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Jonkopings Lins Modellflvgférbund




(De Asikter som framfdres i bladet &r inte nddvandigtvis representa-
tiva f6r Jonkspings lins Modellflygfsrbund, utan endast "redaktdrens"
helt privata funderingar)

fter nya regler fir friflygklasserna ?

Vid internationella modellflygkommissionens senaste sammantrade
framlade den italienske delegaten nlgra mycket avancerade forslag
till regeldndringar, badde vad giller friflyg och linstyrning. P&
grund av FAI:s stadgar kunde nigra beslut inte fattas pd métet i hos-
tas, utam frigan bordlades till nista sammantridde. Eftersom genom-
gripande regelédndringar ar en hdgst allvarlig sak, skall vi har nar-
mare redogdra for det italienska forslaget.

Vad gdller modellspecifikationerna foresldr italienarna foljande:

Klass S:int  Biaryta: max. 25 dm?
Vikt: min. 700 gram
Linléngd: max. 60 meter

Klass G:int Béryta: 17 - 19 am®
Vikt: min. 300 gram
Gummivikt: max. 30 gram

Klass F:int Motor: mx. 2,5 ec
Motortid: max. 10 sek.
Vikt: min. 350 gr/cc

Biarytebel.: min. 28 gr/dm2
Den maximala flygtiden skall reduceras 1till 2 minuter.

Skiljeflygningen skall foretagas med en extra ballast som for
klass S:int skall utgdra 600 gram; G:int 280 gram och F:int 1000 gr.

Detta forslag skall dversdndas till de nationella aeroklubbarna
f5r stdllningstagande och vi fir hoppas att Arets riksstidmma eller
Atminstone SMFF:s styrelse far tillfalle att yttrn sig.

Vad skall vi nu sdga om detta forslag ? Genom de senaste &rens
regelindringar har modellplanens prestanda undan f8r undan sankts.
Vid varje regelandring har minga sagt att det skulle ta dod pd mo-
dellflyget, men s& har ingalunda blivit fallet. Snarare har de skarp-
ta reglerna gjort modellflyget mera intressant och rattvist. Ingen
vill numera ha tillbaka de "fria" reglerna med modeller som gor 5-6
minuter. Vi bdr darfsr lugnt och sakligt diskutera det italienska
forslaget, som visserligen har minga brister, men som inte Ar toki-
gare &n att det kan tjdna som utglngspunkt £6r en diskussion som s&
smadningom kan leda fram till nya regler som kan accepteras av alla
modellflygare.

For att bdrja med den foreslagna max-tiden; 2 minuter, sa vet
vi att detta redan har midnga foresprdkare bland de svenska modell-
flygarna. Denna max-tid har redan provats pd tdvlingar (Vingarnas
hssttdavling )och dven for vAr serietdvling har det varit aktuellt med
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sankt max-tid. Om vi skall se sanningen i vitdgat miste vi konsta-

tera,att det i hela Sverige inte finns si minga flygfalt som man kan
rikna p& fingrarna, som vid normalt blésvdder (7-10 m/sek) tilléter
max-flygningar utan att modellerna kommer ndgonstans dér de strangt
taget inte hor hemma.

Skdrper vi reglerna sd att en vAltrimmad modell fir en normal
flygtid pd nigonting mellan 100-130 sek. vinner vi bide att modellen
inte fAr si l&ng tid p& sig att driva med vinden och dessutom betraf-
fande F- och G-modellerna att de aldrig kommer upp pd de hijder dar
avdriften ar som stdrst. IErfarenheten har visat att rent sportsligt
sett forlorar inte modellflyget nfgot pd regler som hi&rt begrinsar
prestandan. I det sammanhanget vill vi p&minna om Coupe d’Hiver-tav-
lingen som &dr s& populdr i Frankrike. Alltsd: Nar italienarna, som
normalt har battre vader och troligen &dven battre filt 4n vi, fore-
sladr 2 min. max-tid, bdr inte vi svenskar motsdtta oss det.

Nar det sedan giller de foreslagna modellspecifikationerna finns
det kanske mer att invdnda. Om vi forst ser pd segelmodellerna sa
vill italienarna oka linléngden till 60 meter. Varfor det? Dessutom
vill de ©ka modellvikten och minska barytan sd att barytebelastnin-
gen blir narmare 30 gr/dm?. Usch!

Wakefieldmodellerna skall ha hdgst 30 gr gummimotor, och hela
kdrran skall vdga minst 300 gram. Kanske ndgot fornuftigare ?

2% kubiks F-modellerna ar redan nu snabba och tunga projektiler,
men fAr italienarna det som de vill skall de bli dannu farligare,
minst 875 gram tunga och 28 gr/dm2 bédrytebelastning. Varfsr hdlla sa
styvt pd 2,5 cc motorerna ?

Med utglngspunkt fran ovanstdende skall vi nu presentera ett par
motforslag till det italienska. Ddrvid h&ller vi fast vid att max-ti-
den bdr vara 2 minuter, men anser att bAde de nuvarande S:int och 2%
cc F:int modellerna dr alldeles for stora. Wakefieldmodellerna mAste
sdgas ha en ganska idealisk storlek, inte minst ur transportsynpunkt.
Storre modeller syns naturligtvis bdattre, men detta har inte sd stor
betydelse med 2 min. max. Mindre modeller, exempelvis som de ovan om-
talade Coupe d"Hivier-kdrrorna, &r mera kritiska bade ur bygg- och
flygsynpunkt och ddrfor inte si lampliga for nyborjare och likstéllda.

Minnesgoda ldsare minns kanske att Modellflygbladet redan for
ett &r sedan (nr 1/59 sid. 7) presenterade ett forslag till nya reg-
ler. Vi vill uppmana alla att &nyo ta del av de tankvarda (??{ saker
som stldr ddr, men om ni till &ventyrs skulle ha kastat bort detta nr.
av blaskan skall vi hdr i korthet rekapitulera det hela: S:int,stor-
lek som S:1 men ndgot hojd vingbelastning (skall vi sdga minimivikt
250 gr). G:int, 30 gr. gummimotor. F:int, som nu men 10 sek. motor-
tid och max. 1,5 cc motor. S& enkelt och smidrtfritt var alltsd vart
forslag frdn i fjor. Hur det kunde verka i praktiken vet man ju inte,
men vi tror att Atminstone S- och G-klasserna gar bra att flyga med
2 min. max. F-modellerna hade kanske dven hir fatt en nigot for hog
prestanda, men man bsr betdnka att 10 sek. motortid i praktiken be-
tyder att den utnyttjade motortiden blir nigot mellan 8 och 9,5 sek.

BEtt annat sdtt &r att gbra badde S-, G- och F-modellerna lika
stora och tunga, exempelvis si hidr:

S:int G:int F:int
Max. biryta: 20 dm 2 20 am 2 20 dm 2
Min. vikt: 400 gr. 400 gr. 400 gr.
Max. linléngd: 50 meter - -
Max. gummivikt: -—— 50 gr. -—
Max. motorstorlek: -—— - 1 ¢e
Max. motortid: - - 10 sek.

Vi vill inte p8std att dessa forslag pd nidgot siatt 4r b&ltre &n _
det italienska, men vad vi vill &r att en diskussion om regelfrigor j




kommer igéng. Modellflygbladet upnldter mer &n gdrna sina spalter
for en diskussion.

Slutligen forecldr italienarna att skiljeflygningen skall fdre-
tas med en extra ballast som i runt tal fsrdubblar modellens vikt.
Oss veterligen har detta aldrig provats, men vi tror inte det till-
talar nigon modellflygare. Ett bdttre sidtt 4&r naturligtvis att oka
antalet tavlinesstarter till minst 10 pd VM, samt darefter vid behov
gora en skiljeflygning med obegriansad tid.

TLiksom s& manga andra aktiva modellflygare anser den som skri-
ver dessa rader att det inte dr aktuvellt med ndgra regeldndringar &n
p& ndgra Ar, men vi bdr h&dlla dgonen pd hur FAI behandlar regelfra-
gorna,sd att vi inte helt plotsligt stdr infor ett faststdllt beslut
som vi ogillar.

Periodindelningen

Bn mera aktuell regelfridga &r den som angdr periodindelningen,
for i gdllande regler saknas klara bestdmmelser om denna sak. Darfor
har praxis utvecklat sig pd olika sdtt inom olika klubbar nar det
galler vad som menas med att en period ar slut. ,

Nar tdvlingsledaren signalerar att perioden &r slut, upptrader
tidtagarna pd &tminstone tre olika satt:

1) De kndpper av stoppuret och avlidser tiden for den modell som
befinner sig i luften.

2) De fullfsljer tidtagningen pd den modell som befinner sig 1
luften, men till&ter inga starter.
35 De upphdr med att mottaga startkort men ldter de modellflyg-
are som stdr i k8 och vintar pd att f4 starta genomfdéra sin flygning.

Det har forekommit pd en och samma tdvling att alla tre metoder-
na har tilldmpats av olika tidtagargrupper, vilket medftr en forklar-
lig irritation hos de tdvlande. Darfsr bdr vi Atminstone i de lokala
tdvlingarna konsekvent h&lla p& punkt 3) ovan.

Gummivikten i klass G:1

Med nuvarande regler &r som bekant gummivikten fri i klass G:1.
Detta medfdr att det,dtminstone teoretiskt sett, skulle vara mdjligt
att bygea en G:la med on fantastisk prestanda.Att detta sedan &r své-
rare i praktiken &r en annan sak. Den vanliga gummivikten i en G:1l-a
ar ndgot mellan 40 och 50 gram, alltsd lika mycket som hela den &vri-
ga modellen. Detta har bidragit +till att gdra G:1 till en av véra
svaraste tavlingsklasser. Faststdller vi en maximivikt for gummimo-
torn, 14t oss saga 25 eller 30 gram, skulle klassen sékert bli mera
attraktiv, i synnerhet for nyborjarna.

Rekord

I Modellflygbladet nr.2/1959 publicerade vi en tabell Sver gi&l-
lande varldsrekord. Vi hade sedan tankt fortsdtta med de svenska re-
korden, men detta var svlrare, for det tycks vara flera &r sedan na-
gon intresserade sig for svenska rekord. Forklaringen till detta ar
att modellflyget har utvecklat sig pd ett sldant satt att det anses
som en stor olycka om modellplanen flyger langt och ldnge. Vi miste
darfsr pa ndgot sdtt modernisera rekordtabellen s& att den battre
svarar mot dagens modellflygverksamhet. Det lampligaste vore nog att
ha tre huvudkategorier av rekord.

A) Absoluta ~venska rekord i tid, distans, hdjd och hastighet.

B) Tavlingsrekord. .De basta tdvlingsresultaten i resp. klass.
I friflyg: 5:1, S:int, G:1, G:int, F:1 och F:int. (Den som flyger
fem max f4r som rekordforsdk alltid gdra en 6:e flygning med obegrin-
sad tid) T linstyrning: Hogsta hastighet i speed; bésta tid i Team;
hégsta podng i stunt. I radiostyrning: Hogsta podng i resp. klass.
_ F6r samtliga desua rekord bdr gilla att de miste ha uppnitts péd en
4 tévline som ingdr i det officiella tdvlingsprogrammet.




C) Experimentrekord.De bidsta p
modeller av olika slag.

Om vi utarbetar en rekordtabel
nog f4 modellflygarna att intresse
fortsattningen. Vi bdr ha bade sve
rekord. Inte minst de senare bor ut
flygverksamheten.

restationerna med okonventionellsa

1 efter dessa riktlinjer kan vi
ra sig for rekordsittning &ven 1
nska rekord och lokala distrikts-
gora en god stimulans £6r modell-

Landslagsuttagning i form av en serietidvling ?

Forst ndgra ord om hur uttagni
lificeringstiavlingar ar SM och VT v
Norrland gdr vidare till den slutli
na sista tavling ar helt avgdrande
ler alltsd att delta i tre tdvlinga
se vilka resultat som uppnids pa kva
hénger pid om vederbdrande har tur

ngen tillgdr for ndrvarande: Kva-
arifrdn de tolv bdsta +3 man fran
ga uttagningen. Resultaten pd den-
for lagsammansiattiningen. Det gédl-
r, men det har inte nigon betydel-
lificeringstédvlingarna, utan allt
pd den sista uttagningstdvlingen.

Det s8ger sig sjédlv att detta uttagningssystem inte kan ge det star-
kast mojliga laget, i synnerhet som erfarenheten visar att det ofta
ar hdrt vader pad UT. Den som vinner har kanske inte ndgon kdrra kvar

efter tdvlingen.

Ett system dar flera tdvlings
ett battre landslag. Vi kan téanka
tre tavlingsresultat skulle ligga t

Antalet tavlingar i serien kan

resultat medréknas skulle nog ge
oss nigon sorts SERINTAVLING dar
ill grund for uttagningen.

forslagsvis vara fem. TFdr varje

deltagare raknas tre resultat, varfor den som vill kvalificera czig
som lagmedlem mé&ste delta i minst tre av de fem tdvlingarna.

De fem tavlingar som skulle ing& i "uttagningsserien" kan exem-
pelvis vara VT, Pingsttdavlingen, 3M och Oktobertidvlingen, samt for
att inte norrlanningarna skall anse sig for mycket missgynnade, en

lavling léngre norrut i landet.

Hur man pad ett radttvist sd@tt skall virdera de uppnidda resulta-

ten dr ocksd en knepig friga. Att
s& lyckligt, dd det kan vara olika
lingarna. Lika olampligt dr det att
for vaderleksforhdllandena kan vara
cering och tid rdknas (som p& vara

endast rdkna placeringen &r inte
h&rd konkurrens pé& de olika tdv-
endast rdkna den upnnddda tiden,
olika. Ett system dar bade pla-
serietévlingarg méste anses vara

det rattvisaste. D4 det hdr ror sig om relativt stora tédvlingar, med
ménga jémngoda deltagare, bdr podngtabellen se ut pid foljande satt:

1-3 =5
4 -6 =4
7-9 =3
10 - 12 = 2
13 =15 = 1

Det kan nog anses riktigt att
ma poéng, sedan far flygtiden skil}]
flera deltagare att f& samma podng,
gorande.

poang
!

exempelvis l-an och 3-an fir sam-
a dem 4t. T praktiken kommer nog
d& i s& fall flygtiden blir av-

Hur man skall gora om ndgon deltagare startar i flera &n tre

tdvlingar kan ockséd diskuteras. Ant
ta resultaten - vilket premierar et
ler ocksd kan deltagarna vid anmidln

ingen kan man rékna bort d» zimg-
t livligt tavlingsdeltagande - el-
ingen f4 ange om de dnskar att re-

sultatet skall raknas till uttagningen eller ej.

Till slut vill jag poangtera a

tt den som skriver dessa rader

inte har ndgot sidrskilt emot det nuvarande uttagningssystemet, men

det finns kanske battre satt. I all
tem som det hir uppskisserade stimu
tagande.

Flyelott

a hdndelser skulle ett siadant sys-
lera till ett livligt tédvlingsdel-

eriet

KSAK inbjuder i &r klubbarna

till medverkan i FLYGLOTT®RIET p& &4




mycket firmdnliga villkor; hela nettobehdllningen skall tillfalla
klubbarna. Detta dr ett tillfdlle som klubbarna bor ta vara pid. 3-
kronors lotter dr emellertid ganska svara att sidlja.

For tillfallet foirefaller det emellertid som om det framst &r
centralorganisationerna, KSAK och SMFF, som dr i behov av pengar.Hur
SMFT skall kunna klars sin ekonomi blir ett svart problem. Den enda
15sningen blir val att modellflygarna fi&r betala en personlig med-
lemsavgift till SMFF i

I det sammanhanget kan det kanske vara intressant att veta vad
utliandsks modellflygare ger i &rsavgift +till sina centralorganisa-
tioner. I England far en klubbmedlem ge sh. 20/- (c:a 15:- kr) och
en enskild medlem sh. 25/-. I USA d4r avgiften beroende p& medlemmens
3lder, for en medlem som &r Hver 21 &r &4r den g 4.00 (c:a 20:-- kr).
Nagonting liknande far nog vi svenska modellflygare ténka oss i fort-
sattningen.

Perfekta arrangemang vid Ostgota-DM

Det blev en mycket lyckad tdvling om 1959 &rs DM-tecken i modell-
flyg med Linkopingsklubbarna som arrangdrer. T&vlingen avhills den
29 november och tdvlingsplats var F 3-faltet i Malmslatt och delta-
garantalet var ungefdr 50 st 1 de fem tévlingsklasserna. Vadret var
i det ndrmaste idealiskt med svag vind och mulet som gjorde att ter-
mikflyegningarna var mycket fataliga.

T S:int forsvarade Gunnar Kalén sitt DM och segrade med 39 sek.
sver klubbkamraten Anders Hermansson, som bdrjar visa sig allt sakra-
re. Olle Krantz, NAFK, belade tredjeplatsen.

Arvid Karlsson, Linkdping, segrade i F:int och forsvarade &ven
han sitt DM fran fjoléret. Carl-Erik Aunér, Gamen, som ledde t&vlin-
gen efter tva starter, kunde sedan inte gora sig sjdlv rdttvisa pa
grund av att han fick ett finger i propellern och blev tvungen att
uppsoka lidkare. Han fullfoljde dock tavlingen, men klubbkamraterna
Jorgen Jarmar och Stig Gustavsson belade platserna fore honom.

Det blev ny mdstare i G:int genom Rune Johansson som slog fjol-
3rsmistaren Gunnar Kalén med 35 sek. Ragnar Ahman, Gamen, hade 6 sek.
samre tid och det ridckte till tredjeplatsen.

De bigee smlklasserna G:1 och S:1 hade samlat ganska minga del-
tagare och segrare hidr blev Hugo Pettersson, Gamen, och Clas-Gdran
Rickberg, Linkdping.

Lagtivlingen Dblev en tavling 1 forsta hand mellan Gamens tre
lag och hir avgick lag 1 med segern fore lag 3 och 2.

Resultat: G.K.

Klass S:int 1. Gunnar Kalén Gamen 825 sek.
2. Anders Hermansson Gamen 791 "
3. 0Olle Krantz NAFK TeL M
4. Rune Johansson NAFK 7o "
Klass G:int 1. Rune Johansson NAFK 900 sek.
2. Gunnar Kalén Gamen 865 "
3. Ragnar Ahman Gamen 859 "
4. Lennart Pettersson Gamen 694 "
Klass F:int 1. Arvid Karlsson Linkoping 820 sek.
2. Jsrgen Jarmar Gamen w65 "
3. Stig Gustavsson Gamen 736 "
4. Carl-Brik Aunér Gamen 697 "
Klass S:1 1. Clas-Goran Rickberg Linkdping 590 sek.
Klass G:1 1. Hugo Pettersson Gamen 398 sek.
Lagtévlan: 1. Gamen, lag 1 2318 sek.
2. Gamen, lag 3 2129 "
3. Gamen, lag 2 2036 "
4. Linkdping, lag 1 2007 "




I nedanstiende tabell har vi sammanstillt resultaten frén samt-
liga stortidvlingar unde &r 1958 och 1959 och pid s& sdtt fatt fram
vilka som f.nv. kan anses vara sveriges framsta modellflygare. For

|t

Vem var bast 1958/1959 2

att komma med i tabellen miste vederbirande:
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X = antal glnger som den tdvlande har placerat sig bland de 6 bista.

1) Deltagit i minst tvA av de fem tavlingarna.
2) Deltagit minst en glng vardera &ret.

%' Placerat sig bland de sex bidsta pd minst en tdvling.

Namn
Klass S:int

. H. Thomann
. Stellan Knoos
. Gunnar Kaléen

Rolf Hagel

Bo Modeer

Roine Jansson
Gsran Aberg

0lle Broman

K.A. Briksson
Anders HAkansson
Bdrje Magnusson
S.G. Nilsson
Rune Johansson

Klass G:int

. ke Qvarnstrom
. Rune Johansson
. Lennart Tysklind

Charles Moberg

. Ragnar Ahman

. Egron Qvarnstrom
. Lennart Peterson
. Ejnar Hakansson

L.G. Larsson
Jan Hafstrom

. Uno Axelsson
. Anders Hakansson

Klass F:int

. Hans Friis
. Valter Johansson

Rolf Hagel

. Magnus Iriksson
. dJulle

Rxesson
Rune Olson

. Borje Magnusson

Stig Gustavsson
Arvid Karlsson
Mins Hagberg

. Sune Wickstrom
. Lennart Larsson

Uppgifterna 4r noga kontrollerade, men det hindrar naturligtvis
inte att ndgot fel kan ha insmugit sig. Upptédcker ni nAgot fel si 14t

oss f4 veta det.

Klubb Medeltid
Fk Gamen 805
ARKM 796
Fk Gamen 774
AKM 766
Vingarna 765
Norrtdlje 733%
Fk Gamen 704
St.Mellby 702
Harntsand 697
AKM 684
Flygginget 673
Kronob.Fk

VAFK 663
Vingarna 835
NAFK 326
Enkdping 818
AKG 800
Fk Gamen 798
Vingarna 763
Fk Gamen 760
AKM 753
Fk Gamen 751
Kumla 746
Katrineholm 708
AKM 700
Fk Gamen 852
Kronob.Fk 809
AKM ‘795
Karlstad 786
AKM 775
Tk Gamen 729
Flygganget 715
'k Gamen 696
Linkdping 683
Nimbus,Sth. 660
Fk Gamen 647
Solna 641

|

VT

845
788
803
900
772
742
882
785
775

-

821

834
900
900
864
742

159
127
578
693

835

693

757
;82

718
720

774

Tavlingsresultat
1958 1959
§sM o1 | VI SM
—_—— == 764 —-—-
8l3 ~--- 786 ===
781 838 694 749
751 789 572 818
758 779 ? 749
629 ——— 829 ---
686 ——— 538 709
-—— 762 630 T14
595 === 711 —=--
673 783 575 612
880 716 424 ~---
552 825 599 698
591 691 532 708
872 865 795 809
890 83%6 663 843
823 === 807 T40
891 --- 716 794
863 —-= 667 ===
779 870 560 864
762 ——- 761 756
734 778 —-——— 7456
812 ——- 599 832
——— ——— 876 636
745 —--—- 800 —---
846 748 658 553
898 --- 824 —---
789 799 810 839
685 900 814 885
750 =—- 780 828
776 799 789 -=-
870 —-=- 591 725
494 789 862 ===
—— ——— 833 T73
124 892 806 874
817 -—- 770 333
780 851 311 ——-
655  ——- 549 586
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Jesper von Segebaden:

g ningsplats storre.

Med anledning av vad jag
- sett och léast i nr Zoch 4 ténkte
jag ldamna ndgra kommentarer. AV
linkontrollreferaten att doma
tycks det inte g& nlgot vidare
f5r de flesta att flyga i blés-
vader och det har jag ocksd sett

pd tédvlingar, dar SM -59 &ar ett
utmirkt exempel. I forsta omgén-
gen blaste det ordentligt och

poang51ffr0rna for mina medtdv-

lare h5ll sig pd 80 och 180 (un-

gefdr) medan jag lyckades fi c:a

650. Till andra och tredje Llyg-

ningarna hade det mojnat och da

lyckades de andra nd c:a 600 p

och jag sjdlv c:a 900. Man ser

ju hdr att det &dr en vdldig

skillnad just i fdrsta flygnin-

gen och den berodde till storsta

delen pa att de inte fldg pd ratt
sdtt i forhAdllande till vindrikt-
ningen. (Alla var ndmligen ka-

pabla att flyga hela stuntpro-

grammet Aven om ingen av 0©ss ha—

de placerat sig sirskilt hogt pa

en internationell t&érling.Mandv-

rarna bléste helt enkelt bort,

darfor att de borjade dem pa fel

sida om vindriktningen. Med

"klockmetoden" ar det ladttast att
ange vindriktningen:

K Pilot

Starten och sattningen bor
helst ske i medvind. Det forsta
dr latt att ordna men det senare
fordrar en hel del trdning i att
avpassa glidflykten s& att hju-
len tar merk mellan ung.9 och 7.
L&t motorn stannz pa& hig hijd s
dr mojlighelerna att vdlja land-
Ett bra satt

i tid
ar att
som moj-

att f4 motorn att stanna
med ndgot for stor tank
flyga i s& sndv cirkel
ligt ovanfir huvudet och dyka o-
medelbart di motorn stannat. (Bj
for nyborjare)

Dubbelwingovern pabdrias kl.
12 annars ser flygplanet ut att
flyga snett. Ett bra satt att
"kanna"vindriktningen &ar att go-
ra en wingover fore stuntprogram-
mets bdrjan.Lligger den inte rakt
i vinden skall mandvern flyttas
4t det hall flygplanets nos lu-
tar. (se fig.)

/ |
kl. 11 kl. 12

kl. 1
Nu bdr man alltsi veta vind-

riktningen. Nagon kanske undrar
varfsr dubbelwingovern pébdrjas
k1.12 och inte kl.6. Borjar man
klockan 12 f&r man hjalp att hal-
la farten och ddrmed att komma
Bver topnmen med stridckta linor.
Alla andra mandvrer utom 8 odver
huvudet paborjas inom omrddet 4-
8. Exakt var far man prova ut.
Det beror namligen till stor del
pd flygplanet. Grundregel ar att
de figurer som bdrjar med ooping
skall ligga k1. 4 - 6 och de som
borjar med outside loon skall
Tigga k1.6-8. Detta gor att vin-
den bromsar pa de stdllen dar
farten blir hég och hjdlper till
dir den blir lag. (se fig.) En
mansver som kan vara svar c¢f det

Lég fart + medv1nd

= k1. 5

\wm? f

Hog fart '+ “motvind




bl&ser &ar ligeande 8:an. Den ska
f5r att bli snyge flygas sd att
planet stiger dédr cirklarna tan-
gerar varandra. D.v.s. riktnings-
indringen sker di flygplanet gar
langsammast man far d& storre
méjligheter att gdra en snygg O-

vergéng. Placeringen av loopin-
gen och bunten strider i viss
midn mot vad som jag sagt ovan,

men bdrjar man loopingen mellan
kl. 5 och 6 g&r det battre &n om
man ldgger 8:ans mitt i k1.6.8:a
sver huvudet paborjas som wing-
~over och 8:an skall ligga tvars
for vindriktningen.

De som onskar liara sig flyga
‘stunt bor enligt min mening gora

det pa foljande sdtt. Nar man
kommit sver planflygningssvirig-
heterna bdrjar man med looping.
Harvid skall man forscdka gora dem
s stora som mgjligt d.v.s. man
skall styra flygplanet runt och

inte bara ge fullt hojdroder,
vilket alltfér minga gor. (Ett
stuntflygplan orkar inte med

"fulla" roderutslag annat dn for
ett kort ogonblick som t.ex. 1
en tvar upptagning) Nar looping-
arna blivit acceptabla och man
kan variera storleken pd dem ef-
ter behag,bdrjar man med att la-
ra sig flyega inverterat (upp och
ner).Det gdr s& till att man pd-
bsrjar en looping och glr nigot
sver toppen. Nar flygplanet be-
finner sig nigot pd vig nedit
gsr man ett roderutslag &t andra
hdllet s& att flygplanet vander
tillbaka i rattviand flygning. S&
smdningom forlanger man den in-
verterade delen och flyger sile-
des uppochner en bit.

NPT i

G

“3gla som minskas d& skickligheten

A
N

Ha inte for brattom med att
flyga lange upp och ner for d&
glommer ni snart vilket som ar
hojd eller dykroder.Finessen med
att vianda omedelbart efter loo-
pingdelen &r just att man inte
hinner glsmma att dra &t andra
h&llet. Man bdr darfor vara for-
siktig med att forlanga den in-
verterade delen. For dem som har
hojdroderlinan fistad vid ovre
delen av handtaget stabiliserar
sig ej heller flygplanet sjalvt
i inverterat ldge vilket det gor
d4 man flyger rattviant. D.v.s.en
sdnkning (ex.genom kytt) ger yt-
terligare dykroder.Detta kan av-
hjdlpas genom att hdlla handta-
get horisontellt vid inverterade
flygningen.

Har ni vdl lart er looping
och inverterad flygning &ar det
virsta gjort. Bunt eller outside
loop ldr man sig frén inverterad
flyening, ej genom dykning fran
hdjd,det brukar alltfor ofta re-
sultera i en krasch pd& grund av
den hoga fart man far p& nervé-
gen. Stdende 8:or ldres enl.fig.
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} for tvar svang och hog
(%I/ ,,,,,,,,, fart nara marken
& Burr!!

Farligare sdtt att ldra sig 8:a.

Med anledning av KN:s sida
i n:r 4/59 skulle jag vilja sdga
foljande:

Vinglinorna bsr ledas ut né-
got bakadt och si nira varann man
vdgar utan risk att de skall ha-
ka i varandra.Man kan t.ex. leda
ut dem ovanfor varandra d& i s
fall hsjdroderlinan bor ledas ut
underst.Vikten i yttervingen av-
passas lampligen da flygplanet
gr fdrdigbhyggt genom att man




byggt in ett ror £5r bl yhagel.
Hagelvikten avpassas sedan sa att
yttervingen inte ‘'doppar" for
mycket vid tviara manivrar t.ex.
fyrkantslooping.

Flapsen bdr enl. min mening
inte gbra lika stora utslag som
hojdrodret.Det bidsta ar att frén
oket ha tva stotstédnger, en till
flaps och en till héjdroder och
forse varje roderhorn med flera
h&l s& att man kan f& det ut-
slagsforhdllande som flygplanet
flyger bdst med. Prova garna pl
differentialflaps. Ho jdrodrets
horn sittes lampligen utanfor
kroppen och flapsens kan man kom-
ma &t genom kabinen. Den lilla
extra modan betalar sig snart ge-
nom att man fir ut mer av pla-
nets flygegenskaper.

Tvad stotstédnger bor anviandas
for att minska lagerkrafterna och
slitaget vilket ger minskat glapp
i rodren. Nigon undrar kanske om
man hinner slita ut en stuntkar-
ra inifr&n. Jag har i alla fall
tv4 stycken varav den ena har
c:a 20° glapp pd hojdrodret, men
s& har den ocks? c:a 40 flygtim-
mar bakom sig.

De flesta delarna i en stunt-
kdrra bsr man kunna byta ut. Det
viktigaste hirvidlag ar att tan-
ken gdr att ta ut eller flytta
pd. Intagsrdret i tankens bakre
hrn mdste namligen ligea ratt i
hojdled pa -- 0,5 mm £or att mo-
torn skall g& 1lika bra inverte-
rat som rattvdnt. Tanken behdver
ej ha tre ror.Det racker med ett
till motorn och ett for att fyl-
la p& igenom.Det senares mynning
bor vara riktat mot luftstrommen.
Vid tankning h&lles fpl. si att
motorrsrets mynning slépper ut
luften i tanken. D& den &r full
f8r man automatiskt litet"start-
briansle" i forgasaren. En tank
for en stunt-35:a glodstiftsmo-
tor bdr rymma minst 1 dl brénsle
for c:a 5 min.flygning. Bridnsle:
25% ricinolja, 73%% methanol, ~:a
2% nitrometan. JTitrometanen ger
ndgot battre gldng och lite lat-
tare start.

Genom att gdora vinglinorna
l&nga utanfdr vingspetsen kan
man gora oket 1dstagbart genom
en avtagbar kabin. Ett slitet ok

fﬂ,kan siledes bytas ut eller bussas

om. Anvand aldrig en pianotrad
som fjdder for att hadlla fast en
stotstdng i oket,annat om den &ar
sakrad med omlindad 15dd trad el.
dyl.se fig. Jag har gjort tabben
och stitsténgen orkade inte hin-
ga kvar i en bunt.Kdrran klarade
sig som tur var men det kanske
inte alltid gar si br%. )
——p—< " St5tstdng (minst 2mm
Y Vi e e g

Sdkringstrad - Pianotradsfjader

Konstruktionen gdr mycket
bra att anvdnda 1 roderanden av
stotstdngen for att man latt
skall kunna andra roderutslagen.
D& bdr den bsjda delen peka utat
i flygcirkeln.

En for landningsegenskaper-
na viktig detal] &r lédngden av
sporrhjulstdllet.ldngden bor va-
ra si val tilltagen att flygpla-
net inte stédr med stor anfalls-
vinkel p& marken.

P Propellervalet: 35:o0r och
29:0r 10x6,19 och 15 motorer 9x6
(obs! amerikanska motormdtt) Ny-
bsrjarna anvander naturligtvis
nylonpropeller och observera att
Tornado rekommenderar kokning av
propellern (15 m) for att minska
inre spadnningar i densamma, vil-
ka annars ldtt orsakar brott.

Den som lart sig flyga or-
dentligt far ut mera av flygpla-
net med en trapropeller av mot-
svarande kvalitet. Det &r speci-
ellt i manovrarna som man marker
skillnaden, trisnurran gor att
planet hidnger med battre.

Det hidr var ndgra av de er-
farenheter jag fitt under de 3 %
4r jag flugit stunt, hoppas ndgon
kan ha nytta av dem. Hopnas ock-
s man far se lite fler deltaga-
re i stunttédvlingarna under de?
A4r som kommer. Det &r ju pid tav-
lingar man ldr sig och kan f& de
goda radd som kanske behdvs for
att man skall kunna forkovra sig.
Det skadar inte heller om fler
ldgoer ned 1lite jobb péd att 4-
stadkomma en snygg kérra.Har man
gjort en snygg karra méste man
ju léara sig flyga ordentligt for
att inte kvadda den, dessuto”
brukar de vialgjorda fungera batt-
re.

OMSLAGSBTLDEN visar en kind smi-

1landsk modellflvgare med den ame-
rikanska modellen "Thunderbird".



(forts. fran férra nr.)
TJIT. Jamforelse med olika metoder

Nu kan vi alltsd anse oss bens vridande moment precis upp-
kapabla att berdkna modellens NP hdver varandra,varken hojs eller
och s&ledes placera TP sd,att vi sdnks modellens nos; man siger
fa&r en liamplig statisk marginal. att jémvikt rdder. 5& fort model-
Det kan kanske vara av intresse len av nfgon anledning avlédgsnas
att jamfsra "NP-metoden" med ndg- ur sitt normallige, kommer antin-
ra andra metoder, som fordomdags gen vingens eller stabbens vri-
och understundom ock &n i dag an- dande moment att ta Overhanden
vindes for samma dndamil.Det kan och jédmvikten upphdr. Nosen kom-
ju kanske vara nyttigt att se mer att hojas eller sénkas tills
problemet ur nya synvinklar ock- jamviktsldget &ter uppnis.(Stor-
- ningens storlek och den forlora-

Som namnts (sid. 5 nr. 3/59) de hdjden beror pd statiska mar-
utdévar vingen ett vridande mo- ginalen. Hur lang tid det tar,
ment kring TP, vilket &r produk- innan modellen &tertagit normal-
ten av lyftkraften och avstindet lédget beror bl.a. pd troghetsmo-
TP-TC. Stabben utévar naturligt- menten)
vis ocksi ett moment kring TP;dd Det &r alltsd endast i nor-
emellertid strdckan TP-stabbens malldge, som jamvikt ri&der, om
TC g&r &t andra hillet, fir mo- kdrran ar ratt trimmad. Om det
mentet motsatt riktning. Stab- moment, som hojer nosen anses ne-
bens vridande moment motverkar gativt och det som s&nker nosen
alltsd vingens vridande moment. positivt, skall summan av dessa
Om vingens vridande moment vore moment vara O vid jémviktslage.
storre #n stabbens vridande mo- Om summan av momenten &r O &ven
ment skulle vingens moment allt- vid andra ldgen (d.v.s. modellen
s& vrida modellens nos uppdt (om befinner sig alltid i jamnvikt),
vi utgdr frén ett lige, dar vin- sdges modellen flyga indifferent
gens anfallsvinkel &r positiv; i alla l&égen, detta betyder, att
vingen forutsattes alltsd frin den resulterande luftkraften an-
borjan flyga med Ca stdrre dn 0) griper i TP i alla ldgen. Om en
Om pA samma sidtt stabbens vridan- "indifferent modell" stores, var-
de moment skulle vara stbrre in ken okar (som ndr statiska stabi-
vingens vridande moment, skulle liteten &r f8r liten) eller mins-
nosen sinkas. kar(som hos en bdde statiskt och

Att stabbens stdrre vridande dynamiskt ldngdstabil modell )
moment stridvar att sidnka nosen, storningarna. Modellen rédtar ald-
ar ju precis vad som ska hinda rig ut sig. Om vi jamfor detta
nir modelens anfallsvinkel plots- Mmed "NP - metodens" resonemang,
ligt okas, vid en stall t.ex. P4 skulle detta intrdffa,ndr NP och
samma sitt férssker vingens stér- TP sammanfoll.
re (eller stabbens mindre vridan- Hur skall man d& f&4 reda pé

. de moment, vilket man vill) h3ja vingens och stabbens vridande mo-
nosen, om modellens anfallsvin- ment?
kel plétsligt skulle minskas ge- Ja, forst mdste man ta reda

nom t.ex. inflygning i ett sjunk- P& TC vid olika anfallsvinklar
omrdde. (Om vi betraktar stsrnin- ©och d& mdste man ha tillgéng till

gen ur "NP-synpunkten" skulle vi ett vridmomentsdiagram, dar mo-
inte tala om stabbens eller vin-  mentet vanligen beréknas p& en
gens vridande moment, som &ter- punkt alldeles vid profilens

férde modellen till normalldge  framkant. Efter diagrammets y -
utan det moment, vi d& skulle ta- &axel (den vertikala) &r momentet
12 om, skulle utgdras av den oka- (i detta fall &4r momentarmen av-
de eller minskade lyftkraften stédndet framkanten-TC och kraf-
som verkar i NP och statiska mar- ten luftkraften) eller rittare

ginalen.)} NAr vingens och stab- sagt momentets koefficient Cm,f’.



momentkoefficienten kallad, av- tisk modellflygare.NP-metoden ar

satt och efter x - axeln ar an- betydligt enklare.
fallsvinkeln avsatt D& luftkrafts- N&ja, man kan gi till den
koefficienten &r ungefdr lika andra ytterligheten ocks&. Minga
med lyftkraftskoefficienten,vil- modellflygare anvinder och har
ken man kinner tack vare ett “a- anvidnt den s& kallade "stabili-
diagram, kan man genom att anvan-  gsator-koefficient-formeln", d&r
da det kidnda Ca-virdet berdkna K betecknar stabbkoefficienten.
Cm, vilket varierar med anfalls-
vinkeln. Nar man pd detta sdtt K = stabbyta momentarmen
f3tt fram de olika e« -vAardenas T vingyta vingens medelkorda
TC-légen, och har ett givet TP- Angdende stabbens momentarm
lége, kan man alltsd inféra vin- i denna formel finns det inte en
gens ?Ch sta?bens vridande mo- kdlla, som anger samma avsténd.
ment pi ett diagram. Momentvar- Somliga hdvdar att detta skall
dena avsdtts efter.y - axeln och  puenPrran TP 4111 stabbens TC,
U{-v?rdena pa X~a§e1n. Man far andra att det skall mdtas frén
dad tva kurvor,en for stabben och vingens TC till stabbens TC. En
en for vingen. ' del &ter sé§er att det skall ma-
D& stabbens moment har mot- tas fran & stabbkordan +till 3%

Winaons. ofn stbbina « Lvirden  YiNkordan, medsn somliss wyoker
och mememtyirden ockod kan VAT korgan til1 T2.Ti11 raga pa all:
anvanda ’diagrammets alla fyra ggller en@ast ett“v1sst o
kvadranter. Om vi vid varje o - 0¥ abt Ylsst“TP-lage. Angéepde
virde adderar de tvA momentvir- L ey & B 0,7 absolis Lill-
dena (det ena frén vingens, det rackligt for alla slags segelmo-
andra fran stabbens kurva) ’kom- deller,om TP llgggr Sé”léngt pak
. id ett visst o —virde som 60%. Detta vérde 4r mer &n
far i o e tillrdckligt for en S:int vinge

( X = vingens anfallsvinkelj nr  po4 ett sidofsrh&llande pa uppdt
man ritar stabbens kurva, miste 1:20 och en tunn vdlvd profil.

man ta hinsyn till nedsvepet)att Féljande K - virden brukar anses

f4 summan 0. Ndr vingen flyger Y o
med denna anfallsvinkel kommer e égaélmodeller 0.7 - 1.0
H— £ ’ ’
modellen att hamna i sitt normal- c-modeller 170 - 1.4
ldge. (Vid andra < -vdrden far vi Fmodeller 1’0 -1’2
positiva eller negativa moment- . ’
summor, vilka moment alltsd kom- Denna formel tar inte alls
mer att vrida nosen sa, att mo- hansyn till forh&llandet mellan

dellen 8terféres till normallige) Vvingens och stabbens lyftkrafts-
gradienter. De ldgre K - védrdena

Om man mdrker, att den an-  npges av kallorna vara lémpliga,
fallsvinkel, vid vilken moment- pur  gtabbprofilen har ungefar

summan blir O, blir for liten samma vadlvning som vingen, medan
f5r att minsta sjunkhastighet de hogre vardena passar, nir man
skall uppnéds (man kollar givet- har symmetrisk stabbe. Formlerna
vis med modellens polardiagram!) cer heller inget besked om var
f&r man flytta TP, minska eller ungefir TP skall ligega, men man
5ka stabbens momentarm eler dess skulle kunna gissa sig till att
yta och sedan gdra om alla berdk- TP hdr kan ligga pé 60% Atminsto-
ningar tills man fir sidana kur- ne utan att den statiska stabili-
vor, att man blir n&jd. teten blir for liten.Annars skul-
Den ovan beskrivna metoden le man kunna gissa sig till ving-

fordrar, forutom goda kunskaper och stabbprofilens O-lyftkrafts-
i matematik ocks& +tillging pa anfallsvinkel och vingens nesverp
Ca-diagram, momentdiagram,polar- vid stabben och ge +ill att vin-
diagram samt uppgift om vingens gens och stabbens O-lyftkraftsan-
nedsvep. Till rdga pd eldndet ar fallsvinkelskillnad blev omkring
den tidstdande. Metoden torde hu- 30 och sedan flytta TP tills mo-
vudsakligast vara av teoretiskt dellen glider hyfsat. Modellens
intresse; i vilket fall tror jag NP skulle d& wuppskattningsvis
/3 inte,att den tilltalar en prak-




ligga 10-20% av vingens medelkor-
da bakom TP; om man vill kan mean
sedan experimentellt faststédlla
NP:s ldge genom att flytta TP
bakdt och ge akt pd stdrningarna
(man miste naturligtvis minska
stabbens instdllningsvinkel, nér
TP flyttas bakdt). Sedan lagger
man TP 5-15% framfor NP.

Vi kan alltsd konstatera att
K-metoden endast antvder hur un-
gefdar modellen skall se ut och
dd TP - ldget ju kan varieras ar
K angivet inom stora granser.Na-
gon upvnfattning om den statiska
stabiliteten fir man i varje fal
inte. Om vi frénser troghetsmo-
mentet, kan ju tvd kdrror med o-
lika K-vdrden ha olika stor sta-
tisk stabilitet.Om man vet hur en
normal modell ser ut, har man
praktiskt taget ingen gladje av
formeln alls. Om man med NP-me-
toden som bakgrund betraktar K-
metoden, kan man kanske inte und-
gd att finna ett visst mitt av
1l5je i den betydelse man tidiga-
re tillmdtt denna metod.Sdrskilt
anmiarkningsvart dr, att NP-meto-
den varit k&nd inom flygtekniken
i gver 30 ar.

Det enda inom svensk litte-
ratur som stldr att ldsa om mo-
dellplans ldngdstabilitet (Om vi
frinser en debatt i Hobbyboken
om barande eller inte b&rande
stabbe) finner vi i Sigurd Isac-
sons: '"Hur man konstruerar mo-
dellflygplan". TIsac har stdllt
upp 4 krav pd stabilisatorer:

1) brant Ca-kurva
filen.

2) hoégt K -max

3) 1l8gt Re-krit

4) &dndskivor i form av dub-
belfenor eller v&al avvagt sido-

for pro-

forhdllande. Med dubbelfenor bor
detta vara c:a 1l:4; utan sidana
1:4 a4 1:5, det senare for de

storsta modellerna.

En skarpsinnig iakttagare
mirker genast, att punkt 1) och
4) gdr ut p& att ge stabben en
hdg lyftkraftsgradient. Men om
férhdllandet mellan vingens och
stabbens lyftkraftsgradienter
blir mindre(om vi t.ex. anvinder
en profil med rel. 1l4g Ca-kurva
eller en stabbe med ett sidofor-
h&llande p& 1:3), Dblir statiska
marginalen mindre; denna kan vi

hastigheten, mdste man

dock ©ka igen genom att flytta
TP framdt och pad si sdtt kompen-
sera stabbprofilens flackare Ca-
kurva och det mindre sidoforhal-
landet. Vi kan naturligtvis ock-
s4 oka stabhens momentarm eller
dess yta, och p& s& sdatt uppna
samma effekt. Om vi kan berdkna
NP, behover vi alltsd inte fasta
s8 stor vikt vid punkt 1) och 4).
Kgar Aterstdr alltsd punkt 2)och
3).

Att stabbens profil skall ha
ldgre Re-krit &n vingen &r jJju
sjdlvklart; stabben har ju i all-
midnhet mindre korda &an vingen.
Ett annat skal till att stabbens
profil Dbdr ha 1lagre Re-krit &n
vingen &r det synnerligen laga
Re-tal stabben kommer att flyga
med under den fas av en stall,dd
modellen d4r i stallets higsta la-
ge och farten ar ldgst, alldeles
innan modellen "viker sig" ©pa
nytt. Om stabben flyger underkri-
tiskt under denna fas dr den in-
te till s& stor nytta. Man bdr
alltsd vdalja en stabbprofil som
fortfarande flyger oOverkritiskt
ndar luftstrommen pd vingens dver-
sida avldsts eller mer populdr-
vetenskapligt: Nar luftstrdimmen
har slédppt pd vingens oversida,
bor den fortfarande 1ligga kvar
pd stabbens dversida.

Luftstrommen avldses, om an-
fallsvinkeln &r for hog eller om

Re-talet &ar for 1l8gt.Stabben far

alltsd inte overstegras ndr dess
anfallsvinkel hojes, vilket dar-
emot en normalt trimmad karras
vinge gsr, eftersom Ca’/Cw2-max
ligeger alldeles under stallpunk-
ten och p& vissa vingar utan tur-
bulenstrad +t.o.m. sammanfaller
med denna punkt. Det galler allt-
sd att se till,att stabben fly-

ger pad en anfallsvinkel en bit
under

stabbens Overstegrings-
vinkel. Om man vill ha nigon
nytta av en starkt barande stab-
be, d.v.s. 1ldta denna flyga pa
en s& hig anfallsvinkel, att
stabben fAr ett hogt Ca och pa
s& sdtt bdra upp en rel.stor del
(i allra bidsta fall 4/30 - 6/28

av en S:intas vikt) av modellens

vikt och darigenom minska sjunk-
se till,
att stabben har ett hégt Ca-max,
s& att den t4l en for en stor-

ning normal anfallsvinkeldkning. |3,




{4 1itet.

En faktor som inte bara har be-

tydelse for lyftkraftsgradienten

utan ocksd for overstegringsvin-

keln &r stabbens sidofdrhillande.
Vid spetsarna &r ju som bekant

avldsningen stérst. Om man ger

stabben ett 1l8gt sidoforhdllande

kommer avldsningen vid spetsen

att influera stromningen dver he-
la biarplanet och Gverstegrings-

vinkeln blir mindre &n om ett

storre sidofdrh&llande anvénts.

Om man nu skulle rdka ha en stab-
be, vars profil har en lag over-

stegringsvinkel, méste man se

till att stabben flyger med en

rel. ladg anfallsvinkel i normal-

lige, s& att den 141 en rimlig

anfallsvinkeldkning vid en stor-

ning. Detta innebar alltsd att

man fAr dka anfallsvinkelskill-

naden och flytta TP framit.

Nar vi flyttar TP framédt
dkar vi den statiska marginalen.
Samtidigt minskar vi stabbens an-
fallsvinkel och okar det anfalls-
vinkelomrdde uppdt, under vilket
stabben 4r verksam. Med stor sta-
tisk marginal &r stabben alltsd
verksam under storre delen av en
stérning och stdrningens hojdfsr-
lust blir alltsid inte s& stor.
Hur minga storningar det blir be-
ror dock pa troghetsmomentet. Om
vi hade en kdrra med liten sta-
tisk marginal, skulle stabben
kanske bara t&4la en liten an-
fallsvinkeldkning. Stabben skul-
le d& bara fungera under en mind-
re del av storningen, n&@mligen
under den del av storningen d&
dess Bverstegringsvinkel inte O-
verskreds vilket inte skulle hén-
da sd ofta, som ndr man hade en
storre statisk marginal. Stor-
ningens htjd blir alltsd storre
vid liten statisk marginal efter-
som stabben 44 har simre dampan-
de verkan. Den dynamiska stabi-
liteten kan emellertid bli gans-
ka god d& en liten statisk margi-
nal i allménhet medfdr rel. smi
troghetsmoment. Detta sker dock
pad bekostnad av den statiska sta-
biliteten. Karran med den mindre
statiska marginalen skulle natur-
ligtvis gora sig battre &n den
andra kdrran i vindstilla.

Det d@r dock ingen ide att
ha hur stor statisk marginal som
helst for att f& god ldngdstabi-
Om man genom att minska

stabbens anfallsvinkel dkar den
statiska marginalen &nda tills
stabben flyger med en sa lag an-
fallsvinkel att dess ©€a &dr noll,
har tyngdpunkten hamnat under

vingens TC om k&rran glider nor-
malt.Detta dr i varje fall ingen

18sning pé léngdstabilitetspro-
blemet, om man anvidnder barande
stabbe. Visserligen har man ett

ganska stort anfallsvinkelomride
uppdt inom vilket stabben é&r
verksam, men om stabben ar kraf-
tigt bdrande, tunn, vdlvd pa un-
dersidan och flappad t.ex. gor
den rel. stort luftmotstdnd. Da
vore det battre att anvidnda en
symmetrisk profil,plan platta t.
ex. Den plana plattans O-anfalls-
vinkel ligeger ju p& 0° och vid
denna anfallsvinkel har denna
profil bara friktionsmotsténd,
vilket dr ytterst litet. Visser-
ligen avldses den plana plattan
vid c:a 53° men ddrefter sjunker
inte Ca,som hos konkava profiler
utan det dkar hela tiden fast en
aning langsammare &n mellan O och
540, Anda upp till 20-30 grader
Skar alltsd dess Ca. Ndr anfalls-
vinkeln minskar, sjunker ®a péd
motsvarande satt. Den plana plat-
tan dr allts& verksam inom ett
synnerligen stort anfallsvinkel-
omréde. Dessutom ligger dess Re-
krit en bra bit under 20.000.
Skillnaden i sjunkhastighet
mellan tva modeller med rel. smd
stabbytor (13 % t.ex.), ddar den
ena har symmetrisk stabbprofil
och TP under vingens TC och den
andra starkt birande stabbprofil
&4 la Hacklinger och liten sta-
tisk marginal torde 1 lugnt va-
der inte uppgd till ménga sekun-
der.0kar man den andra modellens
stabbyta n8got osh minskar dess
vingyta torde skillnaden bli yt-
terst minimal, om man bibeh&ller
statiska marginalen. Den wilvda
stabbens htga Ca kompenseras
alltsd i viss mdn av den glana
plattans laga Sw vid €a = 0°. BEn
ytterligare egenskap hos den pla-
na plattan fértjénar att omnédm-
nas; den ar tryckcentrumfast in-
om anfallsvinkelomrddet & 5,5°.
Vid hogre eller ldgre omréaden
vandrar TC som p4 vanliga profi-
ler, vilket ytterligare forstar-
ker dess stabiliserande effekt.
Genom att den plana plattan A&r



synnerligen enkel att handskas
med. Rent strukturellt sett, &r
det ingen konst at bygga en helt
ellipsformad stabbe med denna
profil.Eftersom ett rektangulart
barplans lyftkraftsfordelning &r
i det ndrmaste ellipsformad, &t-
minstone vid de sidofsrhidllanden
en normal stabbe har, kan man
alltsd utforma stabben elliptisk
och uppnd samma effekt som om
man hade en rektanguladr stabbe
med samma spannvidd och rotkorda.
Den "vunna'" ytan kan ldggas Dpa
vingen, varigenom man ytterliga-
re minskar sjunkhastigheten. (P&
en S:inta skulle man t.ex. kun-

na h en ellipsformad stabbe p%
3 dm och en vingyta pa 31 dm
utan att £f5r den skull stabili-

teten skulle bli lidande.) Den
plana plattan dr alltsd en syn-
nerligen lamplig stabbprofil att
anvdnda, om man har svArigheter
med liangdstabiliteten. Under for-
utsdttning att TP ligger under
vingens TC blir kidrran ocksi syn-
nerligen ladttrimmad.

Fsr att 3tergd till Ca-max
och Re-talet; man kan sdga att
ett hogt Ca-max ger ett higt Re-
krit eller att ett hogt Re ger
hégt Ca-max. Man bor alltsd hir
liksom ndr det gadller det mesta
inom modellflyg forsska uppni
den lampligaste kompromissen.

En liten nosradie ger ju som
bekant ett l&gt Re-krit. Nagot,
som kanske inte &r lika bekant
4r att en liten nosradie ocksé
medfor den nackdelen att dver-
stegringsvinkeln minskar och man
fAr alltsd ett ligre ®a-max. Be-
roende p& stagnationspunktsvand-

ringen verkar ndmligen en spet-
sig nosframkant som ndgon slags
"avldsningskant" vid higre an-
fallsvinklar. I samband harmed
kan pépekas att mdnga S:int stab-
bar flyger laminart i normala
fall d& de trimmas att flyga med
en s& 13g anfallsvinkel, fior att
kunna tala anfallsvinkelsdkningar,
att stagnationspunkten hamnar o-
ver profilens fréamsta punkt. Fri-
gan ar dock om det ar lampligt
att anvdnda en turbulenstrad pd
profilen i detta fall, d& denna
i sin tur skulle kunna tjdna som
avlgsningskant vid hdgre anfalls-
vinklar. BEn rel. 1l8gt placerad
turbulenstrid framfir profilen
kanske skulle hjdlpa, om léngd-
stabiliteten méjligen dr otill-
fredstallande i busvédder.

i andra sidan dr det inte
dumt att 1&ta stabben flyga la-
mindrt, eftersom den gdr ett
mycket litet luftmotsténd i det-
ta tillst&nd. Samtidigt har man
ju ett omrade for anfallsvinkel-
tkningar. Stabbens anfallsvinkel
bor dock inte vara si l3g att av-
16sning uppkommer p& undersidan.

Den lampligaste nosradien
fér S- och G-kdrror torde hilla
sig omkring 0,5-0,8 %. Angfende
Ca-max bdr man alltsd ha higre
Ca-max for stabben &an fsr vingen.
Lindners stabbprofil har ett rel.
hgt Ca-max. Om man har  svart
att f4 tag p&d en stabbprofil med
hogt Ca-max, eller om man har en
vinge med hdgt Ca-max, kan man
ju som sagt trimma kidrran s& att
anfallsvinkelskillnaden blir rel.

tor.
stor forts. fdljer!

Datainsamling

Sakerligen finns det Atminstone nAgra modellflygare bland mo-
dellflygbladets lédsare, som gor Atminstone ndgra slags prestanda-kal-
kyler pd nya modeller och som vet vilka flygtider deras gamla karror
var goda for i termikfritt vader. Trots det foérakt for teori och den
skepticism for teoretiska berskningar som utmirker somliga modellfly-
gare borde det vdl finnas &tminstone ndgra, som A4r intresserade av en

planerad modells prestanda.

Sjalv forsoker jag i varje fall alltid bilda mig en uppfattning
om en viss profilkombinations flygtid under givna forutsattningar.
(Vingbelastning, sidoforh&llande, i vilken utstrédckning stabben bar

d.v.s. statiska marginalen m.m.)

Andra,

som har forsckt med samma

sak, har kanske liksom jag stott p& vissa svlrigheter. Bl.a. ar det

mycket ont om polardiagram; det finns faktiskt nigra pd en del "nor-
mala" profiler, men ofta dr turbulensfaktorn for hdg, vilket ju med-
f6r bl.a. for higt Ca-max. Under mitt avlidnga 1liv har jag fatt till- _

forlitliga diagram n3 ndgra f2 profiler, men om jag fick vdrden pi
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andra profilkombinationers optimala flygtid, det ridcker, skulle sam-
lingen utdkas. I ett senare nummer av blaskan skulle sedan dessa dia-
gram publiceras.

Det man i forsta hand sbker i diagrammen torde vara bésta stig-
tal (Ca3/C~2), d.v.s. sjunkhastigheten. Jag har samlat uppgifter pa
ett 30-tal S-modellers flygtider i ndgorlunda termikfritt vader. Ge-
nom diverse matematiska operationer borde man f4& fram vissa samband
vid jamforelse av olika profiler, om man tar hénsyn till div. fakto-
rer som bl.a. sidoforh&llande, vingbelastning och spetsutformning.

Niar det gdller G-kdrror dr jag framst intresserad av den motor-
tid vissa motor/propellerkombinationer ger. Det vore ocksd av virde
att veta vilken hdjd kdrran nddde med en viss kombination for att se-
dan med hjalp av jamforelse med segelmodeller kunna berdkna samman-
lagda flygtiden. HAr spelar dock troligen motorkval. in och denna kan
man knappast berdkna. Jag har f.nv. cirka 20 varden att g3 efter och
har redan fatt fram en formel f5r beridkning av motortiden, men d&
viardena ar for f&4, for att formeln skall ge “nskad noggrannhet, vore
jag tacksam f8r fler uppgifter. ‘

Jag skulle vara glad, om modellflygare sfinde mig uppgifter om
olika motor/propellerkombinationers motortid och olika profilkombi-
nationers flygtider fran 50 eller 20 meters utgingshdjd under termik-
fria forhdllanden, alltsi helst tidigt pd morgonen. Ett ganska bra
sitt att kunna konstatera frianvaro av termik, ar att l&gga mirke
+ill modellens bana samt flygtiden. Om flygtid och flygbana inte
andras under ett visst antal f5rsdk, kan man anse att termik inte
finns.

Onskvarda uppgifter &r:

SEGELMODELLER

1. Ving och stabbprofilens koordinater eller namn. (Om profilen &r
egen vore en fullskalaritning bra.)

2. En noggrann horisontalprojektion diar mitten dr utsatta med siff-
ror samt TP-ldget noga angivet.

%3, Modellens flygtid vid termikfritt vdder. Den flygtid som anges,
skall antagas vara den som fis vid den anfallsvinkel som antas ge
bidsta stigtal.

4. Modellens vikt.
%
5. Instdllningsvinkelskillnad.

6. Andra iakttagelser eller upnlysningar, som ni tror kan vara av in-
tresse.

GUMMIMOTORMODELLER

a. Propeller
. Diameter.
Stigning. 5
Max. bladbredd samt dess l&age.
Bladets profil.*
Art av propeller. (Fdllbar el. frigdende, en- eller tvabladig)

b. Motor
. Antal stringar samt deras tvarsnitt. Vikt.
. Fabrikat.
Antal varv, samt antal mdjliga varv.
« Motortid.

c. Modellen i dvrigt™>
10. Profiler, horisontalprojektion med angivet TP, genomsnittstid
och uppskattad topnhdjd.

S N

O 00—~

¥ = ej nidvandig uppgift.
fé_Pé de virden jag hoppas f&, dmnar jag tilldmpa funktionslara och




analytisk geometri. Resultaten kommer att publiceras i Modellflyg-
bladet si fort som mdjligt. Det vore verkligen rciigt, om samarbete
med lidsekretsen skulle kunna etableras. Jag skille vara glad om mo-
dellflygare, som fAtt sina modeller publicerade i blaskan ville med-
dela mig kdrrornas flygtider och/eller motortider samt TP-ldgen och
profiler, ifall dessa upplysningar saknas.

! Peter Wanngdrd
Adress: Bellmansesatan 15, 2tr., Stockholm 56.

Nvheter frin Solna MSK

Aven SOLNA MSK anordnar numera en serietdvling. Uppslaget fick
de d8 de lidste om Jonkdpings léns Modellflygfdrbunds serietéavling.
Emellertid gtr de bara tre starter vars sammanlagda tid raknas. SF)
smaningom kommer tdvlingen att uppdelas i tvd host- och tvd vartédv-
lingar, men i &r &dr det en pd hdsten och tre pd virsisongen.

Solna MSK har ocksd varje aAr en POANGTAVLING d&r podng delas ut
for foljande saker: Narvaro pd klubben under byggkvdllar; bygee av
modellplan; tdvlingsresultat p2 sival klubb- och stdrre tédvlingar.
Klubben #r uppdelad i en s.k. Div. I (s.k. experter) och Div. II (ny-
bsrjare och likstdllda) Vinnare i respektive grupp kallas klubbmis-
tare resp. juniormidstare; 1559 blev det i Div.I Lennart Larsson och
i Div. IT Lennart Dolk. 2:a i Div. I blev John Hagedal och trea
Jesper von Segebaden. Lon.

Mfk "Skordetdvling" den 22 november 1959.
(37 deltagare)
Klags G:int

Resultatlistse fran Sdters
De

Klass S:int

badsta resultaten:

1. K.A. Karlsson Norberg 709 1. S.A. Sjogren Norberg 752
2. 1. Sares Sdter 660 2. R. Wilkesson Enkoping 744
3. I.Karlsson Avesta 610 3. Y. Domstedt Norberg 661
4. B. Olofsson Enkdping 609 4. T. Sares Sater 621
5. S. Hermansson Norberg 573 5. L. Tysklind Enkodping 564
Klass F:int Lagtivlan

1. B. NygArds ledemora 854 1. Mfk Ornen Norberg, I 1931
2. L. Isaksson Norberg 626 2. Enkopings FK 1814
3. G. Larsson Norberg 606 3. Mfk Ornen Norberg,II 1794
4. A. L55v Enksping 461 4. SHters Mfk 1257
5. H. Nygren Sater 206 H.N
Resultat fran Norbergsklubbens klubbmisterskap: (3 perioder)

S:1 Yngve Domstedt 302 sek. S:int Bo Rosén 431 sek.
G:1 Yngve Domstedt 290 " G:int S5.0. Sjdgren 392 "

F:1 GOran Larsson 1tz * F:int GOran Larsson 502 "

Borlance MSK:s tavling den 15 november

Vaderleken var den sdmsta ténkbara pad tédvlingsdagen, nog brukar
Rommeheds flygfalt vara blasigt och gropigt men nu lidg vi inte langt
efter Orebro-SM, men tdvlingshumfret var det inget fel pd. Tavlingen
samlade 40 deltagare och Mfk Ornen som &r den starkaste klubben pd
dessa breddgrader tog sin andra inteckning i BMSK:s vandringspris.

Klass S:1 Klass 5:int
1. s.K. Sjdgren Norberg 366 sek. 1. R. Lindgren Norberg 449 sek.
2. S. Hermansson Norberg 361 " 2. B. Rosén Norberg 367 "
3. B. Jansson Falun 343 " 3. I. Sares Sater 270 *H
Klass G:int Klass F:int
1. Y. Domstedt Norberg 617 sek. 1. G. Larsson Horberg 53%2 sek
2. S.A. 3jogren Norberg 608 " 2. L. Isaksson Norberg 462 "
3. . Gafvert Borlidnge 229 " 3. H. Nyeren Sater 455 " 48

L.C.




/& full skala

Propeller:
571 om D.

vo

56 cm S.
tvabladig
fallbhar

Vinge:tu
Stabbe:

Profiler:

G:int

ladimir Zapachny
¥y ‘ Sovjet

nn,kraftigt valvd
tunn, flatbottnad

Rysk Mdstare 1959 861 sek.
5:a VM 1959 900 sek + 3.18

i

4,1
ame

1

Skala 1:10

578 str.Lactr
33Qvarv, 2

on, 550m
8 sek.

Max.b
Max.t

jocklek 3,5 mm

.ol
iijk | \\\\\\\\\‘qw_’i\
ladbredd 45 mm

" Data frén
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}:{

KRILA RODINT

5 cm

T,#_”____J;;;/, TP 75
'é

sprygelavst.

# L\

e

% SE—— -

% %mmm25NMM% 12,24 .................. S o T ————
 : Vingyta: 15,3 dms
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Propeller:
57 cm D

63 cm S
tvabladig
fdallbar
riktad:

A
\ wn
R

4

o~

..... ?mm‘llgmwmmmmmmemmmmm@ww

Sta

bbyta: 3.6 dm®

!

30nedat
5%h5ger

TAYAVAVAVAVAVAVAW

A

¢ Turbulator:

- —

Skala 1:10

G:int
Asko Kekkonen
Kiuru

Finsk Miastare 1959
766 sek.

2:a NM -59 871 sek

.% g%gm

3 H

Data fran
TIMATLU




Propeller:

50 cm D
74 cm S
tvabladig
fallbar
riktad:
%O neddt
210 niger
46 mm max
bladbredd

A

16,1
dm2

< I

Skala 1;102\ J

Hans Neelmeijer

Osttysk Mastare 1959

175% sek

(9 max. och 133 sek)

V-profil: B-7406-T
S-profil: Samann

] —

141

Sjunkhastighet:
0,45 m/sek.

o
> T

Vikter:

o

N

12 str. 6zl Pirelli, 68 cm;

630 varv, 65 sek., 80 meter
stighsjd, 570 varv/minuten.

Data fran MODELLBAU UND BASTELN

Stabbe: 7 g.

Motor:_49 gz.

Vinge: 62 g.

Kropp: 66 g.
Prop.: B4 g.

238 g.

Propeller:

52 cm D
52 c¢m S
tvabladig
fallbar

~

G:int

Osttyskland

13,5
dm2

825 sek

V-profil:
Go. 499

R

-

Dats fran

Karl-Heinz Fischer §

Oststatsmdstare 1959

120

LETECKY MODELAR
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__F_:_]ﬁl {20 ........ >
Vladimir Hajek ;

Tjeckoslovakien
Oststatsmdstare 1959
900 sek. + 4.06
2:a VM 1958 884 sck
Buropamédstare 1959
Motor:
MVVS
2.5 cc Wmm_mgw
riktad :
52 nedét :
1%vdnster :
29,3 Propeller :
dm® 9 x5 E
11000 5
varv : :
[ 167 > 174
§ Skala 1:10 5
e
b 19 }.{ ........................... BB >
.( ........................... , ................... G i e S i
: . V-profil: NACA 6409 @ | I.... .
; - S-profil: NACA 4409 . |
+5§° | ™ 60% | |
: +29 0
; 745 gr | -1/3
i T
l Vikter:
En intressant finess pi denna modell &r den igigﬁ’
omstallbara stabben. Under stiget Ar stab- : e.t.c: 390 gr.
bens installningsvinkel +2°, en sekund ef- | & Vinge: 165 gr
ter det motorn har stannat, dndras instédll- Stabbé' 40 gr:
ningsvinkeln till -1/3°. Konstruktionen &ar Tast: '150 T
mycket pAlitlig vilket de minga tavlings- e

framgdngarna tydligt visar. Hur det hela
fungerar framgdr av nedanstiende figurer.

Frian LETECKY MODELAR AN
+20
-7 ~
== —
-1/3° L2 .
AT R




F:int

BEugeni Verbicki]

Sovjetunionen

2:a EM 1959

Motor: 900 sek. + 3.29
MK-12 B B3 ~| Rysk Mastare -59, 900 + 3.42
(Webra - —

Mach I
kopia) o L

V-profil: B-8356-b

Propeller: 28 S-profil: egen (7%)
21x11l cm am2 ]
<%

— 136

Skala 1:10 dm2

[

. Stabben
: snedstalld
3: 13, higer

F:int

V. Petuchov
Sovjetunionen

3:a EM 1959
_— 900 sek. + 3.23%

i Stabben
i snedstalld

L 29,hoger
- S 1 §
Motor: :

egen 2% cc ——

Propeller: 29

= e 154

Skala 1:10




MODELLFLYGNYTT FRAN UTLANDET

Denna spalt Aterkommer inte s& ofta i bladet, varfdr lasarna
far ha Sverseende om ndgra av "nyheterna" &dr flera minader gamla.

UsS A

Det amerikanska laget till det forsta officiella RC-VM, vilket
som bekant skall g& i Schweiz den 23-25 juli, har nu uttagits. Det
kommer att bestd av de vilkinda radioflygarna Bob Dunham, Harold
DeBolt och Ed Kazmirski. Herrar Stegmaier, Gobeaux, etc., gér allt-
s& klokast i att ldgga sig i h&rdtrdning om de inte skall komma
14ngt ned p& prislistan. De svenska radioflygarna gore sig daremot
inte besvdr, for VM-tdvlingen gédller endast klass RC:1, d.v.s. mo-

deller med flera kontroller. (Ed Whalleys SWAP SHEET)

US A

Enligt en pressbulletin utsdnd av Larry Conover, ordfgrande i
AMA:s internationella tavlingskommitté, skall &rets VM-lag i F:int
uttagas pd foljande satt:

1) Uttagningstdvlingar och semifinaler skall hidllas som van-
ligt.

2) De tre modellflygare som kvalificerade sig till laget A&r
1959 (som bekant blev det ingen VM-tdvling i fjor), kan flyga i kval-
tdavlingar och semifinaler som andra modellflygare, eller ocksa kan
de cveecen

3) 1959 &rs lagmedlemmar kan utmana segrarna i 1960-3rs semi-
finaler till en utslagstidvling, ddr det avgdres vem av de bada som
skall resa. (Denna privata uppgdrelse skall dga rum samma veckoslut
som semifinalen)

Antalet starter skall vara fem i uttagningstavlingarna och
htgst 8 i semifinalerna. Uttagningstévlingarna kommer att gd i slu-
tet av maj mAnad och semifinalerna en manad senare.

(Ed Whalleys SWAP SHEBT)
TYSKLAND

O0tto Henningsen rapporterar foljande frén de tyska mdsterskapen:

Tavlingen, som var det 9:de DMM,avholls i Manching vid Ingolstadt

i Bayern den 31 juli till 2 augusti. Antalet deltagare var 256 i fri-
flygtavlingen (30 mindre &dn forra dret) samt dessutom 59 deltagare i
radiotavliingen.

Fsrsta tavlingsdagen, fredagen den 31 juli, tévlades i klasser-
na S:int, G:int och N:1 (flygande vingar, segelﬁ. Nar tavlingen bor-
jade k1. 8 pd morgonen var viadret vackert och soligt, men det blev
simre frampd dagen och i femte perioden kom ett &skvader.

BEfter firsta dagen var stdllningen i klass S:int: Blochel 900
sek; Weber 837 och Sziics 833 sek. I klass G:int: Rupp 900 sek; Dor-
mann 869 och Hertsch 853 sek.

Hela natten mellan fredagen och 1ldrdagen regnade det. Darfor
miste tdvlingsstarterna upnskjutas nigra timmar pd lordagen. Dagen
var anslagen &t klasserna F:int. F:1, S:1 samt N:2 och N:3 (flygan-
de vingar, gummimotordrivna och férbranningsmotordrivna )

I F:int blev stdllningen: Beck 897 sek; Schwend 793 och Konig
768 sek. Resultaten i S:1 och F:1 finnes nedan.

P& tredje dagen fick de 12 bédsta i internationella klasserna
fortsdtta med ytterligare 5 starter. Viddret var di ndstan ideellt,
solsken och svag vind. Det blev 36 max i S:int, 37 max i G:int och
21 max i F:int.

De bidsta resultaten:

Klass S:1 (49 delt.) Klass S:int (76 delt.)

1. Karl Gilzmer 761 sek. 1. Willy Oberdorf 1700 sek.
i12' Wolfgang Rupers 682 " 2. Ludwig Horl 1694 ™
3. Karlheinz Grill 638 " 3. Helmut Weber 1639 "




Klass F:1 (16 delt.) Klass F:int (35 delt.)

1. Emil Pelz 708 sek. 1. Hans Beck 1689 sek.

2. Heinz Tonn hig " 2. Giinter Schilling 1583 "

3. Oskar Rabenseifner 610 " 3. Tassilo Schwend 1580 *
Klass G:int (37 delt.) Klass N:1 (26 delt.)

1. Giinter Rupp 1762 sek. 1. Karl Wilke 599 sek.

2. Klaus Leissner 1710 " 2. Wolfgang Zwilling 522 "

3. Hans Dormann 1698 " 3. Winfried Hack 465 "

Radioflygarna hade det p& forsta regndagen mycket svart. Sér-
skilt for segelmodeller vilka delvis flig baklénges. Nigot battre
hade klass RC:IV. I RC:1 var som vdntat Stegmaier favorit. Det som
han visade glr inte att beskriva med ord. Hans stlende atta, Immel-
manssvang 0.s.v., var si att man glomde regn och vind, men vid land-
ningen kastade en by hans modell &t sidan. T stdllet for att trycka
ner modellen,ftrsckte han med fullgas och modellen kvaddade p& be-
tongbanan. Darmed var det slut £6r honom. Han fick 2152 poédng for
sin flygning, vilket rdckte till segern, trots att han som sagt en-
dast kunde genomfdra en av de tvd flygningarna.

Vi f&r val inte glomma att det ocksd finns modellflygare i
OSTTYSKLAND

De h5ll sina masterskapstdvliingar i Magdeburg den 22-26 juli.
De basta resultaten: (10 starter)

Klass S:1 (41 delt.) Klass S:int (45 delt.)
1. Oschatz, Leipzig 1568 sek. 1. Steinbach,K-M-Stadt 1682 sek.
2. Winkler, K-M-Stadt 1494 " 2. Schubert, Erfurt 1623 "
3. Weber, Dresden 1492 " 3. Greiner, Leipzig 1595 ¥
Klass G:int (27 delt.) Klass F:int (24 delt.)
1. Neelmeijer, K-M-S5tadt 1753 sek. 1. Pfeuffer, Gera 1662 sek.
2. Rasemann, Suhl 1671 " 2. Dietrich, Dresden 1620 M
%. Bohme, Leipzig 1633 " 3. Edelmann, Suhl 1594 "
POLEN

P4 den frén tidigare segelflyg-VM vdlkédnda flygplatsen Leszno 1
Polen avhslls &rets "Oststatsmidsterskap" i modellflyg. 7 nationer
deltog, nidmligen: Ungern, Tjeckoslovakien, Polen, Osttyskland, Jugo-

slavien, Bulgarien och Korea. Daremot saknades egendomligt nog Sovjet.

De bdsta resultaten:

Klass S:int Klass G:int
(den 1/6, 18-209C, 0-3 m/sek) (den 2/6, 18-26°C, 5-7 m/sek)
1. N. Roser Ungern 857 1. K.H. Fischer Osttyskl. 828
2. V. Horyna  Tjeckoslov. 799 2. R. Cigek Tjeckoslov. 814
3. A. Sulisz  Polen 787 2. A. Kossovski Polen 811

Klass F:int Lagtavlan

—160 -

(den 3/8, 15-16°C, 8-12 m/sek) 1. Tjeckoslovakien 2513
1. V. Hajek Tjeckoslov. 900 2. Ungern 2448
2. A. Meczner Ungern 825 3. Polen 2359
3. K. Ginalski Polen 761 4. Osttyskland 2093

Fsrutom A-laget tdvlade ytterligare tva polska lag. Polen B,
som bestod av S. Jurczeniak (S:int) S. Zurad (G:int) och J. Falecki
(F:int), var i mycket god form. Jurczeniak flsg fullt (900 sek) och
Zurad hade ocksf vunnit sin klass p4 897 sek. Aven Falecki gjorde en
god insats, s& att lagets sammanlagda tid blev 2559 sek., vilket med
god marginal hade rdckt till segern. Det har tydligen sina sidor att
stdlla upp med inofficiella lag i en landskamp. ﬁzg




SOVJ ETUNIONEN

For ovanlighetens skull erh5ll alla svenska modellflygklubbar
inbjudan till en internationell tdvling. Det var till EUROPAMASTER-
SKAPET i klass F:int som gick i Charkov, Ukraina den 20 september.
Som vantat &kte inga svenskar till Charkov for att delta i tévlingen.
Vidret var blasigt (10-12 m/sek) men trots detta flog tre av de tio

deltagarna fullt. Resultat, individuellt:
1. V. Hajek Tjeckoslovakien 900 sek. + 4.06
2. BE. Verbicky Sovjetunionen 900 " + 3.29
3. V. Petuchov ©Sovjetunionen o0 " + 3.03

Darefter foljde ytterligare 2 ryssar, 3 rumidner och 2 tjecker.
Lagtavling: 1. Sovjet 2635 sek.; 2. Rumdnien 2361; 3. Tjeckoslovakien.

BELGIEN
Nedanstlende modellflygare &dr Belgiska mastare 1959. Mada 1E1d7 -vobie
S:int (70 deltagare) 1. Armand Petit 159 sek.
Klass G:int (8 deltagare) 1. Luc Van Mellaert 154 sek.
Klass F:int (6 deltagare) 1. Leon Jeanne 108 sek.
Klass RC:TV 1. Michel Louis 299 p.
Klass TR:int (8 deltagare) 1. Néry Bernard 5 m.o5 sek.
Stunt (38 deltagare) 1. Louis Grondal 988 p.
RUMANIEN

De rumdnska madsterskapstidvlingarna avholls i1 Bukarest den 29/7 -
2/8 under idealiska vaderleksforhdllanden. Mastare blev i S5:int Tonel
Georgescu, Bukarest 900 sek; G:int Otto Hints, Tirgu-Mures 900 sek;
F:int Anania Moldoveram, Ploesti 862 sek. Ritningar till dessa mo-
deller kommer i Modellflygbladet.

OSTERRIKE
Resultat av de Osterrikiska mssterskapen, den 16-19/7, Horsching,Linz.
Klass S:int (66 delt.) Klass G:int (14 delt.)
1. Peter Ranner 796 sek. 1. Johann Sbaschnigg 872 sek.
2. Rupert Schneck 733 " 2. Franz Breith 665 ™
3. Erich Jedelsky 766 " 3. Nobert Jantscher 642 "
Klass F:int Klass RC:3 (6 delt.)
1. Erich Jedelcky 741 sek. 1. Josef Schmiedhammer 480 p.
2. Josef Knbppel 704 M Klass RC:4 (4 delt.)
3. Gert Kirchert 691 " 1. Robert Stiegler 339 p.
EHANKELED Klass S:int
y 1. J. Pieot,Sud-Aviation 3357 sek.
Fra?gga %asierﬁkapen 2. G. Giudici, Nice 3280 "
BT TR 5. L. Riffaud, Gascogne 3268
Klass G:int Klags F:int
1. A. Petiot, Basques 3408 sek. 1. G. Giudici, Nice 3527 sek.
2. J. Petiot, Basques 3356 " 2. A. Franquet, Sambre 3021 "
3. P. Bluhm, Nice 5278 3. L. Meunier, Vichy 2961 "

JUGOSLAVIEN

5:e internationella tadvlingen "Vartex" den 26-27 juli. I S:int tav-
lingen deltog 120 jugoslaver, 4 ungrare, 2 fransmén och 1 svensk.
(Knut Andersson?) Vadret var mycket varmt, 34-40°C, vind 4 m/sek.
Segrare blev Vuletic, Jugoslavien med 900 sek, foljd av landsmannen
Steve som f1ldg fullt dven han. 3:a blev Frigyes,Ungern med 874 sek.

Team:int-tdvlingen hade samlat 25 jugoslaviska och 3 ungerska lag.
Resultat: 1) Variacic-Kmoch, Jugoslavien 5.08. 2) Ivancek-Slukan,
vgyiJugcslavien 5.49. 3) Toth-Benedek, Ungern 5.53.




ITALIEN
Italienska mésterskapens resultat (15 starter)

Klass S:int Klagss G:int
1. Giovanni Bulgheroni 2439 sek. 1. Silvio Taberna 2646 sek.
2. Pavol Soave 2379 " 2. Guido Fea 2634 "
3. Giacomo Taverna 2340 " 3. Vincenzo Scardicchio 2607 "
Klass F:int Klass RC:1
1. Agostino Parovel 2658 sek. 1. Renato Cassinis 2077 p.
2. John Thompson 2587 " Klass RC:4
3. Eraldo Padovano 2469 " 1. Piero Gnesi 1635 p.
UNGERU

Ungerska Miasterskapen avholls p& flygplatsen ALAG vid Budapest den
4-7 september. Under F- och G-dagarna var vidret vackert med 3-5
sekundmeters vind. S-dagen var det blisigt, c:a 10 n/sek. Mycket
termik alla dagarna.

Klass S:int (95 delt.) Klass G:int (74 delt.) Klass F:int (65 delt.)

1. S. Filop 850 1. G. Benedek 900 1. L. Orddg 900
2. P. Roser 804 2. G. Krizsma 886 1. E. Frigyes 876
3, C. Francois 795 3. T. Antal 868 3. A. Meczner 840

T radiomdsterskapet segrade S.Harsfalvi med motormodeller och A.Egri
med segelmodeller. Benedek blev 2:a i blda klasserna.

I stuntmisterskapet blev resultatet: 1. Lazlo Orddg 848,3 poing;
2. G. Maszayik 833%,6 podng; 3. Dr. G. Egervary 729,4 poéng.

FINLAND

T "Chrysler-Plymouth"-tdvlingen, som hade samlat 170 deltagare, blev
de bidsta resultaten: S:int 1. Kekkonen 732 sek; G:int 1. Pohjola

831 sek; F:int 1. Nurminen 822 sek; TR:int 1. Broderna Niemi 4.32;
Speed:int 1. Savolainen 178 km/tim; Speed S5cc 1. J.Valo 183 km/tim.

SCHWEIZ

Resultat av 4:e internationella linstyrningstivlingen i Basel, den
%30-31 augusti. Team:int (31 delt.) 1. Siegfried Post, Stuttgart,
Tyskland 6 min.o2 sek. Team:B (14 delt.) 1. Richard Spohrer, Basel,
Schweiz 8 min. 18 sek. Stunt (29 delt.) 1. Hans Hedinger, Basel,
Schweiz 1389 podng. Combat 1. Dieter Kroh, Minchen, Tyskland. T alla
Speed-klasserna segrade Jarry Desloges, SNECMA, Frankrike. 2,5 cc
(1S delt.) 190 km/tim; 5 cc (12 delt.) 216 km/tim; 10 cc (5 delt.)
244 xm/tim. -

TYSKLAND

Rrets internationella RC-tdvling avholls i Hirzenhain den 18-
20 september. Segrare i klass RC:1 blev Alfred Bickel, Schweiz, se-

dan favoriten Karlheinz Stegmaier hade kraschat i sin andra flygning.

T klassen for motormodeller med en kontroll deltog Erik Berg-
lund och Rolf Dilot fra&n Sverige. Berglund lyckades inte fdrsvara
sitt mdsterskap fr&n forra &ret, men blAde han och Dilot gjorde goda
flygningar och placerade sig pd 3:e resp. 5:e plats.

BELGIEN

Criterium d" Burope f£5r linstyrda modellplan avhtlls i Bryssel den
26-27 september med belgiska aeroklubben som arrangdr. Tavlingen har
utforligt refererats i KSAK-nytt, varfsr vi avstdr frén att behandla
den har.

Apropas det! Ni gldmmer val inte att prenumerera pd KSAK-nytt
f5r &r 1960. Priset ar endast %:-- kr. Modellflygfragor intar numera
en dominerande plats i KSAK-Nytt och vi modellflygare bor visa var
uppskattning genom att prenumerera.
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Tvad G:1 modeller

G:1 ar en mycket intressant tdvlingsklass, men
tyvarr forekommer den inte pd s& mAnga tavlingar
och det 4&dr vdl den framsta anledningen till att
inte klassen &ar si populdr som man tycker att den
borde vara. Klassen premierar i hidg grad byzgskick-
ligheten och en vdl konstruerad G:la har mycket god
prestanda. De tvi modellerna pd denna sida &r rita-
de av Peter Wanngérd pa Vingarnas vArtidvling 1959.
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Skala 1:10
Segrare i "Lilla Norbergstriffen"

med 706 sek. Kidrran ar "maxsdker)
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Resultatlista frén 2:a serietfvlan, Rénneslatt

den 22 november.

Klasg S5:1

1. Hans Petersson Kronobergs Fk (57)+ 110 + 174 + 81 = 365
2. Kenneth Nilsson Ljungby 165 + 55 + (38)+ 110 = 330
3. Jan-Anders Svenson Jonkdping 96 + 126 + (58)+ 71 = 293
4. Gunnar Holm Skillingaryd 78 + 85 + 98 + (60)= 261
5. Inge Karlsson Myresjo 86 + 81 + 76 + (75)= 243
6. Bo Andersson Landsbro 72 + (30)+ 106 + 45 = 223
7. Kalle Stenholm Jonképing 42 + 85 + (30)+ 77 = 204
8. Bertil Dolk Landsbro (40)+ 70 + 57 + 60 = 187
9. Gdran Dacke Landsbro 77 + 35 + 45 + =~-- = 157
10. G&ran Karlberg Myresjo 45 + 40 + 59 + (28)= 144
11. Jan-Ake Rénnefors Landsbro 35 + —-= + 100 + =-= = 135
Klass ©:int
1. Bertil Dolk Landsbro 101 + 162 + 180 + (70)= 443
2. Hans Petersson Kronobergs Fk 115 + 107 + (48)+ 154 = 376
3. Otto Henningsen Jonkdping 82 + --—- + 85 + 145 = 312
4. Christer Magnusson N&dssjo 99 + 100 + (36)+ 100 = 299
5. Georg Johansson Ljungby (41)+ 98 + 62 + 130 = 290
6. Bengt Johansson Ljungby (34)+ 121 + 102 + 60 = 283
7. Kenneth Nilsson Ljungby 102 + 75 + 96 + === = 273
8. Hagart Fridell Ndssjo (52)+ 81 + 70+ 55 = 206
9. Lennart Bergkvist Jonkoping 61 + 48 + 73 + (47)= 182
10. Christer Adamsson Skillingaryd 75 + (27)+ 64 + 40 = 179
11. Thomas Hagstrdm Kronobergs Fk (23)+ 41 + 4% + 80 = 164
12. Sven Olsson Ljungby 41 + 43 + == 4+ === 84
Kless G
1. Bengt Johansson Ljungby 84 + TO + 91 + (55)= 245
2. Gunnar Holm Skillingaryd 1 + 109 + 35 + =—— = 205
3. Bertil Dolk Landsbro 66 + 60 + 65 + (50)= 191
4. S.-G. llilsson Kronobergs Fk 123 + ==+ —= 4+ -= = 123
Klass F
1. Erik Holm Skillingaryd 73 52 + 63 + (26)= 188
2. Goran Dacke Landsbro 90 + ==+ ==+ === 90
3. Georg Johansson Ljungby 75 + ==+ ==+ === 175
Klass 5:1, juniorer
1. Inge 5j60 Ljungby 55 + 50 + --+ 55 = 160
2. Seve Daghlberg Kronobergs Fk AT + (24)+ 33 + 46 = 126
3. Hikan Gabrielsson Skillingaryd 30 + 36 + -=-+ 45 = 111
lagtavian
1. L;nd?broﬁ lag 1 756 sﬁk' 4. Kronobergs Fk 499 sek.
2. L,jung,by? lag 1 593 5 J5nkdpi 1la 1 475 "
3. Skillingaryd, lag 1 S " : ping, &

Sammanlsgda poingstdllningen efter tva omgingar av_serietdvlan 1952-5Q

s 3:).. Hans Petersson, 10 p (821 sek); Kenneth Nilsson, 4p (330)
Sten Rooth, 4 p (329); Inge Karlsson, 3 p (526); Inge Andersson, 3 D
(321); J.A. Svensson, 3 p (29%); Gunnar Holm, 2 p (261)

Klass S:in%.

Klass 5:...

I int. Hans Petersson, 7 p (668 sek); Otto Henningsen, 7 p (631)
Ber.il Dolk, 5 p (443); Kenneth Nilsson, 5 p (336); Christer Magnusson,
2 p (29¢); Arne Svensson, 2 p (287); Georg Johansson, 1 p (290); Bengt
Johansson, 1 p (276)

Klass G. bangt Johansson

3 8 p (529); Gunnar Holm, 8 p (523); Sven-
Gunnaxr Mlilsson, 7 p (4933;

Bertil Dolk, 3% p (191)

5 p (160);
Christer

255. Hakan Gabrielsson, 8 p (331);Inge 5380
nerfors, 4 p (171); Seve Dahlberg, 4 p (1263;
@il 3 ¥ (45)
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Solna MSK:s SKALATAVLING 2

Tdvlingen gick p& Skarpnédck, stndagen den 17:de januari 1960.
Solen sken, vinden var mycket svag, snon gnistrade och det var 117,
Férhandsanmdlningarna var 12 men endast 6 modeller kom ut pd faltet.
Det blev en trevlig tdvling i den av P. Wanngdrd si omhuldade andan,
ingen jdkt, tid att prata och man fldg ndr det passade en bast. P.V.
gjorde oss dven dran av ett besdk.

For forsta gangen i tdvlingens historia blev det tvd vinnare.
John Hagedal gjorde utmdrkta flygningar och fick den hittills hiogsta
flygpodngen 97 av 100 mojliga. Erik Hammar hade lite besvar med sin
Elfin-motor vilken tydligen &r for stark for hans Auster. D& han ha-
de en flygning kvar ledde Hagedal med 25 podng. Hammar gjorde emel-
lertid den finaste flygningen jag sett utford av en skalamodell. Aus--
tern lattade fran snon efter ca. 25 m och flog sedan lugnt och sta-
bilt i hoger- och vanstersvdngar och landade perfekt med motorn i-
ging och kom taxande over snon tillbaka mot oss. Det blev naturligt-
vis 25 p. och en delad fdrstaplats med Hagedahls Tulin. Tredjepris-
tagaren var handikappad av att inte ha skidor pi4 modellen och miste
handstarta vilket medfsr 10 p. avdrag. Kylan gjorde det svart for de
mindre erfarna att fi rdtt ging pd sin motor och inga fler flygnin-
gar poiangbedsmdes. Aven om detta var den minsta skalatavling som
h&llits var den dock i toppklass vad forstapristagarna betraffar.

Resultat:

Namn Modell Modellpodng Flygpodng Summa
John Hagedahl Tulin K 68 26 25% 25 24 = 1B5
Erik Hammar Auster Autocraft 82 17 19 22 25 = 165
Per Erik Rauchenbach Sopwhich Pup 30 12 15 1% 15 = 87
Sven 0lof Lundberg  Sopwhich Camel 56 = BB
Sven 0lof Lundberg Focker D 8 42 = 42
Per Erik Rauchenbach Piper Super C. 30 = 30

Inbjudan till SOLNA MSK:s 3:dje Skalatévling

SOLNA MSK inbjuder hiarmed till en skalatévling for sdval fri-
flyeande som linkontrollerade modeller. Tavlingen gir pa Skarpnick
och datum &r satt till den 29 maj k1. 11. Datum kommer naturligt-
vis att dndras om nigot stdrre modellevenemang kolliderar. Anmidl-
ningar kan goras till: Ing. L. Larsson, Dalvigen 56, Enebyberg.

Vilka &r de populdraste modellmotorerna ?

Ett svar p& den frigan kan man f4 genom att ta reda pd vilka mo-
torer som anvindes pd den senaste VM-tdvlingen i F-int. De modeller
som invdgdes vid VM var fdrsedda med f5ljande motorer. Reservmodel-
lerna ir inridknade. (6 deltagare hade endast en modell)

41 st Oliver Tiger 3 st Taifun Blizzard
22 " Webra Mach I 3 " Tgifun Hurrikan

7 " Aero 250 (jugoslavisk) 2 " Jaskolka (polen)

5 " Enya 15 D 2 " TFrog 149

5 " K&B Torpedo 15 2 " Amatsrtillv. (Krizsma,Fresl)
5 " MVVS 58 D 1" Webra Winner

4 " Super Tigre G 30 1 " Allbon Rapier (Julle?)
4 " Schlosser 2,4 1" 05 Max 15

4 " Zeiss Activist (6sttysk) 1" Elfin 1,49

4 " Webra Rekord 1 " Oliver Cub

3" MVVS 56 D 1 " Super Tigre G 31

Wakefieldflygarna anviander ndstan uteslutande Pirelli motorgummi.
P8 de senaste VM-tavlingarna var de enda undantagen vissa ungerska
och ryska lagmedlemmar som anvinde det ungerska Lactron rundgummit.
Nagra férdelar framfsr Pirelli +torde inte Lactron ha, vilket bast ~;/
bevisas av att Benedek anvdnder Pirelli. ’
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