Elitmarke (forgyllt silver med eklovskrans
i grén emalj).

Mairkena skola erovras i tur och ordning,
med segel- eller gummimotormodeller i val-
fri klass, tillhorande KSAK-serien.

IIT. PROVTAGNING.

provtagning giller foljande instruktioner:
UIl:6, II:B och V:a (tidtagning)

Ul:4, I1:A (klassificering)

Ul:6, IV (startteknik).

Flygningar, som gilla ett och samma mirkes-
prov, skola vara utférda samma dag och i ome-
delbar foljd.

Kompetensferdringar f6r resp. mirken och klas-

b. Portoavgift. ser angivas i1 foljande tabell:
Ant. Ligsta genomsnittstid pet flygning (sek.)
flygn. pa A Minimitid
Mitke | vilka ge- S Segelmodeller = ggg:ﬁ;fwtor_ per flygning
nomsn.- (sek.)
tidriknas| g1 | s2 | 83 | Gl | G2 | G3
Jétn 1 25 30 40 15 25 30 =
Brons 2 o 45 55 65 30 45 55 —
Silver 3 85 | 100 | 115 60 80 90 =
Guld 3 | 150 | 200 | 220 | 120 | 140 | 150 | & 180
Elit 3 | 240 | 300 | 320 | 160 | 180 | 190 | & 150

IV. KVALIFICERING FOR SEGELFLYGVERKSAMHET.

I enlighet med av Kungl. Vig- och Vattenbygg-
nadsstyrelsen utfirdade sidrskilda bestimmelser av
den 27 december 1943 mi i arbetstiden f6r s6kan-
de av premier for A-, B- och C-diplom uppnidda
resultat i modellflygning riknas sisom ett visst
antal arbetstimmar, dock hogst 40 % av totalt er-
forderlig arbetstid d. v. s. for

Resp.
jande

A-diplom hégst 20 tim,
B-diplom » 40 »
C-diplom » 60 »

modellflygmarken skola darvid gilla fol-
antal arbetstimmar :

Bronsmarke: 5 tim,

Silvermarke: 25 » (summa: 30 tim.)
Guldmarke : 30 » (summa: 60 tim.)
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"VINGARNA” —

det stora namnet inom svenskt modellflyg

»Vingarnay — vilken modellflygintresserad svensk har
inte hort detta namn i samband med segrar och stri-
lande prestationer pd in- och utlindska modellflygarenor,
ett namn som ar intimt forknippat med Sveriges upp-
sving till varldseliten i modellflyg, ett namn med en
flikt av auktoritet och triumf. Redan namnet i och for
sig sjalv har en sallspord kraft och grace, som ir sill-
synt inom svenskt klubbliv och som gor att man ligger
marke till det. Men det ar inte detta som gjort dess
berémmelse, utan klubben bakom det — Sveriges fram-
sta modellflygklubb genom &ren.

De flesta svenskar och ménga, manga utlinningar ha
sakerligen hort namnet Vingarna nimnas i samband med
modellflyg, men ytterst fi kanner till dess forflutna, de
oerhorda svarigheter och provningar som klubben haft
att genomkampa i det tysta vid sidan av strilande fram-
gangar pi tivlingsbanorna. Detta ar ej platsen att ge en
beskrivning av baksidan pid den medalj, som varit en
ledstjarna for sveaskt modellflyg, men sisom ett enda
exempel kan nimnas att klubben under hela sin fram-
gangsrika verksamhet ej gt en klubblokal, vilket ju
anses som ett livsvillkor f6r en modellflygklubb.

I borjan av 1930-talet, d& modellflyget borjade samla
utovare i storre mangd har i landet, var den allenari-
dande klubben i rikets huvudstad Stockholms Modell-
flygklubb. Den forde under denna inledningsperiod i
det svenska modellflygets era en minst sagt tynande till-
varo, och huvudstadens farger voro betinkligt bleka,
vilket dock knappt marktes emedan det annu ej strilade
nagra starkare firger nigonstides i riket. Det fanns
emellertid minga modellflygare i Stockholm, som voro
missnéjda med Modellflygklubbens verksamhet eller rat-
tare sagt brist pd dylik, och man diskuterade méjlighe-
terna f6r bildande av ea ny, mera livskraftig klubb.
Initiativtagare till denna nya klubb blev Sven Wentzel.
Den bildades den 17 juli 1935 och doptes till »Vingarnas.
Den fOrsta styrelsen bestod av Sven Wentzel, Lars
Martensson, Bjorn Aadersson, Sune Stark, Ake Lund-
mark och Nils Pettersson, samtliga dafértiden aktiva
modellflygare. Medlemsstaben utgjordes vid starten av
Tord Andersson och Borje Stark, broder till tvad av
styrelsemedlemmarna, men sedan klubbens bildande bli-
vit allméint kint 6kades medlemsantalet snabbt. Det stan-
nade dock vid ett 25-tal, ty styrelsen hade foresatt sig
att ej upprepa foreglende svenska modellflygklubbars
misstag att lagga huvudvikten pd medlemsvirvningen pi
bekostnad av kvaliteten. Vingarnas 16sen blev istallet:
flyga, flyga och &ter flyga! Och detta ir nog en stor
del av hemligheten med klubbens snabba intagande av
en dominerande stillning inom svenskt modellflyg. Ef-
ter ett par ar framtriddde som klubbens starke man
fabrikér Tyko Stark, mera kind som »Pappas Stark,
och han har sedan dess lett Vingarnas oden. Att gi
narmare in pa allt vad klubben utrittat under &rens lopp
skulle fordra en hel bok. P& det utrymme, som hir stir
till buds, f3 vi noja oss med en summarisk Sversikt.
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Under &ren 1935, 1936 och 1937 erdvrade Vingarna i
tavlan med andra klubbar 106 forstapris av 119 mojliga!
Direfter har ingen noggrann statistik kunnat foras over
prisskdrden, men man kan nimna att hos Vingarna ha
hamnat 2 nordiska maisterskap av 2 mojliga, 4 riks-
masterskap av 4 mojliga, samt 19 SM-tecken av 41
mojliga!

Det ar en utbredd uppfattning inom den svenska mo-
dellflygarvarlden att Vingarna intill senare &r blott vi-
sat motormodellernas »framfottery, men detta ar fel.
De forsta medlemmarna i klubben, man skulle kunna
kalla dem ur-vingar, sysslade med savil motor- som
segelmodeller, och att klassen pd de senare ej var dilig
visas av att redan 1936 gjorde sur-vingarnay tider pa
upp till 12 minuter och strickflygningar pa upp till en
mil med segelmodeller, resultat som inte skimmas for
sig den dag som i dag 4r. Men s smaningom togo mo-
tormodellerna, sisom varande de intressantaste, Over-
handen inom Vingarna, »Ur-vingarnay fingo tidigt upp
ogonen for att mojligheterna att f3 mita sina krafter
med utlindska modellflygare voro storst med de s. k.
Wakefieldmodellerna. Sedan 1928 avholls varje ir en
tavling om »The Wakefield Cup», som riknades som in-
officiellt V. M. i modellflyg, och for denna tivling gill-
de speciella regler, som sedan blevo normgivande f6r en
mangd andra stortdvlingar over hela viarlden (bl. a.
galla de for vira Nordiska Misterskap). Redan 1936
tog »ur-vingarnay itu med Wakefieldmodellerna, och ett
par bra typer hade redan sett dagens ljus, di medde-
lande kom att reglerna helt omarbetats till 1937 ars tav-
ling. S& fick arbetet liggas pa en annan bog, men detta
hindrade inte att Vingarna &r 1937 voro klara att taga
upp kampen med varldens modellflygelit. I Wakefield-
tavlingen, som detta &r gick i London, gjorde svenskar-
na (lases: Vingarna) en uppmirksammad insats. Hir-
med dro vi inne i »modern tidy, och de féljande arens
framgéngar p& de iaternationella och nationella tiv-
lingsbanorna dro alltfor vilkinda for att nirmare be-
hova kommenteras. Hojdpunkten blev vikingatiget till
Paris och Antwerpen i juli—augusti 1938, di det sven-
ska Wakefieldlaget, uteslutande bestiende av Vingar,
definitivt gav Sverige en erkind stillning bland virldens
fornamsta modellflygnationer.

1939 kom s3 varldskriget och stoppade Vingarnas vi-
dare framfart i internationella tivlingar, och snart bor-
jade dven gummimotor- och balsabrist gora sig gillande
och motormodellflyget borjade ga tillbaka ej blott inom
Vingarna utan i hela det ovriga landet, som under for-
krigsaren influerats av Vingarnas exempel och huvud-
sakligen omhuldat motoermodellerna. Vid denna tid drogo
sig dven de flesta av Vingarnas sstorfrisare» fran for-
krigsaren tillbaka frin aktivt modellflygande, pd grund
av att andra uppgifter, sisom studier, segel- eller mo-
torflygutbildning.

S& kom da segelmodellernas stora chans, di ju mate-
rialet till dessa modeller helt kan framstillas inom lan-




och gora hela utforandet i
| storsta tilldtna storlek for att

o f4 fram betydelsen av R-talet

vid overnormal storlek,

’——

Resultat av proven: »Kuha
15» maste betecknas sasom
oovertraffat ifriga om liten

sjunkhastighet och forhillan-
devis liten  flyghastighet.
Strax uader hanget vid knappt

/1800

markbar hangvind 2 minuters
flygtid med handstart —
hojdforlust c:a 5 meter.
sHangvinden» alstrades vid
de under hanget liggande obe-
I tydliga kullarna,
Glidtalet uppges vara unge-
i for 1:28, men noggrann kon-
troll har ej skett. Vid full-
d komlig vindstilla har model-
lea flugit frin 22 meters hjod
600 meter medan en god Ba-
by samtidigt flog endast om-
kring 100 meter.
B Storleken  gor
svarhanterlig.
Tack vare trimningsfel led
modellen totalhaveri vid hog-
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ningsstabil.

Data:
Spanavidd: 3400 m
Langd: 1800 mm
Vikt: 1560 gr
Vingbelastning: 22 gr/dm?

T ik e S ] S e e | Vingyta: 709 dm?
TR Rt - SO
i ! Kroppen ar uppbyg.gd” pa
/80 en yskelettbalky, som infallts
i spanterna (den strickade
/]/UHA /5 LAl V. Putkonen li.njen pé’t‘kroppens sidoproje}.c-
tion). Vingens huvudbalk ar

Konstruktor: V. Putkonen, Helsingfors,
Specialbygge for Jamijarvitivlingarna 1943 i klass
FAIL

+ Konstruktionstanke: Ett forsok att kombinera en »mo-
dern» vingprofil (=fagellik) med god stromlinjeform

pa samma satt uppbyggd sa-
som sskelettbalkeny av rib-
bor och fanér (se ritn.), Nosblocket av tva vinkelratt
mot varandra limmade 5 mm:s fanérplattor. Uttag for
viktbehdllare finnes. Vingfistena med sfickors. Ving-
och stabilisatorprofiler av egen modell. Kroppens tvar-
sektioner runda eller ovala.

dets granser, och i denna bekymrade situation riddade
de det svenska modellflyget fran stagnation, Impulsen
till denna segelmodellernas rendssans i Sverige kom ut-
ifran landet, foretridesvis frin Linkoping och Orebro.
Vingarna kom emellertid pd efterkédlken, da ju klubben
praktiskt taget helt fringétt segelmodellerna. Men arbe-
tet lades genast om efter den nya linjen. Det gavs ej

tillfalle till resignation, ty det stod klart f6r envar att
Vingarna ar ett namn som forpliktar! S& smaningom
gav arbetet frukt och Vingarna kan i dessa dagar upp-
visa ett garde unga segelmodellflygare, som hora till
de bista i landet, och som tillsammans med nagra gam-
la motormodell-rivar nu uppratthller Vingarnas stall-
ning som landets frimsta modellflygklubb, sImagy.
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Visterds lag 2: :
SM |943 LAGTAVLINGEN Bengt Leog. ............ Grt;pp ﬁ Klass M. 1 0433

M. 1
Lennart Melin ......... . M2 iy
Nils Akerman ......... > S. > 8.2 1274
. Rolf Landegren ....... » S. » S.1 1550
Vingarnas lag 1: —_—
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Sverker Blom .......... > M. » M. 3 2076 E{kfm“”.as ag 1:
Robert Lowen-Aberg .. > S. » S.2 2255 DBorje Bierfeldt ........ Grupp S. Klass S. 2 1.109
Rune Andersson ....... » S. » S85.3'¢.... LYars G Larsson .....:: > ¥ > S.3 2409
7153 Olof Pettersson ........ > M. » M. 2 0.11.0
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Bertil Dalqvist ........ > M. » M1 0266 pore Akerman ........ > M. » M3 2049
- 6.53.2 Nils Andersson ........ » S. » S.1 1078
Eslovs lag 1: Harold Johansson ...... » S. » S.2 0481
S. Sjunnersson ........ Grupp S. Klass S. 3 2159 m
M. Mairtensson ........ > S % S..2:3329 Vi P bt
O. Olsson ....ovvvennn.. > M. > M.1 0297 MGArNGSag ey
~—— Bertill Lindell ......... Grupp M. Klass M. 1 ::::
Linképings lag 1: 6185  Anders Deurell ........ > M. > M3
Rune Hjelmérus ....... Grupp S. Klass S.2 -554 iengt BIIIaraldsson """ 2 g 2 g :1,, 5228
Karl-Gustav Iveskog ... » S > S.3 2222 FHE DIOREICH 5 » & dlomins » : > & ST
Karl-Erik Svensson ..... > M. » M. 1 1112 3.322
; sogg Ostra-Sodermanlands lag 1:
Vingarnas lag 3: " Sven Andersson ....... Grupp M. Klass M. 2 0.22.5
'_([:-)Ians Lchmiterlév ..... Grupp 1\1\% Klass %é 21 31 Lennart Andersson .... » S. > S.1 2232
loveYeind: i dwisss, 50s » 3 » 2 .13. S GArdit ... e v » S, > S.2 0418
Lennart Segerfeldt .... » S: > S.1 1450 I 3_27'5'
Martin Aberg ......... > S. o 8w2 1252 % ’ o £ s
———  Forklaring: ....—= samsta tid i laget.
5.25.3 13 == ej startat.

STOR PRISTAVLAN

Varje var anordnar HOBBYCIRKLARNA en tivling i byg-
gande av massiva flygplansmodeller. Alla modellbyggare kunna
deltaga. Tavlingsintresset dr stort med deltagare fran alla delar
av landet. Priserna iro manga och virdefulla. Skriv efter tiv-
lingsvillkor. HOBBYCIRKLARNA har det storsta urvalet ak-
tuella  flygplansmodeller, sivil massiva som spantbyggda.
HOBBYCIRKLARNAS byggsatser pi massiva modeller inne-
halla kontursdgat tramaterial, d. v. s. kropp och vinge iro for-
made. Byggaren har bara att putsa och foga ihop delarna, till
vilket endast behdvs kniv, fil och lim. Lim medfdljer bygg-
satsen. Harintill ses en medlem av tivlingsjuryn 1942, modell-
byggare Hellstr6m, granska ndgra av pristagarnas modeller.

Rekvirera’ familjens hobby-katalog”

som ger »1000» fritidsuppslag. Katalogen erh. mot ins. av 55 Ore.

FLYG ¢« RADIO ¢ MOTORER e BATAR ¢ JARNVAGAR
KEMI e FACKLITTERATUR ¢ FILATELI ¢ SPORT

allt for alla hobbyister
HOBBYCIRKLARNA ¢« BOX I057 ¢ STOCKHOLM 16
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VINGPROFIL:
Helsvenskt segelflygplan 5PET_: gg“z—‘,z
Konstruktor: Civ.-ing. Tord Lidmalm ‘ _P;:ggg';ﬁ?&N
Tillverkare: A.-B. Flygindusiri, Halmstad
DATA OCH PRESTANDA:

Spdnnvidd: 14 m

Ldngd: 6,6 m
Hojd: 1,15 m
Vingyta: 14,452 e
Vingbelastning: 18 kg/m2
Minsta hastighet: 50 km/tim. o
Sjunkhastighet: 0,71 m/sek mZ
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MOTOR: fe_\ O

NYOSSIHIWON

24 CYL. NAPIER "SABRE"
p& 2400 hk

BEVAPNING:

4 ST 20 MM AKAN,
HELT INKAPSLADE

THL DOVINLLANT LWYS J¥VIAN
“IASLYA HDO -3r10 avyINIigwo

R

5315104
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"TYPHOON" AR AV HELMETALLKONSTRU
TION MED DUKKLADDA RODERYTOR

FARGSCHEMA:

UPPIFRAN SYNLIGA YTOR CAMOUFLERADE
| SANDBRUNT OCH OLIVGRONT. UNDER-
SIDAN AR VITBLA MED MITTPARTIET AV
VINGEN SVART- OCH VITRANDIGT

K-

HAWKER "TYPHOON | B"

SKALA 1:100 [RITNING NR 36
DATO 22/1-44| RygwnKauitasm

HAWKER "TYPHOON I[B”
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Hasym.

CURTISS S503-C-/.

Ameribansk! 2-silsigl,

millvingal J/b'.r,can/'nf:/a/qo

Tillverkare: Cour/iss Wrght

< orp. New- york
DATA 2

lo/or: 12cyl S20hér fanycr
V-770-¢ loflby/d

5/00’/70”/'0/04 /6 .

V4 a‘nfa/: - /25

//0/.(/.' « Y57 .

J(éa/a /:/00

e

CURTISS SO 3 . C-

Amerikanskt sjospaningsplan med centralfloftor.

Data: se ritningen!

Air sense:

It's better to be an old pilot than a bold pilot.

(Det idr bittre att vara en gammal pilot 4n en djirv pilot.)
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FI 156 "STORCH” (S 14)

"STORKEN”

DATA:

Spdnnvidd: 14,25 m

Ldangd: 9,90 m

Héjd: 3,05 m

Vingyta: 26 m2

Besdttning: 2—3 man
Tomvikt: 935 kg

Flygvikt: 1.320 kg

Max. hastighet: 178 km/tim
Marschhastighet: 150 km/tim
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Amerikanskt stdrtbombplan i skala 1:100

MODELLFLYGET
| USA

Det amerikanska modellflyget ar betydligt aldre an
det svenska, och dessutom av en enorm omfattning.
Man riknar namligen med att USA har inte mindre
in 6ver 2 miljoner modellflygare, en siffra som sanner-
ligen imponerar. Mest intresserar man sig for motor-
modellerna, dirnist f6r bensinmotormodeller. Segelmo-
dellerna diaremot har funnit mycket fi ut6vare.

En god uppfattning om amerikanskt modellflyg far
man vid studium av Frank Zaics »Model Aeronautics
Yearboks. I likhet med Hobby-boken innehéller den mas-
sor av ritningar, av vilka ungefir 45 % ar motormo-
deller, 45 % bensinmodeller och resten inomhusmodeller
-+ enstaka segelmodeller. »Det star i Frank Zaicy, har
blivit en ganska flitigt anvand sats hér i landet, men nu
har det inte kommit nigon bok ur hans hand sedan
1938, och mycket talar f6r att han trottnat pa detta
arbete, y

Av amerikansk modellflyglitteratur kan vidare nim-
nas manadstidningen »Modell Airplane News», en ut-

mirkt modellflygtidning som fétt spridning aven i vdrt
land. Bland medarbetarna mirkes den framstdende mo-
dellaerodynamikern Charles Hampson Grant, kind bl. a.
{6r sina profiler G, M och X.

I Amerika skulle det aldrig falla nigon minniska in
att kalla modellflyg for lek. En hobby ar en hobby och
en amerikan som inte har en sidan ar lika séllsynt som
en svensk'restaurant som inte har smorgasbord. (Gal-
ler fredstid.)

Att det finnes mycket att lira av amerikanarna kan
man vara overtygad om, och ett fast samarbete skulle
sikert betyda mycket for vart modellflygs framit-
skridande.

Nar det blir fred och atlantflygtrafiken kommer
igdng packar vi alltsi vira modellflygtrunkar och tar en
dust med yankees minst en ging i manaden...

Ingen modell dr sd enkel, att den ej kan
byggas vil.
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VOUGHT-SIKORSKY OS2U-3
"KINGFISHER™

SKALA 1:100 [ILANDVERSION

=

SPORRHJUL

ANTENNMAST

AVGASROR

AVGASROR

KYLLUCKOR

TELESKOPSIKTE,

FORANKRINGSOGLA J / i
3
FOTSTEG ENDAST A VANSTER SIDA o

PITOTROR

H
|

FORANKRINGSOGLA

ANTENNGENOMFORING
FOR SLAPANTENN

HANDTAG
HH
BOMBSTAL
H

BOMB 100 LBs_.

KINGFISHER AR AV METALLKONSTRUKTION
MED UNDANTAG AV ATT RODERYTORNA
ARO DUKKLADDA

LANDNINGSSTRALKASTARE———— |
ENDAST A VANSTRA UNDERVINGEN L___

PLANET UNDERIFRAN

(4536 kg.)

DETALJ AV FLAPS MED SLOTS!
(3_ggr férstorad) i

K

FLAPS MED SLOTS

PLANET UPPIFRAN

UPPIFRAN SYNLIGA YTOR

ARO LIUST GRAGRONA

UNDERIFRAN SYNLIGA

YTOR ARO VITBLA
NATIONSBETECKNINGAR, VIT STIARNA
(MED ROD PRICK) PA BLA BOTTEN
SIFFRORNA VITA

BEVAPNING:
EN FAST, EN RORLIG 7,9 mm:s KSP
MOTOR: I

PRATT & WHITNEY

NAVIGATIONSLIUS
WASP JUNIOR & 450 hk

TRIM

VOUGHT-SIKORSKY 0OS2U-3
"KINGFISHER "

SKALA 1:100 JRITNING NR 34
DATO 14/11-43| BydunKalitrim
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Flygscouten Givert bygger en modell i kdrlokalen.

NAGOT OM
FLYGSCOUTING

Modellflygning ar till sin natur en kick och klammig
sport. Modellflygning ar nigot for modern ungdom.

Skulle d3 inte modellflyg och scouting passa ihop?
Jovisst! Och att det ir en alldeles utmarkt kombination,
det har praktiken visat. Flygscouting har namligen
praktiserats inom KFUMSs scoutférbund sedan ett par
ar, och man har hirvid funnit att modellflygning ar en
verklig tillging inom scouting. P3a ett tiotal platser i
Sverige har man provat flygscouting, och nigon svérig-
het att f3 medlemmar har ej formarkts. Men man har
inte gjort nagon propaganda for denna nya gren inom
scouting. Man ville inte ha nigon massanslutning, forr-
an allting var provat.

Givet ar att det mest varit niodellflygning pa pro-
grammet som flygande inslag. Men det dr meningen att
flygscouterna skall syssla med all slags flygning. Tyngd-
punkten kommer dock alltid att ligga pd modellflyget.

Inom KFUM handhaves flygscouting av en speciell
kommitté, Flygscoutkommittén, som har varit verksam
sedan hosten 1941, Frin forsta borjan beslutade den att
undvika propaganda. Det var minga orsaker som dik-
terade det beslutet. For det forsta visste man inte hur
scouting och flyg skulle passa ihop och under vilka for-

mer arbetet skulle bedrivas. Inga erfarenheter fanns pa
omridet och tillging till ledare var nistan lika med noll.
Pengar saknades, instruktioner saknades. Vad som fanns
var en kommitté och ett obeprovat arbetsomrade,

En av de forsta atgirder som vidtogs, var att skapa
klassprov for flygscouterna. Ett par karer fingo i upp-
drag att prova flygscouting och klassproven. Nya ké-
rer fingo lingre fram samma uppdrag. Overallt gick
det bra. Men svart var att fi fram ledare. Ar 1942
bereddes nigra KFUM :are tillfalle att deltaga i en av
KSAK ordnad modellflygledarkurs, och de kunskaper
de da erhdll, ha kommit till stor mytta.

P4 hosten 1943 ansig Flygscoutkommittén tiden mo-
gen for att sitta igdng pd allvar. Man kallade landets
flygscoutledare till en konferens i Stockholm, och de
riktlinjer som di drogos upp komma sikert att std sig
i all framtid.

Flyg och scouting: detta innebdr ju att vanlig scou-
ting, landscouting, maste kvarstd., Man kan inte fringd
scoutings ursprungliga idé och mening. De egenskaper
som grundliggas under scoutarbetet komma alltid att
ha sitt viarde. Flygscouting maste darfor alltid inne-
fatta vanlig scouting.

Vad som intresserar mest i detta sammanhang, ar det
flygande momentet om man si far uttrycka det.

Modellflygning kommer att ingd som en huvudbe-
staindsdel. Av en flygscout av tredje klass kommer man
bl. a. att fordra, att han sjilv kan bygga och trimma
en modell, samt erdvra jarmnmarket, Det later inte sd
markvirdigt. Men man behover bara ga till de vanliga
modellflygarna: hur svart ir det inte att fa fart pa
méarkestagningen. Det ir darfor nodvandigt att 1ata
flygscouterna hogst forsiktigt kanna sig. for pa ett for
dem helt nytt omréde,

For en forstaklasscout har man stdllt silvermarket
som fordring. Det kriver en hel del modellflygkunnan-
de av sin man, och har man val fatt flygscouten si
langt, behover man inte vara radd for att mista honom.
Dessutom miste en forstaklassare erovra A-diplom i
glidflygning. Alternativt guldmirket i modellflygning.

Vad som krives for att fi full fart pa flygscouting ar
ledare. Dessa maste givetvis vara kunniga i allt vad
som till modellflygning horer, vidare scouter med goda
ledaregenskaper. Det fordras nimligen mycket av en
som skall leda bide scouting och modellflyg. Det bor
inte vara si svart att inse.

Modellflygningen kan helt och hallet skotas av egna
krafter. Nar det giller glid- och segelflygning ar det
besvarligare.

Att bygga glidplan och bedriva flygskola, det ar en
mycket omfattande apparat. Att tinka sig att flygscou-
terna var och en pi sin ort skulle ha egen flygverk-
samhet Ar absurt. Darfor skall t. v. all segelflygverk-
samhet ske i samarbete med de lokala flygklubbarna.

Hur KFUM:s flygscouting ar upplagd, framgar av
proven & nista sida.
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PROV FOR FLYGSCOUTERNA

Enligt férslag av KFUM:s Flygscoutkommitté.

II:e klass-proven.

. Kédnna till lag, 16fte, valsprak, losen, hilsning,

scoutmarke och beteckningar samt utantill

kunna scoutsingen.

. Kdnna till samt kunna hissa och hala den

svenska flaggan.

. Kunna sld och ratt anvanda 6verhandsknop, ri-

bandsknop, enkelt och dubbelt skotstek.

. a) Kunna ligga ett spAr med hjilp av scou-

ternas fyra internationella spartecken.

b) Aga kimnedom om vad en karta &r, kdnna
till tio av de viktigaste karttecknen och
itta av de viktigaste vdderstrecken,

. a) Aga ndjaktig kinnedom om modellflygets

grunder och principer.
b) Er6vra jarnmarket i modellflygning.

. a) Kanna till utseendet pi 8 svenska militir-

flygplan.
b) Kianna till 6 landers nationalitetshetecknin-
gar pa civila och militara flygplan.

. Under minst tvd manader ha deltagit i sin

. patrulls (avdelnings) ovningar, dock minst sex

N wu W [3%]

ganger, varav tvd utfirder, samt idagalagt ett
gott uppforande.

1I:a klass-proven.

. a) Kianna till grunddragen av minniskokrop-

pens byggnad samt forstd inneborden av
personlig hygien.

b) Kunna vidtaga forsta atgirder vid sjuk-
doms- och olycksfall.

¢) Kunna rengora och férbinda ytliga sr.

d) Kunna omhandertaga en avsvimmad och
utféra konstgjord andning enligt Schifers
metod.

. Kunna nysta livlina samt inom en minut pi

14 m. avstdnd traffa ett 1,5 m. brett mal,

. Kunna bed6éma tre olika hojder.
. Aga néjaktig kidnnedom em grundliggande

meteorologi,

. Erovra bronsmarket i modellflygning.
. Kunna simma 50 m.
. a) Kunna forstd hemtraktens Generalstabs-

karta och pd denna kinna minst 25 kart-
tecken.

b) Kunna pi en tid av 3 tim. och med minst
5 kg. packning tillryggaligga antingen 10
km. till fots eller 12 km. pa skidor; de
sista 4 km:a sker forflyttningen i form av
orientering med tvd mellankontroller pi en
maximitid av 20 min/km.

. a) Kunna redogdra f6r flygplanens indelning

betraffande byggnadssitt och anvindning
samt f6r flygplanets huvudsakliga be-
standsdelar,

b) Kunna redogéra for tre stjarnbilder och
deras praktiska betydelse,

10.

11

[ 55 TR U SCR V)

10.

. Kunna laga mindre hal 4 klider, sy i knappar

och stoppa strumpor,

a) Kunna i terrang anvanda yxa och kniv.

b) Kunna i terring elda samt tillreda en la-
germaltid.

Som tredjeklassare under minst tre manader

ha deltagit i patrullens och avdelningens &v-

ningar — varav minst en overnattning — samt

visat scoutmissigt upptradande.

I:a klass-proven.

. a) Kinna till det viktigaste om skelettet samt

kunna limna {Orsta hjalp vid urledvrid-
ning, vrickning och benbrott.

b) Aga kiannedom om blodomloppet
kunna himma blddning.

c) Kunna rengora och forbinda sir.

d) Kunna behandla enklare kyl- och brinn-
skador.

samt

. Kunna konstruktionsprinciperna for ett kropps-

medellplan (segel- och motormodell).

. Erovra silvermarket i modellflygning.
. Kunna stega 100 m. samt med tillhjilp av

sPersonliga métty uppmata ett avstind.

. a) Kunna simma 200 m. stricksim.

b) Kunna simma 50 m. klidsim.
¢) Kunna utféra 18sgorings- och ilandforings-
grepp samt ha livraddat jamnarig.

. Kunna angiva viderstrecken utan kompass,

b) Kunna orientera 6 km. med minst tvi mel-
lankontroller pid en maximitid av 16
min/km. {6r medelsvar terring

. a) Erovra A-diplom i glidflygning eller guld-

mdrket i modellflygning.
b) Aga nojaktig kinnedom om aerodynami-
kens grunder.

. Kunna utféra kryss-, vinkel- och trefotssurr-

ning, kortsplits och tagling.

. Tillsammans med en kamrat foretaga en 20—

24 timmars vandring med minst tvi mils for-
flyttning till fots — »I-klassfardeny..

Som II-klassare under minst 6 manader ha
deltagit i patrullens och avdelningens Svnin-
gar — varav ett liger — samt visat sig forsta
scoutlagens innebord.

Specialmdirken.

Mekanikermirket: Minst 200 tim. praktik i flyg-

Flygtjanstmarket :

verkstad el. dyl. Kunna sjilv-
standigt gora s. k. daglig over-
syn pa motordrivet flygplan
samt kunna ordningsforeskrif-
ter for flygplats.

Minst 75 tim. tjanstgoring pa
segelflygplats. Kunna skota en
vinsch samt kunna ordningsfo-
reskrifter for flygplats.
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1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937

WAKEFIELDSEGRARE

T. H. Newell, England.

R. N. Bullock, England.
J. H. Erhardt, USA.

J. H. Erhardt, USA.

G. Light, USA.

J. W. Kenworthy, England.
J. B. Allman, England.

G. Light, USA.

A. A. Judge, Englaad.

E. Fillon, Frankrike.

(B. Andersson, 6:e plats, S. Stark, 8:e, O. Lindh,

12:e, A. Palmgren, 16:e, S. Wentzel, 21:a.)
Jim Cahill, USA.

(G. Magnusson, 3:e plats, S. Stark, 15:e.)
Dick Korda, USA.

DE STORA
MODELLFLYGTAVLINGARNA

1938
1939

1939

KING PETERS CUP

Lagtavling,

England.
Frankrike, 25.278,5 poang.

W= LN

COUPE DE BELGIQUE

Lagtavling.

. Sverige. (Gunnar Magnusson, Anders Deurell,

Borje Stark).
USA.

. Frankrike.

. Frankrike.
. Belgien.
. Sverige. (Arne Blomgren, 5:e plats.)

T. v.: Coupe de Belgique.
Nedan: Minnesplakett fran Coupe de Belgique.
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RIKS-
TAVLINGEN

NORDISKA
MASTERSKAPEN

1938 gji)'rp Andersson, Vingarna, RIKSMASTARE
verige.
1939 Arne Blomgren, Vingarna, 1937 Borje Stark, Vingarna, Stock-
Sverige. holm.
1938 Ake »Postisy Larsson, Vingarna,
Stockholm.
1939 Borje Stark, Vingarna, Stock-
holm.
1940 Installt.
1941 Installt.
T. h.: Nordiska Pokalen, 1942 hAorlt:g Blomgren, Vingarna, Stock-
skankt av dir. Gosta Ahlén. 1943 Installt
SVENSKA MASTARE
1938 1942 :
Klass A 1. Nils Melin, Vingarna .............. 2158 Klass M 1. Arne Blomgren, Vingarna ........ 2.54,0
; . : gren, Ving ,
» A 2. Ake Larsson 1, Vingarna .......... 1.32,5 > M 2. Sven Hjelmérus, LEN ............ 2127
»> B 2. Arne Blomgren, Vingarna .......... 2.20,1 M 3. Olle Lindh, Vi
» C 2 Sigurd Isacson, LEN .............. 23433 - Olle Lindh, Vingarna .............. 1.59,3
» D 2. Sune Stark, Vingarna .............. 4233 » S 1. Lennart Segerfelt, Vingarna ........ 2.590
1939 » S 2. Sven Hjelmérus, LEN ............ 3.03,0
Klass A 1. Torbjorn Isacson, LEN ............ 1.11,5 > S 3. Sven Hje'lmérus", LEN ...t 3.09,5
»> A 2, Ake Larsson 1, Vingarna .......... 0.13,6 » E . Ame Smith, Goteborg ............ 0.34,0
» B 2. K.-E. Landegren, Visterds Flygklubb 1.13.6 Lagmisterskapen: Vingarna ............ 7.53,2
» C 2. K.-E. Larsson, Kondoren, Nyképing 1.29,6
» D 2. Nils Akerman, Visteras Flygklubb.. 1.280 1943
» Elit. Arne Blomgren, Vingarna .......... 2.06,4
> S0 Svenn Witt, EEN L0t lvieiiins 0444 Klass M 1. K.-E. Landegren, Vasterds ........ 2.50,6
> Svante Tolf, LEN. ' ol i il 1.00,0 » M 2. Bengt Blomgren, Vingarna ........ 2422
1940 » M 3. Olle Lindh, Vingarna .............. 2.13,1
Klass MAM. Arne Blomgren, Vingarna ...... 2/510,5 » S 1. Ebbe Akesson, Halmstad .......... 4.37,7
>  MAA. Per Sundstrom, Vingarna ........ 0.58,4 >
»>  MBM. Bengt Blomgren, Vingarna ...... 1.54,4 2 g g (S: It"ersson, Ha\lfr{nstad """"""" i'gs’;
» MBA. Ake Westerlund, Borss .......... s 2 - Curt Jansson, Vingarna ...... s 58,
> MWM. Ake Roggentin, Vingarna ...... 1.33,0 Lagmasterskapen: Vingarna, (3:e gingen, Adolf
> gfzﬁ SSune \X/\(etzglmf%NKondoten, Nykép. 0.49,9 Jahr-pokalen for alltid.)
» coven Witt;, LEN ©oovein. vwviriinig
»> SBA. A. Segerstrom, Vingarna ........ 1.05,1
» SCA. Sven Hjelmérus, LEN .......... 0.11,0
» SCM. Sigurd Isacson, LEN ............ 1.46,7
Lagmaisterskapea: Vingarna.
1941 :
Klass M 1. Ake Vesterlund, Bords ............ 2.02,2
» M 2. Bengt Blomgren, Vingarna ........ 2214
»> M 3. Olle Lindh, Vingarna .............. 2.09,1
» S 1. Sigurd Isacson, LEN .............. 1.51,9 s . .
» S 2. Sven Hjelmérus, LEN ............ 3.00,9 i
83 LU ESOlson, EEN - hlidaioliz ., 1.52,9 2 =
Lagmaisterskapen: LEN. o




MINIATYR-DIESELMOTOR

En bensinmotor ir ej lamplig f6r modellflygplan. Denna uppfattning kom jag
snart till. Bensinmotorerna ir namligen alldeles for kinsliga och kranglar ofta.
Allting skall vara s smitt och anda blir allt s& tungt, nir det skall sittas pi en
modell. Det fordras ju bade batteri, tandspole och kondensator.

En diesel skulle di vara bra mycket battre. Sagt och gjort. En miniatyrdiesel
tillverkades och dea blev riktigt bra, Jag kom i kontakt med en modellflygare
som byggde ett lampligt plan och vart samarbete blev mycket lyckat,

Vér forsta provilygning gick tamligen bra, men ett par snurror fick vi givet-
vis offra innan det blev stil pé glidet. Planet var emellertid inte ratt avvigt fran

" borjan, si vi blev tvungna att plocka in en hel del bly i stjirten, Men flygfor-
magan var andi utmarkt, Nir planet var fardigtrimmat lit vi modellen gora flera
ordentliga flygningar. Modellen formligen hingde i snurran och steg synnerligen

brant. Motorn orkade trots minst ett hekto bly t

modellens bak,
Dieseln har varit mycket driftsiker och kan
darfor varmt rekommenderas hrr modellbyggare.

{ i
Det ar inte bara modellflygarna som kan ha glid-
je av dieseln utan i lika stor utstrackning modell-
batsbyggarna. En precisionsbyggd diesel av den
typ som beskrives p& denna och f6ljande sidor ar
en idealisk modellmotor. Dirom behgver ingen
tvekan rada. :

\@ Tvan Rogstadius.
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ARBETSBESKRIVNING

Denna motor, av schweizisk konstruktion, overtraffar
vanliga bensinmotorer av samma storlek nar det galler
styrka, enkelt utférande och siker gang. Ingen forvarm-
ning behovs, det ar bara att dra igdng den. Tandningen
sker genom den hoga kompressionen. Som bransle an-
vandes fotogen, bensin eller varnolen samt eter, smorj-
olja och paraffinclja. Motorn ar ytterst sparsam pi
bransle. Tillverkningen maste goras med allra storsta
noggrannhet om ndgot bra resultat skall ernds.

De olika detaljerna aro:

1) Installningspinae. 12) Mutter.

2) Fjader. 13) Cylinder.

3) Cylindertopp. 14) Kanna. :

4) Forgasarskruv. 15) Kannbult.

5) Hopsattningsbult. 16) Vevstake.

6) Forgasare. 17) Vevaxel,

7) Mellanstycke. 18) Lagerbussning.
8) Skruv. » 19) Vevhus.

9) Vevhuslock. 20) Propellernav.
10) Kompressionsskruv., 21) Spinner.

11) Kompressionskolv.,

Arbetet borjar lampligen med vevhuset detalj 19. Det
kan antingen, gjutas eller ocksd goras ur en bit. Vid
tillverkning av tramodell f6r gjutning péaligges krymp-
och arbetsmin si att den fardiga gjutningen ej blir for
liten. Vevhuset kan gjutas av aluminium, hiduminium
el. dyl. Vid svarvning och bearbetning av lattmetaller
anviandes rodsprit som smorjmedel, di klibbar ej me-
tallen.

Sedan vevhuset tillverkats, overgar man till cylindern,
det. 13, som svarvas av stdl, t. ex. Fagersta 14B4, som
ar lampligt di det ej slar sig si& mycket i hirdningen.
Vid svarvningen paligges 3/10-dels mm. pd de stallen
som skola slipas enl. trianglarna. Stor noggrannhet er-
fordras vid upptagningen av kanalerna varvid man sir-
skilt maste ge akt pd hojdmatten. Avgaskanalerna, som
hilla métten 7X4 mm. ligga en pa vardera sidan mo-
torn. De tvd kanaler, som halla 4X2,5 mm. overfora
gasen fran vevhuset till 6vre delen av cylindern. Ytter-
ligare tvd kanaler 4 mm @ leda gasen fran forgasaren
till vevhuset och maste siledes komma pd forgasarens
sida av motorn.
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P& grund av motorns stora slaglingd,
miste ett par urtag 5X4 mm goras i
cylinderns underkant f6r att ge sving-
rum at vevstaken. Folj vid filningen
av dessa dven den prickade linjen p3 in-
sidan. Cylindern hirdas och anldpes.
For slipningen av cylindern svarvas en
dorn och gangas med M16X1 invindigt.
Cylindern igingas denna dorn, som kan
fastspinnas i chucker vid slipningen.
Pa grund av cylinderas tunna gods, kan
den ej fastspannas direkt, ty da skulle
den inte bli rund efter slipningen. To-
leransen for den invandiga slipningen
ar 5/1000 mm och darfoér maste deana
utforas med stérsta noggrannhet, speci-
ellt ovanfér avgashalen.

Kannan, det. 14 och kompressionskol-
ven, det, 11, svarvas och fardigstillas
med en 5 mm léng tapp 4 mm @ som
lamnas vid svarvningen och avslipas
férst efter hirdning och slipning. Utvan-
digt bora de svarvas 12,3 mm, D3 kan-
nan skall slipas, spanner man fast den
i kompressionskolven och vice versa.
Toleransen for kannans passning i cy-
lindern ar 5/1000. Om den efter slip-
ningen suger i loppet ar det lagom att
putsa av den med polerpapper tills den
faller i loppet av egen tyngd, nir cy-
lindern ar absolut ren och torr. Av-
rundningen: pd kanntoppen gores mitt
for kanalea fran vevhuset. Kompres-
sionskolven inpassas i loppet si att den
suger ordentligt, den mdste gi si pass
styvt, att den ej sugs ned nar kannan ir
pa nedgdende, ty da skulle ingen kom-
pression uppnds i motora.

Toppen, det. 3, svarvas av alumini-
um, forst invandigt till 15 mm och
gangas med M16X1, darefter kylflan-
sarna utvandigt. En dorn bor svarvas
och toppen pigingas for firdigsvary-
ningen.

Mellanstycket, det. 7, tillverkas av
aluminium. Amnet ursvarvas till 14 mm
och planas varefter en 14 mm dorn
svarvas, amnet padrives och svarvas si
att héjden blir 17 mm och firdigbear-
betningen kan utforas. T-frisningen
som synes inuti, mitt f6r halet f6r for-
gasaren forbinder de bdda 4 mm hilen
i cylindern med forgasaren.

Installningspinnen, det, 1, svarvas av
stal.

Det. 2 ar en fjader som hindrar in-
stallningspinnen att indra sig under mo-
torns gdng. Den utfdres i stilplit och
hirdas, varefter den putsas och Idpes
blagra, doppas i olja och pavirmes si
att oljan fir brinna av, en procedur
som upprepas c:a 5 ggr for att ge fja-
dern erforderlig styrka. Det bor gi att
fila i den efter hirdningen, annars
springer den av vid pasittningen.

Det. 4, forgasarskruv, svarvas i stil
och urborras i skallen for att nedbringa
tyngden.

Det. 5, hopsattningsbultar gdras av
rostfritt stdl, kromnickel eller skruv-
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gangas for skruven och fornicklas, En
spiralfjader lindas och pésattes forgasa-
ren sa att bransleskruven ej gir for

latt. Sitet for bransleskruven forsan-
kes med en spetsigt slipad borr,
Det. 8. Skruv for fastdragning av

forgasaren svarvas av stil och blalopes.

Det. 9, vevhuslock svarvas av alumi-
nium och forses pa utsidan med tva hal
{or en ayckel med tvad pinnar och ett
gangat hal for fastdragning av brinsle-
tanken,

Kompressionsskruven, det. 10, svarvas
av stal, borras och gingas sa att install-
ningspinnen kan igangas frin fyra hall,
vasefter dea hardas och blalopes.

Det. 12, muttrar goras av stal eller

jarn som satthardas.

Det. 15, kannbult svarvas av stdl som
hirdas. Ett par massingkutsar idrivas 1
indarna si att den ej kan skada cylin-

dern. Den skall g& styvt i kannan och
1att i vevstaken. Skulle den gi f6r styvt

i kannan blir dea eval och kommer att
tranga i loppet.

Det. 16, vevstake, gores av stal, har-
das och 1lopes. Den nedre delen lopes
bla och bussningen som bor vara av
Nika eller fosforbrons idrives.

Vevaxeln, det, 17, svarvas av stal,
slipmin palagges med 3/10 mm. Orat
for vevtappen blalopes och den hardade
tappen idrives. Vevaxeln rundslipas.

Det. 18, lagerbussaing svarvas av
Nika eller fosforbrons och idrives 1
vevhuset.

Propellernavet, det. 20, svarvas av
stdl och passas pd konan pd vevaxeln.
Efter hirdning idrives ett medbringar-
stift.

Det. 21, spinner, svarvas av alumi-
nium och ursvarvas darefter. Bransle-

tanken som i detta fall ar gjord av ett
kattoga till en cykel, kan goras efter
vars och ens smak och uppfinnarfor-
maiga. Propellern tillverkas av ek, ask
eller vitbok, dess diameter skall vara
270 mm och bladens bredd pa det bre-
‘daste stallet 25 mm och dess tjocklek
vid navet 13 mm.

Var noga med att alla ganger passar
ordentligt utan glapprum, Om alla tat-

ningsytor aro val svarvade behovs ej

packningar, annars titas med tunt pap-
per.

Provkorning av motorn.

Branslet bestdr av 60 proc. fotogen,

bensin eller varnolen, 15 proc. paraffin-
olja, 15 proc. autoolja och 10 proc. eter,

som pafylles tanken, bransleskruven

jarn som satthiardas. Cykelekrar av den grovre sorten
gar bra.

Forgasaren, det. 6, gores av missing.
horisontalroret och vertikalroret, darefter borras ett hal
i v-roret for h-roret som isittes och héardlodes. Den bit
av v-roret, som ar inuti h-réret, urborras. Forgasarea

Fo6rst gores

oppaas ett par varv varefter motorn
drages runt ett par varv under det den
chokas med ett finger for luftintaget,
darefter provstartas motorn. Tédnder den ej, sd oOkas
kompressionen tills den startar. Var forsiktig i borjan
och kor ej for lang stund i taget. D4 motorn blivit in-
kord, kan paraffinoljan och smorjoljan minskas nigot.
Denna motor gor 7500 varv/min och presterar 1/10 hk.
Ivan Rogstadius.
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