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50 ars jubilaeum

>
I 1946 vedtoges de fllesnordiske modelflyveregler, hvor A-2 klassen
pe. Her ses

blev valgt til konkurrenceklasse ved de nordiske landskam
g med ved landskampen i

Mogens Erdrup med sin Suomi, som han delto
1946 i Bjerneborg, hvor klassen anvendes for forste gang.



Dansk Modelflyve Veterankiub

Formand: Neste nummer vil vi preve at fa ud omkring ’
1l.september. Det er planlagt til at inde-
Erik Knudsen holde blandt gndet :
Amagervej 66 1. De nordlfkg landskampe 1945-53
6900 Skjern 2. Mere om Clr].’."US" .
T1f. 97 351767 3. Landskampen 1 1946 (+tegninger)
4. Brugen af det nye motorgummi med +
Sekreter: tgbel over det mulige antal omdrejj
ninger ved forskellige motortvarsnit
Poul Rasmussen 5. OMF’s historie fortsat
Nyvangsvei 25 6. Linestyring (tegning til stuntmodel)
2. th 9 J d 7. glpdergrsmotorer
4400 Kalundborg ' - .
T1f. 53 516211 Samt forhabentlig stof fra vore lasere.
Kasserer: DEAD-line: 15. august
. Til de naste numre er der planlagt artik-
Fritz Neumann ler om:
Kjzrsvej 73 )
4220 Korser 1. King Peters Cup 1939
T1f. 53 572376 2. VM for A-2 i Trollhattan 1950
. 3. FJ-modellerne
Giro: 081-5381 4. Eliteflyverprover
5. Linestyring
v . 6. VM i 1955 og 1956
Eresmedlemmer. 7. Trimning af gummimotormodeller
Per @eishaupt Kan nogen hjzlpe med stof, billeder mm.
.0og vedregrende ovennavnte emner?

Sven :Wiel Bang

Billedet viser udstillingen i Stauning.
UDSTILLING Mere om den i n®ste nummer.

Veteranflymuseet i
Stauning huser i L &
ar vores FJ-model- : Her udstiller .

ler. | S Dansk Modelflyye Veterankluh

Hans Fr. Nielsen | N & Familie - Journalens modeller
fra perioden 1938-40

og jeg har ved
felles hjelp faet
den stillet op.

Det viste sig, at
museet i deres
arkiver havde den
FJ-2 tegning, som
vi l®nge har ef-
terlyst.

En maned! efter
havde Hans Fr.
bygget den, sa den
er med. Vi mangler
nu kun at fa byg-
get FJ-7 og FJ-2a
for at have alle.




Til mediemmerne

Aflysning: bestyrelsens hgjtflyvende planer om en jubilzums-
konkurrencg d. 1/7 med A-2 modeller sammen med en moderne World
Cup i Sverige blev vi desvarre ngdt til at aflyse. Interessen var

for lille, sa da en af vore gkonomiske forudsztninger ikke holdt,
blev risikoen for et okonomisk tab for stort.

Jubilzumskonkurrencen om

"The Weishaupt Nordic Glider Cup" flyves sa i stedet ved vort
danske stavne i Langstrup mose. Der vil blive flgjet om en sarlig
vandrepokal med A-2 modeller fra 1946-53. Hvem far den ferste
indtegning i pokalen? Man kan ogsa komme og kikke pa stavnet,
Selv om man ikke selv flyver med...

Indbydelsen sendes med dette nummer af bladet. Der kan camperes
ved flyvepladsen.

Bestyrelsen haber at se rigtig mange.

Landsmeadet

holdes s¢ndag d. 6. oktober 1996 i Kalundborg, hvor Poul
Rasmussen har skaffet et lokale.

Dette er den formelle indkaldelse, som ifplge vore vedtagter skal
vere med 4 ugers varsel.

Vore vedtzgter kan ses i bladet nr. 3/95 pa s. 21.

Forslag til behandling skal vare formanden i hznde inden 1.
september.

Dagsorden samt evt. forslag udsendes med naste blad forst i
september.

Pa sidste mgde talte vi om, at landsmgdet kunne holdes sammen med
vort 2-dages stzvne. I ar er vi pa grund af flyvepladsen nedt til
at kunne velge at flyve om aftenen for at fa gode flyvemuligheder
uden for stor risiko for vore modeller.

Formelt siger vedtzgterne ogsa, at landsmedet skal vzre i
september eller oktober.

Vi skulle maske andre vedtazgterne?

International Postkonkurrence

Jim Moseley fra en canadisk SAM-organisation inviterer os til at
deltage i en international postkonkurrence, hvor man flyver sine
flyvninger pd en dag i tiden fra 1. augqust-30 september.
Resultaterne indsendes sammen med et beskedent startgebyr ($2 pr.
model) inden 31. oktober.

Herefter far man tilsendt resultaterne samt evt. pramier.

Der kan flyves i fplgende klasser : Lanzo (amrk. gqummimotor-
model), 25" OT/ Vintage gummimotormodel, 25" vintage skalamodel
og - af interesse for os danskere — Vintage glider (fer 1951) med
en spandvidde pa hejst 50" (ca 125 cm).

Er du interesseret, kan du kontakte mig for en kopi af invitatio-

nen mm. Jeg tager mig ogsa gerne af evt. fzlles indsendelse af
resultater og startgebyr.

Vi skulle gerne vare mange!



SAM 1935

Dette bliver formentlig navnet pa den danske afdeling af den
internationale SAM -organisation. Der var 4 af vore medlemmer,
der var interesserede, sa jeg har sendt en tilmelding med
anmodning om optagelse under navnet SAM 1935 (aret for opret-
telsen af den forste danske modelflyveklub . Jeg har endnu ikke
faet svar med oplysning om kontingent, men jo flere vi er , desto
lavere bliver det.

Mon, der er flere, der vil med?

Handicaptal

Vores forste konkurrence med handicaptal flej vi sidste ar pa
Egeskov. Deltagerne var enige om, at vi skulle prove det igen, sa
det anvendes ogsa ved stavnet i ar.

Efter en justering ser de nu sadan ud:
Handicaptal (se ogsa blad nr. 2/95):

svavemodeller: gummimotormodeller:
for 1939 handicap 4 for 1938 handicap 3
1939 - 1942 - 3 1939 - 1945 - 1,5
1943 - 1945 - 2 1946 - 1950 - 1,1
1946 - 1948 - 1,2 1951 - 1953 - 1
1949 - 1953 - 1

Tallene bliver tildelt modellerne efter deres konstruktionsar,
som det selvfelgelig er nedvendigt pad en eller anden made at
dokumentere. Te&nk pa det ved tilmeldelsen - kontakt evt. mig, da
jeg i vores kartotek har gode muligheder for at finde ud af det.
Vi bliver ogsa nedt til pa vort landsmede at diskutere, hvor
store ®ndringer man kan foretage pa modellerne og alligevel
beholde handicaptallet. Et let balsahaleplan i stedet for et
tungt med fyrrelister og krydsfinerribber forbedrer klart
modellens stabilitet. Eller andre profiler? Find selv pa flere
eksempler. Et godt diskussionsemne til landsmgdet, hvor det ville
vaere rart, hvis nogle kunne kommentere det i et indla®g i bladets
septembernummer, sa vi har "tenkt" inden megdet.

Maske nogen ligefrem kunne have forslag (ogsa gerne til bedre og
maske mere retfardige tal) ?

Til slut et enkelt eksempel pa anvendelsen:

En model med handicap 2 og maxtid pa 120 sek flyver 45 sek i en
start. Antal points er 45 gange 2 = 90. Naste start er pa 65 sek.
Points er 65 gange 2 = 130, dvs over max.

Denne model skal altsa flyve 60 sek.for at fiA de maximale 120
points. Sa man sztter timeren pa 61 sek - og hvis den virker,
skal man ikke gd nzr sa langt for at hente modellen som ham,der
har en model med handicap 1l...

Dette skulle kunne lokke flere gamle modeller og modelflyvere ud
pa flyvepladsen...

Specialnummer/bog om A-2 modeller 1946-53 ?

I forbindelse med 50-ars jubilzet var der tanker om at lave et
lille hefte om A-2 modellerne i perioden 46-53. Tankerne blev
lagt til side med aflysningen af stavnet i Sverige, men der burde
nok laves et specielt nummer af vort blad eller en lille bog om
emnet. Der er stof nok — men der skal findes udvej for gkonomien.
Jeg arbejder i ojeblikket pa sagen.
Skulle nogen ligge inde med stof, fotos eller tegninger, som ber
med i en sadan publikation, sa er I velkomne til at kontakte mig.
EK.
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Nordisk samarbejde 1945

Under 2. verdenskrig var en del kontakt mellem svenske og danske
modelflyvere stadig mulig. Man skrev artikler i hinandens flyve-
blade, og man sa frem mod freden, sa samarbejdet fra 30‘rne kunne
genoptages. Sigurd Isacsson skrev i "Svensk Flygtidning" 1944 om
vigtigheden af nordiske fzllesregler, Per Weishaupt foreslog ogsa
i 1944 sin "wakefieldsvavemodel", og mange andre stottede disse

tanker.

Den ferste nordiske landskamp fandt sted allerede 17.

juni 1945 - 6 uger efter befrielsen i maj. Samtidig afholdtes den

forste nordiske modelflyvekonference.

Modelflyvekonference i Stockholm

Fra Modelflyvekonferencen. Fra venstre: Lennart Poppius, K. Flensted-Jensen,
Ing. G. H. Dérantz, Red. Paittily Virkki cqg Yngve Norrvi.

EN 18. og 19. Juni holdles der i

Stockholm en Modelflyvekonference,
hvori deltog: Fra Sverige 1. Instrukteren
for Modelflyvningen Ing. G. H. Dérantz og
Lederen af KSAK's Informationsafdeling
Yngve Norrvi, fra Finland Instrukter i
Finlands Flygforbund Lejtnant Lennart
Poppius og Redaktor Parttily Virkki og
fra Danmark Formanden for DANSK
MODELFLYVER UNION Kommunelzrer
Knud Flensted-Jensen.

Konferencen, der fik et yderst vellyk-
ket Forleb. strakte sig over ialt 14 Ti-
mer, saa man vil kunne forstaa, at der
var Tale om et grundigt Stykke Arbejde,
som ievrigt gik ud paa at udarbejde For-
slag til ensartede Regler for Modelflyv-
ningens praktiske Udevelse i Norden. Ef.
ter at de forskellize Landes Reprasentan-
ter hver havde gjort Rede for Forholdenc
i de respeklive Lande, tog man fal paa
Gennemarbejdningen af Reglerne for
Klasseinddeling, Rekords®tning, Afhol-
delse af Konkurrencer m. m. Det er af
Betydning at fremhzve, at alle Punkter
paa Dagsordenen fik en saa grundig og
alsidizg Gennemarbejdning, at alle Forsla-
gels enkelte Punkter kunde vedtages en-
stemmigt.

Yngve Norrvi, som var Konferencens
Sekretzr, har udarbejdel cn Protokol
over Ronferencen, og denne er nu under-
skrevet af Deltagerne op Kopier tilsendt
de respeklive Landes Modelflyveorgani-
sationer til Viderebehandling. Bl a. er
del Meningen. al Resultatet skal forelag-
ges de tre Landes Organisationers be-
sluttende Myndigheder til Godkendeclsc.
og det er Konferencedellagernes Haab. at
de udarbejdede Regler kan blive vediaget
uden for store Endringer, saa at de kan
treede i Kraft den 1. Januar 1946. Hvad
det betyder for Samarbejdet mellem de
nordiske Landes Modciflyvere. hehaver
man vist ikke nwrmere panpege.

Efter Konferencens Afslutning den 19.
Juni_afholdles der en Pressekonference
pea KSAK. hvor de forskellige Konferen-
cedelfagere overfor Pressens Reprasen-
tanter gjorde Rede for og begrundede de

enkelle Forslag. Nedenfor skal i Korthed
gengives den Klasseinddeling, man ene-
des om at foreslaa lil Aflesning af de tre
Landes nugzldende.

1. Flyvemodellerne opdeles i fo Kalego-
rier: Udendersmodeller og Indenders-
modeller.

2. Udendersmodellerne opdeles i 1o Grup-
per: Normalmodeller og Specialmodel-
ler,

3. Indendersmodellerne deles i Stokmo-
deller og Fropmodeller.

4. Udendersmodellernes Gruppe: Normal-
modeller deles i tre Undergrupper:
Sveevemodeller, Gummimotormodelier
og Forbrendingsmotormodeller.

. 5. Svzvemodellerne deles | tre Klasser:

S 1: Planareal: Maksimum 15 dm®.
. Kroptvearsnit frit,
Veegt fri.
S 2: Planareal: 24—26 dm®
2
Sterste Kroptveersnit: mindle.

300

Vegt mindst 400 g.
(Denne Model, Per Weishaupls
Nordiske Pokalmodel. t®nkes an-
vendt ved Landskampe),

§ 3: Planareal mindst 30 dm®.
Kroptversnit: frit,
Vegt: Maksimum 4000 g,
Planbelastning: mindst 15 g/dm?.
Spandvidde: Maksimum 300 cm.

6. Gummimotormodellerne deles ligeledes

i tre Klasser:
G 1: Planareal: Maksimum 55 dm?
Kroptversnit: frit,
Veegt: fri.
2: Planareal: 6—11 dm?®,

2

Starste Kropiversnit: mindst —

200°
Planbelastning: 12,5—50.
G 3: Wakefieldmodellerne.  (Anvendes
ved Landskampe).
Planareal: 12,5—1355 dm?,
Veegt: mindst 226,7 g,
. . . 1.2
Sterste Kroptvarsnil: mindst 100"
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Fra FLYV august 1945:

7. Forbrendingsmotormodellerne har kun
een Klasse (indtil videre), :
F: Planbelastning: 15—50 g/dm?.

Sterste Kroptversnit: m'“d"{ﬁﬁ'

Motorvolumen: Maksimum 10 cm®.

8. Indendersmodellerne:
A: Planareal: Maksimum 2 dm?®
B: Planareal: Maksimum 3—6,5 dm®,
C: Planareal: Maksimum 7,5—10 dm®.
(A, B og C: Stokmodeller).

D: Planareal: 3—6.5 dm?
1.
Stersic Kropivarsnit: mindst To0"

(D: Kropmodeller).

For samtlige Normal- og Indendersmo-
deller gwlder de hidtidige Regler for
Haleplanets og Kroplengdens maksimale
Sterrelse.

Desuden vedtoges del paa Konferencen
al foreslaa, at der ved ferste givne Lej-
lighed ber rettes Henvendelse til F.A.L
med Forslag om Opretlelse af interna-
tionale Modelflyvediplomer, forslagsvis
kaldt A-, B- og C-Diplomer, Disse skal
kunne erobres med Modeller i Klasserne
52 og G3 efter folgende Krav: Tre Flyv-
ninger udfert paa samme Dag med ne-
denanferte Minimumstider (ikke Gen-
nemsnitstider).  Flyvningerne behever
ikke at vere i umiddelbar Rzkkefelge.
Hejstart med 100 m Snor for S2 og
Jordstart for G 3.

§2 G3
A-Diplom 1  Miout 1 Miput
B-Diplom 21/, Minut 2  Minutter

C-Diplom 3/ Minut 21/; Minut

Pladsen tillader desverre ikke al gaa
nermere ind paa de mange andre Detail-
ler, som behandledes paa Konferencen.
men jeg skal slutte med at udtale Onsket
om, at det maa lykkes at naa til Enig-
hed om Konferencens Forslag uden for
mange /Endringer. Den 1. Januar 194
skulde de nordiske Modelflyveregler e-
get gerne veere en Kendsgerning til Gavn
for Udviklingen af et frugtbringende
Samarbejde mellem Nordens Modelfly-
vere.

Knud Flensted-Jensen.

Nyhed!

Den flyvende Feestning,
amerikansk Dagbomber, m. Tegn. 4.35,
0g saa er der den kendte
swMosquito*,
der bombede Shell-Huset,
Bygges®t m. Tegn. 2.85.

Vil De bygge Modeller?
— Selvislgeliz kebes de i

Ucdendprs W 4
Vandkunsten, K.  C. 761617
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Feellesnordiske modelflyveregler 1946

I lgbet af 1946 blev Stockholmkonferencens forslag anerkendt i de
nordiske lande. Danmark, Finland og Norge anvendte dem straks fra

arsskiftet januar 1946,
gamle regler, men do

=2 klasse (S-int).
I konferencens forslag anvendtes de svenske modelklassenavne, men
Som det ses nedenunder, er betegnelserne i 1946 de kendte med et

"A" for svavemodeller, "B" for indenders osv.

medens Sverige forelgbig brugte sine

g til nordiske landskampe ville bruge den nye

Fra FLYV 4/46:

De nordiske Modelflyveregler

Danmarksmesterskaberne pr. 1. Januar 1946

EFTER de nye nordiske Regler ser Re-
kordskemaet for Flyvemodelrekorder
ud som vist nedenfor, Det adskiller sig en
hel Del fra det tidligere danske, idet de
Klasser og Kategorier, hvori der nu kan
settes Rekorder, er vmsentlig andre end
tidligere. Derfor bringes delte Skema.
saa man kan blive klar over de forskelli-
g¢ Rekordmuligheder, I Maj-Nummeret
skal vi bringe en Oversigt over de sidst
anerkendte Danmarksrekorder efter det
gamle Skema,

I dette Skema har Bogstaverne folgende
Betydning: M er Flyvemodeller i al Al-
mindelighed. Rekorderne herudfor er alt-
saa absolutte Rekorder. A er Svievemodel-
ler. Rekorderne udfor A er Grupperekor-
der for Svavemodeller. Rekorderne udfor
Al-A8 e Klasserekorder for Svazvemodel-
ler. Paa tilsvarende Maade er B Gruppe-
rekorder for indenders Gummimotormao.

deller. B1-B3 er Klasserekorder for Inden-
ders Gummimotormodeller, C er Gruppe-
rekorder for Udenders Gummimotormo-
deller. C1-C5 er Klasserekorder for Uden-
dors Gummimotormodeller. D er Gruppe.
rekorder fo Gasmotormodeller, d.v.s Ben.
zin. og Dieselmotormodeller. D1-D5 er
Klasserekorder for Gasmotormodeller, E
er Rekorder for Specialmotor-Modeller.

De Rekorder, der er anfert, er saadan.-
ne, som har kunnet overfores fra det
gamle Skema. De aabne Ruder betegner
Rekordmuligheder, som endnu ikke er
udnyttet. Her er altsaa nogle sbilligec Re-
korder at s=tte,

]

Anmrkn. De nordiske Modelflyveregler
er godkendt af den nordiske Samarbejds-
komité, men er endnu ikke anerkendt af
de fire nordiske Landes Centralorganisa-
tioner for Privatflyvningen.

Danmarksrekorderne pr. 1. Januar 1946
(Under Forbehold af Anerkendelse af de nordiske Regler)

] : ol |
' i Tid | Distance | Hastigh. | Hejde |.
Kl. Indehaver | Klub Model ! Min, Sek. m km/t ' m ! D?to
- M Wedorf Hansen Selvfalken | FJ-6 76.22,0 . : - . 16fy 40
Mogens Erdrup OM-F ME-14 — 86330 | . -8y .45
Ikke opstillet : :
Niels Hassing Cirrus NH Speedster : | 55,4 |ee— 21/, -39
A Wedorf Hansen Selvfalken | FJ-6 76.22,0 | ' 18/g -40
Mogens Erdrup OM-F ME-14 — 86550 | : 8y -45
Ikke opstillet : | ] .
Al Henning Jensen OM-F CJP-4 27.48,1 : ’ 1)y -45 e )
I. Ingemann Olsen Kbhvn. SHS-1 — 10750 i 11/ -41
A2 Ikke Opstillet 1 |
A3 Wedorf Hansen Selvfalken FJ-6 76.22,0 i 18/, -40
Jorgen Dommergaard| OZ Pluto — 32300 1y -39
Ad Peter Christiansen Condor S 12.33,7 | 17830 ¥ /g -45
A5 Chr. Zeylner 0oz Cz-8 08.46,0 | 2640 ' 8); -41
A6 Ikke opstillet l 1_'
B Otto Jespersen OM-F I-18 04.15,2 i : ' /43
Bl Otto Jespersen OM-F 1-18 04.15,2 | : " 2/ 043
B2 Ikke opstillet | :
B3 Ikke opstillet - :
c P. Kuniss Valby PK-17 18.54,1 | ) 4g -40
Per Weishaupt OM-F Jumbo ' 19250 | ' 18/, -40
Ikke opstillet H : i i !
Niels Hassing i Cirrus NH Speedster ; ; 55,4 || 31/ .39
c1 H. Schreder Hawk HS-47 01.27,0 ! 1)y -38
Jergen Mortensen Termik JM-41 — 5000 ! 4/y -40
c2 Niels Hassing Cirrus NH-15 14.254 | 4000 ! Ufq .39
c3 Koud Hartv. Jensen ; Kbhvo. HKJ-10 7.25,7 ' | 10]y -41
Richard Jensen | OM-F RJ-11 760 | : {9y -40
C4 Jorgen Dommergaard!| OZ. JD-37 0.42,8 : ! 28/, -42
Ikke opstillet i : \
Cs Ikke opstillet : | ;
D Ikke opstillet ' | i r
D1 Ikke opstillet | i ! )
D2 Ikke opstillet 3 v ’
D3 Ikke opstillet | } ;
D4 | Ikke opstillet ; i '
D5 lkke opatillet | | ! ' :
E Ikke opstillet | |
6
.




Dansk Modelflyvning 1946

Per Weishaupt ger i Flyv januar 1947 status over modelflyvnipgen
efter krigen. Han er bekymret over det faldende medlemstal, idet
en del modelflyvere nu efter 1945 far mulighed for at svaveflyve.

Kjeld Enevold Nielsen benytter }ejlighe@en til at g@ve gode rad
om, hvad man kan geore for at sla "arvefjendqn"'Sverlge. .
Hans konklusion om mere flyvning og bedre trimning er vel stadig
- 50 ar senere - et godt rad til os danskere...

Dansk Modelflyvning ved Aarsskiftet

Af Per Weishaupt

OR Modelflyvningen var 1946 et bedre

Aar end mange andre, men ikke helt saa
godt som gnsket. I Antallct af Klubber og
disses Medlemstal har der ikke varet stgrre
ndringer. Som sedvanlig er en Del for-
svundet, men erstattet af andre.

En organisatorisk Begivenhed var Opret-
telsen af Instruktgrposten, som har taget
en betydelig Arbejdsbyrde fra Bestyrelson.
De fmrreste Modelflyvere har vel forstaaet,
hvor meget Arbejde, Bestyrelsesmedlemmer-
ne udfgrer. En Del Klubber har haft Fore-
dragsbesgg af Instruktdren, men alt for faa
har forstaaet at benytte sig af denne.

Blandt Aarets internationale Begivenhe-
der var FAT’s Anerkendelse af Erdrups
Verdensrekord en af de stprste; men og-
saa  Konkurrencevirksomheden viste lidt
Fremgang. OM-F og »Vingarna« var n@msten
jevnbyrdige, og Landskampresultatet meget
bedre end sidst. I 1947 maa vi se at stille
et endnu stzrkere Landshold, da Kampen
skal staa i Danmark. Foruden de nmvnte
Begivenheder har vi haft stedse voksende
Forbindelse med Svenskerne, vi har haft
Reprasentanter til internationale Konkur-
rencer i England og, naar disse Linier lw-
ses, er OM-F-Holdet forhaabentlig vendt
hjem med gode Resultater fra Oslo. Dot
maa vare beskmmmende for Kgbenhavn, at
naar der skal kempes Bykampe med uden-
landske Hovedstmder, saa cr det Odense,
dér er dansk Hovedstad.

De hjemlige Konkurrcncer har veret no-
genlunde med fine Resultater i f. Eks. DM
for Svavemodeller og i A 1 ved Sommer-
lejren. Men en Forggelso of Gennemsnits-
preestationerne var gnskelige. Der liar vaeret
Tendenser til at flyve i hnardere Vejr. Det
er prisverdigt, og vi maa indrette ns paa
de. gennemgaaende haardo Vejr, vi har;
men det krever Trening og gode Modeller,
Og i Vindstyrker over 10 m/sck har det
intet Formaal at flyve.

Paa Rekordernes” Omrando har vi fanct
forgget den absolutto Termikrekord, fore-
taget flere fine lJislum-c-I'lyvningcr‘ men
ikko fuact wdfyldt en Musse of g uller,

Et dejlige Skran:flyvn[ngt-snapiho:: En n@lhund« er lige startet, mens en nHolger Danskec«
. er klar | Baggrunden

som Indfgrelsen af de nordiske Regler med-
forte. Der er noget at ggre.

Med den igbende Afgang af Medlemmer,
som Modelflyveklubberne har, bl. a. fordi
mange overgaar til Sveveflywning, er det
ngdvendigt at sgrge for stadig Tilgang, men
kun faa Klubber givor deres nye Medlem-
mer de teoretiske vy praktiske Kundskaber,
der er ngdvendige. Det viser sig ogsaa, at
der de fleste Steder ikke ner opnaas de
Resultater, der er mulige, og Prgver viser,
at de teoretiske Kundskaber, som Modelfly-
verne af 1946 besad, var veesentlig mindre,
end det var Tilfeldet for faa Aar siden.

Samtidig ser man ogsaa, at den skabende
telniske Videreudvikling af Modellerne er
gaaet omtrent i Staa. Vi fik i 1946 enkelte
nye og bedre halelgse og Andemodeller, Vi
saa nye og simplere Typer paa Konkurren-
cemodeller, som imidlertid ikke fuldt ud
havde 1942-Modellernes Prestationer trods
de i Mellemtiden indvundne Profilerfarin-
ger m. m. Kun blandt de stgrste Svwmve-
modeller er der isoleret Fremgang at spore.

Gasmotormodellerne og Mikromodeller er
ikke kommet et Skridt videre. Gummimotor-
modeller er ved at dukke op igen; men
hvordan alle de nye Modelflyvere, som ikke
har beskeftiget sig hermed, skal faa noget
ud af disse betydeligt mere indviklede Mo-
deller, naar kon ca, 100 af dem har taget
A-Diplomer (en elementer Prgve, som en-
hver Begyndermodel skal kunne opfylde un-
der Indflyvningen), ja det er svmrt at fore-
stille sig,

Stgrstedelen af de dygtigste Modelfly-
vere fra nogle Aar tilbage er ude af Mo-
delflyvningen. De er dygtige Sveveflyvere
og indtager lcdende Stillinger i Klubadmi-
nistrationen eller som Instruktgrer (75 pCt.
of Deltagerne i Svrveflyverunionens In.
struktgrlejr var gamle Modelflyvere), de
findes blandt Aarets nyc Privatflyvere og
i Sportsflyveklubberne, og flere indtager
gode Stillinger indenfor den tekniske og
handelsmressige Side af Flyvningen,

De nuveerende Modelflyvere mag gore sig
klart, at deres Chancer for at komme videro

7

frem for en stor Del afhmnger af, om de
bliver virkelig dygtige Modelflyvere. Ogsaa
Sveve- og Motorflyverne maa vide, &t de
har en Interesse i, at vi har dygtige Model-
flyvero — ellers kommer de til at msrke
det om et Par Aar. .

Det er derfor ngdvendigt at skaffe nye
Modelflyvere. Det er ikke sveert at faa Med-
lemmer, men det er sveert at holde paa
dem, iseer hvis der ikke ggres noget for dem.
Men vi har for faa virkelig dygtige Model-
flyvere, der er i Stand til at paatage sig
den Opgave at virke som Instruktgrer og
legge Undervisningen i en systematisk og
fast Bane. I Finland og Sverige uddanner
man hvert Aar Masser af Instruktgrer. Det
mas vi ogsaa ggre. Men det krever Inter-
esse herfor fra Modelflyvernes Side. De
har deres Fgrsteinstruktgr til at gpre Ar-
bejdet, Hvorfor bruger de ham ikke?

*

Svenske kontra danske

Svavemodeller

O.M.-F.s Formand, Kjeld Enevold,
der blev Danmarksmester i 1946,
udtaler sig om akiuelle Problemer

EFTER Krigen har vi danske Modelfly-
vere seks Gange konkurreret med Sven-
skerne, og i alle Hgjstartkonkurrencer har
vi som bekendt faset Kld. Tre Gange har
Svenskerne veeret paa dansk Jord, fgrst un-
der Stevnet mellem »Vingarnac og O.M.F.
i Odense. Denne Gang gik det ogsaa galt;
men der var dog ikke mere Forskel paa de
to Hold end ca. 13 Sek. i Gennemsnitstiden.
Under Trimningerne Aftenen for Stmvnet
var der rig Lejlighed til at studere de sven-
ske Modeller paaz nmrt Hold. Modellerne
havde ganske afgjort bedre Glideegenska-
ber end vore Modeller, og det skyldes iser
de Profiler, Svenskerne bruger.

Paa Profilernes Omraade er vi Danskere
igen kommet bagefter. Da vi i sin Tid
langt om leenge var kommet af med de gam-
le, tykke Profiler og var gaaet over til de
tynde, saa blev vi ved det og rggte ikke at
forbedre dem. De fleste Modelflyvere flyver
stadig med GY 450 og de tynde SI-Profiler
og vil vel stadig paastaa, at disse Profiler
er de bedste. Iswr synes en Del af O.M-F's
kendte Eliteflyvere stadigvek, at G8 450
er et fortreffeligt Profil, medens Srensker-
ne forlengst, forgvrigt med Sigurd Isacson
i Spidsen, er gaaet over til at bruge tyk-
kere Profiler med stor Neesehveelving.

KE-17-DM 46

Planareal 25,6 dnl
Jiderforhold 9.4

Profit KE-P 3009
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A-2 modeller anno 1946

Bade de to norske modeller o
i den forste nordiske land
Selv deltog, har sendt os

holds Oplevelser sammen n
Hobbyboken 1947. Per Hoff

Hvis nogen eventuclt kunde finde paa at
bygge min DM-Model, eller paa anden Man-
de vamre interesscret i Profilerne, kan jeg
meddele, at Profilerne er beregnede baseret
paa Reynoldstallet, men at de ikke er pre-
vede i Vindtunnel. Jeg kan derfor ikke ga-
rantere for, at Profilerne er helt rigtigo
aerodynamisk udformede; men det er sik-
kert, at de har givet Modellen fine Glide-
egenskaber, og at de ligger i hgjere Klasse
end de tynde Profiler. EE-P 63010 og
KE-P 63009 er begge beregnet til Planet,
medens KE-H 42508 er ot Haleplansprofil.

Det er ikke alene paa Profilernes Omraa-
de, vi er bagefter, vi bygger gennemganen-
de ikke saa godt som Svenskerne. De sven-
ske Modeller er altid fint overfladebehand-
lede og byggede uden Skeevheder, noget vi
vist ikke altid kap prale med. Som Kon-
struktgrer er vi vel lige saa gode som Sven-
skerne, og een Ting er i hvert Fald givet,
at vore Modeller er mere hgjstartsikre, Lad
08 bevare Hﬂjstartaikkerheden, forbedre
Glideegenskaberne, og saa til Sommer, hivor
Landskampen vel kommer til at stag i Dan-
mark, endnu en Gang gdre et Forsgg paa at
give do sejravante Svenskers Klg.

g KE- PG3070.
e KE- P63009,
z _— HE- H42508.

Procentvardierne,

% af KEP KF-p KE-H
KEorden 63010 63009 42508
X Yo Yu Yo Yu Ye Yu

00 00 00 00 00 00 00
25 38515 3817 3112

5 60 <14 5918 4715
10 85 +09 82-01 681
20 107 "1,0 91 05 83 o0
30 109 17 92 12 84 05
40 100 21 91 18 81 09
50 93 18 84 20 72 05
60’ 81 16 72 18 61 03
70 87 13 55 15 49 00
80 50 10 42 09 38 00
90 30 05 22 08 20 00
100 01 00 01 00 01 00

&

Endnu en vesentlig Aarsag til Svensker
nes Overlegenhed er, at de flyver langt of-
tere, har meget mere Treening. Da Malmg
kigede Kpbenhavnerne, der igvrigt gjorde
bedre Modstand end ventet, var det med
Modeller, der langtfra alle var aerodyna-
misk fremragende — — men de var vel-
trimmede, og deres Ejere forstod at udnytte
dem mest muligt. Det er ofte udslaggivende
for Bejren. Red.

*

Store Forhold | Rusland,

Fornylig afholdtes en stor national rus-
sisk Modelflyvekonkurrence ved Moskva, Del-
tagerne blev pas Regeringen Bekostning be.
fordret hertil ad ‘Luftvejen fre de fjerneste

Hgjder, meddeler »Aeromodellere, Der gkal
vere sat tre nye Verdensrekorder,

g Kjeld Enevold Nielsens model deltog
skamp i Finland 1946. Per Hoff, som
Harald Orwins reportage om det norske
ed de to tegninger,
s egen 1946 model findes i fuld ster-
relse i kartoteket. Ogsd negativer fra 1946 sengte‘Per til lans-
billederne er ved at blive lavet, sa dem har vi til gode.
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Harald Orwin fortzelier

Harald W Orwin, som vil vare kendt af en del danske modelflyvere,
var efter krigen blevet leder af norsk modelflyvnings genopbyg-

ning.

Den forste nordiske landskamp i juni 1945 havde af gode

grunde ingen norske deltagere, for en hel del af de norske model-

flyvere

havde deltaget aktivt i krigen. Ogsa i 1946 havde man

problemer med norsk deltagelse, men man kom dog afsted.

MODELL-

FLYGING

Landskampen i modellflyging i Bjerneborg, Finnland, 17.—18. augudt 1946".

Helt siden 1939 har Norge ikke kunnet
delta i noen internasjonal modellflykon-
kurranse. I 1945 ble det sendt N. A. K.
en innbydelse til landskamp i Sverige,
men svenskene fikk brevet i retur med
paskrift adresse ukjent. Men det var
_klart at alt mitte gjeres for at vi kunne
. komme med i landskampen i ir, som
; skulle holdes i Finnland. Noe szrlig a
- stille opp med hadde vi ikke, for de andre
landene hadde 5—6 ars forsprang. Kon-

: kurransen blir holdt med modeller i den

‘nye A—2 klasse, scilflymodeller med
24—26 dm® vingeflate og min. vekt 400
gram. For A ta igjen noe av den uhyre
utviklingen som hadde funnet sted, ble
der drevet intense studier av utenlandsk,
szrlig svensk og finsk litteratur, men sa
sent som da innbydelsen kom i juni,
fantes det neppe en norsk A-2 modell av
betydning. Men pa uttagningen den
2t. juni kom det allikevel fram noen
modeller av klasse. En egentlig uttagning
kunne ikke holdes p. g. a. varforholdene,
men resultatet var at Harald Orvin
(lagleder), Per Hoff, Finn Wahlquist
og Thor Melback ble uttatt. Alle skulle
fortsette 4 forbedre modellene videre til
landskampen. Molbach meldte noen
dager etter at han skulle inn i den hellige
cktestand et par dager for landskampen
og ikke kunne vare med. Suppleanten
Jerv Heiret rykket da opp og skulle delta
med Melbacks modell.

Den 4. august skulle modellene ha den
siste fintrim pd Kjeller. Termikk er bra
nar man har bruk for den. Men denne
angen tok en ubarmhjertiz oppvind
bade Wahlqvists og Melbachs modeller
som var startet med 20 meter line, og
lot dem forsvinne for alltid i det fjerne.
Na var gode riad dyre. Om halvannen

" uke skulle reisen begynne, og ingen hadde

serlig tid til overs, Men ved forente
anstregelser lyktes de-4 lage en kopi av
Wabhlqvists modell og dessuten fi ferdig
Heirets. N4 — egentlig ferdig ble de
forst pa reisen.

Heiret—Orvin—Wahlqvist pa Bjerneborg flyplass.

Neste problem var valuta og reisetil-
latelse. Seknad ble sendt. Neste dag
kom det store sjokket da bladet «Flyg»
publiserte at danskene hadde fitt avslag
pa valutaen, Men Norges Bank leser
tydeligvis ikke «Flyg, og alt gikk i orden.

Endelig var vi klare for avreise og
mottes pid Ostbanen om kvelden den
14. august. Men enda en vanskelighet
truet med & stanse turen. Tollen nektet
blankt at vi fikk ta med flyene uten ut-
forselstillatelse, og det hadde ingen tenkt
pa. Men ctter mye brik ordnet det seg
ved at Orvin som er sikalt embetsmann,
fikk ga god for at modellene skulle komme
tilbake. Hva som ville hende hvis
modellene skulle fly bort i Finnland,
var det ingen som visste.

Ni — vi kom vel til Stockholm neste
dag og ruslet opp pa Kungl. Svenska
Aeroklubben (K.S.A.K.) ut pa for-
middagen. Hva hendte? — jo, utenfor
motte vi bide det svenske og danske laget.
Danskene hadde fatt reise allikevel. Stor
glede pa alle kanter. Om ettermiddagen
gikk turen med D/S Heimdal fra Stock-
holm i strilende ver, og neste dag om
morgenen kom vi til Abo etter en fin tur.
Der motte finnene fram, den kjente og
populzre redaktoer Virrki og Carl Stude.
Etter en velkomstlunsj gikk turen med
buss til Bjerneborg (Pori). Denne bussen
hadde modellflygerne til disposisjon hele
tiden i Finnland, og det var et helt ut-
merket arrangement. Etter 4 timer
gjennom et temmelig flatt og ensformig
landskap, kom vi fram og ble installert pa
hotell Ottava, byens beste. Der motte den
finske modellflysjefen, Poppius, oss. Sa
var alle forsamlet, lagene og de fire
nordiske meodellflysjefene, Derantz (Sve-
rige), Weisshaupt (Danmark), Poppins
eller Poppe (Finnland) og Orvin (Norge),
Dagen gikk med til kontroll av modellene
og litt trimming.

Lordag den 17.august opprant. Pi
formiddagen ble alle transportert til

s

.

fiyplassen. Bjorneborg flyplass er Finn-
1:;,pd3 storste Jog var i sin tid Luftwaffes
hovedkvarter i Finnland, Vazret var
bra med temmelig meget termikk. Forsi
ble det avholdt stevner i A 3 og C klassene*
Vi nordmenn som ikke hadde reserve-
modeller, likte oss ikke si godt da modell
etter modell ble trukket opp mot skyene
og forsvant. Orvins modell holdt pa a
forsvinne etter en prevestart med kort
line. Etter en middag pi soldatermaner,
ble klokken seks og landskampen skulle
begynne. Konkurransen var lagt til
kvelden for 4 minske sjansene for ter-
mikkens innflytelse. Men na begynte
uhellene 4 stromme inn over det norske
laget. Forst blaste en av resultattavlene
overende og knuste en del av vingen pa
Wahlqvists modell som kanskje var vart
sterkeste kort. Stevneledelsen burde sor-
get for at slikt ikke kunne inntreffe,
men det var jo et hendelig uhell. Vir
skyld var det imidlertid ikke at vir beste
modell ikke kunne komme til sin rett.
Pi4 den miten kunne vi ikke starte pi
like vilkir med de andre, for selv om
vingen ble reparert, ble den aldri i
ordentlig stand. Dernest hadde bade
Hoff og Heiret mindre krasch etter forste
omgang. Nar si Orvins modell som for
hadde gitt bra opp, nektet a starte
skikkelig, ble resultatene der etter.

Svenskene vant landskampen, fulgt av
finnene og danskene med Norge pa
4. plass.

Beste resultat hadde 15-aringen Person
fra Skiane som ikke hadde med seg mindre
enn 17 modeller. Modellen var temmelig
enkelt, minte om den kjente svenske
Draken. Person vant for ovrig ogsa A-3
klassen. Pa annenplassen kom den
kjente teoretiker Sigurd Isachson, han
som kanskje mer enn. noen annen er
banebryteren for de. nye ideer. Hans
modell hadde pilformet vinge. Stabil-
motoren baret av to bommer og to sideror.
Den var fantastisk stabil i starten. Den

Ved ank. i Stockholm. I midten den svenske modellflysjef Derantz.




Regeikonference i 1946

Efter landskampen samledes de fire nordiske modelflyveledere -
Derantz fra Sverige, Poppius fra Finland, Orwin fra Norge og
Weishaupt fra Danmark - til en dreftelse af de nye regler, som
man besluttede at forelagge for FAI som mulige internationale

var konstruert for de svenske speidere
og het Schout. De svenske og danska
modellene var stort sett enkle og stabile
1 starten. Mange hadde automatisk
kurveror som rettet seg ut i starten. De
finske modellene var mer forseggjort med
vingekanter av finér og delvis hele finér-
kropper. At vi ikke nadde opp, kom ute-
lukkende av at vi enni ikke har utviklet
startteknikken. Vi nadde ikke halve
utgangsheyden i starten. Ellers er vare
modeller minst like hoyverdige som de
andre. Det uttalte ogsd utlendingene.

De fleste brukte pianotrad 0,3 mm som
startline. Stevnearrangementet var ut-
merket. Tiden var delt i perioder, men
innen disse var starten fri. Der var allud
nok udtagere.

Arrangementet for ovrig i Finnland
var ogsid utmerket tatt i betraktning de
vanskelige forholdene ‘der borte. Hoved-
zren for alt tilkommer den alle steds
nzrverende og fantastisk populere Poppe.
Bare det & skaffe bussen til disposisjon
skulle vare en bedrift i vare dagers
Finnland. Matsituasjonen der borte er
meget vanskelig, 1/, kg margarin i
maneden, og alt i den stilen. Men for
oss var det sorget utmerket. Selv om
ikke alt smakte like bra og var like
nzrende, var alt upiklagelig, og de som
kjente forholdene sa at det hele var en
bedrift 4 arrangere.

Kvelden etter landskampen var det
fest pa hotellet, arrangert av damenes
fivklubb i Bjerneborg. Stor jubel vakte
utlodning og auksjon av innholdet av en
svensk gavepakke Deraniz hadde med,
og prisene ble temmelig hove. Vi kaq
tenke oss tilbake til 1942—43 si har wvi
samme situasjonen.

Spraket var ellers den storste anstots-
stenen. En del skjente nok svensk, men
de var absolutt I mindretall. Hvordan
det hadde gatt om modellene hadde
floyet inn pa en idker og man matte sperre
om lov til 4 hente den, turde vi ikke tenke
pi. Men det gikk bra.

Neste dag, sendag, var det en del
finske konkurranser i A I og siden fly-
oppvisning. Glide- og seilfly ble startet,
og det var kunstflyging bdde med Biicher-
Jungmann og Olympia. Til slutt fall-
skjermutsprang. Samtidig var dct premie-
utdeling for landskampen og stevnene.
Den store Shell pokalen pikk til Sverige.
Beste nordmann, Orvin, fikk en utskaret
ninsk trebolle, kallvalla.  Original og
morsom premic.

Til v.: Det norske lag. Fra v.: J. Heiret, F. Wahlgvist, P. Hofl. H. Orvin.

- jarvi.

Det er typsik finsk & legge et slikt arran-
gement til en by som Bjornebore hvor de
mente flvinteressen var liten.

Etter oppvisningen var det middag og
si dro bussen il seilflyskolen pa Jami-

Den finske modellflysjef Poppius.
Seilflvskole — Purjelentokaulo.
Dit kom vi sent pa kvelden og ble inn-
kvartert sammen med kursdeltagerne pa
seilflvkurset. Etter et ekie finsk badstubad,
sauna, gikk vi ul kevs. Neswe dag,

Til h.: En flott bygget finsk modell.

; e
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Det er

mandag, besd vi oss pa Jami.
nesten vondt & vere nordmann nar en
ser hva andre land gjor for seil- og modell-
filyging. Flotte administrasjons- og inter-
natbygninger og mve flott materiell.

Kursene er gratis, og det er de mest
aktive blant modellflygerne som far ga
videre. De betaler bare et par kroner
dagen i pensjon. Vi sa opptil 6 seilfly i
luften pad en gang, Weihe, Olympia og
Baby. Der ble tatt et solv-C. diplom med
en distanseflyging pa 8o -km den dagen
vi var der.

1 4—5 timer midt pa dagen var modell-
flysiefene fra de nordiske land samlet til
konferanse om regelforslaget. Det var
kommet kommentarer til de nordiske
modellflyreglene fra Schweitz, Holland,
Frankrike og England, og reglene skal
fram for F. A. 1. i september. Dette ble
inngiende dreftet.

- Ja, det kunne vare fristende a fortelle
mer om Jamijarvi, men det for vare til
en annen gang., ‘Tirsdag den =20. gikk
tilbakereisen med buss til Abo og baten
derifra. Lagene skiltes i Stockholm, og
etter en dag da vi vandret rundt og beskuet
slaraffenlandsvinduer utenfra, gikk turen
med tog til Oslo. Vi hadde hatt en stra-
lende, men anstrengende tur. Lands-
kampresultatet var kanskje ikke si mye
a skryte av, men det var jo forste gang
pé mange ar vi var med. Vi er blitt
mange erfaringer rikere og skal komme -
sterkere tilbake neste gang.:  Harald Orvin.

Sigurd Isocson, weil-
known airportdesigner
of Sweden, with his
1946 A2, the
SCOUT.




Rekonstruktion af A 2 svavemodel fra 1946.

I 1946 tegnede og byggede
jeg min ferste A 2 svavemodel
efter de dengang nye regler for
en model, der ikke skulle veare
sterre, end at den var nem at
transportere. Man havde nogle
darlige erfaringer fra rejser
med meget store modeller. Man
kendte ikke til at dele en vinge,
og man benyttede nasten aldrig
transportkasser.

Per Weishaupt mente derfor, ' :
at der var behov for en klasse
for en model pd omkring 150 cm i spzndvidde. Klassen blev indfert, og efter
reglerne skulle en A 2 model have et planareal pa mellem 24 og 26 dm2, et
kroptvaersnit pa L x L: 300, og en vaegt pd mindst 400 g.

Med kun erfaring fra konstruktion af en model i A 1 sterrelse tegnede
Jeg med hjalp af klubkammeraterne u AERIUS i Slangerup min ferste A 2. Den-
gang brugte man ikke esksehug-metoden ved bygning af plantipper. Man var me-
get bevidst om induceret modstand, LC m.v., sd pd alle klubbens modeller sa
man elipsetipper og afrundede haleplanstipper. Inspiration hentede jeg selv-—
felgelig fra klubbens andre modeller, men ogsd fra SPs konstruktioner, hvor-
af jeg havde bygget Grimponimus og @lhunden. Da man var gdet over til at an-
vende bazrende profil i haleplaner, anbefalede bl.a. SP, at man byggede hale- '
planet s stort som muligt - altsd op mod 33 % af planets areal. S& kunne
man mindske afstanden mellem vinge og haleplan, hvilket gav kortere krop
og mindre kroptversnit. - Reglen om kroptvazrsnit havde mange habet pad blev
udeladt ved de nye klasseindelinger i 1946, men der skulle gd nogle &r, in-
den reglen forsvandt. '

Min model fik en spandvidde meget tazt pd 150 cm med en plankorde pa
18 cm. Haleplanskorden blev 14 cm og kropslazngden 100 cm. Kroptvarsnittet
blev altsd 33 cm2. Planprofilet blev selvfslgelig SI 63008 og haleplans—
profilet SI 52507. Alle i AERIUS benyttede disse profiler i nye modeller.
Vingen havde den meget benyttede U-form.

Dengang som nu var det meget vigtigt med en svavemodels startegenska-
ber. Mange danske modeller blev m.h.t. kroppens udformning inspireret af-
finske modeller med hzngenzse og hangende finne. Hojstartskrogen kunne pa
denne kropstype anbringes meget hejt under vingen. LC kom til at ligge lavt
og disse ting 1 forening gav gode hgjstartegenskaber.

Som andre modeller skulle ogsd min A 2 have hangenzse og hzngende fin-
ne. Det var almindeligt i klubben at tegne kropsspanterne af to cirkelbuer
og si placere mange lister. Min A 2 fik stavkrop af to stk. 3 x 10 fyrre-
lister med 1 mm krydsfiner pa& siderne. Stokken var gennemgdende til:nase—
klodsen. Halefinnen var ikke sarlig ken. To lodrette streger og en cirkel-—
bue i bunden.

Materialerne var som pa den tid en blanding af fyr, krydsfiner og bal-
sa. Klubben var en af de heldige, som havde féet del i et parti balsa, der
havde varet anvendt som byggemateriale i cykelskure i Kastrup lufthavn. Op-
fert af den tyske varnemagt. Der var lidt ormehuller i trzet, men det var
balsa, og det skulle bruges. Til plan- og haleplansprofiler benyttede jeg
derfor balsa.

Vingen havde som s& mange andre modeller pd den tid kun een hovedliste.
Og vingen var derfor 1lidt besverlig at holde lige. Modellen var beklazdt med
det ievrigt udmarkede diplompapir limet pa& med DMIs koldlim. En sterk lim,
som man benyttede til b&de at lime modellen sammen med og alts& ogsa be-
klazdning.

——
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Modellen var ikke forsynet med kurveklap, og den havde ingen bremse.
Og pd grund af den lidt vridningssvage vinge, der let vred sig i fugtigt
vejr eller i solskin, var det lidt tilfeldigt til hvilken side modellen
kurvede, hvis den da overhovedet gjorde det. For det var vigtigere at
f4 modellen til at stige lige op i starten og f4 en god hojre. Resten
métte modellen selv om. — Trods manglende bremse var bortflyvninger ret
sjeldne - muligvis p& grund af manglende Kkurveegenskaber. : '

Den oprindelige arbejdstegning er muligvis brugt til opteznding 1
min moders komfur, men modellens data kan jeg huske, og stettet af et
billede af modellen er det lykkedes at genskabe konstruktionen.

Modellen er nu i marts 1996 devis bygget og skal flyve i lebet af
sommeren - 50 &r efter konstruktionen.

Poul Rasmussen.

Tak til Poul Rasmussen for hans spzndende fortzlling om hans
overvejelser ved konstruktionen af en model til den nye A-2
klasse, der meget hurtigt blev popular.

Vi glader os til at se den til stevnet i Fredensborg, hvor den
dog nok bade har kurveklap og termikbremse - det er jo tilladt!
Vi kan sikkert ogsa regne med en tegning til bladet?

Andre har maske lignende ting at berette om de fgrste konstruk-
tioner efter de nye reqgler - det var jo ikke bare A-2, der var en
ny klasse - A-1, A-3, C-1, C-2 osv. var jo ogsa nye klasser.

Vi héber, at andre fglger Pouls eksempel og delagtigger os i
deres modelkonstruktioner i de nye klasser i tiden fra 1946 til
1954.

Min forste A-2 model var en Suomi bygget i 1948, derefter byggede
jeg en Calle 10. Bedst var dog min byggesztmodel af Arne Hansens
"Cumulus", som jeg tog C-diplom med i 1950. Derefter var det
gummimotormodellerne, der havde min interesse. Jeg konstruerede
dog min A-1 model EK-11 i 1951, men derefter varede det helt til
1970, for jeg byggede svavemodeller igen.

De nordiske regler indferte ogsa A-, B- og C-diplomer i stedet
for de gamle eliteflyverprover. Senere indfertes diplomerne ogsa
internationalt af FAI, sd de nordiske regler har virkelig sat
deres przg pa international modelflyvning.

Det er et godt bevis pa, at det var et grundigt, velgennemtankt
og dygtigt arbejde, som reglernes "fadre" havde udfert.

Calle 6
1945

klasse 7 model,der Calle 11
passer i klasse A-1 1946
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Rekorderne ma andres

Med de nye nordiske regler matte rekordlisten @ndres. I Flyv fra
maj 1946 kan man se rekorderne i dg gamle klasser, som man sa kan
smmenligne med listen andetsteds i bladet med de rekorder, der
overlevede. En hel del af DMV's medlemmer ses pa listen.

ANERKENDTE DANMARKSREKORDER pr. 31. December 1945

AAR Unionen offentliggor denne gamle Liste over Danmarksrekorderne, er det paa Grund af Indforelsen af

de nye fellesnordiske Regler, som ganske har mndret Rekordlistens Udseende, hvilket fremgik af den fore-
lebige Liste over Danmarksrekorder pr. 1. Januar 1946, som var offentliggjort i FLYV's Apriloummer.

Nedenstaaende Liste offentliggores som Afslutning paa det gamle System. Mange af Rekorderne har paa
Grund af Klassernes .Endring ikke kunnet overferes og fremtraeder altsaa her for sidste Gang. ) .

Danmarksmesterskabet i Flyvning med udenders Gummimotormodeller afgores i Aar den 28. Juli paa Sjal-
land, sansynligvis ved Roskilde.

Dansk Modelflyver Union sender Klubberne nermere Meddelelse direkte.

: » Tid Dist. Hast.

KL Indehaver Klub Model Mo per ome D2

ALF P EUNISS o cvee e e e enentadd Valby PK-17 18.54,1 xxxxx  xxxx 4. 840
B Per Weishaupt .....ccoceeeevnnnnnnnnnnnn. OM-F Jumbo xxxxxx 19250 xxxx 15, 9.40
C  Niels Hassing ...oovveeeeenirerrenineeinens Cirrus NH Speedster ANNXXX  xxxxx 15,38 21, 7.39
D TIkke opstillet (Hgjde) ................ AXXXXX ~ XXXXX XXXX .
E J, Dommergaard ........................ 0z JD-37 00.42,8  xxxxx xxxx 24, 6.42 -
F Wedorf Hamsen .........................Sglvfalken FJ-6 xxxxx  xxxx 16, 6.40
G Mogens Erdrup .....ceeeeeeecvvnnnnnnranns OM-F ME-14 86550 xxxx 3. 6.45
H Ikke opstillet (Hgjde) - XXXYNX  XXXIXX  XXXX ’

"I 0. JeSPersen ...c.cveereeeeoeeereererenns OM-F I-18 041352 xxxxx. xxxx 22.10.43
W _ Johs. Thinesen ..............cccovvreruens JT Chie 01.014 xxxxx  xxxx  30. 744
1a H. Schrgder ..cocuvveivereniienneeenneenn. HS-47 01.06,5 xxxxx xxxx 9. 4.39

Boy Eonstmann .......ec.eeeveeevennns, BK-179 " XXXNXX 480 xxxx 2. 8.42
1b H. Schrpder ..cccecvevveviiinineeennnnnn. HS-47 01.27,0 xxxxx xxxx 14. 8.38
Boy Konstmann .......ce.ceeeeeseseeneens BK-179 XXXXXX 610 xxxx* 2. 8.42
1d Ikke opstillet (Vandstart) ........... XXXXY XXX
le Mogens Erdrup ......ccccceceeeerernnnes OM-F ME-16 xxxxxx xxxxx 12,60 6. 6.43
. 23 Jgrgen Larsen ....cc..ccccceeeeeeereennns NH-15 09.20.0 9750 xxxx 22. 9.40
*2b Niels Hassing ...cccvveervencininninenn.. NH-15 14.25,4 xxxxx  xxxx 24. 8.39
Jgrgen Mortensen ......cevveeenieenen. JM-41 XXXXX 5000 =xxxx 4. 8.40
2d Jgrgen Dommergaard .......cce........ JD-37 00.42,8  xxxxx xxXXX 26, 4.42
2¢ Niels Hassing ............ NH Speedster XXXXXX  xxxxx 15,28 21, 7.39
3a Per Weishaupt ..... Jumbo ¢ 05.57,1 xxxxx  xxxx’ 26, 5.40
Richard Jensen ... RJ-11 XXXXXX 760 xxxx 21. 4.40
3b P. Kumiss ...oceeeevireneernemuerennrannnns 3 PK-17 18.54,1 xxxxx xxxx 4, 8.40
. Per Weishaupt ....cccoevviviinicninnnes OM-F Jumbo xxxxxx 19250 xxxx 15. 9.40
3d Willy Olsen .......eccvvevvreieneriennenn WO-16 00.30,3 xxxxx xxxx 17. 7.40
3e Per Weishaupt .......iveeieennen.. Gorilla XXXXXY . xxxxx 13,78 10. 4.39
3f Ikke opstillet (Hgjde) XXXXXX  XXXXX  XXXX
48 Levin JenSen ...ccccivereeiiciiinincinanens LJ-17 00.55,2 255 xxxx 19. 7.42
4b Levin JenSen ...ccicvceveenvenievenncensens LJ-11 00.52,8 =xxxxx =xxXXX™ 22 9.42
Sven SKou ...ccccccceviiiiiicinevirevinnn l OM-F S$8-36 XXXXXX 3319 xxxx 19. 7.41
4d Tkke opstillet (Vandstart) IXXXX  XXXX
4o Per Weishaupt ......cceevveneeeee. Gorill-and NXXXXX' xxxxx 8,43 24. 6.39
4f Tkke opstillet (Hgjde) ..... XXIXXX  XXIXX  XXXX
Sa Otto Jespersen ............. R O I-18 03.25,0  x¥xxx - xxxx 5, 8.44
5b Otto Jespersen ........c..ccevicenvannnns I-18 04,15.2  xxxxx XxX¥ 22.10.43
54 Otto Jespersen ......c...eieveiunsrensnsad 1-24 00.40,1° = xxxxx xxxx --5. 8.44
6a Niels Hassing ......ccovrvenseeecenannas i The Privateer 04,31,2 xxxx 12. 3.29
6d Ikke opstillet (Vandstart) XXXX  XXXX
6e Ikke opstillet (Hastighed) XXXXXX  XXXXX
6f Tkke opstillet (Hgjde) .....cccveenens IXXXXX  XXIXX  Xxxx
7b Robert Hansen ........ccceceevevevvennnes Vejle Grimponimus 07.28,7 2000 xxxx 20. 5.45
7c Henning Jensen “......cccccriveereernen OM-F CIP-4 2748,1  xxxxx sxxxx 11, 645
I, Ingemann Olsen ..........cccrvennnn Kbhvn. SHS-1 xxxxxx - 10750 xxxx 11. 6.41
7f Tkke opstillet (Hgjde) XXXXXX  XXXXX  XNXX
8b Svend Greig ........cccevsieniienas ...OM-F SVH-1 04.30,0 * xxxxx xxxx 29. 5.39
H. Bach ....ccccccincasnanans ...Aviator Falkir 6 NXXXXX 1775 xxxx 14. 3.43
8¢ Chr. Andersen Kbhwn. Ca-12 58.55.5 xxxxx  xxxx 27. 9.42
Mogens Erdrup OM-F ME-14 - xoxxx 86550 xxxx 3. 6.45
8f Ikke opstillet (Hgjde) ....c.ceveennan XXXXXX  XXXXX  XxXX - v
9b Peter Christiansen ...........cceeeee. ...Condor 3 12.33,7 17830 . xxxx 20. 8.45
9c Wedorf HANSEN .eueereercvnenenecinennens Sglvfalken FJ-6 76.22,0 xxxxx xxxx 16. 6.40
Jgrgen Dommergaard ........... Fe v 0z Pluto XXXXXX 32300 xxxx 7. 5.39
9f Ikke opstillet (Hgjde) : XXXXXX  XXXXX  XXXX .
. 10b Chr. Andersen ................ .Kbhwn CA-9 03.14,6 xxxxx xxxx 24. 6.42
Oscar Vang ....cccceevreervrniniiniionnns OM-F 0oV.42 : Xxxxxx 1450 =xxxx 23. 8.45
10c Sv. Aa. Andersen ... D Y- [ SP:84 Wrap 35.40,6 xxxxx xxxx 17. 9.4
Svend Skou ....ccoceeeeeennnans teereel OM-F 88.38 xxxxxx 5500 xxxx 31. 8.41

10f Tkke opstillet (Hgjde) ..eeeeerivesnes : XXXXXX ~ XXXXX - XXXX
11b Svend "Skou ............. cossenenes veeeen OM-F - S8-28 01.50,0 585 xxxx 21 4.40
11e Chr. Zgylner ...........cceveevvevevvennns 0oz CZ-6 06.46.0 2640 xxxx 6. 1.41
11f Tkke opstillet (Hgjde) ....... XXXXXX ~ XXXXX  XXXX

A. B, C, D. E, F, G. H, I = absolutte Rekorder (Svicvemodeller, Motormodeller, Indenders) W = \Wakefieldrekord. KL 1—8

Motormodeller, K

l. 7—11 § modeller. a= Jordstart, b= Haandstart, ¢ = Hojstart, d = Vandstart, e = Hastighed, f=Hajde,
OM-F =0dense .\lodlel-Fllyv:fr:b. Clrr:s: Holte, OZ: Rungsted, Solvfalken: Slagelse, Hawk: Hellerup, Frem: Bredebro, Ter-
mik: Hlllered, Aviator: Aalborg, Condor: Helsinger, Eagle: ‘(‘;l'rﬂ»;lsle'n;




Kampeudstiliing pa Raddhuspiadsen 1939

Dansk Modelflyver Forbunds Udstilling i Kebenhavn

ORSDAG d. 13. April blev en spwn-
dende Dag for de kobenhavnske
Modelllyvere, der pakkede Modeller ud
afl Kasser, der var sendt fra Klubber
hele Landet over. Udpakningen fandt
Sted i B. T. Centralen. Derfra blev Mo-
dellerne Fredag Eftermiddag transporte-
ret i 2 store Ilyttebusser til Festsalen i
Kvindelig Liweseforening, der var Udstil-
lingslokale. Det vakte en stor og bereiti-
get Opsigt paa Raadhuspladsen.

Der blev udstillet ca. 200 ubeklxdle o9
hekledte Motor- og Svevemodeller fra
hele Landet. Der var lagt et uswedvan-
ligt smukt og grundigt Arbejde i de fle-

Sven Wiel
Modelsvaveplan.

Bang med det halelose

ste Modeller, hvoraf forbavsende mange
var Selvkonstruktioner.

Denne Udstilling viste
Modelbygnings absolut
standard i Dag.

Desuden kan nmvnes, at en Rekon-
struktion af den  Molorstokmodel, Bent
Rom vandt et Selvbaeger for smukt ud-
fort Arbejde ved Danske Selskabs Flyve-
modeludsilling 1909, var udstillet. Af
den afdede Svaveflyverpioner, Snedker
Larsens Enke havde Udstillingen laant
en megel nejaglig, ubekledt Model af
den for kende »Glif< (Type Slamer &
Lippisch Zogling).

Dommerkomiteen, der  bestod af
Oberstinde Harriet Forslev, Propaganda-
cheferne fra D. D. L. og K. L. M., d'Her-
rer Max Westfal og Bent Rom samt For-
bundets Bestyrelse, begyndte KI. 14 Be-
dvmmelsen, der i mange Tilfzlde frem-
bud betydelige Vanskeligheder.

Ca. KI. 16 var Dommerkomiteen fxrdig
med Bedemmelsen, der gav folgende Re-
sultater:

}Erespra:mier for

tydeligt dansk
fine Bygnings-

smukkest bygpede
Motor. og Svevemodeller tilfaldt hen-
h.(’!d"is Erik Bildsee Hansen for Ben.-
Ihmotormodellen og Ing. Monberg for
.h' —“- 30_

1.

Praemierne var Solvbxpgre og 2.

Historie«.
For-

Prezmierne :Dansk Flyvnings
2. Premierne var skaxnket af Hr.
legger Ejvind Christensen.

Preislers optiske Institut havde des-
uden udsat 2 Stopure for de 2 Klubber,
der forholdsvis havde de fleste smukt
byggede Modeller udstillede.

De blev vundet af Motormodelflyve-
klubben Hawk, Hellerup og Globus Aero
Klub, Hellerup.

PRAMIELISTE:

Klasse 1:

1. Type H.S.Mikro, Ejer og Konstruktor
Henning  Schroder, Motormodelllyve-
klubben :Hawke, Hellerup. Vgt ca. 1
Gram.

2. Balsa Stokmodel med Pontoner. byg.
get af C. H. Carlsen. Als Modelflyve-
klub.

Klasse 2:

1. Type H.S.Lysander. bygget af Henning
Schroder, Motormodeltlyvekl. sHawk,
Hellerup. Halvskalamodel at den en-
gelske Militteermaskine Westland Lys-
ander, Army Cooperation.

2. Type. >Mr. Mulligan«, bygget af Niels
Hassing, Modelflvveklubben :Cirruss.
Holte. Skalamodel. af den amerikanske
Racerflyvemaskine :Mr. Mulligane.

Klasse 3:

1. Type :F. J. 3<, bygget af O. Hansen.
Vanlose Modelflyveklub, Vanlese.

2. Type :H. S. 70«, bygget af Henning
Schreder. Modellen er udstyret med
freldbare Propelblade, som automalisk
legger sig tilbage under Svaveflugen.

Klasse 4:

1. Type :K. Z. 2 Sporte, bygget af Arne
Kreiberg, Silkeborg Modelflyveklub.
Silkeborg.

2. Type »Kungsernene, bygget af Niels
Hassing, Modelflyveklubben >Cirruse.
Holte.

Klasse 5:

1. Type >Fernaufklirere, bygget af J.

Juncker Jorgensen, Vanlese Modelfly-
veklub, Vanlese.
2. Type »Fernaufklirer«, bygget af Eigil

Jensen, :Fredericia Il<, Fredericia.

Klasse 6:

I, Type sLippmann, A. L. III«, bygget af
Ole Holten, Modelflyveklubben »Cir-
ruse«, Holte.

2. Type »Polzin«, bygget af Christian

Nielsen, Fredericia I1, Fredericia.

Klasse 7:

1. Flyvebaad, bygget af Erik Serensen,
Modeclflyveklubben >Arrowe, Roskilde.

2. Type H. S. Ente, bygget af Henning
Schreder, Motormodelflyvekl. »Hawke«,
Hellerup.

Klasse 8:

1. Benzinmotormodel, bygget af
Bildsee Hansen, Formand for
Modelflyveklub, Fane.

2. Type »Skyridere, Benzinmotormodel,
bygget af Niels Hassing, Modelflyve-
klubben :Cirruse, Holte.

Klasse 9:

1. Type »Eagle«, engelsk Type, bygget af
Johan Steckel, Globus Aeroklub, Hel-
lerup. (Forbundets Kasserer).

2. Type H. S. 47, bygget af Henning

Erik
Fane
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Schroeder, Motormodelflyvekl. -Hawke,

Hellerup. (Forbundets Sekr.)
Klasse 10:

1. Type 5. W. B. 22« ]))‘gge.l af For-
bundes Formand Sven Wiel Bang,

Gloubus. Aero Klub, Hellerup.

2. Type F. J. 1, bygget aft Jorgen Lar-
sen, Modelflyveklubben -:Cirruse«. Hol-
te.

Klasse 11: _ 3
1. Type :E. M. 3¢, bygget af Ingenior L.

Monberg, Globus Acro Klub. Hellerup.
2. :F. J. 2¢, bygget af J. Olsen. Globus

Aero Klub, Hellerup.

Type 12: :
1. Type »S. F. 23, Pluto«, bygget at Hen-

Henning Schroder med en af sine Mi-
nialuremodeller,

rik Meller Nielsen, Globus Aero Klub,
Hellerup.

2. Type >S. W. B. 14, Termike, bygget
af Henrik Tetens, Globus Aero Klub.
Hellerup.

Klasse 13:

1. Type »J. N. 2¢, Ente, bygget af Odense
M.-F.s Formand Jorgen  Nissen,
Odense.

2. Ente, bygget af Jorgen Petersen, Als
Modelflyveklub, Senderborg.

Klasse 14:

L. Type »S..W. B. 27¢, bygget af Jorgen
Frederiksen, Valby “Modelflyveklub.
Valby.

2. Type »K. S/S lll¢, bygget af Per Wei-
shaupt, Odense Modelflyveklub, Oden-
se, (Forbundets Rekordprotokolfarer).

Klasse 15:

1. Type R. J. 9, bygget at Richard Jen-
sen, Odense.

2. Ingen.

Klasse 16:

1. Type »Sclvkonstruktion«, Pendulstyret,
bygget af Arne Kreiberg, Silkeborg
Modelflyveklub, Silkeborg.

2. Type »Selvstyret Strolchs, bygget af
Richard Jensen, Odense Model-Flyve-
klub, Odense.



Historien om CIRRUS

1939 var pa mange mader et skelsazttende ar for dansk model -
flyvning. For forste gang deltog man i store internationale
konkurrencer. Forst med wakefieldmodeller i den " Nordiska
Modellflygtdvlingen" i Orebro, hvor Niels Hassing blev en flot
nr. 9. Dernazst i London, hvor man deltog i "King Peters Cup"
for svavemodeller med godt resultat. Hjemme i Danmark havde man
somnerlejr, mange konkurrencer, udstillinger og nye danmarkg—
rekorder. Disse begivenheder satte den nye klub "CIRRUS" sit
preg pa. Pa modstdende side ses referatet i FLYV maj 1939 fra en
stor udstilling, hvor Niels Hassing med 3 modelleg, Ole Holten
med 1 og Jorgen Larsen med sin FJ-1 tog przmier hjem. Lag ogsa
merke til Sven Wiel Bangs flyvende vinge.

Listen over de deltagende honoratiores siger noget om den store
betydning, man dengang tillagde modelflyvningen. ]
Desvaerre stoppedes den rivende udvikling af anden verdenskrig.

NH-3 Ammoniak

Modellen fra 1938 er
Niels Hassings omkon-
struktion af "Der Grosse
Winkler". Det var Johan-
nes Thinesen, der ©pa
grund af navnet NH-3
omdgbte den til Ammoniak.
Vingen er forbedret aero-
dynamisk med enkelt V-
form og afrundede tipper.
Plananbringelsen var mere
praktisk, og Kroppen mere
stremliniet.

Det var en svavemodel i
topklasse - den forsvandt
ud over @resund en dag,
man fleoj pa Eremitagen.
Desvarre var der ingen
tidtagere med derude.
Niels har bygget en ny
udgave til brug ved stav-
net d. 27/28 juli. Vi kan
glede os til at se den...

NH "Speedster"

Denne rekordmodel var
sammen med NH-3 at se p3
udstillingen, der er
omtalt pa foregaende
side.Det er en &ndret
udgave af den svenske
"Kungsernen" .

Den kunne andet end se
godt ud, for Niels brugte
den til at satte dan-
marksrekord i hastighed
d. 21/7 -39,

Bekorden (55,4 km/t), er
l1kke slaet endnu.

Hvem prever - pmaske Niels
selv vil forbedre den?

Han ma i a1t fald for-
telle os andre om denne
form for‘modelflyvning...
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Konstruktion: Orla Serensen, Nykebing F

Langde: 450mm

Spundvidde: T50mm

Vagt: 275 g.

Tegning i 1:3.

X

BYGGEVEJLEDNING

Kroppen: Motorfundamentet er af
8mm krydsfinér og har huller til fast-
spending af motoren. Denne forsynes
med et specielt bagdaksel som vist pd
tegningen. Motoren skal have et par
grader udtrzk, hvilket opnas ved
at l=gge en 2mm klods imellem i den
ene side. De to midterste kropslister er
3% 10 abachi og er forkrgbbet efter det
andet spant, Disse, sammen med de to
nederste, er gennemgdende. Til de to
midterste kropslister limes hgjderoret,

Samba

Linestyret gasmolormodel.
Spzndvidde 70 cm. Denne spe-
cielle og morsomme gren af
modelflyvningen har det sidste
4r taget et magtigt opsving i
Danmark, bl. a, fordi flyvnin-
gen kun kriever meget lidt
plads. SAMBA er konstrueret
specielt for begyndere samt {jl
trenings- og  kunstflyvning.
Samles:xet med tegning kr. 8,75.
Tegning alene kr. 1,75.

der er af 2mm balsa. Den gverste
kropsliste gir kun til spant nr. 2.
Kroppen beklzedes med 0,4mm kryds-
finér fra motorfundamentet til det
fgrste spant. Herfra og til naste spant
indsa=ttes faconlister, 4 stk. 2X2mm
balsa. Dette bekledes med papir. Fra
kabinen og bagud beklades kroppen
mde 2mm balsa. Kabinen laves af cel-
luloid eller plexiglas. Tanken, der lod-
des af 0,15mm messingfolie, gives fa-
con efter kroppen, siledes at den fyl-
der denne ud. Styretrekanten boltes

pd en 3mm krydsfinérplade, der limes
til de to inderste planribber og stgttes
med balsaklodser. Hornet skeres ud af
Imm aluminium og befastes som vist
pa tegningen, Halesleberen laves af
1mm krydsfinér. Sideroret laves af
3mm balsa og limes ovenpa kroppen.

Planet: Planet bestdr af 10 stk. rib-
ber af 2mm balsa med udskaringer
for linerne. Afstanden mellem ribber-

.ne er 66mm. Hovedbj=lkerne er 2 stk.

3x5mm abachi. Forkant og bagkant er
henholdsvis 3xX5 og 3X12 abachi.
Randbuerne laves af 2mm abachi. P&
den ene randbue limes styret til liner-
ne. Dette bstir af to sma klodser med
1,5mm hul. Planets gverste hovedbjzl-
ke besngres til kropslisten, og bagkan-
ten limes til denne med en afstands-
klods imellem. Forkanten faestes til
motorfundamentet. Planribberne kan
eventuelt forsynes med en stgttetre-
kant ved bagkantlisten. Understellet er
af 2mm pianotrdd og besngres til for-
kanten 2 ribber efter kroppen som vist
pd tegningen. Hjulene er almindelige
ballonhjul (45mm). Planet beklades
med beklaedningspapir, dopes og la-
keres. Kurt Olsen.



' Denne model deltog i wakefield-
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PROPE

av Bérje Stark

LLERN

En utredning om gummimodellens propeller.

Helt naturligt dr propellern en mycket viktig
del av en motormodell. Det &r den, som driven
av sin motor skall draga upp modellplanet pa
stor hdjd, s& att glidflykten och dirmed flygtiden
blir langvarig. Chanserna till termikanslutning
6ka ju ocksé med hojden. Silunda inses litt, att
kunskaper om propellern | teori och praktik #ro
av allra storsta betydelse for uppniende av topp-
resultat med motormodeller.

Modellplanpropellerns aerodynamik ir emeller-
tid ett #nnu outforskat omrade, varfér man ir
tvungen att prdva sig fram. Av detta foljer att
en del olika teorier uppkommit om hur den idea-
liska modellplanpropellern bdr vara beskaffad.
Jag skall i denna artikel giva en orientering om
de teorier som under senare tid varit férhirskan-
Ge ifraga om gummimotormodellens propeller.’
»Bensinkérrans» propeller &r p& grund av sitt
hdga och konstanta varvtal mera besliktad med
den sriktigas flygplanpropellern och dess teori
dirfér ganska olik den gummimotordrivna pro-
pellerns.

Till att bérja med kan jag ge gummimotormo-
dellflygarna det radet att alltid tillverka sina
propellrar sjdlv. De propellrar, som finnas att
tillgd { handeln, dro ndmligen i allméinhet gjorda
efter felaktiga principer och limpa sig ej alls for
moderna tdvlingsmodeller, Om det till aventyrs
skulle finnas anvindbara propellertyper i mark-
naden, sa kan dock pi grund av masstillverkning-
en deras precision och kvalitet inte jAmféras med
det omsorgsfulla, handgjorda arbetet.

Men om man skall tillverka sin propeller sjilv,
méste man veta hur den bér vara konstruerad
for att giva hdgsta méjliga effekt. Avsaknaden
p& vetenskapliga understkningar gér dock att
man far lita till gjorda rén och de teorier, som
uppgjorts pA grund av dessa.

- Propeller-profilen och Reynolds tol.

Ett propellerblad har ju en avsevirt hogre has-
tighet &n en vinge, och dérfér skulle man kunna
tro, att Reynoldska talet (se artikeln »Modell-
planvingens aerodynamiks i- Hobbyboken 1943
eller »Modellflygarens aerodynamiks i Modell-

flyghandboken) ej skulle ha nagon betydelse mmms
hdr. Men p4 grund av propellerbladets ringa mm

bredd och de stora variationerna i hastighet un-
der flygning &r s& ej faliet. Jag tager som ex-
empel en normal, direktdriven Wakefieldpropeller
d. v. s. med omkring 45 cm diameter och 5 cm

20 .2 %. 1000
di hastigheten uttrycket i em/sek—————— =

60
2000.4 .. _.
2000. Alltsé f& vi Re =—— —.— & 57000, vil-

ket ligger inom det kritiska omrédet f6r exempel-
vis en sadan vingprofil som Clark Y. Vi maéste
emellertid hidr vilja en bladprofil med ett Kritiskt
Re, som #r avsevidrt mindre 4n denna siffra, "ty
man fAr inte glémma att hastigheten ungler stor-
re delen av motorflykten dr betydligt mindre &én
1000 v/m. Denna varierar nédmligen p4 en nor-
malt trimmad, direktdriven modell, ungefir si
som i figur 1.

Det giller alltsd att vilja en bladprofil som
gar »dverkritiskt» vid laga varvtal, utan at_t dock
dess verkningsférméiga vid hdgt varvtal (i star-
ten) blir lidande dirpi. Vi veta ju att den vilvda
plattan har det minsta kritiska Reynoldska ta-
let, och pa ladngsamt ghende propellrar, kan det
ocksd vara férdelaktigt med tunn, kupig blad-
profil. Amerikanarna anvianda med forkirlek dy-
lika profiler. Men med kraftiga motorer (fig 1.)
dr det det av storsta vikt att utnyttja den sto-
ra kraftutvecklingen i starten. Vid dessa hogre
hastigheter &r emellertid den tunna,vzZlvda pro-
filen ineffektiv. Dirfér maste man g& en »gyll-
ene medelvig», s& att savil den korta, explosions-
artade startkraften som den déirefter fdljande
langa, sugande kraftutvecklingen utnyttjas. Sé&-
lunda har man kommit till att bladprofilen bér
vara tunn och spetsig, men ha rak eller m#jli-
gen svagt kupad undersida. Svagt kupad un-
dersida kan anvidndas p& propellrar med maéitt-
ligt vartal, medan en propeller som den ovan
exemplifierade bér ha rak undersida. Bladpro-
filer med konvex undersida har man numera fran-
ghtt. .

Av detta resonemang om Reynoldska talets
inflytande féljer, att bladprofilen teoretiskt sett
borde bli tunnare och spetsigare ju n#rmare
centrum man kommer pad grund av den minskade
hastigheten och bladbredden. Men man maéste
hér ocksd rikna med hillfastheten och géra en
kompromiss, d. v. s. helt enkelt gora bladet si
tunnt hallfastheten tilliter. Emedan man silunda

stérsta bladbredd. P4 en dylik fAr jag rdkna med woov S i —

ett medelvarvtal av ungefir 1000 varv/min. Om
vi d& forst dgnar oss 4t det omrade av propeller-
bladet, dir den stérsta verkningsgraden ir att
forvidnta, d. v. s. utit spetsen, kunna vi rikna
med 20 cm radie och 4 ¢m bladbredd. Hir blir

Thor Melbach, Norge 1949

konkurrencen pa Cranfield i
1949. Det store kropstvarsnit
fas som ved Ewans "Jaguar" med
en tyk underfinne pa kroppen.
Propellen er en "“skandinavisk"
frilebspropel - Thor har sik-
kert last Borje Starks artikel.
Blev nr. 49 af 91 deltagere i
det barske vejr.
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inte kan fA profilen tunnare in till en viss grins.
kommer en stor del av bladet fran centrum och
utdt att arbeta »underkritiskt.> Ju mindre varv-
talet blir ju mindre del av bladet kommer att lig-
ga 1 den effektiva Sverkritiska zonen, och i slutet
av motorflykten kanske blott de yttersta blad-
spetsarna arbeta »overkritiskts. Héarav foljer, att
ju lingre ut mot bladspetsen man kommer, desto
stérre sammanlagt arbete under motorflykten
utrittas per ytenhet av bladet. Alltsd bor man
koncentrera si stor yta som mdojligt utt l_)la'd-
spetsen, vilket skulle giva en bladform som 1 fig.
2 a. De skarpa hoérnen skulle emellertid féror-
saka skadliga virvelbildningar, varfér de bora
avrundas. Salunda har vi kommit fram till blad-
formen i fig. 2b, och denna stir med storsta san-
nolikhet idealet nira.

Stigning och diameter.

Vi ¢vergid nu till propellern som helhet och
stota di genast pd begreppet stigning. (Stig-
ningen kan definieras som den stricka propel-
lern teoretiskt skruvar sig fram under ett varv).
Oftast talar man emellertid om stigningsférhal-
landet d. v. s. férhallandet mellan propellerns dia-
meter och stigning. Stigningsférhallandet haller
sig 1 allminhet inom grinserna 1:1 och 1:1,3.
Propellerns diameter diremot dr praktiskt taget
obegrinsad, speciellt uppat. Salunda ha i¢ke utan
framging férsék foretagits med propellerdiamet-
rar p4 50 cm pd modeller med 75 cm spannvidd
och 70—80 cm (!) p& Wakefieldmodeller (110—
120 cm spannvidd). Alltfér liten diameter dr dock
alldeles forkastligt. Normalt varierar propeller-
diametrarna p4 Wakefleldmodeller mellan 42 och
50 cm, »100-kidrran» 36—44 cm och »7T0—Xkirran»
30—36 cm. Dessa siffror gilla nirmast f6r mo-
deller med direktdrivning (Observera att sKraxs-
overforing dr direktdrivning!) Medelst vixelan-
ordning giver man propellern hégre varvtal #n
gummimotorn, av vilket fSljer att propellern blir
mindre &dn vid direktdrivning.

a.

Hijd

a4
Fig 3.

Det giller nu att avpassa stigning och dia-
meter s, att modellen uppnadr hogsta mojliga
hojd under motorflykten. Sjdlvfallet &r det en
hel del faktorer som hirvid inverkar, hu‘(udsak-
ligen motorstyrkan, modellens storlek, vikt och
allménna konstruktion. Hirav inses ldtt, att det
ar praktiskt ogdrligt att berdkna propellerns s_t1g-
ning och diameter fér uppndende av ma.xxm.al
effekt, utan de gjorda erfarenheterna fa tala sitt
kanske ibland motsigande sprak. il

Sdlunda har det visat sig, att hogsta hojd i
allménhet uppnds, d4 modellen under hela mo-
torflykten haller en sd konstant stigvinkel som
mégjligt d. v, s. i enlighet med kurva I i figur 3.
En sddan stigkurva kan erhallas med en utgéggs-
stigvinkel upp till 40° a 45°. Om man forséker
0ka utgingsstigvinkeln ytterligare, kommer s&
stor kraft att férbrukas i motorflyktens bdrjan,
att stigvinkeln snart kommer att minska kraf-
tigt (Se kurva II i fig. 3). Ytterlighetsfallet ir
den i det nidrmaste lodrita starten, direkt atfsljd
av plané (Se kurva III i fig. 3). P& sin jakt
efter i mdjligaste man konstant stigvinkel skall
man emellertid inte férledas till att gdra stig-
vinkeln liten. Det tjinar man som synes av kurva
IV i fig. 3 intet pa.

Kurva II ir nog den vanligaste motorflykts-
formen fér goda tivlingsmodeller. Resultat enligt
idealkurvan I har férf. uppnatt med en direktdri-
ven Wakerieldkdrra, som hade en flitad motor
16 strdngar 61 mm. gummi, med anvindande
av stigningsforhdllandet 1:1,2 och diametern 42
cm., allts2 en propeller med férhallandevis hsgt
varvtal. Detta siger dock inte, att det Hr f&r-
delaktigast med hégt varvtal, ty resultatet &ir
som sagt ytterst beroende av modellens allminna
konstruktion. Varje modelltyp fordrar sin speci-
ella propellerstigning och -diameter. Nir man
med en modell uppnir gott resultat med hogt
varvtal pa propellern, kanske en modell av annan
konstruktion gir béast med lagt varvtal. Hir ir
saledes filtet dppet for experiment.

Den modellflygare, som lagt ned mycken tid
och omsorgsfullt arbete pi att fA fram en god
propellerkonstruktion till sin modell, blir ocks4
en framgédngsrik modellflygare., Detta har visat
sig tydligt under &rens lopp. ’

G Cellini, Italien, 1949
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Kropstvarsnittet er her lagt
fremme i n®zsen, sd man kan fa
en slank bagkrop. Tvarsnitsreg-
len har abenbart irriteret kon-
struktegrerne. Calle 18 W er
-mig bekendt- dog den eneste
med finne over planet til at
give det npdvendige tvarsnit.
Leg mzrke til "grodske"- formen
pa de feldbare propelblade.

Nr. 85 pa Cranfield. -@b
Elegant og usadvanlig model.
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MODEL-DIESELMOTORER

Alt for {3 modelflyvere fir tilstrzkkeligt ud af deres motorer.
Et grundigt studium af denne artikel vil kunne hjzlpe dem
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Figur 1. Skematlsk fremstilling af motorernes indretning og virkemaide.

FLERE tusinde smi model-dieselmotorer
er gennem de sidste par ir hlevet solgt
her i landet, og efterhinden er det ogsd lyk-
kedes at konstruere bide fritflyvende og
linestyrede modeller, der flyver godt med
dem. I nr. 4 sidste &r har ingenipr Carl Jo-
han Petersen fra Odense Model-Flyveklub
redegjort for, hvordan man konstruerer frit-
flyvende dieselmodeller, og siden har et be.
tydeligt antal andre modelflyvere taget bide
A, B og C-diplomer med sidanne. En vel-
flyvende linestyret begyndermodel, Samba,
er pA Dansk Modelflyver Unions initiativ nu
sendt pA markedet, og i nr. 12 fortalte Borge
Jargensen fra linestyringsklubben Windy om
bygning af og flyvning med linestyrede
modeller.

Imidlertid viser det sig ved enhver kon-
kurrence med sivel fritflyvende som line-
styrede modeller, at det for.de fleste kniber
sterkt med at starte deres motorer uden
vanskelighed. Ved internationale konkurren-
cer fordres, at man hejst anvender to minut-
ter pd at starte og indstille motoren — -
ellers forspilder man sin start. Med tiden
bliver denne regel sikkert ogsd indfgrt her-
hjemme, og under alle omstendigheder tren-
ger vi til lidt mere rutine og mere systerna-
tisk fremgangsmide ved Dbehandlingen af
disse smi motorer.

For at kunne udnytte dem er dct ganske
ngdvendigt, at man fuldt ud forstdr, hvor-
dan de virker.

Virkemade.

Model-dieselmotorerne arbejder ikke efter
det originale dieselprincip, hvor brendstof-
fet forst sprpjtes ind, nir luften er kompri-
meret, men burde snarere kaldes »selvtan-
dingsmotorer«, idet de afviger fra de tidli-
gere sbenzinmotorer« ved helt at vierc fri
for den clektriske tending. Som disse er de
imidlertid 2-taktsmotorer, og vi skal nu se,
hvordan' de er ophygget.

Pi figur 1A ses en noget skematisk frem-
stilling af en dieselinotor. I cylinderen 1 kan
stemplet 2 heviege sig op og ned. Gennem
plejlstangen 3 driver det krumtapakslen 4,
hvorpi propellen sidder. I toppen af cylin-
deren sidder et sikaldt kompressionsstcmpel

5. Ved ar dreje pi toppen 6 kan man be-
vege kompressionsstemp'et og derved wndre
kompressionsforholdet, d. v.s. forholdet mel-
lem rummet over stemplet 2, nir det er i
nederste stilling, og nir dct er i gverste
stilling. P4 sind benzinmotorer er dette for-
hold fast og ligger pA omkring 6:1. Pi dle-
selmotorerne er det gerne variabelt og lig-
ger fra 10:1 op til 20:1 eller mere. Alminde-
ligvis ligger det omkring 16:1. Dette hgje
kompressionsforhold medfgrer et hgjt tryk
og dermed hgj varme, som bringer briend-
stoffer til at eksplodere, men samtidig med-
forer (et ogsd store pivirkninger pi moto.
Ten.

Fra Dblandingsventilen, som man finere
kan benievne karburatoren, hvor brendstof
fet forstgves og blandes med luft, kan gas-
sen komme ind gennem indsugningskanalen
7, mens forbrendingsprodukterne stgdes ud
gennem udstgdsroret 8. Normalt sidder de
ikke i samme side eller samme plan, men
det er gjort pid figuren for nemmere at
kunne illustrere virkemiden. Den indsugede
gas kan fra krumtaphuset gennem en kanal
passere ind i cylinderen ad ibningen 9.

Ved A er stemplet pd vej opad og kom-
primerer gassen i rummet over stemplet,
mens ny gas suges ind i krumtaphuset. Ved
B er gassen eksploderet, og stemplet har pas-
seret topstillingen og presses nedad. Samtidig
sammenpresses den nye gas i krumtaphuset
noget. Ved C strgmmer forbrendingsproduk-
terne ud af udstpdningsroret, mens Erisk gas
strgmmer gennem 9 ind i cylinderen. Ved D
er stemplet atter pd vej op og komprimerer
gassen 1 cylinderen, mens der skabes et un-
dertryk i krumtaphuset, si gassen kan suges
ind, si snart stemplet Abner for 7 som ved
A. Og siledes gir motoren videre — hvis
man forstdr at starte,den og behandle den
rigtigt.

Motorens start og indstilling.

Hvis man skal opni noget ved konkur-
rencer, ink man ganske precist kunne starte
og indstille sin motor til hedste ydelse. Man
bpr have sd stor gvelse heri, at man kan
gore det i mgrke!

Behandlingen  af  dieselmotorer for op-

nielse af storste ydelse er i hpj grad en ru-
tinesag. Indtil man er fortrolig med moto-
rens indstilling, mid man med stor tilmo-
dighed forspge sig frem. Fra fabrikkernes
side opgives i reglen en bedste indstilling at
karburator og kompression samt visse for-
skrifter for de forskellige motortyper.

Nir man skal lxre at starte motoren, mi
den fastsprendes pd en prevestand, der sim-
pelthen kan vxre et bret, som er fastgjort
pi et bord eller lignende (gor det ikke i
dagligstuen, da motoren sprojter olie ud).
Man fylder brendstof pd tanken. Propellen
fastsprndes siledes, at motoren begynder at
komprimere, nir propellen stir i vandret
stilling.

Man tdrner forst langsomt propellen nogle
gange og lezgger merke til kompressionens
hirdhed (hvis der er foreskrevet en kompres.

.sionsindstilling, anvendes denne). Derpi ib-

ner man karburatorskruen det foreskrevne
antal omdrejninger og lukker med fingeren
for indsugningshullet. Propellen tornes nu
2—3 gange, til fingeren er fugtig af brand-
stof. Herved er der kommet brendstof ind
i krumtaphuset. Nir man tgrner propellen
hurtigt, forgasses brendstoffet og fores gen-
nem kanalen 9 ind over stemplet og kom-
primeres, Der skal nu opstd tending, hvis
kompressionen er tilstrekkelig hird. Hvis
dette ikke er tilfeldet, gger man gradvis
kompressionen, idet man stadig tgrner pro-

‘pellen. Sher der stadig ingen txnding, mi

dette skyldes, at motoren enten har forslugt
sig (fiet for meget brendstof), eller at den
har for lidt brendstof. Dette kan let konsta-
teres ved at tage motoren med brettet af
hordet og vende den med topstykket nedad.

1. Har motoren forslugt sig, opstir der en
meget kraftig kompression, nir man tgrner
motoren et par gange. For ikke at beskadige
motoren md man derfor formindske kom-
pressionen og igrne langsomt nogle gange,
til brendstoffer er kommet ud. Hvis kom-
pressionen derefter fgles mindre hird, oger
man den igen og tgrner propellen rask. Her.
ved opstir der uden tvivl tending, og moto-
ren vil enten starte, eller propellen vil sld
frem og tilbage (motoren »syre«). Dette skyl.
des, at kompressionen er for hgj, evt. i for-
Lindelse med, at motoren har forslugt sig.
Gussen tandes, for stemplet har niet sin
topstilling. Nu vender man igen motoren til
normal stilling, spender den fast og tpmer
umiddelbart cfier propellen rask. Hvis mo.
toren gir i gang, regulerer man kompressio-
nen, til motoren Igber jevnt uden at hakke
eller banke.

2. Hvis moloren ikke har forslugt sig, da
vi vendte den med topstykket nedad, vender
man den igen til normal stilling og fore-
tager nogle flere indsugninger, da den si
havde fiet for lidt brndstof. Giver dette
stadig intet resultat, er det hgjst sandsynligt,
at det bare er hindelaget, der mangler.

Man Kkan vanskeligt angive nogen ideal
fremgangsmide, fordi det i si hej grad er
en fplelsessag at behandle cn motor rigtigt.
Hvis man stadigvek iagttager, at motoren
ikke forsluger sig. og at karburatorens stil-
ling ikke afviger wvivsentligt fra det fore-
skrevne, kan man roligt fortsiette startforsp-
gene med lidt variation af kompressionen.

Denne artikel fra FLYV januar 1950 af Per Weishaupt giver et
grundlzggende kursus i behandlingen af de nyligt fremkomne die-
selmotorer. Mange af de gode rad kan vare til en god hijzlp ogsa

i dag.

‘I neste nummer folger et kursus i brugen af gledergrsmotorer.
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Som cn sidste udvej kan man give motoren
en dribe olie over stemplet gennem udstgd-
ningshullet, sAfremt det ikke strider mod
fabrikkernes starwvejledning.

Motorens kgrsel i praksis.

For.man har kert at starte motorcn per-
fcky pd prpvestanden, skal man ikke txnke
pi at benytte motoren i praksis. En ny
motor yder i begyndelsen kun en ringe del
af den kraft, den i tilkgre tilstand kan yde.
Det betaler sig derfor bedst at sprge for at
tilkpre motoren pi prevestand. Herved kan
man ogsd opnd yderligere pvelse i at starte
motoren. Ved tilkgrsel skal motoren ikke
kore med for hpj kompression, fordi den
ellers vil kore varm og stoppe. Den skal kgre
med ganske lav kompression og rigelig
brendstoftilfgrsel. Ipvrigt forkenger det altid
en motors levetid, hvis man skiner den ved
ikke at lade den kere for meget ved hgj
kompression.

Nir motoren efterhinden er tilkore, d.v.s
kan tile at kere lengere tid (3—4 minutter)
pd hgjeste ydelse uden at Ipbe varm, ma
man gere sig fortrolig med den indstilling
af karburator og kompression, som giver
den bedste ydelse.

Nir.motoren skal benyttes i praksis enten
i fritflyvende eller i linestyrede modeller, gor
der sig visse forhold geldende, som man ogsd
mi Lere at kende. Ved fritflyvende modeller
gelder.det stort set bare om at fi motoren
til at Iphe bedst muligt. De forhold, hvor-
under motoren arbejder, ®ndrer sig ikke vi-
sentligt. under flyvning,

Anderledes er det med linestyrede model-
ler, hvor der skal tages hensyn til centri-
fugalkraftens virkning pi brndstoftilfsrs-
len. Denne virkning forirsager, at brend.
stoffet straks efter starten vil blive trykket
ind i karburatoren. Trykket p4 bra:ndstoffet
varierer med mxngden af brendstof og mo-
dellens hastighed og stilling i luften. Dette
er ipvrigt et problem, der kan give stof til
en hel artikel for sig.

Disse forhold mi tages i betragtning ved
indstilling af motoren, men har man een
gang fundet en indstilling, som" giver den
bedste ydelse ved givet brzndstof og propel,
er det en hovedregel ved start af motoren,
at man ikke rgrer karburatorens indstilling,
Derimod kan man variere kompressionen
lidt for at lette start. a

Efter brugen skal man sikre sig, at der
ikke er brzndstof i krumtaphuse, idet man
lukker karburatorskruen og drejer en snes
gange pld propellen. Vend bunden i vejret
P& motoren og se, om der kan rystes noget
ud, og gentag si omdrejningerne. Det er
klogt at gore det, for uanset hvor ren xter
man har anvendt, kan man risikere, at den
indcholder syreholdige urenheder, der kan
angribe cylinderen. Til slut bgr man’ sprge
for at lade stemplet st4 i sin topstilling, si
eventuelle urenheder cfterlades over stemp-
let, hvor indvirkning pi cvlindervarggen ikke
har indflydelse pA senere brug. Dette er smi.
ting, men vigtige smiting|

Brzndstof.

Brien:dstoffet til dieselmotorer bestdr nor-
malt af tre dele med tre forskellige opgaver.
Almindeligvis er det ater, petroleum og
olie. Den let fordampelige og let antznde-
lige aters opgave er det at antznde blan-
dingen, Petraleum’et skal udfpre den cgent-
lige forbrending, mens olien skal smgre mo-
foren. Udstodgassen indcholder som  regel
foruden olie en hel del uforbrendt petro-
leum, da forbrendingen er ufuldstxndig.

Byggesiet kr, 13,50

Derfor md modellen hygges til at modsti an-
greb heral. og man mi viere forberedt pi
altid at fi fedtede fingre, nir man flyver
med dieselmotorer.

[ almindelighed bruger man den af fabri-
kanten foreskrevne blanding. Det er klogt at
tiltrere delene for at undgd urcnheder. Den
anvendte olie i’ ikke vicre for tynd. An-
vend f. eks. Castrol XXL. Da xteren let for-
damper, xndres sammensemingen, hvis man
ikke har en ualmindelig txt prop pi, og
selv om nogle motorer kan gl pd ret varie-
rede brendstoffer, si er det verd at holde
dette forhold for oje. !

I den sencre tid cr der fremkommet spe-
cielle br::ndsmfsnmmcns;uningcr, som Kan
give mere udbytte af motoren. 1 nogle til-
felde gor de starten vanskeligere, si induil
man er blevet meget sikker i at starte sin
motor, og indtil man er niet op pi hgjeste
ydelse med modellen, skal man ikke begynde
at txnke pA special-brendstoffer, men holde
sig ul en almindelig blanding, som er let
at starte pi.

Fejl.

I det foregiende har vi kun betragtet nve
motorer, som stort set er i orden. Er moto-
ten ikke i orden, og vil den ikke starte, m4
der ligge en fejl et eller andet sted i den.
Der er femn hovedfejl: dirlig kompression,
ukorrekt blanding, forstoppelse af tilfprsels-
veje, olie samt utetheder.

1. Ddrlig kompression: Dette forekommer
som regel kun pi xldre, slidte motorer. Pas
derfor pA ved keb af brugte motorer. Det
kan i nogen grad afhjzlpes ved at dryppe
olie ind over stemplet. :

2. Ukorrekt blanding: Hvls man har fulgt
brugsanvisningen, skyldes det som regel for-
dampning af =xter. Lav en ny blanding.
Kendes den til motoren normale blanding
ikke, mi man prpve forskellige normalblan-
dinger. Meget anvendt i Danmark er 50 <%
zter, 25 % petroleum og 25 % olie (viskosi-
tet 30). :

3. Forstoppelse af tilforselsveje: Kan almin-
deligvis klares ved en kraftig udblzsning af
karburatoren med en gresprpjte eller lig-
nende.

4. Olie: Gammel olie er en meget almin-
delig fejlirsag. Oversvgm derfor nogle gange
motoren med brendstof eller vask karbura-
toren mcd benzin. Er det en gamunel motor,
som har stiet ubrugt en tid, mi man lade
motoren ligge i benzin en nat.

3. Utatheder: Man mi af og (il under-
spge, at bagdxkslet og omlpbermgtrikken er
fastspzndt og pakningerne er ubeskadigede.
Mdiske tiltrznges en ny pakning i kompres-
sionsstemplet, hvis en sidan findes.

Andre fejl kan vxre rustne pletter pi ey,
linder eller stempel. En dirlig propel kan
ogsh vrrc en grund — prev en anden med
mindre stigning.

’ropd.

Propellen mi nogenlunde passe til moto-
ren i diameter, stigning og vwgt. Alt for
lette propeller kan have for ringe sving-
hjulsvirkning. Til linestyrede modeller skal
anvendes andre propelier end il fritfly.
vende, og da man under linestyring knxkker
€L stort antal propeller, mi man efterhin.
den lxre sig massefabrikation. Dette gir mu-
ligvis ud over kvaliteten, som man si scnere
atter mi trnke pid, nir man ikke havarerer
sd stxrkt, Bide til linestyrede og fritflyvende
modeller m4 man gore sig klart, at der ikke
cksisterer cn hestemt bedste propeltype til
tmetoren, inen at propellen i hvert enkelt
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tilfxlde mi tilpasscs kombinationen af motor
og modcl for at opnl bedst virkning.

Kontrol af matortiden,

Pd fritflyvende gasmotarmodeller krever
sdvel luftfanstilsynet som de sportslige reg-
ler. at motorens lphetid kan reguleres. Hvis
man kun wrenker pd tilsynet, er det nok at
hegrrense mxngden af det medforte brwnd-
stof. Men skal man {lyve diplomer eller kon-
kurrcnce, hvor motortiden skal begrenses til
30 sckunder eller mindre, mi man instal-
lere en pilidelig stimere eller lidst_ldloscr.
De pncumatiske er ikke for npjng‘tlg:,' og
tidsudmiling med brendende lunte’er ikke
at anbefale si nzr ved briendstoffer. Urveer-
ker som pi fotografiapparater er bedst.

Mens man pi benzinmotorer afbryder tzn-
dingen, kan man pi dieselmotorer kontrol-
lere tiden ved at afbryde tilfprslen af luft
cller af hrxzndstof. Der findes mange syste-
mer hertil; pd nogle udenlandske motorer er
de endda indbygget. — Pi figur 2 ses et
eksempel. I stedet for at lade den forholds-
vis svage timer direkte foretage lukningen,
kan man lade den trzkke et stop bort og
lade en fjeder eller et gummibind foretage
arbejdet. Pas godt pd, at der virkelig bliver
lukket, for ellers kan man risikere, at moto-
ren bliver ved med at lohe langsomt meget
lienge, og si kan modellen let flyve bort, —
og desuden er man ude af konkurrencen,
hvis tidtagerne hemierker det, for dette kan
vere svert uden en kikkert.

Figur 2. Eksampel pd standsning af motoren ved
hi=lp af an foto-tidsudlsser, der virker
Pid indsugningen.

Forhibentlig vil denne artikel, som er
udarbejdet med hjelp fra Dansk Modelfly-
ver Union og forskellige af dens matorkyn-
dige medlemmer, srtte mange motorinde-
havere i stand til at betjene deres motorer
bedre, s de kan txnke mere pi selve flyv-
ningen. Motorfahrikanterne og de hand-
lende fir ofte motorer tilbage i mishandlet
stand og med de frygteligste breve, hvor det
i mange tilfxlde skyldes ren uvidenhed hos
modelflyveren eller hans hjxlper (ofte en
son af en eller anden mand, der har med
storc motorer at gdre, men som derfor slet
ikke bLehgver at forstd sig pd model-diesel-
motorer). Desverre skorter det pi dansk Llit-
teratur om cmnet, men man kan lere on del
ved studiet af cngelske boger som »Model
Dieselss af Laidlaw-Dickson, »Dicsel Model
Enginese af oberst Bowden og +Miniature
Acro Motorss af Ron Warring.

PV,

i



r'e

KN1lK ror Alle

12/48

ey Zhosstic bl

T.F.A.s SVAVEMODEL H 47 JOKUM 4 sir sony

Vi har hermed fornejelsen at pree-
sentere T.f.s.s ferste svevemodel,
nemlig h-47 »Jokume, som lovet i sid-
ste nummer.

Efter fellesnordisk aftale ha rDansk
Modelflyver Union inddelt svaevemo-
dellerne i tre klasser efter det samlede
areal af bzereplanet (vingerne) og ha-
leplanet (stabilisatoren eller »hojde-
roretc), nemlig A-1, A-2 og A-3. Da
de mindste modeller gerne er de lette-
ste at bygge, er de fleste begynder-
svaevemodeller i A-1 (under 18 dm2).
»Jokume« er netop i A-1. Den er kon-
strueret af Henning Jénsson, der er
byggeleder i modelflyvesektionen af
Sportsflyveklubben i Koebenhavn. »Jo-
kume er i lobet af de to sidste &r ble-
vet bygget i over 100 eksemplarer i
modelflyvesektionen, hvor den bru-
ges som begyndermodel, bl. a, pi sek-
tionens tre, hidtil afholdte begynder-
kursus, og resultatet har veret meget
tilfredsstillende. Den er meget enkel
i sin opbygning, og at den alligevel
flyver godt, forstdar man, nir man
erfarer, at der er vundet forsteproe-

mier med den i flyvekonkurrencer,

iseer i efteraret 1947. Der er taget ca.
25 A, 10 B og 2 C diplomer med »Jo-
kume, oplyser Jonsson pi et mode i
modelflyvesektionens verksted pa an-

den sal i girden til Prestegade 7,
tet ved Finsens Lysinstitut pa Strand-
boulevarden.

Grundet pi sin meget enkle kon-
struktion skulle »Jokume¢ ikke byde
pa byggemessige problemer af storre
art.

Kroppen er en sakaldt fladkrop,
dvs. den er opbygget uden spanter og

bekleedning som i den sdkaldte hel- -
. krop. Den forreste del, der er en mo-

deret form for en sikaldt hxngenz-
se, giver sammen med finnen model-
len et meget karakteristisk udseende.
Kroppen er meget let at fremstille,
idet der til nwesepladen limes en 5X
10 mm fyrliste, der er tilspidset bag-
til af veegtmoessige grunde.
Beereplanet er ligeledes meget en-
kelt opbygget. Det er rektangulert i
grundrids, dog er tipperne af sken-
hedsmessige og aerodynamiske grun-
de afrundet. Det sikaldte sideforhold
(forholdet mellem spaendvidde og den
gennemsnitlige plankorde eller plan-
dyhde) er ca. 6,2:1, alts3 ret lille. Den
anvendte planform har den fordel,
at alle 18 planribber er ens. Planpro-
filet Windy Special hj 74007, oplkaldt
delvis efter Jonssons gamle klub Win-

-dy, er af den moderne type med gode

ydelser ved de lave flyvehastigheder,

~ Omtalen i FLYV:

»Jokumg er en Svirvemodel i Klasse A1,
oprindelig konstrueret som Begyndermodel
for Sportsflyveklubhens Modelflyvesektion af
Henning Jonsson og som saadan med Held
bygget i ca. 100 Eksemplarer, men den har
ogsaa vist sig at viere en god Konkurrence-
og Diplommodel. Der er endog taget to C-
Diplomer med den. De vigtigste Data: Plan-
areal 14,8 dm?, Sprendvidde 920 mm, Langde
730 mm, Haleplan 4.7 dm®, Vgt ca. 200 g.
Planprofil Windy Special hj 74007, Haleplan-
profil SI 32506. Jokum I havde Finnen foran

Haleplanet, men dette har ist sig uheldigt
for Begyndere, idet daarlige Hpjstarter med
paafelgende haarde Landinger kan med(dre
Brud paa Haleplanet, som trenger ind i Fin-
nen. Derfor laves Jokum II med Hangefinne,
hvilket absolut ikke har forringet Flyveegen-
skaberne,

Kroplisterne er 5 X 10 mm. Forkant i Plan
og Haleplan 2 X 5, Planhovedliste 3 X 8, Bag-
kant 2X 10 i Plan oz 2 X 8 i Haleplan. Ho-
vedliste i Haleplan 2 X.5. Randbuer 1,2 il
L5 mm Krydsfinér, Finne 1 mm Krydsfinér.

Profiltabel for Windy Speciai':

Jens Holm, Finnedalsvej 3, 8210 Arhus V,
til en Quick motorbad og et vikingeskib f

0,010,25/0,5[10 20| 30 | 40 |50 | 60|70 8090|100
2.7 3,0 |4,6(6,9(9,5(10,5[10,5|9,8|8,6|6,8]47]25! 0,0
0,7/ 00103]1,2/2,7( 3,7 | 40 [3,8/3,3[28]20(1,0]0,0

Efterlysning!
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v

som svavemodeller flyver i det si-
kaldte overkritiske hastighedsomrade,
et begreb vi forhibentlig kan fi Iej-
lighed til at komme ind pa i den nzer-
meste fremtid. Planet er opbygget af
et 64 cm langt midterparti, hvorpa
de to plantipper er anbragt som sta-
biliserende »erer«¢, en planform, der
har betegnelsen »delt v-forme«. Planets
skelet bestar af 3 lengdegdende lister,
forbundet af finérribber og randbuer
af krydsfinér. Planet bekledes med
ret tyndt bekleedningspapir, der geores
stramt og naesten luftteet ved flere pa-
strygninger med celluloselakken Do-
pe, der enten kebes ferdig eller frem-
stilles af celluloid oplest i acetone,

Haleplanet, der er opbygget pa lig-
nende made, er ca. 32 % af planare-
alet. Det anvendte, tynde profil, S/
32506, er konstrueret af den kendte
svenske modelflyveekspert, ing. Si-
gurd Isacson, Stockholm,

Halefinnen eller finnen er pa den
senesie udgave af »Jokum< af hange-
finne-typen, fremstillet af 3-lags 1 mm
krydsfinér. Den oprindelige finne, der
er antydet med en punkteret linie,
anvendes ikke langere, da den ofte
beskadigede haleplanet, der bley slaet

fremover mod finnens bagkant i har-
de landinger.

Savel bzreplanet som haleplanet
hviler pa seerlige plader, idet de er
fastgjort til kroppen med gummi-
bind pi en sidan made, at de ikke
tager skade i harde, uregelmzessige
landinger, hvor gummibindene giver
efter eller spranges. i

Hajstartskrogen pa »Jokume er an-
brggt meget txet: ved tyngdepunktet,.
hvilket skulle have en heldig ‘indfly-
delse pa startsikkerheden.

»Jokum« opfylder de krav, - man
med rimelighed kan stille til en en-
kel begynde_rmodel: den . er let .at
bygge 08 trimme, og den flyver til-
freds_stl_llende. Jeg kan derfor med god
samvittighed anbefale modellen til de
lesere, deg har fiet lyst til at dyrke
den l®rerige og interessante hobby,
som modelflyvningen er.,

.God arbejdslyst!

efterlyser 2 tegninger
ra DMI omkring 1950.

Haﬁs.Rabenh¢j, Skolesvinget 3, Kragelund, 8723 Losning efterlyser

tegning til en "Mamba" fra DMI ca 1956.
flyvende model beregnet til en Viking Red

Det er en lille frit-
Helm.

(' Red. laner gerne tegningen for kopi til kartoteket...).

Jorgen Korsgaard, Ahornweqg 5, Ellund, D-
fa tryklejer til gummimotormodeller til

Haves

salg.

24983 Handewitt har nogle
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Data for h+43 ~Jokum.

Spandvidde 920 mm, areal 17.86 dm?,
holeplunsareal 2¢*,, vorgt ca. 175 g,

gde 730 mm, planprofil ., Windy Special™,

stabilisatorprohil S. I 12506.
Konstrueret sept. 47, bomigerat oht. 48.

HENNING JONSSON,

o
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Se tekst inde i bladet.
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Findes i kartoteket.



