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Rolf Hagel blev viArldsmistare

Arets VM i klass F:int som h31lls i Cranfield, England, den 31
juli och 1 augusti blev en nigot spexartad tillstdllning. Efter fem
perioder hade inte mindre &n 13 man (av 54 startande) flugit fullt,
d.v.s. 900 sek. De 13 var:

S. Pimenoff Finland .
J. Fontaine Frankrike %‘ ?uiukln %orge
D. Posner England . cO annessen Norge

i Z. Sulisz Polen
BE. Frigyes Ungern B Hamal £ :
G. Guerra Italien L. Co% UVgrige
J. Sheppard Nya Zeeland E- M'livir U‘S.A.
J. Winn Nya Zeeland e ekl B sD. A

Av de Ovriga svenskarna forlorade Mans Hagberg 23 sek. i sin
fjarde start, och fick ndja sig med en 26:e plats pd 877 sek. Magnus
Eriksson hade inte nigon riktigt lyckad dag och blev 43a med 773 sek.

Lagtévlingen vanns av Ungern, 2672 sek. 2:a blev U.S.A., 2654 s.
Sverige blev 9:a med 2550 sek., fore bl.a. Finland och England.

Under en period pad 6 timmer genomfordes sedan 12 skiljeflygnin-
gar for att forstka fa fram en segrare.Detta lyckades emellertid in-
te, utan efter 17 starter var det fortfarande 5 deltagare som endast
hade flugit "max", d.v.s. sammanlagt 3060 sek.Dessa fem som samtliga
kan kalla sig for vidrldsmidstare i 8r &r:

Rolf Hagel Sverige

S. Pimenoff Finland

J. Sheppard Nya Zeeland
G. Guerra Italien

L. Conover Ul s

- Dessa fem midste bAde besitta en stor skicklighet och ha god tur
for att inte missa en enda sekund p& 17 starter. Deras bedrift kom-
mer sikert att g& till historien.

Radio-VM

Amerikanen Ed. Kazmirski fradn Chicago blev den forste officielle
varldsmidstaren i radiostyrning. Tvaa blev den kénde tyske modellflyga
ren Gustav Sdmann (Wakefieldvinnare -55) och trea hans landsman K.H.
Stegmaier.Svenskarna hade naturligtvis inte nagot att hédmta p& denna
tdvling. Rolf Dilot blev 16:e man och Eliasson 20:e och jumbo. Dilot
fick 955 poadng,och som jamfdrelse kan nimnas att Kazmirski hade hela
12.458 poang.

Omglagsbilden

Omslagsbilden visar att det dven i Sverige finns nfgra som byg-
ger stora skalamodeller. Den linstyrda "Catalinan" har byggts av
Hasse Nygren, Sater.

MODELLFLYGBLADET

Organ for Jénkdpings léans Modellflygfdrbund och samarbetande klubbar

Forbundets medlemmar och Svriga intresserade kan erhdlla bladet ge-

nom att insdtta 5:-- kr pd fo—dundets postgirokonto 121384, adress:
Jonkopings lidns Modellflygforbund
Forbundskassoren
5% Duvegatan 6 A

Jonkdping.

ey



Resultatlista frin SMALANDSMASTERSKAPEN Jcoh serietsdvlians 4:e ome.

i Harshult den 26 maj 196Q

Klass S:1

1.. Arne Nilsson Jonkopinss Fk 479 sek.
2. Sten Rooth Kronoberss Fk 478 "
3. Gunnar Holm Skillinsaryd 427 Y
4. Lennart Alm Myresjo 411 ™
5. Inze Carls:zon Myresjo 399 "
6. Hans Petersson Koronberss Fk 269 "
7. Inpe Sj60 Ljun by 18 ™
8. Inge Andersson Kronoberi's Fk 143 "
9. .Kenneth Nilsson Ljun-by 7
Klass S:1 juniorcr (endast serietdvlan)
l. Jan SOrensson Landsbro
2. Ingfe SJj00 Ljun by
3. GOr;en Marnusson  Eksjo
4. JOrren Sandstrom L~ndsbro
5. ILars Sorensson Landsbro
6. Kjell Bome Inndsbro
7. H%kan Gabrielsson Skillings-ryd
8. ©Sven Olsson - Ljun, by
Klass G a1
l. Ben/t Johansson Ljun:by 455 sek.
2. S5=-G Nilsson Kronober;s Fk 414 "
3., Gunnar Holm Skillinsnryd  299.. "
4. - Lennart Beryqvist Jonkdpinss Fk-223
Klass S:int o
1. Alf Alriksson Myresjo 586 sck.
2. John Pettersion Almhult 506 "

. 3. Bertil Dolk Landsbro 489 "
4. Sten Rooth Kronober:'s Fk 425
5. Arne Svengson JonkGpings Fk 422 "
6. Hagart Fridell Ndssjo 404 "
7. Hrns Petersson Koronberss Fk 374 "
8. O0tto Henninssen J6nkopin:s Fk 334 "
¢. Kenneth Nilsson Ljun: by 308 "

10. Christer Ma:nusson N&ssjo 289 "

11. Christer Adamsson Skillin/mryd 273 "

12. Ben~t Johansson Ljun. by 0 ¥

13. Lennart JA;sell Ndssjo 138

14. Christer Johansson Eksjo 119 "

Klass F
1. Geor; Johansson Ljun by 592 sck.
2. Valter Johansson Kronobergs Fk 465 "
3. GOran Bucht Eksjo 426 "
4. PErik Holm Skillinr~ryd 422 "
Lo/ tavian (Smilandsmidstersknpet)
1. Mfk Stratos, Ljunsby (K.Nilsson, G.Johans
2. Kronoberss Fk. (H. Petersson, S-G Nilsson,
3. JonkSpinsrs Fk {Arne Nilsson, A. Svensson,
4. Skillinsnryds Mfk (C.Adamsson, G. Holm, E.
5. Bksjo Fk (Gdran Bucht, C. Johansson, Per
6. Mfk Mercurius,Landsbpo. (B.Dolk, G.Dacke,

Serietdvlan nr 4

Placerings Resultnt

3. 279 sek.
1. 366 "
B 287 - ¥
2. 319 ®
4. 249 o
6' 190 1"
7. gg- ' n
289 sek. ..
180 "
187 .
134 n
13 ¥
102 v
38 "
25 "
1z 403 sek.
2 369 1"
s 2891 !
2. 371 sek.
1. 79
3. D4k - Y
o 305 - P
4. 314
6. 218
10. 132 o
11. 108 "
2. 8% #
7. 215 "
9. 170 "
B 460 sck.
4. 310 "
A 3%]
Be 3l9, *

on, B.Johansson) 1355

V.Johansson)
L.Beroqvist)
Holm)
Harbere)
B.Andersson)

1253
1124
934
758

489

Bt |



Hans Neelmeijer:

DRAGERATFT 0 CH STIGVINEKTETL

(Oversatt av Petef Wanngdrd, med tillst&nd av MODELLBAU UND BASTELN)

En F-inta skall ni en s8 da flygvikt, den dragkraft, som

stor hojd som m§jligt pd .15 sek. motorn utvecklar med sin propel-
Bredvid mdnga konstruktiva forut- ler p4d modellen. Vi far lov att
sdttningar, som det giller att noja oss med det varde, som vi
ta hdnsyn till vid konstruktion miéter pd den stillastdende model-
och bygge av modellen, dr ocksi len pd marken.Under flygning kom-
en riktig flygmetodik av avgsiran- mer motorns varvtal = s3kerligen
de betydelse. Harvid spelar mo- att 8ka ndgot om forgasarndlen
dellens gynnsammaste stigvinkel ar instdlld pd en tillforsel,som
en avgdrande roll.D4 man kan la- ger motorn hdogsta varv i motor-
ta en modell stiga i olika bran- flykten. Dragkraften kan alltsa
ta flygbanor genom motsvarande vara nigot hogre under flygning
trimning, &4r det ytterst varde- och vi skall senare se vilken be-
fullt att kdnna Atminstone unge- tydelse detta har for den gynn-
far den flygbana, som m8jliggdr sammaste stigvinkeln. For att
den storsta hdjdvinsten. : kunna mdta motorns dragkraft pi
Under motorflykten verkar marken hdlls modellen lodrdt ech
foljande krafter pad modellen:, motorn stdlls in p& hogsta varv.
dragkraften (Z) lyftkraften (A) Fran forstk till forsbk maste mo-
motstandet (W) och flygvikten(G). dellen antingen belastas eller
Desss varden bestéammer den vin- gdras lattare, tills den,ndr den
kel som vi méste  1l&ta- modellen h&dlls 1ost mellan ‘bada hande“na
stiga i, for att den skall nd varken stiger upnat eller faller
storsta méjliga hojd. Dragkraft, neddt.Med en bra 23:a och en bra
lyftkraft och motstidnd kan vi propeller kan man uppnd en drag-
tyvirr inte mdta exakt under kraft av 750(p) Vi utgdr darfsr
flygningen; det ar bara flygvik- forst vid vira undersdkningar av
ten som hela tiden &ar konstant. sambanden fran detta varde.Drag-
For att komma till praktiskt kraften &r hir alltsd 1lika med
anviandbara resultat behdver vi flygvikten, och bé&da krafterna
ha reda pa forutom modellens kan- kan sdttas till 1. i rédkningarna.

Fig. 1.

L
Med vaxande stigvinkel méste det av dragkraften dvervinnbara luitmot-
stdndet W mer och mer minskas, d& flygvikten G:s komposant mer och
mer svanger in i W:s riktning. W dr emellertid utgingsvirde for mo-
ef dellens flyghastighet och didrmed ocksd utgdngsvirde vid berdkningen
av alla flygbanors lidngd. (Modellen G = 750 g., Z = 750 p.)



Vi betraktar nu bild 1. Vid
lodrat start - alltsd 90° stig-
vinkel - vinner modellen ingen
hojd, ty dragkraft och flygvikt
motverkar och upphéver varandra.
Det finns inte ldngre nigon kraft
kvar, som kan overvinna motstin-
det, och i detta flygldge blir
modellens hastighet O km/tim. I
horisontalflykt - stigvinkel Q°
kommer modellen dadremot att upp-
nd en utomordentligt hog flyg-
hastighet, d& hela dragkraften
kan utnyttjas till att Svervinna

luftmotstidndet. Nagon hsjdvinst
blir det emellertid inte frigan
om hdr heller. Vi har vid tav-

lingsflygning ingen anvéandning
for ndgon av dessa flygbanor, vi
behdver hojd, s& stor hojd som
mojligt.

Det stidr klart, att det mel-
lan dessa tvd extrema flygbanor
mdste ligga andra, som ger hojd-
vinst. Bestédmmer vi nu matema-
tiskt en rad flygbanor med olika
stigvinklar och férbinder deras
dndpunkter med varandra, s& er-
haller vi en kurva, med hogdvar—
det 0 vid 0°.Med okad stigvinkel
stiger hojdkurvan forst och fal-
ler sedan for att slutligen vid

ten pa

forbinds med alla flygbanornas
begynnelsepunkt (startpunkten S)
och p4 si4 sdtt finner man dén
flygbana som har den gynnsammas-
te stigvinkeln. Lyckligtvis be-
hover vi inte bergkna flygbanor-
nas léangd utan klarar oss med de-
ras 1inbdrdes forhdllanden, da
den uppmédtta vinkeln (teoretiskt
ocksd ) under dessa omstindighe -
ter méste vara lika med den sdk-
ta.

Efter dessa grundsatser upp-
ritades diagrammet i fig 2. Den
bifogade omridkningsskalan tjanar
bara som jadmfdrelse med uppskat-
tade virden pid var modell.Nar vi
bergdknar de enskilda flygbanorna,
kan vi ldmna lyftkrafteén utan av-
seende; dess motstdnd &r inbe-
gripet i modellens totala luft-
motstind.Flyghastigheten bestam-
mer flygbanornas langd, ty tids-
enheten 15 sekunder ar den samma
for alla flygbanor. Luftmotstén-
det vaxer emellertid med kvadra-
flyghastigheten. Om vi
darfdr drar kvadratrstterna ur
motstidndens  forhallandevéarden,
erh&ller vi motsvarande férhil-
landevadrden for de olika flygba-
nornas hastigheter och darmed de

900 ligga pa& utgdngsviardet O. olika flygbanorna sjdalva. Nagra
. Denna sodkta kurvas higsta punkt vind !
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Fig: 3 maximivardet V«{=1 i horisontal-
ol A ~ flykt kan en godtycklig utgings-
stracka valjas i diagrammet. For-
- loppet hos kurvan, som skdr de
R b 4 : mojliga flygbanornas alla &nd-
punkter, visar, att flygbanorna
\\G sine( stdandigt forkortas vid vidxande
stigvinkel.Vidare framgdr det av
\$\\\ samma kurva att hgjdvinsten forst
,/ okar med tllltagande stigvinkel.
Efter 42° bsrjar kurvan sedan av-
ta, forst lédngsamt sedan allt

7

L snabbare; den uppnieliga hijden

avtar. Denha kurva gidller f.5.

av dessa sammanhang framgldr av alla andra motormodeller, hos
fig. 1. vilka propellern utvecklar en

For en godtycklig stigvin- dragkraft, som dr lika med flyg-
kel ¢ gdller liknelsens: vikten,alltsd ocksd modeller med

~ forbrianningsmotorer med ldgre cy-

2 = G'sine(+W (fig. 3) lindervolymer.

' Vid vAr nista undersdkning Har drar vi den forsta prak—
utgdr vi fran antagandet att Z tiska slutsatsen: Om motorns och
har samma vdrde som G vid alla propellerns dragkraft ar lika
flygbanor fréan 00 +ill 90°. Vi med flygvikten, nar var forbrin-
satter bada dessa virden till 1: ningsmodell den storsta méjliga

7 =G =1 hg jden, ndr vi 18ter var modell

stiga med en vinkel inom omrddet
Nu kan vi forenkla utgangs- 40 - 45°
formeln avsevirt: Har dyker automatiskt fragan
_ . opp om man inte kan vdlja en
il ki brantare flygbana med en aerody-
Vi 16ser W: namiskt ytterst hogvirdig modell,
W = l-sin< dd den ju med samma dragkraft
flyger snabbare &n en mindre hog-
Vid horisontalflykt («=0°; vardig modell. I horisontalflykt
sina(=0) kan W vaxa upp 11l 1. tlllryg"alag*er denna hégvardiga
Detta &r det higsta viarde, som W modell en langre stracka &n den
overhuvudtaget kan uppné under andra. Denna flygstrédcka bildar
dessa givna forutsdttningar. For emellertid utgédngsvirdet for al-
att kunna berdkna flyghastighe- la modellens andra flygbanor med
terna forhdllandevarden - med av- olika stigvinklar. Den snabbare
seende pd det hogsta vardet W=1 modellens samtliga flygbanor &r
- midste vi med hjdlp av ovanstid- alltsd motsvarande lédngre #n den
ende ekvation for motsténdsvér— langsammare modellens, alltsd
den vid flygbanor fran 0° +il1l ndr den ocksd stdrre hojd. Den
90% dra kvadratroten ur badz le- gynnsammaste stigvinkeln forblir
den och erhdller s& forhdllande- dock den samma som hos den andra
vardena  for flyghastigheterna modellen.
(V) f6r motsvarande flygbanor. En tédvlingsmodell A av 1l&t-

R T tare konstruktion skulle t.ex.

Ve = V1-sineC kunna flyga omkring 60 km/tim
Denna ekvation utgdr den ma-  vid horisontalflykt. P& 15 sek.
tematiska grundlagen f8r kurvan tillryggalagger den vid vindstil-
2=750p i diagrammet, Fig 2. For la en strécka av 250 m. En hog-

Modell A Modell B
Stigvinkel 420 ] 32° 509 5509
Max. hastighet | 60 km/t 66 km/t | 66 km/t 1 66 km/t
Max. hgjd 95 m 104,5 m 100,5 m | 95 m
Sjunkhastighet | 0,5 m/sek| 0,5 n/sek 0,5 m/sek| 0,5 m/sek
&. | Total flygtid 205 sek | 224 sek 216 sek k 205 sek




klassig tadvlingsmodell B gor kan- Med denna formel for Vi fick
ske 66 km/tim; med samma flygtid vi kurvan Z=800p i vart diagram.

blir d& strackan vid horisontal- Man ser,att tdvlingsmodellen un-
flykt 275 m. Mdrk val, for bada der s&dana forutsdttningar miste
modellerna gdller forutsdttnin- stiga i en flygbana med 45° vin-
gen:Dragkraften dr lika med flyg- kel, om den skall uppnd maximal
vikten. For att forenkla jamfo- hojd. I ett tredje exempel l1later
relsen ladter vi badda modellerna vi dragkraften uppgd till bara
ha samma sjunkhastighet under 700p. Detta d&r ett forhdllande
glidflykten. som vi ofta traffar pd hos mind-
Den battre modellen B nar re erfarna F:int-flygare. Hir
Visserligen med den ndgot bran- maste vi sdtta in skillnaden,50p
tare 50%Y flygbanan fortfarande dragkraft gentemot flygvikten, i
en ndgot storre hdjd an modellen formeln, omrdknad till forhdllan-
A, men ndr den maximala hojden de till 1:
med en stigvinkel av 420. Om man .o
emellertid 1ater modellen B sti- V] =)/ (1-sinel)=0, 0666
ga med en vinkel av 55%, ndr den Den synnsammsste stigvin-
teoretgs%% seﬁt gara Simma_hiJ% keln blir nu 399. Redan dg tre
§3m4§8 GsiC BT pel en SRigVinke iéﬁl ridovisade exemplen visar
) i e ydlig i diagrammet, att drag-
Nu &r det emellertid inte kraften inte bira influerar m%«
alls omgjligt f£6r propellerspe-  4o17epng flyghastighet(detta fram-
clalisterna att upppa en hogre g&r av respektive flygbanors o-

dragkraft med 2,5 cm” &n 750 p, Tika T8n : s
: % . gder) utan ocks& bestdm-
18t oss sdga 800p. Mervdrdet 50p o0 Gepn gynnsammaste stigvinkeln.

] For varje erfaren F:int-flygare

%émfért med vart forsta exempel
Z=G=750p) &r konstant vid alla ir detta - uppenbars ~sammanhang

o Q - Q
flygbanor fran 0¥ +till 90 och och som mdl for denna avhandling

kan uﬁnyttjas till a?t 6vervi§na sobton imts bave it Heirisn deoo
elt hhgre Julimotstand. I vara sa sammanhang. D& Sversikten i
raknlngarg som vi bara g§nomfor diagrammet Aar god, avstod jag
med forhallandevidrden, maste vi £rin fler bevis. I’fdljande ta-
nu satta in 50p som forhallande- bell Hr de gynnsammaste stigvink-
varde av 1 (750p). karna for &dnnu hidgre dragkrafts-

X¢l = 50:750 = 0,0666.«. varden insatta.

: vand!

'ij:1f(l—sinc£)+0,0666

Figur 4.
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Flygbanor hos en 750g-modell med olika dragkrafter (veridknade pd ho-
risontalflygstrickan med Z=750p). » = flygbana med maximal hojdvinst.



G nnsanmastej ﬁq?tiden 15 sek. 4r ~inbegripna.
Flygvikt | Dragkraft 'Z+1ﬂv1nkel Figur 5 ligger till grund for en
750-gramsmodell,som vid en drag-
750g 700p 39 . kraft av 750p med en 2,5 cm”’ mo-
7508 “750p o 20 , tor nidr en hogsta hastighet i ho-
750g 800p 470 risontalflykt av 0 km/t och som
750g 850p 49 har en sjunkhastighet av 0,5 m/
7508 900p D5 sek. vid glidflykt.Det &ar vérden
7508 350p 5 som generellt pdssar en F:inta.
750g 1000p 03 C Vad derna modell presterar fram-
7508 1050p 69 : car av tabellen nedan.
750g 1100p 78° .| Om ocksd de hiar beridknade
i resultaten &r av teoretisk natur
Vardena i denna tabell fas och tycks utomordentligt higa,an-
pd grafisk vag 1 diagrammet fis. tyder de doclk =att man kan vinna
4, Om dragkraften slutligen upvo- mycket genom att systematiskt ut-
gér till 1,5 génger Iflygvikten nyttja alla mgjligheter. De prak-
skulle man kunna 1l3ta " en sidan ulqkt upnnae11gq resultaten lig-
modell stiga lodrdt och uppnir er ungeiidr 10 % lédgre, beroende
pad s& sdtt maximal hogd I 1lyg- pa att motortiden aldrig kan upp-
ligen brantare d&n 70° upptirdder g4 till fulla 15 sek. och brist-
dock avsevarda trlmnlngssvgrig- f8llig startteknik. Med nuvaran-
heter.Effekten av vingens V-Zorm de F:int-rezler Tlyger ocksd mo-
minskas och motorns sidoriktning, dellerna vid en kraftfull-hand-
vilken skall utjdmna vridmomsn- start alltfdr snabbt i bsrjam,si
tet, blir overflddig och gor sig att de efter en viss tidsrymd
stdorande markbar. Inte ens vid niste sakta farten innan 'de ndr
ovanligt hdga dragkrafter (hir den hogsta stighastigheten.Denna
gver 1050p) skall man darfor 1l&- avsakiningsfas i borjan av motor-
ta modellen stiga med stdrre vin-  flykten &dr tydligt mirkbar i nas-
kel &n 70°. En blick pd den hit- tan varje . start. Den 6vre pres-
‘horande kurvan (1100p) i Tig. 4 tandagrinsen for en aerodynamisct
visar, att man inte forlorar si hogvardis modell med stark motor
mycket htjd med en sidan atgird. och utmarkt propeller ligger mel-
Samma figur visar ocksa tydl gt lan 4 och 5 min. Resultaten frén
hur stort viarde man bor tillmata nidgra nyligen avizllna tavlingar,
en stor dragkraft. Motorns pres- bl.a. den internationella modell-
tanda, ett resultat av konstruk- flygtédvlingen i Budapest 1958,
tion,bransle, tanklage, bransle- varldsmisterskapen i Cranfield
tillforsel och skotsel, och den 1958 och de sista ungerska mis-
dndamdlsenligaste propellerns terskapen bekraitar devta anta-
hogsta verkningsgrad, ett resul- gande. Laszlo Ordogh 6verskred i
tat av diameter, stigning, blad- "fly-offen" 5 min.-grénsen avse-
form, profil, ytbeckaffenhet och vart, och blev dirmed ungersk
vikt &r av samma betydelsc som mastare 1958 och forvisade den
den dvriga tadvlingsmodellens de- nye viarldsmiastarcen DBrns Frigyes
lar. Det dr givande, att 1l&%ta en (3.55 min.) till andra plats.
och samma modell fiyga med olika Ocksd +tredje man pad denna tédv-
dragkraft, men hela tideﬂ med ling uppnidde 900 sek.Motorflyk-
bédsta stigvinkel, och jamfora de ten ar lkanske fektiskt inte deun
teoretiskt mojliga maximale htj- allra bdsta och med en sjunkhas-
derna med de ddrav resulterande tighset av 0,5 n/sek &r grinsen
totala flygtiderna, i vilka mo- inte n&dd &nnu. Mina bada sista
Z L] h i tid v /sek kﬂ/t h/ sek
700 p 390 | 86,75 m | 188 sek 9,2 3% 5,8 m
750 p 420 | 96,22 m | 207 sek 9,6 34,5 6,4 m
800 p 45 P 105,97 m 27 sek 10,0 36 Tyl m
850 p 49° { 116,08 m 247 sek { 10,3 %7 T,7 m
900 p 530 | 126,45 m 268 sek 10,6 .8 8,4 m
950 p 58° | 137,15 m | 289 sek 10,8 30 9,1 m
1000 p 63° | 148,18 m | 311 sek 11,1 20 9,8 m




tavlingsmodeller har en sjunkhas- bana &r nu betydligt brantare

tighet p& 0,4 m/sek eller t.o.m. och intrimningen av en &nskad
ndgot légre. stigvinkel blir oerhort forsvé-
Vid vindstilla har flygldget rad. En mycket snabb modells
och flygbanan ungefar samma vin- fiygbana avviker inte s& mycket
kel.Vid den t&vlingsmdssigt rik- frdn den ursprungliga som eéen
tiga intrimmningen i stilla luft lédngsammare modells, som uppnar
finns det rel. smd svarigheter mindre hojd. Den snabbare model-
vid betraktandet och uppskattnin- len flyger pd 15 sekunder en upp-
gen av stigvinkeln. 4t riktad 1langre flygbana, och
Men redan vid 5 m/sek mot- férst vid dess slut gdr sig re-
vind blir den stigande modellen sultatet av denna fdrskjutning
avsevart forskjuten, dess flyg- markbar. En lidngsammare modell
vand!
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Fig.5.Utgéngsmodell: G=750g; Z=750p; "max=60 km/t; sjunkhast.0,5 m/sek

A: Maximala flygtider (teoretiskt) i sekunder med 15 sek motortid.

B: Maximala flyghtjder (teoretiskt) i meter.

C: Maximala flygtider (praktiskt) i sekunder med 13,5 sek motortid.
D: Maximala flyghdjder (praktiskt) i meter.

E: Maximala stighastigheter i m/ sek. ?
Maximala hastigheter i motorflykten F: i km/t, G: i m/sek. '
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férskjutes visserligen lika myck-
et under samma tid men tillrygaa-
ldgger en mindre strdcka. Vinkel-
skillnaden mellan flygbanan i
vindstilla och den i motvind &r
darfor stdrre hos en langsammare

modell &n hos en snabbare. Om en
modell stiger i spiral kan man
knappast bedoma stigvinkeln ge-
nom att betrakta flygbanan. 1
stdllet méste darfor den stigan-
de modellens flyglidge 1ligga som

Si;gia_ Hsjd FOE:g%Ut Flyglége | TFlygbana | Avvikelse
Modell I: G = 750 g, Z = 750 p, 'mex = 50 km/t.
0 m/sek 9%5 m | 0m 427 42° 0°
1 m/sek 95 m 15 m 427 46° 4°
2 m/sek 95 m 30 m 459 51° 9°
3 m/sek 95 m 45 m 12° 579 15°
4 m/sek 95 m 60 m 12° 63° #1-
5 m/sek 95 m 75 m 42° 71° 29°
6 m/sek 95 m 90 m 42° 79° 37°
7 m/sek 95 m 105 m 497 88° 16°
8 m/sek 95 m 120 m 42 970 559
9 m/sek 95 m 135 m 42° 106° 64°
10 m/sek 95 m 150 m 12° 114° 72°
Modell IT: G = 750 g, 2 = 750 p, Vmax = 66 km/%.
0 m/sek 104,5 m 0 m | 420 429 0°
1 m/sek 104,5 m 15 m 12° 15° 39
2 m/sek 104,5 m 50 m 42° 50° g°
3 m/sek 104,5 m 45 m 12° 55° 13°
4 m/sek 104,5 m 60 m 42° 61° | 19°
5 m/sek 104,5 m 75 m 42° 68° ' 26°
6 m/sek 104,5 m 90 m 42 75° E 330
7 m/sek 104,5 m 105 42° 832 ! 41° .
8 m/sek 104,5 m 120 m 42° 91° | 49°
9 m/sek 104,5 m | 135 m 422 | 999 | 577
10 m/sek 104,5mw | 150m | 42° | 107° |  65°
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" sontalflykt inte skiljer sig s&

betraktelser har kunnat faststil-

grund for beddmningen av stiget.
la, att av tvd motormodelle¥ med

Endast -detta tlllvagagéngssatt

for till nagorlunda noggranna re- samma dragkraft den snabbare kan
.sultat i praktiken.Dessutom ford- n& storre.hsjd, s& vinner vi har
.ras rutin och god iakttagelsefsr- ocksd en annan viktig kunskap. I
mdga. BAda dessa saker miste man klass TF:int ..kan ju. som bekant
lira sig med tiden om man vill alla motorer med en cylindervo-

ta ut det mesta mgjliga av model- lym p& upp till 2,5 cm anvandas.
len. . I figur 6 har jag forsokt Vilken kategori per man nu fore-
tydllgt klargdra. . de. beskrivna trade? Den utvécklade dragkraf-
sammanhangen. Modellen A har en ten #r i huvudsak ' resultatet av
hogsta hastighet av 72 km/t i varvtalet och propellerns verk—
,horlson+alilykt modellen B. dar- nlngsgrad Om-vi antér; att 1;1%
emot bara 36 km/t. Start A, och 2 eller 2% cc motorer: med lamp—
start B, dr de bdda modellernas liga propellrar ‘med samma’ verk-
stigbanor . i vindstilla och .en ningsgrad naAr samma varvtal, s&
dragkraft 2 = G. 1 5 m/sek mot- kommer tvivelsutan  propellern
vind har ® b&da modellerna for- med den storsta diametern att
skjutits 75 m i vindriktningen ocksd& ha den storsta stigningen.
efter 15 sek. motortid. BAda har ~ En propellers ' stigning paverkar
emellertid d& n&tt sin topn»nhojd, emellertid inom bestamda  grénser
men deras stigbanor &r olika en motormodells flyghastighet un-
branta. Start-A2 bildar en vin- der motorflykten.Normalt kan man
kel pa nastan 65° med horisontal- alltsd icke med en 1.- eller 1%
planet och avviker ndstan A0 cm? motor komma upp helt i den
fran den ursprungliga. Start-B2 flyghastighet, som en 2,5 cc mo-
uppvisar emellertid en skillnad tor méjliggdr med sin propeller
p& 589 vid jamforelse med start- med storre stigning. Det finns
B, da& den nya flygbanan &r rik- dessutom andra lyckllga om%tén—
ftad_lOO upnat Start-A3 &ar den digheter Dbetraffande- 2% cm” mo-
‘'spabba  modellens A StlgflyktS* torer,som “jag icke har tagit upp.
" bana, nir vindhastigheten uppgar Det ar ingen tillfdllighet - att
:tlll 10 m/sek. Vinkelskillnader- F:int-klassen ndstan bara flygs
na kan tydligt avldsas i figuren ‘med s&dana motorer och att model-
“och visar att de kan vara avse- ler med sidana motorer har wvisat
viarda t.o.m. hos snabba modeller. sig vara framgingsrika. :
Det ar ocksd ‘intressant att 1 ‘L&t .oss som avslutning sam=-
tabellen Jjamfdra tva modeller, manfatta resultatet - av vira be-
vars maximalhastigheter 1 hori- traktelser:

1. Forhdllandet mellan drag—
kraft och flygvikt bestammer den
gynnsammaste stigvinkeln.

mycket fran varandra.
Med vilka medel kan vi nu

tvinga vaAr modell att stiga iett

flyglage med onskad 5t1gv1nkel ?
“Hos normala modeller kommer bara
‘riktningsandring av motorns drag-
‘kraft i fraga, alltsa neddtrikt-

ning och ndgot sidoriktning. Mo-
torns nedatriktning  méste Ckas
eller minskas, tills modellen
stiger med gynnsammaste stigvin-
kel.Hos modeller som trimmas med

‘stabbens instdllningsvinkel,mls-—

te stabbens instdllningsvinkel
och motorns neddtriktning avpas-
sas, tills modellen #&tminstone

under sista halvan av motorflyk----

ten flyger med den Snskade stig-
vinkeln. Det ar ett komplicerat
och tidskrdvande arbete, som e-
mellertid medfbr storre flyghas-
tighet och darlgenom storre hogd

Om vi ocksd hittills i vara

2. Hogre flyghastighet: tlll
f51jd av god aerodynamisk form-

givning andrar inte den gynnsam~
maste stigvinkeln.

3. .. Stigvinkeln betraktas
bédst genom att man 1akttar model-
lens flyplape

4. Den gynnacmmdSue stigvin-

keln trimmas in genom neddtrikt-
ning av motorns dragkraft.

5. Hogre flyg hastlghet ge-
nom god aerodynamisk utformning
ger stdrre hojdvinst vid samma

‘Aragkraft.

6. Den motor som ger bidsta
prestanda for F:intor &r 2,5 cc
motorer. i e

7. Handstarttekniken “miste
inriktas pa den aktuella stig-
vinkeln och fullkomnas genomn
grundlig tréning.



Peter Wanngdrd:

I. TIangdstabilitet

Foljande uppsats kan betrak-
tas som en fristdende fortsdtt-
‘ning p& den foregdende uppsatsen
om lédngdstabilitet. Syftet med
denna uppsats &dr att Atminstone
forsdka narmare belysa de fakto-
rer som paverkar en vingprofils
"gtabilitet", d.v.s. de faktorer,
som t.ex. gor, att en vinge med
den eller den profilen behdver
storre stabbe for att flyga sta-
bilt. Om tiden medger, skall jag
sedan i ett kommande nummer redo-
gora for de faktorer som paver-
kar sjunkhastigheten.

Historien om en profils
liangdstabilitet &r historien om
dess vridande moment kring sin
neutralpunkt,NP, (se Modellflyg-
bladet nr 3%/59)som ligger pd 24-

26 % av kordan, olika for olika
profiler.
Detta moment Ar lika med

lyftkraften x
dr avstandet

momentarmen,vilken
mellan TC och pro-
"filens NP. D4 lyftkraften varie-
rar med olika flygvikter, (ty
lyftkraft A = flygvikt G eller
mer exakt luftkraft R = flygvikt
G) begrdnsar vi oss till atf stu-
dera momentkoefficienten mN,
vilken dr beroende av barytan pi
samma satt, som lyftkraften 4&r
beroende av lyftkraftskoefficien-
ten. (se Modellflygbladet nr 3/59)
Vi skall hidr inte g& in pd ndgra
invecklade matematiska h&rled-
ningar av momentkoefficienten,
utan vi ndjer oss med att siga,
att momentkoefficienten,som allt-
s8 anger den relativa storleken
av det vridande momentet kring
profilens NP och varierar med
profilformen, ungefdr &r beroen-
de av lyftkraftskoefficienten,
Ca, vid olika anfallsvinklar, o,

och tryckcentrums, TC, ldge vid
olika anfallsvinklar. Vi skall
ocksd studera och diskutera Ca-
kurvor och TC-vandringar fér oli-
-ka profiler. For att forenkla va-
ra utredningar inskrédnker vi oss
till att studera stromningen
kring profil Sver-och undersidan
var for sig och ser vad som hén-
der, ndr vi fordndrar dessa.

L4t oss borja med lite ele-
mentdr aerodynamik.Vi kan i syn-
nerligen grova' drag skissera upp
foljande héndelsefdrlopp, nar
luftstrommen passerar vingen:
forst triffar luftstrommen pro-
filframkanten och delar pd sig
vid stagnationspunkten sa att en
del vpasserar oversidan och en
annan undersidan. Se fig. 1. Nar
luftstrommen ©pa oversidan just
har lamnat stagnationspunkten,ar
nosdversidans krokning s& stark
att stromningen inte ldngre or-
kar vara laminidr, utan en liten
bit omedelbart bakom nosen bil-

das den berdimda omslagsvirveln,
dar luftstrommen slér om & till
turbulent. (Ndr vi hdr har talat

om stromning, har vi hela tiden
menat den del av luftpartiklarna,
som haftar fast vid profilytan,
d.v.s. gransskiktet.Det ar allt-
s mer exakt att sdga att grans-
skiktet dr laminidrt eller turbu-
lent &n att sdga, att luftstrdim-
men dr lamindr eller turbulent.
Det senare bendmningssattet ar
dock allmint vedertaget)Nar luft-
strommen sedan har hunnit en bit
pd vag nedfor bakre delen av pro-
filoversidan, har den Zforlorat
sin energi och orkar inte l&ngre
ligga an utan slédpper vid avlds-
‘ningspunkten. P& undersidan &r
luftstrommen hela tiden laminar,
d4 ingen turbulensk&dlla finns pa
vagen mellan stagnationspunkt
och bakkant.

Det foregdende resonemanget
har endast gédllt anfallsvinklar
mellan o/ Ca /sz—max och < Ca/Cw-
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p X
max. Om vi minskar o, flyttas pad dversidan och ju stdrre pa
till att borja med stagnations- undersidan. Vi far alltsd pd si
punkten uppat (se fig. 2). Pro- sdtt ett sug pd oversidan och ett
filoversidans  krokning  bakom tryck p& wundersidan, med andra
stagnationspunkten Zr nu inte s& ord, lyftkraft har uppstatt. (se
stark och strémningen sl&r inte f.5. Modellflygbladet nr 4/59)
om till turbulent. P& undersidan I det andra fallet, d.v.s.
daremot orkar luftstrdommen inte nar vi tvingar luftstrommen ned-
langre ligga an utan slipper ba- at,kan lyftkraften ocksd forkla-
- kom nosen. ras med en fysikalisk lag: "Nar
. Om vi i stdllet dkar o, en kraft appliceras pd en kropp
flyttas stagnationspunkten nedat uppkommer en lika stor kraft med
och hamnar p& nosundersidan.Tack motsatt riktning". . Nedbdjningen
vare den stdrre lutningen av 5- av luftstréimmen medfor alltsi,
versidans bakdel orkar luftstrdim- att vingen pressas uppdt.
men inte fram si léngt som i fall Den lyftkraft, som en vinge
1 och avldsningspunkten vandrar ger, ar vanligen en kombination
framdt (fig. 3).P& undersidan &r av dynamiskt tryck och nedbsj-
stromningen helt laminir. ning.

For att forstd TC-vandrin- Ndr vi okar en normal ving-
gen och Ca-fordndringen,midste vi profils anfallsvinkel, fran 0°
ocksd kénng till lite om hur lyft- +ill, 13t oss séca 3O,okar lyft-
kraft uppkommer. : kraften och ddrmed Ca. Lyftkrafts~

Lyftkraft uppkommer pad tva gkningen beror pa ett tillskott
sdtt, dels genom att 'man later av '"nedbdjningslyftkraft", ty
oversidans luftstrom +tillrygea- luftstrommen pressas ju .nedat
ldgga en langre strédcka &n under-  och vingen mer upndt. Om vi se-
sidans och dels genom att 1l&ta dan odkar« med t.ex. 3°, nar vi
luftstrommen &ndra riktning,dvs. - 69, vilket vi just i det hiar ex-
tvinga den att avbdja nedat. emplet kan anta vara den ~(, som

I det forra fallet kan lyft- ger Ca-max. Hér dr alltsd summan
kraften forklaras med Bernouillis av den lyftkraft, som dr foror-
lag, dvs. ju snabbare luftstrom- sakad av tryckskillnaden och den
men pa dversidan och ju léngsam- lyftkraft, som dr fororsakad. av
mare luftstrommen pa undersidan nedbd jningen av 1uftstrommen
flyter, ju storre blir det dyne- storst. Nar vi sedan okar yt—
miska trycket pd Sversidan och terligarc,blir vingens %yftkraft
oy mindre, ad vi passerar “a-max.

ju mindre p& undersidan och ju

mindre blir det statiska trycket Nir vi nu ckadeo, s& okade

“Vand! 13.




vi ocksd "nedbdjningslyftkraften"
men &dndd minskade den totala
lyftkraften.Alltsd mAste "tryck-
lyftkraften", om uttrycket till-
lats, ha minskat. Vi vet, att
stromningen till stor del &ar av-
15st p4 oversidan vid stora <X.
Se fig. 3! Vi kan alltsi konsta-
tera, att "trycklyftkraften" hu-
vudsakligen dr beroende av strom-
ningens, dvs. grédnsskiktets bes-
kaffenhet. "Nedbdjningslyftkraf-
ten" ddremot &r huvudsakligen be-
roende avx, eller rattare sagt,
pd den vinkel luftstrommen tvin-
gas avbojd.

"Nedbd jningslyftkraften" ar
storst vid stora <, medan "tryck-

lyftkraften" dr stdrst vid smi o,

dd avldsningspunkten ligger langt
bak och undersidans lufistrom
flyter laminédrt och ej &r avldst.

Vingens totala lyftkraft &ar
summan av "trycklyftkraiten" och
"avbs jningslyftkraften'.

L4t oss betrakta tvd profi-
ler med olika Gversidor men med
samma undersidor. Vid hoga X 1lig-
ger avlssningspunkten léngre fram
hos profilen med den hogre Tver-
sidan &n hos den andra profilen.
Vid en viss rel. hig o~ 6° t.ex.,
dr alltsd"trycklyftkraften"stor-
re hos profilen med den mindre
vdlvningen, eftersom irycklyft-
kraften var berocende av hur luft-
strommen flot.De bada profilerna
antages ju flyga med samma o,men
profilen med den hdgre oversidan
har ju ocks&d en storre skelett-
linjevdlvning, varfdér den bojer
av luftstrommen mer. Praktiska
forsdk samt vindtunnelbl&sningar
visar, att dkningen av "nedbdj-
ningslyftkraft" &r storre an
minskningen av "trycklyftkrafi"
dven vid s& ladga Re-tal, som mo-
dellplan flyger med. (Att dven
Cw hos den hoga profilen kag for-
sndras s& mycket att ©a?/Cwe-max
minskas, beroende p& den stora
avldsningen, dr en annan femma).
En profil med hog Yo-max (over-
sidans valvningsmax) har alltsi
vid stora ¢ storre €a vilket be-
ror pd skelettlinjens hogre valv-
ning.Vid smd oX dr skillnaden mel-
lan profilernas Ca mycket stérre,
eftersom bdda profilernas avlc.s-
ningspunkter ligger Dbetydligt
liangre bak och stromningen kring
fﬁfundersidan dr densamma for bada

profilerna.

Vid stora<X bidrar "nedbdj-
ningslyftkraften"med en relativt
stor andel av den totala lyft-
kraften.Vid sm& < ddremot svarar
"trycklyftkraften" for lejonpar-
ten av lyftet, men &ndd &r den
totala lyftkraften lagre. Detta
kan ge en uppfattning om forhidl-
landena mellan "tryck-" och "ned-
bojningslyftkraft" vid olika o .
Detta forh&llande belyses ytter-
ligare av det faktum, att s.k.
"lamindrprofiler" ger synnerligen
l3ga Ca-max samt att en normal-
profil vid en viss o/ (dvs. nar
Ca-max passeras) ger mindre Ca
trots dkad o( .

'~ "Vad hinder om vi i stdllet
dndrar undersidorna? L&t oss an-
ta,att vi utgdr fradn samma Sver-
sida,men olika starkt valvda un-
dersidor. Vid stora o dr strom-
ningen pa undersidan inte avlost,
utan flyter lamindrt hos bada
profilerna (om undersidans v&lv-
ning inte dr oerhsrt stor). Bada
profilerna har samma dversida,
sd avlosningen ddr &r lika stor
hos b&da. Fdrutsatt att strom-
ningen p& undersidan dr lamindr,
blir trycklyftkraften storre hos
profilen med den hdgre undersi-
dan d& luftstrommen pd undersi-
dan tvingas flyta langsammare ju
mer den miste utvidga sig (se f.
5. Modellflygbladet 4/59). Aven
avbd jningslyftkraften &r storre
hos profilen med den higre under-
sidan, eftersom skelettlinjens
vdlvning blir hogre.Vi kan allt-
sd notera  att profilen med den
starkare vdlvda undersidan har
stérre Ca vid stora ~  &n den and-
ra. profilen. . ‘

Vid 1laga X blir forhdllandet
ett annat. Hos profilen med den
starka undersidsvialvningen ar
stromningen da avlost, varfor
trycklyftet &r litet.Avbdjnings-
lyftet, som huvudsakligen ar be-
roende av < dr litet vid smd K .
Hos profilen med den lagre under-
sidan &ar avldsningen pa undersi-
dan inte sa stark,sa trycklyftet
blir storre. Avbdjningslyftet &r
ungefar detsamma. Vi kan alltsd
summera: Vid smd& OX ger profilen
medcliton undersidsvalvning stor-
re “a.

: Om vi nu kombinerar de i
vart fall tvd olika ©versidorna
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med de tvd olika wundersidorna,
far vi 4 olika profiler, om vars

Ca~kurvors utseende lésaren sjdlv

kan bilda sig en uppfattning.
Mellan dessa 4 vprofiler finns
det naturligtvis en mdngd olika
kombinationstyper. Jag skall
endast visa tva typiska profi-
lers Ca-kurvor. Den ena profi-
len &r 6 % tjock och 7 % vdlvd
(alltsd en tunn och kraftigt
v&dlvd profil),medan den andra &r
5 % valvd och 10 % tjock (alltsé
en rel. tjock och svagare valvd
profil). Kurvornas ungefdrliga
utseende vid Re < 70-50.000 torde
se ut ungefir som fig. 4 visar.
Om vi skulle flappa bada profi-
lerna, skulle bdda n& higre Ca-
max och nigot liagre Ca vid smi
anfallsvinklar.

I fig. 5 &r nagra viktiga
profilmdtt utsatta. Alla angives

i % av kordan t.

Det som ar av intresse for
oss, ndr vi utreder stabiliteten
dr inte Ca:s numeriska virdeh
vid olika o utan bara sjdlva
kurvans lutning.BEtt midtt pa den-
na kan vinkeln /7 (se fig. 4) an-
ses utgora. e L LR

Vi kan-alltsd satta upp £81-
jande satser: . '
Sats 1. /4 ckar,om d.minskas

och f. okas.

Omviandningssats: /7 minskar
om d.dkas och f minskas.

. . Sats 2. /7 tkas, om {/Ckas.
(' skas genom att x.flyttas bak-
&%. =

AhOmvandningssats:ef minskas,

om (' minskas.
Bida dessa satser hiarleds
enklast genom att olika Over-
och undersidor kombineras. Vi

vand!
Plg. 5. T
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x
d = storsta tjocklek.
f = skelettlinjens stdrst: valvning.
x = f:5 lage.
Y5-max = den hgsta punktens pd oversidan hfjd over t.
Yu-max = den hdgsta punktens pd undersidan hojd over T /g

¢ (uttalas fi) = "flappningsvinkeln".
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har ju lart kidnna stromningsfor-
h&llandena och hur Ca beror av
dessa.

Satserna ger naturligtvis
inte ndgra matematiska samband
for best. av vinkeln (4 ,och gidl-
ler endast inom begréndade d-,f-,
x- och (J-omr&den. Uttrycket (f+
0,5°d) bér t.ex. inte ©Bverstiga
11,5-12%.Vid smd f. kan minsknin-
gen av (7 bli mycket liten, om 4.
tkas. Satserna visar alltsa en-
dast i synnerligen grova drag,
hur Ca-kurvan forandras med pro-
filformen.

Den mest betydande faktorn,
ndr det gdller att bera@kna de
vridande momenten kring profilens
NP &ar emellertid inte “a utan i
stdllet TC-vandringen.

Forst maste vi ha klart for
oss vad TC &r. Vi néjer oss med
att betrakta TC som lyftkraftens
angreppspunkt. Vi har delat upp
lyftkraften i trycklyftkraft och
avbd jningslyftkraft. Den enda
profil, ddr man med nigorlunda
behdllning kan betrakta avboj-
ningslyftkraftens TC-vandringar
ar en tunn plan platta. En sédan

‘ar tryckcentrumfast inom ett rel.

stort o-omriade. Vid storre eller
mindre & medfsr emellertid stag-
nationspunktens lage att avlos-
ningar av stromningen kommer in

ju inte heller bdja en plan plat-
ta utan att samtidigt f& tryck-
lyftkraft,sd det dr omojligt att
genom praktiska forsck studera
nedbdjningslyftets TC, utan vi
fa&r nodja oss med abstrakta srm~ku-
lationer.Dessa spekulationer ger
vid handen, att en tankt profil,
som bara ger avbdjningslyft, och
dar gransskiktet odver allt ar av
samma beskaffenhet vid allac(,
ar TC-fast.

Vi miste alltsd koncentrera
vira undersckningar pd irycklyf-
tets TC-vandring eller med andra
ord: Den TC-vandring,som en pro-
fil har,beror till stdrsta delen
pé grinsskiktets beskaffenhet.

Det stédr klart, att ju ndr-
mare NP, TC ligger, ju mindre
blir det vridande momentet kring
NP, eftersom momentarmen NP - TC
d& &ar liten.

Vi har i bdrjan av denna

uppsats sett hur trycklyftkraf-
ten &r beroende av hur mycket
stromningen "tradnger ihop sig"

pad oversidan utan att avlosas
och hur mycket den utvidgar sig
p& undersidan utan att avldsas.
Om vi har en profil som fig. 6
visar och gransskiktet d&dr exakt
likadant over hela dversidan och
undersidan (en id&ll profil allt-
sA) s& sdger sunda fornuftet att

i bilden och a&ndrar TC. Vi kan trycklyftkraftens TC i léangd-
NA
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led ligger pa halva kordan. En traktat potentialstrémningen. Om

sddan ideell stromning, dar man
inte tar hansyn till gransskik-
tets beskaffenhet kallas poten-
tialstromning. Vi betraktar nu
enbart potentialstrdimningen kring
ndgra profiler. Fig. 7 och 8 vi-
sar tvd andra profilers TC-lagen
vid o= 0°. TIigg marke till hur
stromlinjerna trénger ihop sig
p4 oversidan! Luftstrdmmens has-
tighet &r stdrst, ddr stromlin-
jerna Ar som mest hoptrédngda. Om
vi skulle flappa profilen i fig.
7, skulle vi f& en viss avbdj-
ningslyftkraft, vars TC skulle
ligga i profilens bakre del, ty
det d4r ju endast dar, som luft-
strommen avbsjes. (Bn plan plat-
ta diaremot avbdjer ju luftstrom-
men Sver hela sin korda) Om av-
bojningslyftkraften vore 1lika
stor som trycklyftkraften skulle
den flappade profilens TC 1ligea
p& halva strdckan mellan avbdj-
ningslyftkraftens TC och tryck-
1yftkraftens TC. Se fig.9! (Ligg
marke till att strdmlinjerna ut-
vidgar sig under <flappningen,
vilket ocksd bidrar till att dka
lyftkraften. )

Vi har hittills endast be-

vi ténker oss, att vi i fig. 6
~placerar en list pd profilcver-
sidans hdgsta punkt,kommer strom-

ningen med all sdkerhet att av-

16sas ddr. Se fig. 10!

Vi har tidigare konstaterat
hur trycklyftkraften minskades
ndr avldsningspunkten vandrade
framdt. (Det var i samband med
Ca-kurvans utseende efter “a-max-
et). Ju mer luftstrdmmen dr av-
16st, ju mindre dr alltsd tryck-
lyftkraften. Hos en profil med
helt avldst stromning maéste lyft-

kraften alltsd vara mindre &n
hos samma profil med oavlost
stromning. Hirav foljer att TC

nidste flyttas framat ndr avlos-
ningspunkten flyttas framdt.Allt-
s& ligger TC 1i fig. 10 1léngre
fram &8n TC 1 fig. 7. Detta ar
ocksd orsaken till att TC vand-
rar framdt d& < ckas samt att en
turbulenstrdd flyttar TC bakdt.
Om Re-talet ©tkas kan vissa pro-
filers TC vandring ckas, efter-
som avldsningspunkten flyttas
bakat.

L&t oss ta tv4 profiler med
samma undersida men med olika oG-
versidor. Vid stora «{ ligger TC

vand!

/7



léngre fram hos profilen med den Figur 12
hogre oversidan, eftersom avlgs-
ningspunkten ligger langre fram. Profil
Vid smd oK< ligger TC fortfarande 160 121
langre fram hos den higa prcifi- 6 40 12;
len. . .
T Aye— g ig ég ?synnerll en lattrimmade
oversida, med 2 olika undersidor, 6 30 08|/
sd kommer TC att vid storaclig- 6 35 BN
ga lédngre bak hos den hiogre un- 7 35 08 plattrimmade
dersidan, eftersom den profilen 6 30 OGﬂ
d& kommer att avbdja luftstrom- 6 10 06|Leanska 14ttrimmade
men mer. Vid smd X har profilens 6 50 08 }g
med den lagre undersidan TC flyt- E.Ec O6lim1ndre A it rinmEie
tats langre bak &n den andra pro- 7 55 05" men inte omsjliga
felens TC, d& avldsningen ps un- 540 03? svATtrimmad
dersidan inte &r sd stor ho: den
forstndmnda. ' punkt framdt, eftersom man dkar
Genom att kombinera ihop Y5 -max.
lampliga over- och undersidor,si Fig. 11 visar jamviktsvill-

koret f8r en modell grovt forenk-
lat.

att vi far tvd profiler med sam-
ma £, men olika x.och d. kommer
vi fram +till fdljande slutisats.
"En tunn och flappad profil har
mycket storre TC-vandring &n en
tjock och mindre flappad profil".
Med andra ord kan detta uttryck-
as i1 foljande satser:

Sats 3: Om Yo-max :lyt tas
framit eller/och tkas minskss TC-
vandringen och alltsd vridmomen-
tet kring NP, varfor profilen
blir stabilare.

Omvandningssats: Om Yo-max
flyttas Dbakdt och/eller minskes
dkar TC-vandringen.

Sats 4: Om U“okas okar ock-

Vi vet, att vingens yta ar
mycket storre -&n stabbens, men
att stabbens momentarm &ar mycket
ldngre &n vingens. En forandring
av vingens TC, skulle 2lltsd for-
andra v1ﬂoen> vridande moment
(Av+«My) mycket mer &n en &dndring
av stobbens TC  skulle firiandra
dess vridande moment (ASFMS).

En fordndring av vingens
lyftkraft skulle dock inte &andra
dess vridande moment lika mycket
som en Iorandring av  stabbens
lV¢ukrﬂr1 skulle gfra, di stab-
bens momentarm &r mycket l&ngre

s§ TC-vandringen. okao, on X én vinzens. Visserligen behdver
flyttas bakat vingens “a bara dndras mycket 1li-
Omvandningssats: Om {) mins- tet 1 férhdllande +till stabbens
kas, minskas ocksd TC-vancrinnen. Ior att samma lyZtkraftsforénd-
Det &dr inte alls csikexri,atv ring skall uppstd, eftersom vin-
en okning av f medfor stdirre TC- gens yva &ar mycket storre én
vandring, dd man d8rigeanom ltans- stabrens, men for att stabil
ke flyttar oversidans avldsnings-  flykt skall r&da, méste stabben
Ay Figur 12.
A
Imdices M = momentarm
A = lyftkraft
V = vinge A
S = stabbe e
/-_J T ——




flyga pd betydligt mindre Ca &n profilerna gidller: l:a-siffran =

vingen, och tack vare Ca-kurvans 10<f, 2:a dch 3¢ SITFFAI="X;7
utseende vid stora o« kan vi allt- 4:e siffran = d. (Om d.=10 gdl-
sd sdga att en dndring av stab- ler: 2:a siffran = 10*x, 3:e och
bens Ca dndrar dess vridande mo- 4:e siffran = d) Se fig. 12.
ment mer &n en adndring av vin- ‘Den direkta anledningen till
gens ©a skulle &dndra vingens vri-  denna uppsats dr den kritik som
dande moment. fran vissa hall forsports efter’
- For att uppnd en mycket god publiceringen av' diagram och for-
ldngdstabilitet (kanske = battre mel p& sid. 6 och 7 i nr.3/59 av
4n man behdver), boér alltsd £o6l- Modellflygbladet. : :
jande satser beaktas vad profi- Man ldr ju s& ldnge man le-
lerna betrdffar: 3 ver, och efter ytterligare stu--
Sats 5:Det dr viktigare att dier har t.o.m. jag funnit att
vingprofilen har liten TC-vand- denna kritik &r berdattigad. Det-
ring &n att den har flack Ca-kur- ta kan 18tt forklaras, om man
va. (Stort Ca-max kan kompense-  kénner de k#dllor,som diagrammets
ras genom att pd olika s&tt tvin-  upphovsman Klaus-Peter Beuermann,
ga stabben flyga pé liagre o, nar anviant sig av. Beuermann har an-
jamvikt réder) vint sig av de Cmi-vdrde, som
Sats 6:Det dr viktigare att NACA har angivit, vid blAsning
stabben har brant Ca-kurva &n att av. 9-12% tjocka profiler vid Re-
den har stor TC-vandring. (Angd- tal hogre dn 300.o000 (!) Vid smd
ende Ca-max se ovan. Ofta hander Re flyttas ju avlosningspunkten
det att profiler med brant Ca- framit. och alltsd &dven TC, var-
kurva ocksd har stor TC-vandring. for YmN blir mindre. I praktiken
Betr. ldngdstabilitet, se ocksi visar det sig ocksa, att formeln
nr. 2/60 av Modellflygbladet) i nr. 3/59 samt diagrammet batt-
Hur marker man d& om en pro- re stédmmer, ndr man har att gora
fil har liten - TC-vandring, och med tunnare (omkr. 6%) profiler,
flack Ca-kurva, d.v.s. 1l4g Coy 2 hos vilka ju avldsningspunkten
Jo, karran blir populdrvetenskap-  ligger langre balk. Hos tjockare
ligt uttryckt ganska ladttrimmad, profiler (>8 %) &r CmN  mindre &n
dvs. den ratar snabbt ut sig ef- diagrammet anger, vilket medfdr,
ter en stdrning med liten hojd- att det enligt formeln berdkna-
forlust, och man behdover inte de NP-ldget dadr ligger alltfor
- anvianda en stor stabbe eller/och langt fram.
l18ng stabbmomentarm och stor in- Det kan nadmnas,att av Beuer-
stdllningsvinkelskillnad. manns NACA-profiler ingem var
Graden av ladttrimning kan tunnare an 9%. Den 9% tjocka pro-
ocksd anses besté%ma et L-omréa- filen dr bara 4 % vdlvd. Det d&r
de inom vilket Ca”/Cw<-max ligger alltsd en ren tillfdllighet, att
En tjock och svagt vAlvd profil NP stdmmer £6r tunnare profiler
kan alltsd flyga med ganskag stor vid l8ga Re-tal, men hos dessa
oLunder den X, som ger Ca2/Cwe- profiler &r ju i allmd@nhet - be-
max. Nar man diaremot &ndrar o pd roende pd den lédngre bak beligna
en tunnare och mer vdlvd profil, avlssningspunkten - Ca-kurvan
forandras sjunkhastigheten mer brantare och TC-vandringen stor-
an for samma o -&ndring hos en re dn for tjockare profiler,yar-
tjockare och mindre v&lvd profil. for dessa tunnare profilers “VmN-
For att f& en overblick av viarden battre stédmmer med de -9-
vad denna uppsats sdger om olika 12 % tjocka profilernas Col “var-
profiler, har jag gjort upp en den vid Re =-%00.0¢0 &dn de tjocka-
liten 1lista, ddr profilerna ar re - profilernas CnN-varden  vid
katalogiserade enl. Sigurd Isac- = smi Re-tal.
son. Forsta siffran 8r £, andra Beuermann har alltsé valt
och tredje x.och fjadrde och fem- synnerligen ol&dmpliga profiler
te d. Benedek- och NACA-profiler- och Re-tal for sina mdtiningar,
na kan latt lédnkas in 1 denne. och hang diagram %ar ingen han-
For Benedekprofilerna géller:1:a syn till profil*jockleken, som
siffran = 4, 2:a och 3:e siffran forandrar bide TC-vandringen och

= x, 4:e siffran = £f. TFor NACA- Ca-kurvan. 19



Goran Andersson:

COMBAT

Combat har blivit en mycket
omtalad linkontrollgren p& sis-
tone.1 Sverige tdvlas grenen na-
tionellt i tvA klasser for max.
1,5 cm’ motor cyl.volym resp 2,5
cm”?. Den forstnamnda klassen 1o-
per dock en viss risk att do da
motorstorleken ej Overensstammer
med de internationella storleks-
begriansningarna #dven om det fak-
tum att den bildat en sdrskild
klass tillfalligtvis kan stimu-
lera intresset. Dessutom tavlas

bl.a. i Umed ytterligare en com-

batklass for max. 5,6 cmo:s mo-
torer. '
Combattdvlan gdr i princip
ut pd att tvd linkontrollmodel-
ler flyges samtidigt med samma
linldangd. I Dbada modellernas
stjartparti dr en serpentin fast-
satt via en tunn trad. Sedan he-
atet startat stravar Combat-fly-
garna efter att klippa av mot-
st&ndarens serpentin, vilken &r
indelad i tre skarpt avgransade

"fzlt. Pluspodng erhdlles efter

hand man lyckats klippa nigot av
de namnda fdalten. For den del av
heatet en taviande tillbringar
pd marken erh&lles minuspodng.
Ytterligare en combatvariant,sar-

' gkilt lampad for uppvisningar o.

dyl. &r Crazzy-Combat, dar ett

storre antal modeller exempelvis

fem stycket,tdvlar samtidigt un-

der i ovrigt likartade forutsatt-
ningar.

Konstruktions- och byggtekniska
synpunkter pd combatmodellerna.

Prestandakrav ar det forsta
man tager hiansyn till vid konst-
ruktion av en combatmodell. H&r
skall d& namnas nigra exempel pi
dylika fordringar: Forst avgdres
a4 fragan om flygande vinge eller
modell av konventionell typ med
vinge och stabilisatorplan. P&
detta sporsmidl finns ménga syn-
punkter t.ex. att. flygande vin-
gen kan bygeas ladttare, robusta-
re och enklare medan ddremot en
konventionell modell kan f&s m -
ra mandvrerbar och snabb, oftare
4r lidttare att reparera och kan
ha ett mera tilltalande utseende

20 valjes den konventionella kon-

struktionsprincipen miste pd sam-
ma sitt stdllning tagas till fra-
gan om korta eller lédnga moment-
armar. Oavsett modelltyp skall
motorns fastsattning konstrueras
robust, vibrationsfri och utan
att forsvaga andra delar av mo-
dellen, t. ex. vingbalkar. For-
langningen framdt av tankens cen-

trumlinje skall g8 igenom forga-

sarens CL. Tanken bor konstrue-
ras s& att den matar bra, place-
ras niara motorn och girna vara
lstagbar. Motor,tank, kontroll-
mekanism och vingfastsattning
konstrueras sa& att de i stdrsta
mojliga m&n bildar en enhet gar-
na uppbygzd kring motorboekarna.
Framkanten far gdrna ges pilform
p& c:a 1/7 av kordan vilket for-
battrar modellens stabilitet i
luften. Tyngdpunkten bor ligea
vid ungefédr 20 % av vingkordan
framifran. Kontrollplattan bor
ej ligga allt fér léngt bakom TP
och linorna bisr ej dragas for
mycket bak&t vid inre vingspet-
sen. Inre vinghalvan ges storre
yta f6r att Dbara upp linorna,
vilket kompletteras med en tyngd
i yttervingen.Fena och motor kan
dven riktas sd att modellens ut-
2tdragning underlattas, dock ej
2l11tfor markant. Lampliga roder-
utslag h&ller sig kring = 30°.
Nodig hédnsyn skall tagas
till h&llfasthet och underlattan-
de av byggnationen. S&rskilt bor
man di tanka p} motorfastsittnin-
gen, yttre vingspetsen och kon-
trollmekanismen samt pd konven-
tionella modeller &ven pa krop-
pen omedelbart bakom vingen och
forstarkning av "stabbroten" si
att stabben ej kan kndckas. For
att erhdlla denna stabila stabi-
lisatorfastsdttning kan kroppen
med fordel gdras jamnbred hela
vagen bakdt till rodret. Det kan
vara god idé att gora vingens yt-
tersta spryglar av plywood och i
ovrigt forstédrka yttre vingspet-
sens konstruktion och sedan kom-
pensera denna viktstkning med
motsvarande minskning av bly-
tyngdens vikt. Med detta -vinner
man i foérsta hand tva saker:

“stsrre hallfasthet och mindre le-

vande vikt koncertrerad till en
enda punkt det senare kan vara
til11 nackdel vid en ev. nedkdr-

ning.




Givetvis finnes dven utse-
endemdssiga: synpunkter pi kon-
struktioner av denna typ. Léngt
-viktigare ar dock de funktiondla
kraven vilka kan komma att reg-
lera modellens prestanda.Exempel
pd detta 4&r de redan tidigare
ndmnda kraven pd tank,motorfast-
sattning men inte heller kon-
trollmekanismen skall hidr for-
glimmas. Den sistnidmnda bor ej
endast ta4la pa&frestningar utan
dven g& 1lidtt men &ndd vara glapp-
fri.

Angdende sjdlva byggnationen
finns naturligtvis manga synpunk-
ter. Vad materialvalet betraffar
s bdr Dbyggarens stridvan varaatt
erhdlla en 1ldtt men samtidigt
stark modell. Nadgra allmidngilti-
ga rekommendationer pa dimensi-
onsvalet later sig ej gdras.Des-
sa f&r grunda sig p& egna erfa-
renheter och i den mdn dylika
saknas kan andra combat-flygares
- goda konstruktioner studeras och
ge impulser i rdtt riktning.  Har
skall dock sdgas att nyborjare
ofta far sina modeller onddigt
tunga och kénsliga mot nedkdrnin-
gar p.g.a. dédlig precision vid
bygget och att materialdimensio-
nerna darfor midste dkas kraftigt
for att hillfasthetskraven skall
tillfredsstallas, vilket i sin
tur leder till Skad vikt och sé-
lunda forsamrade flygegenskaper.
Genomsnittlizgt lampliga vikter
med motor,propeller och 1 dvrigt
flygklar si& ndr som pad "soppa" i
tanken,dr for 1,5 cc-klassen c:a
250-300 gram, 2,5cc: 400-450 gr.
och 5,6 cc 525-575 gram. Kommer
man under dessa vikter &Ar sanno-
likt ej kraven pi h&llfasthet
tillgodosedda.De angivna vikter-
na dr idealvdrden for en medel-
mattig "combatdr". Man kommer e
ned i dessa li3ga siffror utan vi-
dare men det bdr vara varje com-
batflygares strédvan att gora det!

En helt annan men dock va-
sentlig sida av combatproblemet
- dr piloten sjdlv och dennes tra-
ning.Harvid bér man till en bor-
‘jan g& in for flygning med en
lattflugen modell under gynnsam-—
ma betingelser och darefter kon-
tinuerligt stegra kraven. En vil-
- tranad combatpilot beharskar sa-
lunda sin modell oavsett svarflu-
genhet och ogynnsamma vaderleks-

forh8llanden. Flygrutin &r ett

. ovedersdgligt krav pa en combat-
ipilot.
“redan sagts,
- suverant under alla omstédndighe-
ter,

Denne skall kunnza, som

baharska sin modell

och kunna utfdra ettt avan-
cerat stuntprogram, dir sirskild
vikt bor 1lagras vid inverterad
flygning. = Paralellt med detta
forutsdttes sjdlva combattridnin-
gen, dar det viktigaste ej ar
sjalva serpentinklippningen utan
traningen att samtidigt, som man
flyger sin egen modell, kunna
h&dlla motstidndarens under i det
narmaste fullstirdig uppsikt.Det-

ta 8r ettt krav for att kunna
skydda sig mot dverraskande an-
fall och kunna uitnyttja goda

tillfdllen till motangrepp.

Men det ricker ej med att
man har en modell och kan utnytt-
ja denna efter konetens alla reg-
ler. En mekaniker fattas,och han
ar den som skall fullborda laget.
Ingen kedja &r ju starkare dn
dess svagaste lank.Dirfir &dr det
viktigt red en god "rek". Om man
sedan valjer aitt g& ihop med en
annan combatflvgande kamrat och
"meka'" 4%t varandra eller skaffar
en speciell mekaniker regleras
val av tillgéngen p2 det scnare.

Aven andra synvinklar kan

vdljas. Tdvlingsvana Br en posi-

~tiv sak som hir ej skall T6rglom-

mas. Forstdelsen 76r "fair play"
skall ocksd betoncs. P3 ettt an-
nat plan ligger ¢& fracorna om
tadvlingsorganisation o.dyl. vil-
ka kanske dock ej skall gas in
pa hir. , _ ‘

Allt som hdr har behandlats
ar dock att r8kna till det rent
elementédra, ofta endast detaljer
utryckta ur sitt sammanhang. Ut-

rymme finnes ej heller +till att
analycera combatfrigorna full-
standigt, dessutom: bechbvs en

langt mer kompetent person an un-
dertecknad for att lyckas med en
allsidig redogdrelse Ifbr dessa
forhdllanden. g
Vad combatens framtidspers-

pektiv anbelangar i ¥an har
lampligen uttryckes. cn: férhopp-
ning om attgrenen skall komma att
utvecklas positivt s& +ill den
grad att dessa klasser inom tHv-
lingsverksamheten skall lunna p&-
rakna minst samm.. 1intresse som
linkontrollens internationellaiw



tdvlingsklasser. Till detta kom- giska vidsynthet ytterligare ut-

mer combatens 1lingt stdrre méj- vecklas. For att bidraga till

ligheter som uppvisningsobjekt. denna utveckling +tillkom denna

For att dessa forhoppningar skall artikel. MA ndgon finna nagot,

bli verklighet, vilket &r min av viarde i den s& har artikeln

absoluta forhoppning, méste com- blivit till nytta fdr combatverk-
batflygarnas teknik men dven fly-  samheten i landet.

11 % max. tjocklek vid 33 % av kordan:
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Angdende vingkonstruktionen kan &tskilligt sédgas. Har skall ndgra syn-
punkter ges. Sidofsrhdllandet (forhdllandet mellan spannvidd och me-
delkorda) bSr vara mellan 3:1 till 4:1. Valet av vingprofil kan sy-
nas ytterst viktigt ur teoretisk synpunkt men i praktiken visar sig
olika profiler ha tédmligen lika egenskaper. Skillnaden &dr s& liten
att frigan f&r en andrshandsplats i jamforelse med motor, tank, mo-
mentarmar mm.Dock fordras symmetriska profiler med en maximal tjock-
lek som inte bdr understigs 10% av kordan. For att god mandverbarhet
skall uppnds bdr bl.a. profilnosen vara tamligen trubbig. Nagra oli-
ka alternativ vid profilvalet ses ovan, alla ldmpliga, var och en Pa
sitt satt. Ett ur hallfasthetssynpunkt ogynnsamt balkarrangemang har
inritats i oversta profilen. Vingkonstruktionen, som inritats i pro-
£il nummer tv& har samma tviarsnittsarea men dr visentligt kraftigare
och ar darfsr att féredraga, sidrskilt som den &ven hindrar klédseln
fran att sjunka ned allt for mycket mellan spryglarna.

-==000-=~

Kompletterande uppgifter till THE COCK OF THE WALK: Kroppen ar byggad
med 3 mm balsakroppssidor, forstédrkt framme i nosen med 1,5 mm ply-
wood, i vilket motorbockarna, 8xl2 mm rodbok, skruvats och limmats.
Kladseln pa kroppens dver- och undersida liksom forstarkningstrian-
geln ovanpd stabben &dr gjord av 1,5 mm balsaflak. Stabilisator, det
balansfsrsedda rodret samt fenan ar gjord av % mm balsa, rodergang-
jarnen av nylonband. Tanken &r av Aldrichtyp: 24x40x55 mm. Vingfram-
kanten bestdr av 10x10x710 mm balsalist och tva stycken 1,5x25x730mm
balsaflak, mittbalken, 2x20x375 mm balsa, ar av osymmetrisk typ och
bakkanten av typ V-balk med tva stycket 1,5x35x760 mm balsaflak. Vad
mittbalken betriaffar s% mdste man under ett bygre av denna typ se
ti111 att urtagen £or balken &r glappa och att den sedan ej far lim-
mas forrdn vingen i ovrigt dr klar for kladsel.I annat fall forefin-
nes stor risk for att skevhet uppstdr. Vingen &r kl&ddd med tjockt
japanpapper. Dock skall ej klidseln av mittpartiet och yttre ving-
spetsen med 1,5 mm balsa forglommas. Alla spryglar, utom de tva yt-

tersta, som a&r av plywood, &r ~jorda av 2 mm balsa.

Tyngdpunkten ligeer 38 mm bakom vincframkanten.Som brinsle till den-
na motor kan denna rekommendation goras: 35% eter (Tekn.) 40 % foto-
93 gen, 23 % ricinolja och 2 % amylnitrat.
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Nyva modellflygbdcker

0.K. Gajewski: TECHNOLOGIE DES FLUGMODELLBAUES (dvers. frén ryska)

Nar man h&ller detta miktiga verk i sin hand, kan man inte und-
gd att mdrka med vilket dodligt allvar och med vilken vetenskaplig
exakthet ryssarna behandlar modellflygning. Tank att anvinda 353 sid,
341 avbildningar och 24 tabeller pé att beratta om bygee, material
och material! Hur midnga sidor avbildningar och tabeller borde man d&
inte ansld &t konstruktion och trimning av apparaterna?

Att Sststaterna sver huvudtaget inte handskas med modellflygtek-
niska problem p& samma sdtt som "kapitalisterna® framgdr ocksd av vad
man traffar pd av bl.a. tjeckisk o. dsttysk litteratur bade ifrdga om
kvalitet och kvantitet.

Om man franser en massa eldndiga kopnlingsscheman torde "kapita-
listerna" inte tillndrmelsevis A&stadkomma teoretiska avhandlingar 1
samma omfattning som Sststaterna, men det &r inte sd underligt,om man
tdnker p4 vilken publik alla dessa "kapitalistiska" fly-for-fun-fan-
taster utgdr jamfort med dststatarna, vilka redan fran ungdomen "leks
in" teoretiska kunskaper.

Beroende p& bl.a. skolunderbyggnad torde dststatarna i allménhet
ocksd behdrska matematik och fysik bdttre, d& statsmakterna har sat-
sar mycket pd& det tekniska omrddet for att nd upp till vasterlandsk
standard. (Den personliga friheten dr ju & andra sidan hirt beskuren)

For att &tergd till dmnet: En tdvlingsflygare kan knappast finna
boken givande och intressant s det stdr, men for den som tédnker bli
slgjdlarare dr den nog inte s& dum.

Tsr narvarande dr marknaden nedsdlad av omoderna bdcker, som re-
dovisar fordldrade metoder och Gajewskis bok utgdr hirvidlag inget un-
dantag. Alla modeller som behandlas &ar h&rdtrakonstruktioner med fack-
verkskropvar stora som hus. Vingarna har tjocka rofiler, plywood-
spryglar med 1&dtthél o.s.v. (Boken &dr tryckt 1956!%

Det mest anmdrkningsviarda i hela boken d&r enligt min dsikt det
sdtt pd vilket trédslaget balsa behandlas; om plats funnes skulle jag
ge ett direkt referat. Allt som allt offras lite mer &n en halv sida
pd detta. Forfattaren talar forst om att balsa inte finns i Ud4SSR,
framhdller sedan alla nackdelar hos modeller byggda med balsa och slu-
tar med att forkasta "den strivan som framtrdtt pd senare 4r hos vis-
sa modellflygare att mer och mer dvergd till balsatrd". Forfattaren-
tar fasta p& och fverdriver Dbalsans ddliga egenskaper, t1ll vilket
han vdl dr tvingad av hogre myndigheter, s& att boken inte skall ver-
ka kapitalist-vdanligt inriktad.

Det &ar ju Sverhuvudtaget en vanlig uppfatining i de totalitéra
staterna, att det man inte har, men som "kapitalisterna" har, ar av

ondo.I Sverensstammelse med ovanstlende talar forfattaren i helt and-
ra ordalag om det svArarbetade steppgridset.

T detta sammanhang kan omndmnas att alla modellpublikationer
fran de totalitdra ar fyllda med propaganda. DLW

F.W. Schmitz: AERODYNAMIK DES FLUGMODELLS. TRAGFLUGELMESSUNGEN I UND
TI BEI KLEINEN GESCHWINDIGKEITEN. (4:e omarbetade upplagan)

Det d4r inte min mening att hidr direkt recensera Schmitz bok, jag
vill bara ge en liten allmén orientering om boken.

Schmitz bok har vdl blivit den teoretiskt inriktade modellfly-
garens bibel och med den som grund kan man nd mycket 1lé&ngt i teore-
tiska spekulationer.

Tyvarr har nog en del "forskare" i sin stravan att framstidlla
boken mer populdrvetenskapligt (Isacson, Jedelsky, Benedek) gett pub-
liken en alltfsr ytlig bild av tekniska problem. Sedan Isac skrev sin
bok har férresten en del fordndringar ocksd gjorts 1 Schmitz bok och
en del av Schmitz felaktiga teorier tagits bort, vilk:t borde ha for-
anlett nigra andringar 1 sista upplagan av "Hur man konstruerar mo-

;@gdellflygplan".I sitt nuvarande skick torde Schmitz bok vara oumbdrlig




for de modellflygare som vill grdva ner sig i aerodynamiska teorier,
om teorierna skall ha nigot varde.
: Den nya upnlagan inneh&ller den med stor forvantan emotsedda
-Tragflugelmessung II, dar profllen Go 801 (ddentisk med G&, MVA 301)
har blésts vid si léga Re-tal som 21.000 och 31.000, samt provats pa
en modell, med vilken méAtningar har foretagits pa fotografisk vig.
En av de viktigaste undersdkningarna som redovisas &r den angfende
olika turbulatorers effekter. Bl.a. har den enl. finnen HyvArinen av
Gamen lanserade. 3D-turbulatorn (AAYVMAA) privats. -
Intressant &r, att Gott. 301 ocksd har blésts av’ prof.Lippisch.
Genom en jamforelse av hans resultat kan man kanske komma fram +ill
turbulensfaktorn i Liponischs vindtunnel och pd s& sdtt  f& en Sver-
blick over de av Tipnisch matta MVA 123 och MVA 142:s varden vid oli-
ka anfallsvinklar och Re-tal! Forfattaren antyder sjédlv denna mdjlig-
het. i :
For att forstd de resultat som redovisas ricker det nog om man
har ndgon erfarenhet av liknande +tysk facklitteratur, men for att
sjdlv kunna gora liknande forsdk och gdra teoretlska beraknlngar,
baserade pd bokens fordras nog studentkunskaper i matematik. (Stabi-
litetsberdkningarna ar t.ex. ganska avancerade) DY

ATR TRAILS MODEL ANNUAL 1960 och MODEL AIRPLANE NEWS ANNUAL 1960.

Tydligen har de stora amerikanska hobbytidningarna samma problem
som MODELLFLYGBLADET, ndmligen att redaktsdrens skrivbordslédda dver-
svammas av en massa intressant material som inte pd ndgot s&tt far
plats i de ordinarie numren. En god hjélp ar d& att ibland utge ett
extranummer i form av en "Annual". Dessa Arsbdcker har ungefar samma
format och utforande som ett ordinarie nr. av AMERICAN MODELER och
MODEL ATRPLANE NEWS, mojligen &r sidantalet nigot stirre.

Nagot speciellt intressant innehaller inte dessa "annuals", men
den som brukar kopa alla modellflygtldnlngar han kan komma &ver, bor
naturligtvis kidpa &ven dessa. Priset dr 3:- kr st, frin Wentzels

AEROMODELLER ANNUAL 1960 (B. Beckman & Co A.B.)

‘ I motsats till sina amerikanska kollegor, utger ‘den engelska
tidskriften AEROMODELTLER en &rsbok som verkligen gor skdal for sitt
namn. Ritningarna &r i 4r dominerande i &nnu hogre grad &dn vanligt.
Boken &terger ritningar som har klippts fran alla viarldens modell-
flygtidningar, s4 man kan ndstan jamfora den med Frank Zaics Ars-
bocker. Bland artiklarna finns sddana som behandlar stromlinjeform,
tvidcylindriga modellmotorer, mater1a1 for modellmotorer, modellheli-

coptrar m.m.

Denna tolfte Argéng av Aeromodeller Annual kan mog inte ridknas
till de bdsta,men den firtjdnar &ndad en plats i modellflygarens bib-
liotek.

HOBBY-BOKEN 1960 (Horsta férlag) Pris 4:85, inb. 7:50.

Modellflygavdelningen omfattar denna géng 28 sidor och behandlar
huvudsakligen combat. Som medarbetare har ndmligen redaktdr Lennart
Sundstrom lyckats f& Goran Andersson och andra modellflygare fran
Umed Modellflygklubb. Dessa &r verkliga combatexperter som inte Fhr-
summar négot tillfalle att gora propaganda for combat med stora 23cc
- eller annu hellre - 5-6 cc motorer. Goran Anderssons artiklar om
Combat &r verkligt bra, och vi hoppas f& rdkna GOran til1l MODELL-
FLYGBLADETS medarbetare i kommande nr. . >

——=000=-=-

Frank Zaic meddelar att han nu har satt igdng och jobba med en
ny volym av sin valkanda MODEL AERONAUTIC YEAR BOOK, som i 30 Ar va-
rit friflygarnas mest efterlidngtade bok. 525*




Otto Henningsen:

FLYGANDE VINGAR

Forst och framst méste vi gora klart for oss pad vilka punkter
en flygande vinge skiljer sig fré&n en normal segelmodell och pd vil-
ka den overensstidmmer. Folk s&ger ibland att en flygande vinge inte
har ndgon stabilisator men flyger dnd&. Detta stammer emellertid
inte; stabilisatorn &r bara lite annorlunda. placerad. Om vi har en
tjock eller tunn kropp spelar ingen roll. Kan vi inte ta bort.krop-
pen och placera stabben pd vingspetsen ? For att f4 tillrédcklig mo-
mentarm médste vi d& ge vingen en markant pilform. Harigenom far vi
en mycket liten stabbmomentarm jamfért med en normal segelmodell
Vi vet att en liten momentarm erfordrar en stor stabbyta. Men en
stabbe, som dr stor Jjamfort med vingen, medfor sdmre glidflykt. En
flygande vinge kan darfdr inte f&4 samma flygtid som en normal segel-
modell. Vi vet att vi behover stor anfallsvinkelskillnad, om TP lig-
ger langt fram. Flygtiden blir da samre, eftersom stabilisatorn bara
ger en liten lyftkraft. Men det Ar battre att ha god stabilitet och
ddlig flygtid, &n att inte ha ndgon stabilitet alls. Varfor dtkar man
dé inte pilformen ytterligare <£or att fi en storre stabbmomentarm ?
Det gdr tyvarr inte,dd flygtiden forsdmras med storre pilform. (Vin-
gens Ca avtar namligen med den positiva pilformen. Sveper man vingen
framidt okas Ca) Praktiken visar, att bidsta resultatet uppnis med 20-
300 pilform.

Vi vet, att en normal segelmodell behdver V- eller U-form, fdr
att bli tvArstabil,vilket en flygande vinge ddremot inte behdver, da
denna uppgift overtas av pilformen. Om planet doppar hdger vingspets
fdr vi en annan lyftkraft p& vanster vinge, och modellen Oovergdr i
normallédge. For att modellen skall komma i normallidge s& fort som
ms jligt, mlste vingspetsen vara s& 1latt som m5jligt. Men man fir se
till, att man inte bygger alltfor 1att, d& vingspetsarna &r i sidr-
skild fara vid en hdrd landning.

Val av vingprofil:

Man kan anvidnda ndstan alla S-profiler bara de inte har f5r stor
vdlvning. Profiler, som &r symmetriska eller har uppbsjd bakkant re-
kommenderas ej. De flesta flygande vingarna har specialutvecklade
profiler.Man kan skrédnka vingen pd tre olika satt: 1) Man kan skrin-
‘ka hela vingen och fA en bra kdrra med hdg sjunkhastighet. 2) Man
skrdnker bara vingspetsen. Man far d& bidttre flygegenskaper an (1).
3) Den sista och bidsta lésningen &r en dvergdng av profil frén mit-
ten till spetsen. Det dr viktigt att man har en annan profil vid
spetsen an i mitten. ' : .

Det &r ocksd viktigt att man har ett trimroder p& vingspetsen.
Man médste kunna fixera rodret i olika l&dgen s& att instdllningen ej
rubbas frédn flygning till flygning. En bra modell bdr ocksd ha bade
kurvroder och termikbroms.
Man trimmar en flygande vinge som en normal segelmodell. Den
flygande vingen fordrar emellertid sittrre. tdlamod.

Ostersunds Flygklubb dinbjuder till den sjunde Wentzel-pokalen
séndagen den 2 oktober pi Opeféltet en mil sgder om Ostersund. Tav-
lingen omfattar klasserna 51, Gl och Fl. T vardera klassen tavlas om
ett vandringspris skinkt av fabrikdr Sven Wentzel. Priset skall er-
svras tre ganger for att bli standig egendom. Anmdlan 3tf6ljd av
startavgift kr 2:- per klass sindes till Redaktdr Gosta Nilsson,
Hog&svigen 15, Ostersund. Anmdlningstiden utgdr den 26 september.

26.



Stockholmsmisterskapen

Stockholmsmisterskapen avhélls som vanligt pd Kristi Himmelsfdrds
dag Tévlingen var som vanligt arrangerad av Vingarna och bdrjade kl.
35 p& eftermiddagen.

I forsta perioden bldste det medelmittigt och var mulet. I andra
perioden avtog vinden ndgot och solen tittade fram och i tredje perio-
den sken solen fran klar himmel,och understundom var vindstyrkan drig-

lig. Det &r obekant hur mdnga anmidlningar som gjorts, men antalet "ge-
nomforda" anmdlningar var 30.

Tdvlingsintresset i Stockholm tycks cka sakta men sikert.Det var
glddjande att se minga nya ansikten. Alla kdrror var kanske inte i
toppklass vad trimningen betrdffar, men ndnga var pd ratt vidg, och
ménga av nykomllngarnd har forutsdttning att nd langt. Bara de inte
tappar sugen! (Har har nyborjartavlingarna en stor mission att fylla
och det &r glddjahde att det &dven har rdrt sig pd den fronten hir i
Stock?olm. Det vore dock ¢nskvirt att kontakten mellan modellflygarna
okas.

Tyvarr forstorde de minga sjunkomriddena som vanligt minga flyg-
tider.

Bland modellerna kan nidmnas Lennart Larssons S:la, en amerikansk
konstruktion frdn American Modeler (april 1960), som flﬁg utmarkt. I
- 3:int klassen var Bosse Modéer suveridn och 1mponerade stort med sin
termikkansliga, valflygande och vdlbygrda timerforsedda S:inta.
(Kdrran &4r en v1dareutveck11ng av hans Spinella och har stoérre sido-
forhdllande och tunnare profil) Bror Eimar gjorde bort sig som van-
ligt. Skarpnidckfédltet dr verkligen svarfluget.

Tavlingen gick annars i gemytets tecken, tlllgangen péd tidtagare

var god och alla skrattade och var glada. LW
‘1. N-G. Bjorkman Solna 349 1. Bo Modeer Vingarna 522
2. Lennart Larsson Solna 254 2. Rune Spaak Solna 430
3. Jan Jangd Vingarna 210 3. Bror Eimar Nimbus 398
G:l G:int
1. Orjan Gahm Vingarna 312 1. Egron Qvarnstrém Vingarna 445
2. Bgron Qvarnstrém Vingarna 268 2. Ake Qvarnstrom Vingarna 406
3. Rke Qvarnstrsm Vingarna 261 3. Orjan Gahm Vingarna 337
F:1 F:int
1. Agne Lindell Vingarna 354 1. Mans Hagberg Nimbus 540
2. Lennart Larsson Solna 191 2. Lennart Larsson Solna 409
3. P.0. Moberg Solna 37 3. Agne Lindell Vingarna 396

Norrlandsmasterskapen

Arets norrlandsmisterskap i modellflyg - samtldlgt den forsta
norrlandskvalificeringen for nédsta 8rs UT - holls pd Opefdltet i Os-
tersund den 10 juni. V&dret var fint men fallvindsomrdden Sver stora
delar av fdltet drog ner resultaten. Tyvarr startade inga andra &n
norrlanningar trots att inbjudan g&tt ut till landets alk klubbar.

, Resultat:

Klass S:int .

s : = Klass G:int
1. Gosta Nilsson Ostersund 631 - ;
2. Berndt Anderson Stromsund 590 1. Rolf Sundin .. Sundsbruk 700

- : T Lennart Flodstrdm Sundsbruk

3. K.A. BEriksson Harndsand 521 2 S Erik Pi St a 679
4. Iwan Orjebo Stromsund 486 Szen Grl Fﬁlrin Stersund 102
5. Ingemar Alm Sundsbruk 461 SE LBe SaXhaav Tomsu
6. Arne Berglin Ostersund 396 Klass F:int

Lag 1. -Stig Nordin sundsbruk 493
1. MFK Skvadern,Sundsbruk 1633 2. Sverker Pira Stromsund 488
2. Stromsunds MFK 1376 c.n. 27




SOLNA MSK:s serietavling 1959~

Eftersom det &r firsta gidnren vi har en serletavllng far vi anse
att resultatet &r ganska gott. Det &4r som synes si och s& med jamnhe-
ten men den kommer vial och det dr vdl egentligen menlngen med serie-
- tdvlandet att just premiera den. Resultat:

S:1 (19 4sltagare) 10/4
1. Jan Zetterdal 38 182 320 240 = 780 sek
2. Jirgen Eknerg 202 348 79 -—= = 629
3. Per-0lof Moherg -— 209 238 163 =610 ™
4. Hans Kjellsten 17% 170 217 ==~ = B2 "
5. Gerald Boman -—= 235 295 el © ¢ B
6. Lennart Dolk 22 103 148 246 .= B1g "
F:1 (4 deltagare)
1. Lennart Larsson T, 340 - 424:= 855 sek.
2. Per-0lof Mobers - 325 147 148 = 620 "
3. John Hagedsal 164 205 - 91 = 460 "
Varg (6 deltagare)
1. BB8rje Svensson . 26 - 153 127 = 306 sek.
2. Bjorn Persson - 100 - 76 - = 176 "

_ - SOLNA M3Y gt#lldle Ior forsta gunvpn upp ett fulli lag pa. Mfk Lir-

. kans VArtavlinc den 15/5 som gick p& Kommeheds-fiéltet.Eftersom det #r

. meningen ati 817 ekeo1 g8 dir var det en intressant upplevalse Hur mzn
emellertid skall kunna undzd att landa utanfsr fialtet om man "maxar"
forstér jeg inte. ‘arenda maxflygning och flygn;ng ‘dver 2.30 hamnade
antingen i ckogen eller pa dkerfalt. C:a 4 plan forsvann och Sterfanns
ej. Deltagarantalet var 18gt, 4 1 F, 13 i S och-8 i G.

F:int vanns av CGoran Larsson, Norberg, med 786 sek., S:int av
sares, 2 sek. fore Bertil Olofsson, Enkoplnh, 694 och 692 .tror jag.
Wilkesson vann G, med Ezron Qvarnstrom som 2:a. Inkdnine vann laget,
Norberg blev 2:a ochn Solna 3:a bland 5 lag. Tdvlinsen var trevlig och

vadret ganska vackert.
Lon.

I.C“i

Resultatlista f£-3r S5derfors kK:s vlntﬂr viine condazen den:1% mars

Klass S:1 (79 del%.) Klass S:int (12 delt.)
1. P.E. Tllsirsm GSsdertors 359 1. Ingvar Sares  Sater 465
2, Treds Tangfeldt Stderfors 319 2. Rolf Lindgran Norberg 463
3. Rune Svenclx Soderfors 311 %. Bo Rouen Norberg 4357
4. K.A. Karlsscn lorberg 275 4. Fingal Edlund  Norberg 434
5. K. Fagerman NorOeTg 259 5. Niles Helgeson Soderfors -398
6. Torbisrn Ekn=n Siderfors - 210 6. Benzgt Gilon Aves+e 591
7. Krister Levin Skutskir 179 7. Ingvar Karlsson Avesta 391
8. Leif Jansson Skutskir 160 8. L.0O. Larsson Uppsala 556
9. B. Vesterlund Skutslir 160 9. Roge“ Edlund: Avesta 321
10. L.G.Gustavsson Skutskir 152 10. Leif Aberz Uppsala 2886
Klass G:int (4 delt.) Klass F:int (6 delt.)
1. Nils Buss Avesia 428 1. GOoran Larsson Norberz 515
2. Per Andersson WNorterg 383 2. Gosta Tangfeldt Ssderfors 483
3. I. Andersson __ Hccenora 374 3. Ulf Johansson  Avesta 449
4. Yngve Domctcdt Norberg 296 4. Gunnar fgren . Uppsala 444
Klass G:} . _ _ Klags Ts:1
1. Nils Buses . Avesta 362 1. Krister Levin Skutskir - 81

Vingarnas jubileumstavl*ng sonm hade pldnurats *¥1ill den 2 och 3
juli blev inst&lld ai for £ anmdlninear hade inkommi.

2&




Solna MSK:s SKATLATAVLING 3

SOLNA MSK:s tredje skalatdvling holls pd Skarpnicks flygfalt son-
dagen den 19:de juni.Tavlingén borjade kl. 16 med beddmning av planen.
Tyvarr hade det osgkra vadret skrdmt midnga skalaflygare frin deltagan-
de och for forsta gingen sedan 1955 saknades John Hagedahl med sin Tu-
linjagare. Endast sex tédvlande infann sig men standarden var hidg pé
utforande och flygningar dven om markstarten fortfarande erbjuder pro-
blem f8r vissa modeller. Fdr bedomningen svarade denna ging flerfaldi-
ge skalatdvlingsvinnaren Anders Edlén och undertecknad. Aven denna
ghng segrade S.E. Kumlin med sin mycket vdlbygegda Luton Minor vilken
flyger oerhdrt vackert och plockade po&ng pa mycket fina landningar
p& asfaltbanan. Erik Hammars Auster Autocrat hade lite besviar med
starterna men fldg sdkert i luften. Holger Uppgard gjorde fina flyg-
ningar med sin Piper Super Cruiser och hade lika manga flygpodng som
segraren. Den andra Pipern hade tyvarr svart med markstarten och mis-
te handstartas de sista tre flygningarna.Det var forsta glngen i tédv-
lingens historia som samtliga t&vlande genomforde alla -sina starter.
Tydligen h&ller standarden pad att stiga &dven i denna klass av frifly-
get.

Resultat:

Namn Modell Modellpoing Flygpoidng Summa
1. 5.E. Kumlin Luton Minor 77 22 25--2% 24 = 173
2. E. Hammar Auster Autocrat 80 20 22 19 22 = 163
3.. H. Uppgéard Piper Super Cruiser 48 25 23 25 23 = 144
4. I. Lind Tulin typ K 60 15 17 23 235 =.13%
5. T..Péters Piper Super Cruiser 72 20 15 185 12 = 1%4
6. S.0. Lundberg Sopwhich Camel 60 12 10 12 11 = 105

Lon.

"SOLSTATRAFFEN"

Tavlingen gick den 11 - 12 juni med tv4d perioder p& ldrdagen mel-
lan k1. 18 och 21 samt 3 perioder pad stndagen mellan kl. 7 och.11.3%0.
Det blédste ganska hiart pd lordagen och en maxflygning betydde att man
fick hédmta planet minst 500 m utanfdr fidltet, antingen i skogen eller
ett traskomridde.Sondagsvadret var bédttre med sol och svagare vind men
luften var kyttig cch termiken kraftig i de senare perioderna.

Resultat:

Klass S:int (28 deltagare) Klass F:int (27 deltagare)

1. B. Modeer Vingarna 881 1. U. Bjornstig Gamen 829
2. S. Johansson ? 152 2. 5. Gustavsson Gamen 820
3, A. Hermansson Gamen 676 3. S. Runesson Skara 819
4. G. Kalén Gamen 662 4. A. Loow Enkoping 780

. Klass G:int (21 deltagare) 5. A. Olsson Katrineholm 769
1. L. Pettersson Gamen 800
2. E. Qvarnstrom Vingarna 757 Vingarna vann lagtévlingen 4 seéek
3. M. Blomgvist AKG 684 fore Gamen.
4. L. Qvist Skara 667

Efter tdvlingen holls en s.k. scramble-tivling for de tre frams-
ta i varje klass. Tdvlingen gick ut pd att under 10 min. hdlla planet
i luften s& mycket som mijligt med max. flygtid per start satt till
90. sek. Segrare blev Egron Qvarnstrém, Vingarna. Lo

Wentzel-pokalen

Gosta Nilsson meddelar att tdvlingen om Wentzel-pokalen i Oster-
sund flyttar <fré&n den 4 september +ill den 2 oktober. Tavlingen om-
fattar klasserna S:1, G:1 och F:1. 24



Blésig uttagningstavling

Flygklubben Gamen arrangerade 8rets UT pd Bravalla flygflottil]
den 21-22 maj. P& lordagseftermiddagen och -kvdllen flogs 5 perioder
samt sedan ytterligare 5 perioder p& sondagen. Det storsta intresset
tilldrog sig klass F:int, dar t&vlingen gdllde wuttagning till VM. T
klass S:int och G:int dr det som bekant ingen VM-tavling i &r, men
trots detta stdllde de flesta kvalificerade upp dven 1 dessa klasser.

Ndr tavlingen bdrjade var vindstyrkan 10 sekundmeter och denna
h&rda blédst fortsatte hela tadvlingen igenom. Modeller som kom in i

“ kraftig termik flog dadrfdr i allmdnhet bort, dven om de "fjusade" ef-

"ter exakt 3 minuter. F 13~faltet gr dock mycket stort och tavlings-

_organisationen var perfekt, sid det hela var en trevlig tédvling, tyck-

£ 13

te de flesta. De basta resultaten av lordagens tavling:
Klass S:int (10 deltagare)

733

~1. Bror Eimar Nimbus,Sthim. 156 + 139 + 115 + 160 + 163 = 73
2. Hansheiri Thomann Fk Gamen. 79 + 170 + 125 + 180 + 179 = 728
3. Goran Abergh Fk Gamen 97 + 110 + 180 + 180 + 95 = 662
3. Gunnar Kalén Fk Gamen 56 + 131 + 149 + 142 + 180 = 658
5. Rolf Hagel AKM ' 121 + 40 + 180 + 139 + 125 = 605

Klass G:int (12 deltagare) ok
1. Rune Johansson NAFK 180 + 130 + 159 + 14% + 175 = 787
2. Lennart Tysklind  Enkdping 180 + 141 + 100 4" 180 + 176 = 777
3. Bertil Flodell Fk Gamen 157 + 100 + 160 + 180 + 174 = 771
4. Charles Moberg AKG 180 + 80 + 180 + 148 + 180 = 768
5. 5-G Nilsson Kronobergs Fk 140 + 180 + 140 + 180 + 127 = 767

Klass F:int (10 deltagare) ,ﬂ
1. Rolf Hagel AKM 180 + 180 + 180 + 180 + 180 = 500
2. Mans Hagberg Nimbus,Sthlm. 116 + 180 + 180 + 165 + 180 = 821
3. Valter Johansson  Kronobergs Fk 175 + 180 + 180 + 125 + 111 = 771
4, Magnus Eriksson Fkx Gamen 170 + 80 + 13%4 + 180 + 180.= 744
5. C.E. Aunér Fk Gamen 144 + 107 + 180 + 117 + 121 .= 669

P4 sondagen fortsatte tivlingarna under i stort sett samma va-
derleksforhdllanden. De bdsta i sdndagens tédvling var: '

Klass S:int '
1. Gunnar Kalén Tk Gamen 139 + 134 + 180 + 180 + 180 = 813
2. Goran Abergh Fk Gamen 79 + 180 + 42 + 159 + 180 = 640
3. Per Nilsson AKG 98 + 50 + 180 + 83 + 180 = 591
4, Anders Hermansson Fk Gamen 50 + 78 + 180 + 100 + 180 = 588
5. Hansheiri Thomann Fk Gamen 77 + 90 + 98 + 180 + 120 = 565

Klass G:int _ :
1. Bertil Flodell Fk Gamen 180 + 114 + 180 .+ 133 + 180 = 787
2. Lennart Pettersson Fk Gamen 180 + 180 + 145 +.180 + 100 = 785
3. Charles Moberg AKG 1i4 + 92 + 180 + 180 + 180 = 746
4. Rune Johansson NAFK 110 + 135 + 160 4 131 + 1BQ = 696
5. Lennart Tysklind  Enkdping 168 + 90 + 180 + 132 + 115 = 685

Klass F:int ‘
1. Mans Hagberg Nimbus,3thlm. 180 + 124 + 180 + 180 + 180 = 844
2. Rolf Hagel AKM 118 + 11% + 92 + 180 + 180 = 683
3. Magnus Eriksson Fk Gamen 98 + 132 + 180 + --- + 93 = 503
4. Valter Johansson  Kronobergs Fk 180 + 71 + 180 + === + —-—= = 431
5. 3tig Nordin Sundsbruk 120 + 71+ 57+ 6B+ 96 = 412

Slutresultat av UT

Klass S:int

1. Gunnar Kalén Fkx Gamen 658 + 813 = 1471 sek.

2. Goran Abergh Fk Gamen 662 + 640 = 1%02 "
; 3. Hansheiri Thomann Fk Gamen 728 + 565 = 1293 *
5 4. Bror Eimar Nimbus, Sthlm.733 + 480 = 1213 "



Klass S:int (fortsdttning)

5. Rolf Hagel AKM 60% + 538 = 1343 Sek
6. Anders Hermansson TFk Gamen 548 + 588 = 1136

7. Per Nilsson AKG 53%% + 591 = 1124 "
8. Hans Petersson Kronobergs Fk 435 + 523 = 958 "
9. K.A. Eriksson - Hiarnssand 345 + 492 = 837 "
10. Bo Modéer Vingarna 528 + —-- = 528 "
Klass G:int

1. Bertil Flodell Fk Gamen 771 + 787 =-1558 sek
2. Charles Moberg AKG 768 + 746 = 1514

%. Rune Johansson NAFK 737 + 696 = 1483 "
4. Lennart Pettersson Fk Gamen 691 + 785 = 1476 "
5. Lennart Tysklind Enkoping 777 + 685 = 1462 "
6. L.G. Larsson Fk Gamen 725 + 668 = 1393 "
7. Ragnar Wilkesson Enkdping 69% + 647 = 1340 "
8. Bengt Lundstrsm AKG 625 + 619 = 1244 "
9. Rolf Sundin Sund sbruk 590 + 549 = 1139 "
10. S-G Nilsson Kronobergs Fk 767 + 149 = 916 "
11. ?. Qvarnstrom Vingarna 581 + --- = 581 "
12 Lennart Flodstrom Sundsbruk 222 + 154 = 376
Klass F:int

1. Méans Hagberg Nimbus,Sthlm. 821 + 844 = 1665 sek
2. Rolf Hagel AKM 900 + 683% = 1583 "
3. Magnus Eriksson Fk Gamen 744 + 503 = 1247 "
4. Valter Johansson  Kronobergs Fk 771 + 431 = 1202 "
5. C.E. Aunéer Tk Gamen 669 + 401 = 1070 "
6. Stig Gustafsson Fk Gamen 469 + 367 = 836 "
7. Stig Nordin Sundsbruk 392 + 412 = 804 ¥
8. Goran Dacke Landsbro 549 + === = 549 "
9. Sverker Runesson  Skara 537 + === = 537 "
10. Bengt Bergman Ostersund 389 + =—— = 389 "
Frigan d4r vdl om en saddan maratontidvling 1 hirt vader Ar det

lampligaste sattet for uttagning av landslaget. Det &r alltfor stor
risk att de biasta modellerna flyger bort eller forstbres redan pi
UT, och det kan vdal aldrig vara meningen. En ldrdom frin UT dr att

det behdvs minst 4 modeller i topntrim for att ha ndgon chans pd en

sédan tavling.

Tavlingskalender
den 4/9 Norrkoping Gamens tAvling for linslag.
den 8-12/9 Ungern VM, linstyrning.
den 11/9 Uppsala sM, friflyg.
den 11/9 Tyskland Internationell modellflygdag i Walldorf.
den 18/9 Holland Flygande vinzar.
den 25/9 Stockholm Vingarnas hosttidvling.
den 2/10 Eksio 1l:a serietdvlan
den 2/10 Ostersund Wentzelpockalen.
den :2/10 Stocknolm Modellsnortens dng.
den 16/10 Hagshult Oktobertidvlingen
den 1%/11 Feringe 2:a-serietdvlan.

1961

den 26/2 Savsis %3:e serietdvlan.
den 16/4 g 1:e serietdvlan.
den 11/5 Ljunzgby Smilandsmisterskapen.

Forbundsstamman

Arets forbundsstimma med Jonkspings lins Modellflygforbund kom-
mer att hidllas den 24-25 september. 3/

es”
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Motor: Torpedo .15
riktad 00 neddt,1° hdger
Prop.: 8x4 Tornado nylon
Trim: hoger/hoger

Bada vingspetsarna nigot
negativt skriénkta. Hoger
innervinge positivt ske-
vad. Trimroder 1 mm &t
vanster

"R OCKZET"
(F:int)
Jerry McGlashan
Montreal,Canada

N:a UT 1960,1046 sek.

Jfr. Vladimir Hajek's émlom3
"Raketa" i MODELLFLYG- | —° 7
BLADET nr. 1/1960 -

Vingyta: 27,60 dm?
Stabbyta: 7,87 dml
Vikt: 748 gr.

115 gr hallast
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Obs! Skala 1:8 Qbs!
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