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(De åsikter som framföres i bladet är j.nte nödvändigtvis representa-
iiva för Jönköpings fäns Mode lfflygförbu nd ' utan endast 'rredaktörens'r
heLt privata funderingar )

Åter r-rya rggler fir Eriflygklat:erna ?

Vid internationella mode llflygkomn i s si one ns senaste samr4anträde
framfade den italienske delegaten några mycket avancerade förslag
ti1l rege 1-ändringar, både vad gäl1er friflyg och linstyrning' ?å
grund av FAI:s stadgar kunde någ ra- beslut i-nte fattas_på mötet i hds-
tas, utam frägan bordfades til1 nästa samnanträde. Eftersom genon-
gripande regeländringar är en högst allvarlig sak, ska1l vi. hår när-
rnare redogöra för det itallenska förs1aget.

Vad gäIler modellspec iflkatione rna fdreslår italienarna fö1 jande :

Klass Srint Bäryta: max. 25 d'mZ
Viki: min. 7OO gran
linlängd: max. 60 meter

Klass G:int Bäryta: 17 - 19 dm2
Viki: min. JOO grarn
Gummivikt: max. JO gram

Motor: nax. 2r5 cc
l,lotortid: max. l-0 sek.
Vikt; nin. 150 sr/cc
Bärytebel.: min. 28 gr/ d,n2

KIass I:int

Den maxlmafa flygtiden skafl reduceras till 2 rninuter.
Sk il j effygninge n skall företagas med en extra bal-last son för

klass S:int skall utgöra 600 gram; G:int 280 gram och F:int 1000 gr.
Detta förslag skall översändas ti11 de nationell,a aeroklubbarna

för stä11-ningst agånde och vi får hoppas att årets riksstämrna el-ler
åtminstone SMFF: s styrelse får tillfälle att yttra slg.

Vad skal1 vi nu säga om detta förslag ? Genom de senaste årens
regeländringar har modellplanens prestanda undan för undan sänkts'
Viä varje räge1ändring hai många sagt att det skuffe ta död på mo-
clellflyget, men så har ingalunda blivit fa]1et. snarare har de skärp-
ta regiernå gjort modellflyget mera intressant och rdttvist. Ingen
vill iumera frå tittlat<a de "fria'r reglerna med modeller som gör 5-6
ninuter. Vi bör därför lugnt och sakligt diskutera det italienska
förs1aget, som visserli€Jen har många brister, men som inte är toki-
gare äii att det kan t jäira som utgångspunkt för en diskussion som så
-måningom kan leda fram till nya regler som kan accepteras av affa
nodellflygare.

Fåi att börja med den föresl-agna max-tfden; 2 minuter, så vet
vi att detta redan har många förespråkare bland de svenskå modell-
ffygarna. Denna max-tid hår redan prövats på tävlingar (Vingarnas
nO itteivtlng ) oc h även för vår serietävling har det varit aktuellt med
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organ för Jönköpings täns Mori e 11f1ygfö rbund och samarbetande klubbar

Förbundets medfemmar och övriga intresserade kan erhålla bladet ge-
nom att lnsätta 5:-- kr på förbundets postgirokonto l21lB4, adress:

Jönköpings l-äns l'l ode 1lf lyg f ö rbund
Förbundskassören

luvgatan 6 A
Jönköpins.

I

,l
g

aL"



sänkt nax-tid. 0m vi skalf se sanningen i vitögat måste vi konsta-
tera,att det i hela Sverige inte flnns så många.flygfält som man kan
räknå på fingrarna, som vid norma]t blåsväder (7-10 m/sek ) tiuåter
rnax-flygningar utan att modeflerna kommer någonstans där de strängt
taget inte hör hemna.' Skärper vi reglerna så att en vältrimnrad modell- får en normal
flygtid på någonti-ng me11an 100-]30 sek. vinner vi både att modeflen
inte får s-i lång tid på sig att driva med vintien och dessutom beträf-
fande F- och G-rnodeflerna att de aldrig kommer upp på de höjder där
avdriften är som störst. nrfarenheten har visat att rent sportsligt
sett förlorar inte TnodelLflyget något på regler som hårt be€gänsar
prestandan. I det sammanhanget vi11 vi påminna om Coupe d'Hiver-tåv-
lingen som är så populär i Frankrike. Alltså: När italien.arna' som
normalt har bättre väder och troligen även bättre fä1t än vi-, före-
sl,är 2 min. max-tid, bör j-nte vi svenskar motsätta oss det.

När det sedan gä1ler de föreslagna mode ll spec ifikat ionerna finns
det kanske mer att i.nvända. 0m vi först ser på sege lrnodell erna så
vi11 italienarna öka li-nlängilen tj-l1 60 rneter. Varför det? Dessutont
vi11 de öka modell-vikten Bch minska bärytan så att bärytebeJ-a stnin -
gen b)ir närmare 10 er/dna ' Uschl

'{akef ieldnodell-erna skall ha högst }0 gr gumnimotor, och hela
kärran skall väga ninst 100 gran. Kanske något förnuftlgare ?

2å kubiks F-modell-erna är redan nu snabba och tunga projektiler,
men får italienarna det som de v111 ska11 de bli ännu farligare,
minst &75 gram tunga och 28 gr/ an2 bärytebe lastning . Varför hålla så
styvt på 2r5 cc motorerna ?

Med utgångspunkt från ovanstående ska1l vi nu presentera ett par
motförs1ag til-l det i-tallenska. Därvid håll-er vi fast vid att max-ti-
den bör vära 2 minuter, nen anser att både de nuvarande S:int ocin 2*
cc F:int modelferna är al-ldel-es för stora. \{akefie ldmode l ferna måste
segas ha en ganska idealisk storlek, inte minst ur transport synpunkt .

Större modeller syns naturligtvis bättre, men detta har inte så stor
betydelse med 2 min. max. Mindre modeller, exenpelvis som de ovan om-
talade Coupe d' H ivier-kärrorna, är mera krltlska både ur bygg- och
flygsynpunkt och därför inte så lärnpliga för nybörjare och f ikstiillda.

Minnesgoda läsare minns kanske att l4ode 11f J-ygbla de t redan för
ett år sedan (nr I/59 sil.7) presenterade ett fdrslag ti11 nya reg-
ler, Vi vil1 uppmana alla att ånyo ta del av de tänkvärda (??) saker
som står där, men orn ni till äventyrs skulle ha kastat bort detta nr.
av blaskan skal1 vi här i korthet rekapitulera det hela: S:int,stor-
1ek som S:1 nen något höjd vingbelastning (ska11 vi säga minimivikt
250 gr). G:int, 10 gr, gumrnimotor. tr':int, som nu men 10 sek. motor-
tj-d och max. 115 cc motor. Så enleld oCh smärtfritt var afltså vårt
förslag från i fjor. Hur det kunde verka i praktiken vet man ju inte'
men vi tror att åtminstone S- och G-klasserna går bra att flyga med
2 min. max. F-modellerna hade kanske även här fått en något för hög
prestanda, men man bör betänka att 10 sek' motortid i praktiken be-
tyder att den utnyttjade motortiden blir något me1lan 8 och 9,5 sek.

Ett annat sätt är att göra både S-, G- och F-modellerna fika
stora och tunga, exempelvis så här:

F: int -^=..-:-.)zu dm -
400 gr.

S:int
zu om'
400 gr.
5O meter

G: int
20dnz
4OO gr.

Max. bäryta:
M in, vikt :
Max. Iinlängd:
Max. gummi-vikt :
Max. motorstorlek;
Max. motortid:
Vi vill inte påstå att

det italienska, men vad vi
dessa förs1ag på något sätt är bäitre än
vil-1 är att än-diskussion om regelfrågor j.

50 gr'
f cc

1O sek.



kommer igång" Mode llflygblade t uprlåter mer än gärnå sina spaltel
för en diskussion.

Slutligen föresfår italienarna att skil j eflygningen skall före-
tas med en extra baffast som i runt tal fördubblar modellens vikt.
Oss veterligen har detta aldrig prövats, men vi tror inte det ti1l-
talar någon modellflygare. Ett bättre sätt är naturligtvis att öka
antalet tävlingsstarter till minst 10 på Vl'l, samt därefter vid behort
göra en skiljeflygning med obegränsad tid.

Liksom" så många andra aktiva modellflygare anser den som skri-
ver dessa rader att det inte är aktr-,.e llt med några regeländringar ån
på några år, men vi bör hålla ögonen på hur tr'AI behandlar- lege1frå-
!ornalså att vi inte helt n1ötsligt står inför ett faststä111 beslut
som vi ogil1ar.

Per i od ind e l-ninge n

En mera aktuell regelfråga är den sorn angår peri odinde lning en,
för i gällande regler saknas klara bestämmelser om denna sak. tärför
har pråxis utveckl-at sig på olika sätt inom olika kfubbar när det
gäl1er vad som menas med att en period är sl-ut.

När tävlingsledaren signalerar att perioden är s1ut, uppträder
tidtagarna på åtminstone tre olika sätt;

1) De knäpper av stoppuret och avläser tiden för den modell som
befinner sig i luft en.

2) De iullföljer tidtagni-ngen på den modell som befinner sig i
luften, men til:åter inga starter.

1) De upphör med att nottaga startkort nen låter de modellflyg-
are som står i kö och väntar på att få starta genomfdra sin fl-ygning.

Det har förekommit på en och samma tävllng att alla tre metoder-
na har tillämpats av olika t idtagargrupper, vilket medför en förkfar-
li€i irritation hos de tävfande. Därför bör vi åtminstone i de fokafa
täiilingarna konsekvent hål1a på punkt J) ovan.

Gummivikten i klass G:1

Med nuvarande regler är son bekant gummivikten fri i klass G:1.
Detta medför att det,åtminstone teoretj-skt sett, skulle vara möj1igt
att bygea en G:la meå ,',n fantastisk prestanda.Att detta sedan är svå-
rare i praktiken är en annan sak. Den vanliga gunmivikten i en G:f -a
är någol mellan 40 och 50 gram, atltså lika mycket som hela den övri-
ga moäellen. Detta har biäragit ti1l att göra G:1 ti1l -en av våra
Ävåraste tävlingsklas ser ' Fastställer vi- en naxircivikt för gummimo-
torn, låt oss säga 25 el-lev J0 gram, skufle klassen säkert bli mera
attraktiv, i synnerhet för nybdrjarna.

Re k ord
1 l4ode 1lf -Lygbla det nr.2/\959 publicerade vi en tabe11 över gä1-

l-ande världsrekord. Vi- hade sedan tänkt fortsätta med de svenska re-
korden, men detta var svårare, för det tycks vara flera år sedan nå-
gon intresserade sig för svenska rekord. Förklaringen till detta är
ätt modeffflyget har utvecklat sig på ett sådant sätt att det anses
som en stor ölycka om modellplanen flyger 1ångt och Iänge. Vi måste
därför på något sätt modernisera rekordtabellen så att den bättre
svarar mot dagens rnode llflygwe rksamhe t . Det 1ämpligaste vore nog att
ha tre huvudkategorier av rekord'

A) Ab qg_l!l_a ..',.renska rekord i tid, distans, höid och hastj-ghet.
n) lgyl i+S-qrek o rc!. .De bästa tävlingsre sultate n . i resp. klass'

T friflyg. siTl s:inT, G:1, G:int, tr':l och F:int. (Den som flyger
fem max iår sorn rekordförsök al-lti.d göra en 6:e flygning med obegrän-
sad tid) I linstyrning: Högsta hastighet i speed; bästa tid i Teaml
högsta poäng i stunt. I radiostyrning: Högsta poäng i resp. klass '
Foi sanitiga dessa rekord b.ör gäl1a att de måste ha uppnåtts på en

{ !4yl4g som ingår i deb officie}1a tävlingsprogramnet.



C) Experirne ntrekord, De bästa prestationerna rned okonventionella
rnode lf er av ol-ika s1ag.

0m vi utarbetar en rekordtabell efter dessa riktlinjer kan vi
nog få modellflygarna att intressera sig för rekordsättning även i
fortsättningen. Vl bdr ha både svenska rekord och lokala distrikts-
rekord. Inte minst de senare bör utgöra en god stimulans för mode]l-
flygverksamheten.

Landslagsuttagning i form av en serietävling ?

Först några ord om hur uttagningen ti1lgår för närvarande: Kva-
lific ering stävlingar är Sl4 och VT varifrån de tolv bästå +l man från
Norrl-and går vidare till den slutliga uttagningen. Resultaten på den-
na sista tävling är helt avgörande för lagsammansättninge n. Det gä1-
1er a11tså att del-ta i tre tävlingar, rnen det har inte någon betydel-
se vilka resultat som uppnås på kva lific eringstävl in€tarna , utan al-ft
hänger på om vederbörande har tur på den sista uttagningstävl inge n.
Det säger sig sjä1v att detta uttagning ssyste m lnte kan ge det star-
kast möj1iga laget, i synnerhet son erfarenheten visar att det ofta
är hårt väder på UT. Den som vinner har kanske inte någon kärra kvar
efter tävlingen,

Ett system där flera tävlingsre sultat medräknas skull-e nog ge
ett bättre landslag. Vi kan tänka oss någon sorts SERIIITÄWING där
tre täv1ing sre sultat sku1le ligga till grund för uttagningen.

Antal-et 'tävlingar i serien kan förslagsvis vara fem. För varje
deltagare räknas tre resulta-b, ':lr:'för den son viff kvalificera :ig
som lagmedlen rnåste delta i minst tre av de fem tävlingarna.

De fem tävlingar som skulle ingå i "uttagnings ser ie nrr kan exem-
pelvis vara VT, Pingsttäv1ingen, SM och Okt obertävlingen, sant för
att inte norrl-änningarna skall anse si-g för mycket missgynnade, en
1äv1ing 1ängre norrut i landet.

Hur man på ett rättvist sätt skall värdera de uppnådda resulta-
ten är också en kneplg fräga. Att endast räkna placeringen är inte
så lyckligt, då det kan vara ofika hård konkurrens på de olika täv-
lingarna. lika olämpligt är det att endast räkna den upDnådCa tiden,
för väderleksfö rhål fandena kan vara olika. Xtt svstem där både r:1a-
cering och tid räknas (som på våra serietävlingar) nåste anses vara
det rättvisaste. Då det här rör sig on relativt stora tävlingar, med
nånga j ärnngoda deltagare, bör poängtabellen se ut på följande sätt:

= 5 poäng
- 

11 ll
-+
=J rr

-t
_1 ll

Det kan nog anses ri.ktigt att exempelvis l-an och 1-an får sam-
må poäng, sedan får flygtiden skilja den åt. T praktiken kornmer nog
fLera del-tagare att få samma Foän€, då i så fa11 flygtiden bllr av-
gö rande ,

Hur man skal1 göra orn någon deltagare startar i fl-era än tre
tävlingar kan också diskuteras. Antingen kan man räkna bort C,, :::ims-
ta resultaten - vilket premierar ett livligt tävlingsde ltagande - e1-
ler också kan deltagarna vid anmälningen få ange om de önskar att re-
sultatet skall räknas ti11 uttagningen eller ej.

tlll- slut vill jag poängtera att den som skriver dessa rader
inte har något särskilt emot det nuvarande uttagning ssystene t, men
det finns kanske bä'ttre sätt. I alla händel-ser skulle ett sådant sys-
tem som det här uppsklsserade stimulera ti11 ett livJ_i-gt tävlingsdel-
tagande.

qbls_l_s!1e{rg-!
KSAK inbjuder i år klubbarna til-f medverkan I FIYGIOTTaRIET på $"
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mycket förmånliga villkor; hela ne tt obehållningen skall tillfalla
kiubbarna. Detia är ett tillfälle som klubbarna bör ta vara pä. 3'
kronors lotter är emellertid ganska svåra att sä}ja.

För tillfallet fiirefaller det emel-lertid som om det främst är
centralorganisationerna, KSAK och S}4FI, som är i behov av pengar'Hur
Sl4-rE skall kunna klara. sin ekonomi blir ett svårt problen. len enda
lösningen bfir vä1 att mode1lflygarna får betala en personllg ned-
lemsavgift til-1 SMFI'

I det sammanhanget kan det kanske vara intressant att.veta vad
ut1än<1ska rnodel'rfh€are ger i årsavgift tifl sina c entralorgani sa-
iiotr"", I England- iår en"klibbnedler'] ge sh. 20/ - (c:a l5:- kr) och
en enskild medl-em s]n. 25/-. I USA är avgiften beroende på medlemmens
åider, för en rnedlem sorn är iiver 21 år år den F 4'oo (c:a 20:-- kr).
Någoniing liknande får nog vl svenska roodellflygare tänka oss i fort-
sättninge n.

Perfekta araqgemang v j-d Östg6'Lq-DM

let blev en mycket lyckad täv]ing om 1959 års DM-tecken i nodell-
flyg rned linköpingsklubbarna sorn arrangörer. Tävlingen avhö1ls den
29 novernber och tävfingsplats var F J-fäl-tet i l'lalmslätt och defta-
4larantalet var unsefär 50 st i de fem tävlingsklas serna ' Vädret var
I det närnaste ideallsl<t med svag vind och mulet som gjorde att ter-
mikflygningarna var mycket fåtaliga.

I S:int försvaracle Gunnar Kal6n sitt Di{ och segrade ned J9 sek'
över klubbkanraten Anders Flermatrsson, som börjar visa sig allt säkra-
re. 011e Kranl,z, llAFK, belade tredjeplatsen.

rrrvid Karlsson, trinköping, segrade i I:int och försvarade även
han sitt DM från fj olåret. Carl-Erik Aunår, Gamen, som ledde tävli-n-
gen efter två starier, kunde sedan inte göra sig sjä1v rättvisa på
Ärund av att han fick ett finger i propellern och blev tvun6Jen att
uppsöka läkare. Han fullföIjde dock tävlingen' men kfubbkarnrate rna
Jöigen Jarmar och Stig Gustavs:ion bel-ade platserna före honon.

Det blev ny mästare i G:int genon Rune .f ohansson som slog fjol-
årsmästaren Gunnar Ka16n med 15 söt<. Rsgnar Åhnan, Ganen, hade 6 sek'
sämre tid och det räckte ti1l tredjeplatsen.

De bägge småklasserna G:f och S:1 hade samlat ganska många de1-
tagåre och segrare här blev Hugo Pettersson' Galn€o, och Clas-Göran
Rickberg, linköping.

lagtävlingen bfev en tävling i första
1ag och här avgick lag 1 med segern före lag

Re sultat ;

Ganen
Gsme n
NAFK
NAtr'K

Klass S:int 1. Gunnar Kal6n
2. Anders Hermansson
3. Ol1e Kranlz
4. Rune Johansson

Klass G: int l-. Rune Johansson ]'{AFK
2. Gunnar Kalön Gamen
1. Ragnar .Ahman Gamen
+, lennar-], Pettersson Gamen

hand me]lan Gamens tre
1 och 2.

!r.l\.

825 sek.
7g|,
'7a1

77o rr

900 sek.
863 n

otro
694 rl

Kl-a s s F: int

Klass S: I
Kfass G:1

l. Arvid Karf ss on
2. Jörge:n Jarnar
l. !tlq Gustavsson
4. (izrl-cir1k Altner
l. C l-as -Göran Rickberg
1. Hugo Pcttersson

T.,inköping 820 sek.
Gamen 761 tr

Ganen 716 rr

Ganen 697 rr

Linköping 590 sek.

laetävfan: 1. Gamen, lag l-
2. Gamen, lag I

&. J. Cenen. fag 2
4. Linköri ng, lag I

l9B sek.
2318 sek.
)1)Ö ll

2036 ',
2CA7

Game n



Vem var bast 1958/1959 ?

I nedanstående tabe11 har vi samrnanstä1lt resultaten från sarnt-
liga stortävlingar unde år 1958 och 1959 och på så sätt-fått frant
vi"lka son f .nv' kan allses vara sveriges främsta modellflygare. För
ett konma ned i tabellen rnåste vederbörande:

1) Deltagit i ninst två av de fern tävlingarna.
2) Deltagit rninst en gång varclera året.
5l Placeiat sig bland de sex bästa på minst en täv1ing.

Namn Klubb
Klass S;int

l{edeltid

805
796
77+
766
/0)
7 3")
704
702
697
684
67t
659

1. H. Thonann
2. Stellan Knöö s
1. Gunnar Kalän
4 . Rolf ilage I
), öo ].10ce er
5. Roine Jansson
7. Göran Åberg
8. 011e Eroman
9. K. A. Erlk s s on

10. Anders Håkansson
11. Börje Magnus son
1) S. G. Nilsson
"' Rune J ohans son

Klass G: int
Åke Qvarnström
Rune J ohanss on
lennart Tysklind
Charles Moberg
Ragnar Åhnan 

'

Egron Qvarnströn
lennart Peterson
Ejnar Håkansson

Jan Hafströn
Uno Axelsson
Anders Håkansson

Klass F:lnt
Hans Friis
Valter Johånsson
Rolf Hagel
MaAnus iriksson
Jufle Åke s son
Rune 01son
Börje Magnusson
Stig Gustavsson
Arvid Karlss on
Måns Hagberg
SunelI/ickströn
lennart Lrars s on

1.

4.
F

6.
7.
a
o

10.
11.
r2.

1.
2.

+.
5.

7.
B.
o

11.
]-2.

835
özo
8rB
800
704
763
760
t1)
75r
746
708
700

852
809
795
786
77a
729
7L5
696
681
660
647
54r

Fk Gamen
AKM
!'k Gane n
AKM
Vingarna
Norrtä1j e
tr'k Gamen
St . Me1lby
Härnö sand
AKM
F lyggänge t
Kronob . Ek
i.IAFK

Virlqarna
NAFK
Enköping
AKG
Fk Ganen
V ingarna
Fk Gamen
AKM
Fk Gamen
Kumla
Katrinehofn
AK]VI

Fk Gamen
Kronob . Fk
AKM
Karl stad
AKM
Fk Ganen
F lyggäng et
lk Gamen
li-nk ö pi.ng
Nimbus , Sth .
Ik Gamen
S olna

X = antal gånger son den tävlande har placerat sig bland de 6 bästa.

Uppgifterna är noga kontrollerade, men det hindrar naturligtvis
inte a1t något fel kan ha insmugit sig. Upptäcker ni något fel så låt
oss få veta det.

Tävl ing sre su ltat
1958

VT SM OT

Al1q

röo
80E
900
772.f^a

882

81'
7B]
7ar
758
629
686

785 59'
775 673

BBO
552

821 59L

872
890
e23
891
865
779
762
734
a12

818
7e9
,_!e_

762

i;;
7L6
825
691

870

778

814
900
900

864
,-!?

?tr ö

727
578
69t

835

693

:_:t)t

-::
482
718
720

77+

e65
816

745
e46 748

799
900

799

iåc"

898
789
685
750
I /O
870
494

r24 892
817
780 851
65'

r959
VT SM

764
786
694 749
) ll öl-ö? 749
829
53e 709
630 7r4
711
575 612

599 698
532 708

809
841
t4u
794

864
Ita
745
e32
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O}4 STUNTFI,YGNI}IG

ivle d anle dning av vat] j ag
sett och läst :r nr 3och 4 tänkte
jag 1ämna några kommentarer. Av
link ont roilrefe raten att döma
tycks Cet J-nte gå något vldare
för de flesta att flYga i b}ås-
väder och. det har .iag också sett
på tävlingar, där SM -59 är ett
ito,a"tt exempel. I första omgån-
gen bfåste det ordentligt och
poängsiffrorna för mina medtäv-
iare'höll sig på 80 och ]80 (un-
gefär) rned-an jag fyckades få c:a
650. tiff andra och tredje flYg-
ningarna hade det moinat och-då
Iyc[ades de andra nå c:a 5OO P
och jag s jä1v c:a 900. l'4an ser
iu hår att det år en vä1dig
ökjtlnad iust i första flYgnin-
gen och den berodde trlf största
äelen på att de inte flög På rätt
sätt i föz'hållande tif] vindrikt-
ningen. (Afla var nämligen ka-
pabla att flyga hela stuntPro-
grammet även om ingen av oss ha-
äe placerat sig särskilt hdgt På
en internationell- tä"ling.Manöv-
rarna blåste helt enkelt bort'
därför att de ui)rjad-q dem På fe1
sida on vindrlktningen. Med

"klockmetoden'r är det l-ättast att
ange vindriktningen:

Starten och sättningen bör
hefst ske i medvind. Det första
är lätt att ordna men de'i senare
fordrar en hel- del tränrng i att
avpassa,,S-l--idfiyk-ben så att hju-
f en -lar ma- rk me l-an ung ' ! och 7.
låt rnotoi:n stanna På hög höjd så
är nö jlellhe'rernå a-'b välia fand-

3 ninssol-ets strr:1'r. ::-L ilrc sitt
o.

att få notorn att stanna i tid
med något för stor -lank är att
ffyga i så snäv cirkel som möj-
l"igt ovanfSr huvudet och dYka,o-
medelbart d.i motorn stannat. (Ej
@

h \. fi(l l\) r

Dubbe twi-ngove rn påbörias kI.
12 annars ser flYgnlanet ut att
Tfyga snett. Ett bra sätt att
I'känna I'vindriktningen är att gö -
ra en wi.ngover före stuntprogram-
mets början.Ligger den inte rakt
i vinden skall manövern flYttas
åt det hål1 flygplanets nos 1u-
tar. (se fis. ) 4 I4. lll>" 4'i /Y

rt 12 l-
rtil

\vrna
V

kl . It kl. 1 k1 . 12

Nu bör man al-ltså veta vind-
riktningen. Någon kanske undrar
varför dubbelwlngovern Påbö ri as
k1.12 och inte k1.6. Böriar man
klockan 12 fär nan hiälp att hål-
la farten och därned att komna
över topoen med sträckta l-inor'
A11a andra rnanövrer utom B över
huvudet påborjas inom området 4-
B. Exakt var får man Pröva ut.
Det beror nämligen til] stor del
på flygplanet" Grundregel är att
de figurer soro börjar med looping
skal1 ligga k1. 4 - 6 och de som
börjar med outside 1oo'r skafl
i-igga kl.6-8. Detta gör att vin-
den bromsar på de ställen där
farten blir hög och hjälPer till
där den blir tåg' (se fig. ) En
manöver son kan vara svår it- de'b

!ag fart + medvind ,

Hög fart '+



b1åser är' liggande B:an' Den ska
för att b1i s nYgPg flYgas så att
planet stiger där cirklarna tan-
Åerar varandra. D. v. s. riktnings-
ändringen sker då flYgPlanet går
långsammast nan f år då stö rre
möjligheter att göra en snYgg ö-
veieåÅs. Placeringen av foonin-
g"n" oöh bunten strider i viss
irån mot vad som jag saet ovan'
men böriar man looPingen mellan
kI. 5-öE-6 går det bättre än om

man 1ägger 8:ans nitt i kI.6'B:a
över huvudet Påbörjas som wing*
over och 8:an skall ligga tvärs
för vindriktningen.

Ha inte för bråttom ned att
flyga }änge uPP och ner för då
g}ömner ni snart vilket som ar
irUja elter dykroder'Finessen ned
ati vända ornedelbart efter 1oo-
pingdelen är just att man inte
irinner glörnna att dra åt andra
hå1let.-l4an bör därför vara för-
siktig med att fö rlänga den in-
verterade delen. För dem som har
höjdroderlinan fästad v j-d övre
defen av handtaget stabiliserar
sig ej heller f1YgPlanet självt
i inverterat 1äge vilket det 8ör
då nan flyger rättvänt. D.v.s,en
sänkning (ex.genom kYtt) ger Yt-
terl-igare dykroder.Detta kan av-
hjä1pas genom att hålla handta-
get horisontellt vid i"nverterade
flygningen.

Har ni väl lärt er looPing
och inverterad flYgning är det
värsta gjort. Bunt eller outside
loop 1är man sig från inverter?d
flysning, ej genom dYkning från
ho;araet brukar all-tför ofta re-
sultöra i en krasch På grund av
den höga fart man får På nervä-
gen. Stående 8:or 1äres enl .fig'

(="L

It

De som önskår l-ära sj-g flyga
stunt bör enligt min mening göra
det på föliande sätt. I{är man
kornmit över p }anflygning s svårig -
heterna börjar man rned looPing.
Härvid skall man försöka göra dem
så stora soro möiligt d.v.s. rnan
skall styra flygplanet runt och
i.nte 5ara ge fullt hdjdrodert
vil-ket alltför många gör. (Ett
stuntflygplan orkar inte ned
I'fu11a t' roderutslag annat än för
ett kort ögonblick som t.ex. i
en tvär upptagning ) När looPing-
arna blivit acceptabla och man
kan variera storleken På dem ef-
ter behagrbörjar man med att 1ä-
!a sig flyga inverterat (uPP och
ner).Det går så till att man På-
bdrjar en looping och går något
över toppen' När flYgPlanet be-
finner iig något på väg nedåt
gör man ett roderutslag åt andra
hå}1et så att fl-ygPlanet vänder
tiUbaka i rättvänd f lYgning. Så
småningom förlänger nan den in-
verteräde delen och flyger så}e-
des uppochner en bit.

' ögla som minskas
ökar .

då skickligheten

-e
för tvär sväng och hög
fart nära marken

Burrl !

Farligare sätt att }ära sig B:a.

l4ed anlednj-ng av KN:s sida
t n2T 4/59 skul-1e jag vilja säga
följande:-Vinglinorna bör ledas ut nå-
got bakåt och så nära varann man
vågar utan risk att de skafl ha-
ka i, varandra . I'lan kan t . ex. leda
ut dem ovanför varandra då i så
fal1 höjdroderl-inan bör ledas ut
underst. Vikten i yttervingen av-
passas Iämpligen då flYgPlanet
dr färdigbyggt genon att nan

q

I

^, kl. 6

----.-'-,_



bye*t in .tt rör för bl yhaeel.
Hagefvikten avpassas sedan så att
yttervingen inte I'd oPPa--: " för
nycket vrd tvära manövrar t.ex.
fyrkant sl ooping .

Flapsen bör enl . min mening
inte göra lika stora utslag som
höjdrodret.tet bästa är att från
oket ha två stötstänger, en til1
flaps och en tilf höjdroder och
förse varje roderhorn med flera
hål så att man kan få det ut-
s 1ag sfö rhålland e som flYgPlanet
flyger bäst med. Pröva gärna På
diffe rent iafflaps . Hö j drodrets
horn sättes 1ämpl-igen utanför
kroppen och flapsens kan man kom-
ma åt genon kabinen. Den f if.fa
extra mödan betalar sig snar-t ge-
no m att r:,an får ut mer av pla -
nets flygegenskaper.

Två stötstänger bör användas
för att mi-nska lagerkrafterna och
slitaget vilket g-.r minskat glapp
i rodren. Någon undrar kanske om
mån hinner slita ut en stuntkär-
ra inifrån. Jag har i alla fall
två stycken varav den ena har
c ':a 2Oo glapp på hö j drodret , me n
så har den också c:a 40 flYgtim-
nar bakom sig.

De flesta delarna i en stunt-
kärra bör nan kunua bYta ut. let
viktigaste härvldlag är att tan-
ken går att ta ut el}er flYtta
på. lntagsröret i tankens bakre
hörn måste pämtigen ligra rätt i-
höidled på r: 0,5 mm fdr att no-
torn ska11 gå lika bra inverte-
rat som rättvänt. Tanken behöver
ej ha tre rör.Det räcker med ett
till motorn och ett för att fYl-
la på loenon.Det sen'ares mYnning
bör vara riktat mot luftströmnen.
Vid tankning hålles fP}. så att
motorrörets mynning släPPer ut
luften i tanken. Då den är fufl
får man automatiskt litet " start -
bränsfe i förgasaren. En tank
för en stunt-15:a gfödstiftsmo-
tor bör ryrnma mins'L I dl bränsle
I9I ":u ! 

nrin.ftysning. Bränsle:
25% ri-cinoll:, 7 3i!' methanol, - :a
2% n:-lranetan. -iitronetanen ger
något bättre gång och 1i'ire ]ät-
tare start.

Genom att göra vinglinorna
långa utanför vingspetsen kan
man göra oket l-östågbart genom
en av tasbrr k1b-n. E-ct slite lr ok

ld. r.un såfäd"s by-," s ut ef lcr bussas

om, Använd aldrig en Pianotråd
som fjäder för: att hå1la fast en
stötstång i ol<et rannal. om den är
säkrad med onlindad lödd tråd ef'
dy1.se fi-g. Jag har gjort tabben
och stötstån€ien orkade inte hän-
ga kvar i en bunt.Kärran kfarade
sig som tur var men oet kanske
lnte alltid går så bra.

-:-r-l 
- Stötstång (minst 2m-)

_\y,!F. ok
Säkringstråd Pianot råd sf j äder-Konstruktionen går mycket
bra att använda i roderänden av
stötstången för att nan lätt
skal] kunna ändra roderutslagen.
Då bör den bdjda delen peka utåt
i flygc irLe In.

En för fandni ng s ege n skape r -
na vi-ktig detalj är längden av
sporrhj ulstä11et .längden bör va-
ra så väl tilltagen att flygpla-
net inte står med stor anfal-ls-
vinkel på marken.

P Propellervafet: 15:or och
29:or l-0x6,1$ och 15 motorer 9x6
(obs! amerikanska motormått) Iiy-
börjarna använder naturligtvi s
nylonpropelfer och observera att
Tornado rekomrrenderar kokning av
propellern (15 m) fcjr att minska
inre spänningar i densamma, vil-
ka annars lätt orsakar brott.

Den som Iärt sig flyga or-
dentli-gt får ut mera av flygpla-
net med en träpropeller av mot-
svarande kvafltet. Det är speci-
eflt i rnanövrarna son man närker
skillnade n, träsnurran gör att
planet hänger med bättre.

Det här vrr nlgra av 4e er-
farenheter jag fått under de J l'
år jag flugit stunt, hoppas någon
kan ha nytta av dem. Hoplas ock-
så nan får se lite fler deltaga-
re i stunttävli-ngarna under de i;

år som kommer. Det är ju på täv-
lingar man 1är sig och kan få de
goda råd sorn kanske behövs fijr
att nan skall kunna förkovra srg.
Det skadar inte heller om fler
lägs"er ned lite jobb på att å-
stadkomma en snygg kärra.llar nan
gjort en snygg kärra måste nan
ju lära sig flyga ordentligt fö;'
att inte kvadda den, dessu'Lo-
brukar de välgjorda fungera bät'b-
re.

0MSLAGSB 
-l.I.,DE]{ visar en kr-nd små-

GnA;k-ffid;Ilf lvgare merl clen ame-
rikanska, mod-^ llen "Thunderbi rd " .



Peter lVanngård:

Nu kan vi a1ltså anse oss
kapabl-a att beräkna mode l-lens NP
och såfedes placera TP såratt vi
får en lämplig statisk marginal.
let kan kanske vara av i-ntresse
att jämföra "NP-netoden" med någ-
ra andra netoder, sorn fordomdags
och understundom ock än i dag an-
vändes för samma ändarnål.Det kan
ju kanske vara. nyttigt att se
problemet ur nya synvinklar ock-
^å

Som nämnts (sid. 5 nr. 3/59)
utövar vingen ett vridande no-
ment kring TP, vilket är Produk-
ten av lyftkraften och avståndet
TP-TC . Stabben utövar naturligt-
vis också ett moment kring TP;då
emellertirl sträckan t?-stabbens
TC går åt andra hållet, får mo-
nentet rnot satt riktning. Stab-
bens vrldande moment motverkar
alltså vi-ngens vridande moment.
0m vingens vridande moment vore
större än stabbens vri-dande rno-
ment skulle vingens monent af-Lt-
så vrida modellens nos uppåt (om
vi utgår från ett läge, där vin-
gens anfall-svinkel är positi-v;
vinEen föru tsättes alltså från
början fly*a med ca störrc än O)
0m på sarnma sätt stabbens vri,dan-
de moment skulle våra större än
vir€iens vridande moment, skulle
nosen sänkas.

Att stabbens större vridande
moment strävar att sänka nosen,
är ju precis vad som ska hända
när modelbns anfallsvinkel- plöts-
ligt ökas, vid en sta1l t.ex. På
sanma sätt försijker vingens stör-
re (e11er stabbens mindre vridan-
de moment, vifket mart vi11) höja
nosen, om modellens anfallsvin-
ke1 plötsligt skulle ninskas ge-
nom t,ex. inflygning i ett sjunk-
område. (Orn vi betråktar störnin-
gen ur I'N?-synpunkte n " skull-e vi
inte tafa om stabbens e11er vin-
6Jens vridande monent, som åter-
förde modellen till normalläge
utan det moment, vi då skulle ta-
1a om, skufle utgöras av den öka-
de eller minskade lyftkraften
som verkar i N? och statiska nar-
ginalen. ) llar vingens och stab-

9=y===!=4={=q=!=?=I=å=l=L!=I=!=g=3
(forts. från förra nr. )

.l,II. Jämföre1se med olika metoder

bens vridande monent nrecls UPP-
häver varandra,varken höjs el1er
sänks modellens nosl man säger
att jämvikt råder. Så fort model-
l-en av någon anledning avlägsnas
ur sitt normalläge, komrner antin-
gen vingens el-Ier stabbens vri-
dande noment att ta överhanden
och jämvikten upohör. ldosen kom-
mer att höjas eller sänkas tifl-s
jämviktsläget åter uppnås . (Stc;r-
ningens storlek och den förlora-
de höjden beror på statiska mar-
ginafen. Hur 1ång tid det tar,
innan modellen återtagit nornal-
läget beror b1.a. på tröghetsmo-
menten )

Det är alftså endast i nor-
nalläge, son jänvikt råder, om
kärran är rätt trimmad. Om det
noment, som höjer nosen anses ne-
gat j-vt och det som sänker nosen
positivt, skall- surnnoan av dessa
moment vara 0 vid jdmviktsläge'
Om sumnan av momenten är 0 även
vid andra lägen (d.v.s. modellen
befinner sig allti-d i järnnvikt ),
säges modellen flyga indi-fferent
1 alla lägen, detta betyder, att
den resulterande luftkraften an-
griper i tP i a1la 1ägen. 0m en
"indifferent modeIl" störes, var-
ken ökar (son när ståtiska stabi-
liteten är för liten) e1ler nj-ns-
kar(son hos en både statiskt och
dynamiskt 1ängdstabil mode1l )
störningarna. Modellen rätar ald-
rig ut sig. Om vi jämför detta
med rrNP - metodensI resonemang,
skulle detta inträffa,när IIP och
fP sammanföl-L.

Hur ska1l man då få reda på
vingens och stabbens vrldande mo-
ment?

Ja, först måste rnan ta reda
på TC vj-d olika anfallsvinkl-ar
och då måste nan ha tillgång tiIL
ett vri dmomentsdiagram, där mo-
mentet vanligen beräknas på en
punkt all-def e s vid profilens
framkant. Efter diagramnets y -axel (den vcrtikala ) är momentet
(:" detta fal-l är momentsrmen av-
ståndet framkanten-It och kraf-
ten fuflkraften) eller rättare ..
sagt momentnts koefficicnt ct, ll.



rnomentkoefflc ie nten kallad, av-
satt och efter x - axeln är an-
fal]svinkeln avsatb Då luftkraft s -
koefficienten är ungefär lika
med lyftkrsft sk oeffic iente n, vi1-
ken man känner tack vare ett ua-
diagram, kan man genom att använ-
da det kända ca-värdet beräkna
cm, vilket vari-erar med anfalls-
vinkeln. När man På detta sätt
fått fram de olika d, -värdenas
TC -lägen, och har et-i, givet TP-
1äge, kan man al1tså införa vin-
gens och stabbens vridande mo-
ment på ett diagram. Momentvär-
dena avsätts efter-'Y - axeln och
c/-värdena på x-axeln. Man får
då två kurvor,en för stabben och
en för vinge n.

Då stabbens moment har rnot-
satt tecken mot vingens och både
vingens och st:lbbens I -värden
och nomentvärden också kan vara
negativa, kan vi b1i tvugna att
använda diagrammets alfa fYra
kvadranter. 0n vi vid varje "{ -värde adderar de två momentvär-
dena (det ena från vir\gens, det
andra från stabbens kurva)' kon-
mer vi vid ett visst q( -värde
( "{ = vingens anfall-svinkel; när
man ritar stabbens kurva, måste
man ta hänsyn til] nedsvePet )att
få summan O. När vingen flYger
med denna anfallsvinkel kommer
modellen att hamna i sitt normal-
Idge. (Vid andra o( '-värden får vi
positiva eller negativa moment -
summor, vilka moment a1ltså kom-
mer att vrida nosen så, att mo-.
delfen återföres ti 11 normalläge)

0m man närker, att den an-
fallsvinkelr v j-d vilken monrent-
sunman blir O, blir för liten
för att rninsta s junkhastighet
skall uppnås (man kollar givet-
vis med' odellens PolardiagramJ )
får man flytta TP, minska ell-er
öka stabbens momentarn eaer dess
yta och sedan göra orn alla beräk-
ningar tills man får sådana kur-
vor, att man blir nöjd.' Den ovan beskrivna metoden
fordrar. förutom goda kunskaPer
i matemätik också tillgång På
ca-diagran r rnomentdiagram, polar-
diagram sant uPcgift om vi-ngens
nedÄvep. Till råga På e1ändet är
den tidsödande. Metoden torde hu-
vudsakligast vara av te oretiskt
i-ntresse; i vilket fa1l tror jag

l$ inte,att den till-ta1ar en Prak-

tisk modellflygare . NP-netoden är
betydligt enklare.

Nåja, man kan gå till- den
andra ytterligheten också. Många
model]flygare använder och h 'rranvänt den så krllade "stabili-
sat or-koe ffic ient -formeln r' , där
K betecknar stabbkoeffic ienten.
,- stabbvta nomentarmen
r! = 

_-----_--:......._ - -':--" - vingyta vingens medel-korda

Anogående stabbens momentarm
i denna formel finns det inte en
källa, som ang-ar samma avstånd.
Somliga hävdar att detta ska11
nätas från TP tilI stabbens TC,
andra att det ska1l rnätas från
vingens TC ti11 stabbens TC. En
def åter säser att det skall mä-
tas från eI stabbkordan tj 11 å

vingkordan, medan sonliga tycker
att man skal1 gå frän 1/4 stabb-
kordan till TP.TilI råga på allt
gä11er endast ett vi.sst K-värde
för ett visst t?-läge. Angående
värdet för K är 0,7 absolut till-
räckligt för alla slags segelmo-
de11er,om T? ligger så fångt bak
som 60%. Detta värde är mer än
ti1Iräckli-gt för en S:int vinge
ned ett sidoförhållande på uPpåt
1:20 och en tunn välvd Profil.
Följande K - värden brukar anses
länpliga:

Segelmodeller 0r7 - 1,o
G-modeller I,2 - I,4
F-model"ler lr0 - 1,2
Denna forrnel tar inte a1ls

hänsyn till förhålLandet mel1an
vingens och stabbens lyftkrafts-
gradlenter. De 1ägre K - värdena
anses av kä1lorna vara 1änpliga,
niir stabbprofilen har ungefär
sanrna välvnlng som vingen, medan
de högre värdena passarr när man
har symmetrisk stabbe ' Formlerna
ger heller inget besked on var
urlgefdr TP ska11 ligga, nen man
skulle kunna gisse sig till att
TP här kan ligga pä 60% åtminsto-
ne utan att den statiska stabifi-
teten bl-ir för liten'Annars skul-
1e man kunna gissa sig ti-ll ving-
och stabbprofilens 0-lyftkrafts-
anfallsvinkel och vingens ne sveF
vid stabben och se t-ill att vir\-
gens och stabbens O-lyftkraftsan-
fallsvinkelski-llnad blev omkring
Jo och sedan flytta TP til}s mo-
dellen glider hyf sa'b. Modellens
NP sku11e då upp skattni ng sv i s



ligga 10-20% av vingens medelkor-
da bakon TP; om man vil1 kan nan
secian e xpe ri-ne nt e ll-t fastställa
N!:s 1äge genom ått flytta t?
bakåt och ge akt På stbrningarna
(nan måste naturligtvis rninska
stabbens instäl1ning svinke l- ' när
TP ffyttas bakåt). Sedan lägger
man TF 5-I5% framför NP.

Vi kan a1ltså konstatera att
K-metoden endast antvder hur un-
gefär modellen skalf se ut och
då TP - läget ju kan varieras är
K angivet inom stora gränser.Nå-
gon upofat*"ning orn den statiska
stabil-iteten får man i var j e fall-
lnte. Om vi frånser tröghetsmo-
mentetn kan ju två kärror med o-
lika K-värden ha olika stor sta-
tisk stabil-itet.Orn nan vet hur en
normal mode11 ser utr har man
praktiskt taget ingen g1ädje av
forneln a11s. Orn nan med NP-me-
toden som bakgrund betraktar K-
netoden, kan man kanske inte und-
gå att finna ett visst mått av
1öje i den betydelse nan tidiga-
re ti11nätt denna metod. Särskilt
anmärkningsvärt är, att NP-neto-
den varit känd inom flYgtekniken
i över 10 är.

Det enda inom svensk litte-
ratur som står att 1äsa om mo-
dellplans Iängdstabilitet (0m vi
frånser en debatt i HobbYboken
om bärande eller inte bärande
stabbe ) finner vi i Sigurd Isac-
sons: t'Hur man konsttuerar mo-
dellflygplanr'. Isac har ställt
upp 4 krav på stabilisatorer:

1) brant ca-kurva för Pro-
ir -Le n.

2) högt /' -max
,) ]åqt Re-krit
4) ändskivor i form av dub-

belfenor el-ler vä1 avvägt sido-
förhål1ande. Med dubbelfenor bör
detta vara c:a 1:41 utan sådana
Iz4 ä I:5, det senare för de
största nodell-erna.

En skarpsinnig iakttagare
märker genast, att punkt l-) och
4 ) går ut på att ge stabben en
hög lyftkraft sgradlenlt. Men om

förhåltandet mellan vingens och
stabbens llrftk raft sgradie nte r
blir mindre(om vi t.ex' använder
en profil ned re1. 1åg ca-kurva
elfer en stabbe med ett sldoför-
hållande på 1:3), blir statiska
marginalen mindre I denna kan vi

dock öka igen genom att flytta
TP frarnåt och på så sätt kompen-
sera stabbprofilens flackare ca-
krrrva och det mindre sidoförhål-
landet. Vi kan naturligtvis ock-
så öka stab'rens momentarm e1ler
dess yta, och på så sätt uppnå
sarnma effekt. 0m vi kan beräkna
NP, behöver vi alltså inte fästa
så'stor vikt vid punkt l) och 4).
Kvar återstår al,flså punkt 2)och
3).

Att stabbens prof11 skal1 ha
1ägre Re-krit än vingen är ju
s.jälvktart; stabben har ju i a1l-
mänhet mindre korda än vingen.
Ett annat skäI til1 att stabbens
profil bör ha lägre Re-krit än
vingen är det synnerligen låga
Re-ta1 stabben kommer att flyga
med under den fas av en stali,då
modellen är i stallets högsta 1ä-
ge och farten är 1ägst, a1lde1es
innan modellen "vlker sig" på
nytt. 0m stabben flyger underkri-
tiskt under denna fas är den in-
te till så stor nytta. Man bör
alftså vä1ja en stabbprofil som
fortfarande flyger överkritiskt
när luftströmmen på vingens över-
sida avl-östs e1ler mer populär-
vetenskapligt: När luftströmmen
har s1äppt på vingens översida,
bör cien fortfarande ligga kvar
på stabbens översida.

L,uftströnmen avlö ses, om an-
fallsvinkeln är för hög efler om
Re-ta1et är för lågt,Stabben får
a1]tså inte överstegras när dess
anfallsvinkel höjes, vilket där-
emot en nornaLt trinmad kärras
vinge gö r, eftersom cal/cw2-,nax
ligeer alldeles under stallpunk-
ten och på vissa vingar utan tur-
bulenstråd t. o. m. samnanfaller
med denna punkt. Det gä1ler allt-
så att se till,att stabben fly-
ger på en anfallsvinkel en bit
under stabbens ö ve rstegring s -
vinkel. 0m man vilf ha någon
nytta av en starkt bärande stab-
be, d.v.s. l-åta denna flyga på
en så hög anfalr-svinkel, aXL
stabben får ett högt ca och på
så sätt bära uDD en rel-. stor del
(i alfra bästä fa11 4/1o - 6/2e
av en S:intas vikt) av modellens
vikt och därigenon minska sjunk-
hastigheten, måste man se tlfl,
at*. stabben har ett högt ua-nax,
så att den tål en för en stör-
ni.ng normal anfaflsvinke lökning . /j,



En faktor som inte bara har be-
tydelse för lyftkraft sgradienten
utan också för ö ve rs tegri ng sv in -
keln är stabbens sidoförhå11ande .

Vid spetsarna är ju son bekant
avIösningen störst. Om man ger
stabben att lået sid oförhållande
kornmer av1ösningen vid sPetsen
att influera strbnningen över he-
la bärplanet och öve rstegri.n€i s -
vinkeln blir mi-ndre än om ett
större sidoförhållande använts.
Orn rnan nu skulle råka ha en stab-
be, vars Profil har en 1åg över-
stegringsvinke 1, måste man se
ti-1l att stabben flYger med en
rel' låg anfaflsvinkel i normaf-
läge, så att den tåI en rimlig
anfallsvinke 1ökning vid en stör-
nlng. Detta innebär alltså att
man får öka anfallsvinke lski11-
naden och flYtta T? framåt.

Nar vi flYttar TP frarnåt
ökar vi den statiska marginalen.
Samtidigt ninskar vi stabbens an-
fallsvinkel och ökar det anfalfs-
vinkelområde uPPåt, under vilke t
s-babben är verksan. Med stor sta-
tisk marginal är stabben al-1tså
verksan under större delen av en
störning och störningens hö j dför-
lust blrr alltså inte så stor.
Hur månsa störningar det blir be-
i6i-d6öI-på tröghetsmomentet' 0m

vi hade en kärra med liten sta-
tisk marginal , sku11e stabben
kanske ba.xa tåIa en liten an-
fallsvinke lökning. Stabben skul -
1e då bara funge ra under en mind-
re de1 av störningen, nämligen
under den de1 av störnlngen då
dess 6ve rstegringsvinke L inte ö-
verskreds vilket inte sku11e hän-
da så oftar som när man hade en
störe statisk marginal ' Stör-
ningens höjd blir alftså större
vid liten statisk narginal efter-
som stabben då har sämre därnPan-
de verkan. Den dYnamiska stabi-
liteten kan emelfertid b1i gans-
ka god då en liten statisk narg-l-
nal-i allmänhet medför reI. små
tröghetsnoment. Detta sker dock
på bekostnad av den statiska sta-
trillteten' Kärran rned den mlndre
statiska marginalen skulfe natur-
ligtvis göra sig bättre än den
andra kärxan i vindsti]1a.

Det är dock ingen id6 att
ha hur stor statisk marginaf son
helst för att få god längdstabi-

t{.titet' on man genom att minska

stabbons anfal-1svinke1 ökar den
statiska marg j-naIen ända ti1ls
stabben flyger med en så 1åg an-
fallsvinkel att dess ca är no1l,
har tyngclpunkten hamnat under
vingens TC om kärran glider nor-
malt.Detta är i varje fal1 ingen
1ösning på ).ängd stabi lit e t spr o -
blemet, om man använder bärande
stabbe, Visserligen har man ett
ganska st or-b anfall svl nke I ornråde
uppåt inorn vilket stabben år
verksam, nen om stabben är kraf-
ti€it bärande, tunn, välvd På un-
dersidan och flappad t.ex. gör
den rel, stort luftmotstånd. Då
vore det bättre att använda en
symmetrisk profil,plan Platta t.
ex. Den plana plattans O-anfal-Is-
vinkel ligger ju på 0o och vid
denna anfallsvinkel har denna
profil bara frikt ionsmot stånd 

'vilket är ytterst 1itet. Visser-
ligen avlöses den Plana Plattan
vid c:a !$o men därefter sjunker
tnte carsom hos konkava Profiler
utan det ökar hela tiden fast en
aning }ångsammare än meJ-lan O och
5+o. Ända upp till 20-10 grader
ökar aLltså dess ca. När anfalls-
vinkeln ninskar, sjunker ca På
notsvarande sätt. Den Plana olat-
ten är alftså verksarn inom ett
synnerli.gen stort anfallsvinkel-
ornråde. Dessutom ligger dess Re-
krlt en bra bit under 20.ooo.

Skillnaden i s j unkhast ighet
mellan två modeller med rel. smä
stabbytor (t1 % t.ex. ), där den
ena har syouetfisk stabbProfil
och fP under vingens fU och den
andra starkt bärande stabbProfil
ä 1a Hacklinger och liten sta-
tisk marginal torde i 1u6;nt vä-
der inte uppgå till många sekun-
der.Ökar man den andra nodellens
stabbyta något och Einskar dess
vingyta torde skillnaden b1i Yt-
tersi nininal' on man bibehåffer
statiska margi na,le n. Den välvda
stabbens höga "a kornPenseras
alftså i vj-ss mån av den Pfana
plattans låga cw vid ca = Oo. En
ytterligare egenskap hos den P1a-
na plattan förtjänar a1t omnäm-
nasl den är tryckc e ntrumfast in-
on anfall-svini<e fområd et ! 5,5o.
Vid högre e1ler l-ägre områden
vandrar TC som På vanliga Profi-
1er, vilket ytterli-gare förstär-
ker dess stabi-Iiserande effekt.
Genon att den Plana Plattan är



synnerligen enke] att handskas
med, Rent strukturellt sett, är
det ingen konst at bygga en helt
elllpsformad stabbe med denna
profil.Eftersom ett rektary;u1ärt
bärplans lyftkraft sförde lning är
i det närmaste ellipsformad, åt-
minstone vld de s id oförhållande n
en normal stabbe har, kan man
al1tså utf orrna stabben elliptisk
och uppnå sanma effekt son on
man hade en rektangulär stabbe
med samrna spännvidd och rotkorda.
len "vunna" ytan kan läggas på
vingen, varigenom man ytterliga-
re nrnskar s.junkhast i-ghe ten. (?å
en S:inta sku]le man t.ex. kun-
na ha en eliirrsformad stabbe på
3 dn2 och en vingyta på l1 dmz
r:tan att fir den skufl stabili-
teten sku]le b1i lidande. ) Den

utsättning att TP ligger under
vingens tC bfir kärran också syn-
nerligen lättrinmad.

För att i.Xergä til-I ca-max
och Re-tal-et; man kan säga att
ett högt ca-max ger ett hiigt Re-
krit e]1er att ett högt Re ger
högt ca-max. Man bör a11tså här
liksom när det gä11er det mesta
inom modellflyg fijrsöka uppnå
den lampligaste konoromissen.

lin liten nosradie qer ju som
bekant ett tågt Re-krit. Något,
sorn kanske inte ä," lika bekant
äx att en liten nosradie också
medför den nackdelen att över-
stegringsvinke 1n ninsEar och man
får"alttså ett lägre ca-max. Be-
roende på stagnat i on spunkt svand -

ringen verkar nämligen en spet-
si.g nosfrankant som någon slags
'rav1ö sningskant " vid högre an-
fallsvinklar. I samband härmed
kan påpekas att nånga S:int stab-
ba"r flyger laminärt i nornala
fall då de irimmas att flyga med
en så 1åg anfallsvinkel, för att
kunna tå1a anfallsrinke 1sö kningar,
att stagnat ionspunkten hamnar ö-
ver profilens främsta punkt. tr'rå-
gan är dock om det är ]ämpligt
att använda en turbulenstråd på
profilen i detta fa1}, då denna
i sin tur skulle kunna tjäna som
avIösningskant vid högre anfalls-
vinklar. En re1. tågt pfacerad
turbulenstråd framför profilen
kanske skull-e hjälpa, om Iängd-
stabiliteten möjligen är otill -
fredstäl-lande i busväder.

ta tillstånd. Samtldigt har rnan
ju ett område för anfal-Lsvinkel-
ökningar, Stabbens anfallsvinkel
bör dock inte vara så 1åg att av-
1ösning uppkommer på undersidan.

len lämpli€aste nosradie n
för S- och G-kärror torde hålla
sig omkring A,5-O,B %, r,ngåendeca-max bdr man al.Ltså ha högreca-nax för stabben än för vingen.
Lindners stabbprofil- har ett re1.
högt ca-max. Öm man har svårt
att få tag på en stabbprofil. med
högt ca-max, eller om rnan har en
vinge ned högt ca-max, kan man
ju son sagt trimma kärran så att
anfallsvinke l skillnad an blir ref.
st or, forts. fö 1j er:

plana plattan är alftså en syn- Å andra sidan är det inte
nerligen 1ämp1ig stabbprofil att dumt att 1åta stabben flyga 1a-
använda, oro man har svårigheter minärt, eftersom den gå; ett
med 1ängdstabifiteten. under for- mycket fitet luftnotstånd I det-

Data insaml ing
Säkerligen finns det åtminstone några modellflygare bland mo-

dellflygbladets l,äsare, sorn gör åtminstone några slags prestanda-kal-
kyler på nya nodeller och som vet vil-ka flygtider: deras gamla käror
var goda för i terrnikfrltt väder. Trots det förakt för teori och den
skepticism för teoretiska beräknlngar som utmärker somliga mode11f1y-
gare borde det vä1 finnas åtninstone några, som är intresserade av en
planerad modells pre standa.

Sjä1v försöker jag i varje fal-l a1ltid bilda mig en uppfattning
om en viss profilkombinat i ons flygtid under givna förut sättningar.
( Vingbe lastning , sidoförhå}lande, i vilken utsträckning stabl-'en bär
d.v.s. statiska marginalen m.n. ) Andra, som har försökt med samma
sak, har kanske l-iksom jag stijtt på vissa svårigheter. -Bl-'a. är det
mycket ont on polardiagrarn; det finns faktiskt några på en del "nor-
mala" profj-l-er, nen ofta är turbu fensfakt orn för hög, vilket ju med-
för b].a. för högt ca-max. rlnder mitt avlånsa liv har i3s fått tilf -,.-
fiJrlitliga diagrårn :.'r. några få nrofil-er, men on jag fick värden på | J.



andra pr ofilk ombinat ione rs optinal-a flygtid, clet räcker, skul-le sam-
lingen utökas. I ett senare nummer av blaskan skul-le sedan dessa dia-
gram publiceras.* iet man i första- hand söker i diagrarnmen torde vara bästa stig-
XaI (a37c*2 ), d.v,s. sjunkhastigheten. Jag har samlat uppgifter på
ett iO-ta1 S-modellers flygtider i någorlunda termikfritt väder, Ge-
nom diverse rnatemat j.ska operationer borde nan få fram vissa sanband
vid jämförefse av olika profiler, om man tar hänsyn ti1l div' fakto-
rer åom b1.a. sidoförhål]ande, vingbelastning och spet strtf orrnning '

När det gäl-Ier G-kärror är jag främst intresserad av den motor-
tid vissa mot or/prope lferkombinati one r ger. Det vore också av värde
att veta vilken hu;a tarran nådde med en viss kcmbination för att se-
dan med hjä1p av järnförelse rned segeLnodeller kunna beräkna salnman-
lagda flyåtirlen. Här spelar dock troligen rnotorkval . in och denna kan
maä t nappä""t beräkna. Jag ina.r f .nv. cirka 26 yflr.,lcn att gå efter och
har redän fått frarn en formel för beräkning av rnotortiden, men då
värdena är för fä, för att formeln skall ,ge önskad noggrannhet' vore
j a.q tacksam för fler uppgifter'- Jag skulte vara gLad, om modellflygare sände mig unpgifter om

olika mät or,/prope llerkombinat i one rs motortid och olika profllkonbi-
nationers ftygti-der frän 50 erler 2O meters utgångshöjd under termik-
fria förhål-fanden, alitså helst tidigt på morgonen. ntt ganska bra
sätt att kunna konstatera frånvaro av termik, är att lägga märke
ti1l rnodellens bana samt flygtiden. 0m flygtid och fLygbana inte
änd.ras under ett visst antal försök, kan man anse att termik inte
finns.

Onskvärda uopgifter är:
SEGEL14OIEIIER

1. Ving och stabbprofilens koordinater el1er nann. (Oin profilen är
egen vore en fullskal-ari tning bra' )

2. Dn no6Sgrann horis ontalpro i ekt i on dår måtten är utsatta med siff-
ror samt TP-lä€et noga angivet.

J. l,lodef lens flygtid vid termr-kfritt väder. Den flygtid som anges 
'skall antagås vara den son fås vid den anfallsvinkef som antas ge

bästa stigtal '
4, Modelfens vikt.
5. Instä1lni-ng svinke I ski 1Inad. x

5. Andra iakttagelser eller upllysningar, soril ni tror kan vara av in-
tre sse .

GU}{I4Ii'IOT ORMODEIIER

a. Propeller
1. liameter.
2. Stigning. - x
1. Max. bl-adbredd samt dess lage.
4. Bl-adets p::of i1. x
5. Art av propeller. (Fä1lbar el' frigående, en- eller tvåbladig)

b . l4et o_r

6. Antal strängar samt deras tvärsnitt. Vikt.
7. Fabrikat.
B. Antaf varv, sarnt antal möj1iga varv.
9. Motortid.

c. ,Uodeliqn i övrist x
10. Pr6Ti1e.?Jö;sondltto j ektion rnerl angivet TP, genornsnittstid

och uppskattad t oPnhö j d.

X = e,i nö dvändig r"rPPgif t .

/6 pa O" värden jag hoppas få, ämnar iag til1ämpa funktionslära och



analytisk geometri. Resultaten konner att publicerås i llodellflyg-
bladät så fort som möjligt. Det vore verkligen rorigt' om sanarbete
ned 1äsekretsen skufle kunna etablera.s. Jag skr'ffe vara glad om mo-
de11f1ysare, som fått sina nodeller publi-cerade i blaskan viJle med-
dela mig kärrornas flygtider och,/e11er motortider samt TP-lägen och
profiler, ifal-l dessa upplysningar saknas.

Peter M/anngård
Adress: Bellnansqatan L5, 2tr., Stockholm Sö.

l{ltheter från Solna i4SK

Även SOLl{l MSK anordnar nume r?r- en serietävling. Uppslaget fick
de då de läste om Jönköpings läns Mode ] lflygförbund s serietävling.
Erneltertid gör de bara tre stårter vars sammanlagda tid räknas ' Så
smånlngom kömmer tävlingen :rtt upodelas i två höst- och två vårtäv-
lingar, men i år är det en på hösten och tre på vårsäsongen.

Sofna liSK har också varje år en POAI{GTÄVLIIIG där poäng delas ut
fiir följande saker: lfärvaro på klubben under: byggkvä1lar; bygre av
modellplan; täv lingsre sultat på såvä1 .klubb- och strjrre tävl-ingar '
Klubbeä är'uppdelaä i en s.k. liv. I (s.k. experter) och jliv. II (ny-
börjare och li]<stä1lda) Vinnare i respektive grtinp kallas klubbmäs-
tare resp. juniormästare; 1959 blev det i Div.I Lennart l.,arsson och
i Div. If lennart Dolk. 2ra i Div. I blev John Hagedal och trea
Jesper von Segebaden. lon,
Resultatlista från Säters Mfk "Skördetävling" den 22 november 1959.

lc bästa lqsultaten: (17 deltaeare)
Klass S : lnt

1. K.I:-{ar-I;fr;
2. I. Sare s
J. I . Karlss on
4. B. Olofsson
5. S. He rmans s on

)i)

t. Y.

CT

752
744
661
(.11

564

. S j ögren
'lii,l-ke sson
Dd mst e dt
Sare s
TyskJ- 1nd

l{ orbe rg
Enkö I ing
t{ orbe rg
Säter
Enkö p ing

Norberg 7O9
Säter 660
Avesta 510
Enköping 509
Norberg 573

Norberg 166 sek.
l{orberg t6I rr

Falun 347 rr

i{orberg 617 sek.
Norberg 608 rr

Borlänge 229 rr

Lragt ävlan
1. Mfk Ornen Norberg, T l-93l-
2. Enkörings FK 1BI4
l. Mfk Ornen l,lorberg,TI 1794
4. Säters l4fk 1257

Klass S:1nt
1. R- tindgre.n Norberg 449 sek"
2. B. hosän i'lorberg 361 tr

3. L Sares Säter 275 rr

Ellss--Lir!1. G. Larsson .i{orberg 532 sek.
2. L. Ts.iksson ,Jorberg i62 rr

J. '1 . Nvsr,: n Säter _ ^ 453 t.l.
1i.1,.

Kfass G : int

Klass F: int
1. B.-frvs5;A;- lledemora s54
2. L lsaksson l{orberg 626
3. G, larsson Norberg 606
4. A. lööv Enköping 46I
5. H. Nygren Säter 2A6

11 ,'l
F:1

Resultat från Norbe rgsklubbe ns klubbmäster skap ;

H. N.

t) perloder,
Yngve lömstedt lO2 sek. S:int Bo Rosön 411 sek.
Yngve Dömstedt 290 " Liln.L S.0. Sjögren 192 i'

Göran la.rsson I72 " F:int Göran larsson ,02 rr

Borlänse MSii r s tävling den 15 nQt{qmber

Väderleken var den sämsta tänkbara på tävlingsdagen, nog brukar
Rommeheds flygfäIt vara blåsigt och gropigt men nu 1åg vi inte }ångt
efter Örebro-SM, nen tävlingshumöret var det inget fel på. Tävlingen
samlade 40 deltågare och lIfk Örnen som är den starkaste klubben på
dessa breddgrader tog sin anCra inteckning i BMSK;s vandringspris.

Kl-ass S:1
-..9---..-=.:::.--I . li . a. b.l rgrcn
2. S. Herrnansson
l. B. Jansson

Klass G : int
1. Y. Dönstedt
^-9Z, 5. A. JJogren
l. Ä. Gäfve rt



57 cm D.
56 cm S.
våbladig
fä1ltrar

G: int
Vladinir Zapachny

T.,vov, Sovjet
Rysk Mästare 1959 861 s
5;a VM 1959 900 sek + J

Profi 1e r :
Vinge ; tunn, kraftigt vä1vd
Stabbe : tunn, flatbottnad

ek,

14,8
-)dm*

,1
m2

Skala f:L0

?rope 1l-er :

57 cm D.
56 cm S.

tvåbladie

{
:

17
:

.v.

107

t---'-*-.--- : 17

Max. bladbretld 45
Max. t,j ocklek 7 , 5

nm
mm

Data
KRTIA

från
RCDINl

25O gr

0,

2x7 -4

3 mm J-D turbulator (se nedan)
1å nrn plankning

1x23

1O+to

1x5
5

TP

cn sprygelavst.
75%

Vingyta: lr5] dnl
Stabbyta: 1,6 d'n'

126

?rope11er:
57cmD
6lcmS

tvåbladi-g
fä1fbar
riktad:
Jonedåt
) "noge r

Skala ]:10

G: int
Asko Kekkonen

Kiuru
Iinsk Mästare 1959

?66 sek'
2:a NM -59 871 sek Data från

TI,MATtU/g Turbulatoro/'' full skala



lppe.Itgr.:
50cmD
74cmS

tvåbladig
fä11bar
riktad:

24o nedåt
2Eo naser
46 mn max
bladbre ald V-profil: B-7406-f

S-profiL: Sämann

G:int
Hans l{eel-mei jer

Östtysk Mästare 1959
l-753 sek

(9 rnax. och 131 sek)

1,10i\ f .i8$i';J:gl:*'

i..- 28 . >; 14 f " b-1"" ." " 'i {åi
ij,.'*...'. --.*.i-....I - 115-- l i

+40 TP 5'%

t-Z stt. 6x1 Pirel-1i, 68 cm,:'630 varv, 65 sek., ,80 neter
siigrrii ja, 570 vari/ n:-nuten.

Data från M0DEIIBAU UND BAST-EIN

14:
rr lOiLLz I

l&å:
Vinge: 62 g.
Stabbet 7 g.
Kroop: 66 g.
?rop.: 54 g.
Motor:-1!lg.

214 s.

h!.e.f.Le!:
52 cmD
52 crn S

tvåbladig
fä1lbar

G:int
Karl-Heinz tr'ische

östtyskland
Öststatsmästare 19

825 sek

r1 ,5
dm2

V-profil:
Gö. 499 4 rZ_)dff-

T

*--' 28--" >i 12 <-"" 41 z8å

Skala 1:10

)ata. från l0tECKY MODEIAR
/y.



F: in-L

Vladimir Haj ek
T j e ck osl ovakir: n

Öststatsmästare 1959
900 sek. + 4.06

2:a YM 7958 BB4 sek
Er:.ropamäst'l-re 1959

Motor:
MVVS

riktad
5o nedåt
L"vanster
Prope 11er

9x5
11000
varv

Skafa 1:10

55 .-.

L67

,<<... .tq ..
:

Från IETffKY MODEI,AR

92

En intressant finess på denna mode1l är den
omstäl-1bara stabben' Under stiget är stab-
;;;;-i;aiåtlningsvinkel +2o, en sekund ef-
ter det motorn har stalnat, ändras inställ-
ningsvinkeln tiIl -I/3". Konstruktionen är
mvclet pålitlie vilket de mårlta täv]ings-
fiameånäarna tydli-gt visar' Hur det hela
fungerai framgår av nedanstående figurer'

Kropp,
not or ,e,t.c: l9O
Vinge: 165
Stabbe: 40

gr.

gr.
Last: *!!!-93.-

745 sr.

rr:./-__-----l i-r...-v4!va] L----"--r

to ?

dm2

V-profil: I,IACA 6409
S-profi-1: NACA 4109

.?. #.



F: int
Eugeni VerbickiJ

S ovj etunionen
2n EM t959

900 sek. + 1.29
Rysk Mästare -59, 9OO + 3.42

Motor:
MK-],2 B
(tryebra
Mach I
Xopia )

Prope 1le r :
21x11 cn

Motor:
egen 2$ cc
Prope 1Ie r :

21x11 crn

V-nrofil: B-8156-b
S-irofil: eeen (7y'.)

Skala 1:10

tr': int
V. ?etuchov

Sovj etunionen
lza EM l-959

900 sek. + 1.23

Stabben
snedstä11d
1|o, höger

Stabben
sned stä11tI
20 rhöger's

I

Vikt: 820 gram

Skafa 1:10

"tl



}4ODEL]-,FI,YGNYT T TR ÅI{ UT LA NDET

Denna spalt återkornner inte så ofta i bfadet, varför 1äsarna
får ha översäende om några av "nyheternar' är ffera månader gamla'

USA
Det amerikanska laget till det första officiella RC-VM' vilket

son bekant skall gå i Söhweiz d.en 23-25 ju1i, har nu uttagits' Det
kommer att bestå äv de vä]kända radioflygarna Bob Dr-rnham, Harold
leBolt och Ed Kaznirski. Herrar Stegmaierr Gobeau:::, etc', gö'r a1lt-
så klokast i att fägga sig i hårdträning om de inte skal-l komfla
1ångt ned på prisliÄtan. De svenska radioflygarna göre sig däremot
intö besväi, iör VM-tävlingen gä11er endast kfass RC:1, d'v's' mo-

(Ed rrhalleys SIVAP SHEET )de1ler med flera kontroller.
USA

mann

Enligt en pressbulfetin utsänd av larry Conover, ordförande i
AMA:s j-nte rnat i öne lla tävlingskomrnit-bö, skall årets VM-1ag i tr':int
uttagas på följande sätt:'f) Uttagningstäv1i.ngar och semlfinafer skal] hå11as som van-
ligt.'' 2) le tre modellfl-ygare som kvalificerade srg tilI laget år
1959 (som bekant blev dät ingen VM-tävling i fjor), kan flyga I kval-
iåuii"Sn" och senifinaler som andra modellflygare r eller också kan
de .......

3) lg59 års lagmedlemmar kan utnana segrarna i 1960-års seni-
finaler ti11 en utslagstävlingr där det avgöres ven av de båda som

skall resa. (Denna privata uppgörelse skal1 äga rum samna veckoslut
som semifinalen )

Antalet starter skall va:a fem i uttagning std"vlingarna och
högst B i semifinalerna. Uttagninestävlingarna kommer att gå i s1u-
tet av maj månad och semifinalerna en månad senare.

(Ed l?halleys Sr{A? SHEET )
TYSKiAND

Otto Henningsen rapporterar följande från de tyska nästerskapen:

Täv1ingen, som var det 9:de Dl4l'lravhö1ls i Manching vid-Ingol-stadt
i Bavern aen 1t juli til} 2 augusti. Antal-et deltagare var 256 i fri-
flyglävfingen (30 mindre dn förra året) samt dessutom 59 deltagare i
radiotåv1ingen.

Iörsta tävlingsdagen, fredagen den 31 iulir tävlades i klasser-
na S:int, G:int och N:1 (flygande vi4garr segel). Uär tävfingen bör-
jade kl. B på morgonen var vädret vackert och soligt, rnen det blev
åämre frampå aagen och i femte perioden kom ett åskväder-

Efter-första dagen var ställningen i klass S:int: Blochel 900
Dö r-lleber BJ7 och Sziics Blf sek. l klass G:int: Rupp 900 sek;

869 och Hertsch 853 sek.
Hela natten mell-an fredagen och l-örrlagen regnade det' Därför

måste tävlingsstarte rna upnskjutas några timmar på lördagen'. Dagen
't å" ttr"ftg"tt'åt k1*"""rna I:int. .F:1r--S:1 samt N:2 och N:3 (ffygan-
de vingar, gumnimot o rdrivna och förbiänningsmotordrivna )

I-F:ini bfev stälfningen: Beck 897 sek; Schwend 791 och König
768 sekl-RE-suftaten i S:f och F;1 finnes nedan.

På tredje dagen fick de 12 bästa i internationella klasrrerna
fortsätta rned yttårligare J starter. Vädret var då nästan idee11t,
solsken och svag vind. Det bLev 36 max i S:inl', 37 max i Glint och
2I max i F: int.

De bästa re sultaten :

Ktqcs-åi-l (49 delt. ) 41asg. fu+.nr (Ze -delt' )

1. KaiT-Eirz.rner 761 sek. 1. \iril1y 0berdorf 1700 sek.
n o 2 . 'Irof fsang Rvpers 682 " 2. L,udwig Horl 1694 rr

4d l. t<artf," inz Cri.if f 618 ' 1. Hef nut iiVeber ].619 rr



Klass l :1 ( Ib del-'E . ,

Klass N:l (26 delt. )
1. Karl 'Vilke 599 set.
2. lllolfgang Zwil]ing ,22 tr

J. Winfried Hack 465 rr

Radioflygarna hade det på första re6;ndagen nycket svårt. Sär-
skilt för segätmodeller vilka delvis f1ög baklänges. Något bättre
hade kfass RC:IV. l RC:1 var som väntat Stegmaier favorit. Det som
han visade går inte att beskriva med ord. Hans stående åtta, lmmel-
manssväng o.s.v., var så att man g1ömde regn och vi-nd, rnen vid land-
ningen kastade en by hans rnodel-l åt sidan. I stälIet för att trycka
ner mode 11en, fö rsökte han med fullgas och nodellen kvaddade på be-
tongbanan. Därmed var det slut för honom. Han fick 2152 poäng för
sin flygning, vilket räckte ti11 segern, trots att han sorn sagt en-
dast kunde genomföra en av de två flygnin 4arna.

Vi får väI in-be glönrTå att det också finns nodellflygare i
ÖSTTYSKIAND

De höl1 sina mäste rskap stä vl ingar i Magdeburg den 22-25 ju1i.
De bästa resultaten: (10 starter)

f. Imif Pelz
2. Heinz Tonn
J. Oskar Rabense ifner

Klass G:1n't tr/
1. Giinter Rupp
2. Klaus leissner
J. Hans Dörmann

Klass F;int (15
1. Hans Beck
2. Giinter Schilling
J. Tassilo Schwend

las tävlan
1. Tj eckoslovakie n
2. Ungern
J. Po1en
4. Östtyskland

708 sek.
578 ''
610 |'

delt. )
1762 sek.
1710 .
1698 ir

de1t. )
1689 sek.
l-5g3 'i,

1580 l|

?OIEN

På den från ti-digare segelflyg-VM välkända fl-ygplatsen leszno i
?o1en avhölls årets "Ost stat smästerskap'r i rnode1lf1yg. 7 nationer
deltog, nämligen: Urqqern, T j e ckoslovakien, ?olen, 0sttyskland, Jugo-
slavien, Bulgarien och Korea. Däremot saknades egendomligt nog Sovjet.
Ie bästa re sultaten:

If locc 11 .in*
(aen T76l-Tffioc, 5-7 m,/sek)

1. K.H. Fischer Östtyskl. A2A
2. R. Cisek Tjeckoslov. 814
2, A. Kossovski ?olen 811

Klass S:1 (4f aett. )
1. Oschatz, Leinzig 1558 sek.
2. Winkler, K-M-Stadt 149+ rr

J .' lVeber, Dre sden l+92 rr

Klass Grint (e7 aert. )
1. l{eelmeijer, K-M'Stadt 1751 sek'
2. Rasemann, Suhl L67I rr

1. Böhme, leipzig 1633 rr

Klass S:int (45 delt. )
1. Steinbach,K-M-Stadt 1682 sek.
2. Schubert, Erfurt 1621 rl

J. Grei-ner, L,eipzig 1595 rr

Klass F;int (24 de1t. )
1. ?feuffer, Gera f562 sek.
2. Di-etrich, Dresden 1610 rr

J, Edefmann, Suhl 1594 rr

25l_1
2448
2359
2093

Förutom A-1aget tävlade ytterligare två polska.lag. Polen B'
som bestod av S. iurczeniak (S:int) S. Zurad (G:int) oqh J. Falecki
il'ri"t), var i nrycket god form. Juiczeniak f1ög ful1t (9OO sei<) och
Zurad håde också uunnit sin klass på 897 sek. Aven Falecki gjorde en
god insats, så att lagets sanrnanlagda tid blev 2559 sek.. vifket ned
lod marginal hade räckt ti1l segern. Det har tydligen sina sidor att

KIass S: int
(aen I/61-18?öTc, o-l rnlsek)
1. N. Röser Unge rn 857
2. V. Horyna Tjeckoslov. 799
1. A. Sulisz Pofen 787

Klass F: int
@en 7f6l-B&c, B-r2 m,/sek)

1. V. Hajek Tjeckoslov. 900
2. A. Meczner Ungern 825
1. K. Ginalski Polen 76L

stä1la upp med inofficiella lag, i en landskamp.

t-

c2



SOVJsTUNIONEN

För ovanlighetens sku1l erhö11 alla svenska 'nodellflygklubbar
inbjudan tifl eä internationell, tävling. Det var till EURoPAMÄSTER-
SKAi']ET i klass T:int son gick i Charkov, Ukraina den 20 september.
Son väntat åkte inga svenskar tifl Charkov för att delta i tävlingen.
Vädret var blåsigt- (10-12 m,/sek) nen trots detta f1ög tre av de tio

Resultat, individuellt :

Tjeckoslovakien 900 sek. + {.o6
Sovjetunionen 900 " + 3.29
Sov.jetunionen 900 " + 3.o1

deltagarna ful-1t.
LI^ i ^r-I. v . 1rd_.1811

2. n. Verbicky
J. V. Petuchov
Därefter följde ytterligare 2 ryssar, I rumäner och 2 tiecker.

lagtäv1iqs: 1. Sovjet 26J5 sek.; 2. Rumänien 216I; J. t j e ckoslovakien.
BEl,GTEN

Nedanstående modellflygare är Belgiska mästare 1959. Mua" 1t id,/-poärre
S: int
Klass G:int
Klass F: int
Klass RC :IV
Klass TR: int
Stunt

RTJMÄNIT.iN

De rumänska näste rskap stävl ingarna avhölls i. Bukarest
2/8 vnd.er i"deafiska väd erl-ek sförhållanden. l'lästare blev i
Georgescu, Bukarest 900 sek; Glint 0tto Hints ' Tirgu-Mures
tr':int Anania l'loldoveran, Ploesti 862 sek. Ritningar til1
de11er kommer i Mode llf1ygbla det .

qg!!ro
Resultat av de österrikiska mästerskapen' den L6-I9/7, Hörschingrlinz.

(70 deLtagare ) 1.
(8 deltagare ) 1.
( b deltagare J -1 .

1.
(B deltagare ) l.
(38 aeltasare ) 1.

(65 de1t. )
796 sek.
733 ',
766 rr

741 sek.
704 '
69l- 'i,

Armand Petit
L,uc Van Mell-aert
leon Jeanne
Michel louis
Nöry Bernard
Louis Grondal

159 sek.
154 sek.
108 sek.
299 p.
5 m. o5 sek.
9BB P.

den
S:int

900
dessa

29/7 -
Tonel

sek;
mo-

Klass S: int
1. ?eter Ranner
2. Rupert Schneck
J. Eri-ch Jedelsky

Klass F: in!
1. Erich Jedelr.ky
2. Josef Knöppel
J. Gert Klrchert

}.RANKRTKE

delt. )
872 sek.
665 ',642 'r

Klass G: int (1{
1. Johann Sbaschnigg
2. Tranz Breith
J. l{obert Jantscher

Klass RC:3 (6 aert. )
1, Josef Schmiedhammer 480 p.

Klass RC:4 (4 delt. )
l-. Robert Stiegler 539 p.

Klass S:lnt
1. J. ?ie ot , Sud -Avi-at ion 1157 sek.
2. G. Giudici, Nice 32eA rr

3 . T.,. Riff aud , Gasc ogne 526A rr

KIass F; int
G. Giudici, i{ice 1527 sek.
A. Franquet, Sambre t02I rr

L. Meunier, Vichy 296J. rr

Franska Mästerskape n
(20 starter ,l

Klass G:int
I. A. Petio-b, Basques 3408 sek. 1.
2. J. Petiot, Basques 3356 " 2.
J. P. Bluhm, ltrice 3278 ' t.

{!:c!å!tlL$I
5:e intergationella tävl ingen-lVartex " de! ?6-27 iuli' I_S:int täv-
l-ineen deitog 120 jugoslaver, 4 ungrare, 2 fransmän och 1 svensk.
ix"it "no""sionz ) Vaäret var'mycket varmt, i|-4aoc, vind 4 m,/sek.
Segrare blev Vuletic, Jugoslavlen med 900 sek, fö1jd av l-andsmannen
Ståve som ftög fultt även han. lra blev tr'rigyes,Ungern med 874 sek.

Team : int -tävl ingen hade samlat 25 jugoslaviska och 3 ungerska ]ag.
-,, F'äsuftat: f) Variacic-Kmoch, .-rr8oslavien 5'oB. 2 ) Tvancek-Slukan,
17, Jugoslavien 5.a.Q. 3) Toth-Benedek, Ungern 5.53.



TTAIIEN

Ttalienska mästerskapens resul-tat (15 starter)
Klass S: int Klass G:int

f. Giovannl Bulgheroni
2. Pavof S oave
J. Giacomo Taverna

Klass tr': int
1 . Ag ost i-no Parovel
2. J ohn Thomrrs on
J. Erafdo Padovano

UNGERIiI

2439 sek, I. Sllvio Taberna 2646 sek.
2179 tt 2, Guido Fea 2614 tr

2740 ' t. Vincenzo Scardicchio 2607 rr

KLass RC :1
Renato Cassini s

Klass RC :4
Piero Gnesi1.

1. 2077 p.

1635 p.

2658 sek.
cq a'7

2469 '|,

Ungerska Mästerskapen avhöfls på flygplatsen AIAG vid Budapest den
4-7 september' Under F- och G-dagarna var vädret vackert ned l-5
sekundireters vind. S-dagen var döt b1åsi-gt, c:a 10 m/sek. Mycket
termik alla dagarna.
Klass S : int (95 delt. )
1. S. F,-i1öp 850
2. P. Röser 804
1. C. Tranc ois 795

Klass G: int (74 aert. ) Klass r-':int (65 de1t. )
tI
c(\
t. 7.

Benedek 900
Kri zsma 886
Antal- 868

1. T,. Ordög 900
1. E. Frigyes 876
J. A. Meczner 840

motornodeller och A. Egri
kLasserna.

T rad iomästerskapet segrade S'Harsfalvi med
med segelmodeller' Benedek blev 2:a i båda

T stuntmästerskapet blev resultatet: 1. Lazlo ördög 84B'J poäng;
2. G. l4aslnylk 813,6 poäng; 3. Dr, G' Egervary 729,4 poäng.

FINI,AIfD

I trChrysle r-Plymouth " -täv1ingen, som hade samlat 1?0 deltagare, blev
de bäsla resul-taten; S:int 1. Kekkonen 712 seki G:int l-. ?ohjola-
8JL sek; F:int l. Nurminel 822 ,sek; TR:int f. Bröderna Nieni 4,,12;
Speed:int-Tl-Savolainen 178 kmltim; SE6;ä-5cc l-. J'valo 1Bl kmltim.

SCHWEIZ

Resultat av 4:e internationella linstyrningstävlingen i Basel' den
J0-3f augusti. Team: int (1t aert. ) t. Slegfried Post, Stuttgart,
tyst<rana'5 min.6ä-EEElTeam:B (14 aett- ) 1. Richard Spohrer, Base1,
Schweiz B nin. tB sek. STunt-(29 delt. ) 1. Hans Hedinger, Base1,
Schweiz 1lB9 poäng. Conbat l-. Dieter Kroh, Miinchen, Tyskland. I a1la
Speed-klasserna segrade Jarry Desloges, SNECMÄ, Frankrike.. 2"5 cc.
TTs-dert.) Ito t<m/timi , cc (12 delt') 2t6 un/tim; l-0 cc (5 delt.)
244 kn/tin'

TYSKLANI

Årets internat i one l-la RC-tävling avhö11s i Hirzenhaln den 18-
2O september. Segrare i klass RC.l1 blev Alfred Bickel, Schweiz' se-
dan fåvoriten Karfheinz Stegnaier hade kraschat i sin andra flygni-ng.

I klassen för notormodeller med en kontroll deltog Xrik Berg-
lund och Rolf Dilot från Sverige ' Berglund lyckades inte försvara
sitt mästerskap från förra året, men både han oeh Dilot gjorde goda
ffygningar och placerade sig på J:e resp. 5:e plats.

BDLGlEN

Crj-terium d'Europe för linstyrda modellplan avhö11-s i Bryssel- den
26-27 september med belgiska aeroklubben som årrangör- Tävlingen har
utförligl refererats i KSAK-nytt, varfdr vi avstår från att behandLa
den här,

4pfpaåS--dgl-! Ni g1ömrner vä1 inte att prenurnelera på KSAK-nytt
tUr åi-fgEO. priset är endast 3:-- kr. Mode 1lf1ygfrågor intar numera
en d.ominerande pIa.ts i KSAK-liytt och vi modellflygare bör visa vår
uppske-ttning genom att prenumerera. Jf.
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S:L
Egron Qvarnströnr

V lngarna

Vingprofil- NACA 6409, bal-
karna ligger i- sprygelkon-
turen. Stabbprofilen flat-
bottnad och bärande.

Skala 1:10

lif . -ritningå"6.



B str. motor. 28x16 frigående
propeller. Både vlngen och
btabben har flatbottnade Pro -
filer samt 50 nrn sPrYgelmel-
lanmm,

Bengt lindh
Norrtä1j e

Skala 1r5:10

.. 4t ... t to

rP 75/,

0r.lan Ganm

Vingarna

Två G:1 modeller
G:l- är en mycket intressant tävli-ngsklass ' men

tyvärr förekommer den inte på så -rnånga tävlingar
oän det är väl den främsta anledningen tiU- att
inte kl-assen är så populär som nan tycker att den
borde vara. Klassen premierar i hög grad byggskick-
liqheten och en vä1 konstruerad G:1a har nycket god
orEstanda. De två modellerna på denna sida är rita-
äe av Peter Wanngård på Vingarnas vårtävling 1959'

X

x

Propell-er:-74-'I-T-
stign. 1,15

U.eLs,:2 st.8 str.
6x1 Dunlop.
Krax och
kuggväxe 1
i nosen. OO4!.

Kropp-
sektion

V-profil: Dill-ne r
S-profil: flat

Skala lr5:10



lrorn:
Dråwn

"Montreal lffC Bu}letin"
by: B.'.H.

....27. .. >

tl
a+ z!,

i18
..9 :

. ..v.

Båda vingspetsar-
na något skränkta

g*qg+
\-r 3 r /

Daniel Sobala
S.HadleyrMass', USA

Obs! Skala Obs,l

Vingyta: l-7
Stabbyta; 6

dm--tdm-

tr1m : noge r.'noger

r?66%

18500 varv

Motor: Holland "Hornetr! 0,B cc
F7,6il: 6x1 Top Fl-ite, nYlon

Pyl on :
J m flak

l{r-nnn:
-:::;gg:

I * mm flak
Fena:

:-å-äffirat

2tx6

rExl

22x6

V inge ns
f rarnkant
10 mm
högre

än bak-
kante n
F:1, är en trevlig tävlingsklass, inte minst sorn
ffiåxling tilt de tunga T:int nodellerna. På det-
ta uppslag finns tre framgångsrika konstn:ktioner'
sarslirt vilf vi rekommenåera GEEFUS (härovan) som
varande en mode11 vä1 värd att bygga.För en rnodell-
flygare rned någon vana torde ritningen ge a1la nöd-
vändiga uppgifte r.

Spryglar til] Ed. r"/halleys "ALVI1{" >>#

7x2O

q{ 4x2a

Vinge, 2! st
av I -' mrn balsa

10x10



1 :10
Segra?e i t'l,il-la N orbe rg sträffe n "
meä 706 sek. Kärran är "maxsäker!'
nen i tredje Perioden fjusade den
i ett taggtråds stängsel och sedan
fick han aldrig fjong På den.

Mot or :
AM fO

3-Egp.:
Bx4

Göran Larsson
Mfk Örnen

Norbe rg

l.35

TvÅ

V-profil I B-ei56-b/1
S-profil: SI-13006 

^Bärytebel . : lI g/ d.na

:< 20 >.k 60 - z 10<

t
Kopil urverkstimer

TP 5O/" Vikt 140 sr.

14ODELl,ER

Ed. flhalleY
Springfield Center

N.Y., U S A

Motor: AM l0

Skala 1:10

-_ rc c

Trån "Ed lfihalleys Li1 SritAP

SQ



1.
2.
).
4. Gunnar lioln
5. Tnge l{arlss on
6. Bo AnCe rs s on
7. Kalle Stenholm
8. Be::t i i Dol-k
9. Göran lacke

10. Göran Karlberg
1]. Jan-Ål<e Rö nnefors

ia--ra9-F--$_:rnt
1. Bertil )olk
2. Hans Pete rs s on
1. Otto lienningsen
4. Chr j-s-ber l4agnusson
l. Georg J ohans s on
6. Bengt Johanss on
7. Kenneth Nilsson
8, Hagart Fridefl
9. Lennar:t Bergkvist

l-0. Christer Adams s on
l-l-. Thor.as Hagström
12. Sven 01ss on

illass

Kronobergs Fk
I-, jungby
Jönköping
Sk il l ingaryd
t4yre s j ö
llandsbro
Jönköping
landsbr o
Land sbro
Myresjö
T..,and s bro

land sbro
Kronobergs Fk
Jönkö!ing
Näss j ö
I j ungby
L j urqgby
Ljungby
Näss j ö
Jönköping
Skillingaryd
Kronobergs Fk
I j ungb:/

Re sul-l:rtliq1 '
'a'.-^., (.l

gänö-}6tersson
Kenneth Nilsson
ian-anders Svenson

(57 )+
L65 +
96+
78+
86+
la -f

42+
(+o)+

45+
35+

110 +
55+

l-26 +
85+
81 +

(lo)+
85+
70+
35+
40+
--+

l-62 +
l-O7 +
--- +
f00 +
98+

121 +
75+
Bl- +
48+

(27 )+
41 +
4t+

174+ Bl-=165
(38)+ rlo = 110(58)+ 7L -- 293
98 + (60)= 261
76 + (75)-- 243

106+ ,t5=223
(30)+ 77 = 2a4
97+ 6'0=187
45+ --=I57
59 + Qe)= L4+

100+ --=t15

l. Bengt
2 . Gu.nnar
1. Ber-r j-1

Skiflingaryd
Land sbro
Kronobergs Fk

Skillingaryd
land sbr o
1., jungby

756 sek.
591 '|r

572 i!

en efter två

84+ 70+
61 +109+
66+ 60+

r23+ --+

fto)= 4+3
1q4 = 776
I45 = 142
100 = 299
I3O = 290
6s = 2e3

_-- - )17
55 = 206

(47)= r82
40 = r79
B0 = 164

B4

$5)= 245
__ - 205

15p)= 191
__ - r23

(26)= 188
90
It

55 = 160
46 = l-26
45=111

499 sek.

101- +
115 +
82+
99+

( 41)+
(34)+
102 +
$z)+
61 +
75+

(23)+
41 +

180 +
(+e)+
85+

(f6)+
62+

102 +
96+
?0+
7t+
64+
43+
--+

i oirans s on ljungbY
ilolm
Do l-k

lii,f s s on

91 +
35+
65+
--+

73+qO+
75+

1.
2.

i!l-as'.=".- F
Erlk Hol-m
Gdran Dacke
Geor3 J ohansson

SarnmanllqC,ryor

52+
--+
--+

5t+ 50+
47 + (24)+
7o+ 36+

4. Kronobe rgs
5 . Jönköp,ing,

67+
--+
--+

--+
33+
--+

Kl_ag;i--r_.il_"-i.gryr-gr9-I1. Inge Sjöö LjungbY
2. Scve lahlberg Kronobergs tr'k

J. Hii:kan Gabrielsson Sklllingaryd
L.t,:-t"!.ctl-e,q

1. l,andsb::o o lag I
2 . T, j ung;by . lag 1
3. Shil-l-in€taryd, 1a g 1

FK
1ag 1

- ru

Kfass q,'. 'lans Petersson, f0 p (82l sek)1 Kenneth Nilsson, 4p (rl0)
ste.n läcrir, 4 p (329 ); rnee Kairsson, 5 p (526); ITqg- Andersson' J p

$zl):,.,'. S.rensson,'3 P Q93); Gunnar HoIn, 2 p (261)

Klass S,int. Hans Petersson, 7 p (658 sek)
E-er:ii. :,ört ., 5 p (443); Kenneth l{ilsson, 5
2 p \291 ); Ärne Svensson, 2 p (287 ); Georg
Joian:ror,, i o (276)

Klqsi-:.. ,:rgb Johansson, B p (5?9);- Gunnar,HglT' 8
*unn:.J:.:'l-:son, 7 p (q9S ); Bertil Do1k, 1p (191)

KJqa.,- -I-. Georg Johansson, B p (403 sek); Eri-k Holm,
Vafte -i .l oi,..nsson, 4 p (16f ); Gör'an Dacke, 4 p (90 )

{frÄl--qii,-:-::" Fiåkan Gabrielsson, 8 p (l3l);Inge S jöö,
f tl .i-..i.--,irn-.ii:c.s, i p (l?1); Ieve Dahlbere'   p (126 )

"" Ber:'r: ' l r-, '; t (45 )

: Otto Hennirlgsen, 7 p 63I)
p (316 ); Christer l4agnusson,
Johansson, t p (290); Bengt

p $23)1 sven-

e p (219);

5 p (roo);
; Christer



Solna l'lSK:s SKALATIgLING 2

Tävlingen gick på Skarpnäck, söndagen den 17,de januari 1960.^
Solen sken,--vinäen vär nyck-t svag' snön gnistrade och det var -l-lu.
Fö rhandsaniiä}ni ngarna var 12 men endast 6 modefl-er kom ut på fä1tet.
Det blev en trevlig tävling i den av P. i4tanngård så omhul-dade andan,
iqgen jäkt, tid att prata och man f1ög när det passade en bäst. P" ii/'
gjorde oss även äran av ett besök.

För första gången i tävlingens historia blev det två vinnare'
John llagedal, gjorde utmärkta flygningar och fick den hitti]l-s högsta
flygpoängen 97 av l-00 möjliga. nrik Hanmar hade fite besvär med sin
Efiin-motor vilken tydligen är för stark för hans Auster. Då han ha-
de en flygnlng kvar ledde Hagedal med 25 poäng. Hammar gjorde emel-
lertid dön finaste flygningen jag sett utförd av en skalamodell-. Aus--
tern lättade från snön efter ca' 25 m och flög sedan lugnt och sta-
bilt i höger- och vänstersväqgar och fandade perfekt med motorn i-
gång och kom taxande över snön tillbaka not oss' llet b:1ev naturligt-
vis-25 p. ocl-r en delad förstaplats med Hagedahl-s Tu11n. Tredjepris-
tagaren var handlkappad a-v att inte ha skidor på modellen och måste
handstarta vilket måäti;r 1O p. avdrag' Kylan €iiorde det svårt för de
rnindre erfarna att få rätt gång på sin motor och inga fler flygnin-
gar poängbedömdes' Även om detta var den minsta skalatävling som
iiåffits var den dock i toppktass vad förstapri stagarna beträffar.

Re sultat :

Namn

l- John Hagedahl
1 Srik Hammar
5 Per Erik Rauche nbach
4 Sven 01of lundberg
5 Sven 01of T-,undberg
6 ?er Erik Rauchenbach

l,lode1l l,lode1lpoäng Flygpoäng Sumna

Tulin K 68 25 25 23 24 = L65
Auster Autocraft 82 17 19 22 25 = L65
Sopwhich Pup fi I?, f5 15 15 = 87
Sopwhich Camel- 56 = 56
FockerDS 42 = 42
Piper Super C. tO = 30

I
!r

!r

Tnb.i udan tilf SOU'trA MSK:9 I : d.i e Skafatäv1ine
SOLItrA MSK inbjuder härmed til1 en skala.täv1ing för. såväf fri-

ffvsande som l-ink ont rol-le rade mqde1ler. TävJ-ingen gär pä Skarpnäck
och datLrm äi satt till den 29 naj kl. 1I. Datum kommer naturligt-
vis att ändras om något större rnode llevenemang kolliderar. Annäl-
ningar kan göras till: Ing. T,. larsson, Dalvägen 56, Enebyberg'

Vi-lka är de populäraste modelfmotorerna ?

Ett svar på den frågan kan man få genom att ta reda på vilka mo-
torer som användes på den senaste VM-tävlingen i F-int. De nodell-er
som invägdes vid VM var försedda med följande motorer- .Reservmodel--
lerna är"j-nräknade. (6 aeltagare hade endast en modef l- )

J st Taifun BLizzard
3 " Taifun Hurrikan
2 " Jaskolka (poten)
2 " FroE f49
2 " Anatört i 11v. (Krizsma,Fresl)
I I' Webra i{inner
1 " Aflbon Rapier (.lurrer )
1" 0S Max 15
'1 rl Er'l +-ih I /O

1 " Oliver Cub
1 " Super Tigre G J1

41
22

7
5
5
5
4
+
4
4
1

st 01iver TigerI' iqebra Mach Itt Aero 250 (jugoslavisk)
" Enya 1! Dtr K&B Torpedo 15
'' MVVS 58 D

'r Super Tigre G 10
" Schfosser 2 .4
" Zeiss Acti.vist (östtysk)
rr Webra Rekord
" l{vvs 56 |

lllakef ie f df lygarrg använder nästan ute slutande Pirelli mot orgumrni.
På de senaste Vll-tävlingarna var de enda undantagen vissa ungerska
och ryska lagmedlenrnar som använde <let ungerska lactron rundgummit '
Några förde]är framför Pirelfi torde inte Lactron ha' vilket bast jL
bevisas åv att Benedek använder PireIli.



IIPHNATTA?OO-1'I

Bertil 0]-ofsson
Enköpings Fk

Ritad av Peter {ganngård

Skala l.:10

I


