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Rolf lia.gel bfev värLdsmästarg
Årets VM i klass l;int som h5Lls i Cranfield, England, den JIjuli och 1 augusti blev en något spex?rtad t ill- stälf ning . Efter fem

perioder hade inte mindre dn 11 man (av 54 startande) flugit fu11t,
d.v.s. 900 sek. De 1J va:::

S. Pimenoff Finland
J. Fontaine Frankrike
D. Posner Engla nd
E. Frigyes Ungern
G. Guerra Italien
J. Sheppard Nya Zeeland
J. l{inn Nya Zeeland
Av de övriga svenskarna förlorade Måns Hagberg 21 sek, i sin

fjärde start, och fick nöja sig ned en 26:e plats pä 877 sek. Magnus
Eriksson hade inte någon riktigt lyckad dag och bi-ev +3a med 77J sek.

Lagtävlingen vanns av Ungern, 2672 sek. 2:a bfev U.S.A,, 265 4 s.
Sverige blev 9:a med 2550 seh., före b1.4. Finland och England.

Under en period på 5 tinma-r genomfördes sedan 12 skiljeflygnin-
gaf för att försöka få fran en segrare.Detta lyckades emeffertid in-
te, utan efter 17 starter var det fortfarande ! deltagare som endast
hade flugit "max", d.v.s, sammanlagt 3060 sek.lessa fem son samtliga
kan kalla sig för vä::fdsmästare i år är:

R oJ.f Hage 1 Sve rige
S. Pimenoff Finfand
J. Shepparrl Nya Zeela nd
G. Gueri:a Ttalien
l. Conovcr U.S.A.

Dessa fem måste både besitta en stor skicklighet och ha god turför att inte missa en enda sekund på 17 starter. -Deras bedriit kom-
mer sdkert att gå till historren.

Radio -VM

Amerikanen Ed. Kazmirski från Chicago blev den förste officj-e11e
värl-dsmästaren i r:adiostyrning. Tvåa b1,.v den kände tyske modelJf lyga-
ren Gustav Sämann ( tiVake f ieldv in nare -55) och trea hans fandsman K.H.
Stegmaier. Svenskarna hade narturf igtvis inte något att hämta på denna
tävling. Roff Dilot blev 15:e man och Eliasson 20:e och jumbo. Dilot
fick 955 poäng,och som jämförelse kan nämnas att Kazmirski hade hela
12.458 poäng.

B. Bufukin Norge
T. Johannessen Norge
Z. Sulisz Pofen
R. Hagel Sverige
l. Conover U. S, A.
E. l"li1ler U.S,A,

t

Orns ].agsbil-den
Omslagsbilden visar att det även i Sverige finns

ger stora skalamodel-fcr. Den linstyrda "CatalinanI
Hasse Nygren, Säter.
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Hans Ne efune i.i e r:

!=e=+=s=g=e=+=g=!===9=s=g= ==g =1=I =q J=r=u=[=E=!

(Översatt av Peter tlranngård r med ti1lstånd av M0DELIBAU UND BASTEIN)

3n F-inta skalf nå en så
stor höjd som möjligt på 15 sek.
Bredvid många konstruktiva förut-
sättningar, som det gä1ler att
ta hänsyn til1 vid konstruktion
och bygge av modellen, är också
en riktig flygmetodik av avgöran-
de betydelse. Härvid spelar rno-
de 1l-e ns gynnsarnmaste stigvinkel
en avgörande ro11.Då man kan 1å-
ta en nodell stiga i ol-ika bran-
ta flygbanor genom motsvarande
trimning, är det ytterst värde-
fu1lt att känna åtminstone unge-
fär den flygbana n som möjliggör
den . största hö jdvinsten.

Under motorflykten ve rkår
följande krafter på modellen:
dragkraften (z), lyfttraften (A)
motståndet (W) och fl-ygvikten(G ).
Dessa värden bestämmer den vin-
ke1 som vi måste fåta model-]en
stiga i, för att den ska11 nå
största möj1iga hö jd. Dragkråft,
lyftkraft och notstånd kan vi.
tyviirr inte mäta exakt under
flygningen; det är bara flygvik-
ten soTn hela tiden är konstant.

För att komma till- praktiskt
användbara resultat behöver vi
ha reda på förutom morleflens kän-

da flygvikt, den dragkraft, som
motorn utveckl-ar med sin propel-
ler på modelfen. Vi får 1ov att
nöja oss med riet värde, som vi
mäter på den stillastående model--
len på marken.Under flygning kom-
mer motorns varvtal säkerligen
att öka något om förgasarnå1en
är instäl1d på en tillförse1, som
ger motorn högsta varv i motor-
flykten. Dragkraften kan aflt si
vara något högre under flygning
och vi ska1l senare se vilken be-
tydelse detta har för den gynn-
sammaste stigvinkeln. För att
kunna mäta motorns dragkraft på
marken hålls modeffcn lodrät och.
motorn ställs in på högsta varv.
Från försök ti}l försök måste no-
dellen antingen befastas e l-f er
göras 1ättare, til1s den,när den
hålls l-öst meflan båda händerna,
varken stiger uppåt eller fafler
nedåt.l'led en bra 2t:a, och en bra-
propeller kan man uppnå en drag-
kraft av 750(p). Vl utgår däriör
först vid våra undersökningar av
sambanden från detta värde . Drag-
kraften är här afltså fika med
flygvikten, och båda krafterna
kan sättas till 1, i rdknirigarna.

U

Fig. 1.

Med växande stigvinkel måste det av dragkraften övervinnbara fufl,nob-
ståndet II{ mer och mer minskas, då flygvikten G:s komposant rner och
mer svänger in i W:s riktning. V/ är emell-erti-d utgångsvärde för uro-
dellens flyghastighet och därmed också utgångsvärde vid beräkningen
av al-la flygbanors 1ängd. (Model-len G = 75O 8., z = 750 p' )



Vi betraktar nu bild 1. Vid
lodrät start - a1l-tså 90o stig-
vinkel - vinner nodel-Len lngen
höjd, ty dragkraft och flygvikt
motverkar och upphäver varandra.
Det flnns inte 1ängre någon krafb
kvar, som kan övervinna motstån-
det, och i detta f1ygläge blir
modeLlens hastighet 0 km,/tim. Ihorisontalflykt - stigvinkel 0'
kommer modellen däreroot att upp-
nå en utomordentligt hög flyg-
hastighet, då hela dragkraften
kan utnyttjas til1 att övervinna
luftnotståndet. Någon hö j dvi-nst
bLir det emefl-ertid inte frågan
on här helfer. Vi har vid täv-
lingsf lygni-ng lngen användning
för någon av dessa flygbanor, vi-
behöver höjd, så stor höjd som
mö j ligt .

Det står k1art, att det mel--
1an dessa två extrena flygbanor
nåste ligga andra, som ger höjd-
vinst. Bestämmer vi- nu matema-
tiskt en rad flygbanor med ol-ika
sti.gvinklar och förbinder deras
ändpunkter rne d varandra, så er-
hålter vi e4 kurva, med höjdvär-
det 0 vid 0u.Med ökad stigvinkel
stiger höjdkurvan först och fal--
ler sedan för att slutligen vid
90o ligga på utgångsvärdet 0.
Denna sökta kurvas högsta punkt
Stig-
vinkel ---+ 10"

2oo

' nO
L\J

72
66
bU

kn/r 54
4e
a.2

36

förbinds rned al-la flygbanornas
begynnelsepunkt ( startpunkten S)
och på så sätt finner man dön
flygbana son har den gynnsammas-
te stigvinkeln, lyckligtvis be-
höver vi inte beräkna flygbanor-
nas 1ängd utan k1arar oss med de-
ras inbördes förhållanden, då
den uppmätta vinkeln (te oretiskt
också) under dessa omständighe -ter måste vara lika med den sök-
ta.

Efter dessa grundsatser upp-
ritades diagranmet i fig 2. Den
bi-f ogade omräkning s skalan tjänar
bara som jämfö:'else med uppskat-
tade värden på vår mode11.När vi
beräknar d: enskilda flygbanorna,
kan vi fär'1na lyftkraften utan av-
seende; dess motstånd är inbe-
sripet i modell-ens totala luft-
mot stånd. Flyghast igheten bestäm-
mer flygbanornas längd, ty tids-
enheten 15 sekunder är den sarnna
för alla flygbanor. luftrnotstån-
det växer emellertid med kvadra-.ten på ffyghastigheten. 0m vi
därför drar kvadratrötterna ur
motståndens fö rhå11ande värde n,
erhåller vi motsvarande förhåL-
landevärden för de olika flygba-
nornas hastigheter och ddrmed de
olika flygbanornå sjä1va. Några

4Oo 5Oo 600
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av dessa sammanhang framgår av
fig. 1.

_ För en godtycklig stigvin-
ke1 c{ gäller f iknel-se n:

z = G.sind+w (fig. :)
Vid vår nästa undersökning

utgår vi från antagandet att 2
har samma värde som G vid al_la
flygbanor från Oo tjtl 9Ou. Vi
sätter båda dessa värden till 1:

Z=G=I
Nu kan vi förenkla utgångs-

formeln avsevärt:
1- sin.x. +W

Vi löser W:

W = l-si-nrd
Vid horisontaLflykt ("rj=Oo;

sino(=O ) tan W växa upp tilf 1:
Detta är det högsta värde, som IV

överhuvudtaget kan uppnå unoer
dessa givna fö rut sättningar, För
att kunna beräkna flyghastighe -terna fö rhåltande värden - med av-
seende på det högsta värdet .rV=1

- måste vi med hjälp av ovanstå-
ende ekvation för motståndsvär-
del vid flygbanor från Oo titl
90" dra kvadratroten ur båda le-
den och erhål1er så förhåflande-
vdrdena för ftyghast ighete rna
(Vd.) för motsvarande flygbanor.

vra = i/flllnc;-
Denna ekvation utgör den rna-

tenatiska grundlagen för kurvan
Z=750p i diagramnet, Tj'g 2. För

maximivärdet Vr{=1 i horisontal-
flykt kan en godtycklig utgångs-
sträcka väljas i diagramnet. tr'ör-
loppet hos kurvan, som skär de
möjliga flygbanornas all-a änd-
punkter, visar, att flygbanorna
ständigt förkortås vid växande
st igvinke 1, Vidare framgår det av
samma kurva att höjdvi,nsten först
ökar med^tilltagande stigvinke l.Efter 42o börjai kurvan Äedan av-
ta, först långsamt sedan al-lt
snabbare; den uponåeliga hö j den
avtar. lenna kurva gälfer f.ö.
aIla andra motormodeller, hos
vilka propellern rrtvecklar en
dragkraft, som är lika med flyg-
viktenralltså ochså modeller med
förbränningsmot orer med 1ägre cy-
l indervolyme r.

Här drar vi- den första prak-
tiska slutsatsen: Om motorns och
propellerns dragkraft är lika
med flygvikten, når vår förbrän-
ningsmodell den största mö j liga
höjden, när vi ]åter vår möde1f
stiga med en vinkef inom området
40 - 45u.

Här dyker automatiskt frågan
opp om man inte kan välja en
brantare flygbana med en aerody-
namiskt ytterst högvärdig mode11,
då den ju ned samna dragkraft
flyger snabbr"re än en mi-ndre hög-
värdig modell . f horisontal-f1ykt
t il1ryg.-1159.. e r denna högvärdiga
nodeff en fängre sträcka än den
andra. Denna fJ-ygsträcka bildar
enellertid utgångsvärdet för af-
la modelfens andra flygbanor med
olika stigvinklar, Den snabbare
modell-ens samtliga flygbanor är
alftså motsvarande längre än den
Iångsamrnare modellens, alltså
når den också större höjd. Den
qynnsammaste stigvinkeln förblir
dock den samma som hos den andra
modeflen.

En tävlingsmodeff A av 1ät-
tare konstruktion skufle t. ex.
kunna flyga omkring 60 kn/tim
vid hori s ontalflykt . På f5 sek.
tillryggalägger den vid vindstil-
1a en sträcka av 250 m. nn hög-

G'sino(

l,lode l1 A ModeIl B

St igvinke 1
Max. hastighet
Max. hö jd
S j unkha st ighet
Total flygtid

420
60 kn/t
95 nt

0,t m/ sek
205 sek

420
66 kn/r
104,5 .m0,5 i.r/ sek
224 sek

5Oo i 55o
66 kr{I I ae un/t
lO0.5m i 95n
0,5 n/sek' 0,5 m/sck
2l-6 sel< | 205 sekL\



klassig tävliqgsmodel-l B gör kan-
ske 66 kn/tin; med samma flygtid
blir då sträckan vid horisontal-
fl-ykt 275 n. l4ärk vä1, för båda
model-l-erna gä1J-er förutsättnin-
gen:Dragkraften är lika med flyg-
vikten. För att förenkla jämfö-
relsen låter vi båda modellerna
ha samma sjunkhastighet unde r
glidflykten.

Den bättre modellen B når
visserligen med den något bran-
tare 50u flygbanan fortfarande
en något stdrre höjd än modeffen
A, men når den maximal-a höjden
med en stlgvinkel av 42o. 0m man
enel-l-ertid 1åter modeflen B sti-
ga med en vinkel av 55o, når den
teoretiskt sett bara sanma höjd
som model-len A med en strgvi-nke1
av 42o.

Nu är det enellertid inte
al,l-s omöj1igt för prope llerspe -
cialisterna att up:!iå en högre
dragkraft ned 2,5 cm) än 710 p,
fåt oss säga 800p. Mervärdet 50p
jämfört med vårt första exempel-
(Z=G=750p) är konstant vid alla
flygbanor från 0o til-] 9Oo och
kan utnyttjas ti11 att övervinna
ett högre luftmotstånd. T våra
räkningar, som vi bara genonför
med fö rhållandevärden, rnåste vi
nu sätta in 50p som förhål-Iande-
värde av 1 (750p).

X:f = 50:75O = 0,o666...
v{ =n1 sinö*o,oae o

Figur 4.

0o

Elygbanor hos en 75Og-nrodel1 med
ris ont alflygsträckan med Z=750p).

400 5oo 600 7ao BOo 9oo

olika dragkrafter ("eräknade på ho-
* = ffygbana rned maximal höjdvinst,

Med denna fornel för Vr{ fick
vi kurvan Z=800p i vårt diagram.
Man ser,att täv ling smode l len un-
der sådana förutsättninsar måste
stig.r i en flygbana med*45o vin-
ke}, om den skal-l upnnå naximal
höjd. I ett tredje exempel 1åter
vi dragkraften uppgå till- barå
700p. Detta är ett förhållande
som vi ofta trdffar på hos mind-
re erfarna F:int-flygare. Här
måste vi sätta in ski-llnadenn5Op
dragkraft €lentenot flygvikten, i
formeln, omräknad till förhållan-
dö till 1:

V,,'. = l' ( I-sint'i ) -o , o666

I)en gynnsammaste stigvin-
keln blir nu 39o. Redan de tre
här red ovi sad.e exemplen visar
tydligt i diagrammet, att drag-
kraften inte bara influerar mo-
dellens flyghastighet (detta fram-
går av respektive fJ-ygbanors o-
lika ]ängder) utan ockaå bestäm-
ner den gynnsammaste stigvinkeln.
För varje erfaren F: int-flygare
ar detta uppenbara samnanhang
och som mål för denna avhandling
såttes inte bara att bevisa des-
sa samrnanhang, Då översikten i
diagrtnn:t. är god, avstod jag
frän fler bevis. I följande ta-
befl är de gynnsammaste stigvink-
karna för ännu högre dragkrafts-
värden insatta.

vänd !

1100 p
1050 p
1000 p
950 p

900 p

850 p

800 p

750 p
7oo p



Flygvikt Dragk raft G ynn san',r,ta st e
st igvi-nke I

1Ån o
750s
750s
750s
750s
t trg
750e
750e
750s

700p
75oP
BO0p
85 Op
900P
?50p

1000p
]050p
1100p

t72
aio
ltz
7'n"
alo

tr},:

Värdena i denna tabell fås
på grafi-sk vdg i diagramne b fiq.
{: 0n dragkraften s1u'tligen upi-.-
går ti11 I 15 gänger f lYg,7111"tt
sku1le man kunna fåta en siidan
node1l stiga lodrät och uDpn:\.r
på så sätt axirn-"f hQjd. I ffyg-
Iägen brantare än 70o u;p-.: rilr
dock avsevärda trir4n'in?ss\'-rig-
heter.Effekten av vincens ]i - jorm
minskas och motorns sidorik-tning,
vllken skall utjämna vri dnionen*
tet, blir överf1ödig och gör sig
störande märkbar. Inte ens vid
ovanligt höga draE;krafter (här
över 1050p) skal-l nan därför 1å-
ta nodell-en stigå nred stöffe vin-
ke1 än 70o. En blick på den hit-
hörande kurvan (1100p ) f -i:lg. 4
visar, atL men inte förl-or',r :i
myöket höjd med en s id.rn -tgärd.
Sånma figur visar också tydlj-gt
hur stort värde rn:.n bör tiffmäta
en stor dragkra"ft. Ilotorns pres-
tanda, ett resuftat av k ons-clr-',l; -
tion,bränsfe, tankläge, bränslc -
tiflförse1 och sliötse1, och den
ändamål ser:1ig:ste propeir erns
högsta verkningsgrad, ett re sul -
tat av diameter, st,rn'i n.1 , b1-.'J -
forn, profil. ytbeskaffenhei och
vikt är av samma betydelsc son
den övriga tävl ing smode lle ns de-
1ar. Det är givande, ati lj: ir" en
och samma modefl flyga med ol-ika
dragkraft, men hefa tiden jled
bästa stigvinl:e1, cch jämföra de
teoretiskt möjfiga- naximela hö j-
derna med de därav resulteiande
totala flygtiderna, i vilkf" rio-

-lol'tide:a 15 sek. är inbegripna.
I'igur 5 ligger i:il1 grund för en
750-eran:node11, som vid en Qrag-krrfi r' 7i jl nec en 2r5 cm'J ro-
tor nå: er höSsia hastighet i ho-
:j-sontr"lfl;kl rv t0 km/t och som
har en s ji:.nkhastrghet av A 15 n/
sek. vid glidilykt.Det är värden
som generellt pässar en F:inta.
Vad der:na moCefl presterar fran-
;år a.r'babellen nedan.

O$ också de här beräknade
re sul-tat c n a.r av 'icoretisk natur
oc Ir tTclrs utorordentligt höga,an-
tl..d -r Ce docl: a, '. m1n kan vinna
mty'cket 1;enon att sys'cenatiskt ut -
nyttja a.l.1a ndjliqheter. De prak-
-liskt upnråeJ ig: resull,aten Iig-
i_'.r unse i'ir -L 

r % Iäg.re, beroende
på att i,roto::-l j-den afdrig kan upp-
gå till ful-la 15 sek. och brist-
fä1}ig startteknil:. Med nuvarah-
de F:1nt-re31er :llyger också mo-
def.lerna vid en k::aftfull hand-
slarr r'1.1.',för s:riLbbt i börjen, så
att de efter en viss tidsrynd
ni."ste sakta farten innan de når
den hdgsta .3'b ighast ighet en, De nna
a-vsektningsfas i början av motor-
rlyk'..n är -r5r1'l'--.; r';rkbir i näs-
trr var.je stprt. Den övre pres-
tandagrn.r-rsen för cn aerodynamidrt
högvärdi.g modeff ned stark motor
och u-brär-kt prcpel-fer ligger me1-
1an 4 och 5 min. Resu.ltaten från
nåXn nyl j.1en evl.,ilfna tivfingar,
bf.a. den internaiionella nodell-
f iygtävl-'rnsen i Bud ape st f 95 B ,
värf dsmäs-Lerskape n i Cranfield
19i3 och de si3te- ungersha mäs-
terskapen bekräitar de-i-!a anta-
Eande. laszlo 0rdögh överskred i
i: ir,, ^ -/ r' r Fi,. -:änser avse_
vär-i, och blDv därmed ungersk
mästare i95B och förvisade den
n;'e varldsmäs:rr'rn Ernö l'rrgye s
(1.55 min. ) til1 endra plats.
Också tredje nan på denna täv-
ling uponiidcl.e 9C0 sck.l4otorf lyk-
-Len är '-r.nslie fakiiskt inte dc,,
rl]ra bästa och -eC en sjunkhas-
I iF'^ --i r../ ) 15 -.':e': å- .-r:insen
inte nif:dC ännr.r . l4ina båCa s ista

Z "\ h tid V n/sek I km,/t h/ sek

700 p
75O p
8OO p
850 p
900 P
950 P

1000 p

190
420
450
49o
530
5Bo
630

86 ,'15 n I 183 cek
)6,22 n 2O7 seL

Laj ,97 t': 22 i sek
116,08r12/,7sel<
126,41 :.. I 268 sek
It7,I5 n i 289 sek
14B,f8nl1llsck

9,2
9,6

1().0

10,6
10,8
t.L , -L

t1
i4,5

tr)
.7
-,8't9
r0

5,8 m
5,4 m

7,1 m
'( 
"7 m

8,4 m

9,1 m

9,8 mg



tävlingsmodel]er har en s j unkhes -
tighet på 0,4 m,/sek e]l-er t. o. m '
något lägre.

Vid vindstilLa har flygläget
och flygbanan ungefär samna vin-
kel.Vid den tävlingsmässigt rik-
tiga intrirnmningen i. sti11a fuft
finns det re1. små svårigheter
vid betraktandet och uppskattnin-
gen av stigvinkeln.- Men redan vid 5 m,/sek rnot-
vind bfir den stigande modelfen
avsevärt förskjuten, dess flyg-

bana är nu betydllgt brantare
och intrimningen av en önskad
stigvinkel blir oerhdrt försvå-
rad. En mycket snabb modells
fiygbana avviker inte så mycket
från den ursprungliga som en
1ångsamnrare model1s, som uppnår
mindre höjd. Den snabbare model-
Ien flyger på 15 sekunder en UPP-
åt riktad längre f lygbana, och
först vid dess sfut gör sig re-
sultatet av denna förskjutning
märkbar. En långsammare mode l1

vänd !

f000n
. . _..4. -

900P

B0OP

{-*- Mot ortid Start
Fie . 5 . Utgångsmodell : G=750g; Z=750p;V nax=6o kn/t; sjunkhast.a,5 m/ sek

sekunder med
i me ter.
sekunder med

ne te r.

F: i km/t,

A: Maximala flygtlder (teoretiskt ). i
B: Maximala flyghöjder ( te oret', stt )

C: Maximrla flygtider ( praktiskt ). i
3t 14s;in"nh flyghö jder (praktiskt ) i
E: Meximal-a stighasljgheter i n/ sek.
Maximala hastigheter i motorflykten

f5 sek motortid.

13,1 sek mot ortid:
q

G: i m/sek.



10 20tl,t, 40

104,5

95n
85,5 n

76n
66,5 2

o

Lic-'-6.

130 m 100
-,**.:-:._B0 60 40

förskjutes vis serl j,gen 1il<a iryck-
et under samma tid men tillrygga-
1fuger en mindre sträcka. Vinkel,-
skillnaden rnellan flygbana:r i
vindstllla och den i motvind är
därför större hos en }ångsammare

20 Start
model1 än hos en snabbare. Om en
modefl stiger i spiral kan man
knapoast bedöma stigvi-nkeln ge-
nom att betrakta flygbanan' T

stället rnåste därför den stigan-
de modellens f1yeläge ligga som

157n
I
I

I
Flvg-
höjd

B1

Höjd

G=710s"2=75O 50 kn/1.Modefl I:
0 m,/sek
l rnl sek
2 r"u/.sek
1 n/ sek
4 m/sek
5 n/seu
6 m/sek
7 n/sek
I m,/ sek
9 n/seu

10 rn/sek

Mode11 fI
O m,/sek
1m/sek
2 tn/ sek
3 n/sek
4 n/seu
? m/ seK
6 n/ sek
7 n/ sek
8 m,/sek
9 m/sek

10 m/sek

104,5 m

104,5 n
l0t,5 n
104,5 m

I0il ,5 m

104,5 m

104,5 m

104 ,5 m

104,5 m

104,5 m

104,5 m

0
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90
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m

m
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n
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n
m
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s-rund för bedömningen av stiget'
"Enda st detta t i l]vägag lng s sätt
for t:,lt någorlunda noggranna !e-

. 6u1tat i praktiken'Dessutom ford-
ras rutin och god iakttagelseför-
måga. Båda dessa saker måqte ma-4

1ära sig med tiden om nan vilI
ta ut det mest-a rnöifiga av model-
1en. T fisur 6 nfu jag försokt
tydligt klargöra de. be skr:ivna
sämmänhangen. 

-ModefIen A har en
högsta hästighet av 72 kn/t' i
hori s onta lt'lykt , modellen B där-
emot bara 36 kn/t. Stari A' och
s;bart B, är de båda modeffernrs
stigbanor i vindstl fa. och .en
draäkraft Z = G. T 5 m,/sek mot-
vinä har båda modellerna för-
skjutits 75n i vindriktnlngen
efier 15 sek. rnotortid. Båda har
emel-'lertid då .nått sin toprhö jd 

'men deras stigbanor iLr ol-ika
branta. Start-A2 bilda.r en vin-
kel på nästan 65o med horisontaf-
nlanet och avviker nästan 234
hrån de n ursPrungliga. Starl,-82
unnvisar emellertid en sk iflnad
på 5Ao vid jämförefse med start-
B, då dgn nya flygbanan är rik-
tad IO0" uPPåt. Start-Al är den
snabba modellens A stigflYkts-
bana, när vindha stiphe Len u'ipgär
t'i ]1 f0 m/sek. Vinkelskiftnader-
na kan tydligt avläsas i figuren
och vlsar att de kan vara avse-
värda t.o'm. hos snabba modeller.
Det är också intressant att i
tabeflen jämföra två modeller,
vars maximalhast ig het er i hori-
sontalflykt inte skiljer sig så
mycket från varandra .

l4ed v1l-ka rnedel kan vi nu
tvinga vår modell att stiga i ett
flygläge ned önskad stigvinkef ?

Hoi noimala modeller kommer bara
riktningsändrlng av motorns drag-

'kraft i fråga, atltså nedåtrikt-
ning och något sidoriktning' Mo-
torns nedåtrlktning måste ökas
el1er minskas, tills modeffen
stiser med gynnsarnrna st e stigvin-
kel.Hos modell-er som trimrqas med
stabbens inställningsvinke I , må s-
te stabbens inställnings-rinkel
och motorns nedåtriktning å\rpas -
sas, til1s modellen åtminstone
undår sista halvan av motorflYk-
ten flyger rnecl den önskade stig-
vinkeln. Det är ett komPllcere't
och tidskrävande arbete r som e-
rne 1le rt i d medför större flyghas-
ti.ehet och därigenom större höjd'

- Om vi också hitt i ]-Ls i våra

betraktelser har kunnat fast stäl-
la, att av två motormodef le.f ,me.d.

samma dragkraft den snabbare kan
nå större höjd, så vinner vi här
också en annan viktig kunskaP. T

kfass F:int .kan ju. .sorn bekant
a]1a motorer rned en cylindervo-
lym på upo tilI 2,5 cn) användas.
Vi]ken kategori ger nan nu före-
träde? Den utveckfade riragkraf -
ten är i huvudsak resultatet av
varvtalet och propellerns verk-
ningsgrad. Orr vi rntar, att 1,1!,
2 efler 2| cc no'orer med lämP-
liga propellrar 'med samma verk-
ningsgrad når sanma varvtal , så
kommer tvive lsuta-n ProPellern.med den största dlametern att
också ha den största stignlngen.
En lrolellers stlgning Påve rkar
"emellertid inom bestämda giänser
en motormodells ftyghastighet un-
der motorflykten' Normaft kan man
alltsä i.cke med en l- - el- Ler l- r{
crn9 motor kornma upp helt i den
f lyghastrghet, s.om en 2,5 cc mo-
tor möj1iggör med sin propel-ler
med större stig6.1ttu. Dei: f inns
dessutom 'ndra lyckliga ongtän-
digheter beträ ff:nde 2-21 cm' mo-
torer, som jag lcke hal tagit Lrpp.
Det är inqen tillfä1lighet atrt
F: int-klassen nästan .bara flygs.med sådana motorer och att model-
lern rned sådana mot orer har 'visat
sig vera framgångsrika.

Låt oss sorn avslutning sam-
manfatta resuftatet av våra be-
traktel ser:

l-. I'örhållandet .mef f an drag-
kraft och flygvikt bestämn'er 'den
gynnsammeste stigvinkeln.

2. Högre flyghastighet till
fö1jd av god aerodYnanisk form-
,givning ändrar i;rte den gynnsan-
.maste stjgvinkeln.? qf i c'r/.i nt.eln hetraktas
bäst genom att rnan iakttar model-
lers flygläte.

:l . Den gynnasmnasie stigvin-
kefn trimrnas in genom nedåtrikt-
ning av rnot orns dragkraft.

5. llögre flyghastighet .ge -
nom god aerodynamisk utforn4ing
ger större höjdvinst vid samma
dragkraft.

6. len notor som ger bästa
pre stantra för I: intor ät 2,5 cc
mot ore r .

7. dand s trrrtekniken I'råste
inriktas på den aktuella stlg-
vinkcln och fullkomnas genom r,
grurdilg 'ränrnq. tl
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I. I,änsdstabil- ite t

Följande uppsats kan betrak-
tas som en fristående fortsätt-
ning på den föregående uPPsatsen
om 1ängd stabilltet . Syftet ned
denria uppsats är att åtminstone
försöka närmare belysa de fakto-
rex som påverkar en vingprofils
"stabi11tet", d. v' s. de faktorer,
sorn t.ex, görr att en vinge med
den ell-er den profi.len benöver
större stabbe för att flYga sta-
bilt. 0m tiden medger, ska1l jag
sedan i ett kommande numrner redo-
göra för de faktorer som Påver-
kar s j unkha st ighe te n.

Hi-storien om en Prof il-s
längdstabilitet är historien om
dess vridande noment kring sin
neutra lpunkt , NP, (se ModetlflYg-
bladet nr 3/59 )som ligger Pä 2t-
26 /" av kordan, olika för olika
profile r .

Detta nornent är lika med
lyftkraften x momentarmen, vilken
är avståndet nelfan TC och Pro-
filens NP. Då lyftkraften varie-
rar med olika flygvikter, (ty
lyftkraft A = flygvikt G elfer
rner exakt luftkraft R = flygvikt
G) begränsai vi oss til-l att stu-
dera "nomentkoeffic,Le nten CtN,
vilken är beroende av bärytan På
sarnma sätt, son lyftkraften är
beroende av lyftk raft sk oe ff ic ien-
ten. (se Modeliflygbtaaet nr 3/59)
Vi skall här lnte gå in På några
invecklade matematiska här1ed-
ni-ngar av mome ntk oe ffic ie nt en ,
utan vi nöier oss med att säga'
att r0omentkoeffic iente n, som afft-
så anger den rel-atlva storleken
av det vridande momentet kring
profilens NP och varierar metl
profj-lformen, ungefär är beroen-
de av lyftkraft sk oeffic ie nten ,ca, vid of ika anfalf svinklan r c{,

och tryckcentrums, TC, 1äge vid
olika anfalfsvinklar. Vi skal1
också studera och diskutera Qa-
kurvor och T0-vandringar för ol-i-
ka profiler. För att förenkla vå-
ra utredningar inskränker vi oss
ti11 att studera strömni-ngen
kring profil över-och undersidan
var för sig och ser vad som hän-
der, när vi förändrar dessa.

Låt oss börja med lite ele-
mentär aerodynanik.Vi kan i syn-
nerligen grova'dra.g skissera upp
följande hände l- seförIo pp, när
luftströnnen passerar vingen:
först träffar luftströmrnen Pro-
fiffrankanten och delar på sig
vid stagnat ionspunkten så att en
de1 passerar översidan och en
annan undersidan. Se f ig. 1. När
luftströmmen på översidan j ust
har lämnat stagnat i onspunkten; är
nosöversidans k::ökning så stark
att strömningen inte ]ängre or-
kar vara laminär, utan en liten
bi-t onedelbart bakon nosen bil-
das clen berömda. omslagsvirveln t
där luftströmmen slår om till
turbufent. (När vi- här har talat
om strömning, har vi hela tiden
menat den del av l-uf tpa.rt iklarna t
sorn häftar fast vid profilytan,
d. v. s. gräns skiktet . Det är aflt-
så mer exakt att säga att gräns-
skiktet är laminärt el-ler turbu-
fent än att säga, att luftström-
nen är laninär eller turbulent.
Det senarc benänningssätter, är
dock aflnänt vedertpget )11är luft-
strönmen sedan har hunnit en bit
på väg nedför bakre defen av pro-
fi1översidan, har den fö rl orirt
sin energi och orkar inte 1ängre
ligga an utan släpper vid avfös-
ningspunkten. På undersjdan är
luftströmmen hela tlden laminärt
då ingen turbulenskälla finns på
vägen mel1an stagnat io nspunkt
och bakkant .

Det föregåend.e re sonemanget
hr:' e nda st cä11r anfallsvinklar
mef lan .. ca5/cv,'2 -nax och ^-_ cs/cw-

Ons lags -
virve 1

--''+'-.'>

Stagnat i ons -
punkt

Turbulent strönning Avl-ö sningspunkt

...._ Avlö sning
*.-:-l_= ._ -: -

/:.'- ---..,-

\:- ) -\
t*.
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laminär s trö mning

Avlöst turbulent strömning

Avfö sning
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s-trö nnlng

,2-j7 f ''>F,r72'--

. Avlö snlngspunkt
Fie. l.
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+-__ 
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S tagnat l ons -
punkt

Laminär s'trömning

Av1ö

i\

nax, 0m vi minskar cd, flyttas
til] att börja med stagnati-ons-
punkten uppåt (se fig, 2). Pro-
fi1översidans krökni-ng bakorn
stagnati onspunkt en är nu i-nte så
stark och strömningen sIår inte
on til-l turbulent. På undersi-dan
däremot orkar luftströnnen inte
längre figga an utan s1äpr:er ba-' kom nosen.

0m vi i stäl1et ökar i,
flyttas stagnat i onspunkten nedåt
och hamnar på nosundersidan. Tack
vare den större lutningen av ö-
ve rs i.dans bakdel orlrar luftström-
men inte fran så långt som i faI1
l ogl avlösnilC:punkten vandrar
framåt (fig. l).På undersidan är
strömningen he 1t laminär.

tr.ör att förstå TC -vandrin-
gen och c a -fö rändringen, måste vi
också känna ti-ll lite om hur 1-yft-
kraft uppkommer.

lyf tkraf t uppkonmer på två
sätt, dels genom att man 1åter
översidans luftström tillrygqa-
1ägga en längre sträcka än under-
sidans och dels genom att låta
luftströmmen ändra riktnin€, dvs .
tvinga den att avböja n€dåt.

I det förra falfet kan lyft-
kraften förkfaras med Be rnouil].is
1ag, dvs. ju snabbare fuftströrn-
nen på översidan och ju långsam-
mare luftströnmen på undersidan
flyter, ju större b1lr det dyna-
miska trycket på översi-dan och
ju mindre på undersldan och ju
mindre blir det €tatiska trycket

på översidan och ju större på
undersidan. Vi får a1ltså på så
sätt ett sug på översidan och etb
trybk på undersidan, med andra
crd, lyftkraft har uppstått. (se
f.ö. l4odeffftygbladet nr +/59)

T det andra fallet, d.v.s.
när vi tvingar luftströnmen ned-
åt,kan lyftkraften också förkla-
ras med en fysikalisk lag: "När
en kraft appliceras på en kropp
uppkommer en fika stor kraft med
notsatt riktning". Nedbö j ningen
av luftströnnmen medför a-f ltså,
att vingen pressas uppåt.

Den lvftkreft, com cn vinge
ger, är vanligen en kombj_nation
av dynarniskt tryck och nedböj-
ning.

När vi ökar en normal vi-ng-
profils anfallsvinkel, från 0o
tifl, fåt oss c;'j'l Jo,öl(ar fyft-
kraften och därmed ca.lyftkräfts-
ökningen beror på ett tillskott
Av "nedbö j ningslyftkraft 'r , ty
l-uftströmmen pressas ju ne.dåt
och vingen ner upnåt. Om vi se-
dan ökar <{ ned t. gx. 30, når vi
60, vilket vi .just i det här ex-
emplet kan anta vara den .:-l-, som
ger ca-max. Här är al-l-tså sunman
av den lyftkraft, som är föror-
sakad av tryckskiflnaden och den
lyftkraft, som är förorsakad. av
nedböjnin4en .-v luftströ mmen,
störst. När vi sedan ökar .{ yt-
*?I1:å'":a bJl'-:::g::: åvrtkrårt
'"ild;B;- äå";i'på#Eä; öå:;ä:

När vi nu- ökade.^.- " så ökade
'vänd I t3.



vi också I'ne dbö j ning s lyftkraft en I'

men ändå minskade den totafa
lyftkraften. A11t så måste rrtryck-
lyftkraften", om uttrycket till-
1åts, ha minskat' Vi vet, att
strönni-ngen tifl stor de1 är av-
1öst på översidan v'iC s co:'r -!.
Se fig. Jl Vi- kan a11tså konsta-
tera, att "trycklyftkraften " hu-
vudsakligen är beroende av ström-
ningens, dvs ' gränsskiktets bes-
kalfenhet. t'Ne dbö j ning s lyftkra f-
ten däremot är huvudsakligen be-
roende aviY-, e1ler rättare sagt,
på den vinkef luftströmmen tvin-
gas avbö jd,

"Ne dbö j ningslyftkraften'r är
störst vid stora,_x-, rnedan "tryck-
lyftkraften" är störst vld srnå 1,
då av1ö sningspunkte n ligger 1ångt
bak och undersidans f uf'c ström
flyter laminärt och ej är a,vlöst.

Vlngens totala l-Yftkraft är
sunman av t'trycklyftkraiten " och
rravbö j ning s lyftkraft e n " .

låt oss betrakta trrå Profi-
ler rned olika översidor men med
samma undersidor. Vld höga .i lig-
ger avlösningspunk i,en 1ängre fram
hos profilen med den högre över-
sidan än hos den andra nrofilen.
Vid en viss re}. hög d 60 t.ex.,
är a1lt så "tryc klyftkraften " stör-
re hos profilen med den mlndre
välvningen, eftersom -irYcklYft-
kraften var beroende av hur fuft-
strömmen f]öt. De båda nrofilerna
antages ju fJ-yga med s;enna {,men
profllen med den högre översidan
har ju också en större skel-ett-
linjevälvning, v:rrför cle n böjor
av l-uftströmnen me r. Praktiska
försök semt vindtunne }blåsnlngar
visar, att ökningen av "nedböj -
ningslyftkraft'r är större zLn

minsknlngen av rrtryc klyftkraft "
även vrd så låga Re-1rl, som mo-
deIlplnn flYger ncd. ( A',,1 även
cw hos den höga profilen kaq iör-
ändras så mycket'att cr )/ct z-nax
ninskas, beroende På den stor"-
åvIösnirlgen, ä.r' cn annan femma ).
En profil med hög Yö-n'ix (över-
sidäns vä1vnin€f srnax ) h:ir a1ltså
vid stora ct större ca vifket be-
ror på skelettliniens högre välv-
ning.Vid snå ';.. är skil inrdcn ref -
Ian profr-Iernas ca nycLet större ,
eftersom båda profile ini:-s avlö.;-
ningspunkter Iigger betYdligt
1ängre bak och strömningen kring

rzrundärsidan är densamm". för båda

nrofilerna.- Vid 
"1612({ 

bidrar I'nedböj-
ningslyftkraften "ned en re lat ivt
stor andel av den totala lyft-
kraften.Vid små .:r- däremot svarar
'rtrycklyf tkraf tenrr för lejonpar-
ten av lyftet, men ändå är den
totala lyftkraften 1ägre. Detta
kan ge en uppfattni-ng om förhål-
landena mellan I'tryck-'i och 'rned-
bö j ningslyftkraft " vid olika i\ .

Detta förhållande befvses ytter-
ligare av det faktum, att s.k.
I l,aminärprof j-ler " ger synnerligen
låga ca-max samt att en nornal-
profil vid en viss { (dvs. när
ca-max passeras) ger mindre ca
trot s ökad i{ .

Vad hdnder om vi i stä1let
ändrar undersidorna? Lät oss an-
t.r,att vi utqår från srmna över-
sida,men ol-ika starkt vä]vda un-
dersidor. Vid stora.-x. är ström-
ningen på undersidan inte avlöst,
utan flI.yter laminärt hos båda
prof i lerna ( o'n undersi-drns väl-v-
ning inte är oerhört stor). Råda
prof ilerna har s:;.mma översida,
så avlösningen där är lika stor
hos båda-. Fömtsatt att ström-
ningen på undersidan år faminär,
blir trycklyftkraften större hos
profilen rned den högre undersi-
dan då luftströmmen på undersi-
drn tvingas flvtr långsrmn.rre ju
mer oen måste utvidg'r sig (se f.
ö. Modeflflygbladet 4/59). Även
avbö.j ningslyftkraften är större
hos profilen med den högre under-
sidan, eftersom ske lett 1in j ens
välvning blir högre.Vi kan all-t-
så notera att profilen med den
starkare välvda. undersidan har
större ca vid stora -11- än den and-
ra profilen.

Vid }åga ri. blir förhåflandet
ett annåt. Hos profilen med den
starka unde rs id Svälvningen är
strömnlngen då avlöst, varför
trycklyftet är litet . Avbö j ning s-
lyftet, som huvudsakligen är be-
roende av r.'l är litet vid små di
Hos profilen med den 1ägre under-
sidan är avlösningen på undersi-
dan inte så stark, så trycklyftet
b,lir större . Avbö j ningslyfte-b är
ungefär detsanma. Vi kan afftså
sunmera: Vid snå 1}' ger profilen
ned litcn unders id svälvning stör-
re ca.

0m vi nu kombinerar de i
vårt fafl- två olika översidorna



Fig;4.

tunn, starkt välvd Profi-1

tjock, vä1vd profil

med de två olika undersidorna,
får vi 4 olika. profiler' om vars
ca-kurvors utseende 1äsaren sjäIv
kan bilda sig en uPPfattning.
Mellan dessa 4 Profiler finns
det naturligtvis en mängd oLika
kombi-nat ionstype r. Jåg ska11
enclast visa två tYPiska Profi-
lers Öa-kurvor. Den ena Profi-
fen är 6 % triock ocin 7 % väIvd
(a11tså en tunn och kraftigt
välvd profil).medan den andra är
5 % vaivd' och 10 % tiock (aIltså
en rel. tiock och svagere välvd
profil ). Kurvornas ungefä rliga
irtseende vid Re '<.70-50. ooo torde
se ut ungefär som fig. 4 visar.
Om vi skutle flaPPa bådr Profi-
lerna. skulle bååå nå högre ca-
nax öch något lägre ca vid små
anfallsvinkl-ar.

I fig. 5 dY nä9ta vikti-ga
profllmått utsatta. A1la angive s

i % av kordan t.
Det. som är av intresse för

oss, när vi utreder stabiliteten
är inte ca: s numeri.ska värdeh
vid ollka ct utan bara sjä1va
kurvens lutning.Ett mått På. den-
na kan vinkel-n lj lse fig. + ). etn-
ses utgöra

Vi"kan .rlltså sätta uPP fö1-
jande satser; ,

Sats 1. ll ökar,om d. minskas
och f. ökas. A

Omvändningssats: /j minskar
om d ökas och f_ minskas. ^Sats 2" ,.' ökasr om (.'ökas.
C.j or<ä!-gEiom att x. fryttas uak-

åt.
,- Omvändning ssat s : 'j minskas,

om (/, mansKas.
Båda dessa satser härl-eds

enklast genom att olika övef-
och undersidor .konbinera s ' Vi

vänd I

Fie. 5.

: Yö -max*
Yu-max

d = största tjocklek'
f = skelettlinjens störst1 välvning'
; = f:s 1äge
Yö -rnax = dön högsta punktens på översi-dan h9 jq -i,ver t'iu-rn* = den höästa punktens på undersidan höjd över t'
@ (uttalas fi) = "flappningsvinke 1n " '

l€



har ju 1ärt känna strömningsför-
hållåndena och hur ca beror av
dessa.

Satserna ger naturligtvis
inte några nåtematlska samband
för best. av vinkeln () ,och gdl--
ler endast j-norn begränd:rde d-,f'-,
x- och 1P-områden' Uttrycket (f+
0,5'd) bör t.ex. inte översl,iga
II,5-I27".Vi"d små f. ken minsknin-
gen av (/ b1i mycket liten, om d.
ökas. Satsema visar alltså en-
dast i synnerligen grova drrA,
trurc@-
filfornen.

Den mest betydande faktorn,
när det gä1ler att beräkna de
vridande momenten kring profi lers
NP är emellertid inte ua ut'rn i
stä11et TC -vandringe n.

Först måste vi ha klart för
oss vad TC är. Vi- nöjer oss med
att betrakta TC som }yftkraftens
angreppspunkt. Vi har delat upp
lyftkraften i trycklyftkraft och
avbö j ningslyftkraft . Den enda
profil, där man med någorlunda
behå1lning kan betrakta avbö j -
ningslyftkraftens TC-vandringar
är en tunn plan platta. En sådan
är tryckc entrumfast inom ett re1.
stort o/-område. Vid större efler
mindre c( medför emellertld stag-
nati-onspunkt ens 1äge att e.v1ös-
ningar av strömningen kommer in
i bilden och ändrar TC. Vi kan

ju inte heller böja en plan plat-
ta utan ått samtldigt få tryck-
lyftkraft,så det är omöjligt att
genon praktiska försök studera
nedböjningslyftets TC, utan vi
får nöja oss med abstråkta sl^ku-
lationer. Dessa spekulationer ger
vj-d handen, att en tänkt profil,
som bara ger avböjningslyft, och
där gränsskiktet över allt är av
samme beskaffenhct vi-d tt|It'f ,
:i - mn -c^ ^+

Vi måste al-ltså konc entrera
våra undersökningar på trycklyf-
tets TC-vandring eller ned andra
ord: Den TC -vandring5, s om en pro-
fil harrberor til-f största delen
på gränsskiktets be skeffenhe t.

Det står klart, att ju när-
mare N?, TC ligger, ju mindre
blir det vridande momentet kring
NP, eftersom momentarmen I{P - TC
då är liten.

Vi har i början av denna
uppsats sett hur trycklyftkraf-
ten är beroende AV hur myeket
strönningen "tränger ihop sig "
på översidan utan att avlösas
och hur mycket den utvidgar sig
på undersidan utan att av1ösas.
0m vi har en profil som fig. 6
visar och gränsskiktet är exakt
flkadant över hel-a översidan och
undersidan (en idöl-1 profil a1lt-
så) så sägcr sund'r förnuftet att
trvcklyftkraftens TC i längd-

FiE. 8.
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Fie. 9.

ttR

Indic e s: m

^-R= resulterände lyftkraft

ö(= oo

1ed ligger på halva kordan. En
sådan i-deef 1 strömning' där man
inte tar hänsyn til} gränsskik-
tets beskaffenhet kall-as Poten-
tialströmning. Vi betraktar nu
enbart potent ialströ mningen k ri-ng
några profiler. tr'ig. 7 och B vi-
sar två andra profilers TC-1ägen
vid c{= 0o. lägg märke til-l hur
strömlinjerna tränger ihoP sig
på översidanJ l,uf t strörnmens has-
tighet är störst, där strömlin-
jerna är som mest hoPträngda. 0m

vi skulle flaPPa Profilen i fig'
?, skulle vi få en viss avböj-
ningslyftkraft, vars TC skulfe
l-igga i profilens bakre def' tY
det är .iu endast där, som luft-
strömmen avbö.ies. (.En plan plab-
ta däremot avböier ju luftströrn-
nen över hel-a sin i<örda) On av-
bö j ning slyftkraften vore lika
stor son tryc klYftkraften skulle
den flappade profilens TC ligga
på halva sträckan mellan avböj-
ni.ngslyftkraften s TC och tryck-
lyfikräftens TC. Se fig.9.l (],äss
märke tilt att strömfinjerna ut-
vidgar slg under flaPPningen'
vi.l[et också bidrar ti11 att öka
lyftkraften. )

Vi har hittills endast be-

traktat potentialströmningen. 0m

vi tänker oss, att vi i fig. 6
placerar en list på profiföver-
sidans högsta punkt,kommer ström-
ningen med aff säkerhet att av-
lösas där. Se f ig' 10 I

'rt i har tidigare konstaterat
hnr t rvcklyftkraft e n minskades
när av1ö sningspunkten vandrade
framåt. (Det var i sarnband med
ca-kurvans utseende efter ca-max-
et). Ju mer luftströmmen är ar'-
1öst, ju mindre är al1tså tryck-
lyftkraften. Hos en profil med
helt avlöst strömning måste lyft-
kraften alltså vara mindre än
hos samma profil med oavlöst
strönning. Härav följer att TC

måste flyttas framåt när avlös-
ningspunkten flyttas franåt ' A]lt-
så ligger TC i f,ig. l0 längre
fTam än TC i fig. 7. Detta är
också orsaken til1 att TC vand-
rar framåt då c<: ökas samt att en
turbufenstråd flyttar TC bakåt.
0m Re-talet ökas kan vissa pro-
filers TC va.ndring ökas, efter-
som avlö sningspunkten flyttas
bakåt.

Låt oss ta två profiler med
samma undersida men med olika ö-
versidor. Vid stora . ligger TC,".

vändl I /'



längre fram hos profilen ;red den
högre översidan, eftersom avlö s-
ningspunkten ligger längre fram.
Vid små c( ligger TC fortfarande
längre fram hos den höga prcfi-
1e n.

0m vi 1 stä1]-et hal samma
översida, med 2 olika undersidor,
så konner TC att vid storaöalig-
ga längre bak hos den högre un-
dersidan, eftersom den profilen
då komner att avböja fuftström-
nen mer. Vid snå C( har proft-lens
ned den 1ägre undersidan TC flyt-
tats 1ängre bak än den andra p:o-
felens rc, då avlösnln6en på un-
dersidan inte är så stor hos den
f ö rstnärnnda .

Genon att kombinera ihop
1ämpI1ga över- och unders iclor , så
att vi får två profiler med san-
na f, men olika x-och d. komrner
vi fran tilf föl.jande sfu-lsats.
"En tunn och flappad p:ofil har
mycket större T0-vandrlng än en
tjock och mindre ffappacl profilr'.
Med andra ord kan dettå" utt,:yck-
as i följande satse r:

Sats J: 0m Yö-max lJytlas
f ramåT-Gffär/ och ö1..-s r,.i ns'r s TJ -
vandringen och afltså v:ni dnornen-
tet kring NP, varför profilen
blir stabilare.

Omvändningssa t s: 0r 'iJ-max
flyttas bakåt och/elfer qinsii:s
ökar TC -vandringen.

Sats 4: Om ({) ökas,ökrr ocl'-
så tCliäidilngen. ( Jr<as, c;l x
flyttas bakåt )

Omvändnings sat s : Om i 1') pir'r" -
kas, minskas också TC -rrandrrr"je n.

Det är inte alfs strker.i,at i
en ökning av f medför störi:o TC-
vandring, då man därigclom l:r-ns --

ke flyttar översidans av1ö sniirgs-

iiigur 12.

t'ro1 r I

160L2
64At2
640 10
64009
63008

i:synnerligen I ätt rimmade

63508
735AA '.r I ättri mma.d e

6
6
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30 a5
40 06
50 0B

)
L'så n s k2 lått7'r mmåde
l"

65506
t_55J5
54403

i mindre 1ättrimmade
" men inte omö i liga
svårtrimlä0. 

_.

punkt framåt, eftersom rran ökar

r'ir. lf vi sar .iämviktsvill--
koret för en rnodel] grovt förenk-
1at.

Vi vet, ati vingens yta är
mycket större än stabbens, men
att stabbens momentarn är rnycket
längre än vingens. En förändring
av vingens TC, skul1e afl-tså för-
ä"nd:ra vin.l.'e ns vrldande moment
(4"r. Mv) xirycket mer än en ändring
av s t..bb.rns TC skuff e förändra
d.e s.s vridande moment (As.t4s).

En föränCrin.g av vingens
fyftkr:lft skulle dock inte ändra
cless vridande mcment lika mycket
som en förändring av stabbens
1-rf-ikrr.f'u skulle göra, då stab-
bens non:ntarm är mycket längre.n vir. ;,1:. l'isserlig+n behöver'
v-in,:cns !: bara jnjras mycke I 1i-
tet i förhållande tif] stabbens
f ö .T a't-'; senma lyltkraf t sfö ränd -
nn.g skall uppstå., eftersorn vin-
gens y';:r är mvcket stör're än
s';ebl'er.,.s. nen iör' att stabil
flykt skall råda, måste stabben

::I..-*:-:--'

1\4 - :l ome nt arm
lyftkra ft
vinge
stabb e

AS

I

I

.---1-----.--..

t8,

I:rd i.c e s :

TC"



stallän' trar brant ca-kurva än atb

flyga på betydligt mindre ca än
viir[en,' och täck iare ca-kurvans
utseende vid stora q( kan vl alft-
så säga att cn ändring av stab-
benö ca ändrar dess vridrnde mo-
nent mer än en ändring av vin-
gens ca skulle ändra vingens vri-
rlando moment.

För atr uppnå en mYcket god
fäned stabil-itet (ka nske bät tre
än man behöver). bör alltså föl--
jande satser beäktas vad Profi-
]erna beträffar:

Sats 5:Det är viktigare att
vingpiöTiTän har liten TC-vand-
rinä-an att den har flack ca-kur-
va, (Stort ca-mAx kan kompense-
ras genom att på olika sätt tvin-
ga s{abben flyÄa nå Iagre J, nä"r
iämvikt råder )" Sats 6:Det är viktigrre att

orofil-ern'r ,qäf le r; l,:a siffran =
iO'f , ?:t öch ire äiffnh = xr ''

4:e siffran = d. (0m d.>10 gä1-
ler: 2:a siffrah = lÖ:x' 3te och
4:e siffran = d) Sc Cig. 12.

Den d irekta :ll'lednlngen tiIl
denna uppsats ar den kritik som
från vls.a hlll för'sPorts efter
publiceringen av dirgrarq och for-
mel nå sid. 6 och 7 i nr.3/59 4v
Model lflygblade t .

Man tär j.u så länge man le -
vcr, och efter y1 Lc l'1i8nrc stu-
dicr htr t.o.n. iag funn'i t att
denna kritik är beråttigad. Det-
ta kan lätt förklaras, om man
känner de kä11or, sorn diagremmets
upphovsnan Kfaus-?eter Beuermånn,
använt sii' :.v. Beucrm:.nn han an-
vän+ sig 'i \r de Cnr{-värde r som
NACA har aneivi.t, vid blåsning
av 9 -I2% tjocka profiler vid Re-
tal-E6gre än SOo.ooo (l ) vid små
Re flyttas ju av1ö sningsPunkten
framåt oct^ rlltså även TC' var-
för umN blir nind:c. T praktiker
visar det slg också, att formeln
i nr, 3/59 sant d.iagrammet bätt-
re stämmer. när nan har att göra
ned tLnnrre (or1]a-'. 6t1 ) profi 1er,
hos vilka ju av1ö sningsirunkten
fissor l-ängre beh. fos tjockare
pri?ir"" 1i e ;;) ar c'nN iindre än
diagrammet anger, vilket medfö r,
att det enligt formeln beräkna-
de lrlP-1äget där ligger a1l-tför
1ångt fram"

Det kan närnnasratt av Beuer-
nanns l{ACA-prof i1-'r inger var
tunnare ån 9%. len 9% tiocka pro-
f ilen är bara 4 i'! vä1vd " let är
alltså en ren til1fällighet, att
NP stämmer för ',unna.re Profiler
vid 1åga Re-tå,lt men hos dessa
profii-cr är ju I allmänltct - be-
roende på den längre bak be1ägna
avtö sning spunkte n - ca-kurvan
brantare och TC-vandringen stör-
rc än för tiock:rl'c Profiler,Yar-
för dess,l runn.lre crofifers vmN-

värden bättrc stämmer rne d de 9-
12 ./, LJocka p::of ilernas CrnN vär-
dcn vid Re --3OO.occ ai1 dc tiocka-
rc orefilrrnr s uri-,-värden vid
små ile -tal.

Ber-re rnann h:rr alltså valt
synnerligen o1änPlrga Profiler
och Re-tal för srna nätningar,
och hans. rliagrar,r tar ingen hän-
syn t ilf profil-ijockleken, som
föränd.rar både TC-vandringen och

den har stor TC-vandring. (Angå-
ende ca-max sc ovan. Otta hdnder
det att profj-f er med brant ca-
kurva också här stor TC-vandring.
Betr. längdst?biIitet, se också
nr. 2/ 60 av Moclellf lygblade t ,)

Hur märker man då om en Pro-
fil har f i't,en TC-vandring^ och
flack ca-kurva, d.v.s. låg' urnltl ?

Jo, karran blir PoPu 1ä rvete nskaP-
Iigt uttryckt ganska Iät'crimmad,
dvÄ. den rätar snabbt ut sig ef-
ter en stör:ning med liten höjd-
förl-ust, och nan behöver inte
använda'en stor stabbe e1ler,/ och
Iång stabbnomentarro och stor in-
ställningsvinke l ski l1nad .

Graden av lättrimning kP.n
också anscs bestäUna flet d-oirrå-
de inom vifket ca)/c\Nz -max ligger
En tjock och svagt välvd Profil
krn åIltså flYga med ganskq ,stor
c'{under den t( r som ger ut-'/u\'l
max. När nan dåremot ändrar c(På
en tunnare och mer vä1vd Profilt
förändras s junkhastighe te n mer
än för samna r.x: -endring hos en
tiocksre och mindre vätvd Profil '" För att få cn överblick av
vad denna uPPsats säger om olika
profiler, har jag gjort uPP en
iitetr 1ista, där Prof il-erna å.:r

katalogiserade enf . Slgurd Tsac-
son. liörsta siffran är f, andra
och tredje x. och fiärde och fen-
te d. Benedek- och NACA-Profiler-
na kan l-ätt länkas in i denn ''För Be ne dekProfile rna gä1ler:1:a
siffran = d", 2:a och J:e siffran
= xt 4;e siffran = f. För ]{ACA- c a-kirrvan. ft
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COMBAT

Combat har b-Livit en mYcket
omtalad linkontrollgren På sis-
tone.I Sverige tävlas grenen na-
tioneflt i två klasser för 'rax.
1.5 cTn' motor cyl .volYrn resP 2,5
cmj. Den förstnämnda kfassen 1ö-
per dock en viss rj.sk att dö då
notorstorleken e j överensstänner
med de internationella storlekst
begränsningarna även om det fak-
tum att den bifdat en särski]d
kl-ass til-lfälJ- igtvl s kan stimu-
lera intresset. De s su-b om tävlas
bf .a. i Umeå ytr erligare en com-
batkfass för max . 5 ,6 cm): s lllo-
torer.

Combattävlan går i Princ iP
ut på att två link ontrol lmode 1-
1er flyges samtidigt mcd sarnma

linlängd. I båda modelfernas
stjärtparti är en serPentin fast-
satt via en tunn tråd- Sedan he-
atet startat strävar Combat-flY-
garna efter att kliPpa av mot-
åtåndarens seroentin, vllken är
indelad i tre skarPt avgränsade
fä1t . Pluspoäng erhålles efter
hand man lyckats kfippa något a-v

de nämnda fälten. För den del av
heatet en tävlande tillbringar
på marken erhålles minusPoäng.
itterligare en c ombatvariant, sär-
skilt lämpad för uPPvisningar o'
dyl. dr CrazzY-Conbat, där ,ettslörre antal modeller exentpe 1v is
fem stycketrtävJ-ar samtidigt un-
der i övrigt likartade förutsätt-
ningar.

Prestandakrav ar det första
nan tager hänsYn til1 vid konst-
mktion av en combatmodelf. Här
skal-l- då nämnas några exempel- på
dylika fordringar: Först avgö re s
då frågan om flYgande vinge el}e r
modell av konventionell tYP rned

vinge och stabili sat orPlan. På
detta spörsrnåt fi-nns många sYn-
punkter t.ex. att flYgande vin-
gen kan bYg-as lättare. robusta-
ie och enklare medan däremot en
konventionell modetf kan fås r'-
ra nanövrerbar och snabbr oftare
är fättare att reParera och kan
hå ett mera tilltalande utseende

;f$ vaf;es den konventioneffa kon-

strukt ionsprinc ipen måste på sam-
ma sätt ställning tagas till frå-
gan on korta e1ler långa moment-
ermar. Oavsett modelltYP ska]1
motorns fastsättning konstrueras
robust, vibrationsfri och utan
att försvaga andra delar av mo-
dellen, t. ex. vingbalkar. För-
fängnineen framät av tankens cen-
trumlinje skal1 gå igenom förga-
sarens Cl. Tanken bör konstrue-
ras så att den matar bra, Place-
ras ndra notorn och gärna vara
llt-glgglgg. Motor, tank, kontroll-
mekanism och vingfast sättning
konstrueras så att de i största
möiliga mån bifdar en enhct gär-
na 

' 
upp byg,zd kring motorbockarna.

Framkanten får gärna ges Pilf orrn
på c:a \/7 av kordan vilket för-
bättrar modellens stabifitet i
fufte.n. Tyngdpunkten bör ligsa
vld ung,efdr 20 'fr av vingkordan
framifrän. KontrollPlattan bör
i ligga all-t för långt bakon-TP
o-c h linorna bör ej dragas för
nycket bakåt vid rnre vlngsPet-
sen. Inre vinghalvan ges större
yta för att bära UPP linorna,
vil-ket kompfetteras med en tYngd
i ytte rvinge n. Fena och motor kan
även riktas så att modeflens ut-
itdragning underfättas, dock ej
al l1för markq nt. LämPIiga roder-
u tsla.c håller sif i<ri nA i joo.

Nödig hänsyn skall tagas
till hållfasthet och underlättan-
de av byggneti.onen. Särskilt bör
man då tänka oi mot orfa st sätr,nin-
gen, yttre vingspetsen och kon-
iroll r,rekanismen samt på konven-
tionella rnodeller även lå kroP-
pen omedelbart bakom vingen och
iörstärkning ai"' "s-babbro';ent' så
att stabben ej kan knäckas. För
att erhåIla denna stabifa stabi-
lisatorfastsä,t-l,ning kai.I kroppen
med förde1 göras jämnbred hela
vägen bakåt tl1f rodret ' llet kan
vara god id6 att göra- vingens Yt-
tersta- spryglar av Pfyu/ood och i
övrigt förstärka yt irre vingspet-
sens konstruktion och seda.n kom-
pensera denna viktsökning med
motsvarande minskning av bIY-
tyngdens vikt. l4ed detta vinner
rnan i första hand två saker:
större hållfasthet och mindre 1e-
vande vikt konce'trerad til-1 en
enda punkt det scnare kan vara
till nackdel vid en ev. nedkör-
nir\q.

Konstruktions- och bYf,gtekni ska
svnlunkter nå c ombat mode 1Ie rna.



Givetvi-s finnes även utse -
endenässiga. synpunkter. på kon-
struktloner av denna. typ. Långt
vlktigare är dock de funktiond-l:r.
kraven vilka kan komma att reg-
l-era modeflens pre standa. Exempel
på detta är de redan tidigare
nännda kraven på tank , mo t orfa st -
sättni-ng men inte helfer kon-
trolfnekani-sme n skall här för-
glSmnås. Den sistnämnda bdr ej
endast tåla påfrestningar utan
dven gä Iätt men ändå vara glapp-
fri.

Angående sjäIva byggnationen
finns naturligtvis många synpunk-
ter. Vad materialvalet beträffar
så bör byggarens strävan vara att
erhå1]-a en 1ätt men samtidigt
stark mode11, Några aflmängilti-
ga rekommendat i one r på dimensi-
onsvafet låter sig ej göras.Des-
sa får grunda sig på egna erfa-
renheter och i den rnån dylika
saknas kan andra c onbat -flygares
goda konstruktioner studeras och
ge impulser i rätt riktning. Här
skafl dock sägas att nybörjare
ofta får sina modeffer onödigt
tunga och känsliga mot nedkörnin-
gar p.g.a. då1ig prelcision vid
bygget och att materialdirnens i o -
nerna därför måste ökas kraftigt
för att hål lfasthet skraven ska1l
t i11fre ds stäIlas , vilket i sin
tur leder till ökad vikt och så-
funda försämraCe flyge€Ienskaper.
Genomsnittligt 1ämpliga vikter
med motorrpropeller och i övrigt
flygklar så när som på "soppår' i
tanken,är för lr5 cc-kfassen c:a
25O-3O0 gram, 2,5cc: 400-450 gr.
och 5,6 cc 525-575 gran. Kommer
man under dessa vikter är sanno-
likt ej kraven på håflfasthet
til-lgodosedda.De angivna vikter-
na är ideal-värden för en medel-
måttig "combatör". l4an kommer ej
ned i dessa }åga siffror utan vi-
dare men dot bör vara varje co-n-
batflygares strävan att göra det:

En helt annan men dock vä-
sentlig sida av c ombatproblemet
är piloten själ-v och dennes trä-
ning.Härvid bör man tifl- en bör-
jan gå in för flygning med en
1ättf lugein rnodell under gynnsåft-
ma betingel-ser och därefter kon-
tinuerligt stegra kraven. En va:l-
tränarl cörnbatpilot bchärskar så-
lunda sin rTlodell oavsett svårflu-.
genhet och ogynnsamma väderfeks-

förhälLrnde n. F l"rrr '-in är ett
ove.dersäqlig L krav_på- en combat-
pilot. )enne sl<rf f kunn^., som
redan sagts, b::härska sin irodell
suveränt unCer aiia onstär dighe -.ter, och kr-,,nn:'r utföra ei;t. aian-
cerat stuntprograrn, Cr-r sd-rsl<i1d
vikt bör 1äg-5is vid inverterad
flygning. Paralelft med detta
förutsättes sjä1va c ombattränin-
gen, där det viktigaste ej är
själva s e rpe nt rnli I inpn,i-nge n utan
träningen a,t N sarntid j,at, soni man
f lyger sin ege n ncdel-l-, kunna
hå] 1a motståndarens under i det
närmaste fuilstär.dig upi;sikt. Det-
ta är ett krav för et'i kunna
skydda sig moi öizerraskande an-
fal1 och kunna u-i,nytt ja goda
ti]lfä11en till mo-langrepp.

l4e n det räc le e-r e j ne d att
man har en rncdell och kan u-tnytt-
ja denna efter ]ro;rstens a1la reg-
ler. En mekanilce"i" fattas , och han
är den som skall fullbord laget.
fngen kedja. är ju starltare än
dess svag:lste fänl,.Dilrför är det
viktigt re d e n ,1oct 'rrek". 0m nan
sedan väijer a';t gå rhop ned en
annan c onbtr-tf i1',,,^.lncc kl,m::at och
'rmeka " åt ver:rn.:ra elf er sxaf far
en soeciell rr -.;rn'ker r'...rIcras
vä1 a.v -tiligångcn på. do I s.nare.

Aven andra synvj nklar kan
vä1jas. Tär.f :.n3sve:ra är en losi-
I i-v sak sor t,ä- c., skall :'örgl-öm-
nas. Försiäel s.'n - i: ":.1-Ltl pJ ay"
skal-l ccllsi', beton::,-. På cit an-
nåt plan }i3;er sl. frå.io:na om
täv1ing s organi sat i on o. dyl . vi1-
ka karrske tlock e j skrLll gås in
på här.

A1lt som ]:är: hilr boh:rndfats
är dock ait räkn.r" til1 det rent
elementära, ofia clidas-i; dcialj er
utryckta ur sitt senmrnhang. Ut-
rymme finnes ej i:el-lcr till att
anafycera comba-bfrågorna fu tl-
ständigt, dc s su'i om b-:Lrövs en
låqet r.e r konr. L..nt pcrson Jn un-
dertecknad f,d r nt',, fycl::rs ned en
allsidig redogörclse för dessa
förhålfanden"

Vad c omb::tens frirtidspers-
pekt j-v anbelan,3al' så lian här
lämpligen uttr;'ckr.: cn för'hopp-
ning om atbgenen s?alf konna att
utveckfas nosr i;ivt så till den
grad att dessa" hlass,:r iirrnt tåv-
l ingsverk sar,rhet e n skail 1;unna på-
räkna minst sar'lm," intrcsse som
finkontrollen: irternationclla ^,r-{



tävlingsklas ser. Ti11 detta kon-
mer cornbatens 1år1qt större möj-
ligheter son uppvisningsobj ekt.
För att dessa förhoppnlngar ska1l
bli verklighet, vilket åt min
absoluta förhopPning, måste c om-
batflygarnas teknik men även fly-

giska vidsynthet ytterligare ut-
vecklas. För att bidraga ti1l
denna utveckling til]kom denna
artikel. Må någon finna något,
av värde i den så har artikeln
blivi.t ti11 nytta för combatverk-
samheten i l-andet.

IL % nax. tiocklek vi.d, 3J % av kordan;

Ia % vid 10 % av kordarr:

Angående vingk onstrukt i onen kan åtsFi]tigt sägas. Här skalf.några syn-

"iräf.iu 
r Ees. Sidoförhållandet (förhållandet neffan spännvidd och me-

åelkorda) bör vara mellan l:t till 4:1. Valet av vingnrofil kan sy-
nas ytterst viktigt ur teoretisk synpunkt men i praktiken visar si-g
oiitå protifer frä tämligen tika egenskaper. Skillnaden är, så l-iten
att frågan får en andrahåndsplats i jämförelse med motor, tank, mo-
mentarnär mm,Dock fordras symmetriska profiler med en maximaf tiock-
1ek som inte bör understiga- IO% av kordan. 'qör att god manöverbarhet
sXäfi uppnas bör bl .a. pröfilnosen vara tämligen t'.bbig. Några oli-
f<ä åft"räativ vid profilvalet ses ovan, alla lämpliga, var och en på

äitt uatt. Ett ur hålyåsthet ssynpunkt ogynnsamt balkarrangemang har
inritats i översta profilen. Vingkonstrukti onen, som inritats i pro-
fi1 numner två har Äamma tvärsnittsarea men är väsentligt kraftlgare
oäfr a" därför att föredraga, särskilt som den även hindrar klädseln
från att sjunka ned a}lt för mycket melfan sprygl-arna '

---oCo---
Kompletterande uppeiftgr til] TH9 _CLCI., OF THE i-{ALK: Kroppen-är byggd

fiamme i nosen ned J-r5 nm PIY-
wooa, i vilket moiärbockarna, 8xl2 mm rödbok, skruv:it s och li mmats.
KlädÅeln på kroppens över- oöh undersida 1iksom förstärkning strian-
!"fn ova"ira stalben är gjord av 1,5 rnrn.baf saflak. Stabil-isator, det
ialansföriedda rodret iämt fenan'är gjord av 3 mm ba1sa, rodergång-
iärnen av nvlonband. Tanken är av Al-drichtyp; 24x4ox55 mm. Vlngfram-
ä;i"; bestär av 1Ox1Ox7t0 mm balsalist och två stycken L,5x25x73Omm
ta:-sarrat, mitibalken, 2x?-0x375 mm ba1sa, 4"-1-t-giyttetrisk ^typ 9ch
A"f.t""iu"'ov typ V-baik med två stycket I,5x15x76O rnm balsaflak. Vad

mittbalxen netiäfrar så måste man under ett byg"-e av denna typ se

{ift- "tt urtagen för balken är glapra och att den sedan ej får }irn-
mås tO"ra" viäeen i övrigt är klar för klädsel-,I annat fall förefin-
nes stor risk för att skevhet uppstår. vingen är k1ädd med tjockt
japanpapper' Dock skalt ei kfädse l-n av-mittpårtiet och yttre ving-
3påi"å"-ä"a 1,5 mn balsa fårglömmas. A1l-a spryglar, utom de två yt-
tärsta, som äi av plywood, 5" -jorda av 2 mn ba1sa.

Tyngdpunkten lig,ser JB rnm bakom vin,lf ramkanten. s om brinsle till den-
nä äoior kan deina råkommendatlon göras: 35% etrer (Tekn. ) 4a % tot'o-
gen, 23 % ricinolja odn 2 % amylnitrat.
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Nya mode l-1f1ygböcker

0.K. Gaiewski: TECHN0IOGIE lES FIUGMODEIT-,BAUES (övers' från ryska)

När nan hå]1-er detta mäktiga verk i sin hand, kan man inte und-
Sa att-matkä med vil-ket dödlig{ alfvar och med vilken vetenskaplig
äxakthet ryssarna behandlar moäe llflygning-. Tä1k att använda 353 s1.d',

341 avbildäingar och 24 tabel-ler på-att berätta on bygse ' .material-
och materiall Hur många sidor avbil-dningar och tabeller borde nan dä

inie anslå åt konstruklion och trinning av apparaterna?
Att öststaterna över huvudtaget inte handskas med nodellflygtek-

nista protfem på samma sätt som "iiapitali ste rna " framgår^ också av vad
;;;"iräii"; pa-u"-1i.". tieckisk o. östtysk litteratur både ifråga on

kvalitet och kvantitet.-- - 0m nan frånser en nassa eländiga koprlingsscheman torde 'rkaplta-
listerna" inte til-lnärme lsevi s åstädkomma teoretiska avhandli-ngar i
iamma omfattning som öststaterna, men det är inte så underli-gt r om _man
iå"t"" på vilkeä publik al-1a deÅsa "kapitalistiska"^fly-for-fun-fan-
iä.i"r i,tgij1' larfårt med öststatarna, v11ka redan från ungdomen rrleks

in'r teoretiska kunskaper.
Beroende på b1 .a'. sko lund e rbyggnad torde öststatarna i allmänhet

också behärska matematik och fysik bättre, då sta.tsmakterna här sat-
sar mvcket på det tekniska området för att nå upp till västerländsk
;i;"äå;ä:"(låi iJ."o"iiga friheten är ju å andra åioan rrårt besklren)

For ait åtåreå til1 ämnet: En tävlingsflygare kan knappast fip1l
boken gi-vande o"ii itrt""unant så det stör, rnen för den som tänker b1i
s1öjdIärare är den nog inte så dum' 

-" För närvarande äi marknaden nedsö1ad av omodernä böckert Son re-
dovisar föråldrade metorler och Gajewskis bok utgör härvidlag inget un-
ä;"i;t. Al-l,a modeller som behandl-ås är hårdträkonst1.ktioner med fack-
verks[ropoar stora som hus. - Vingarna har t i 99I? . Profiler ' 

plywood-
spryglar med Iätthål o.s.v. (Boken är tryckt I9t6:)

Det mest anrnärknirlg svärda i hela boi<en är enligt min åsikt det
sätt på uitt "t träslaget balsa behandlasl om plats funnes skulle jag

äå uti airefrt referat'] A1]t som all-t ofiras lite mer än en hafv sida
iå autt", Törfattaren tafar först om att balsa inte finns i UdSSR'
'framhåller sedan a1l-a nackdelar hos nodeller byggda ned balsa och slu-
tar med att förkasta "den strävan son framträtt på senare år hos vis-
sa modellflygare att ner och mer övergå til] bafsaträ". Författaren
io"*i""ir på" ocir överdriver bafsans ååfiga egenskaper' , til1 vilket
han väl är tvingad av högre myndigheter, så att boken inte skall ver-
ka kåp itaf ist -vän1igt inriktad.

bet är ju överiiuvudtaget en vanlig upnfattning i de totalitära
statetna, ati aet man intö har, men som "kapitall ste rna " har, är av
ondo't öve rens stämme Ise rned ovanstående talar författaren i helt and-
ra ordafag on det svårarbetade steppgräset'

fdettasanmanhan.gkanomnämnasattåflamodellpub].ikationer
från de totalitära är fy11da med propaganda' P.w.

F.W. SChMitZ: AERODYNAM]K DES FI'UGMODEII.S. TRAGFT'UGNTMESSUNGEN I UND

riffiäifpN--cisöHwtNlicr<errnN. (4 :e omarbetade upplagan)

DetärinteminmeningatthärdirektleccnseråSchmitzbok'jag
vi11 bara ge en liten ållmän orientering om boken'

Schmiiz bok har vä1 blivit den teoretiskt inriktade mociellfly-
garens bibel och med dcn som grund kan man nå mycket }ångt i teore-
tiska sPekulat ioner .- Tyvarr har nog en del "forskrre'r i sin strävan att framstäl]a
boken mer popurarv.Tenuii"p iist (Isrccon, Jedclsky, Benedek) gett pub-
liken en *iftfO" ytlig tiid äv tekniska problem. Sedan^I-sac skrev sin
bok har förresten"en äel föränoringar också gjorts -j Schmitz bok och

en del av Schmitå felattiga teoriei tagits b6it, vilk rt borde ha' för-
åt futt några ändringar i sista upplagan - "Y ]'HYl man. konstruerar mo-

*c' ääifrfvepian". r sitT nuvarande stict< torae Schmitz bok va11l oumbärlig
.4t



för de modellflygare som vill gräva ner sig i aerodynarnisk:r teorler,
om teorierna skalf ha något värde.

Den nya up.rlagan innehåller den med stor förväntan ernotsedda
Tragfliige 1me ssung TI, där profilen Gö 801 (identisk med Gö, MVA 501)
har bl-åsts vid så låga Re-ta1 som 21.ooo och 1l.boo, samt prövats på
en nodell , med vifken mätningar har företagits på fotografisk Väg.
En av de viktigaste unde rsökningari'la som redovi-sns är den angående
ol-ika turbul-atorers effekter. B1 .a. har den enf. finnen Hyväri-nen av
Gamen lanserade 1D-turbulatorn (aUz:re ) prövåts.

Intressant är, att Gött. 101 också har bl-åsts av' prof. lippisch.
Genom. en jämförelse av hans resuftat kan man kanske kornna fram ti11
turbul-c ns frkt orn i lip,,1sc'5. vindtunncf och oå så sä'1 t få en över-
blick över de av lip'risch nätta MVA 723 och l4VA f42:s värden vid o1i-
ka anfalfsvinkfar och Re-ta1 I Iörfa-btaren lntyder själv de.nna möj1ig-
het.

För att förstå de resultat son redovisas räcker det nog om man
har någon erfarenhet av liknande t].sk facklitteratur, nen för att
sjä1v kunna 6Jöra liknande försök och göra teoretiska beräkningar,
baserade på bokens fordras nog stude ntkunsl<aper i matematik. (Stabi-
litetsberäkningarna är t.ex. ganska avancerade) ,.,u.
IM TNATTS MOIEI ANU AIRPIANE NEWS AI]IJUAI 1960.

Tydligen har de stora amerikanska hobbvt idninga rna s?mna problern
som MODEILFIYGBLADXT, nämligen att redaktörens skrivbordslåda över-
svänmas av en massa intressant rnaterial son inte på något sätt får
plats i de ordin:rie numren. En gocl hjälp är då ett iblind utge ett
extranummer i form rv en "Annutlrr, lessa årsböcker har ungefär' samma
fornat och utförande som ett ordinarie nr. av AMIRICAII MODELER och
MODEI AIRPLANE NEWS, möjligen är sidantalet något större.

Något specieflt intressant innehåfler inte dessa "annuals", nen
den som brukar köpa a}la mode llflygtidningar han kan komma över, bör
naturligtvis köpa även dessa. Priset dr 3z- kr st, från Wentzels.

A'ROM0DBLLER ANNUAL 1960 (B. Beckman & Co A"B. )

I motsats tifl sine anerikanska koflccor, utger dcn o4qelska
tj-dskriften AER0I,IODELLER en årsbok som verkligen gör skä1 för sitt
namn. Ritnj-ngarna är i år dominerande i ännu" högre grad än vanligt.
Boken återger ritningar som har klippts från a-1}a världens mode11-
flygtldningar, så rnan kan nästan jämför:i den med lrank Zaics års-
böcker. Bl-and artiklarna finns sådana- som behandfa.r strömfinjeform,
tvåcylindriga modellmotorer, mater-j,al för modellnotorer, modellheli-
coptrar m. m.

Denna tol-f-Lc årgång av AcromodclJ cr AnnLrrl k1n mog j.ntc räknrs
till de bästarmen den förtjänar ändå en nlats i mode l lf.Iygarens bib-
1i otek '

HOBBY-BOKEN 1960 (Hörsta förlag) Pris 4:85, inb. 7:50.
Mode llfly.gavdelningen omfattar d.enna gång 2B sidor och behandfar

huvudsakllgen combat. Som medarbetare har nämligen redaktör lennart
Sundströn lycka.ts få Göran Andersson och andra modellflygare från
Urneå i4ode 1lf1ygklubb. Dessa är verklrga combatexpertcr som inte för-
sutnmar något tiflfälle att göra propa€ianda för combat med store 2$cc
- el1er ännu heflre - 5-6 cc motorer. Göran Anderssons artlklar om

Combat är verkligt bra, och vi hoppas få räkna Göran till MOD!LL,-
FT..,YGBLADETS nedarbctqre i komnande nr.

___^,lo___

lg$_Za.iS. meddelar att han nu har satt igång o^h i obba ned en
ny volyr,r av s.in välkända MODEI AERONAUTIC yEAR BOOI(, som i 10 hr va-
rit friflygarnas mest efterlänoqtade bok. J{
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Först och fränst måste vi göra klart för oss på vilka punkter
en flygande vinge skiljer sig från en nornal- segelmodell och på viI-
ka den överensstämmer. Folk säger ibland att en flygande vlnge inte
har någon stabillsator men flyger ändå. Detta stämmer emeflertid
inte; stabilisatorn är bara fite annorlunda. placerad, Om vi har en
tjock e11er tunn kropp spelar ingen ro1f. Kan vi inte ta bort, krop-
pen och placera stabben på vlngspetsen ? För att få til-l-räcklig mo-
mentarm måste vi då ge vingen en markant pilform. Härigenom får vi
en mycket liten stabbmomentarn jämfört med en normaf segelmodell
Vi vet att en l-iten nomentarir erfordrar en stor stabbyta. Men en
stabbe, som är stor jämfört ned vingen, medför sämre glidflykt. En
flygande vi-nge kan därför inte få samma flygtid som en nornaf segel-
mode11. Vi vet att vi behöver stor anfalf sv inke lskiflnad, om TP lig-
ger }ångt fram. Flygtiden blir då sämre, eftersom stabilisatorn bara
ger en liten lyftkraft. Men det är bättre att ha god stabilitet och
då1ig flygtid, än att inte ha någon stabilitet alls. Varför ökar rnan
då inte pilformen ytterligare för att få en större stabbmomentarm ?
Det går tyvärr inte,då flygtiden försämras med större pifforn. (Vln-
gens "a avtar näm1igen med den positiva pilformen. Sveper man vingen
framåt ökas ca) Praktiken visar, att bästa resuftatet uppnås med 20-
30o pilform.

Vl vet, att en normal segelmodelJ, behöver V- e1ler U-form, för
att bli tvärstabil , vlfket en flygande vinge däremot inte behöver, då
denna uppgift övertas av pilformen. 0m planet doppar höger vingspets
får vi en annan lyftkraft på vänster vinge, och modelten övergår i
normalläge. För att modeflen skafl komma i norrnalläge så fort som
möj1igt, måste vingspetsen vara så fätt som möj1igt. Men man får se
ti1l, att nan inte bygger alltfbr fätt, då vingspetsarna är i sär-
skild fara vid en hård landning.

Va] av vingprofil:
Man kan använda nästan alla S-profiler bara de inte har för stor

välvning. Profiler, som är syrnmetriska elfer har uppböjd. bakkant re-
kommenderas ej. De flesta flygande vingarna har spec ia lutvecklade
profiler.Man kan skränka vingen på tre olika sätt: l) Man kan skrän-
ka hel-a vingen och få en bra kärra med hög sjunkhastlghet. 2) Man
skränker bara vingspetsen. l,lan får då bättre flygegenskaper än (l).
l) Den sista och bästa lösningen är en övergång av profil från mit-
ten tl]l spetsen. Det är viktigt att man har en annan profil vid
spetsen än i mitten.

Det är också viktigt att nan har ett trinroder på vingspetsen.
Man måste kunna fixera rodret i o11ka lägen så att instä1lningen ej
rubbas från flygning till flygning. En bra modelf bör också ha både
kurvroder och termikbrons.

Man trimmar en flygande vinp;e som en normal segelmode11. nen
flygande vingbn fordrar emellertid större tål-amod.

I l-b rsle e= !+l r- g9s!? 
9 1=-e94?l e!

Östersunds Flygklubb inbjuder ti1} den sjunde ' entzel-pokalen
söndagen den 2 oktoter pi Opefältet en mil söder om Östersund. Täv-
lingen omfattar klasserna Sl, G1 och Fr. I vardera klassen tävl-as om

ett vandringspris skänkt av fabrikör Sven tr/entzef . Priset skall er-
övras tre åånger för att b1i ständig egendom. Anmälan åtföljd av
startavgift kr..2:- per klass sändes till Redaktör Gösta l{ilsson,
Högåsväåen 15, Östersund. Anroälning st iden utgår den 26 september.

LS,



S t ockhqlmsmäst e r skape_n

St ockholmsmäste rskapen avhölJ,s som vanl-igt på Kristi Hirnmelsfärds
dag, tävlingen var som vanligt arangerad av Vingarna och började k1 .

fl på efterrniddagen.
I första perioden b1åste det medelmåttlgt och var mulet. I andra

perioden avtog vinden något och sol-en tittade fran och 1 tredje perio-
den sken solen från klar hinrmel,och understundom var vindstyrkan dräg-
1i8' Det är obekant hur många anmälningar som gjorts, men antalet "ge-
nonfördarr anmälningar var 7O.

fävlings i-ntre s set I Stockholn tycks öka sakta men säkert.Det var
glädjande att se många nya ansikten. Al1a kärror var kanske inte i
toppklass vad trlmningen beträffar, rnen nånga var på rätt väg, och
många av nykomlingarna har förutsättning att nå fångt. Bara då'inte
tapoar sugen,l (Här har nybörj artävlingarna en stor rnission att fyl1a
och det är glädjahde att det även har rört sig på den fronten här i
Stockholm. Det vore dock önskvärt att kontakten mellan modellflygarna
ökas . )

Tyvär förstörde de många sjunkområdena som vanligt många flyg-tider.
Bland nodefferna kan nämnas lennart l,arssons S:Ia. en amerikansk

konstruktion från American i.4odeler (april 1960), som i'lög utrnärkt. IS:int klassen var Bosse l,tod6er suverän och imponerade siort med sintermikkänsl1ga, välflygande och välbyg,-da timerförsedda S:inta.
(Kärran är en v idareutveckling. av hans Spinella och har större sido-
förhållande och tunnare profil ) Bror Eimär gjorde bort sig som van-
1igt. Skarpnäckfä1tet är verkli-gen svårfluget.

Tävlingen gick annar:s I gemytets tecken, ti11gången på tid.taga re
var god och al-fa skrattade och var g1ada. p.V1.

F:1
1. Agne lindell VingJarna t54
2. Lennart larsson Solna ]91
,. P.0. Moberg Sol-na 37

Re sultat :

Klass S: int

S:lnt
1. Bo Mod6er
2. Rune Spaak
l. Bror Eimar

G:int
1. pgr on-Qvarnst röm
2. Äke Qvarnström
3. Örjan Gahm

tr': int
l-. Måns Hagberg Nimbus 54O2. lennart larsson Sofna 4O9
J. Agne Lindell Vingarna 196

e.l

1. N-G. Bj brkman
2. Lennart lars son
J. Jan J angö

tr:-L
t. örffi Gatrm
2. Egron Qvarnström
l. Ake Qvarnstrrrn

1. Gösta Nilss on
2. Berndt Anderson
3. K.A. lriksson
4. Iwan Orj ebo
l. Ingemar A1m
6. Arne Berglin

Solna 349
Solna 254
Vingarna 2IO

Vingarna 312
Vingarna 268
Vlngarna 26L

Norrl andsmäst e r skape n

Årets norrland snästerskap i modeflflyg - samtidigt den första
norrlandskvalific e rlngen för nästa års UT - hö11s på Opefä1tet i ös-
tersund den 10 juni. Vädret var fint nen faf l-vind soinråden över stora
delar av fä1tet drog ner resuftaten. Tyvärr startade j.nga andra än
norrlänningar trots att inbjudan gått ut tilf landets a1h. kfubbar.

0 ste rsund
S trö msund
Härnö sand
St rö msund
Su nds bnrk
l) sI erslr n c1

Klass G; int
Rolf Sundin
lennart Flodström
Sven Erik Pira
Sten Uno Färnföv

Klass F: int

Vingarna 522
S ol-na 430
Nimbus 198

Vingarna 445
Vingarna 406
Vingarna 337

Sund sbruk 7ÖO
Sundsbruk 

^"oStrömsund "''
Strömsund 402

Sundsbruk 49J
Strönsund 488

c.N. å?.

617
590
FÖ''t

486
46)-
396

163t
l-376

f.

I

Lrag
1. MFK Skvadern, Sundsbruk
2. Strönsunds MFK

1.. Stig Nordin
2. Sverker Pira



S_Qtilr:"'!5",!.:s__,s-e-cls!årl1.1ssl_9å9:5-Q.
Eftersom det är för.sta gån5;en vi har en serietävl_ing får vi anseatt resuftatet är ganska goti. Det är som synes si och så med jämnhe-

ten men deir lionner vii.i cch de-i är vä1 egentli5en roeningen med- serie -tävlandet att just preniera den. Resultat:

' 1. Jan Zet-Lerdal
2 . JiJrgen Ekne rg
7, Per-OJ-of l{obet:g
4. Ilans l. jells bcn. 5. Gerali Boman
6. lennarb Dotk

Ir:l (4 celtagare )
ljennar-b Larss on
Per-0]of iilobe r.1;
J ohn HageC.ai

120 240 = 7gg ssk.7a --- - 
^2a218 :.61 = 610 rr

2r7 --- = 562 rr

294 --- = qio ,r

l-48 246 = 5I9 rr

38 LBz202 348
209r75 170
,7q

22 703

yegå (6 deltagarc )1. Börje Svensson 25
2. Björn Pe i:s I on 100

Klasa J','. (-.! 0ef i. )
-1 . l.n. ]j_Lls-i rön -jC^r;ors i5)
2. L.I\. Tå:r3;fe1d'i SöCerfors 1Lg
J. Rule Svensl< Söder:f ors 3L\
4. K.Å. Karlsscn- ;.cnb^rg 215
!. K. Fagernan iio::belg 259
6. Torbiörn l--l< '- r S jclc,r'io:rs 2\A
7. Krister levin Skutskä"r \79
8. leif Jansson Sirui sl<är' 160
!. B. Vest-.rlunc1 Skutsj:är 160

10. I.G.Gusi:i.vs --on Slrutsllä:- l52

9,r, 340
- 325 L47

164 205

1.
2.
3.
t,.
5.
6.
7.
a
o

10.

424 = 855 sek.
L48 = 52O 'rq1 =L6c' fl

{-r,a.....11_grlrat (rZ aett. )
Ingvar Sares Säter 465
Rolf L,indgren Norbeig 463
Bo -? oren iJorbcrg 437
frinsal Etil.uncl Norbcrg 414iiils Helgeson Söderfors .J98
Bc: ';t, Gil.r:r A're s-:r. 391.
Ingvar Karlsson Avesta JgI
L. O. l:r::sscr Uppsala 135
Roqer -:d 1u nd Ave sta 3?I
lei f Åber; Uppsala 2e6

{:_1al:_L+,Lt_ (6 delt. )
Göran ],ersson lf orbe r: 5\5
Gö si.a 'lån-fefdt Södcrförs 483
U1i Joha"ns son Avesta +49
Gunnar L.gren , Uppsala 441

1.
2.
7.

- 191 1.27 = 306 sek.
- 76 - =r-i6 ',

S0LNA "'SI: ctätt.le i'ir förs-:a gån1en unr ett full-i, l:g pi -iflr L.i:-
, kans Vårtävl-irr.- cle;r I5/5 som gick på Rnsm:ireis-fältet. Efierson de'l ar
. meninge n at'i Sll skr,-l gi'_ C:ir var dc'L en rntressan-t upplevelse.Hur r.:tr

emell-ertid sLal-I kl'.nna r-'.nC15 at-t landa utanför fä1tet- on man rrriaxar',
förstår ja-g inie. -, arende r:axf 1.ygnin61 och flygning över 2. jO hannad.e
antlngen I sko3en r-...J_er på i,\erfäLt . C:a 4 pla.n iöisvann och åia=funsej. De ltaga"rant:.1e-l r-.:: frigt , 4:_8,ll i S och 8 i G.

F:int vanns F-v Gijran lar.sson, No:berg, meC Tg6 sek., Sllnt av
Sares, 2 sek. löre Bertil- Olofsecr, Enköplng, 694 och 692 'iror jag.
Wilkesson-vann G, neC E.jron Qv...r"nström som 2:a. i:.nköning vann lalei,
Norberg bl-ev 2:a och ij oLn;L 3:a bt,ancl 5 lag. T:iv1in,3en vä"i trevl_ig"och
vädret gansl:a ,racl:e l. b , 

Lon.
Re sultatl,i.stllrå-n :iöderf ors 1,ifk: s rrint._ rt:j,v..-i4g r,-öndAqen den ._]å_lngfC

iilg.i:_t :_,.rt (+ d rt.)
1. Nil-s Buss A "re s-r,.r. 423 f .
2. Per AnC:r's.;on i, or::rg 333 2 .

J. I. Andc:rs:on -i-icie ro"lr 374 3.
4, Yngve Dönrtcdt ldorbcrg 295 4.

lf locc t'l .-1

1 . Nii t tsuss- - Ave sta
. Ktr.:, l;-
tb: 1. IarisLe r l--vir- Skul,sk:r 81

vinl:::ras ,,,, .",1"i;;1ilt#il-."fi#,." -i]l rcn z och 1

- juli blev inst:'.flrl .-l f:jL: Ii anrnäf ninqar h.ale i nr:er,.ri r,.
?R-



S ol-4a_ I'{SI(js_ SKAL,ATÄVL,ING ,
SOINA MSK:s tredje skalatäv1ing hölls på Skarpnäcks flygfäI-t sön-

dagen den 19:de juni.Tävlingeh börjåde kl. 16 med bedönning av planen.
Tyvärr hade det osäkra vädret sl<rämt många skalaflygare från deltagan-
de och för första gången sedan 1955 saknades John Hagedahl ned sin Tu-
linjagare. Endast sex tävlande infann sig rnen standarden var hög på
utförande och flygningar även om mar:kstarten fortfarande erbjuder plo-
blear för vissa mode1ler. tr'ör bedönni-ngen svarade denna gång..flerfaldl-
ge skalatävlingsvinnare n Anders Ed16n och undertecknad. Aven denna
gång segrade S.E. Kumlin med sin rnycket välbyggda luton Minor vilken
flyger oerhört vackert och plockade poäng på mycket fina landni.ngar
på asfaltbanan. Erj-k Hammars Auster Autocrat hade lite besvär rned
star-berna men flög säkert i luften. Ilolger Uppgård gjorde fi-na fJ.yg-
ningar med sin Pi-pez' Super Cruiser och hade lika rnånga flygpoäng som
segr€.ren. Den andra Pipern hade tyvärr svårt med narkstarten och mås-
te handstartas de sista tre flygningarna. Det var första gången i täv-
lingens historla son samtliga tävlande genomförde alla 'sina starter.
tydligen hål"ler standarden på att stiga även i denna kfass av fri.fly-
get.

Re sultat :

Nann 4eggllpgE4g Flyepoäng Sunma

1. S.I. Kumlin
2. E. Hannar
1. H. Uppgård
4. f. lind
5. T. Peters
6, S.0. lundberg

14ode 11

L,ut on Minor 77
Auster Autocrat 80
Piper Super Cmiser 4a
Tulin typ K 60
l,iper Super Cruiser 72
Sopwhich Camel 60

t, )q.rc
20 22 19
25 2t 25
L5 17 n-
20 15 L5
12 10 L2

lon.

24 = L7t
22 = l6t
23 = t44
2t = 156
12 = lt411 = 105

"s-Qr,s,TA!84j3EN"
Tävlingen gick den 11 - 12 juni med två perioder på lördagen nel-

1an k1. 18 och 21 sant J perioder på söndagen melfan kl . 7 och.11.10.
Det b1åste ganska håLrt på 1ördagen och en maxfl-ygning betydde att mån
fick hämta planet nj-nst 500 rn utanför fä}tet, antingen i skogen eller
ett träskområde. Söndagsvädret var bättre med so1 och svagare vind nen
luften var kyttig och termiken kraftig i de senare perioderna.

Re sultat :

Kl-ass S: int (28 aeltagare )

1. B. Mod6er Vingarna BBl
2. S. Johansson 2 712
3. A. Hermansson Gamen 676
4. G. Ka16n Gamen 662

Kl-ass G: int (21 deltagare)

Klass F:int (27 deltagare)
1. U. Björnstig Gamen e29
2. S. Gustavsson Ganen 820
J. S. Runesson Skara 819
4. {. lööw Enköping 780
5. Å. Olsson Katrineholm ?69

1. I,. ?ettersson Gamen 800
2. E. Qvarnström Vingarna 7r7 Vingarna vann lagtävlingen 4 sök
,. M. Blomqvlst AKG 684 före Gamen.
4. L. Qvist Skara 667

Efter tävlingen hö11s en s.k. sc ramble -tävling för de tre fräns-
ta i varje klass. Tävlingen gick ut på att under lO min. hålIa planet
i luften så mycket som möjligt med nax. flygtid per start satt til1
90 sek. Segrare blev Xgron Qvarnström, Vingarna. lon.

ye_nt7e.l:!9!419-0

Gösta Nilsson meddelar att tävllngen om V/entze 1-p okalen i öster-
sund flyttar från den 4 september -bi1l den 2 oktober'. Tävlingen on-
fattar klasserna S:1, G:l och F:L. fg



Blåsig u tt a gni ng s t ävling
l'lygklubben Gamen arangerade årets UT på Bråvalla flygflottilj

d.en 21-22 naj. På 1ö rdagsefte rmidd a6;en och -kvällen f1ögs 5 perioder
samt sedan ytterligare 5 perioder på söndagen. Det största intresset
tilldrog sig klass F:intn där tävlingen gällde uttagning till VM. I
klass S:int och G:int är det som bekånt ingen VM-täv ling i år, men
trots detta ställde de flesta kvalificerade upp även i dessa klasser.

När tävlingen började var vindstyrkan f0 sekundneter och denna
hårda blåst fortsatte hela tävlingen igenom, Model-ler som kom in i
kraftig termik flög dädör i alfnänhet bort, dven on de "fjusade" ef-
ter exakt J minuter. F l3-fältet är dock mycket stort och tävlings-
grganisationen var perfekt, så det hela var en trevlig tävling, tyck-
te de flesta. !e bästa resultaten av 1örda.gens tävling:

Klass S: int (lU de ltagare /
Nimbus, Sthhn.
Fk Gamen
Fk Gamen
Fk Gamen
AKM

de ltagare )
NAFK
Enkö ping
Ik Gamen
AKG
Kronobergs Ik
deltapgre )
AKM
Nimbus , Sthlm .
(ronobergs Fk
Fk Garnen
Fk Gamen

Fk Gamen
Fk Gamen
AKG
Fk Garnen
tr'k Gamen

Fk Gamen
Fk Gamen
AKG
NAFK
nnköping

Nimbus , Sthlm.
AKM
Fk Gamer
Krcnobergs Fk
Su nd s bruk

156 +
79+
97+
56+

I2L +

1BO +
lB0 +
L57 +
180 +
140 +

lB0 +
116 +
L75 +
I70 +
L44 +

r3g +
79+
98+
5A+
77+

L34 +
180 +
50+
78+
90+

115 + 160 +
125 + 180 +
180 + 180 +
L49 + l.42 +
180 + 119 +

I59 + I43 +
100 + 180 +
160 + 180 +
180 + 148 +
140 + 180 +

.7 a7

- 
.7 aa

= 662
= btö
= 605

l-75 = 787
IIO = t(l
171 = 77l-
180 = 768
't c'7 - '7 A1

1. Bror Eimar
2. Hansheiri Thonann
3. Göran Åbergh
J. Gr.innar Ka16n
5. Rolf Hagel

Klass G:int (t2
.1 . Rune Johansson
2. lennart Tysklind
J. Bertil I']odell
.4. Charl-e s Moberg
5. S-G ltlilsson

Klass F: int (10
1, Rolf Hagel
2:. .Måns Hagberg
J. Valter Johansson
{. Magnus Erik ss on
5. C.E. Aun6r

1. Gunnar Kal6n
9. .z. GoTan Abergn

J. Per Nils son
4, Anders Hermansson
5. Hansheiri Thomann

Klass G:i nt
l-. Bertil Flodefl-
2. lennart Pettersson
J. Charles Moberg
4. Rune J ohans s on
5. I-,ennart Tyskl-ind

Klass F: intt. Må;;EäE5eis-
2. Rolf Hage 1
J. Magnus Eriksson
4. Valter Johanss on
5. Stig Nordin

180+180=B1J
159+180=640
85+180=591

fOO+180=588
LBA+l2O=565

+ 180 = 900
+ 18O = 821
+ ltl- = 771
+ f8O = 744
+ L2I = 669

+ IBO = 787
+ 100 = 785
+ 180 = 746
+ l-80 = 696
+ 115 = 685

+ 180 = 844
+ 180 j 68l
+ 91 =501
.t- --- - A71

+ 96=4I2

L3g +
170 +
110+
IJl +
40+

f30 +
14f +
100 +
SO+

180 +

180 +
l-80 +
lB0 t-

B0+
]07 +

180 + fBO
lB0 + 165
LBO + I25
114 + 180
lB0 + f17

r61
179

95
10/l

12q

På söndagen f ortsrrtte tdvlinga rna unde- i stort se-rt. sarnrira vä-
derleksfö rhåflanden. De bästa. i söndagens tävling var; .

Klass S: int

+

+
+
+

+
+
+
+
+

Sl-utre sul tat a v UT

Klass S ; int
il--6tiiär Katbn Fk Gamen 658
2. Göran Åbergh Fk Gamen 662
t. Hansheiri Thomr.nrr .ak G.rmen 72a
4. Bror Eirnar l{imbus, Sth1m.771

180
180
114
f10
168

180

9A
180
120

r14
180

92
115
90

124
TL1
l-32

7t

180
42

180
180

9B

IB0
r45
180
160
180

]BO
92

180
t_80
,7

180

::?

alö

+
+
+
+
+

+
+
+
+
+

+
+
+
+
+

+
+
+
+
+

+
+
+
+
+

r31
180
180
TlT
''I ??

+
+
+
+

815 = f471 sek.
640 = 7302 rt

555 = 7291 rt

4BO = )-2I3 rr11\



Klass S: int (fortsättnlng )
5. Rolf Hagel AKM
6, Anders Hermansson Fk Ganen

AKG
Kronobe rg s
Härnö sand
Vingarna

Fk Gamen
AKG
NAFK
Fk Game n
Enkö ping
Fk Game rr
Enkö pine
AKG
Sund sb ruk
K ron obe rg s
V ingarna
Sund sb ruk

med Jönköpings
sept ember "

605 + 938 =
548 + 5aa =
5i3 + 59I =
43J + 521 =
)45 + +9? =q)Q r- --- -

1141 sek.
1116 ,,

rr24
q5 R

837 rl

528 ''

f55B sek.
).5r4 fi

r4B3 'r1476 ir

1462 rr

r1g3 ,,

1340 rr

124,1 ,,
''I I?O

916 '|,5Br '
576 ri

7. Per Nifss on
8. Hans Petersson
9. K. A. nrikss on

10. Bo llodöe r
FK

Klass G: int
1. Bertil Flodelf
2. Charles Moberg
3. Rune J ohans s on
4, lenngrt Pette rss on
5. lennart tysklind
6. LG. ],:rrss on
7. Ragnar Wifke ss o n
B. Bengt Lundströn
9. Rolf Sundin

10. S-G liilsson
11. ?. Qvarnström
L2. Lennart F l odströ n

Klass I; int
1. Måns Hagberg Nimbus,Sthlm. 82I + 84+ = f665 sek"
2. Rolf Hagel AKl4 9AO + 683 = I5B3 rr

3, Magnus nriksson Fk Gamen 741 + 5O3 = 1247 rr

4. Val-ter Johansson Kronobergs Ik 771 + 411 = 1202
5. C.E. Aun6r Fk Gamen 669 + 4OI = 1070
6. Stig Gustafsson Fk Gamen 469 + 367 = 8J6
7. Stig Nordin Sundsbruh S92 + 4l2 = 804
B. Göran Dlrcke landsbro 5 49 + --- = 5 49 rr

9. Sverker Runesson Skara 537 + --- = 517 rr

10. Bengt Bergman ÖstersunC tB9 + --- = 389 !r

Frågan är väl om en sådan maratontävllng i hårt väder är det
}ämpligaste sättet för uttagning av fandslaget. Det är afftför stor
risk att de bäst:,r modelferna flyger bort efler förstöres redan på
UT, och det kan vål aldrig vara menirgen. En färdom från UT är att
det behövs minst '1. modefler i topntrin för att ha. någon chans på ern
sådan tävfing.

Täv l ing ska 1e nd e r

77I +
76a +
787 +
69L +

725 +
6gi +
625 +
590 +

Fk 767 +
581 +

787 =
746 =
696 =
.7 ac:, -
6e5 =
668 =
647 =
5t9 =
549 =_t lo -

1St _

den 4/9
aen B-I2/9
aen a1/9
d.en 1I/9
oen 1Bl9
aen 25/9
den 2/L0
den 2/10
d.en 2/t0
d.e^ L6/10
den t1/Lr

aen 26/2
den 16/ \
aen 7I/5

N orrkö p ing
U4ge rn
llpp.c-r.L:r
Ty sk land
H ol land
St ockholm
Eksiö
Qelurquaq
Stockholm
Eeå€lgl-l
Fe_i r4rq.e

Sä_y_s.i0.
?

l,l un q!_y

t96L

Gamens tävling för länslag.
VM, lins byrni ng .
S1.1, friflyg.
fnternatj,onell model-lflygdag i lvalldorf .
Flygande v in,,1ar.
Vingarna"s hö sttävling "
f :1. serietävlan.
lii entzef p cka.f en,
9odeils:ortens drg "
Oktobe r bävlinge:r
2:r serie-La-vlan.

l:e serie'cävlan.
t: e serieti.ivlnn "
Smålancisnlste rskapen.

Fö rbund s stä rnr:r n

Årets förbunds stämma
mer att hållas de:n 2+-25

läns l4od el lflygförbund kom-



,'i-,,, -' .:i\
/ 1 -- \\
' : -. -_.1 \

+loi_-::i- ---j-\

72 15

l'ro-l or : Torpedo . 15
r.iirt,"n Oo nedåt,10 höger
Prop. : Bx4 Tornado nylon
=""='_- -lrim: nogerl noger
Eada vingsne"l sarna något
negativt skränkta, Höger
innervinge positivt ske -
vad. Trinroder 1 mm åt
vänster

Jfr. Vl-adinir Hajek's
I'Raketart i MODEIIFI-,YG-
BLADET nr. 1/l.960

Vingyta: 27,60
Stabbyta:7;87
Vikt: 748 gr.
115 gr ballast

.]ager 5 mrn bal-sa

4å crn C fram

21! cn g bak

'!ROCKETI'--z-.-:.---:.-l-(I : 1nt /

Jerry McGlashan
Montreal , Canada

l1:a UT f960,1046 sek.
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Kroppen är
en kö1 av 5
sidor av J

TP 65'ft

uppbyggd kring
mm balsa,

mm flak
symrnetrisk fena,
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l'rom "Montreal
Drawn btr' Barry

MFC Bul-let in'l
V. Haisman
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