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Konstiga Modeller

Manga av alla de hundratals bilder som togs fér Spannvidd blev bra men plat-
sade av nagon anledning &nda inte i boken. Vi ténkte dérfér visa nagra i var-
je nummer av Modellflygnytt en tid framéver. Denna gang &r temat konstiga
modeller eftersom inte alla gillar att bygga exakt likadana modellplan, las: ARF!

Text och foto: Conny Aquist

C )
S& hér bestiller du jubileumsboken

Den bok som alla séger féljande om: "Den blev bittre an jag trott” &r klar.

Du kan kdpa den till fdljande priser:

295 kr/bok - medlemspris + porto (se nedan).

345 kr/bok - pris till icke SMFF-ansluten + porto (se nedan).

Observera dock att till ovanstaende priser tillkommer porto + emballage med 60 kronor,

De pengarna maste du skicka in samtidigt - det vill séga, till ovanstaende priser ldgger du pa 60 kronor.
Du kan dven g4 samman med dina klubbkompisar och bestilla. Klubbar faktureras pa beloppet.
Fraktkostnaden blir ungefér halverad om man bestiller 5-6 bdcker via klubben.

Eftersom oerhért madnga manniskor har sysslat med modellflyg genom &ren, vill vi att samtliga intresserade
skall ha en majlighet att képa denna bok - oavsett om dem tillhér SMFF eller inte. Sprid dérfér denna infor-
mation till alla ni kdnner - vare sig de eller du I4r némligen bli besviken.

Sa hér bestiéller du
Sétt in pengarna pa plusgiro: 518165-6. GIom inte att skriva ditt namn och din adress SAMT SMFF NUMMER.
L Dessutom maste du pépeka att det galler betalning for jubileumsboken. Som betalningsmottagare anger du SMFF.

S
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[l | ar ni funderat pa vad det & som gor
' ] modellflyg unikt? En inte helt latt

fraga att besvara, sérskilt som mo-
dellflyg idag &r sa pass mangfacetterat att
det &r en utmaning att formulera unikheten
i ndgot kort och slagférdigt.

En insiktsfull ménniska jag tréffade nyli-
gen patalade fér mig att i alla fall nar det
géller radiostyrt &r det koncentrationen
som &r unik. Det faktum att endast ett
sinne stér for aterkopplingen frAn maskin
till ménniska gor att det krévs absolut upp-
mérksamhet under flygning. | ett fullska-
laflygplan eller vid bilkérning far kroppen
kompletterande information genom balans,
kénsel, horsel och i vissa fall till och med
lukt. Den massiva aterkopplingen i néstan
alla sinnen gor att utévaren far stor kon-
troll och kan understundom vila sig med
néspetning eller drémmar om framtiden.

Vi modellflygare star tryggt pd marken
och férlitar oss fill fullo p& en mindre del
av vara sinnen. Det kréver & andra sidan

full koncentration annars kan det ga at
pipan. Genom var fulla koncentration pla-
ceras vardagens bekymmer i bakgrunden
och man blir avkopplad. Detta skulle man
kunna géra en slogan av.

Yoga? Borja med modellflyg istéllet!

Stress? Vardagsbekymmer?
Bérja med modeliflyg!

Koncentrationsproblem?
Borja med modeliflyg!

L&r ditt barn koncentrera sig!
Lat henne/honom bérja med modellflyg!

Snurrar vérlden alltfor fort?
Lat tiden stanna med modellflyg!

| dessa tider &r det inom en stor del av for-
eningslivet tider for det formella. Verksam-
hetsberéttelser, ekonomiska redogbérelser,
budgetar och annat skall produceras och
s& smaningom presenteras pa arsméten.

Robert Sundstrom
Ordférande

| SMFF:s fall géller det férbundsmétet, i
&r den 27:e mars i Linképing. Vi kallar det
férbundsmote eftersom SMFF &r ett for-
bund, en férening for féreningar, och det
&r dar alla anslutna klubbar har den abso-
luta méjligheten att uttrycka sitt missndje,
eller om de sa vill gillande 6ver styrelsens
arbete. Eftersom det &r klubbarna som &r
medlemmarna i SMFF &r det dessa som
utser ombuden vid férbundsmétet. Vi vill
dessutom papeka att det &r tillitet for
ombud att representera tva klubbar. For-
muldr fér erforderlig fullmakt sédndes ut i
samband med kallelsen men finns &ven att
ladda ner fran hemsidan.

Styrelsen hélsar alla ombud vélkomna
vid arets férbundsmdéte!

Robert Sundstrém,
férbundsordférande.
robert.f3a.sundstrom@gmail.com

'@ Styrelsen SMFF2010 @
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' Sveriges Modellflygforbund
VO Bredd i SMFF

Hej modelliflygare

Nu har vi rsmétet i sikte, dar ni kan komma med era asik-
ter och vilja in nya kandidater som valberedningen fére-
slar till de olika fértroendeposterna. Dér kan ni ocksa héra
vad de fortroendevalda har gjort f6r er under &ret som gétt.

Under aret som gatt har jag frdgat ménga klubbar i min
fard runt landet, vad klubbarna vill ha hjélp med och vad
férbundet kan hjélpa er med. Men tyvérr &r det &r inte
ménga klubbar som har tagit till sig min fraga och kom-
mit in med sina nskemal. Trots att det &r [angt ifran alla
klubbar som har fragat om stéd fran férbundet kommer
Bredd att lagga sin budget under helgen vecka 7.

Meeting guiden och flygskolan &r ute pa hemsidan
och de som registrerar sig kan f& del av innehéllet.

Varfér maste man registrera sig???

Jo, fér att Bredd vill ha en chans att kunna f4 ut uppdate-
ringar till dem som har hémtat var forsta version av guider-
na. Meetingguiden och flygskolan &r levande dokument
som vi kommer att jobba vidare pa for att just er klubb ska
fa ratt information. Aven klubbledarparmen kommer s&
fort de &r klara att finnas pa hemsidan fér nedladdning.

Kepsar har tagits fram till de som har skrivit i Modell-
flygnytt under ar 2010. Och de kommer att fortsatta att
delas ut under 2011. Hér gérna av er om ni har skrivit
nagot i tidningen och &nnu inte har fatt ndgon keps.

Arbetet med Roll-up slutférs och kommer att bestillas
inom kort. Vi tar fram 5 st i férsta skedet da vi tror att
minst 3st klubbar blir intresserad av att képa sig en egen.
Den planerade informationsbroschyren later sig vanta pa
sig. Tyvérr &r den inte &r riktigt fardig &nnu. Vi jobbar med
det, vi gor trots allt, allt ideellt, d&rfor far man ibland vara
beredd att personliga familjeférhéllanden, alltid gar fére.

Men vi tar nya tag, var s& s#kra.

Ha det s& gott i vintermérkret.
Nu har vi bara ljusare och varmare tiden i sikte

Christer Malmesiter
ordforande SMFF Bredd

VO-bredd bestér av fljande personer:
Verksamhetsomrade Bredd

Funktion Namn E-post

Verksamhets omrédeschef Christer Malmeséter ~malme@spray.se

Vice verksamhets omradeschef Gunnar Eriksson vo.breddge@gmail.com

Ledamot Magnus Ostling 'oestling@teliacnm
Ledamot Fredrik Schultz fredrik.schultz@gmail.com
Ledamot Mona Stéhl super—_tabo@hotmail.com
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Vi har en leverantGr som gér skala dimpare i aluminium.
Dessa ddmpare &r heft mattanpassade, gérs for de flesta
férbrénningsmotorer.

HABE Electronic AB
www.hab.se

CNC frésta fésten fér tankar och pumpar. Fastena dr fris-
ta i 2mm G10 glasfiber, kommer som byggsats limmas
med tunn CA, byggtid ca 5 min. Vikt frén 4-9g fér stérsta
féstet, andra storlekar tas fram vid behov.

Tillverkare:
3 HAB Electronic AB
| www.hab.se

Vill ni vara med pa vér Nyhets-sida?
Skicka in erat material till ModelFlygNytt.

Bild, en kort text och er www-adress kommer
da att publiceras pa var nyhets-sidal




Hej Bosse!

Tack f6r musik och foto, det var inte d3-
ligt. Nu har jag en liten fréga.

Pa din ritning till SK2000E finns ett be-
grepp som jag inte férstar. Du skriver att
man ska tillverka Webbar av 0,4 mm ply-
wood. Vad dr en Webb? Skall den sitta
enbart pd det utmérkta stillet, alltsd mel-
lan spryglarna. Och varfér?

Ser fram emot ett svar.
MVH
/Rolf

Jag har en rétt bra bild fran SK78:ans
ritning (Bild 1) som visar hur webbarna
ska sitta limmade pa vingbalkarna, mellan
spryglarna. Webbarna gér man oftast av
0,4 - 1 mm plywood, beroende pa planets
storlek. De forstirker vingkonstruktionen
oerhdrt mycket, speciellt fér krafter underi-
frdn och pa vingens mittparti t ex nir man
gdr en looping med hégt gaspadrag. Man
behéver bara satta webbar pa ca halften
av vingen, runt mitten. Belastningarna pa
ytterdelen av vingen #r vildig liten och det
ér bara onddig vikt att slépa pa om man
webbar hela vingen.

Du kan se pa bild 3 hur man sétter fast
webbarna med hjélp av kidgmmor.

"Webbarna" limmas in sa hir

. ¢] alla fragvisal Vi borjar med en fraga som gér att svara pa véldigt konkret och en-
| kelt. Den kommer pé e-postens vingar fran Rolf Persson fran Lund som jag tidigare
! B haft kontakt med nir det gillde musik.

Bra gummiband

Eric Klintfalt fran Stockholm &r en flitig
fragare och har nu bekymmer med att
hitta bra gummiband till att fista vingar
pé kroppar. Hobbyafféren har bra gummi-
band men till fabulésa priser.

Hej igen, Bosse,

Jag har varit hos Svanstréms stérsta af-
fér i stan. Jag har varit hos flera stycken
butiker fér kontorsmaterial. Jag kan réikna
upp 5-6 st. Dom har ungefdr samma gre-
Jor. Vérdelésa fér vért dndamal. Det finns
tydligen dven olika gummikvaliteter. R4-
gummit &r lite mérkare och inte sa elas-
tiskt. Sedan finns en mer syntetiskt vari-
ant som &r lite ljusare. Den far jag inte tag
pa. Tror det &r den du har. Tala bara om
var du képer dina s& képer jag sadana,
Bosse.

/Eric

Jag har sjélv néstan alla mina modellers
vingfastséttning med gummiband. Det 4r
inte s& vackert, men oj, sa praktiskt! Och
vid en ev krasch s lossnar vingen, néstan
utan skador.

Jag tycker sjdlv hobbyhandeln har allde-
les fér hdga priser p4 gummiband. Fér en
liten plastpdse med kanske 10 band far
man betala 25 kr har i Stockholm!

Men i bok- eller pappershandeln finns
det alldeles utmarkta gummiband och
storleken Bmm x 90 mm &r lagom. Man far
en jatteférpackning pa 500 g for 30-40 kr.
Jag har inte réknat gummibanden med jag
tror det &r &ver 100 i férpackningen. Varu-
maérket heter SIAM och férpackningen har
du pa bild 2,

av Bosse Géardstad
gardstad@telia.com

Storio; 64
";:‘:Iwwm 80+ o
500 gray - 40 im

Vad som déremot &r prigvért i hobbyhan-
deln, n&r vi nu &r inne p& byggmaterial, &r
byggnélar. Séders hobby i Stockholm sél-
jer férpackning med 50 nalar for bara 66
kr. De &r perfekta for bygge i balsa och
furu. Férr kdpte vi knappnalar med glashu-
vuden i sybehérsaffiren, men de gérs inte
av stél langre utan mjukjam. De béjer sig
for minsta pafrestning och blir oanvind-
bara.

Séndare och mottagare

Nu kommer en fraga som egentligen an-
gar varje RC-flygare i landet|

Hej Bosse RC Doktorn, mitt namn &r
Felice Di Luca.

Jag gick den kursen du hade hér i Norr-
kdping pa F13 och jag har en friga till dej
angdende sidndare och mottagare. Jag
har en Jr Graupner PCM9x séndare pé
35 MHz och anvénder mottagare av typ
SPCM. Jag flyger propeller- och turbin-
modeller. Har aldrig haft ndgon stérning.
Allt funkar kanonbra, Fragan &r om jag
skulle ga é&ver till 24 GHz? Vad &r det
fér férdelar som ska vara béttre med 2,4
GHz? Som man kan fa héra av folk sa
har du inte gétt dver &n? Jag tycker att det
inte finns anledning eller vad tycker du?

Fér énska dej God Jul och ett Gott Nytt
Ar

MVH, Felice.

Har far man, tycker jag, skilja pa aktiva
och mindre aktiva RC-flygare. De har vél-
digt olika mal for sitt flygande. Man kan, yt-
terligt férenklat, dela in oss i tre grupper.
1. Den som tar ut modellen

tre- fyra ganger om &ret.
2. En aktiv modellflygare som flyger i stort
sett varje helg och ibland mitt i veckorna,
3. Tavlingsflygaren.



Kategori ett ovan, som har en vélskétt
anliggning pa 35 MHz, har egentligen
ingen anledning alls att byta sina grejor
till 2,4 GHz. Eftersom fler och fler av klub-
bens medlemmar byter till 2,4 GHz s4 blir
det mindre och mindre risk fér nedstor-
ning. Jag har ocksd den uppfattningen
att nedstérningarna blivit mer och mer
séllsynta nu. Detta genom bittre disciplin
bland modellflygarna och det faktum att vi
har mer &n dubbelt s& manga frekvenser
att vélja mellan p&4 35 MHz. Jo, forstas,
det finns ett skél — man kan glassa infér
kamraterna med en blankande ny séndare
med otroliga finesser de fa ginger man
kommer till pilotrutan om man képt nytt pa
2,4 GHz...

Kategori tvéa har faktiskt ibland skl till att
byta, speciellt om man har grejor som varit
med lange och har skavanker. Om man kan
b#ra kostnaderna — en aktiv modellflygare
har ofta manga mottagare och servon och
kanske ett per tre sindare — si kan det
vara skl att &nda byta rubbet. Det finns
ju da kanske ingen anledning att képa nya
grejor pa 35 MHz.

Ett satt &r ocksa att inte byta anldggning
utan képa en tillsats till sindaren sa att
man bade kan kéra sina gamla grejor och
nyképta 2,4 GHz. Flera av de béttre fabri-
katen har sadana tillsatser, som da tillsam-
mans med en 2,4 GHz mottagare kommer
ner i ca ett par tusenlappar.

Men dock - har man investerat i omfat-
tande utrustning p& 35 s& &r det mycket
tveksamt om man ska bytal

Tévlingsflygaren kan man inte ge rad till
ndr det géller dettal Han &r sakkunnig, vill
ha det bésta och har kunskaper att avgéra
valet sjilv.

Inget viarda om
man vill sélja

Ett problem nér det giller att silja 35
MHz utrustning &r att det inte finns nagon
marknad! Vi har en medlem i var klubb som
l&nge via annonser p4 SMF och RCFF fér-
sokt sélja Futaba 35 MHz mottagare av
flera typer men inte fatt nigra svar alls,

Sjélv far jag rdkna mig till kategori 2 ovan
och jag har, precis som Felice har hért,
inte alls nagra planer pa att byta till 2,4
GHz. Jag har tre dyra séndare (en Futaba
Z12 och tva stycken FC18) och en hel hég
mottagare av hég kvalitet. De fungerar ut-
mérkt och de dyraste mottagarna med G3
systemet dr oerhdrt stérningssdkra dven
nér kamrater slar pa sin séndare pa sam-
ma frekvens som jag har.

Férdelar och nackdelar

Nagra férdelar med 35 MHz:

Det finns hogklassigt begagnat till fabu-
I6sa priser.

Tekniken &r sedan linge vilkénd och drift-
siker.

Till de flesta kvalitetsmérkena kan man
blanda grejor av olika fabrikat.

manadallfluanutt nr1 2011

Nagra nackdelar med 35 MHz:
Utveckling av nya grejor har i stort sett
upphort.

Véra langa sprétantenner till sdndaren far
ofta illa pa faltet.

Mottagareantennen &r svar att délja vid
skalabyggen.

Elflygutrustningar kan ibland stéra motta-
garen.

Nagra férdelar med 2,4 GHz:

Ny, spénnande teknik som utvecklas hela
tiden.

Oerhdrt stérningssdker mot allting.
Mycket stor rackvidd mellan séndare och
mottagare.

Séndareantennen &r véldigt robust och
mycket kort.

| stort sett obefintlig risk fér stérningar fran
elflygutrustningar.

Nagra nackdelar med 2,4 GHz:

Det finns flera olika system, sd man far
hélla sig till ett fabrikat n&r man borjat med
det.

Mottagareantennen (Ibland &r det tva) &r
visserligen ltt att gdmma i modellen, men
har visat sig vara en felkélla.

Mottagarna &r ganska dyra.

Nu kastar vi oss ut pa béljan den bla:

Hej Bosse!

Jag haller pa att bygga flottérer till tva
plan som jag har, ett hégvingat och ett
lagvingat. Jag har képt flottérer i byggsats.
Pa ritningen star aft kroppens centrallinje
skall vara parallell med flottérerna, men i
ditt tips pd din hemsida om flottérer vill du
att vinkeln skall vara nagra grader upp.

Jag har byggt skidor till det hégvingade.
Dér hade jag en vinkel pa c:a 4 grader.
Det funkar mycket bra.

Nu &r jag lite konfunderad éver hur jag
skall géra med flottérerna?

MVH Bosse Hansson

Bild 4

Om man har en modell med stark motor
eller en mycket latt modell s& &r det inte
s& noga med vinklarna. Motorn rycker upp
planet &nda. Jag har sett de mest konstiga
vinklar men det flyger &nd4 med en rastark
motor.

Idealldget, som vad jag kan se tillimpas
pa fullskalaplan, &r fortfarande den paral-
lella ovansidan pa flottéren/skidan mot
kroppens centrallinje (=linje p& stabbens
ovansida rakt framat lzings kroppssidan).

Men om man har svag motor sa kan det
behdvas att man "tippar ner" framkanten pa
flottéren/skidorna sé att vingen far nagon
liten anfallsvinkel redan fran bérjan nér pla-
net ligger i sj6n eller star p& marken. (Se
bild 4). D4 lattar planet snabbare.

Dock &r det inte bra med extrema vinklar
for d& bdrjar skidorna/flottérerna fungera
som extra hdjdroder eller skevroder, speci-
ellt om de star olikal Mycket stérande!

Jag har flugit ratt mycket sjéflyg med
béade tunga och latta och motorstarka och
motorsvaga plan och har kommit fram till
ovanstdende instéllningar fér dessa model-
ler. Jag har ocksd en DVD med film pé en
SK2000E, hégvingad modell pa flottérer.
Den har parallell linje kropp/flottér men &r
mycket latt och motorstark, s det beh&v-
des ingen "hjdlp" av anfallsvinkel pa vingen.
Den lyfter véldigt snart fran vattnet. Men jag
hade en gang en SK78 som vdgde 2,9 kg
och hade en OS25FSR (4 ccm) som kraft-
kélla. Den behdvde anfallsvinkel pa vingen
genom att luta flottdrerna lite framat fér att
Gver huvud taget lyfta fran vattnet.

Roger Borchers &r elektronikingenjér.
Han skriver:

Hej Bosse!

En konstruktionsfrdga: Hur péaverkas fly-
gegenskaperna om man lagger mera vikt
i dndarna pa planet genom att montera
sid/hdjdservona langt bak och kompensera
med att flytta batteriet léngre fram? Som
elingenjor vill jag gérna lata signalerna vara
elektriska s& langt som mgjligt...

Att sitta hdjd- och sidorodrens servon
langt bak i bakkroppen har den férdelen att
man far korta stétstéanger sa roderrérelsen
blir véldigt exakt. Och det & OK sa ldnge
servot &r litet och I4tt och lagom dimen-
sionerat fér modellen ifriga. Man behtver
i allménhet inte kompensera med att flytta
batteriet ens. Likaledes &r det bra att sétta
skevroderservona halvvdgs ute pa vingen
vilket ocksa ger mycket exaktare linkage &n
att ha det som det var férr med ett servo
i mitten och krangliga lankage till skevrod-
ren. Tva vingservon bérjar bli standard pa
ménga ARF-plan numera.

Men rent allmént finns det en annan aspekt
att tdnka pa. En mycket viktig konstruktions-
princip vid allt flygplanskonstruktionsarbete
béde i fullskala och i modell &r att samla sa
mycket vikt (tekniskt eg massa) som méjligt
kring centrum av planet. D& blir planet latt
att paverka med roder och svarar snabbt
pa roderutslag. Ett plan med stor vikt i yttre
delarna har ju en tréghet nar tyngden s att
séga ska borja forflyttas och likasa behévs
det mer roderkraft att stoppa den rérelsen.
Tunga vingar med frigolitkérna och palim-
made balsaflak och ovanpa detta plastfilm,
har jag aldrig varit fértjust i.

Men det som har stérre betydelse i det
hér resonemanget &r nog inte servoplace-
ring sa ldnge det inte handlar om stora ser-
von med metallvéxelldda. Stérre betydelse
har istéllet tyngden av det trématerial man
bygger planet i. Balsa kan skilja sig s4 olika
i specifik vikt per kubikinnehall som ett till
sex! Titta pa bild 5 — det &r tre balsastockar
med samma kubikinnehall men olika speci-
fik vikt!

Du kan skicka fragor till
gardstad@telia.com



0S Wankel 49-PI Type Il iir ute

Har ni sett att OS/Graupner har kommit ut med en ny "faceliftad” version av sin gamla wan-
kelmotor? Detta &r den tredje i ordningen, beteckningen Type Il till trots, och en utvecklinga av
vérldens férsta serieproducerade modellmotorwankel.

N ag mins sa vél férsta gangen som jag
_ || s3g en modelimotorwankel monterad
&7 i ett modellplan. Tidningen Teknik f5r
Alla hade némligen en bild p& en OS-
wankelprototyp monterad i en Graupner
Taxi. Det var ndgon géng i mitten av -60
talet och jag minns, &n i dag, den fascina-
tion som grep mej. En sadan konstig mo-
tor, hur fungerar denna tingest? var funde-
ringen som dék upp i mitt huvud. | tonaren
fick jag en géng lifta med en kille i en liten
sportbil. Det var en NSU Spider, frin 4ren
runt mitten av 60—talet och den bilen var
utrustad med en liten enskivig wankelmo-
tor pd 500 cm8. NSU Spider, som bér-
jade tillverkas 1963, var virldens forsta
serietillverkade bil med wankelmotor. Fyra
ar senare, 1967, borjade NSU tillverka en
fantastisk bil vid namn RO 80 som hade
en dubbelskivig wankel pa 1000 cm3. RO
80 bilen var langt fére sin tid vad galler
design och strémlinjeform men med mo-
torns funktion var det kanske lite si och
sd. Till wankelns fordelar hér bland annat
varwillighet, minimala vibrationer och sma
yttre métt. Men nackdelar saknas inte och
det var dem som Mazda fick smaka pa nér
fabriken héll fast vid tillverkningen av wan-
kelmotorer fér bilar. Mazda hade namligen
bérjat tillverka wankelbilar 1967 allts
samma &r som RO 80 kom. Svarigheter-
na ledde till att hela koncernen fick eko-
nomisk slagsida men problemen I5stes
och wankelmotorn hedrade Mazda med
att vinna det &revérdiga, 24- timmarslop-
pet f6r sportvangnar pd Le Mans 1991.
Men innan men hade kommit s& langt lade
Mazda ner en enorm forskning pa att I6sa
wankelmotorns svagheter. De tidiga wan-
kelmotorerna var namligen enormt térsti-
ga, samtidigt som tétningen av "cylindern”
var ett problem, for antingen s& slet man
ut tétningarna eller s& slet man ut "cylin-
dern”. Navil, problemen léstes och en
wankel fanns i en av Mazdas sportigaste
bilar, RX~7 Coupé. Den bilen har en motor
pé& 241 hk och en uppgiven maxhastighet
av 250 km/ h.

Ett tag var det lite mode i wankelmotorer
s& me—industrin hakade pa. En av de stora
japanska mérkena, Suzuki, tillverkade en
tung motorcykel utrustad med en wankel-
spis och sedan hakade engelska Norton
fabriken p& med en egen hoj och motor.,
Nortons cykel anvindes pa tévlingsba-
nor med en viss framgang och engelska
polisen kérde med dessa f&r motorn var
vass. Tyvérr, var hojen lite val dyr, sa till-
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OS Wankel 49-PI type Il &r egentligen modell nr tre i ordningen, beteckningen till

trots, om man bortser fran prototyperna. OS-motorn var vérldens forsta serieprodu-

cerade modellmotorwankel,

verkningen lades ned i slutet av 1994 men
da hade den varit i produktion i c:a 15 &r.

Lite om bakgrunden

Wankelmotorn konstruerades av Felix
Wankel (1902-88) i slutet av 50—talet
(1957) i samarbete med NSU fabriken
som ett frsok att skapa en alternativ
motorkonstruktion till den konventionella
ottomotorn. Nagot alternativ har ju inte
wankelmotorn blivit men konstruktionen
ar onekligen oerhért fascinerande och ge-
nialisk. NSU fabriken har virldspatentet
pa dessa motorer och diverse fabriker har
séledes kdpt in sig pa ritten att fA tillverka
wankelmotorer i olika storlekar. Graupner
har férvérvat rétten till smamotorer men
det &r den icke helt obekanta japanska

motorfirman OS som tillverkar den har
femkubiks wankel motorn fér Graupner.

Sa fungerar den

Wankelmotorer kallas i bland fér rotations-
kolvsmotor och den arbetar dels enligt
fyrtaktsprincipen och dels enligttvatakts
principen. Tvataktarens arbetssitt pa
grund av att den saknar ventiler och suger
in, respektive blaser ut direkt genom hal i
cylinderviggen. Och fyrtaktarens arbets-
sétt genom att den arbetar med fyra takter
— insugnings, kompressions, arbets, och
utblésningstakt. Inuti motorhuset, med
dess speciella form, roterar excentriskt en
liksidig trekantig rotor (4ven kallad skiva)
som drivs av férbrénningstrycket. Den
speciella utformningen av motorhusets in-

- -m. . .



sida kallas for "epitrokoid” och paminner
i princip om ytterkonturen pa siffran 8. |
rotorns spetsar sitter fidrande tétningar
som glider mot husets insida — samtliga
tre rotorspetsar ligger konstant an mot
motorhusets vigg. Dérvid bildas tre gas-
tdta avskilda, utrymmen som 6kas och
minskas i volym under rotationen och som
genomfér de fyra olika takterna. N&r rotorn
snurrat ett varv i huset har den genomfért
tre arbetstakter. Rotorskivans excentriska
rérelse styrs av en kuggkrans som sitter
inuti rotorn, denna kuggkrans #r i stindigt
ingrepp med en utvindig kuggprofil som
i sin tur &r fast anbringad i motorhusets
gavel. Genom denna anordning erhaller
wankelmotorns rotor sin, i férhallande till
motoraxeln, excentriskt roterande rorelse.
Kraften 6verférs via rotorn till en pa moto-
raxeln utformad excenter.

Pa grund av det stora, kylda, férbrén-
ningsrummet har motorn ordentliga kylfér-
luster och dérmed hég brénsleférbrukning.
Det férhallandevis kalla férbranningsrum-
met medverkar ocksé till bildandet av hdga
halter av oférbrinda kolviten. Motorn &r
dessutom dyr att tillverka.

OS-wankeln vérldens for-
sta i modellmotor storlek

N&r Shigeo Ogawa, grundaren av OS,
i mitten av 60-talet gav order om att en
wankelmotor skulle utvecklas tog fabriken
fram nagra olika prototyper, bland annat
en enskivig fem kubikare som senare gick
i serie produktion, och en tvaskivig tiokubi-
kare. Den dubbelskiviga motorn var i prin-
cip tva femkubikare staplade pa héjden,
och den hdmtade de flesta delarna fran
den lilla varianten. Tyvérr gick denna tio-
kubikswankel aldrig i produktion, kanske
pa grund av dyra produktionskostnader
som aldrig skulle ha gett ndgon avkast-
ning. Men den provkdrdes i en rad spek-
takuldra plan som till exempel i den tvamo-
toriga P-38:an. Tank en sadan syn— och
ljudupplevelse att fa se ett skalaplan med
tva dubbelskiviga wankelmotorer i aktion
- man skulle ha varit med! Kombinationen
var naturligtvis idealisk, med tva ndstan vi-
brationsfria motorer i ett skalaplan. Jag har
fatt vissa indikationer p3 att eventuellt en
liten forserie av dubbelskiviga, tiokubiks,

gare varianten, av motor, hade dessutom
en annorlunda utformning av motorhuset
med mindre kylflinsar. | stéllet hade den
en separat kylring i aluminium fastskruvad
runt huset. | denna kylring satt dessutom
ljuddémparen fastkldmd. Den senare mo-
dellen hade ljudd&mparen respektive for-
gasaren skruvad direkt i motorhuset, samt
kraftiga kylflinsar runt hela motorn. Spe-
ciellt stora flansar satt vid den delen dér
som férbrénningen dger rum.

Nu har OS alltsd kommit ut med &nnu
en version, vilken borde ha kallats Type
Ill men eftersom det mest &r kosmetiska
skilnader har de tydligen inte velat &ndra
beteckningen. Vid en férsta blick &r det
férgen pa medbringare och "cylinder"” som
malats svarta. Men cylindern har dven fatt
storre flinsar och dessutom har en ny fér-
gasare, kallad 21G 49-PI-2, ersatt den
gamla enkla trummférgasaren. Den nya &r
av portionerande typ d&r trumman skruvar
sig inat och minskar luften samtidigt som
en nal minskar brénslet vid tomgang. Bra
&r att huvudnalen nu tiltats bakat.

Motorn i delar

Motorn bestar av ett 14,5 mm djupt ro-
tor hus av stal som till det yttre &r kraftigt
fldnsat. P4 insidan &r det format som yt-
ter konturen av siffran 8. Inuti rotorhuset
ror sig en trekantig aluminium rotor som
har figderbelastade staltitningar, i rotorns
kanter, och som ligger kontinuerlig an mot
rotorhusets insida. En kuggkrans av stal
sitter fastskruvad i rotorns mitt, den lig-
ger i konstant ingrepp mot en stél pinjong
som &r fastsatt i baklocket. Inuti baklocket,
sitter i ett separat, och tillslutet, utrymme
en balansskiva i stal. Det 4r denna balans
som ger motorn dess mjuka géng eftersom
det &r méjligt att balansera ut en roterande
kolv pa ett helt annat sétt &n den fram och
atergdende rérelsen som sker i en kon-
ventionell motor. | baklocket &r dessutom
en montagering fastsatt som anvénds fér
att fasta motorn vid brandskottet i planet.
"Frontboxen” som har kraftiga ribbor och
forstérkningar och kylflinsar innehéller ett
17 mm kapslat japanskt NTN kullager som

stéd for vevaxeln. Ett ndllager i baklocket
skéter om lagringen av den aktre delen
av vevaxeln. Framme pa vevaxeln sitter en
stor och kraftig medbringare, som &ven
den, innehaller en balansering fér mjuk
motorgang. Medbringaren sitter pa en
halvmaneformad kil fér att undvika felmon-
tage. Férgasaren till den nya motorn &r av
mer raffinerad modell &n den som satt pa
tidigare versioner. Mest i6gonenfallande
&r det langa roret som minskar brénslefér-
brukningen genom att soppa som spottas
ut sugs in igen och enligt fabriken battre
stromning in.

Text och foto: Conny Aquist

Varvtalstabell gjord med
min 10-15 ar gamla motor:

Som synes av varvialstabellen sa
snurrar det pa friskt och detta sker
naturligtvis inte ljudiést &ven om en
wankel gar nagot tystare én en kon-
ventionell kolvmotor. Denna wankel
vibrerar knappt nagot alls pa fullgas
men pa tomgang ruskar den en del
pa sig — dock inte som en kolvmo-
tor. Tillaggas bor att pipan dampar
ljudet mycket bra och tar i stort sett
bort allt avgasljud.

Varvtalen matta
utan pipa och med

80/20 ricinsoppa.
Master airscrew
10x6 =  12.000 v/min
9,5x6 = 13.200
9x6 = 14.300
9x8 = 12.000
Robbe Dynamic
9x4 = 15.200
Zinger (trd)
8x6 = 16.000

0S Wankel 49-PI Type II

wankelmotorer  faktiskt producerades
(mer &n rena prototyper), men det r lite Cylindervolym: 4,97 cm3
osékert. Den forsta OS/Graupner modell- Effekt: 1.27 bhp vid 17,000 varv per minut
wankelmotoren provflégs i oktober 1968 T
sl el : R Vikt: 335g
och gick i serieproduktion knappt tva ar
senare. Den tillverkades fram till slutet av Varvtalsomréde: 2,500 - 18,000 RPM
sjuttiotalet eller majligen till bérjan av ttio- = e Vevaxelgénga: 1/4"-28
talet, d& den ersattes av en lite modernise- § Léngd: (fran baksidan av motorfaste till medbringare): 60 mm
rgd modgll som fick tillaggssuffixet F.’I (pe- 5 Haid: 81 mm
ripheral induction). Den senare varianten o Bredd: 69
hade en n&got annorlunda utformning av B LEue Ll
portarna, som namnet anger, vilket gav en I I = Propeller: 9x6~7, 10x4~6 eller 11x4-5
hégre toppeffekt och béttre varv. Den tidi- ()

modeliflygnytt nr 1 2011
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Hanno Prettner del II
Hanno och hans pappa Hans

~ son teamet Prettner var en oslagbar
kombination just darfér att de var sa
sammansvetsade. Hanno var dessutom
enda barnet vilket s#kert bidrog till den
ndra bindningen.

= Hemligheten med Hannos framgéngar
var till en betydande del hans far, som helt
enkelt var en ovanligt bra coach, lisare
och kritiker, séger en svensk F3A-flygare
som tévlade samtidigt med Prettner.

Och pa en av bildema som jag fick till
denna artikelserie ser man Hanno, Hans
och ett plan, efter segern | TOC 1982.
Hanno har tréiffande nog mérkt bilden:

"Den vinnande trion!

Drev vérdshus och

taviade med modeller

Hans Prettner (1923-2002) friidrottade
i ungdomsaren och deltog gérma i DM

tévlingar i I6pning och langdhopp. Och
som vuxen var han hela livet en passione-
rad skidakare. Yrkesméssigt tog han och
frugan Adelheide 6ver Gasthauset Zum
Goldenen Réssl i centrala Klagenfurt (Al-
ter platz 16) efter sin far, som hade startat
verksamheten en gang i tiden. Runt 1956-
57 borjade han flyga modellflyg. Fran
bérjan friflyg som sedan utvecklades mot
radiohllet. Verksamheten férsiggicks pa
&ngarna utanfor staden,

= En av modellerna han hade var en
Graupner Kadett. Sedan grundades &ven
en klubb har, minns Hanno. Den tidens
svérigheter bestod i att radioapparaterna
inte var tillférlitliga.

Utvecklingen gick fran en enkanalare, via
en trekanalare till en tiokanalare. Den se-
nare av radiostyrningarna var en Graupner
Belaphon. Hans Prettner bérjade tavla i
konstflyg och vann saval taviingar hemma
i Osterrike som internationellt med egen-

Hans startar en hégvingad modell som
han byggt av en Graupner-byggsats.



konstruerade kirror. | bérjan av 60-talet
blev Hans @sterrikiskméstare. Han vann
forsta tévlingen i Bled-Cup, i Slovenien,
tog férsta Dolomitiska pokalsegern i Linz
samt slog Gsterrikiskt tidsrekord i RC se-
gel med 1 timma och 55 minuter.

— Sedan flég han inte s& mycket fér nas-
tan all tid gick at till min trdning och ut-
veckling, férklarar Hanno.

Hans agerade

domare at sonen

Hanno sdg alltsa in konstflyget redan ti-
digt samtidigt som pappa Hans viste vad
som krévdes for att bli bast i klassen. Den
far och son kombinationen var allts out-
standing.

— Framférallt krévs tréning. Min pappa
understédde mig vid tréningstillfillena
genom att han démde varje flygning fran
samma position som en F3A-domare
skulle ha gjort. P4 s sitt blev varje tra-
ningsflygning som en tévlingsstart. Redan
ménader innan stora tévlingar tranade vi,
till och med tidigt p& morgonen innan job-
bet.

Tillsammans med ritande och byggde
Team Prettner alla sina modeller sjslva.
Genom olika idéer kunde de tva alltid vara
lite fére konkurrenterna i utvecklingen. Till
exempel utrustade Hanno sin Curare fran
och med 1975 med luftbromsar fér att fér-
fina konstantfartsflygstilen.

Har sjédlv en son

Hanno har sjélv en son, Hanno Jr, och &ven
om unge herr Prettner kan flyga sa &r han
inte fullt lika biten som far och farfar var
men & andra sidan &r det sannerligen inte
|&tt att g& i Hanno Prettners framgéngsrika
fotspar.

Anen gang vérldsméstare, denna gang 1993.
Conny Aquist

Hans Prettner héller en dubbeldickare 1980 Hans och Hanno Prettner har just vunnit TOC i Las Vegas.
innan start, Hér med segerplanet, en Dalotel,



Den kénde friflygaren, férfattaren och modellmotortestaren Lennarth Larsson berittar hir
lite av sina minnen fran hur det gick till ndr SMFF bildades. Artikeln skrevs ursprungligen
hdsten 2007 for att vara med i boken Spéannvidd.

Fér min del bérjade det klubbaserade
modellflyget da jag gick med i Aeroklub-
ben i Géteborg, Modellflygsektionen, och
traffade Helge Eliasson och Bérje Borjes-
son. Min férsta tévling var DM 1947 dar
jag kom sist i 81 (lila segelklassen) med
Bantam 1, vars fena lossnade av rycket
ndr startlinan lossnade, Starten diskades
enligt reglerna.

Solna MSK

Vérnplikten gjordes 1953-54 pa Signal-
regementet S1 i Frésunda i Solna, Via
Hobbycentrum i Solna kom jag med hjélp
av Harald Sannes (vars féréldrar dgde bu-
tiken) i kontakt med Solna MSK dér jag
blev medlem 1953. Mitt férsta modell-
flygpass i KSAK fick jag képa for 1 krona
1954. Klubben hade bildats av slajdlirare
Olof Larsson 1937 och en tidig medlem

var den legendariske Jonne, John Hage-
dal, som var klubbens férsta sekreterare
fram till cirka 1960. Han och jag deltog
i manga modellflygtéviingar tillsammans.
Han tjéinstgjorde som klubbens byggle-
dare i manga &r fram till sin déd.

Taby

Sedan 1959 &r jag bosatt | Tiby och flég
mina modellplan pa det di obebyggda
gérdet i Ella Gard. Vi bodde ungefir 500
meter dérifrdn s& ur min synvinkel var det
ett idealiskt lige. Ungdomar kom alltid och
tittade nér jag flég och jag trodde att det
skulle kunna finnas intresse fér att bilda en
klubb i Taby.

Det fanns redan en sjéflygklubb i Taby
(Vértan finns i narheten) och via KSAK fick
jag kontakt med den. KSAK och SMFF
kallade samman till ett méte for att bilda

en modellflygklubb. Den befintliga kiub-
ben kunde téanka sig en modeliflygsektion
och vi fick ett startkapital. P4 detta méte
stéllde KSAK upp med Georg Derantz och
general Soderberg genom mina kontak-
ter med dem. Fran SMFF deltog Gunnar
Kalén, Bo Modéer och Lennarth Larsson.
Métet beslutade att bilda en klubb som
skulle vara en sektion i sjéflygklubben.

Tva medlemmar ur Solna MSK och jag
bodde i Taby och stéllde upp som bygg-
ledare i bérjan. Vi valde en styrelse dar
jag var sekreterare och Per Bjorklund var
ordférande i ndgra ar. Innan dess hade jag
fatt beviljat ett bidrag till hyra och ett aktivi-
tetsstéd frén kommunens fritidsavdelning
och hjélp att skaffa en lokal i Grindtorp.
Klubben &ndrade sedermera namn till
Téby MSK d4 den inte lzngre var samman-
kopplad med sjéflygklubben. Ordférande
var d& Tommy Palm.

Den kénde friflygaren, férfattaren och modellmotortestaren Lennarth Larsson ber&ttar hérom
sina minnen frén hur det gick till nir SMFF bildades.
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Radioflygtiden

Nér jag hade ldmnat det tiviingsbase-
rade friflyget borjade jag flyga radiostyrda
modeller. Jag letade filt att flyga pA och
hittade ett i Vallentuna som jag bérjade
anvénda. Dir triffade jag Kalle Viberg
som blev vice ordftrande i nybildade SLM
(aug. 1974). Bonden som #gde filtet kom
och fragade om det fanns nagon modell-
flygklubb i Vallentuna. Vid nekande svar
sade han att om vi bildade en klubb skulle
den f& disponera filtet. Jag kontaktade d&
de flygare som bodde i Vallentuna och vi
beslutade att kalla till ett méte. P4 detta
méte beslutades att bilda Vallentuna Mfk.
Denna klubb &r nu en av de aktivaste inom
SLM.

SMFF bildas

Detta & en véldigt personlig berittelse
om hur jag minns att SMFF bildades. Jag
arbetade pé Televerket pa Jakobsbergsga-
tan 26 i Stockholm, som lag néra KSAK:s
sekretariat pa Méaster Samuelsgatan. Hur
det kom sig att jag blev "barn i huset” pa
KSAK vet jag inte. Jag ldrde kéinna general
Soderberg och Georg Derantz och blev
dven bekant med Aina Jansson, general-
sekreterarens hjélpreda och sekreterare.

Georg Derantz var KSAK:s 1:¢ modell-
flyginstruktér, men vad han gjort fér mo-
dellflyget undandrar sig mitt bedémande
men troligen hade man féraningar om att
flygvapenanslaget var i fara om man skall
tro skvallret i huset. Flygvapnet hade insett
att modellflyget inte var den "plantskola”
till vapnet som man tidigare trott..

Nar flygvapnet drog tillbaka sponsringen

av KSAK insag man att ndgot som endast
var kostnadskrévande maste bort. Enklast
var da att bli av med modellflyget som an-
sags vara "en frimmande fagel i flocken”.
Vi betalade ingen avgift till KSAK. Man bil-
dade da en modellflygkommitté som hade
Sune Stark som ordférande. Terje Larsson
fran Malmé FK och Hans Schmiterléw fran
Vingarna som sekreterare samt Lennarth
Larsson som grésrot fran Solna MSK.

Stockholms Lins
Modelliflygférbund

Modellflygarna i Stockholms Ién insdg att
nagon form av samarbete maste etableras.
Alltfér manga evenemang hade kolliderat
och gjort publiken villradig. Vi som insag
detta var Kjell Rosenlund i Nimbus, Bo
Modéer i Vingarna, Christer Soderberg i
Sbtdertélje, Jan Levenstam i Starflyers och
jag sjélv, Lennarth Larsson, ordf. i Solna
MSK, som da var l&nets stérsta klubb med
cirka 200 medlemmar.

Vi bildade en grupp som vi kallade "Jun-
tan” eftersom vi var sjélwalda och inte
hade nagot demokratiskt mandat. Vi sén-
de information om detta till alla féreningar i
l&net och bad om en medlemsavgift pa 30
kronor fér att kunna sénda ut information.
Tack vare goda férbindelser med KSAK
fick vi l&na sammantridesrummet i deras
nya hus pad Skeppsbron 23. Detta var
borjan till Stockholms Lans Modellflygfér-
bund, som dock inte bildades férrin 1973,
alltsé langt efter SMFF:s bildande 1957.

Man ség inte att samarbetet med KSAK
fungerade tillrackligt bra. Den organisatio-
nen var bara till f6r motor- och segelflyg

men modellflyget var nedvérderat. Detta
éndrades sedermera tack och lov! Jag har
sjélv suttit med i KSAK:s f8rtroenderad i
atskilliga &r och kan bekréfta detta. Jag
upplevde aldrig nagon diskriminering fran
évriga grenar i radet, tvértom, tills SMFF
petade ut mig ur rddet och ersatte mig
med SMFF:s ordférande.

Dessutom férsékte KSAK bli av med oss
modellflygare. Ett bra sétt &r att |ata SMFF
bilda ett eget férbund med egen ekonomi
som inte belastar KSAK. Detta diskutera-
de jag med Derantz fér att se om en med-
lemsavgift skulle kunna ersétta anslaget
fran flygvapnet. Vi kom da fram till att den
skulle bli s& hég att manga skulle vilja att
inte vara med i KSAK.

Darfor inbjuder KSAK till ett méte pa
Barkarby dér friflygets vintertavling skall
héllas av KSAK i samarbete med Vingar-
nas FK — det &r den stérsta t4vlingen nast
SM. D& kommer manga modellflygare dit,
savél tavlande som klubbledare, Man be-
réttar att det finns tankar om att bryta ut
modeliflyget ur KSAK och lata det bilda ett
fristdende modellflygférbund. En valbered-
ning tillsatts. Kontakterna med FAl maste
dock skitas av KSAK eftersom FAI endast
far ha en representant per land.

Métet forklarar sig beslutsméssigt efter-
som s& manga modellflygklubbar &r repre-
senterade. Darfér beslutar métet att bilda
riksférbundet Sveriges Modellflygférbund,
SMFF. Den tillsatta valberedningen har
fatt fram forslag till ordférande, sekrete-
rare och kassér.

Text: Lennarth Larsson och
Conny Aquist
Foto: Conny Aquist




Inomhusflyg i Skinn-
skatteberg pa 13-dagen

“n lyckad satsning p& inomhusflyg i
“ Bergslagen hélls i Systemairhallen
== i Skinnskatteberg under 13-dagen,
den 6/1, i ar. Ett 30-tal modellflygare fran
hela Vastmanland méttes upp, trots att ett
snéfallsovéder drog éver landet, Norbergs
flygklubb, modeliflygsektionen, stod fr ar-
rangemanget.

Inomhushallen har konstgris pa en yta
av 40x65 meter. Hallen har tillkommit pa
ett privat initiativ. Information om hallen:
P& sin 60 arsdag donerade Gerald Eng-
strom, vd i ventilationsféretaget Systemair
AB i Skinnskatteberg, 10 miljoner kronor
ur egen ficka till satsningen p4 en fotbolls-
hall. Vilket gjorde att man hésten 2008
kunde starta bygget av Systemairhallen
pé& Masbo IP. Bolaget Systemair har 2300
anstallda.

Vid tidpunkter d& fotbollsklubbarna inte
behdver hallen fir modellflyget hyra in sig
dér. Bland modellflygarna méarktes bland
annat Jonas Hagberg och Bjérn Karlsson
frdn Arboga. Dessa genomférde en flyg-
bogsering med modeller, fran Kavan, dar
en Blicker Jungmeister med elmotor drog
upp en modell av segelflygplanet Granau
Baby.

Naturligtvis brukar det bli mycket 3D-flyg-
ning vid s&dana hér triffar. Daniel Johans-
son var en av de manga som genomférde
s&dan flygning. Han har bland annat en
Sbach 342 depronmaskin med elmotor.

Biicker Jungmeister drog upp en modell
av segelflygplanet Granau Baby,

Kalevi Kamirs fran Visteras har stort in-
tresse for modellhelikoptrar. Har intill ser
vi hans Walkera V200 DO1 under hovring
framfér fotografen.

Modellflygama i trakten véntar nu pa n4s-

Daniel Johansson, Arboga, flig imponerande 3D med sin Sbhach 342.

ta tillfélle till en ny inomhustréff. Eventuellt

kan det bli pd Langfredagen den 22/4

2011. Vi meddelar mer bestamt senare.
Norbergs Flygklubb,
modellflygsektionen

Kalevi Kéméré hovrar med sin Walkera V200 DO1 framfér fotografen.



lingsklassen F3K. En tavlingsklass inom

modellsegelflyget som Sverige har &ran
att anordna det forsta Virldsmaisterska-
pen i. (1-10 juli 2011 i Arboga.)
Kul att Sverige star som viird fér det for-
sta VM:et, da vi varit en stark nation inom
F3K &nda sen det drog igang f&r X antal &r
sen och Sverige &r en av nationerna som
&r storfavoriter i VM till bade lagguld och
individuellt guld.

gdenna artikel kommer jag beskriva tav-

Vilka &r d& grunderna till att Sverige &r en
av storfavoriterna?

* Vi har méngarig erfarenhet av termik
flyg i alla dess former.

Vi har ndgra av de bésta kastarna

i varlden,

Vi har en lang erfarenhet av
mésterskap.

Vi har en val utvecklad taktik och ett
dynamiskt tankesétt kring grenen.
Vi har en egen tillverkning av
modeller i landet.

Mésterskapet sker pa hemmaplan
vilket innebir "Svenskt vider",

Sa vad handlar F3K om?

I denna klass flyger de tivlande med re-
lativt sm& segelmodeller, max 1,5 meters
spénnvidd och runt 300 gram i startvikt,
vilka kastas av piloten sjilv med handkast.
Och det &r detta handkast som &r det
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spektakuldra, en duktig pilot kastar eller
snarare svingar upp segelplanet till hajder
av 65 m.

De hdga kasten méjliggors av att man
anvénder sig en teknik som liknar diskus-
kastarens. Darf6r gar dessa segelmodeller
&ven under samlingsnamnet DLG (discus
launch gliders). Med hjzlp av en kastpinne
som sitter inmonterat i ena vingspetsen
anvénder man sig av lang och pekfinger.
Man snurrar sedan ett varv och férséker fa
sadan hég rotation pa planet som méjligt,
for att sedan sléppa ivag planet.

Det &r I8tt att tro att det krivs en stor
kraft att for att nd héga hojder, men det
handlar mycket mer om teknik. (Magnus
Samuelsson, virdens starkaste man slar
inte en golfboll lingre &n vad Tiger Woods
gor. Annu...) Dérefter s& har planet trim-
mats in s& den gar med brant vinkel (nés-
tan rakt upp) tills farten avtar och man lig-
ger modellen plant pa vingarna och jakten
pé termiken bérjar.

Ly

Typiskt stiéirtparti p& en modern F3K-modell

Jonas Ekman och Mattias Hammarskiéld sekunden innan kastet.

B A

Vad ér skillnaden pa dessa
segelplan mot andra?

Det f6rsta som man brukar l4gga mérke till
dr stjértpartiet. Det ser ut som en gigantisk
dartpil, och &r just designat pa detta vis
fér att kunna motverka rotationen i kastet.
Da planet utsitts fér véldigt stora krafter i
kastfasen, s& maste modellen vara oerhért
stark och I4tt.

Utvecklingen av nya modeller sker dr-
fér fortidpande. Men &ven modifieringar
av vinge, kropp och stabbe/fena. Nistan
alla kér med helkompositkroppar (kolfiber)
och merparten kér &ven det i vingarna.
Ingenting far flexa eller vara klent byggt
ndr man kastar. S4 vill man bygga dessa
flygplan sjélv s& maste man l4ra sig att ratt
material ska ligga p4 ritt stille och med
rétt mangd.

Allt véger, dven "néistan ingenting”

Nu kanske ni ténker, kastar man inte hégre
med ett tungt plan? Svaret 4r nja, d4 allt
bygger pa rotationshastighet sa kréver det
sin man eller kvinna om man skall kunna
orka f& samma hastighet pa ett tungt plan
som ett latt. Och alla vet att ett I4tt plan
flyger béttre &n ett tungt. Vikter pa dessa
plan ligger mellan c:a 260-340g (flygkla-
ra). Sen om det blaser sa &r det bra om

man kan lagga i barlast for att 6ka flyghas- >



tigheten s4 att man far en bittre penetra-
tion gentemot vinden. Radioutrustningen
i dessa plan stller relativt hoga krav pa
precision och glappfrihet. Och det #r just
i kastfasen detta mirks om man har for
klena servon eller linkage. Aven nollige pa
servona dr viktiga d& man inte vill att htjd-
rodret dndras under utkastet. Vanligt fére-
kommande mérken pa servon & Dymond
D-60, Dymond D-47, Hyperion, Hitec m.fl.
Vikterna pd dessa servon ligger fran c:a
4,5g - 10g. Som mottagaracke fungerar
en 4 cells NIMH pa c:a 300-400mhA val-
digt bra. Manga kér dven med sma litta
Lipo ackar och regulator.

P4 modellsidan har det hént mer, &ven
om man hévdar sig helt OK med modeller

tb'gonblkti en omgén "Alla upp” under SM i Borléinge 2009.

som har négra ar pa nacken. P4 modellsi-
dan s& har det alltid funnits tvé olika spar,
formvingar eller baggade vingar. Det &r
forst och framst vara amerikanska vinner
som f&rfinat och som mest byggt med den
baggade tekniken under alla &r, medans
europa i allménhet och kanske Tyskland
i synnerhet har haft formbyggda vingar i
princip &nda fran bérjan.

Jag ténker inte diskutera f6r och nackdelar
med dom olika metoderna, men helt klart
sé gdr trenden, dven i det stora landet i
véist, mot formbyggda vingar. Dock s& &r
det fortfarande déligt med USA-designa-
de och producerade formkérror,

| & pa VM i Arboga sa lir vi inte se manga
modeller med baggade vingar.

Materialen har ocksa utvecklats en hel del,
frdn att anvéint de lattaste glasfibervévarna
I ménga &r, s& dk Disservéven* upp fér
nagra &r sedan. Fran bérjan fick man till-
verka sin egen disser, men nu finns det
férdig vav med antingen glas eller kevlar
som grundmaterial.

Vidare s& har ocks4 den svenska uppfin-
ningen Textreme* kommit fram. Detta 4r en
ofta anvénd kolfiber vév som anvinds som
D-box eller som helkol i dom modeller som
skall anvéndas i lite blasigare vider.

Aven kroppama har utvecklats en hel
del. Ménga har idag kroppar byggda i ett
stycke med ovala bakkroppar for att ytterli-
gare styva upp bakkroppen i kastet. Detta
ar speciellt bra fér de kastare som klipper
i det lilla extra.

- Sen s



Hur gar en tévling till?

Det finns i dag atta olika moment som har
den gemensamma némnaren uthallighets-
flygning. Beroende pa vider- och termik-
férhallanden kan olika moment viljas av
téaviingsledaren. Minst 5 omgangar maste
genomféras for att en segrare skall utses.
| varje moment beroende pa hur manga
som &r anmélda sa tévlar man i grupper.
Ar det t ex. 10 st anmlda till en téavling
sé tévlar man i 2 st grupper, 5 st i varje

grupp.

Vatje pilot har en egen tidtagare som
tar tiden. Tiden bétjar riknas nir model-
len slépps av piloten, och tiden stannas
ndr modellen vidrér marken eller piloten.
Tavlingsomradet & markerat, oftast med
band p& marken. Inom det markerade om-
radet skall alla starter och landningar ske.
Landar man utanfér det markerade omra-
det, sa far man inte rikna den tiden man
just flugit. Start och landningsektorn bru-
kar vara ca 100x50m for 10 st deltagare,
men kan efter behov 6kas om deltagaran-
talet per omgang 6kar.

Momenten som tévlingsledaren kan vélja
mellan &r:

* Alla upp

* 5x2

*« 3avé

* Sista flygningen

* Nast sista, sista

* 1,2,3 och 4 min

+ Okande tid med 15 sekunder
* Poker

En kort genomgang vad de olika mo-
menten gar ut pa:

Alla upp

Ar precis vad det later som. Ett moment
som handlar om att halla sig upp léngst.
Ett sorts "herre pa& tdppan”. Alla kastar
samtidigt pa en given signal, sen s& skall
man forsdka halla sig uppe i 3 minuter
som &r max flygtid som man far rakna. Om
alla i gruppen flyger 3 min s& vinner alla
denna omgéng, om inte s& &r det den pi-
lot som haller sig uppe ldngst som vinner.
Man kér detta moment tre ganger. Den
pilot som har flest sekunder i luften efter
dessa 3 omgangar vinner. Ingen arbetstid
férekommer pa detta moment da max flyg-
tid &r 3min,

5x2

Arbetstid 10 min. | detta moment s& gar
det ut pa att flyga sa néra 2 minuter som
mojlig. Och man far rékna 5st kast. Dvs
Sx2min. (Fér den som &r bra pa matte rik-
nar snabbt ut att 5x2min=10min) S& det
gér mer eller mindre ut pa att man inte
skall vara kvar pa backen nagon léngre
stund mellan kasten. Man férséker stréva
efter att springa ikapp planet da klockan
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Svenskkonstruerad "A2” pa vig att landa.

tickat upp till 1min och 58 sec. Det tar ca
2 sekunder att fanga planet och géra ett
omkast. En riktigt duktig pilot kan flyga 5
st kast pa 9 min och 53 sekunder! Detta
moment &r en riktigt publikfavorit d& alla
kastar samtidigt, och kommer in f5r land-
ning samtidigt...

3avé

Arbetstid 10 min. Man har 6 st kast pa sig
att gora 3 st tider pa 3 minuter. (3x3min) |
detta moment s& &r det ingen bradska, d4
man har 1 minut att spela pa4. :)

Sista flygningen

Arbetstid 10 min. Max flygtid som riknas
ar 5 min. Man far kasta hur méanga ganger
man vill, men det &r alltid det sista kastet
som réknas. Lagg mérke till att det &r den
sista flygningen och inte den basta som
réknas. Hér &r det I4tt att géra bort sig om
man flygit en hygglig tid, men tror sig kun-
na fa en &nnu béttre tid och kastar igen,
da stryks den hyggliga tiden och den nya
tiden &r den som galler.

Nast sista, sista flygningen

Arbetstid 10 min. Max flygtid som riknas
&r 4 min. Man fér kasta hur méanga ganger
man vill, men det &r alltid de tv4 sista kas-
ten som riknas. Samma som i férra mo-
mentet, men hir &r det de 2 sista flygning-
arna som réknas.

1,2,3 och 4 minuter

Arbetstid 10 min. Man skall inom 10 minu-
tergoraettkast p& 1 minut, ett pa 2 minuter,
ett p& 3 minuter och ett pa 4 minuter. Man
far géra tiderna i vilken ordning man vill,
14+2+3+4=10min, s& lika hir s& maste
man vara snabb i véndningarnal Har gl-
ler det att planera sina flygningar om man
ténkt flyga fulla tider, dvs att man landar
pé 2 resp. 3 minuter t ex ndr man tar de
tiderna, annars sa ricker inte arbetstiden
till.

Okande tid med 15 sekunder
(stege)

Arbetstid 10min. Férsta tid man skall flyga
ar 30 sekunder. Sedan 45 sekunder, 1 mi-
nut, 1,15 minuter osv.. Om man inte klarar
tiden utan sag att man flyger 1,14 minuter
s maste man forsoka igen p4 samma tid.
S& haller man p4 tills arbetstiden tar slut.
Flyger man samtliga tider hinner man flyga
max 2 minuter. (30, 45, 60, 75, 90, 105
och120 sekunder dvs. 7 st kast).

Poker

Arbetstid 10 min. F3K flygaras spelbord.
Man har 5 st kast pa sig att géra sina ti-
der. Man skall pa férhand séiga en tid till
sin tidtagare, darefter maste man uppna
denna tid. Flyger man kortare tid #n den
man angav sé réknas inte flygningen, och
man maste férsoka tills man klarar den.
Férst da far man ange en ny tid. Svérighe-
ten i detta moment &r att man skall forséka
sétta sd hég tid som méjligt, men &nda
klara av den.

Men jag som inte vill tévia,
varfér ska jag bérja med
DLG?

Jo fér ett enklare sitt att segelflyga finns
inte. Inga linor, gummirep, vinschar, el-
ler drivackar att ladda, bara att aka ut till
faltet med din segelkérra, en skruvmejsel
och radio. Du &r i luften inom 3 minuter.
Sen att dessa plan flyger underbart fint,
8r latta att hitta termik med da vikten &r
sé lag men &nd3 &r otroligt vindbara och
véldigt bra prestanda i 6vrigt nar det giller
gér ju inte saken sémre. Att sen ta en ter-
mikblésa p4 lag héjd som man kurvar med
upp till hég héjd &r en hirlig kansla.



Kastet -
hur gar det egentligen till?

Bérja med att stélla upp dig med kroppen
mot vinden. Hall vingpeggen langt ut pa
fingrarna (gdrna pa det tjockaste stéllet
pa fingertopparna). Dra bak armen sa lang
bak du kan. Viktigt att du har armen strakt
och gérna i htjd med din egen axel. Ta ett
kliv framat samtidigt som du startar rota-
tionen pa kroppen.

Fortfarande skall du ha armen s& lang bak-
&t som du kan. Fortsitt runt ett halvt varv
till och stdm av med vénster alt hdgerfo-
ten. | det hir skedet skall din arm komma
farande som en spénd fjéder och sldppa
planet i rétt 6gonblick. Gor du rétt s mér-
ker du knappt att du sldppt planet.

Det viktiga i kastet &r inte styrka som
manga kan tro, det mesta sitter i rotations-
hastigheten pa kroppen. Varje pilot skapar
snabbt sin egen kastteknik. Vissa piloter
klarar av kroppsliga skél inte en hég ro-
tationshastighet, utan anvénder sig mer
av "The Ingostyle”. En rejél hégerkrok helt
enkelt, vilket kan vara ganska svart det
ocksé.

Till héger finns en bildserie pa Andreas
Karlsson som vél illustrerar hur kast-
sekvensen gar till. Notera éven det "av-
slappnade” ansiktsuttrycket!

N&ar man besdker en tévling sa kommer
man fa uppleva manga olika kasttekniker.
Trots olika kasttekniker sa hamnar de fles-
ta oftast p& samma hdojd. Detta &r mycket
kul och se di matglada 40 aringar kastar
lika hdgt som véltranade 13 &ringar.

Later detta intressant?

Varfér da inte bestka nagon av de tévling-
ar som kommer att arrangeras i Sveriges
avl&nga land under 2011. Mer information
om dessa tavlingar hittar du lattast under
www.modellsegelflyg.se.

Planer finns ocksa pa att arrangera det for-
sta DLG meeting under aret nagonstans i
Sverige. Mer info om detta kommer du att
kunna l&sa om framdver.

| ndsta nummer av Modellflygnytt sa kom-
mer du kunna l&sa mer om F3K som tév-
lingsform och det Svenska landslaget i
F3K. Missa inte det!

Text:
Andreas Karlsson
Stefan Wahlberg

Foto:
Mattias Hammarskiéld
Magnus Ostling




Aircombat under 2011

Hej modeliflygvinner!

Nu nér jag sitter och skriver sa har inte bara nyaret passerat utan februari ndrmar sig med
stormsteg. Sjilv ligger jag precis i startgroparna for att pabdorja "vinterns” byagprojekt och som

Ny organisation och
nya mal att jaga!

Det forsta som hinde var att jag fick f&r-
troendet att tilltrida som ny NC fér ACES
Sweden. Med mig som 2:nd NC har jag
den gamla réven Martin Elmberg - man-
nen som grundade ACES en géng i tiden!
Henrik har efter fyra ldnga &r som NC kant
att det &r tid f6r ndgon annan att ta Sver s&
att han sjélv kan ligga mer tid och fokus
pa att bygga och flyga. Men Henrik trap-
par inte ner helt, for tillsammans med Da-
niel Nyrén har han tagit 6ver ansvaret fér
Grupp Ost efter att Tomas Feldt som efter
en lang och trogen tj4nst har uttryckt en
6nskan om mer fritid.

mardAallEleee e an

Fredrik Lanz kastar Pir Bertilssons P-38 Lightning i SM-

Inom ACES Sweden ska vi i ar
férsoka fokusera pa tre omraden.

1. Rekrytering &r det férsta och viktigaste,

2. Vi ska utveckla bredden inom verksam-
heten och aterknyta till Aircombats rétter,
ndmligen att det &r viktigare att ha roligt &n
att prestera p4 tévling.

3. Slutligen ska vi férséka dndra var attityd
till tévlingar ~ kvalitet fére kvantitet,

Punkt ett och tva félier hand i hand. V4l-
digt méanga som tavlar inom Aircombat
konstruerar och tillverkar sina egna model-
ler. Det &r ett bra sétt att bade fa utlopp fér
kreativitet och idéer, samtidigt som man
far ner kostnaden till négon hundralapp

finalen 2010. En helt ny konstruktion dar kropp, bommar och mittvinge
sitter ihop och vingspetsarna &r avtagbara. Foto: Kerstin Ahlin

per modell. Under sésongen 2010 infér-
skaffades och byggdes det nagra CNC-
maskiner f&r att skira modeller i cellplast.
Det gér att tillgangen pa enkla, vilflygan-
de och hégkvalitativa byggsatser ska 6ka,
Vi har dven som mal att vi ska flyga fler
uppvisningsheat pa modellflygdagar och
meetings s4 att medvetenheten ach upp-
mérksamheten kring Aircombat och mo-
dellerna som &r s4 roliga att flyga Gkar. Ar
din klubb nyfiken eller vill ni ha nagot spek-
takulért att visa upp pé eran modellflygdag
kan ni leta er in p4 www.aircombat.se och
hitta kontaktinformation under fliken 'Om
Aircombat’

Vidare ska vi fran organisationens sida
fokusera mer pa att géra reklam for ge-
menskapen, modellerna och chansen att



utbyta idéer bland likasinnade. Jag har
personlig erfarenhet av att modellflygare
som man méter med Aircombat-modeller
kénner sig valdigt pressade av ordet 'tav-
ling' och genast kopplar det till prestation
istéllet for en kul dag pa faltet med mycket
flygning, spénning och skratt. Jag tror att
manga av er som #r engagerade i andra
tavlingsformer kénner igen delar av det
har och jag tror bestédmt att nyckeln till att
fa fler som vagar ta steget &r avdramatise-
ring av tévlingsmomentet.

Punkt tre gar i all enkelhet ut pa att alla
grupperna gar ner nagot i antalet tévlingar
per sdsong sa att varje grupp arrangerar
farre tavlingar vilket gér att det &r lattare
att kunna locka piloter fran andra grupper
som vill tavla mer och tréffa vénner fran
andra delar av landet &n vad de sjilva bor
i. P& s& satt far vi upp deltagarantalet per
tévling och kan pa s& sétt hoja kvaliteten
bade fér de som vill traffa manga vénner,
de som vill snacka mycket och de som vill
ha fler och béttre motstandare.

Sédsongen 2011

| skrivande stund &r f& utav &rets tévlingar
helt spikade, men de flesta datum och
platser boér vara klara och uppe pa var
hemsida nér ni far den hér tidningen hem
i brevladan. Férra arets stora hindelse var
utan tvekan World Aircombat Scale Ga-

Pt

Per Danielsson blir debriefad av Ake Juhlin efter avsiutad SM-final, Foto: Kerstin Ahlin

Foto: Henrik Svérdskog

mes i Tyskland dér vi skérdade stora fram-
géngar. | ar arrangeras det inget storre
misterskap, men dédremot verkar det fin-
nas ett intresse av att ha svensk nirvaro
pé en stor Europa Cup-tévling (EC) utan-
for Berlin. Dessutom ligger vara brittiska
vénner i startgroparna fér en EC-tévling i
samband med Flying Legends i Duxford!

Fére detta NC Henrik Svéirdskog poserar med sin Me 110 i Grebro.

Prospektet att forst flyga sin modell och
jaga motstandare, och sedan att fa se ori-
ginalet i luften kan ju géra vem som helst
knésvag. Som gridde p& moset ska vi fér-
stka arrangera en egen deltévling i EC i
stdra Sverige for att férsoka locka utlénd-
ska piloter. Dessutom finns det planer pa
att starta en 'finnkamp’ for att &teruppta
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och utveckla relationen till piloterna i varat
Ostra grannland. Tyvérr &r det inte sékert
att vi lyckas fa till stand en sadan tévling
i &r, men da vet vi i alla fall vad vi har att
gobra under 2012!

N&r jag tdnker pd den stundande s&-
songen kénner jag redan nu hur det sprit-
ter i spakfingrarna och hur adrenalinet s&
sakta bérjar stiga. Hjarnan hoppar just nu
fram och tillbaka mellan flygfilt, bygglokal
och ritbord. Men for den som likt mig sjélv
ligger efter i konstruktionsfasen s kan jag
rekommendera ett par lattbyggda bygg-
satser som finns att képa.

Denny Fritsche fran Grupp Vést &r en f&-
regangare och har utvecklat en modell som
han sdlier som byggsats — C3603 Thun.
Byggsatsen bestar av véldigt fa delar och
ett kit med alla cellplastdelar séljs for un-
gefar 250:- plus frakt. Denny kan ni f& kon-
takt med pad denny.fritsche@aircombat.
se.

Jonas Brewitz fran Orebro haller pa att
ta fram ett kit p4 en IL-2 som &r det mest
kompletta jag har sett. Det kommer att
levereras med all cellplast utskuren, mal-
lar till tréidetaljerna och till och med pap-
per for bekladnad! Priset ser just nu ut att
hamna kring 400-500 kronor. Det finns en
ypperlig tradd p& www.aircombat.se/forum
under sektionen 'Byggfragor/tips’ som
véldigt detaljerat beskriver bygget av mo-
dellen. Béda modellerna &r konstruerade
for att flygas med .25-motor som ger mer
an tillrickligt med kraft och servon kring
15-20 gram racker langt.

Fér den som vill flyga med mindre motor
kan jag rekommendera en Kawasaki Ki-
100 konstruerad av Magnus Jonsson fran
Umed. Mallar och byggbeskrivning kan
laddas ner fran www.fot.nu helt gratis. Ef-
tersom modellen &r lite mindre &n de ovan
s4 far den flygas med .15-motor. Modellen
har &ndé sé pass generés vingarea for sin
storlek att den i kombination med sin lagre
vikt flyger lika bra som stérre modeller.

"Tiden i var bemérkelse kommer att sluta
att gélla” den 21:a december 2012 enligt
Mayakalendern s& tiden bérjar tydligen
rinna ut. Jag hoppas att ni passar pa och
tar chansen att skaffa en Aircombat-mo-
dell och kénna p& den unika st&mningen
pa véra tavlingar innan det &r fr sent!

Eller som Martin séger: Enemies in the
air — friends on the ground!

Fredrik Lanz
1:st National Contact ACES Sweden

Arets rookie, kandidat nr. 1: Martin Ozols.
Byggde en och en halv modell till tvddagars-
téviingen i Orebro och gjorde samtidig prov-
flygning och uppflygning mindre &n fem mi-
nuter fére sin férsta tivlingsstart! Tokbyggde
sedan ihop den sista halva modellen ftill en
hel modell och kom inte i séng férrén klock-
an var 4 pa morgonen infor tdvlingsdag tva.
Foto: Henrik Svérdskog
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MADISGN CLASSIC

Arets gigant: SM-vinnaren 2010 Denny Fritsche flankerad av 2:an Per Danielsson till hoger

Arets rookie, kandidat nr. 2: Peter Christensen, Gjorde tévliingsdebut pa SM och byggde sedan
ihop en modell som ingen av de gamla révarna tidigare skadat.

Arets rookie, kandidat nr. 3: Andreas Johans-
son. Star utan tvekan for arets kreativaste
reparationer och visar aterigen vad alla com-
batflygare vet innerst inne: Ra viljestyrka och
jévlar anamma ér viktigare &n aerodynamik
for att fa en modell i luften.

Foto: Fredrik Lanz

Foto: Henrik Svérdskog

”

och 3:an Kjell "gubben” Jansson till véinster. Foto: Kerstin Ahlin



3k16 - flygdagsfavorit!

Har du funderat pa att bygga en Sk16 i svenska firger nagon gang? Goér det! ARF-satserna kan
forsvenskas. Det finns lagom svéra byggsatser i ARF-utférande. Planet 4r oerhért tjusigt i luften
och planet &r l&tt att fa att flyga skalalikt. Men det kréiver sin man nir det géller att starta och landa
- dar liknar det mycket fullskalaplanet. Jag har byggt samman tva varianter och "fdrsvenskat” dem.

av planet att fa tag pa i Sverige. Jag

har byggt och flyger nér detta skrivs
tvd av dem, nr 1 och 3 nedan. De 8vriga
byggsatserna dr hamtade fran HAB:s ka-
talog pa nitet. Planet heter egentligen
AT-6 Texan eller AT-6 Harvard och vill man
forsvenska det sa far man 4gna sig 4t lite
mélnings- och beklddnadsarbete.

n et finns lite olika ARF-byggsatser

1. Kyoshos AT-6 Texan med 156 cm
spinnvidd och avsett fér .46 tvatakis
glodstiftmotor.. Den &r i skala 1:6 ungefér.
Inféllbara stéll medféljer och &ven material
fér fasta stéll. Denna modell har jag elek-
trifierat med stor framgéng med Turnigy
SK 4260-500 motor och 6 Lipoceller/3A.
Kyoshos modell finns inte med i deras sor-
timent i Sverige langre, men den kan fin-
nas kvar i hobbyafféarer hir och var, PRIS f
n oként, men lag kring 2000 kr.

2. North American AT-6 Harvard i RENO
AIR RACING malning fér motorer fran .46
2t upp till .91 4t. Glasfiberkapa, Infillbara
stéll ingar i satsen. Spénnvidd: 1580 mm

Léngd utan spinner 1200 mm. Flygvikt
3200 g. Fabrikatet framgéar inte av HAB:s
katalog. PRIS ca 1800 kr.

3. Top Flites ARF Gold edition AT-6 Tex-
an med 176 cm spénnvidd och berdknad
vikt 3,8 — 4,3 kg med .61 tvatakts gléd-
stiftmotor eller .70 - .91 fyrtakt. Vingarea
471 dm2. Vingbelastning: 82-91 g/dm2.
Langd 1295 mm. Aven har medfslier me-
kaniska still. 6-kanals radio med 8 servo
behodvs. PRIS ca 3800 kr.

4. Black Horse ARF AT-6 Texan. Bal-
sabygge kladd med Oracover folie |,
halvsymmetrisk vingprofil, tvadelad vinge
med dural alu ror, Glasfiber motorkdpa ,
styrbart sporrhjul och klaff. Nagot stérre
&n Top Flites modell. 183 cm spinnvidd,
langd 125 cm, vikt 3,8 kg. .61 - .91 tva-
takts glodstiftmotor eller .91 - .125 fyr-
takt. Aven har medfaljer mekaniska stall.
PRIS ca 2800 kr.

Fullskalaplanet

Vart skolflygplan Sk16 i Flygvapnet hette
AT-6 Texan i USA. AT betyder Advanced
Trainer.

Vi hade redan Sk14 | Flygvapnet &nda
fran 30-talet. Det var en tidigare konstruk-
tion som &nd4 hade mycket i gemen med
Sk186. Ett exemplar av Sk14 finns pé Flyg-
vapenmuseet i Linképing.

AT-6 var det flygplan som amerikanare
och engelsmin trénade pa innan de gick
over till de riktiga jaktplanen under andra
vérldskriget. Det tillverkades | sammanlagt
drygt 20 000 exemplar och en del av dem
byggdes i Canada. Planet anviindes som
skolflygplan i flygvapnen i inte mindre &n
60 olika lander.

Vi képte sammanlagt 257 plan som flégs
i Flygvapnet under &ren 1947-1953. Flyg-
planen var av typen North American Texan
eller Harvard, beroende pa om de tillverka-
des i USA eller Kanada.

Efter kriget fanns det ett stort dver-
skott p4 AT-6 och planen man da képte
var férhéllandevis nya. lhopmonteringen i
Sverige gjordes i Centrala Flygverkstaden
i Arboga. Den férsta leveransen om 147
stycken kom ftill Sverige 1947. De blev
skolflygplan pa F 5 Ljungbyhed och F 20
Uppsala. 1950 beslét man att képa fler
plan, som dock hade mer gangtid &n de
forsta vi képte.

Vihade Sk16 kvar dndartills 1972, pé slu-
tet som Gvningsplan fér personal som inte
var krigsplacerade som piloter men som
skulle hélla flygfardigheten vid liv. En del
av flygningarna gjordes — vet elaka tungor
att berédtta — for att officerarna skulle fa ut
sitt flygtilligg pa [6nen...




Kyoshos ARF byggsats

En av medlemmarna i VMFK (Jan H66k)
kopte en byggsats och gjorde ungefar
halva arbetet med den, men trétinade. Jag
dvertog bygget och gjorde planet flygklart.
Jag har nér detta skrivs 22 flygningar pa
mellan 10 och 14 minuter pa det.

Det ar forsvenskat delvis nér det géller
malningen. Sjilva flygplansindividen med
nr 75 har funnits pd F1 och finns doku-
menterad efter en landning dér landstillet
séckade ihop.

Det var ocksa meningen att planet skulle
ingd i en "gerillastyrka” med Sk16 som
skulle leta upp och sénka ryska ubétar i
skérgarden om kriget kom. Fér det &nda-
maélet férsags planet med féllningsmeka-
nism fér tvd stycken 50 kg bomber. Iden
var i och for sig bra — ubatar pa grunt vat-
ten i svenska skérgarden &r latta att upp-
técka och britterna sénkte manga ubatar i
Atlanten med smé bomber fran Catalinor.
Det fanns dock en avgdrande skillnad
- britterna hade ingen jakt att frukta. Men
ryssamna skulle kunna skicka hit svirmar
av MIG-15, som pa lépande band skulle
pangat ner vara ldngsamma plan. Sa ge-
rilla-idén Gvergavs efter en viss provverk-
samhet.

| sammanhanget malades de fran bérjan
gula Sk16 om i mérkt olivgrént och Janne
hade pabdrjat detta jobb p& modellen. Jag
tyckte dock att fargkombinationen grén
kropp och gula barplan var s& attraktiv
att jag har behallit den. Vi kan ju siga att
"mekanikerna p& F1 inte hunnit med hela
planet &n". En serids skaladomare hade
forstas aldrig godként detta, men jag har
inte den minsta avsikt att tévla med mina
Sk1e.

Top Flites ARF byggsats

Hér kan man verkligen f3 bevis pa den
gamla uppfattningen att "you get what you
pay for". Top Flites ARF-modell &r oerhért
mycket mera vilbyggd, valdokumenterad
och med flera tillbehér &n Kyoshos. Den
senare &r inte dalig, helt enkelt férenklad
och i och fér sig mera snabbyggd.

Har &r exempel pa en del av skillnaderna:

Kyoshos: Stabbe, fena, sidoroder, skev-
roder &r av balsaflak.

Top Flite: Fenan, stabben sprygelbygg-
da och klddda med balsaflak. Alla roder,
som pé originalet var dukkl4dda, sprygel-
byggda och klidda med plastfilm. Planet
har dessutom autentiska klyvklaffar under
vingens bakkant (4 stl).

Kyoshos: Kropp i rétt grov glasfiber

Top Flites: Hog kvalitet pd noskapa |
glasfiber, kroppen balsakonstruktion med
wingfillets och mjuka linjer.

Kyoshos: Inféllbart landstéll, 4 mm pia-
notrad.

Top Flites: Inféllbart landstéll 5 mm pia-
notrad

Kyoshos: Enkel plastcockpit, ingen pilot
med i byggsatsen.
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Top Flites: Plastcockpit, 2 piloter, 2 ska-
lariktiga instrumentbrédor som kan géras
bakgrundsbelysta (1), stértbock, ryggstéd.

Kyoshos: Vinge | cellplast, balsakladd.

Top Flites: Sprygelvinge, kladd med bal-
saflak.

Flygning med Sk16

| litteraturen finns mycket skrivet om fly-
gegenskaperna hos Sk16 och jag har
dessutom intervjuat ett par f d féltflygare
som flog planet pa Ljungbyhed p4 50-ta-
let. Gemensamt for alla omdémen var att
planet var omtyckt och trevligt och bra i
luften, om &n lite trégt. Men starter och
landningar var knepiga! Vid landningarna
rékade planet ofta i s k "galopp” — det
studsade valdsamt. Om man vid férsta
studsen kunde dra pa gas och géra en ny
landning sé |éste man problemet, annars
kunde studsandet resultera i ett knéckt
landstéll. Det hénde ocksé att efter stud-
sen vek sig planet och kérde ena vingen
i marken.

Vid starten drog planet ofta starkt &t vén-
ster, s& man fick snabbt ldra sig anviinda
sidoroder for att fa bra starter.

Nagot som ocksa pépekas med fullska-
laplanet var att det kunde vara myckst
svart att fa det ur spin. Det behévdes fullt

Top Flites modell &r ndgot stérre.

sidoroderutslag 4t motsatt hall mot rota-
tionen och det kunde &nda ga flera varv
innan planet gick ur rérelsen.

Flygeleverna i Flygvapnet uppskattade
&ndé planet och det var sékert en kick att
fa ett "riktigt" plan med inféllbart stéll, 450
hkr motor och bra instrumentutrustning
infér steget upp till Tunnan, Lansen eller
Vampire. Man kom ju fran Biicker Jung-
meister eller Tiger Moth, som ju var vildigt
snélla och l4ttflugna.

Sk16, flygegenskaper
i modell

Jag fick Kyoshos modell fardig férst. Jag
monterade elflygprylarna fran ett experi-
ment med Lajban som eldriven skolflyg-
modell. Drivpaketet bestar av 2 st 3A/3-
cells LiPo som kopplas i serie s& jag far
ett 6-cells batteri. Dértill ett Hobbywing
Pentium 80A fartreglage samt en Turnigy
SK 4260-500 outrunner elmotor. Den
senare kan man belasta med 50A/1200
watt och ungefdr det tar jag ut i starten
med en 14x8 propeller. Planet flyger an-
nars pé halvgas och flygtiden jag utnyttjar
&r 10-14 min d& min timer pdminner mig
om landning. Jag tror att praktiska flygti-
den egentligen &r 17-20 min, men vill inte
pressa ackarna till grdnsen.
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Galopp!

Joda, nog liknar modellen fullskalaorigina-
let alltid! Hittills har jag flugit 22 flygningar,
varav 1 (en!) har avslutats med en hel-
lyckad landning och 5 med halvbra... Det
har varit kort och lang galopp avslutat med
groundloop, vingliga s#ttningar efter studs,
kullerbytta. You name it. Men utmaningen
har varit intressant och tva egenskaper har
uppvégt de knepiga landningama.

Det inféllbara landstillet har fungerat
perfekt 22 ganger och har inte ens behévt
justeras! Som skalamodellflygare tycker
man detta &r smétt fantastiskt! Man &r van
vid att landstéllen kranglar i stort sett var-
enda landning.

Kyoshos AT-6:a &r ocksa forvaAnansvirt
robust med en glasfiberkropp som tal
stryk och &r latt att forstérka och reparera.
Vingarna &r balsaflakklsidda cellplastkér-
nor och kan ocksa l4tt fixas till.

Tjusigt!

Det hir &r ett av de tjusigaste plan som jag
flugit! Det géller bade Kyoshos modell och
Top Flites. Planets upptridande mot en bla
himmel nér det langsamt och vérdigt flyger
runt i en perfekt looping &r s lika originalet
som man kan komma. Jag langtar faktiskt
ofta att komma ner med det till faltet nr
védret &r bra och forsoka leka Flygdag.
lag har sett Snoopy och andra exemplar
av Sk16 pa flygdagar och det &r f& saker
som imponerar s mycket som planet med
det dér speciella propellerljudet nér blad-
spetsarna nédrmar sig ljudhastigheten. Det
finns en forfarligt bra videoupptagning fran
en flygdag i Boras pa http://www.youtube.
com/watch?v=4tuwdneoxec dér planets
flygegenskaper tydligt kommer fram.

Det finns en otrevlig egenskap hos Kyo-
shos AT-6:a som dokumenterats pa Inter-
net av flygare som tappat en vinghalva
helt plétsligt i luften. Vingen &r i tre delar
och man maste mycket noga epoxylimma
samman dem och "wing joiners” i plywood
méste noga limmas in | de tvd boxarna i
mittdel respektive vinghalvan. Jag hade tur
och rékade f& syn p4 att higervingen héll
pé att lossna och kunde géra om jobbet
sd att det numera héller,

Data

Min modell vager néstan exakt 3 kg och
har en vingarea p& ca 40 kvdm. Det ger
en vingbelastning pa 75 g/kvdm, vilket far
anses acceptabelt pa en skalamodell med
denna utformning.

Man férstar dock att planet maste ha
vissa problem med girstabiliteten nir man
ser pa en bild av planet uppifran. Kroppen
&r ganska kort i férhallande till vingen och
fena/sidoroder &r inte precis &verdimen-
sionerade. Detta forklarar vénsterdrag-
ningen i starten och delvis beteendet i
galopp.

De kraftiga studsarna har annars sitt

Tva piloter plus kabininredning medféljer.

upphov i de véldigt korta landstillsbenen
som inte fiéidrar ett dugg. Det man vinner
i att de inféllbara landstillen fungerar sa
bra far man offra i dalig s&ttning av planet
pa banan.

Top Flite

Top Flites AT-6:a &r ca 109% stérre 4n Kyo-
shos. Drivpaketet i min modell &r emeller-
tid en Thunder Tiger 15 cc tvataktsmotor
med "Rare Bear" ljuddémpare, s flygvik-
ten hamnade pa lite under 4 kg. Vingarean
&r ca 47 kvdm och vingbelastningen blir
85 g/kvdm. Ingen nybérjarmodell precis,
men &nda flygbar om man vet hur man
gor...

Nér detta skrivs har jag bara 3 flyg-
ningar 4 10 min bakom mig pa det planet,

Ljuddédmparen fér plats i noskapan.

men helt klart &r landningsegenskaperna
battre &n pa Kyoshos modell. Landstillet
&r stabilare med 5 mm pianotrad med en
figdringsdgla och hjulen stérre och har
mjukare déck. Uppforandet i luften kan
ségas vara samma som Kyoshos och den
hdr modellen & om mdjligt &nnu roligare
att flyga. Vésterdragningen i starten &r
ocksa mycket mindre, beroende pa att jag
riktade motorn ordentligt &t héger nér jag
byggde modellen.

Det finns en mycket finurligt ordnad klyv-
klaff under bakkanten pa vingen. Den har
jag inte vagat réra nér detta skrivs, men
ryktet fortdljer att den har valdigt bra ver-
kan och &r inte svar att flyga med.

Béde flygplan 75 (sid 86 i Lianders bok)
och 77 (sid 113 och 151 i Lianders bok),
som jag gjort levande igen i modellstorlek,
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har funnits. Bada fanns pa F1 en tid, dérav
siffran 1 pa kroppssidan. 75:an flég i FN
tjéinst en kortare tid som spaningsplan, d&
helt vitmélad med siffrorna 02 p4 fenan.

77:an gick dessutom pa skidor, (sid 61
i Lianders bok) vilket jag ténker kopiera i
vinter! Den saldes till Australien och flyger
férmodligen an.

Forsvenskningen

Ja, det &r vil lika bra att siga férst som
sist att man tar pa sig en hel del jobb nér
man vill férsvenska AT-6:an. Pa Kyoshon
far man mala om kroppen, kld om stabbe,
fena och roder och tillverka egna dekaler.
De sistndmnda gér jag i datorn dér jag kan
trycka ut svenska tre kronor med bl4ck-
straleskrivare i vilken storlek jag vill. Jag
trycker pa nagot som heter "Decals” fran
Print Promotion i Sverige. Rétt dyrt &r det
— 4 st A4 ark kostar en hundralapp. Prova
pé vanligt papper first. Clas Ohlson har
arken, som siljs i férpackning om 4.

Jag har tre kronor-mirket i Photoshop
och kan férstora och f8rminska som jag
vill. D&r kan jag ocksd i princip trycka vad
jag vill nér det gdller siffror, bokstéver och

(foto Lars Lundin)

Typisk bild efter fandningsproblem. Jag har tyvérr gjort exakt Samma tabbe sjélv! Fast i skala 1
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Plan 77 i all sin glans, hemmahérande pé F1 vid den tiden.

annat, Taligheten &r stor hos dekalerna
som &r avsedda for kaffemuggar och lik-
nande som kan diskas, men kér du med
metanolmotor s& maste du skydda med
ett lager klarlack.

Top Flites modells kropp gar inte att
méla (utom motorkapan) for kroppen &r i
balsa och gamla klddseln maste bort. Den
far man ersitta med olivgrén plastfilm, t ex
Olive drab. Aven hér far man ki om stjart-
partiet, t ex med Cubgul plastfilm.

Till bagge modellerna hér en dummy
stjrnmotor i plast som ju forhdjer skala-
likheten mycket. Jag har dock inte anvant
dessa, for de hindrar atkomsten ay motor
och annat.

Vissa delar av planet behéver maélas, om
man vill vara noga. Jag tog med mig pla-
net till K-Rauta i Arninge norr om Stock-
holm dér de har en makalss manick som
kan detektera och blanda vilken fdrg som
helst. Liknande apparater finns dock &ven
P& andra stéllen som siljer firg. Tyvérr
sdljer de inte mindre 4n halviiter, men f&r-
hoppningsvis kanske man bygger att an-
nat skalaprojekt och kan anvinda fargen
som blev éver,

(foto FI¥)

Féargschema och mérkning

Jag har redan papekat att mina Sk16 inte
Overensstdmmer med de svenska maski-
nerna i Flygvapnet. De var antingen helt
gula eller helt olivgréna med gra under-
sida. Jag tycker dock att den fargkombina-
tion som jag har med gul vinge, olivgrén
kropp och gula stjértplan &r sa attraktiv att
jag vill ha den kvar. Skulle jag fatt bestam-
ma i Flygvapnet pa 40-talet skulle jag vilja
haft planen sa! Dessutom &r mina dayglow
stripes inte lika som originalet utan jag har
bara pa ovansidan av vingen. Jag tycker
dayglow markeringara pa FV-planen &r
riktigt fult placerade, minsann. Och — som
sagt - jag ska inte tévla.

Litteratur:
"Flygvapnets Sk 16" av Peter Liander.
"Jaktpilot 1942" i serien "Svenska
Vingar” av UIf Dahlquist.
"Allmén férarinstruktion Sk16" och
"Speciell Férarinstruktion Sk1 6" last i
studiecell pa FV-museet i Linképing.

Bilder dr ej annat anges:
Bosse Gérdstad och Kalle Viberg

Bild ur Flygvapenmuseums bildarkiv

S4 hér kunde landningar sluta nér vingspetsen slagit i marken.

Ett misséde drabbade
en av Géte Gronings in-
struktSrer under landning
pa ett av grasstraken pa
F 15 i S6derhamn den
20 augusti 1952, Piloten
forsdkte parera en studs
i landningen genom
motorpédrag. Motorn tog
dock inte omedelbart,
varpa flygplanet vek sig
Gver héger vinge och
det ena landstallet brots
av. Bade piloten och
flygsignalisten undkom
oskadda,

Folo: arkiv Flygapnet

6/ (foto FV)
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J35 Draken EDF

Bakgrunden till mina tidigare artiklar i MFN angéende EDF (electric ducted fan) ar att
jag ville bygga en J35 Draken. Nar jag sag uppbyggnaden av MBS-Draken forstod jag att
jag borde skaffa mej erfarenhet av EDF med nagot som tog mindre tid att bygga utifall
olyckan var framme. Nu &r jag framme vid Drakenprojektet och skall forst ge lite bakgrund
till fullskalamaskinen. Jag flog J35F i 10 ar och 1500 timmar vid F10 i Angelholm.

bérjade redan 1949. Man ville ha

ett flygplan som kunde stiga snabbt,
flyga med &verljudsfart och anfalla ett
karnvapenbestyckat bombplan som flég
med mach 0.9 p& 10 km héjd. Man hade
mycket lite kunskap hur olika vingformer
fungerade vid Overljudsflygning men
ménga ansdg att deltavingen var bést.
Chefskonstruktéren Erik Bratt hittade
pa den unika dubbla deltavingen. Denna
skulle fungera bra bade i underljud och
éverljudsfart samt ha gott om plats for
bransle och utrustning. Fér att utréna fly-
gegenskaperna med denna unika vinge
flég man linkontroll med en modell driven
av en pulsjetmotor. Man byggde ocksa
en halvskalakérra, SAAB 210 for att géra
flygprov i underljudsfart. Férsta flygningen
med denna skedde januari 1952. 210:an
modifierades efter hand med samma typ
av luftintag som J35.

Fb‘rsta diskussionerna om Draken

Forsta flygningen
Férsta flygningen med J35 skedde 1955
och i bdran av 1956 lyckades man né

ljudvallen i planflykt. Den forsta serietill-
verkade J35A levererades till F13 1960.

Dom férsta Drakama hade ingen radar
och hade kort bakkropp. En langre bak-
kropp inférdes och gav battre dverljuds-
prestanda.

Bevapning var 2 x 30 mm automatkanon
och upp till 4 Sidewinder ir-robotar. J35A
kunde allts& bara anfalla bakifran och ut-
anftr moln.

Versionerna J35 B och D hade lang bak-
kropp med sporrstéll och hade som yt-
terligare bevépning tva kapslar med sam-
manlagt 38 x 7.5 cm jaktraketer som man
kunde skjuta med hijélp av radar och sikte
i moln. Nu var Draken alltsa ett allviaders-
jaktplan. Spaningsversionen S35 E utrus-
tades med kameror och kunde ta fyra fall-
tankar och placerades vid F11 i Nyképing
och F21 i Lulea.

J35F var en utveckling av 35D med
battre radar och bevipning. Man kunde
nu utéver en 30 mm kanon ha Sidewin-
der eller tva typer av Falcon-robotar. Den
ena IR-styrd och den andra radarstyrd. Nu
kunde man anfalla under alla vaderférhal-
landen och #ven framifran.. Fér anfall mot
markmal kunde man hinga 12 attackra-
keter eller 2 jaktraketkapslar. J35F2 fick
en IR-spanare under nosen. Denna var

slavad till radarns rorelser och var till for
att motverka fiendens stérning mot 35:ans
radar samt for att kunna spana radartyst
och inte avsloja sej.

Ett antal J35F2 delades pa mitten och
modifierades till J35J. Nu kunde man ha
fyra félltankar och hinga fler robotar. Elek-
troniken och vapensystemen modifierades
ocksa.

Den tvasitsiga skolversionen SK35 var
ombyggda J35A med kort bakkropp. Fin-
land l&nade ett antal J35 B innan dom fick
sina J35 F. Osterrike kdpte ombyggda
J35D. Danskarnas F35 var helt avsett for
attack och spaning och kunde ta mycket
mer brinsle och last &n de svenska Dra-
karna. Danskarna flég fran Nato-banor
som dr mycket lingre &n vara. SAAB ut-
vecklade ett mycket bra bombsikte f&r
danska Draken och man hade mycket
goda resultat med detta.

| dag finns det bara en J35:a som flyger
i Sverige och det dr J56 som har bas har
i Halmstad.

Det finns nagra danska Drakar vid en
provflygarskola i USA. Dar finns ocksé ett
par privatdgda Drakar i USA. Om dom fly-
ger idag vet jag inte.
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J35F hade virldens lingsta motor 8,1
m. For att f4 tyngdpunkten ritt satt motorn
langt fram och ett langt vinklat rér férband
motorn med EBK:n, P JAS Iigser mo-

om n!sl\s{an \angst bak men s styrs den

S i}

rFiM

rar_1de 7 ton 'esp 14 ton. JAS g faktiskt
aningen mindre n Draken, har bara 100
kg mer inre brénsle och en vingyta som #r
20 kvadratmeter mindre &n Drakens. JAS
svanger latt ut en 35:4 och i en duellsitug-
tion skulle JAS ha aviyrat sina varstingro-
botar innan den kommit innanfér Drakens
radarrdckvidd. JAS kanon kan radarriktas
och avfyras pas3 ganger sa langt hall som

Drakens. Inte s4 konstigt eftersom det
skiljer 8ver 30 &r pa konstruktionerna,

F10 i Angelholm

Efter kadetiskolan 1969 skte jag till F10
i Angelholm och kommenderades férst ett
halvar till F1 i Vasteras for inflygning pa
J35F och dess vapensystem. Nagra tva-
sitsiga Sk85C kommer &ver fran Uppsala
och vi fick tva pass i dom. Ett i Gvningssek-
tor och ett pass start och landning. Land-
ningen var mycket speciell med Draken.
Man fick inte lyfta nosen och smyga ner
kérran. Landningen var typ hangarfartyg,
flyg rakt i banan. Markeffekten bromsade
nedslaget och man landade pa ritt stille
utan att slé i bakkroppen. Léraren i bak-
sits satt och héll emot s3 att man inte tog
spaken bakat i landningen. Nu var J35F
mycket tyngre dn Sk35C och jag minns
med réda dron att jag tredje passet med
Filip satte mej med en djéidra sméll med
ett punkterat hjul som resultat, Min kompis
beréttade for mej att han drog pa lite extra
gas just fore séttning och lyfte nosen. F1
hade lang bana sa jag anammade detta
och s4 smaningom larde man sej att landa
som ett normalt flygplan och dir huvudhjul

neh ennrvhinl bam P Lo

[ | . ||\|l‘ |‘|}|“I|““'
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P& F10 museum kan man provsitta.

land Gver ryska tralare med ménga anten-
ner och som lag i férldngningen av vara
radarldnkstrak. Dom brukade da ge sej av
hemmat!!l En realistisk fart var mach 1,1
pé hég héjd med last,

Stigprestanda med EBK var mycket bra

och vi kunde ju skjuta framifran och anvin-
de éverljudsflygning véldigt sallan for att
jaga i kapp bakifran. Brénsleférbrukningen
blev dessutom hég. Hotbilden i syd i F10:
s doméner var mest pa lagsta héjd och
dér passade Draken mycket béttre.




Man hade inte kunnat rdkna exakt pa
héllfastheten p& den tiden s& Draken var
nog ett par ton fér tung. Men pa lagsta
héjd med patrullfart 760 km/h var acce-
lerationen med EBK dramatisk och kunde
man ta héga belastningar utan att flygpla-
net gick sénder, vilket ju hdnde med tre
Viggen senare nér man kunde rékna, men
hade haft fel flygprofil.

Piloter som har flugit Draken, Viggen
och JAS siger att de tva sista & mycket
enkla att flyga jamfért med Draken. Lag-
ger man sedan till att Drakenpiloten maste
jobba med radarhandtagets alla knappar
vid anfall mot mal som féllde remsor eller
storde elektroniskt s& var det fér mycket
fér en man. Detta tog man fasta pa nér
man byggde JA37 och tog in erfarna pilo-
ter i arbetet redan fran borjan.

Manga egenheter

Draken hade en massa egenheter. Ett an-
tal piloter slog ihjil sej i hogfartshaverier.
Man kan s#ga att man fick "aerodynamisk
servostall" n&gonstans vid mach 0.95.
Man modifierade luftbromsarna s att
dom &vre gick ut ndr man drog sa mycket
det gick i spaken i detta fartomrade. P4 s&
vis kunde man fa ut 1 G mer. Draken stal-
lade inte och spann som ett konventionellt
flygplan utan gick in i en superstall. Hég
anfallsvinkel upp mot 80 grader, fart strax
under 200 km/h och sjunkhastighet som
ett fallande piano. Superstallen kunde
vara stabil, rittvind, pendlande, girrote-
rande, inverterad eller allt pA samma géang.
Dom flesta gick in i superstall pa hdg hojd
och lyckades komma ut pa lagre hojd dér
luften var tjockare. Var man inte ur pa
3000 m var ordern: HOPPA. Jag hade en

elev p& min division som gick i superstall
strax under 3000 m i en jakstrid. | stéllet
for att hoppa forstkie han ga ur. Nér han
gick i moln hoppade han. Molngversidan
var 800 m och terringen i Smaland var
300 m hog sa i princip slog skédrmen ut
och sa var han nere oskadd. J35:ans ra-
ketstol medgav utskjutning nir man rul-
lade pa banan med minst 100 km/h. Sa
smaningom kom ldrarna fran F16 ut med
nagra SK35C och vi fick ett par pass var
med superstall av olika sorter. Man hade
bytt ut bromsské&rmen mot en spinnsk&rm
som kunde skjutas ut i ostérd luft om man
inte kom ur superstallen. Jag kan lova att
dessa 8vningar var hiftiga.

Flygplanet var ocksa mycket pitchkéns-
ligt. | brjan hade man inte spakvéxel och
dampare och en flottijichef l&r ha flugit en
géng pitchande &ver faltet och aldrig mer.
N&r jag flog Filip hade vi spakvixel ( lik-
nande R/C exponential) och elektroniska
dimpare. De senare var inte sérskilt pa-
litiga i bérjan och kunde koppla ur i de
mest olampliga lgen och trimma spaken
framat. Det héinde négra ganger vid hég
fart och lagsta hojd att ddmparna trimma-
de framét varvid piloten slet spaken bakét
for att inte ga i marken. En J35B fran F18
landade med motorn liggande pa botten
i flygkroppen efter en sadan pitch down.
Man uppskattade att flygplanet belastats
med 15G under upptagningen men skro-
vet héll.

Vid tiden for Drakens projektering ansag
man att klassisk jaktstrid inte skulle vara
aktuellt. Snabbt upp och skjut en robot-
salva, halvroll och full fart hem for att tanka
och hinga vapen pé den unikt korta tiden
10 minuter i svenska flygvapnet. Nu tré-

nade vi valdigt mycket jaktstrid anda. Det
var ju kul och gav bra flygtréning. P4 vis-
sa divisioner sa man "bla”" till robotskott.
Nej akanfilm p& mycket nédra hall skulle
det vara. Raden fran von Richthofens tid
géller fortfarande: Inga langa strider fér
da blir Du nedskjuten av den Du inte ser.
Draken kunde inte svénga ut en J29, 134,
A32, AJ37eller Sk60 om dom anvénde
sina flygplan optimalt. Draken fick flygas in
med hég fart, svéinga ett halvt vary, fa till en
eldskur och sedan ut och hémta fart igen.
Man kunde ocksé férstka dra in striden i
loopingplanet och d& kunde man vinkla till
uppifran och falla ned bakom. Nér vi slogs
Drake mot Drake hade vi vildiga kurvstri-
der tills brénslet néstan var slut. Man ham-
nade nistan alltid i lagfartsstrid. Detta var
egentligen inte sérskilt taktiskt men kul.

Drakens hojdroder var som en hand-
broms. Man kunde retardera oehort fort
genom att géra en brant svéing. Passade
man inte sej kom nosen upp och super-
stallen var néra. Darfor inférde man efter
hand en anfallsvinkelmitare och en stall-
varnare i form av en kniv i spakens fram-
sida. Denna hackade under ovésen i fing-
rarna ndr man nidrmade sej stall.

Manga minnen

S& smaningom fick man modifierat mycket
av elektroniken till modernare och mer
funktionsdugligt, men flygegenskaperna
var det inte mycket att gora at. Nir man
flsg s& lange som jag i 35:an sa ldrde man
sej att uppskatta och utnyttja flygplanets
fordelar. Det var en luftens formel 1 ma-
skin. Jag har otaliga minnen att berétta
men skall begransa mej till ett par styck-
en.
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En lunch satt vi fér ovanlighetens skull
och at i divisionens fikarum i stéllet fér att 135 F nraken
g4 pa méssen. Telefonen ringde och det
var jaktledaren som undrade om vi kunde AT
stélla upp med en rote med handkamera Spénnvidd: 9,4 m

direkt. Han hade fatt indikation att Tu 26 Léngd: 153 m
Backfire flog utanfér Baltiska kusten. Tek- Vikt: 8,3/12,5 ton
nikerna tankade alltid kirrorna fére lunch Motor: RM 6C 7800 kp med EBK

sé det var bara att knacka i viggen. Sjalv
var jag inte omkladd f&r flygning men
skickade tva av mina piloter radiotyst pa
50 m héjd och full fart &sterut éver Skane.

Fakta om modellen:
Spénnvidd: 780 mm

N&r dom var mitt i Ostersjén tinde dom Langd: 1270 mm

EBK och steg och fick styrdata fran strids- Vikt: 1180 gram (tomvikt version 2)
ledningen och satt strax i ceoEen Flakt: Wemotech Mini Pro (70 mm)
Backfire och fotograferade. Fisken (inci-

dentberedskapen) stod p& F21 s& den ba- Motor: Mega 16 EDF

serades Visby och under veckan togs det

Batteri: 2x2S Lipo i seriekopplat 2500- 3700 Mah

ménga bilder av Backfire. Ryssarna hade
vél valt att visa upp den. | USA hade man
mélat upp Tu26 som en strategisk tver-
ljudsbombare med omstéllbar vingform.
Med hjélp av vara enkla bilder kunde man
méta upp kérran och konstatera att den
inte ens kunde n& England. Stor skandal
i Pentagon.,

Incidentuppdrag

Ett annat incidentuppdrag dr jag sjélv
flég var att identifiera en ubat strax utanfer
svenska territorialgransen i Hanébukten.
Jag hittade ubaten som var polsk och fick
order identifiera. Jag tog ner farten till ca
400 km/h och flég lings ubéten och sig
att det stod folk i tornet och tittade och
jag flég lagre &n dom. P4 tornet satt en
teakplatta med fartygets namn och jag
behdvde gora flera repor forbi for att fa
nedskrivet alla bokstéaverna pa knablocket.
Sé efter passage av tornet pa med EBK
och svéing runt med g-strimmor i vingspet-
sarna for ny passage.. N&r vi kom hem
fragade min rotetvaa som legat i en cirkel
Gver for att skydda mej om jag visste hur
lagt jag flugit. Nja sa jag jag flég lagre &n
bryggan. Han sa att det sprutade vatten
bakom mejl!!

Min muckflygning med 35:an gick till s&
att jag ringde flygchefen och frdgade om
han ville flia med p& min sista flygning.
Aven om jag var divisionschef och kunde
bestéimma sjilv ville jag inte att man skulle
sdga att jag busflugit sista flygningen.
Védret var fantastiskt och vi steg till 10000
mot Sétends. Dir startade vi plane till lag-
sta hojd just séder om norska grénsen |
Bohuslans skérgard. Sedan fiég vi pa lag-
sta héjd léings hela kusten ned till Angel-
holm. Over Bjérké i Géteborgs skérgard
gjorde jag en sving for dir hade forsta
divisionen overlevnadsévning. Jag fick ett
par &r senare flyga 35:an under en manad
Pé en repdvning men sedan var det slut.

Uno Andersson
a.uno@telia.com

Mer om modeffen ; nésta nummey: 06:an hos SVeaﬂrha-mUSEef

mOdeI’f’_V_anff ner 1 ona..



arkligt nog tillhér inte den svenska
Wi/ flygplansskatten modellflygarnas
B & B vanligaste férebilder nér det galler
att bygga skalaplan men det finns ett och
annat undantag. Den numera bortgéngne
Bo Andréasson i Géteborg har gjort en
modell av FFVS J 22.

"Drar sakta pd gasen som jag l&rt mig,
fullgas strax fére lattning annars blir gyro-
krafterna f6r stora s att flygplanet girar av
banan ... hon stiger s& in i baljan ... tar fram
kartan ... ser snett framfér mig en stad,
kan det vara Alingsas? Men s fort kan
det inte ga ... kollar kartan igen, jo, det &r
Alingsas”

FFUS J 22 - friick
utmaning i modell

Ja, s& har beskriver den legendariske
jaktplanspiloten Kurt Klausson sin férsta
flygning med en J 22, efter att ha startat
fran F 9 Séve i november 1945*

I bérjan av andra vérldskriget hade svens-
ka flygvapnet endast en enda flygflottil;
utrustad med jaktplan. Flygplanstypen
som anvéndes var den engelska dubbel-
déckaren J8 Gloster Gladiator, som fanns
i ett antal av 50-60 stycken. Regeringen
besl6t sig for att utrusta tvd nya férband
och drygt 260 jaktplan av typen Seversky
Republic EP-1 och Vultee Vanguard 48C
1 bestélldes fran Amerika. Hélften av de
120 Seversky planen hann man med att

leverera, via Petsamo vid den finsk/sovje-
tiska grénsen, innan leveranserna upphér-
de — hér i Sverige fick de beteckningen J9.
P& grund av krigets pafrestningar klarade
USA inte av att silja mer och sommaren
1940 stoppades exporten av de évrigt be-
stéllda planen, s& Vulteemaskinerna kom
aldrig ens hit.

Vid den har tiden var SAAB fullt upp-
tagna med att rita samt bygga bombpla-
net B 17 och SAAB B 18 lag pa ritbordet.
De hir tva projekten hade hégsta prioritet
och féretaget kunde dérfor inte ta sig an
uppgiften att konstruera och tillverka &nnu
ett plan. Deras jakiplansprojekt, SAAB 19,

Den legendariske flygkaptenen Kurt Klausson, som senare i livet blev chef fér Séve, bérjade sin karriér i flygvapnet. Har &r han
fotograferad pa bana 27 med Torslanda flygledartorn i bakgrunden och Bosse Andréassons J 22:a. Nufértiden flyger han dock
inte utan foredrar att tuffa fram p4 sin Harley-Davidson.

——— A _NE®N_____ mm A MmAa.a



fran 1939 hade blivit avblast for att man
skulle satsa pd B 17 i stillet. Dessutom
hade de 40 amerikanska konstruktdrer
som jobbade f6r SAAB tvingats atervinda
hem vid krigsutbrottet och eftersom all
lattmetall har i landet redan gick till SAAB
sd fanns det inga inhemska resurser att
tillga fér att bygga ett nytt jaktplan.

Olika utldndska typer understktes. | nr-
omradet fanns det ett finskt alternativ, som
emellertid var oldmpligt och ett sovjetiskt,
Yak-9. Det senare alternativet passade
svenska forhallanden, men Sovjetunionen
ville endast exportera det omoderna Po-
likarpov. Japan, & andra sidan, var villigt att
sélja en version av Mitsubishi Zero men
transportfrdgan kunde inte l6sas. | stil-
let f6ll valet pa det italienska Fiat CR 42
Falco och Reggiano Re 2000,

Lika snabb som en ”Spit”

Uppdraget att planera fér ett nytt svenskt
jaktplan gick till flygingenjér Bo Lundberg.
Malet sattes hdgt redan frén bérjan. Max-
hastigheten skulle vara jamférbar med till
exempel en engelsk Spitfire eller tyskar-
nas Messerschmitt 109; vilket innebar att
planet skulle géra nagonstans runt 570
km/h.

Bo Lundberg hade tidigare varit chefs-
konstruktér p& Gétaverkens flygavdelning,
ndr man dér jobbade med bombplanet GP
8 och jaktplanet GP 9. Han hade ocks4
haft ansvaret fér svenska luftfartskommis-
sionen i USA.

Lundberg var snabb i véndningara sa
ndr han aterkom till Sverige i slutet av
1940 hade han redan dragit upp planerna
fér en ny jaktkdrra, Kravet var att flygma-

FFUS J22 (fuliskala):

| tjénst:
Spénnvidd:

Léngd:

Hojd:

Vingyta:

Vikt (tom):

Vikt (full):
Bransleméngd:
Motorfabrikat:
Motoreffekt:
Marschfart:

Max fart:
Landningshastighet:
Réckvidd:
Max hajd:
Bevapning:

skinen skulle utrustas med en motor kal-
lad STWC-3. Det var en svensktillverkad
Pratt&Whitney Twin Wasp som hade en
speciell historia. Planet var fran bérjan ri-
tat fér den har amerikanska motorn; som
ju inte kunde levereras till Sverige. Sever-
sky planen hade s&dana hér motorer men
hade sdlts utan reservmotorer, sa bristen
var verkligen akut. Flygmotor i Trollh&ttan
satte dd igang det ambitiésa projektet att
kopiera en originalmotor, utan vare sig rit-
ningar eller materialspecifikationer. Tack
vare hart arbete gick det och den inhem-
ska motorn kom att kallas STWC-3. Dér-
utdver lyckades Sverige kdpa loss 100
originalmotorer fran Frankrike.

Plywood i stillet
for aluminium

Planet skulle vara litet och I4tt samt kunna
byggas av delar som andra fabriker stod
fér. S& av de 17000 ingdende delarna till-
verkades 12000 av 500 underleverants-
rer runt om i landet!!!

Projektet kom att kallas f6r P 22 och
markligt nog behéll man den beteckning-
en &nda in i det sista eftersom man hela
tiden hoppades kunna anskaffa jaktplan
utomlands.

J 22 kunde inte byggas av aluminium. |
stéllet anvinde man sig av ett stalskelett
med en ytbekliddnad av plywood, som till
viss del ingick som bérande komponenter.
Landstéllet hade en komplicerad meka-
nism som gjorde att det roterades nagot
samtidigt som det filldes bakat, in i krop-
pen. Det var dven gjort fér att fungera till-
sammans med skidor men det fick ingen
betydelse i praktiken.

1943-52
10,0 m
78 m
36m

16 m2
2020 kg
2835 kg
525 |
Pratt & Whitney STWC-3
1065 hk
510 km/h
575 km/h
140 km/h
1270 km
9300 m

9kg

05|

2x13,2 mm akan m/39A (250 skott) och 2x7.9 mm ksp m/22F (500 skott)

20m

OS BGX eller Super Tigre pa 30 kubik
c:a 4 hk

drygt 100 km/h

De férsta prototyperna av J 22 byggdes
i Flygtekniska Forsoksanstalten (FFA),
Bromma, och lyfte for férsta gangen den
20 september 1942. Testerna visade att
planet levde upp till férvéntningama men
bada prototyperna kraschade. | det ena
fallet formodligen pa grund av att piloten
drabbats av syrebrist och den andra fick
motorbortfall i landningen.

Sammanlagt byggdes cirka 200 karror
under aren 1943-486. De férsta 148 var av
modell J 22A, de resterande J 22B. Den
enda skillnaden lag i bevépningen.

Nio J 22A konverterades till spaningsplan
1946 och fick beteckningen S 22 men de
&ndrades om efter ett ar till jaktplan.

Sa har skriver Kurt Klausson, i sin bok
Med flyget i blodet, om planets flygegen-
skaper:

"J 22:an var en kinslig individ, lite som
ett fruntimmer sa vi. Hon fick hanteras
mjukt och varligt och man fick aldrig tvinga
henne, fér da klippte hon till"

J 22 var en l4tt och kapabel kirra med
bra acceleration men nir typen vil kom ut
pa férbanden var det ingen match for den
tidens basta utlédndska jaktplan. Efter kri-
get gjordes jamférande tester mellan den
och Mustang. Aven om maskinen i hén-
derna pa en skicklig pilot kunde erbjuda
en match sa var Mustangen 4nd3, totalt
sett, helt 6verldgsen.

Den sista J 22:an pensionerades fér gott
1952 - darmed var en epok var till &nda.

* Kurt Klausson har kommit ut med en
bok om sitt langa och handelserika liv. Dar
han bland annat berattar om sina eskapa-
deril 22,

(modell i skala 1:5):
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Mérkligt nog tillhér inte den svenska flygplansskatten modellflygarnas vanligaste férebilder nér det géller att bygga skalaplan
men det finns nagra undantag. Bo Andréasson i Géteborg har gjort denna fina modell av FFVS J 22.

Bosses modell av ] 22

Den duktige modellbyggaren Bosse An-
dréasson fran Géteborg har byggt tva
varianter av J 22, en for tévling och en fér
tréning.

- Jag har alltid gillat den hér kérran s3
darfor ville jag bygga den, beréttade han.

Bo Andréasson byggde sin modell runt
decennieskiftet 1990 och s& hir berattar
han i en intervju jag gjorde nagra ar fére
hans bortgang.

— Det finns tre J 22:0r kvar hir i landet.
En finns pad Svedinos flygmuseum i Ugg-
larp, norr om Halmstad, en annan individ
pa Malmen samt ytterligare en i Angel-
holm. Atminstone den senare &r i hyggligt
skick.

Sa hér byggdes modellen

Kroppen har han framstéllt i glasfiberarme-
rad plast. Vingarna &r utskurna i cellplast
som sedan kldtts med kartongpapp och
dérefter malats. Bo byggde tv& modeller,
en enklare variant for tréning och en mer

detaljerad for tévling. Det besvirliga land-
ningsstéllet har han i princip kopierat efter
originalet.

- Jag anade inte att stéllet var s& kompli-
cerat. Originalet var elektriskt och drevs av
ett bilbatteri. Det var dessutom smalt mel-
lan hjulen s& det var nog inte alltid s& latt
att landa en J 22:a alla g&nger. Eftersom
det var s knepigt att tillverka har jag det
bara pa tévlingsmodellen, tréiningskérran
har stumt still, férklarar han.

Férgséttningen brukar vélla problem fér
skalamodellbyggare men Bosse hade tur.

— Férgen &r sa néra originalet man kan
komma eftersom den kommer fran ori-
ginalleverantdren till flygvapnet.

Modellen &r numera skénkt till Aeroseum
i Goteborg och kan nu beskadas dar till-
sammans med ytterligare ett antal andra
fina modellflygplan

Kurt kéinde igen sin kidrra

Den legendariske flygkaptenen Kurt Klaus-
son, som senare i livet blev chef fér Sive,
bérjade sin karriér i flygvapnet.

S4 hér beréittar han i en intervju gjord
2005:

— Det kéndes konstigt att f& se model-
len, séger Kurt, efter att han fatt stifta be-
kantskap med Bosses plan. Det &r 60 &r
sedan jag satt i en sddan hdr maskin for
forsta gangen.

Kurt flég J 22 som nyanstalld i flygvapnet
1945,

— Den var kénslig. Man kunde ‘inte flyga
med grovmotoriken utan det var tre fingrar
som géllde. Allting &r l&tt om man bara gér
som man skall men det var inte sa enkelt
att landa om solen stod lagt och det var
oljesdl pa vindrutan.

— Férsta flygningen med den hér, pa F-9
Séve, kommer jag vil i hdg. Instrukttren
hade gatt ut pa banan och dér [4g han och
sov!ll Det géllde att inte dra pa s& mycket
gas direkt, utan det skulle bara ges full-
gas forst nar man lyfte. Det var ju likadan
motor som i DC-3:an, jddrans vilket tryck
det var,

Text och foto: Conny Aquist
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Raven — Konstflygmodell
fran Amerika och Hono

Korpar &r ju roliga att se pa nér de flyger. De tumlar runt i luften som fa andra faglar och
férmodligen var det detta som Richard Giles tog fasta pa nar han skapade den magnifika
konstflygmaskinen Raven som i handerna pa Wayne Handley skapat konstflyghistoria.

ska, rafnin pa isldndska och ramn p&

gammalsvenska — det #r l4tt att se
hur spréken hdnger samman. Det 4r ocks4
It att forstd att man déper ett konstflyg-
plan efter fageln i fraga fér korpar har ett
speciellt flygsatt vid paringstid och utfor
dé nagot som néstan paminner om rollar.
Kanske var det detta som Richard Giles
ténkte pa nér han ritade den vackra konst-
flygningsmaskinen Raven.

Drar mycket folk

P4 1990-talet var flygshower den aktivitet
som drog nést mest &skadare i Nordame-
rika. Arligen kom 18 miljoner ménniskor till
mer &n 400 arrangemang. 1998 lockade
flyget nastan dubbelt sa mycket folk som
National Football Legues-tillstéliningar.
Vilket innebar att det var attraktivt att
sponsra flygverksamheten och, inte minst,

n er Rabe pa tyska, the raven p& engel-

madallflvanudd nes 1 N4 4

flygplan. Det hér &r alltsd bakgrunden till
att manga konstflygare kunde fa fram de
pengar som behévdes fér att bygga och
halla de har spektakulira kirrorna i luften.
Oracle sponsrade dirfér Wayne Handleys
nya bygge, kallat Raven, runt decennie-
skiftet 1990.

Kroppen till Raven &r uppbyggd av
svetsade ror och konstruktionen bygger
ursprungligen pa ett plan, kallat Rebell
2300, som byggdes i en liten serie pa
80-talet. Kroppsbeklddnaden &r gjord av
armerad plast.

Vingen ér tillverkad av glas- och kolfi-
ber med hart skum som fyllnadsmaterial.
Den &r byggd av Zivko Aeronautics Inc i
Oklahoma City som &r specialiserad pa
vingbyggen. Ravens vinge &r i princip en
Edge-vinge vad gller profil och geometri.

Kérran &r tvasitsig, eftersom bada Way-
ne och hustrun Karen gillar att flyga, och

fér att minska G-krafternas paverkan pa
kroppen &r s#tena kraftigt bakatlutade, ja
nastan som liggande.

Uppvisningsflyger
Wayne Handley &r en fére detta mar-
inflygare, besprutningspilot och konst-
flygchampion. Flygkarridren bérjade 1957
och sedan dess har han helt otroliga 27
000 timmar i luften!!! Under sina ar som
besprutningspilot mottog han en rad ut-
maérkelser fran Californian Agricultural Air-
craft Association och blev livstidsmedlem
1991. 1983, vid 44 ars alder, bérjade han
tévla i konstflyg. Nagra ar senare hade han
avancerat till den hogsta klassen — Unli-
mited. Han startade konstflygkarridren i
en Pitts Special och gick éver till Raven
1990.

Titeln California Unlimited Aerobatic
Champion vann han vid tre tillfdllen och

" "



efter det lamnade han tavlandet fér att bli
uppvisningspilot pa heltid. Han héll dven
under ett par &rs tid vérldsrekordet i inver-
terat flatspinn, 67 stycken utan avbrott. Ett
rekord som han slog sjélv 1999 i en G-
202, och som dérefter &r pa 78 varv!ll

Raven har kanske inte blivit s& kint som
det sékert hade varit om Wayne Handley
hade tavlat med planet pa internationell
niva. Kérran &r namligen bade en oerhért
linjeskén skapelse savil som en potent
flygmaskin i de ritta hénderna. Och att
&garen &r en ytterst skicklig pilot rader det
inget tvivel om. Sa har skriver den tyske
konstflygaren Giinter Hoppe:

"Det &r fascinerande att se pa néar Way-
ne Handley bérjar géra flatspinn, som en
liten punkt uppe p& hég héjd, och ritar en
oéndlig vit rékspiral pa den djupbla him-
meln. Spektakuldr &r &ven hans loopingar,
dar den lagsta punkten bara &r nagra f&
decimeter 6ver banan, eller nir han flyger
under ett band som &r uppspént pé cirka
fem meters hgjd”

Wayne Handley drog sig tillbaka fran
konstflygandet 1999 men gjorde nagra fa
uppvisningar aren darefter. Hosten 2005
skénkte han sin Raven till Evergreen Avia-
tion Museum i Oregon dér det nu finng
utstéllt tillsammans med Howard Hughes
gigantiska plan, Spruce Goose.

Arestitdviingar

Michael Strand, fran Héné i Géteborgs
norra skérgérd, tévlar med sin modell
av Raven i ndgot som kallas Aresti och

Sportskala. Grunden till regelverket som
anvinds &r tanken att kunna flyga modell-
flygplan efter de kriterier som anvénds vid
internationella fullskalatavlingar i konst-
flyg.

— Jag bygger bara kérror som ingen an-
nan har. Denna gjordes férdig ar 2002 och
jag tror ingen hdr i landet har byggt en se-
nare heller, sdger Michael, som férklaring
till att han forfardigat just en Raven.

- Byggsatsen fran tyska Delro, som jag
byggt pa, & mycket nédra i skala men jag
har forstorat stabben och héjdrodret samt
minskat sidorodret fér att fA den &nnu mer
exakt, séger han vidare.

— Premiarflygningen, som skedde pa en
tavling i Tidaholm &ar 2003, flég jag mo-
dellen i cirka 15 sekunder innan vénster
vinge gick av i luften. Sedan var det bara
att samla ihop det som var kvar av grejorna
och borja om fran bérja igen. Det tog emot
skall ni veta men jag och nagra kompisar
akte ned till Tyskland och képte nagra nya
vingar, stabilisator och diverse delar. Se-
dan var det bara att sétta igdng och repa-
rera. Nypremidr skedde i september 2004
och nu héller den.

Text ochﬂ foto:
Conny Aquist

Motorn i Tomas Leijons plan.
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Oracle Turbo Raven

Wayne Handley It d&ven bygga en dnnu
hetare kérra, kallad Oracle Turbo Raven.
Med den slog han inte bara flera véridsre-
kord utan dven néstan ihjél sig.

Ett plan som har en motor med mer drag
&n vad planet &r tungt &r ju en drém fér alla
konstflygpiloter och 1998 byggde Wayne
Handley ett sAdant. Det var en vidareut-
veckling av Raven, och sag relativt snarlikt
ut, men var &nnu lattare uppbyggd samt
med en 750 héstars turboproppmotor.
Hela kérran var byggt av kompositmaterial
och med endast ett séte for att f& ned kilo-
na ytterligare. Med den hér kombinationen
av urstark motor och lag vikt kunde han
stiga lodrét, stanna upp och sedan acce-
lerera vidare, rakt upp i det bla.

Motorn, en Pratt & Whitney PT6A-25 C
som anvénds av militéren i vissa av de-
ras tréningsplan, gav planet en véldsam
rollhastighet av 450° per sekund och en
topphastighet av 488 km/hl!!

Turbo Raven hade virldens snabbaste
stigférmaga (propellerplan) och slog flera
rekord. Den 20 januari 1999 tog Wayne
kédrran, fran stillastdende, upp till 3000
meter (9842,5 fot) pd en minut och nio
sekunder. Senare samma &r slog han
vérldsrekordet upp till 6000 meter med
tiden tre minuter och sex sekunder.

Den hér kérran kunde &ven flygas rakt
ut ur flatspinn utan att tappa nosen under

Tomas Leijons Turbo Raven i luften.

Raven (fuliskalakirran)

Spénnvidd: 75 m

Langd: 6,4 m

Vikt: 613 kg (tom)

Motor: modifierad Lycoming 10-540 p& 330 hk

Max belastning: +/-16 G
Max stigférméga: 1 220 m/min
Rollhastighet: 390 °/sek.

Mikaels modell

Spénnvidd: 2,6 m

Skala: 1:3

Motor: DA, tvacylindrig boxer pa 100 kubik
Brinsletank: 7,5 dl

Vikt: 11,5 kg

Byggsatsfabrikat:  Delro (kropp i glasfiberarmerad plast,
vingar av balsakladd cellplast)

Byggtid: Sex manader

Antal radioservon: 6 st

FAKTA FAKTA

horisontplanet. Dessutom kunde Turbo  stannade motorn vid en landning och pla-
Raven reversera propellerstigningen, fér  net totalférstérdes. Wayne Handley ska-
maximal bromseffekt, och till och med dades svart men hdmtade sig med tiden.
backa pa marken!!!

Ett drygt &r efter forsta jungfruflygningen Text: Conny Aquist




Cloud Cruiser fran 1937

all med om att det &r nagot alldeles
H speciellt med en gammal oldtimer,

byggt pa klassiskt vis med balsa, si-
den och zaponlack.

Garan Herngren i Géteborg &r en myck-
et flitig och extremt duktig modellbyggare.
Den hér oldtimern, kallad Cloud Cruiser,
ar ursprungligen ett friflygplan fran 1937
och avsedd for en téndstiftsmotor pa 10
kubik. Géran byggde den for 20 ar se-
dan efter ritningar, som uppférstorats, ur
tidningen Air Trails fran ndgon gang pa
50-talet. Modellen &r byggd pa klassiskt
modellplansmaner i balsa, hardtra samt
kigtt med siden och japanpapper som be-
strukits med zaponlack .

Fran glad till diesel

Ursprungligen hade Géran Herngren satt
i en Irvine 36:a (glddstiftsmotor) men den
ar utbytt mot en trehalva diesel av samma
fabrikat.

Modellen &r utrustad med tre roderfunk-
tioner men detta till trots kan den bade
loopa och rolla utan problem.

— Det gér lite langsamt men det gar, si-
ger Gidran och visar upp en roll med en-
bart sidorodret.

Text och foto: Conny Aquist  En sist koll av motorvarvet.
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Vingen pa Cloud Cruiser dr byggd pé klassiskt maner och dérefter klgtt med siden som behandlats me m fatt
nagra droppar ricinolja i sig for att inte bli skért.




Gdran mekar med sin fina modell. Det gér inte 4t mycket sop- Gobran skall till att starta. En diesel kan bita till bra med sin
pa till en diesel i den hér storleken. héga kompression sa det &r vist att ha en gummitutt pa fingret.

Kérran rusar ivég 6ver asfalten och skall till att litta mot sky- Cloud Cruiser pa finalen in mot landningsbanan.
arna dér uppe.



Christer Lagerstedt hade en pas-

sion for vackra men ovanliga plan.
Férebilden till hans parasollvingade Me-
teror Monoplane &r visserligen en statlig
skapelse men det byggdes endast i ett
fatal exemplar.

Manga flygplanstyper har byggts i stora
serier och blivit virldsberdmda. Namnen
p4 dessa plan &r odddliggjorda och har
blivit till begrepp som lever kvar i folkmin-
net. DG-3, Junkers Ju 52, Spitfire ... &r
nagra exempel pa flygplan som &verlevt
tidens tand i decennier. Det finns emeller-
tid plantyper som endast byggts i enstaka
exemplar eller endast i mycket smé serier
och som nufértiden endast ihagkoms av
flyghistoriker. Till denna senare grupp hor
ett relativt okéint plan som byggdes av
firman General Aero Corporation i sédra
Kalifornien — Meteor Monoplane.

Den numera bortgéngne arkitekten

Depressionen blev
firmans fall

General Aero Corporation grundades i
Los Angeles 1930 av L.M. Vremsak. Tid
och plats kunde inte ha varit sédmre vald.
Firman tvingades, av de déliga tiderna,
att flytta vidare till Burbank och senare till
Santa Barbara. Fem &r senare kom det
tragiska slutet, for fabriken som enbart
gjorde den hér typen av plan.

Under ledning av chefskonstruktéren
Albin Peterson byggdes planet; i bérjan
med namnet Bantam, senare Phantom
och slutgiltigt Meteor. Det flégs in med
beteckningen X-188W.

Képare kunde vilja mellan tva olika va-
rianter. Dels sportflygplanet P-2-S eller
skolflygplanet P-2-T. Skillnaden mellan de
bada versionerna var minimal. Sportplanet
var mer lyxigt utrustat och kostade 3 280
dollar men tréningsplanet var 330 dollar
billigare.

Sammanlagt tillverkades sex exemplar
och de gick under registreringsnumren
NC-188W (prototypplanet), NC-958Y,
NC-12238, NC-12254, NC-12260 och
NC-12294.

Reklam som hette duga

I reklamen fér planet skrev man:
"Meteor &r resultatet av lang och noggrann
aeronautisk forskning och stdr som en

Meteor Monoplane - Visst ér det en elegant modell? Hér &r den numera bor:

General-Western P-
2-S Meteor i modell

Ty

tgdngne

Christer Lagerstedt med sin modell. Bilderna &r tagna i november 2000.

symbol f6r det yttersta inom dagens mo-
noplandesign. Inga kostnader har skytts
for att ge den kréisna koparen det vack-
raste plan som gar att képa fér pengar. En
hog grad av luftvardighet, dverligsen kon-
struktion, hégsta méjliga sikerhet, bista
material samt en riktig organisation av
aeronautiska hantverkare och konstrukts-
rer. Det hér betyder mer tid i luften fr era
pengar. Meteor &r byggd i vér egen fabrik
och till de strikta specifikationer som satts
upp av US Department of Commerce och
har full garanti mot material och fabrika-
tionsfel. Kop en Meteor och upplev en rik-
tig kdnsla av stolthet”

Priset var satt till 3 280 $ (f.0.b. General
Western Airport Santa Barbara i Kalifor-
nien) i borjan av 30-talet.

Det eleganta utseendet och reklamens
|6fte om yttersta kvalitet hjélpte inte. Plan-
typen, hur bra det &n m4 ha varit, kom till
vid absolut fel tilifélle. Den stora depres-

sionen i Amerika lade ett lock éver hela
kontinenten och resten av den utvecklade
vérlden med fér den delen.

Konstflygdugligt

Trots det ekonomiska fiasko planet rénte
var det mycket uppskattat i pilotkretsar.
For mérkligt nog dég det att flyga konster
med, samtidigt som det var tillréckligt sta-
bilt att anvinda for skolning, och typen
hade i dvrigt inga obehagliga egenskaper.

Meteor N-12294 var det sista exempla-
ret och det fligs med manga modifika-
tioner. Meteoren fick under tidens gang
storre sidoroder och i stéllet fér den fasta
sporren ett sporrhjul. 1953 flég detta plan
med den gamla stjirnmotorn Kinner K-5
for sista gangen. Den nya Agaren hade
andra planer fér kérran. Det byggdes om
till besprutningsplan och férsdgs med en
sjucylindrig Continental pd 220 histar.



De aerodynamiskt balanserade skevrod-
rena var utfdrda av svetsade stalrdr. De
paverkades av stélvajrar som Ipte dver
bryttrissor.

Parasollbaldakinen

Baldakinen som haller vingen bestar av
sex profilerade stalrér. Roren &r férbundna
med varandra genom profilerade stalstra-
vor. Korslagda stlvajrar férstérker balda-
kinen.

P& bensintankens undersida sitter en
tankmétare.

Motor och propelirar

Som standard satt en femcylindrig stjarn-
motor, Kinner K-5, i nosen och som tillbe-
hor kunde man far en Heywood startmotor
pamonterad.

Det forsta planet hade en STORY trépro-
peller, fler kylluftséppningar i motorképan
samt ett ringformat avgasror. De seriepro-
ducerade kdrrorna var forsedda med en
Hamilton Standard metallpropeller, som
kunde justeras pa marken.

Individen NC-12294 fick 1954 en 220
héstars Continental.

Farg och markeringar

Ursprungligen var dessa plan silverméla-

de pé alla dukade ytor. De avtagbara plat-
skalen var polerade pa prototypen men
natur p&4 de andra. Mérkning och dekor
var gjorda i svart. De stora bokstéverna
pa vingen var 610x405 mm och avstandet
152 mm.

Passar bra som modell

P& grund av sin konstruktion passar Me-
teor utmérkt i modellsammanhang.

- Jag byggde modellen eftersom jag
hade en femcylindrig Saito modellmotor
liggande. S& jag stkte runt och fann den-
na kérra i en tysk tidning som heter Scale
och som handlar om skalaflyg. Det var en
artikel samt en skiss, beréttade Christer
Lagerstedt i en intervju jag gjorde med ho-
nom fér bortemot ett decennium sedan.

- Jag ritade upp modellen men fann se-
nare att jag hade en ritning fran en engelsk
tidning liggande och den stamde ganska
bra med min ritning.

Christers Meteor &r byggd pa traditio-
nellt modellplansvis men ...

- Det intressanta &r att man i denna stor-
lek kan bygga en hel del pa samma sétt
som de stora var konstruerade. Det vill i
detta fallet siga, med avtagbara kroppsé-
verdelar och sa vidare.

- Det tog mej i princip tva ar att bygga
modellen. Bygget lag visserligen nere ett
tag under tiden som jag |8ste vissa bygg-
tekniska problem.

Vid tiden runt 30-talet fanns det en del
snarlika, parasollvingade, kérror i Amerika
men hall med om att Meteor Monoplane &r
viirdig representant fér "The Golden Age
of Aviation”.

Text och foto: Conny Aquist
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Christer startar motorn.

Nérbild av Meteor Monoplane.

Fint i varje detalj.



Dessutom monterade man en stor kemika-
liebehdllare i den frimre cockpiten. Spa-
ren efter denna kérra gar emellertid forlo-
rad pa Bellflowerflygplatsen, i Kalifornien,
nagon gang i slutet av 50-talet.

Rérkropp

Kroppen bestar av en fackverkskonstruk-
tion utférd av Krom-moly rér. Pasvetsade
aluminiumférstarkningar  stadgar vidare
upp bygget. De ovala frimre och bakre
skallika kroppstverdelarna ir tillverkade
av aluminiumplat och avtagbara.

P& bada sidorna samt undersidan ger
langa trélister kroppen dess slutgiltiga
form. P4 de olika plantyperna var dess-
utom antalet olika. P4 prototyp NC-188W
var det tre, pA NC-12254 var det fem och
pa den sista varianten, NC-12294 fanns
det fyra lister pa varje sida. Kroppen var i
vrigt dukad.

Béda sittbrunnarna &r aluminiumklidda
och bakom den aktre finns ett strémlinje-
format huvudstdd. Utformningen av cock-
pit & emellertid olika p4 alla plan. Insidan
var tapetserad med ladertickt skum-
gummi, For att underlétta instigningen var
frémre sittbrunn férsedd med en liten plat-
dérr pa vénster sida samt ett steg pa ak-
tre landstéllsstéttan. Aven bakre sittbrunn
naddes via ett steg pa vinster sida.

Bada sitena var avsedda for sites-
fallskérmar och det var styring samt
instrumentering i bada cockpits. Instru-
menteringen bestod av héjd och hastig-
hetsmétare, oljetryck och oljetemperatur-
métare samt magnetisk kompass. Bada
sittbrunnarna hade vindskydd av Duponts
Firebroid plexiglas. Framfér frimre sitts
kunde man stuva in upp till 45 kilo pack-
ning.

Under bada sidorna p& kroppen bak
fanns det handtag fér att lattare kunna
hantera planet pa marken. Som extraut-
rustning kunde man &ven f& belysning fér
nattflyg, brandsléckare och férbandslada.

Landstall av klassiskt snitt

Landstéllet var tillverkat i klassisk stil och
planet kunde f&s antingen med sporre el-
ler med 6x2,5 tums hjul. Bada huvudstét-
torna var strémlinjeformade och av stélror-
styp. Ballonghjulen hade matten 20x9,56
tum och gummidamparna satt strax intill
kroppen.

Stjédrtfjadrarna

Spryglarna var svetsade av chrom-mol-
lyrér. Stalrérsstotior mellan kropp och
stabbe samt vajer mellan stabbe och fena
stagade upp stjértplanet. Stabben var jus-
terbar i luften men fenan maste forstillas
pé marken.

Individerna NC-188W och NC-12254
flégs med stérre, balanserade, sidoroder.

Travinge

Vingen var till stérsta delen byggd i tré
och i ett stycke. 37 spryglar anvindes och
profilen var G 398. Naspartiet var klatt
med 1,5 mm tjock plywood fram till den
frdmre huvudbalken. Mittpartiet samt delar
av vingen, mellan skevroder och den bakre

huvudbalken var kladd med aluminiumplat.
Baklisten var gjord av 8, 35 mm stalror.

Huvudbalkarna var hopbundna med
parallella stalrdrsbitar samt kryssvis med
spanda pianotridar. | vingmitten satt en
inbyggd och ldstagbar bensintank pa 115
liter.

Tekniska data (data inom parentes avser prototypen):

Allmént: Meteor &r ett enmotorigt, tvasitsigt, hégvingat (parasoll), med 6ppna sitt-
brunnar (pé rad efter varandra). Byggsiittet bestar av en blandning av olika material
och landstéllet &r av klassiskt snitt.

Meteror Monoplane

FAKTA

Spénnvidd:
Langd:
Héjdroder:
Vingens rotkorda:

Vingens spetskorda:

Propellerdiameter:
Hojd:

Tomvikt:
Lastkapacitet:
Maximal flygvikt:
Brénsleméngd:
Oljemangd:
Maxfart:
Marchfart:

Landningshastighet:

Réckvidd:

Max flygtid:
Stigférmaga:
Motor:
Slagvolym:
Borr:

Slag:

Effekt:

Max starteffeki:

9754 mm
7200 mm (7.315)
3048 mm
1829 mm
1371 mm
2311 mm
2386 mm
487 kg
307 kg
794 kg
1151
11,51
202 km/h
169 km/h
64 km/h
725 km

4 h

6,5 m/sek

6096 |

108 mm
133 mm
100 Hk eller 73,3 kW vid 1810 v/min
110 hk eller 81 kW vid 2000 v/min




a var de dags att redovisa re-
Ssultatet av det senaste Julkrys-
set i Modellflygnytt. Av lite éver
hundratalet deltagare utkristalliseras
som vanligt en tatgrupp med kinda
kryssare. Tre av dem hade alla ritt, 28
rétt — Arne Frinndal, Inge Ahlin och
Bertil Henriksson (ny i toppstriden!).
Som god fyra noterar vi Are Ask med
27 rétt, det vill siga en missad fraga,
den sista, som handlade om Skala-
SM hos Hékaklubben som genomfér-
des 1981,
| vanligt ordning — det hér till nu se-
dan lange — forekommer en och an-
nan s kallad slamkrypare. Den férsta
kryparen dék upp redan i friga tre, dir
tryckflesnisse varit framme i alternati-
vet 2 och gjort denna fraga olésbar,
kunde man tro. Men icke! Alla top-

pensvararna hade genomskadat felet
och svarat rétt. Bra jobbat!

Nésta slamkrypare, som inte var sa
farlig, dok upp i fraga 24, dar kryssets
huvudnét Sture Tingwall dragit till med
att Norberg lag i Dalarna. (Det hér till
saken, att Tingwall var sjuk den dagen
man laste om Dalarna i skolan, om nu
det kan anses vara foérmildrande i det
h&r sammanhanget.) Sjilvaste Nor-
bergssonen Per Findahl mailade och
papekade Tingwalls misstag.

En fraga, som jag trodde skulle vara
lite svér var ettan, men dér gick ingen

pé& pumpen. Det var ett attans s3 litet
digitalt servo — alternativ 2. | fraga 9
var alternativet 1 Suman Chopra ritt.
Alternativ 2 med Daniel Chopra var
néstan rétt, men sa &r han i varje fall
bror till Suman.

Priserna tas fram av SMFF/Bredd,
som via mail informeras om adresser-
na till de tre bésta knéckarna.

Ratt rad &r: 222x xx1 1x1x x1xx
21x2 x22x 1x2x.

Sture Tingwall,
huvudnét och slamkrypare av rang.

De tre bésta ar:
Arne Frinndal

Bertil Henriksson
Inge Ahlin

SWE 6780

SWE 30

Kéllangsvagen 26
SWE 27085 Vegagatan 10
Norrbygatan 22

181 44 Lidingo
733 33 Sala
733 31 Sala

iy =
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[Rétt rad &r: 222x xxx1 1x1x x1xx 21x2 x22x 1x2x)
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Lilla Friflygcupen 2010

7 upen startade med Norbergstréffen i

| _ februari. Tyvarr satte vadret, mkt sné

“x’ och mkt kallt, stopp fér en tévling i
alla klasserna, endast KPG kunde kéras.

Sa smaningom blev det var och dags for
Varmaxen i Skévde med bra véder. Har
inleddes tévlingen med en tyst minut fér
cupens skapare Rolf Astervik som avlidit.

S4 blev det sommar och dags fér Sol-
statraffen pa Brattforsheden i Varmland,
ménaden var Juli. Aven denna tavling fick
avgoras i bra vider. Vinden var dock i
overkant for att klara tvaminutersflygning-
ar, s en och en halv minut fick gélla som
maxtid.

Arets SM/Lilla Majtavlingen som &ven
ingér i cupen avgjordes pa filten i Skogs-
tibble néra Uppsala. Tyvérr stillde vadret
till det &ven for denna tévling. Datum &nd-
rades tre ganger och detta paverkade del-
tagarantalet negativt.

Small Swedish Cup

En nyhet fér aret var Small Swedish Cup
som kérdes pa Rinkabyfiltet i juli och sam-
tidigt med Swedish Glidercups 60-ars
jubileum samt Swedish Cup som kérdes
dagen efter de andra tva tévlingarna.

Det blev hdst(sensommar) &ven detta
ar och dags for Gagnefstréffen i Dalarna.
Tyvérr var skérdeléget sddant att tévlingen
maste stéllas in, det var forsta géngen
som denna tavling maste stéllas in.

Nu aterstod allts4 endast Finalen dr allt
skulle avgéras. Dagen b&rjade med ihal-
lande regn varfor tévlingsstarten maste
flyttas fram. Aven hir inleddes tavlingen
med en tyst minut fér Rolf Astervik. Vid et-
tiden var tévlingen igang. Pa grund av den
sena starten fick prisutdelningen hallas i
ménsken vilket var stimningsfullt.

Vilka vann?

Hur gick det d3, vilka vann cupen? Har
nimns endast segrarna, komplett lista
finns pad SMFF-hemsida under VO-Elit.

KPG jun.  Oskar Findahl Norberg.
HKG jun.  Oskar Findahl.

F1H jun. Oskar Findahl.

P30 jun. Alice Edstrém Uppsala.
KPG sen.  Tommy Eriksson Gagnef.
HKG sen.  Martin Larsson Sléndan.
FiH sen.  Per Findahl Norberg.
P30 sen.  Tommy Eriksson Gagnef.

Landskampen mellan Norge och Sverige
vanns dven detta ar av Sverige.

Denna s#song provades det med han-
dikapp i klass F1H sen. Detta p.g.a. den
stora skillnaden i hojdvinst vid starten be-
roende pa vilken startmetod som anvénds.
De med den senaste tekniken, buntstart,
fick néja sig med 40m startlina. Snurre-
kroksflygarna fick ha den "normala” lin-
langden 50m och de med fast krok fick

anvdnda 60m startlina. Pg.a. att F1H &r
en internationell klass kunde handikappset
inte anvéndas vid SM och Swedish Cup.
Tanken med handikapp var att gora tévlan-
det mer intressant for alla i klassen och
att deltagarantalet skulle Gka. Av arets téav-
lingar dr det svart att utvardera om det gav
ngt tillskott i antalet téavlande men tydligt
ar dock att buntstart ger en klar férdel, se
bifogad tabell. Se &ven en tabell pa delta-
garantal i de olika klasserna fr.o.m. 2006.

Provklass

Fér att forstka oka intresset for friflyg har
det korts en provklass, A2-Classic, sam-
tidigt med tva tavlingar i arets cup, niam-
ligen Varmaxen och Finalen. Har kan man
tévla med S-int, $2, S3, A2. Aven F1A kan
anvéndas om timer med en funktion (fuse)
anvindes. | A2-Classic far man anvanda
60m lina, 50m om snurre- och zoomfunk-
tion anvénds.

Den som skrev:
Inge Sundstedt, Gagnefs Flygklubb.

Oskar Findahl, Norberg
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Lilla friflygcupen

Deltagarantal 2006 to.m. 2010 (Jag har inte tillgéng till resultat fore 2006. Inge)

Ar F1Hsen. F1Gsen. FllJsen. P30sen. HKGsen. KPGsen. F1Hjun. F1Gjun.

P30jun. HKGjun. KPGijun.

2006 14 9 3 19 11 8 3 1 (0] 7 0
2007 9 5 0 14 10 11 3 0 3 6 2
2008 20 4 0 19 11 8 2 0 6 9 3
2009 7/ 3 0 14 17 7 6 0 8 2 8
2010 15 0 0] 14 6 10 4 0 3 1 5

Variationer genom aren kan bl.a. bero pa att antalet téavlingstillféllen varierar.
Tydligt &r dock jAmnheten i antal i klass P30. F1G har en tydlig nergéang.




Lilla Friflygcupen 2011

EE
[} ven detta &r provar vi med handikapp
I} i F1H-seniorer men endast genom
B att ge rakkroksmodeller (modeller
med fast startkrok) max 60m startlina, &v-
riga max 50meter startlina. Vi hoppas med
detta att 6ka deltagarantalet i klassen.
Handikappet géller inte pa SM och ev. in-
ternationella tavlingar ing&ende i cupen. Vi
hoppas &ven pa fler tévlingar i Cupen.
Liksom férra &ret kér vi en klass som vi
kallar A2-Classic parallellt med en del cup-
tévlingar. | denna klass kan man delta med
segelmodeller fran oldtimerstuk till mo-
dernare snurrekroksmodeller. Har far alla
modeller utom snurrekroksmodellerna an-
vénda max 60m startlina, snurrekroksmo-

moset". Plocka nu fram grejorna och kom
med pé taviingarnal

Tavlingsklasser:

F1G, F1H, F1J/P, P30, HKG och KPG.
A2-Classic ingér inte i cupen.

Poéng: Utdelas efter placering vid varje
tévling for att efter finalen sammanriknas
till slutposing. Vid finalen utdelas dubbla
poédng, detta for att 6ka intresset fér fina-
len. De tre bésta resultaten riknas ihop
for slutstéllningen. Detsamma gller for
A2-Classic.

Antal starter: Minst tre och max fem i
varje klass och tavlingstillfélle. Fér HKG o.
KPG gdller atta starter varav de fem bésta
réknas. Beslut om antal starter och ev.
periodindelning gérs av resp. tavlingsar-
rangor.

Antal startande per klass: Minst tre
startande f6r seniorer och minst en star-
tande for juniorer vid varje tavlingstilfille.

Landskampen mellan Norge och Sverige:
Ilagen deltar alla fran resp. land som flyger
i klasserna P30 och F1H vid finalen. De
tre bista resultaten fran resp. land oavsett
klass P30 eller F1H sammanraknas, dock

dellerna far anvinda max 50m startlina. En- Pla:ering Posa g 9 skall det vara tre olika deltagare.
dast en funktion p& timern r tillaten, alltsa 2 40
fusefunktion. Den som vill ha reglerna fér 3 30 Resultat fran respektive deltaviing skickas
denna klass kan kontakta Inge Sundstedt, 4 25 till Inge Sundstedt.
mail familjen.sundstedt@spray.se. | klas- 5 20 Mail: familjen.sundstedt@spray.se.
sen har Lasse Larsson satt upp ett vand- 6 19 Tel: 0241-10831
ringspris. Till sist, tanken med dessa tav- 7 18 Adress: Bjérkviigen 8 78562 Djurmo.
lingar &r att vi skall triffas och ha trevligt,
tavlingsmomentet far ses som "gradde p4 O.s.v. enligt ovanstéende princip. Gagnefs Friflygare
(- s e i =N
Tavlingskalender for Lilla Friflygcupen 2011
Datum Plats Tévling Kontaktperson
11-03-15 Norberg Norbergstréffen Per Findahl
{handikapp F1Hsen) perfindahl@telia.com 0223-22957
11-05-07 Skogstibble Lilla Majt./SM Gurra Agren prel.
prel. (ej handikapp) gurra.agren@telia.com 018-20671
11-06-11 Flugebyn Semestercupen Martin Larsson
(handikapp F1H sen) martin.|@mbox302.swipnet.se
Aven A2-Classic 0709-347573
2011-07-16/17 | Brattforsheden Solstatraffen Tommy Eriksson
kvall-morgont, (handikapp F1Hsen) tommy.eriksson48@telia.com
Aven A2-Classic 070-6089348
11-09-02 Rinkaby Small Swedish Cup Per Findahl
(ej handikapp) per.findahl@telia.com 0223-22957
11-09-10 Gagnefs Kyrkby Gagnefstriffen Inge Sundstedt
(handikapp F1Hsen) familjen.sundstedt@spray.se
Aven A2-Classic 0241-10831
11-09-24 Akermark nira Kumla Final Inge Sundstedt
(handikapp F1Hsen) familjen.sundstedt@spray.se
Aven A2-Classic 0241-10831
10-10-02 Véstergétiand Héstmaxen Martin Larsson
(handikapp F1H sen) martin.l@mbox302.swipnet.se
Aven A2-Classic 0709-347573
OBS! Detta &r téviing nr 1 fr 2011
- J
Handikapp F1H seniorer: Rakkroksmodell max 60m startlina
Ovriga max 50m startlina

Vi hoppas pé fler taviingar.
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Renovering av en veteran-
helikopter KKK Hughes 300G

| 300 helikopter férra varen. Det blev
&7 sa av en ren slump. En kille vid namn
Lars Kilander kom in pa jobbet och sag
min lilla 450 elhelikopter. Han sade da att
han hade en stor helikopter stdende i gara-
get, men han hade aldrig lart sig flyga med
den nér han képte den begagnad i slutet
av 80-talet. S& han fragade om jag kanske
ville képa den? Om! Saklart jag ville!

Den var helt original med mekaniskt gyro
och en antik Sanwa radio frAn mitten av
80-talet. Jag uppdaterade den med ett
riktigt gyro och en modern radio samt rik-
tiga digitalservon och provade den forra
sommaren. Men den flég knappt. Den
lyckades aldrig stiga ovanfér markeffek-
ten, d.v.s. den s.k. markkudden som upp-
star nér luftstrémmen inte har nigonstans
att ta vigen. Motorn verkade g& bra men
orkade helt enkelt inte av nigon anled-
ning.

Jag rev darfér motorn totalt i vintras, tog
isér den och konstaterade att packboxarna

j ag kopte en gammal KKK Hughes

torkat ut och lackte. Att riva motorn kréaver
en riktig avdragare sa jag fick ta hjélp av
gokartakare for de har de ratta verktygen.
Men &ven med sadana blev det problem.
Flakthjulet gick inte att fa loss och avdra-
gare var inte att tdnka pd. Flakten skulle
endera bdja sig eller g4 sénder. S4 det var
bara att borra hal mitt fér dir skruvarna
satt och med motorn itudelad kunde man
angripa problemet frAn andra héallet. Nar
jag dnda bytte packboxar passade jag pa
att kolla portningen. In- och utsug var helt
OK, men dverstrémningsportarna borde
slipas upp nagon mm i hojd och i sidled at
det hall dir de har en kant. Férgasaren &r i
minsta laget, s& det var vart att investera i
en med stérre halsdiameter. Sadana finns
billigt p4 HobbyKing.

Rejélt tung

Med atgardad och litet trimmad motor
blev det en ny helikopter! Jag kérde in den
litet forsiktigt i ndgra timmar, men sedan
jag justerat in motorn steg den ganska

friskt. Markeffekten behdvdes inte langre
utan den svivade av egen kraft.

Den &r dock rejlt tung och flyger som
en lastad fullskalahelikopter. Man maste
alltsd planera sina mandévrar. Nagra pléts-
liga infall finns det inget utrymme f&r och
den héller sannolikt inte heller fér nagra
kraftigare G-krafter. Dessutom méste man
hélla koll pa vinden s man inte rakar ut
fér medvindssjunk. Uppférandet &r fak-
tiskt mycket annorlunda &n hos en mo-
dern modellhelikopter som har ett enormt
kraftéverskott. En helikopters kraftbehov
varierar stort mellan stillastdende hovring
pa hdjd och flygning framét eller hovring
pa lag hojd dar markkudden bér. Det hér
mérks ganska litet med en modern modell-
helikopter. Men alla som flyger fullskala
har garanterat I&rt sig att undvika kraftiga
uppbromsningar med direkt Gvergang till
hovring eller en snabb sving frdn mot-
vind till medvind. For att inte tala om en
vertikal nedstigning i stillastdende luft da
man flyger ner i den turbulenta luften som

modellflvanvit nr 1 2011



uppstar runt rotordisken vilken inte har
samma bérighet som oftrstérd luft. Dessa
mandvrar &r direkt farliga d& de kréver vil-

OO 0

som varken en fullskalahelikopter eller en
KKK Hughes 300 har. Det hr r en ska-

lahelikopter som maste flygas skalamis-
sigt! KKK Hughes 300 var ju relativt vanlig
nér den var modern men tyvérr har nog de
flesta forolyckats just pa grund av att pilo-
ten inte flugit den pa ritt satt.

Finns det ndgon mer KKK Hughes 300
som &r luftvérdig i Sverige nu?

Ni som har en! Skriv ett inlagg pé vart
forum (se faktarutan) s ordnar vi en traff
nésta sommar om vi hittar nagra fler flyg-
bara KKK helikoptrar!

En sak jag l&rt mig &r att man inte ska
ta nagot for givet nér det gller antika he-
likoptrar.

Det hér & min férsta antikvitet och man
rdknar ju med att den 4r som den ska vara
bortsett fran uteblivet underhall och att allt
material har aldrats.

Dock upptéckte jag att mixerarmarna
mellan rotorblad och paddlar var felviinda
nér jag kikade p& en bild av Dannes KKK
Hughes 300. Tack Danne!

Den fick lite rimligare styrrespons nar det
atgdrdades. | princip flég jag den paddel-
16s vid de férsta flygningarna vilket faktiskt
gick. Na KKK hade ju #ven en snarlik Ro-
binson helikopter som flég utméarkt utan
paddlar eller modern gyroteknik.

Ett annat fel var att rotorbladen var for
ldnga och slog i stjdrtrotorn vilket enkelt
fixades med sagen. Alla vinner rekom-
menderade mig att i stillet skaffa moderna
rotorblad som alltid & symmetriska. KKK
Hughes 300 kan flygas med symmetriska
blad men den gar inte att fa vibrationsfri
eller vélflygande.

Den behéver barférmagan hos ett semi-
symmetriskt blad f6r att kunna flyga med
en rimlig pitch mellan 6-9 grader. Moderna
blad &r inte alltid bast.

Bensinmotor

Bensinmotorn var ocksa en ny erfarenhet.
Skillnaden mot en glédstiftare &r markant.
Aven nar motorn léckte och var svag gick
den bra, Detsamma gller fér luft/brinsle-
blandningen. Man kan ha brénslenalen ett
varv fel bade rikt eller magert och motorn
gér alltid och &r helt palitlig. Men for att ge
den ritta kraften maste blandningen stl-
las in exakt.

Det &r omgjligt att avgéra om motorn gar
riktigt bra innan man I4ttar. F8r att 4 den
att ga helt optimalt behéver installningen
finjusteras vid varje flygdag. Skillnaden &r
att den endera nétt och jamt hovrar 6ver
markeffekten eller stiger ganska duktigt
rétt upp.

Jamfér detta med en glédstiftare som

hliiddrar allar tinctannar Am allawan a2

vilket &r tur da helikoptern saknar autoro-
tationslager. Det &r en 6nskvard uppgra-
dering om man kan hitta ndgonting som
gér att anpassa. Sen &r férstas frdgan om
denna klump kan autorotera? Troligen
inte. Sen &r det ju inte heller helt fel att den
enbart drar c:a 10 ¢l pa 10 minuter.

En ny erfarenhet i vid meetinget Nyks-
ping var att flyga den i byig vind. Jag gjor-
de en sista flygning precis innan regnet
kom och som bekant infér regn bérjar det
blésa och vinden &r byig. Men nagon gang
maste man vaga prova och det gick dver
férvéntan.

Jag stéllde in uppvisningen p& Gardet
vid "Flyget 100 &r" da jag inte vagade for-
stagdngsflyga i den lite hardare vind som
bldste da och infér c:a 10.000 askadare.
Som representant fér SMFF var det dess-
utom ganska nervést. Men det visade sig
att jag inte hade behévt stlla in. Den flog
otroligt stabilt sven i ganska harda vind-
byar. Man maste bara vara beredd och
inte lata den sjunka igenom nar vinden
plétsligt upphér. Det &r faktiskt den enda

Rotordiameter
Langd

Startvikt fulltankad
Motor

Tankvolym

AKTA

. Svensk importér

KKK Hughes 300G Arsmodell 1984

Flygtid minst 30 minuter med 10 minuters reserv

risken med att helikoptern &r tung och den
paverkas ytterst lite av vinden. Har man
bara motorkraft nog och framférhalining
sd flyger den mycket likt en fullskalaheli-
kopter.

Det &r synd att reservdelar till sAdana har
antika saker dr ett stort problem, annars
skulle jag absolut flyga den mycket mer
och &ven bérja flyga den pa hagre héjd
och med fart. Den flyger s#kert lika fint da,
men man &r rédd att ndgot ska héinda.

Enligt Ola Forsberg (fd. Gét-Hobby) fly-
ger KKK Hughes 300 fint &ven i rejal fart,
men man &r litet feg med en veteran utan
reservdelar.

Patrik Gussarv

Film fran flygning med den finns hér:
http://www.youtube.com/

watch Pv=jjsQPnxFM-o

Forum fér denna helikopter finns! Ni som
har en KKK helikopter eller har tips och
erfarenheter av den skriv!
http://www.busybeemfk.se/forum/view
topic.php ?id=330#

145 cm

125 cm

7.4 kg

Kioritz Echo 22cc 2 takt bensin
051
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ullinge Modelliflygare &r fran och med
2011 ocksa ansvariga for den verk-
samhet som finns pa Arstafiltet, mitt
i Stockholm. Det finns férmodligen ingen
annan europeisk huvudstad som har ett
modellflygfalt centralt pa detta sétt, en sak
som vi modellflygare ska vara ytterst ridda
om! Varsam och siker flygning pa Arsta-
faltet &r ett makaldst bra sétt att bade gora
PR fér modellflyget och fa nya medlemmar
till var hobby. Filtet ska invigas i hést med
ett meeting.

Pa filtet 4r endast elflyg och elhelikop-
ter tillitet med modeller upp till 1 kg.
Kontakta alltid Tullinge rfk fére flygning,
om du inte & medlem dér. Utforliga félt-
regler finns, eftersom féltet tidvis kan hysa
andra aktiviteter och vara mal fér prome-
nerande stockholmare. Kontaktman i Tul-
linge mf Mikael Hansson 08-607 25 75
arestimicke@tele2.se,

Flygbilden frén Arstafiltet &r tagen
fr&n modellplan av Patrik Gussarv.




Torbjérn Liliegren som &r med-
lem i Tullinge Modellflygklubb har
skickat in de hér bilderna. Han &r
60 ar och har modelliflugit i 35 ar
och dom senaste 10 ar enbart el-
flyg. Pa bilderna syns hans olika
elkdrror och klubbstugan innan de
fixade taket. .

'SM F3P och F4H Indoor

B

érdagen den 23 april 2011
ftsm'aller det p& Bosén da gar
5 SM av stapeln fér F3P och F4H
Indoor.

Det legendomspunna Idrottspara-
diset pa Liding6 6ppnar sina portar
for det forsta SM i klassen i Stock-
holm arrang6r SLM dvs Stockholms-
klubbarna. Detta &r Paskafton och
Bosén &dr 6ppet med alla méjligheter
till att bo och &ta. Varfoér inte ta med
familjen och lata hustru/sambo ta en
tur i varvackra Stockholm uppleva
staden mellan broarna medan du
sjélv tévlar. Boendet finns i vandrar-

hem och hotellstandard. Kontakta
Bosén for information, Tavlingsinfor-
mation och anmélan finns pa SLM
hemsida www.sImflyg.org.

Vi kommer att tavla i 4 klasser i F3P
och i 2 skalaklasser den ena sa kal-
lad Barkarby skala och den andra
FAH. Féljande begrénsningar i vikt
och framdrivningssystem inga for-
brénningsmotorer, max vikten &r 800
gram géller bada skalaklasserna.

Forsta start kommer att ske kl
09:00 fram till kI 18:00 startavgiften
ar 150 kr/klass, juniorer kostar 75kr/
klass.

Ta chansen att uppleva Vinnarhal-
len en av de basta hallarna i Sverige
fér inomhusflygning detta &r en unik
mojlighet att fa stifta bekantskap
med béade tavlande och Idrottsvérl-
den.

Dokumentation och manéverpro-
gram finns att ladda ned fran SLM
sidan.

Fragor besvaras av

Bengt Lindgren 0708 719038
eller Micke Hansson 0704 828480
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TP Giant Scale Kit F4U-1A CORSAIR
skala: 1/5,75 "Gull-winged warrior”

é‘% gj, nu har du tredje delen i handen, l f h =
" jag har byggt mest pa kroppen och ygg ts c
fena/sidoroder samt stabben/hdjd- n o nm sa e“ orsalr
roder. Kroppen &r firdigplankat, jag har
ritat pa var stéllet och luckorna skall pla-
ceras, skall limma luckor i glasfiber/epoxy
innan jag dppnar fér att montera sporrstll
och luckor.

Vingspann: 2197 mm

Kropp: 1702 mm

Vikt: 10-12 kg
Vingbelastning: 125-136 g/dm2

Jag har modifierat sidoroder och héjd-

. : s h Motor: 41-70 cc
roder maditrimradion timieCelic aBaiadi Radioutrustning: 6 kanaler, 10 servon. Futaba T12Z
0,15 plywood, orginalet har plat.
Angéende sporrstillet s& har jag gjort = Skala: 1/5,75
om det, det har blivit 3cm hégre vilket gér Motor: Saito 300T 4t (50cc)
att det blir lite mer skala. Géran "Svar- med elektroniskt tandsystem
varen i Nykoping” hjélpte med att svarva Pilot: www.Warbirdcolors.com

forlangning pé stéllet och distanser till mo- ! TR, o i
{ormoitagolitac Glran Distrubitér: Minicars EnkGping

Jag skall ha elektroniskt tdndsysten och
da vill man montera tandsystemboxen sa
langt frin mottagare som mdjligt, dérfor
gjorde en lada i plywood som jag place-
rade pad motorspanntet, det blev jattebra
tycker jag. Tandsystemet sitter mellan mo-
tor/motorfaste och distanser.

Jet-Tronics JD-ventil

Jettronics JD-Ventil &r avsedd f&ér dubbel-
verkande cylindrar tex stéll och luckor.Nu
med inbyggd failsafe funktion

Ventilen har snabbkopplingar avsedd fér
typ (Festo) slang med en ytterdiameter pa
3mm.

Jet-Tronics Door sequencer

Jet-tronics door-sequencer gor att det
l4tt att styra landstéll och landstéllsluckor
i olika sekvenser (enkel att anvinda och
programera)

Text & Bilder
Jan Andersson Tullinge MF  Ménga nélar och kigmmor.

Ritning och hyvel bra kompis. Svarvaren i Nykdping svarvar distanser.
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Provmonterad samt den gula distansen.Bl3a tejpen visar det
skall plankas.

Luft och el skall fixa stéllen. Tre centimeter.

wiad - 4

Stabben &r pé plats. Roder och fena &r inte limmad. Trimroder till sidoroder.



Nya fraktvillkor for alla Weborder:

Alla frakter 49kr/order, order dver 2000kr frakifritt!!
Undantan for extremt stora modeller t.ex.
Krill, Ad-jets mm.

HAB infor lagsta prs-garanti

Som kund hos HAB Electronic AB kan du vara séker p8 att du betalar lagsta méjliga pris for den vara du vill ha. Vi kontrollerar dagligen att vi har
lagre priser &n véra konkurrenter, skulle du trots detta hitta en vara billigare ndgon annanstans, matchar vi priset. P& sd sétt ger vi dig garanterat
lagsta pris!

S4& hir gér du for att anvinda Ligsta pris-garanti: Kop varan i webbutiken, www.hab.se, till ordinarie pris.

Efter din bestalining skickar du ett e-postmeddelande till oss, dar du anger ditt ordernummer och var varan kan képas billigare samt vilket pris var

konkurrent begar.
Skicka e-post till: hab@hab.se eller ring 0372-80444
det du behover ! Sadelvagen 5 34140 Ljungby www.hab.se 0372-80444

KLIPPAN

SPECIALIST PA
RADIOSTYRDA

BILAR - FLYGPLAN

HELIKOPTRAR - BATAR
« TILLBEHOR - RESERVDELAR -
+ SERVICE - REPARATIONER -
Telefon 0435 - 103 22 » Telefax 0435 - 130 30

E-mail: info@hobbygarden.se
VI SANDER GARNA PER POST!
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= @ Thunder o

Vi képer o byter nytt & begagnat 1 iger %%

Modellflyg-Bilar-Batar-Drakar kT
Brett sortiment av @ @ 2 e

Balsamaterial-Kolfiber-Tillbehdr = ©Or

Butik: Fladie Kyrkovg 2 Bjéimed IRB B

Oppet: Vard 12-18 Lord 10-13 -

Tel: 046-247114 Gillbergagatan 40B, Linképing (Tornby) _E
www.skanehobby.se www.powertoys.se [@))

www.skanedrakar.se 013-127470

RF nya system fér att administrera
svensk idrott pa ett effektivt satt for
att kunna spara tid. En ny méjlighet att

E l [t L skapa mera tid till idrott fér den som &r
E : administratér av klubbar, forbund eller

Hjortronstigen 3, 512 60 Overlida  Telefon: 0325 32382 pé Riksidrottsforbundet (RF)- Mera in-
Hemsida: www.elltech.o.se E-mail: finn@elltech.o.se 3 a e
e o A formation kommer fortldpande | &mnet.
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Alimant upprop avseende
funktionzrer till VM i F3K

Som ni sékert alla vet sa kommer SMFF tillsammans med Arboga FK, i
Arboga att arrangera VM i F3K sommaren 2011.

Jag har tillsammans med Bengt Lindgren och Bengt-Olof Samuelsson
arbetat med forberedelser sasom ansékan om att fa detta VM till Sverige.
Dérefter fortsatt arbetet med att bygga den organisation som skall till fér
att genomfdra en tavling av digniteten VM.

Vi har i vart arbete med organisationen inte lyckats att hitta de kanaler/
personer som behovs for att finna den kategori med intresserade och
kunniga inom RC segel i SMFF. Férhoppningsvis finns det intresserade
bland segelkollektivets alla F3K kunniga flygare som vill stalla upp och
arbeta under det férsta VM:et i F3K.

Vid genomférandet av VM eller storre tavling i F3K kravs det ett stort
antal tidtagare. Tidtagarna &r den viktigaste funktionen i en F3K tavling.
Det innebér att dessa maste vara vil bevandrade i regelverket for hur
man tavlar i F3K. Det &r av denna anledning vi inte tidigare gatt ut med
en allman efterlysning av funktionérer utan forsokt att handplocka dessa
tidtagare ur de kunniga piloter som finns inom RC-segel. Det &r bara for
mig och tévlingskommissionen att inse vart misslyckande med att sjélva
hitta tillrackligt med folk av rétt kaliber.

Detta upprop &r en vadjan till alla er som vet att ni kan eller kdnner na-
gon som kan ta pa sig rollen som tidtagare pa vart VM.

Givetvis tar vi gdrna emot personer som kan ta andra roller i tavlings-
organisationen. Tavlingsarrangemanget genomférs med en inledande
Vérlds-Cup "Nordic Trophy” och avslutats med VM i F3K och spanner dver
tiden fran 1/7 - 10/7. Vilket innebér att de 35 positionerna i organisatio-
nen kan innebdra narmare det dubbla i antalet personer da inte alla vill
avsatta tio dagar till att vara funktion&r pa VM.

Kontakt och intresseanmélan kan géras till:
contest-admin(a)f3k-wc-2011.se
Rolf Pahlsson
C-VO-Elit

Preliminart tavlingsprogram

Friday July 1 Arrival day for open

international competition, Eurotour.
Registration possible for WCh.
Open international competition.
Registration possible for WCh.
Barbeque party.

Final day for the open
international competition.

Award and prize giving for the
open international competition.
Registration and Team manager
meeting WCh.

Processing (model control).
Official training.

First day of WCh competition.
Second day of WCh competition.
Third day of WCh competition.
Reserve day.

Excursions if interest is present.
Fly off, 6 rounds.

Award and prize giving ceremony.
Banquet.

Departure day.

Saturday July 2

Sunday July 3

Monday July 4
Tuesday July 5
Wednesday July 6
Thursday July7
Friday July 8

Saturday July 9

Sunday July 10

SMFF-bredd

finns nu pa
Facebook!

Du som anvander
Facebook - sok pa
“Sveriges
Modellflygforbund”
och ga med i gruppen.
Kolla pa bilder,
inbjudningar till meetings
och hitta nya och
gamla flygkompisar!

Valkomna!

s

Modeliflygnytt har
blivit med hemsida!

Jaha... och vad ska det vara bra
fér da fragar sig nagon? For oss
som forsoker fa fritiden att racka
till fér att ge ER medlemmar en
sé bra tidning som vi bara kan sa
finns det bland annat nagra rad
och énskemal fér HUR material
till tidningen skall levereras for att
det skall ga smidigt! Ett omfattan-
de arbete har sd smatt paborjats
med att scanna in ALLA modell-
flygnytt fran starten och publicera
dessa pa webben - sa besok gar-
na tidningens hemsida pa:

www.modellflygnytt.se
. J
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Gamia Modellkataloger

\

Inge Ahlin fran Sala har
skickat in nagra gamla
scannade kataloger. D'et
ar Wentzels katalog fran
1937 och Norrlands mo-
dellflygindustri fran 1951.
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