SVENSKT
[VIgI @\ Bl QR RY 4

Fri tidning for modernt modellflyg

1°=1968



KARL-IwWARE

VISS FORSOKSVERKSAMHET
HAR VISAT ATT KNACK-
NINGAR PX ETT ToMT

_ QLIE FAT 6ER NOG SYANGNING-
6A N ) AR FOR ATT STYRA ETT RC-PLAN. SANDAR-
KOSTNADEN AR DARMED REDUCERAD, MEN
VI POANGTERAR ATT DET ...

% ... FORDRAS MANGA

OVNINGSTIMMAR (FOR ATT INTE
SAGA PLAN) INNAN MAN LART
Sl BANKA FRAM DE RATTA

PULSTAGEN. TILL TRIM TAR N| EN

MINDRE PIATBYTTA

_A FISKA MED RC!
—"" _ DET GAR ALLDELES FoR-
TRAFFLIGT. KNYT REVEN

/,;-'—""’ TILL TROTTELARMEN.,.

LY
L
4,

- e SA ATT KARRAN
e e FULL GAS
7 NAR FIRREN_
e HUGGER . KarR NI
MED UTTER -
BRADA MASTE

NI KoMMA IHAG
ATT OKA SIDRIKT-

NINGEN PX MOTORN' REV-UP- PROPELLRAR
REKOMMENDERAS ! POLARN SoM
: BARA SNAckAR

OM ProFILER!

NYHET' DET FoRSTA UPPBIRSBARA PLANET AR P VAG. KARRAN AR AV
SLANGLOS TYP OCH MYCKET KRASCHSAKER . GENOM PUMPNINGEN KAN
MAN OCKSA VARIERA VINGPROFILENS TJIOCKLEK'® FIFFIGT ELLER HURT''




Svenskt

Miniflysgs

Ansvarig utgivare: Valter Johansson.

Fri tidning for modernt modellflyg, p
Arg.2 INr.
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Multilith offsettryck, Valter Johanssons tryckeri, Lammhult. Mars 1968
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2T7-28 april

5 maj

26 maj

2 juni

16 juni

29 juni-7 juli
29 juli-4 aug.
2-4 aug,
10-11 aug,
25 aug,

15 sept.

15 sept.

6 okt,

8 okt

TAVLINGSKALENDER 1968

RC-5, Ystads K.

Flygtraff i Hok,

Nybrotdavlingen i stunt och combat,

Pingsttdvling, klass RC III och RC 5.

Flygiriff i Urasa, Specialtdvling for segel-RC.
Sommarlédger i Danmark,

US-Nationals (Oppen tivling) Olathe, Kansas, USA,
Modellflygldger i Hagshult med SM i radio- och linflyg.
RC-1 tavling. Ystads FK.

Flygtraff i Hultsfred.

"Saar-tivlingen''.

Flygtriaff med tivling i pylon-racing i Hagshult.
Danalim -tédvlingen (6ppen) i Odense,
Sdsongavslutning i Hok.

Slutligen: I samband med tdvlingsinbjudningar och referat har vi sett en massa
kryptiska beteckningar pa olika modellklasser. Nagot beslul om om inférande
Sverige av dessa har icke fattats av behorigt organ., Lat oss dirfor fortsitta
att anvinda de vedertagna beteckningarna,
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Reportage av Hans Ahlstr‘t')m och Peter Wanngard.

Friflyg VT 1968

Arets vintertdvling var forlagd till
Visteras, nigot som kanske konfunde-
rade en hel del deltagare. I modern tid
har man vil inte sett nagon friflygare
fran visteris pa tdvlingar runt om i
landet. Men det lar finnas linkontroll
och efter évertalning fran grenchefens
sida hade dessa atagit sig arrangeman-
gen.

Forldggning var ordnad pa ett [6r-
traffligt sdtt ute pa Lévudden i KFUMs
anliggningar, ca fem km fran staden.
Efter en tidig frukost var det bara att
sidtta pa "laggarna' och bege sig ut pa
isen till tdvlingsplatsen., Ett snédjup
av ca 15 cm kom de flesta att 18ta ski-
dorna vila, det gick nidmligen forva-
nansvirt bra att pulsa. Vinden var o-
befintlig, sa man gick endast ut ett par
hundra meter frin stranden, Soldiset
hjédlpte ocksa till att férljuva tillvaron
for de tdvlande (sdkert ocksa for tid-
tagarna - sédttarens anm,). Man kom

osokt att tinka pa det underbara vidret
vid VT i Séderfors {fér nigra ar sedan.

Vad juniorklasserna betridffar dr det
sorgligt att se det ynkliga deltagaran-
talet, Sammanlagt var det summa 14 st
Bist var

startande i de tre klasserna.

som vanligt A2 med sina sex deltagare.
Resultatmissigt 1ldg man klart efter
seniorerna denna gang, I A2 kom en ny-
tind stjirna, Per Erik Lundin frén
Uppsala, fére bl, a, Hans Kalén, som
inte hade sin basta dag. Lundin vann
med sina 608 sek. Kalén blev trea och
mellan dem smog sig Robert No:rdborg
in, Klassen var dock ganska jamu.

Hans G, Andersson fran Norrkoping
drog till slut det lingsta striet i C2-
klassen och vann med resultatet 737 sek.
Alltid palitlige Anders Hansson, Malms,
bjdd dock gott motstdnd in i det sista
och kom bara 25 sek. efter,

Juniorernas D2 till slut hemfdrdes
mycket dverraskande av ett nytt stjarn-
skott fran Fagersta, Segern blev mycket
knapp for Per Bodin, endast sex sek,
fore Lars Karlsson fran Gamen, Ytter-
ligare 26 sek. efter kom Ray Pramberg
fran samma klubb,

Ett verkligt getingbo blev det i se-
niorernas D2, Inte mindre in atta man
kom o&ver 800 sekunder och av dessa
fanns nigra nya namn att ligga pa min-
net, (Nya och nya? - sidttarens anm,)
Hang Lindholm fran Linkdping kom fem-
ma pa fina 862 sek., och L. -G. Lind-

Borlanges framgangsrika AZ-flygare. Fr.v. Ahlstrém 5:a
Andersson 2:a och Sundstedt 7:a,



blad fran Eskilstuna blev sjua, Med li-
tet mer rutin far nog herrar Ilagel och
Co se upp for dem i fortsédttningen, Det
ar alltid forsmaidligt att missa en eller
annan sekund och den hir gingen var
det Hans Friis fran Gamen som var den
olycklige, Tiden 879 sek. rickte dock
till en fin fjdrdeplacering for hans del.
En trio flog fullt. Det var Jan Zetter-
dal, Solna, och hans klubbkompis Len-
narth Larsson och sa férstiss Malmos
Rolf Hagel, Lennart har tydligen kom-
mit i slag pa '"gamla' dar. Vid forsta
omflygningen fdll han emellertid bort
fran segerchanserna, Vid ytterligare
skiljeflygning fick Rolt stryka pa foten
for Solnafllygaren som for resten hade
en synnerligen lyckad dag med en tredje
placering i C2,

Seger for en verkligt vilbyggd mo-
dell blev det i C2. Men det var ju inte
forsta gangen, Lennart Hansson fran.
Malmo flog sdkert start efter start och
dt honom fanns de nna dag inget att gora
(900 sek.) Men aterkomne UnoAxelsson
stretade emot i det ldngsta och var en-
dast nio sekunder efter, Efter dessa
var det ett bra hopp mellan de féljande
i prislistan i tid rdknat, Rune Johanson
fran Gamen syntes i farten igen. Han
belade femteplatsen efter Bengt Johans-
son, AKM, som hade 815 sek i tid,

I sant hir vidder blir striden alltid
knallhé}'d om varje sekund i segelklas-
sen, Sa dven i dag., Efter tva perioder
hade sex man flugit "fullt'" och man
borjade misstdnka att dagen skulle slu-
ta med skiljeflygning., Antalet decime-
rades dock snabbt och gfter fyra star-
ter var Borlanges Hans Ahlstrém ensam
i topp for att genom en miserabel sista

Tva glada Wakefieldflygare:
Lennart Hansson & Bengt Johanson

start dter ramla ner, I sista perioden
hade namligen vidret #éndrat sig kraf-
tigt vilket medforde att tiderna blev
mycket skiftande. Snapphanen Knut An-
dersson kunde ddrfér alerigen hemfora
segern med endast [yra tappade sek,
Starkt att vinna bade SM och VT 1 rad.
Han &r tydligen i en enastaende form
for tillfallet, Ronald Andersson fran
Borlinge blev dagens Overraskning A
klassen och hamnade pa en fin andra-
plats. Han borjade litetltr'evm}‘de men
dék upp som gubben i ladan pa slutet,
Precis som i D2 klarade atta man 800
sekunder, Claes Martensson fran Mal-
mé blev trea pa 821 och Lasse Larsson
fran AKG kom pa fjirde plats med 815
sek. _
Lagtdvlirgarna blev som vanligt en
strid mell.n Malmé och Norrkdping,
iven om Solna bland seniorerna la sig i

John Pettersson, Hiéissleholm




och blev trea, Gamen vann och Malmo
kom tvaa i bade junior och senior,

Arrangemangen skotles bra av Vis-
terasgrabbarna och med tanke pa att de
inte 4r vana vid friflyg sa blir ju pres-
tationen bara storre, 1 vanliga fall bru-
kar ju endast de storre friflygklubbarna
kunna ta at sig tdvlingaravdenhir stoi-
leken, Nu visade man hir att det gar att
klara av saker man forul inte trott,
Nagra koria kommentarer;

Nilserik Hollander hdérdes beklaga
sig Gver motorer som inte ville gi rent
pa vintern., Borde inte en dieselmotor
kunna lésa problemet!

I det vider som var under de fyra
forsta perioderna varierade A2-tiderna
oftast mellan 2, 40 och max. Det maste
da vara av synnerlig vikt att ha en lina
som inte tojer sig. Ofta kan man ju dra
ut en nylonlina 4-5 meter vid tva kilos
tryck., Varje fdrlorad meter av linan
betyder ju i tid flera sekunder,

Modellerna:

[ A2 kan man vil séga, att om det
fanns nagon dominans sa var det ska-
ningarna som dominerade och da sidr-
skilt Knutte. Bade Knut, Claes och Julle

(Klaus och Jeoulle som del heter pa
originalspraket) flog ganska extrema
och mycket vackra kidrvor, Knut och

Claes hade kordor pa c:a 13,5 - 14 cm,
Knut anvinder Arne Hansens profiler,
som han inte anser vara bra i kyttigt
viader, men mycket bra annars, medan
Claes anvidnde Thomanns F-4 profil
med turbulenstrad fram. Ronald Ander-
son, DBorldnge har vil de mest origi-
nella modellerna, mycket breda vingar

Henry Akermarl{, Kiéttilstorp

med Thomanns profil. Lasse Larsson
hade en, tycker jag, intressant modell
med 153 mm korda och en Benedek
6456f-liknande wvingprofil, som gick
mycket bra under tdvlingens forsta del
I det mycket lugna viadret, Att det gick
simre sedan forklarade han med, att
modellen var alldeles nybyggd, och att
han inte hynnit trimma den &n,

Hasse Ahlstrom flog den ganska ext-
rema modell han hade pa VM. Henry
Akermark till slut hade en synnerligen
konventionell kirra med 66 cm korda,
flappad G6 417 i vingen ochIla 13 1 stab-
ben,

Den teckniska utvecklingen i T2 tyck-
er jag i slort sett kan sammanfattas sa

Lars Larsson, St. Mellby




hédr: Intet nytt under solen, Detta idr Klass A2, juniorer (6 delt.)
givelvis inte avsett som ett negativi e B X . ,
i‘nmj("m‘m utan b'urn__et_t konstater.’;}'nde,"att ;_‘ F{gé:fi 1;[(0];333;%’, L;T\I;éjl\sqala E;gg
herrar konstruktdérer redan f[6r lange . e - 540
sedan natt fram till det, som tycks vara 3- Dene Balos, Gamien o
optimalt i dag, jag tror ;\tt situationen 4. Kjell biriganon, LEY oLe
o ) A T3 5. Tonny Hakansson, AKM 509
ar densamma i andra linder. - g ; 11 delt:
I D-klassen hade Rolf Hagel en vinge Elaas o, Semons | aa
med bakatsvepta trapetsformade spetsar, 1. Lennart Hansson, AKM 900
som han byggde till VM, Rolf har impo- 2. Uno Axelsson, Gamen 891
nerat pa mig, vanliga dodliga méinniska, 3. Jan Zetterdal, Solna 863
i flera ar, 4, Bengt Johansson, AKM 815
Janne Zetterdahl flég sin egenkonst- 5, Rune Johangson, Gamen 749
ruktion "Eagle' som han halt i manga 6. Anders Hakansson, AKM 713
ar. Modellen bérjar bira spar av an- 7. Lennart Flodstrém, AKG 669
viandning vid det hér laget, Lennart flog 8. Peter Wanngard, Stockholm 637
sin trotjdnare sedan SM-65"Clear Miss 9. Bengt Blomberg, Gamen 633
9", Vingen har Pimenoffs profil, 200mm 10. C.-G. Sundstedt, Uppsala 567
korda och elliptiska vingéron. Baktill 11, Karl-Erik Lundin, Solna 388
sitter en Dixielander-stabke. Klass 02, juniorer (4 delt.)
Vi presenterar en del ritningar pad A2 S s S NP
och ev, dven C2-modeller av intresse. 1. IHans G. Andersson, Gamen 737
Vad géller D2 sa 4r alla de framsta mo- 2., Anders Hansson, AKM 712
dellerna tidigare publicerade och dir- 3. Lennart Hellberg, Gamen 616
for sa vidlkdnda att den knap[iast ar virt Klass D2, seniorer (14 delt.)
att offra mera trycksvirta pa dem, $. Jan Aettaraa), Sotns 900
Resultat: 2. Rolf Hagel, AKM 900
Klass A2, seniorer (36 delt.) /i. Iﬁ;ﬁga;gisalg’:;%n Solna ggg
1, Knut Andersson, Snapphanarna 896 5. Hans Lindholm, Linképing 862
2. Ronald Andersson, Borldnge 834 6. Hakan Gallon, Solna 857
3. Claes Martensson, AKM 821 7. L.-G. Lindblad, Eskilstuna 823
4, Lars lL.arsson, AKG 815 8. Ulf Carlsson, AKG 815
3. Hans Ahlstrom, Borlinge 807 9. Nilserik Hollander, Karlstad 794
6, Henry Akermark, Kattilstorp 803 10. Bjérn Soderstrom, Uppsala 753
7. Inge Sundstedt, Borldnge 801 11, Sture Karlsson, Eskilstuna 458
8. John Pettersson, Snapphanarna 800 12, Lars Ahman, Gamen 446
9. Leif Persson, AKM 786 13. Bengt Wickman, Kumla 445
10, Lennart Widh, Fagersta T8 14, Leif Hallborg, Kumla 156
. Ni 3 on, Vikmanshyttan 777 B L
12, Gunnar Kalén, Gamen  '76g  Klass Dz, juniorer (4 delt.)
13. Dick Wiklund, Solna 749 1. Per Bodin, Fagersta 639
14, Hans NilSSOl’l, Karlstad 742 2. Lars Karlsson, Gamen 633
15, Rune Olsson, Gamen 3l 3., Ray Pramberg, Gamen 607
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Erik-Géte Berglund beskriver:

5-kanal propoertionalstyrning

TELEPILOT™

Proportionalstyrning - i radioflygets
barndom en drom, i dag en i hogsia
grad realistisk [Oreteelse - har moj-
liggjorts genom de senasie drens enor-
ma utveckling pa elektronikens onmwide,
Dagens radioutrusiningar dr ocksa ur
tillférlitlighelssynpunkt sa bra, att
man utan overord kan tala om en re-
volution inom omradet radiostyrning
av modeller,

som tillverkare av radioutrustnin-
gar [6r modellbruk sedan 19533 har férf,
ingaende fatt ta del av denna dynamiska
utveckling som stindigt krdvt nya och
béattre konstruktioner i en takt som
giort att tillverkningsserierna alltid
varit for sma i férhallande till de ex-
perimentkosinader, som varje nykonst-
ruktion krivt, I de allra flesta fall #r
all tillverkning av radio {6r hobbybruk
forenad med en stor portion idealism -

16

DIGIPLEX

en [forklaring till den méingd fabrikat,

som finns pa en mycket begridnsad
marknad,

I det foljande skall forf, férsdka ge
en summarisk redogérelse for konst-
ruktion och funktion hos Telepilot Digi
plex S-kanal proportionalanliggning.

I likhet med de flesta idag férekom-
mande proportionalsystem, arbetar
DIGIFLEX med s,k, pulsligesmodule-
ring (DIGltal tidsmultiPLEX - hirav
namnet). Denna typ av signalévertéring
tillater anvindningen av digitala krets-
losningar genomgaende i sdndare mot-
tagare och servon. Atl de s, k. digitala
proportionalanliggningarna blivit helt

dominerande, kan i stort sammanfattas
I fem punkter,

1, Fullkomlig simultanitet.

2. Hdogsta noggrannhet i signaléver-
foringen.



4. Enklaste kretsarna (= enklaste
produktions- och testmetoderna),

4, Hogsta tillforlitlighetspotentialen.

9, Légsta vikt och minsta storlek,

DIGIPLEX systemet har utvecklats
med sikte pd TILLFORLITLIGHET och
ENKELHET. Enda skotseln gkall vara
laddningen av anldggningens ackumula-
torer, Négra stérre krav pd miniaty-
risering och pakostat yttre har icke
stallts. )

SANDAREN ér ganska stor - nagon
pataglig nackdel hirav har dock inte
pavisats, tviirtom har man genom 1&-
dans léngd ett utméirkt siéd mot krop-
pen vid mandvreringen - en fordel som
patalats av ménga DIGIPLEX-iigare,
Fiste for s.k. nackrem finnes dessu-
tom monterad., Spakarna &ar av typ
BONNER (numera med mjuk och vil ay-
vdgd fjidring). I ladduttaget finns dven
tillgang fér mitning av rel, HF-utef-
fekten, Sindarens blockschema fram-
gar av fig, 1. Stor vikt har lagts vid
HF-avsiorningen i enkodern. Detta i
samband med ett effektivt slutsteg, ger
en enxel och tillférlitlig sindare med
god verkningsgrad, Ackumulatorn dr av
typ DwAC 8/500 DKZ, 9,6 volt.

MOTTAGAREN 4r garanterat trim-
ningsfri, Av blockschemat i fig, 2 sy-
nes att{ ingangssteget dr av typ prese-
lektor, vilketl ger en bittre verknings-
grad dn t,o.m, separata HF-steg, nir
det giller spegelfrekvensdampningen,
I 6vrigt har god selektivitet efterstri-
vats, saledes anvinds dubbla MF- tra-
fon i férsta MF-kretsen. Separat AGC
ger vidare en helt overstyrningsfri
mottagare, LF-pulsforstirkaren har
en mycket effektiv "noise''-begriansare
= upp till 80% av signalnivan kan vara
noise och interferenssignaler - utan att
slutstegen ipulsférstirkaren paverkas,
Dekodern ar av typ Oppen ringriknare
(med komplementira kiseltransistorer)
en synnerligen enkel och palitlig form
for att avkoda styrpulserna och som
dessutom ger en snabb atergang vid till-
falliga stérningar. Nagon diodlogik er-
shnoarE
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fordras inte. Genom att PC-plattan
fasthalles i slitsar i det U-formade al-
chassiet, fas en bade stabilt uppbyggd
och littservad mottagare,

I avsikt att nedbringa antalet ledare
fran mottagaren, har denna fdrsetts
med en kopplingsplint (0,8 mm glas-
fiberlaminat) fér sex anslutningar, fem
fér servon, en for stromférsérjningen,
fintalel ledningar fran mottagaren har
dirigenom kunnat nedbringas till tot, 7
stycken, (Jfr. normalt 20-40 ledare
vid 5 kanaler). Kontaktdonen dr genom-
gdende av fabr, Hirschman - inte direkt
sma men mycket palitliga.

Servona dr av typ ORBIT - med egna
forstidrkare inbyggd. Digiplex servoftr-
stdrkare kidnnetecknas av stérsta enkel-
het iuppbyggnaden, utan at{ ndgot avkall
gjorts pa upplésning, spinnings- och
temp. -talighet, Potentiometern for 14-
gesindikeringen dr pd denna typ av ser-
von helt underhallsfri, Alla servon &r
lika och sinsemellan utbytbara. Pa be-
stidllning kan s, k., flaps-servon levere-
ras (180 graders rérelse pa "'disken').

Det medfdljande LADDAGGREGA -
TET &r elektroniskt stromstabiliserat
{ger 40 mA laddstrom vid 180 - 260 V
natspinning), Om laddstrommen maxi-
meras till 40 mA i4r risken {or over-
laddning mindre. Normal laddtid &r 18-
20 timmar, men upp till 48 timmar
skadar inte ackumulatorn, d.v.s. pa-
verkar dess livslidngd (= formagan att
tila laddcykler). F.6, dr laddaggrega-
tet helt kortslutningssékert - giller sa-
vil trafon som de bada separata utgan-
garna,

Samman‘attningsvis kan tilliggas att
DIGIFLEX proportionalsystem ér re-
suliaiet av mer dn tva ars experimen-
terande pa propstyrningens omrade.
Nér nu produktionen léper och erfaren-
heterna frin "ldltet" 4r enbart goda -
stiller man sig osokt fragan: borde inte
nojda kopare vara tillrickligt skil for
alt lata konstruktion och utférande for-
bli vad det dr., Tyvirr rader dock ett
(i forf, tycke) alltfér stort "dndrings-
raseri' bland tillverkare av proportio-
nalanldggningar, en jakt pa att ha ett

SPOTTAGARK
LESET
-7
SwrEeNET _——
ol . - 00c. .—-' ’u;l‘(;l_- 5
& —_—
DENODER | Eeedl




minimum av komponenter och sma di-
mensioner och lag vikt, vilket i manga
fall gjort att det priméra, tillférlitlig-
heten, blir asidosatt,

Slutligen fértjinar det ocksa att pa-
pekas det faktum att service och tillgang
till reservdelar inom landet 4r av den
allra storsta vikt ndr det giller sa
komplicerade hobbyapparatur, som det
hir 4r fragan om. Goda garantivillkor
i fdrening med kvalitetsméissigt jamn
tillverkning borde sadledes vara vad
hobbyutévaren har att krdva av radio-
fabrikanterna, snarare #n stidndiga
konstruktionsidndringar, som knappast
gagnar varken tillverkare eller forbru-

kare, Sma detaljférbidttringar under

tillverkningens gang kan dom manga

ganger vara befogade,
Datasammanstillning fér Digiplex

5-kanal proportionalanldggning.

SANDARE
Frekvens: 5 valfria inom 27 MIlz-ban-
det (26.995, 27.045, 27,095, 27,145
och 27,195 MHz).
Storlek: 235 x 155 x 75 mm,
Vikt: 1100 gram,
Tillférd effekt till slutsteget: ca 0, 8 W,

MOTTAGARE
I'rekvens: 5 valfria (se ovan),
Storlek: 77 x 52 x 26 mm.
Vikt: 100 gram,
Stromforsorjning: 4,8 V (DEAC 4/500),
Kinslighet; ca 5 uV,
SERVON typ ORBIT
Storlek: 61 x 32 x 37 mm,
Vikt: 75 gram,
Anlaggningens totala vikt: 530 gram.
Anl, temp.-stabil frin -20°C till +70°C,
Priser: komplett 5-kanals anlidggning
med 2 servon kr 1420:- exkl., oms,
med 3 servon kr 1600:- exkl, oms.
med 4 servon kr 1780:- exkl. oms,
I ovanstaende priser ingir ocksi det
specialkonstruerade laddaggregatet,
Foér nidrmare upplysningar ring eller
skriv till: TELECONTROL
Fack 7
790 30 INSJON
tel, 0247/40192,
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S& hér kan man géra en kontakt

I*]

1. Anskaffa en transistorhillare, dé&

far man en 3-polig kontakt enl, fig.
(Det finns dven transistorhdllare med
fyra hdal, samt subminiatyr-rérhallare
med fem eller atta poler,)

2. En bit cellofan, for att massan inte
skall bita fast 1 transistorhallaren,
Peta dit ndgra pinnar av t.ex. piano-
trad, Glém inte att fila av graderna i
dndarna.

3. En liten bit tape bildar viggarna i
gjutformen,

4. Gjutmassan, ja den kan bestd av van-
lig gjutplast, eller praktiskt taget vad
som helst bara det stelnar inom rimlig
tid, Araldit bor vdl kunna anvindas,

5. Avliagsna cellofan och tape, Dra ut
den nya hankontakten,

6. Putsa av kanterna,

7. Lod fast tradarna och trid pa en bit
plastslang for att undvika kortslutning
mellan stiften,



MODELL
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UPPLADDNING INFOR 1968 ZRS loo dels sekundjakt.

Vad kan vi vidnta oss av modell-
raceraret 19687
For att kunna besvara den frigan miste
vi se till baka pA den gingna sdsongen,
som ger en hel del fingervisningar.
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Som vanligt blev en del svenska rekord
forbdttrade, och tittar man pid en upp-
stdllning Over de senaste fem Aren, sa
ser man att farterna blir allt hdgre-.
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De fyra innehavarna av de nu gallande
rekorden tillhor alla Racer-octan frin
Stockholm; en sak att begrunda for de
gvriga klubbarna.

Som synes forbdattrades under 1967 rekor-
den i 5 oech 10 cc klasserna s& man kan
vinta sig intressanta grejor dar under
sommarsisongen.

Intresset for 1,5 cc klassen dr inte sa
stort for ndrvarande. Endast i Gotebhorg
dér de omhuldas som lé&mplig nyborjar-
klassning, finns det ndgot storre antal
bilar, Det har hojts roster for att 1,5
klassen skall slopas, men si linge den
kvarstar som tivlingsklass vid E M och
V M blir den kvar d@ven i Sverige. Dess-—
utom har vi ju ett par snabba herrar i
klassen, ndmligen Jan Erik Falk som hal-
ler varldsrekordet och Lars Olov Johans=
son, vilka brukar se till att en och

annan medalj hamnar i Svensk #go vid de
stortdvlingar som ovan ndmnts.

2,5 cc hade ett mellanAr under Ar 1967
och det dr litet f@rvinande. Denna
klass,som vi under den inte alltfdr av-
ldgsna deiselepoken hade sa stora fram~
gingar i internationellt, borde locka
minga tivlande. ( Var &r Du Roffe H ?
om Du ldser detta L H:s anm.) Bland
annat dr ju tillgingen pi ldmpliga mo-
torer mycket god, Man fir vdl anta att
den 1lilla stagnationen var ganska till-
fdllig. Redan vid fjolarets sista tév-
ling i Goteborg visade Norrkdpingsklubb
en upp en del nya tvahalvor, som vl
1lir fA upp farten ganska ordentligt iar
Rune Granberg har hdr hemma inte haft
nigra stirre svarigh eter att plock hem
segrarna de ganger han stdllt upp. Av
allt att ddmma far han det besvidrligare
i ar,



En glddjande utveckling stiar femmorna
for. De h a lingsamt men sikert vuxigt
sig storre, och har vid de tvi senaste
S M-tdvlingarna haft storsta antalet
mdlda tdvlande. Och intresset tycks
fortsdtta att stiga. Aven hastigheterna
ckar och flera forare tog sig ar 1967
over magiska 200 km strdcket. Ett lyck-
osamt Aterintrdde i klassen gjorde irik
Thorpman med nytt vdrldsrekord och allt
I &r kommer Erik med en en ny RQ-vagn.
Bakom den komstruktionen st@r Arne Zett-
erstrdm, som dven han forscker sig pa
att kora femma i dr. Motstindet kommer
dock att bli hArt, bland annat kommer
Gdvle med nya vagnar som bdr kunna se
till att det ej blir nigra lititkopta
segrar i1 det sammanhanget. De storsta
internationella framgingarna har vi vil
gndd haft i 10 cc klassen, och forbitte
ringen av Europarekordet #r sedan minga
ar en helsvensk affdr. Det ir Zetter—
strém och Thorpman som turas ommed den

VILL DU KORA MODELLRACER ?

uppgiften. Det synes vara ett hoppldst
foretag att besegra sddana kanoner, men
Lennart Forslof fran Gevle har lyckats
komma upp i samma goda klass, Tidsskill-
naden mellan de tre brukar bara réra
sig om 100 dels sekunder. Det skulle va
ra intressant att se dessa tre herrae i
Amerikanska mdsterskapen, Lennart visage
ju for ett par &r sedan att jenkarna
inte alls Hr oslagbara. Flera andra bra
10-2kare skymtar i bakgrunden,l-0 Johan-
son t. ex. har imponerat stort. Klassen
kommer att bli extra intressant i ar da
vi far se ett par inkapslade stromlinje
bilar pa banorna.

Vinterns byggverksamhet tyder pi att &8
kommer att bli ett stort ar for modell-
racersporten. Topparna finns men vi be-
hover ocksi bredden. Klubbarna vilkomna
nya medlemmar och forscker dven att se
till att den som vill #Hgna sig &t sport
en ocksd far nigonting att kira med.

Bo Gard.

TAG DA KONTAKT MED SVENSKA MODELLRACERUNICEN
ELIER NAGON FOR DIN HEMORT LAMPLIG i " POLARE "

PA DE NASKOMMANDE SIDORNA.

Svenska qu:i.t Racer Unionen

Ordf.:
Sekr.:
Kassdr:
Ledam.:
Ledam.:

Erik Thorpman, Natt o Dags grind 9, Vdllingby. tel. 08-383592
lars Olof Johansson, N. Utsiktsg. 14, Atvidaberg. tel, 0120-12857
Lenmart Forsléf, Norrtullsgatan 4 b, Givle. tel. (R6-126865
Bo Gardh, Radmansvigen 6, Falun. tel. 023=15245

Jan-Erik Thyrén, Tingsvigen 29, Partille. tel. 031444747




GAVIE.
Lennart Forslof ST OCKHOLM.

Arne Zetterstrom
Norrtullsgatan 4 b. Fruéngsgatan 21 Hagersten.

GOTEBORG. ARBOGA.
Jan-Erik Thyren Kalle Gard
Tingsvigen 29 Partille. Anders Johanssong gata 22 ke
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Karl-Arne och Janne Oberg. ATVIDARERG.

BOX 86. Lars~ Olov Johansson

Norra Utsiktsgatan 14.

FALUN.
Bo Gard
Radmansgatan 6.

NORRKOPING.
Lennart Helander
Limmaregatan 2,



Byggnadsbeskrivning till
PIK 16 C "VASAMA"

av Kjell Eriksson, Link6pingseskadern

Det dr en exakt skalamodell av det
finska segelflygplanet Vasama, Segel-
planet har maénga tivlingsframgangar
med en 5:e plats pad SM 1967. Pilot
Sture Rodling, som &dger skatten till-
sammans med tva andra goda segelfly-
gare,

Den hidr modellen var bara ett expe-
riment, som slog vil ut. Jag skall i
vinter bygga en radiostyrd modell av
Vasama som blir 2750 mm i spénnvidd
och 1200 mm ling.

Vingen skdres ur ett 5 mm balsaflak
och profileras som fullskalaprofilen,

Stabben skidres ur ett 3 mm flak och
profileras bara pa 6versidan,

Fenan dr av4mm balsa och symmet-
risk.

Kroppen géres av en balsaklots,
Forst gor man sidokonturen och diref-
ter konturen uppifran, Nir detta 4r ut-
sdgat (s den dr fyrkantig) sa filar man
lika mycket pa varje kant tills kroppen
dr rund., Dérefter klyver man den och
urholkar den,

Vingen skires av pa mitten, s& man
kan limma den i en V-form av 6 cm i
varje spets, Skidr ut i kroppen for vin-
gen (bdda halvorna) och tryck pd en
halva fran varje vingspets och limma
ihop i mitten av vingen,

Skdr en skira i fenan fér stabben,
Limma sedan stabben i fenan och fenan
pa kroppen, Nér allt torkat putsas mo-
dellen med fint sandpapper. Lacka hela
modellen 2 ganger med lédttdope och

PIK 16 € Vasama

PIK - 16C
Vasama

putsa emellan, Klidd vinge, stabbe och
fena med tunnt japanpapper (man far
biattre finisch di),

Mila modellen vit, utom '"huven"
som ska malas svart, Nir ytan dr bra
kan man sidtta pa registreringsboksti-
verna SE-57Y, med rod firg och deko-
rera roder med tunna svarta streck
(forsék madla fir ni se), bist gir det
med tape for miniracing,

Ta upp ett litet hal pa kroppens un-
dersida i nosen och fyll i bly sa TP blir
pa 50%, Sedan kan ni bérja flygférsiken.
Lycka till!

Forfattaren pa arets friflyg-vT
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Glasfiberkroppar

Flygkroppar av glasfiber har pd senare ar blivil allt vanligare, Friamst an-
vindes de till radiomodeller, men dven linflygarna bérjar f& upp tgonen fér detta
materials fordelar, Férutom kroppar kan en massa andra detaljer goras av glas-
fiber, exempelvis hjulkapor, pontoner, skidstill m.m.,

Den teknik som anvindes nir man skall tillverka glasfiberdetaljer innebar att
det krdvs mycket arbete och dr ganska komplicerat att fa fram det forsta exemp-
laret av i, ex, en glasfiberkropp, De didrpa féljande kan sedan goras férhallande-
vis snabbt med anvidndande av samma form, Dirfor limpar sig metoden synner-
ligen val for serieframstdllning i mindre skala, Det finns i landet ett antal i)er'su-
ner som "extraknicker' med alt géra glasfiberkroppar till ett stort antal goda
multimodeller, Dessa (jag tinker nirmast pa Steve Johansson i Tibro och Tommy
Bennwik i Stockholm), har med aren utvecklat en stor hantverksskicklighet och
gor kroppar av en kvalitet som det dr svart {6 en amatdr att efterlikna,

Vi vill ddrfor radaintresserade byggare att forst undersdka om det redan finns
att kopa kroppar till den modell de énskar sig. Skulle sa inte vara fallet kan de
Overvidga att tillverka en cgen, Vi skall hdr nedan i all korthet redogdra foér me-
toden, men givelvis har varje tillverkare sina egna "patent' for atl nd bista
resultat, Utrymmet tillater tyvidre inte att vi gar in pd ndrmare detaljer,

1. Man skaffar en torr trédbit av lamp-
lig storlek,

? 2, Hacka, skir, saga, tdlj och putsa
fram en modell som &dr exakt lik den du
tinkt dig, Precis de matt som denna
traklump har, kommer den fardiga
kroppen att ha, Spackla och putsa den
myckel omsorgsfullt, Slutfinishen far
man fram genom att anvidnda bilvax,

" Hela resultatel hdnger pa hur noga du
gor detia arbete,

3. Saga itu tridbiten i tva halvor (Ett
annat sitt dr att férst limma ihop tva
delar med ett lagom daligt klister, se-
dan modellera fram formen, dérefter
bryta isdr bitarna), Sdtt i alla fall upp
bitarna pd var sin platta, Skruva eller
limma fast dem, Slippmedel ligges pa
alltsammans.

4., Pensla pa ett lager plast. (Blandas
enl, bruksanv, som bor finnas med nar
man koper plasten och hidrdaren)anvind
mjuk pensel, Ligg pa ett lager glasfi-
berviv i sma bitar medan férsta lagret
fortfarande &r vatt, Stroppla pa mer
plast med en hard pensel, Ligg pa ett
par lager vav,

R— R -



5. Efter att plasten torkat ordentligt
kan man lyfta upp det lilla plaststycket,
som man nu kan kalla for form (moder-
form).

6. Se till att formen d4r dammfri, Pens-
la formen med sldppmedel, Direfter
med ett lager plast i den firg du énskar
den ldrdiga modellen.

7. Medan detta lager fortfarande d&r
blétt, ladgger man pa elt lager viv,
Stroppla med en hard pensel och se till
att alla luftblasor kommer bort, Ligg
pa lagom manga lager,

8, Lyft ur den fdrdiga halvan,

9, Saga av kanterna och putsa dem se-
dan till perfekt passform,

10, Sitt delarna tillsammans med hjilp
av glasfibertape och plastblandning,
Man kan ju ocksa direkt gjuta in hyllor
och hallare [6r servo cch batterier osv.
Aven motorbockar gar bra att direkt
gjuta, Lycka till}

GLASFIBER-TAPE-

25
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Kaseri av "Jobeck”

Jag dr en s.k. teknisk idiot. Jag &r
definitivt ute ur diskussionen, nér det
handlar om kondensatorer, transfor-
matorer, modulatorer o.dyl.

En av mina bidsta vianner, Bengt, ar
raka motsatsen, Han haller pa att ut-
bilda sig till nagon sorts radiotekniker
och kan allt om dylika tingestar, deras
funktionssitt och anvindningsomraden.
Hans stérsta hobby dr modellflygning
medelst radiokontroll,

Trots att jag ingenting vet om olika
tekniska apparaters konstruktion ar
jag ganska intresserad avdess funktion
och det var diarfor med stort intresse
jag sig fram emot den eftermiddag, da
Bengt skulle provflyga sin senaste ny-
skapelse, en gul-svart s.k. Sky-Skoo-
ter.

Nyheten om provflygningen spred
sig somen lopeld till vinner och bekan-
ta och snart var den sluttande dng, dir
undret skulle ske, fylld av ett dussin-
tal tysta och beundrande dskadare.
Bengt borjade med att bertmma det
perfekta flygvidret; klar himmel och
svaga vindar, Visserligen, tillade han,
var det kanske vil sent, eftersom so-
len var pa nedatgaende, men flygningen
skulle inte varaldnge och eftersom det
var si idealiskt vader, sd......

Direfter foljde en test av radiokont-
rollen, Bengt fingrade pa nagra knappar
pa sidndaren och hoéjd- och sidoroder
fungerade planenligt, Darpa vidtog pa-
fyllning av brinsle och ny kontroll av
roderfunktionerna, Vi &skddare stod
hipna infér den blindande uppvisning

i ]

av teknisk fardighet vi dsdg och det he-
la niidde sin kulmen, ndr Bengt, me-
delst ett lidtt vridande pd propellern,
startade flygmaskinens lilla motor. En
frian doft av avgaser spred sig mot oss.
Bengt fattade planet i ena handen och
sindaren iden andra och sprang nedfor
sluttningen, Nu fick maskinen fuft un-
der vingarna och han slidppte taget om
den. Till vAr stora forvaning flog den
och fortsatte allt hégre och hogre.

BEtt gammalt ordstiv sédger, att "hog -
mod gar fére fall' och detta kom tyvarr
snart att besannas. Bengt forstod att vi
var imponerade av hans, till synes
magiska kontroll av planets rorelser i
luften och briljerade med att ldta planet
gora de mest foérbluffande manovrar,
samtidigt som det steg mot svindlande
hojder.

Piotsligt ropade han ndgra, icke
tryckbara ord och rusade at sidan, For
sent hade han upptickt att han stod un-
der en elkabel och att radiokontakien
var bruten, Han fortsatte att svdra,un-=
der det att vi alla foljde planets allt vi-
dare, okontrollerbara cirklar i skyn.
Helt hastigt d&ndrade det kurs och flog
rakt soderut.

-"Met kan inte vara mycket brénsle
kvar', skrek Bengt, "Tolj efter det".

Vi var inte sena att folja uppmanin-
gen, Springande, cyklande, mopedande
och bilande foljde vi planet, vars fird
urartat till rena thrillern, Sidllan har
ett sidant folje skddats i hemorten, ty
var vi 4n tog oss fram,pa vigar,i sko-
gar, over dngar och falt, diken och

#

|



tridgérdar, s& var vara blickar riktade
uppat, Men trots var klappjakt och
skallgangskedja vid den tdnkbara ned-
slagsplatsen, fann vi inte planet och
nidr solen férsvann bakom horisonten
och mérkret stilla sdnkte sig over oss,
avbrot vi flimtande vart spanande och
drog oss hem till Bengt, for att disku-
tera hur vi skulle ligga upp vart fort-
satta letande.

Sedan Bengt svalt den virsta fortre-
ten, kom vi dverens om att bista los-
mngen vore att efterlyqa planet genom
annonsering pa den i de centrala delar-
na av samhéllet beldgna anslagstavlan,
eftersom flera boningshus fanns vid
den troliga nedslagsplatsen, Direfter
skingrades vi, tysta och trétta,

Tre dagar senare motte jag Bengt.

Han hade just varit och hamtat sin dyr-
grip hos en man som funnit det pa en
liten skogsvig. -'Och kan du tinka dig,
sade han glidjestiralande, "'det 4r oska-
dat''., Bara ett litet, litet hal i ena vin-
gen och till raga pa allt har batteriet
hoppat ur batterihallaren', Det dér sis-
ta forstod jag inte alls, men uppenbar-
ligen var det nagot positivt. Direfter
rusade han hem, antagligen for att ndr-
mare syna sitt plan.

Dar stod jag alltsd nu och tittade ef-
ter honom, hur han likt ett barn sprang
hem med sin aterfunna leksak., Det dér
med moclellflygmng dr nog ratt kul, nar
man kommer in i det. Det finns dock
en nackdel, som &dven tekniskt lagda
personer bor ta i beaktande., Det &ar

mycket konditionskrivande att springa
och leta efter horttlugna modellplan.
|y Thd T Ny et (72 3 47 B z

I Nirnberg hilles varje ar
en stor internationell méissa
for leksakshandeln. Aven hob-
byartiklar har sin givna plats
pa denna méissa, dven om sa-
dant som intresserar kvalifice-
rade hobbyutévare lidtt drunk-
nar bland allt som visas hér, |

- s /965 denna bildrapsodi skall vi pre-
—WM sentera de nyheter som vi tror

| ==

Stérsta RC-nyheten i ar kom fran
GRUNDIG och var deras nya
proportionalsystem i
ekonomiklass.

Priser:

6 K sindare (3 prop. -kanaler)

10 K sindare (5 prop. -kanaler) 670:--
Utbyggnadssats fran 6-10K sdnd, 157:--
Mottagardel, superhet 345:--
Kanaltillsatser 169:--
Rodermekanism 68~
Mottagarkoppling = 0
Mottagarackumulator (4, 8V) 62:--
Sandarackumulator (12V) 1182

(Kristaller: samma som till Varioton)

mest intresserar denna tidnings
lisare

VARIOPHOP




Stjirnmodellen bland byggsatserna var i ar Phil Krafts "Kwik Fly Mk 3" -
virldsmistarmodellen 1967, GRAUPNERS byggsats 4r mycket fin med manga
vil forarbetade detaljer, men har trots detta ett sensationellt lagt pris, endast
kr. 149:50. For att vara en "stor" multimodell 4r Kwik Fly ganska liten, endast
128 cm lang och 150 cm spidnnvidd. Alltsa obetydligt storre &dn t,ex, Falcon 56.

e
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HEGI Pioneer var forra arets mest omtalade byggsats, pa grund av att krop-
pen var gjord av ett nytt plastmaterial - Teluran, Hegi foljer i &r upp med tva
nya Teluran-modeller, nimligen "Cessna 210" som &r en skalamodell av det
vilkdnda sportplanet och "Emir'" som &r ett stort segelplan med 280 cm spv.
Bada har som sagt firdiga plastkroppar, men i motsats till Pioneer &4r vingarna
uppbyggda pd sedvanligt sdtt, Cessna 210 kostar 125:-- kr och Emir 157:--,
Bada finns hos B. . Beckman & Co AB,

Bland motorer och tillbehdr fanns
givetvis ocksa manga nyheter, t.ex.
Graupners nya Wankel -motor pa ca,
5 cc. Den &r emellertid dnnu icke
fardig for produktion och kommer
ej att finnas till salu i ar.

En ny serie virdefulla tillbehor
kommer fran Franz Kavan. T.ex.
en fin glédstiftskoppling fér kr 7:50.
11 x 73/4" propellrar i nylon (3:75)
och glasfiber (7:50) dr ocksa bra,
Svensk representant: Beckman,




mangd, Nir sedan gummimotorn vrider
propellern runt, sa accelererar pro-
pellern luft bakat (den sk "slipstrém-
men'), och modellen drivs di fram3t-
uppat.

Propellern férmar emellertid ej om-
vandla all potentiell energi till nyttigt
arbete, den del, som ej kan omvandlas
betraktar vi som férluste r; sadana fér-
luster uppstar pga friktion vid propel-
leraxelns lagring samt pga inducerat-,
tryck- och friktionsmotstind hos pro-
pellern,

Den del av den upplagrade energin,
som nu ej gar forlorad, omvandlas allt-
sd till nyttigt arbete, och ju storre verk
ningsgraden nu &r, ju stérre del av
gummimotorns potentiella energi an-
vands fér att Gvervinna luftmotstindet
och for att lyfta modellen uppdt, Efter-
som vi med verkningsgrad menar kvo-
ten mellan den del av den i gummimo-
torn upplagrade energin, som via pro-
pellern omvandlas till nyttigt arbete,
och hela den energimangd vi upplagrat
i motorn, sa férstir vi, att ju stdérre
verkningsgraden &dr, ju hogre upp kom-
mer modellen.

Impuls- och bladelementteorierna:

Propellerns verkningsgrad beror
starkt pd hur den ar utformad (stigning
diameter, bladbreddsférdelning etc, )
Det &r bl,a, diarfdor vi intresserar oss
for verkningsgradesbegreppet, vi kan ju
sjdlva direkt pdverka verkningsgraden
vid konstruktion och tillverkning av pro-
pellern, och som konstruktérer stiller
vi oss helt naturligt frigan: Hur skall
en propeller med hég verkningsgrad se
ut?

Fér att fa svar pd den frigan kan
man gé teoretiskt tillviga med grundlig
kinnedom i aerodynamik; den speciella
gren av aerodynamiken, som kallas
propellerteori, sysslar med sadana
problem, Propellerproblemen ir emel -
lertid oerhért komplicerade och svar-
behandlade dven fér en fackman, och vi
skall ddrfoér inte ndrmare gd in pi de
komplicerade metoder man anviander,
utan bara ndmna tvad fér oss mycket
viktiga resultat, som propellerteorin
lamnar,

Det finns tva "klassiska', enkla
grundliggande teorier att ta till, nir
man vill angripa propellerproblem,
nédmligen s. k. impulsteori och s. k.
hbladelementteori,

Bida dessa teorier forutsitter myc-
ket starka idealiseringar av verklig-
heten, sa de resultat, som dessa teo-
rier ldmnar, avviker ofta avsevirt fran
de resultat, som experimentellt kan

uppmdtas. Emellertid duger teorierna
bra fér att férklara viss grundldggande
samband mellan propellerns form (stig-
ning, diameter etc,) och dess verk-
ningsgrad, _

et for vart vidkommande viktigaste
resultatet fran bladelementteorin r,
att propellerns verkningsgrad 6kar med
diametern,

Impulsteorin siger oss, att verk-
ningsgraden ¢kar ju mindre hastighets-
OKNING i forhdllande till modellens
hastighet propellern ger den luft, som
passerar propellern, d.v.s. ju mindre
slipstromshastigheten 4r i férhallande
till modellens hastighet enligt formeln:

1

v
+
e
dir v = hastighetsdkning vid passage av
propellern,
V = luftstrommens hastighet fram-
fér propellern,

Verkningsgraden =

Se for dvrigt figur 1!

Fér en tdnkt modell med en propel-
ler, som rér sig framat, s& att propel-
lern tédnkes skira sig fram igenom ett
fast medium, s att ingen slipstrém ut-
bildas, sid 4r verkningsgraden 1, om
man tidnker sig att impulsteorins alla
orimliga idealiseringar &r giltiga (in-
ga friktionsforluster eller profilmot-
stand etc,), medan for en modell som
star praktiskt taget still i luften med
snurrande propeller (''segdrar"), som
accelererar en slipstrom kraftigt bak-
at, verkningsgraden dr mycket liten,

Dessa tva resultat frin bladelement-
och impulsteorin 4r mycket betydelse-
fulla for oss: fran dem skall vi sluta
oss till hur propellern bdr utformas
for att fa hégsta verkningsgrad,

Slipstrémmen och verkningsgraden:

Det &r vidare mycket viktigt, att vi
har en intuitiv uppfattning om samban-

—_— —

Pristrim

Slipstrm

Propellar

(Hos dan idealissrade i-puls-
trorin kallad Aktuatorskiva)

Figur 1.




det me llan propellerns rotationshastig-
het och modellens banhastighet, Dessa
hastigheter ar alla dmsesidigt beroende
av varandra och kan darfér inte disku-
teras oberoende av varandra,

Om vi hdller i modellen, roterar
propellern langsammam an om mo-
dellen flyger framit med en viss has-
tighet. Och ju smabbare propellern. ro-
terar, ju storre blir modellens hastig-
het, och ju stérre denna ir, ju snabha-—
re roterar propellern osv, tills en viss
hastighetsbalans har naitts. Propellerns
rotatmnshastlghet och modellens flyg-
hastighet ar alltsd 6msesidigt beroende
av varandra.

I det forsta fallet, d& vi haller mo-
dellen i handen, utbildas en kraftig slip-
stréom (den "blast" vi kinner, om wi
haller handen bakom prope]I]lem} med
stor slipstrémshastighet. Luften fram-
for propellern befann sig ursprungligen
i vila, men har givits hastighetstillskott
= slipstromshastigheten efter passage
genom pmpe]llem

1 det fall, da modellen rér sig fram-
at, roterar vmsserhgen propellern snab-
bare, men luften ror sig redan mot
prope]llem med en viss hastighet, nim -
ligen med modellens flyghastighet, och
sjilva OKNINGEN eller tillskottet i has-
tighet, som demna luftmassa genom
propellern fir, blir mindre och verk-
ningsgraden blir di stdrre enligt impuls-
teorin.

I det tankta extremfallet, di propel-
lern tanktes skira sig fram genom ett
stelt medium, si fir detta medium in-
get hastighetstillskott, eftersom det
var stelt, da propellern skurit sig fram
genom det, och om man bortser fram
ovriga fﬁr]iuster Sorm Lm]pultsteomnn gor
blir verkmugsgrad!em alltsd 1.

Alltsa: Ju storre [lyghastighet, ju
mindre hastighets TILLSKOTT for slip-
strommen i forhallande till flyphastig-
heten och ju storre verhmmgsgmd

Sammmmmmmgsws kam vi alltsd
saga, atl vi vill ha en propeller, som
har s& stor dizameter som mijligt (blad-
elememtumny och som ger slipstrom —
men ett s& litet hasti it som
majligt i forhillande till modellens has-
tighet. (impulsteori).

Det andra villkoret (impulsteorins)
innebar, som vi sett, att propellern
skall ha hér rotationshastighet for att
ge modellen stor hastighet., Ty dhades
modellens hastighet, minskades okmin-—
gen av den hastighet, som slipstréom-
men fick, och dirigenom tkade propel-
lerns verkmingsgrad, och modellen kom
hégre upp.

Utformning av propellern med tanke pa

hog verkningsgrad :

Alla vara foregiende éverlaggningar
kamn nusammanfattas i foljande ]konsihm.k—
tionsvillkor: Var propeller skall ha sa
stor diameter som mojligt samtidigt,
som den skall ha s& stor rotationshas-
tighet som md&jligt.

Vi ser, att ju storre diameter wvi
ger propellern ju lingsammare kom -
mer den att rotera. Kravem pa stor
diameter och hog rotationshastighet
kommer alltsa i konflikt med varandra.
Konstruktbrens uppgift ar da att finna
den bidsta kompromissen, Han skall
alltsa lyckas med konststycket att ge
en propeller med stor diameter stor
rotationshastighet. Detta uppafatrtar jag
som kirman i problemet att astadkom -
ma en propeller med hég verknings-
grad.

Stigningen:

N& hur uppnar vi hég rotationshas-
tighet has propellern genom att bara
tinka pd stigningen, jo forstiss genom
att anvinda en ganska liten stigning, ty
vi inser intuitivt att ju stérre stigning
vi anvander, ju laﬂgsammare roterar
Ju pmpellem Med sma stigningar;
stigningsforhallanden under 1:1,0 och
med stora stigningar stlgnmgsfor hal-
landen Gver 1:1, 3. Alltfor sma stignin-
gar kan man ej anvinda, vid stigningen
0 kommer modellen knappast att fa na-
gon rérelse framdt alls, och wvid fér
sma stigningar 6ver huvudtaget kommer
propellern kanske bara att i bdsta fall
fungera under de allra fdrsta brakde-
larna av mo' orflykten.
Bladbreddsfordelning:

Nigot, som dramatiskt péverkar
motortiden, &r &dven propellerbladets
planform. Stora ytor placerade mot
bladets spets minskar givetvis rota-
tionshastigheten, som vi Intuitivt inser.
St@n'e rotationshastigheter uppnas allt-
sd, om man minskar bladbredden och
ﬂyti:m— storsta bladbredd in mot propel-
lernavet.,

Det &r inte sa farligt att anvinda
smala propellerblad som man kan tro.
Minskningen av Re-talet p.g.a. minskad
bladbredd motverkas ju av dkning av
Re-talet p.g.a. t6kad rotationshastighet.
Givetvis kanm man inte ha allifér liten
bladbredd, till slut férmar ju den Gkade
rotationshastigheten ej uppviga den
minskade bladbredden och avldsning in-
traffar 1a3tt. Vid avlGsning bildas kraf-
tiga virvlar, och rotationshastigheten
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sjunker, Re-talet minskas d& alltmer
schavidsningspunkten flyttas &nnu ldng -
re fram pa bladet osv.

Med 14 strdngar 1x6 mm och 600 x
690 mm propeller kan bladbredden lungt
hallas konstant 30 mm dver stérsta de-
len av bladet,

Hur bér bladets konturer utformas?
In propeller kan uppfattas som en ro-
terande vinge. I spetsen dr hastigheten
storsil, och mest lyftkraft alstras all-
deles innanfér spetsen. Detta medfdr,
att lyftkrafts- (och dédrmed dragkrafts-)
férdelningen blir ganska skev med mest
lyftkraft i ndrheten av spetsen. Denna
fordelning avviker avsevirt fran den
elliptiska, som ger minsta inducerade
motstandskoefficienten, Fér att inte fa
etl alltfér stort inducerat motstind,
som medfér stora férluster och alltsd
mindre verkningsgrad, bér man sile-
des jimna ut lyftkraftsfordelningen ge-
nom att placera mer yta in mot navet,
De flesta flygplanpropellrar fér under-
ljudsfart dr ocksa sa utformade,

En uppfattning hos modellflygare,
som jag ofta stott pa dr foéljande: "Vid
bladspetsen &r Re-talet och bladhastig-
heten stérst, Da &r stromningen bast
och dragkraften storst didr. Da giller
det att utnyttja detta genom att placera
storsta delen av propellerbladet inom
detta mest effektiva omrade."

Med sadant resonemang fir man
propellrar med ett mycket (tyvidrr) van-
ligt utseende, bladbredden stdrsi vid
c:a 70-80% av radien fran navet riknat.

I Sjalva verketl f3r sidana propellrar
sdmre verkningsgrad, dels genom att
den skeva lyfikraftsfordelningen fram-
kallar ett stort induceratl motstind, och
dels genom att rotationshastigheten och
didrmed flyghastigheten blir
Bidda dessa faktorer minskar verknings-
graden.

(77T el Tl 7 r

Prinoipskiss. *aligt impulsteorin kommer modellen med
stirst bamhastighet, dvs i praktiken den, scs stiger
brantast, hbgst.

Piger 2.

mindre,

Visserligen blir dragkraften storre
och motortiden ldngre men samtidigt
kommer modellen dels att flyga ling-
sammare och dels att stiga flackare.
Enligt impulsteorin blir da verknings-
graden lidgre och modellen kommer
inte sa hogt, Se figur 2!

Modellflygare, som har funderat pa
att placera sa myckel area som moj-
ligt inom propellerns mest "effektiva"
omrade har tinkt alldeles riti, nir han
pd sid sitt vill dka propellerns drag-
kraft, Det 4r bara det, att han har fun-
derat pa fel problem, ér tdvlingsbruk
giller det inte dragkraften utan verk-
ningsgraden, dvs hur hégt upp han kan
fa modellen med en viss energimingd
upplagrad i den uppvridana gummimo-
torn,

Ovanstiende resonemang ir enillust-
ration av en princip, som vi tycker oss
kunna skénja: Faktorer som forlinger
motortiden tenderar att minska verk-
ningsgraden och dirmed topphojden.
Och foérklaringen: Visserligen okas
dragkraften och motoriiden, men sam -
tidigt stiger modellen bade flackare
och langsammare, varfor enligt im-
pulsteorin verkningsgraden minskar.

Okar wvi alltsa t. ex. propellerns
stigning, okar vi visserligen dragkraf-
ten (pa samma sitt som lyftkraftskoef-
ficienten tkas pi en vinge di vi okar
anfallsvinkeln), men samtidigt minskar
vi banhastighet och stigvinkel och vi
kan fastsla det med tanke pa ordalydel-
sen lustiga sambandet. Okad stigning
hos propellern medfér minskad stighas-
tighet och stigvinkel hos modellen, och
alltsa minskar verkningsgraden enligt
impulsteorin.

Storsta bladbredd:

fiter' till  bladbreddsférdelningen,
Var skall storsta bladbredden placeras
for att man skall uppnd stérsta verk-
ningsgrad, da dvriga parametrar (dia-
meter, stigning) har bhestimts. En
mycket avancerad teori, Goldbergs op-
timalteori, forséker besvara den fragan,
Denna teori har berorts av Stellan
Knéds i en artikel i Modellflygnytt nr.
3/1962, Har man en ging bestdmt sig
for stigning, diameter, antal stringar
mm, kan man med hjdlp av denna teori
ta reda pa var bladet skall gbras bre-
dast och hur bladbredden i évrigt skall
fordelas over bladet. Denna teori ar
mycket ''fin'' i det att den dven tar hin-
syn till bladets profilmotstind. Intres-
serade hdnvisas till ovanndmnda arti-




kel,

Den, som inte tycker att det 4r ro-
ligt att rdkna, kan lugnt ldgga storsta
bladbredden pa 60-80% av radien frin
spetsen rdknat, En avvikelse fran det
optimala liget vid ovanndmnda place-
ring torde i praktiken innebédra en for-
sumbar minskning av verkningsgraden.

Sjalv anvinder jag blad, som &r
smala och jdmnbreda 6ver bladets yt-
tersta tre fjdrdedelar.

Profilering

Hur skall bladel profileras? Enligt
bladelementteorin skall man anvinda
den profil, som ger bista glidtal. Vill
man alltsd uppna stérsta verkningsgrad
skall man saledes undvika kraftigt valv-
da propellerprofiler. Profilen skall va-
ra sd tunn som méjligt och myckel
blygsamt vilvd (hégst 4-5%).

Kraftigare vilvda profiler ger stor-
re dragkraft (liksom okad vdlvning dkar
en vinges lyftkraftslmefli( lent vid kons-
tant anfallsvinkel), sa linge avlésning
undviks och samtidigt langre motortid,
men samtidigt &dven langsammare
flackare stigning och lédgre topphdjd
enligt pre :is samma resonemang som
tidigare: slipstrommen ger stiérre has-
tighetstkning, i férhallande till model -
lens hanhastlghet och enligt impulsteo-
rin minskar da verkningsgraden.
Diametlern:

Betrédffande diametern kan vi bara
sdga, ait den skall vara sa stor som
mojligt., Foér en C/2-a kan man &ver-
skrida 600 mm. En pI()pr&l med stor
diameter, som roterar relativt ling-
samt kan i en modell att stiga lika
snabbt, som en mindre propeller, som
roterar snabbare, ndmligen om propel-
lern accelererar ungefir samma luft-
massa bakdt., Diametern begrinsas
striangt taget av strukturella och prak-
tiska skil,

Det kan vara besvirligt att bygga en
sa stor propeller, den kan vara svir
att ge exakt pr ofllform och halla stig-
ningen korrekt Over hela diametern,
sma glapp i fidllningsmekanismen kan
fororsaka stora ofullkomligheter pa
bladets yttre delar osv.

Dessutom blir en modell med stor
diameter nigot mer svartsimmad i mo-
torflykten, da problem med vridmo-
mentet lédttare kan uppsta.

Motortidens betydelse:

Vi har hittills studerat propellern
helt med tanke pa dess verkningsgrad,
Vi sag, att verkningsgraden var ett fér
tdvlingsflygaren mycket viktigt och

vardefullt kvalitetstal, det talade ju om
hur hégt upp han kunde [& sin modell,
Att konstruera sin modell med tanke pa
bdsta verkningsgrad kandirfor lona sig
(tillskillnad mot att oplimera propellern
med tanke pa storsta dragkraft),

Vi sag, att hog verkningsgrad upp-
niddes genom stor 1c)tat1unﬂ;haqt1ghet
hos propellern. Detta i sin tur innebéar,
att motortiden med noddviandighet mﬁste
bli ganska kort. Hog verkningsgrad
uppnas alltsd med kort motortid.

LAt oss nu gora en liten betraktelse,
Vi har en propeller till vart férfogande,
som formar fora upp modellen till 80 m
héjd. Sedan har vi en annan propeller,
som [6rmar lyfta upp samma modell till
65 meters hdjd., Den senare propellern
har alltsi bara c:a 80% av den forras
verkmugsgrad, och kan di sdgas vara

'simre", om man som kvalitetsmatt
anvandt‘l begreppet verkningsgrad,

Den forsta propellern har emellertid
en léptid pa 30 sekunder, medan den
sdmre har en 16ptid av 60 sekunder. Om
modellen har en sjunkhastighet under
glidflykten av 1/2 meter per sekund,
finner vi, att bdda propellrarna teore-
tiskl ger modellen samma totala flyg-
tid, 190 sekunder.

Vi forstdr alltsd att det inte bara &r
propellerns verkningsgrad, som ar av
betydelse, Motortiden spelar ocksd en
viss roll,

Har man alltfér liten motortid blir
den totala flygtiden lidande och har man
allt for lang motortid kommer model-
len att fi alldeles otillracklig utgangs-
h&éjd., Om man visste hur en viss pro-
pellers vormungsgrad varierade med
motlortiden sa skulle man kunna rdkna
ut vilken mutortid, som skulle ge maxi-
mal total flygtid. Att teoretiskt kunna
berdkna den till en viss propeller sva-
rande verkningsgraden for olika motor-
tider skulle alltsa vara ytterst betydel-
sefullt for en konstruktdr, och att pro-
ducera en rimlig matematisk modell
for detta forlopp kan sdgas vara ett
problem vidrt att angripa.

Ju hogre verkningsgrad, ju storre
topphojd och ju mindre motortid. Ef-
tersom det dr den totala flygtiden man
vill ha sa stor som mojligt, kommer
kraven pa lang motortid och stor topp-
héjd i konflikt med varandra, och det
galler att finna den propeller som ger
biasta kompromissen mellan topphojd
och motortid, (Modellflygkonstruktd-
rens tillvaro 4r ett stdndigt kompro-
missande.) Personligen foredrar jag
att hellre ha stor verkningsgrad &n
lang motortid.

Motortidens betydlese for den totala
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flygtiden medfér emellertid, att det inte
dr sa katastrofalt, om man skulle raka
ha en lite for bred propeller eller en
med lite for stor stigning, "ofullkom -
ligheter" vad giller val av pr opeller -
parametrarna utjimnas ju i viss man
av motortidens inverkan (@tminstone si
linge man inte har alltfér extrema pro-
pellrar), dvs en avvikelse [ran den op-
timala propellern (den som ger lingsta
totala flygtiden) medfor en ganska liten
[lygtidsminskning, eller med andra ord,
de matematiska kurvor, som beskriver
optimalpropellern, 4dr mycket [lacka
vid sina maximipunktei.

Eller samma sak uttryckt pa ett an-
nat sdtt: Olika modellflygares propell-
rar kan ha relativt stora skillnader i
verkningsgrad, men deras modeller kan
danda ha relativt sma skillnader i tolal
Ilygtid,

Givetvis dr det inte alltid sa, att
skillnaderna i verkningsgrad ir storre
an skillnaderna i total flygtid; det ér
sant blott i samma man, som vi sdger,
att lang motortid, dvs proj )ellerutfuun-
ning foér lag |uLallunShd'GthhEL (ex,-vis
opt[merarle med tanke pa dragkraften),
tenderar att minska verkningsgraden.

Sa for en speciellt olycklig kombi-
nation av stigning, diameter och blad-
breddsfordelning kanske den langa mo-
torflykten inte alls kan kompensera for
den laga verkningsgraden.
Gummimotorn och dess energiinnehall:

Propellerns verkningsgrad bestim-
mer hur stor del av den i den uppvrid-
na gummimotorn upplagrade potentiella
energin, som anvindes till att utritia
nyttigt arbete (dvs till att lyfta upp mo-
dellens vikt till utgangshdjden samt att
under den bana, som modellen beskri-
ver under mulnrfl\ kten, dvervinna luft-
motstindet), Ju stérre verkningsgrad,
ju mer cnergi eller arbete tas ut for
att ge modellen utgangshojd, och ju hog-
re kommer modellen, och ju gladare
blir modellflygaren.

Med . diskussionen om  verknings-
graden har vi berdrt Jropollm‘nq roll,
da det giller att fa ul sd mycket ¢ norgl
som mdjligl ur motorn, Onekligen lig-
ger det emellertid mycket nidra till
hands atl underséka hur man skulle kun-
na dka denna energi pa annat siatt, ex. -
vis genom att tillféra motorn sjilv mer
energi.

Por att géra detta betraktar vi alltsa
nu fallet att vi har konstant verknings-
grad (dvs samma propeller), Ilur kan
vi da dka den energi, som vi fir ut via
proupellern? Joho, vidrar upp gummi-

motorn lite mer. Se pa diagrammet i
figur 3!
Lat N vara det antal varv motorn

vrids upp och M det mot detla varvtal
svarande vridmomentel. Da betyder
yian undo kurvan det arbete, vi utrit-
tar pa motorn, nir vi vrider upp den N
varv, Detta axhete dr den energi, som
vilagrar upp i motorn, Kurvan i figur
3 har ell mycket karakieristisk( utse-
ende, Ldgg mérke till hur bran: den sti-
ger mot slutet (i detta omrade (i mo-
torn borjar kdnnas stum har de-= clas-
ticitetsmodul eller "fidderkonste ‘" och
didrmed dven dess skjuvmodul o . iy,
Ytan under kurvan ékar didrior kra Ligt,
ndrvidkar N i detta omrade, Conom ati
dra upp motorn bara 10%fler arv kans-
ke vi dkar ytan under kurvan med over
20 %. Om med var oférindrade verk-
ningsgrad betyder det, att modellen far
en 20%stérre topphéjd, dvs den kommer
kanske 15-20 meter hogre upp.

Nu blir vinsten #dnnu storre, ty i
sjalva verket 6kar dven propellerns
verkningsgrad i och med att det ékade
vridmomentet ger modellen storre ban-
hastighet eftersom propellern {vingas
rotera snabbare,

Det fortjdnar allisa att papekas: Det
ar de sista varven, som verkligen be-
tyder nagot., Jag tror, all en och annan
C-flygares framgangar mest beror pa,
atl han insett vikten av att dra upp mo-
torn allt vad den haller (vilket betyder,
att man far ta vissa risker). Antingen
kan man alltsa dta mer grot eller [or-
linga drillborrskaftet, Och sia giller
det {6rstass att ha en bra motor, men
en sadan kan man ju inte rent teoretiskt
konslruera fram pa samma sitt som en
propeller,

Nagot, som inte heller har med
konstruktérssynpunkter att géra dr hur
man skall handskas med gummimotorn,
Urenergisynpunkt tycker jag detverkar
logiskt, att endast anvidnda en helt oan-

vind, ¢ inkdrd motor, och dra upp den
allt man vagar. En motor blir ju inte
stirkarve (formar ej lagra upp mer ener-
¢gi) lor att man kdr in den,

Viad som hédnder vid inkdrningen ér,
att man tHer motorn, sa att den gar att
dra upp fler varv eller gir att dra upp

etft visst antal varv flera ganger, efter-
som b blir lite mjukare., Dvs, [or ett
visst wvarv dr sannolikheten mindre att
en inkord motor skall gd av, Diremot
har tojningen och den dirmed forbundna
plastiska deformationen starkt minskat
elasticitets- och skjuvmodulerna, varfor
ytan under den inkérda motorns M-N-
diagram blir mindre (lutningen &ar i
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sjélva verket ett direkt méitt p4 dessa
moduler, Mindre lutning medfér flacka-
re kurva och mindre yta), och den ener-
gimangd motorn férmdr upplagra ocksa
blir mindre, Inkérningen medfér dven
risk for slitage (jackbildning).

Inkérningen far vil snarast ses som
en ekonomisk atgédrd (man kan anvinda
en motor fler ganger, men med mindre
energiinnehall per gang) eller som en
motor, som man tror haller),

I figur 3 framgar det ungefir hur
mycket mer energi man far ut av en
oanvédnd gummimotor, Diagrammet dr
baserat pa métningar gjorda av den
amerikanske C2-flygaren CarlHermes.

Verkningsgraden varierar:

I det foregaende har vi hela tiden
betraktat propellerns verkningsgrad
som konstant under hela motorflykten.
I sjdlva verket varierar emellertid
denna verkningsgrad under motor{lyk-
ten hos C-modellen. Detta beror pa,

att gummimotorns vridmoment #ndras

M [vredmrrant)
f\

Snarriigmendll E

—%> N{varvial)

Cunminotorna vridmoment ooh ensrglinnehdll winakar
8l tefteraon gummizotorn 18per ut,

allteftersom gummimotorn loper ut,
vilket givetvis medfér att propellerns
rotationshastighet och didrmed model-
lens banhastighet dndras under motor-
flyktens gang. Vi kan bittre forstd de
hidr sakerna nu, nir vi i figur 3 sett
hur motorns vridmoment ékasg vid upp-
dragning.

Néar motorn léper ut, blir M-N-dia-
grammet det "omvinda" uppvridnings-
diagrammet, Se figur 4, Det 4r under
de férsta varven, som vridmomentet
dr hogt, och det 4r d& som propellern
roterar snabbast,

Och ju snabbare propellern roterar
ju fortare flyger modellen. Modellen
flyger alltsd snabbast i bérjan av mo-
torflykten, och sedan minskar flyghas-
tigheten succesivt med propellerns ro-
tationshastighet, allteftersom motorns
vridmoment minskar, Denna hastighets-
dndring paverkar givetvis slipstrom -
mens hastighetstillskott och dirmed
propellerns verkningsgrad,

l allménhet minskar propellerns ro-
tationshastighet och modellens banhas-
tighet inte lika fort, Vanligen minskas
propellerns rotationshastighet fortare,
ty modellen brukar bara minska verti-
kala hastlghetskomponenten, niar mo-
torns vridmoment minskar (banan blir
flackare, horisontalhastigheten kan t,
0.m, &ka), och banhastigheten #ndras
inte sd mycket, Propellerns rotations-
hastighet minskar dock betydligt snab-
bare, vilket man kan foérstd, di man
ser hur snabbt gummimotorns vridmo-
ment dndras,

Av figur 5 framgir det hur propel-
lerns rotatinshastighet och modellens
banhastighe. bestimmer propellerbla-
dets anfallsvinkel. Ju mindre banhas-

= lronpeal'erhlsle by anfatlgvinkel

¢) = fentetcisk ntimmine Tems acf cwiael)

Mode! lann
banhAat| k-

hat

"Rotatinnshastighat"
(eg. prors1lerhladets hastighat=
rot.hastighet © radie)
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tigheten &r i férhdllande till rotations-
hastigheten, ju storre anfallsvinkel
flyger propellerbladet med, och ju
mindre stigning (eller geometrisk stig-
vinkel § i figuren) maste man di ge
propellern, for att den ej skall dver-
stegras,

Eftersom nu i allménhet propellerns
rotationshastighet minskar mer &n ban-
hastigheten, s& minskar i allméinhet
propellerbladets anfallsvinkel, alltefter-
som motortiden framskrider, och fér
att avlésning pd undersidanejskall ske,
borde man di vrida "upp" propellerbla-
det mot luftstrémmen, dvs ge det stor-
re anfallsvinkel igen, wvilket kan ske
genom att ge propellerbladet stérre
stigning (stigvinkel ().

_B_Ionstrukt_ionssynpugkter med tanke pa

For att standigt ha hégsta verknings-
grad borde man alltsa ha en propeller,
vars stigning hela tiden 6kade, alltef-
lersom varvtalet sjonk,

Vill man alltsa, att strémningen
kring propellerbladet skall vara bist
(ur basta glidtalssynpunkt) i bérjan av
motorflykten, sa skall man alltsi an-
vdanda en mindre stigning 4n om man
vill, att propellern skall vara effekti-
vast under en senare fas av motlorflyk-
ten,

Na, ndr, dvs var pd& M-N-kurvan
skall vi da vilja att 1ita propellern ar-
beta med sin stérsta verkningsgrad ?
Jo, 1 borjan av denna kurva, for dir lu-
tar den brantast, Det dr under de férsta
sekunderna av motorflykten, som mo-
torn avger mest energi per sekund, och
det 4r da, som propellern skall kunna
omvandla sa mycket som méjligt av
denna avgivna potentiella energi till
nyttigt arbete,

Lat oss anta, att vi hade tva propell-
rar med samma maximala verknings-
grad, den ena vid hogt varvtal i bérjan
av motorflykten och den andra vid ligre
varvial i mitten av motorflykten, Vilken
av dessa propellrar skulle féra upp mo-
dellen till stérsta hojden? Den forsta
propellern, ty den var verksammast
under den fas, da motorn limnade ifrin
sig mest energi, nimligen i bdrjan av
motorflykten,

Ndr vi nu talar om verkningsgrad,
har vi sagt, ati propellerns verknings-
grad varierar under motorflykten och
den verkningsgrad vi 4r intresserade
av ar inte verkningsgraden indgol sir-
skilt tidsGgonblick utan eti tidsmedel-
virde av verkningsgraden,

Vi férstar nu, att den propeller som

38

hade sin maximala verkningsgrad i bor-
Jan av motorflykten och som dirfér tog
till vara en stérre cnergimingd in den
andra propellern, lyfle upp modellen
hogre och darfér hade den stérsta ge-
nomsnitiliga verkningsgraden,

Det viktigaste skilet till att olika C-
modeéllpropellrar har olika genomsnitt-
verkningsgrader torde heltenkelt vara,
att deras verkningsgrader valierar pa
olika sétt under motortiden, Ju tidigare
under motorflykten de arbetar med hog
verkningsgrad, ju mer av gummimo-
torns potentiella energi tar de till vara,
och ju hégre upp kommer modellen och
ju storre (genomsnittlig) verkningsgrad
sdger vi att propellern har, Propellrar
optimerade fér stor dragkraft torde ha
mindre verkningsgrad under den férsta
viktiga fasen av motorflykten,
Summering:

Vid konstant varvtal fir vi enligt
impulsteorin storst verkningsgrad vid
storst rotalionshastighet och banhas-
tighet., Bladelementteorin séger oss
att vi skall ha stor diameter, for att £a
hég hastighet maste vi di ha liten stig-
ning och bladbredd,

Om vi nu later hastigheten variera
under motorflykten, ser vi att vi pga
M-N-diagrammets utseende bést tar
till vara gummimotorns energiinnehall
och far upp modellen hégst, om vi liter
propellern arbeta med stérst verkning s-
grad i bdrjan av motorflykten. Skall vi
ha stérst verkningsgrad i bérjan av
motorflykten, mdste vi vilja en pro-
peller med relativt liten stigning,

Skall vi alltsd 3 upp modellen till
hégsta hojd, bor vi dirfér sikta pd en
relativt kort notortid enligt impulsteo-
rin, Dessutom bér vi ha stérsta momen-
tana verkningsgrad i bérjan av motor-
flykten., Bada dessa mal uppnds med
relativt liten stigning,

Vill vi emellertid 6ka motortiden en
smula med tanke pa den totala flygtiden
bér vi uppna detta genom 6kad diameter
hellre &n genom 6kad stigning och blad-
bredd, Detta enligt bladelementteorin,

Personligen tolkar jag detta dversatt
till mati vad betrdffar en C/2:a som:
Diametern minst 600 mm, stigning maxi-
malt 600 mm med minst 14 stringar
6x1 mm, Konstant bladbredd 35-40 mm
Over storsia delen av bladet, tunn och
svagl vilvd profil,

Peter Wanngard fortsitter sin av-
handling i ndsta nummer och behandlar
da C-modellen i dvrigt,
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