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Beklammande Tingwall ...

Sture Tingwall, Modellflygnytts redaktor, inbjods att kommentera artikeln med
ovanstdende rubrik i férra numret av SPINN, sidan 13.
S4 har kommenterar han den av Kiristian Berggren framforda kritiken:

« Jag lagger inte ut dimridaer. Jag anser fortfarande, att de gemensamma SM/RM-
tavlingarna var lyckade med de forutséttningar, som gavs. Sjalviallet fanns brister och
ibland till och med stora brister. Jag har patalat nagra i tidningen.

» Jag tror inte langre p4 gemensamma/samtidiga SM-tavlingar.

Tavlingsklasserna ar olika med olika krav for att bli lyckade.

Av goda grundidéer blir Iatt en bedrévlig kompromiss, som ingen ar glad at.

Du skriver "det kanske &r s illa att hela idén med gemensamt SM ar fel". Jag tror det.
« Man ville férséka igen med ett gemensamt SM. Man ville tackla problemet annorlunda
den hér gangen med en arrangdrsstab, som skulle sta for det vergripande. Sedan
skulle respektive gren totalansvara for sin grens taviingar. Vissa grenchefer tog ansvaret
sjalva, andra delegerade.
.» Har vi synpunkter pa HUR tavlingarna genomfdrdes, bér vi vanda oss till tavlings-
arrangéren, det vill sdga den gren, som hade ansvaret fér den specifika tavlingen.
Sjalv s&g jag RC-grenarna F4C, Popskala, F3A, F3B, F3J och F3C & lincombat.

Det taviingsmassiga tycktes fungera problemfritt. Men publiken togs inte om hand.

» Jag vet om strulet med sent flyttade tavlingsplatser mm. Detta I6stes hyggligt, trots
snabba ryck med tidsbrist mm. Har jag hort. Detta borde dock ha klarats av tidigare
genom battre kontakt mellan tavlingsarrangtérerna (dvs grenarna, som hade tavlings-
ansvaret) och arrangdrsstaben. En grenchef bestkte Norrkdping/Bravalla en manad
fore tavlingarna och gjorde sin bedémning om den anvisade tavlingsplatsen.

Han godkande. Hade allvarligare brister framkommit, hade man fatt igenom andringar.
« Dodfight-génget férvirrades med olika besked. Helikopterflygarna tvingades "aka jojo"
tills man valde Herrebro framfor Bravalla. Varfér valdes inte Herrebro direkt? Dar har
helikoptertavlingar genomférts med gott resultat. En inspektion av féreslagen tavlings-
plats pa Bravalla i god tid hade domt ut den platsen. Hade man statt pa sig, hade det
blivit Herrebro fran bérjan. En uppklarande dialog tavlingsansvarig-arrangdrsstaben
kom aldrig till stand.Det mesta strulet (trots allt smasaker) kunde ha eliminerats med
battre & entydigare kontakter/samarbete pa planeringsstadiet. Det vet jag.

Vi har dock lart av detta SM, att vi inte bdr upprepa det, inte forsdka igen. Bra!

« Debatt. Jag censurerar aldrig — bést om allt far komma fram. Du &r den tredje, som
brevledes tycker jag var buftlig mot signaturen M.O. Jag har fatt 8 brev och 5 vykort
(telefonsamtalen inte réknade!), dar man tackar f6r min kommentar. Man tycker, att det
klagas for mycket. Pa petitesser.

Var ses blommor till dem, som stéllt upp f6r oss, som offrat fritid, semester pa detta
gemensamma SM, som man ville ha, som medlemmarna ville ha? Man gjorde en
insats. Man férsokte, men ingen av oss expert pa sant har, aven om manga kan dra en
‘inverterad Lomcevackare med férbundna 6gon! Var n&gon emot ett gemensamt SM?
e Jag gillar Dina avslutningsrader "det &r tydiigen &nd4 herr Tingwall, som skéter
ruljangsen". Joda, det &r tyvarr sa. Jag har i brev mm till styrelsemedlemmar under de
senaste 15 aren bett dem att utnyttja Modeliflygnytt {6r att sprida asikter, att skriva mm.
Jag har inte fatt ett dyft darifran. Darfér stéller jag upp och skriver "fér dem”. Jag ger
ocksa styrelsen kritik fér deras séatt att inte jobba for oss medlemmar — se artikeln om
rekord fér nagra nummer sedan. Den gillade man definitivt inte! Och kritik behdver jag!

! Sture Tingwall




Dogfight bort - Air Combat in!

Svenska piloter bildar egen organisation

Efter diverse dogfights p& markplanet mellan IDA:s svenska och
norska organisationer har de svenska dogfighterpiloterna enhélligt
tagit beslutet att bilda en egen organisation; ACES (Air Combat

Elementary support). En regelomréstning har ocksd genomforts, vilket

kommer att ge enklare och ddrmed férhoppningsvis lattforstaeligare

regler till nasta ars taviingar.

DOY -lista 199S!

Jahaja, di &r drets cup avshutad, och vi har dterigen Rickard Petersson som vinnare. Grattis! Fér er
som inte vet hur poiing riiknas ska jag forklara lite nirmare.

Bara de sex biista resultatet frn tivlingar riiknas. SDC=Svenska Dogfight Cupen, och polingen
som stir dir ir frin tivlingar som inghtt i cupen. DOY ir drets samtliga tivlingar, vilket kan vara
nigon mer. SDC poéingen iir de som riknas i forsta hand, och i fall med lika resultat jimférs DOY-
poiingen. Om poéingen fortfarande iir lika vinner den som har fitt antalet poling p4 minst antal
tivlingar, och om det inte hjilper &r det helt enkelt likal

Plac. SDC DOY Namn
87 87 RICKARDPETERSSON
84 84 ROLAND PETERSSON

76 76  THOMAS AUGUSTSSON

1
2
3
4, 73 73 MIKAEL ANDERSSON
5. 71 71 GORAN MAGNUSSON

6 64 64 GORANHAU

7 60 60 OLAJOHANSSON

8 57 57 THOMASHYLANDER

9. 56 56 ANIMOR DOBROVICH
10. 55 55  JESPER SIGBJORNSSON
11. 49 49  MARTIN ELMBERG

1. 34 45 PER-OLAKARLSSON
13. 32 32 LARSDAHLSTROM

14. 25 25 DANIELRYFA

15. 24 24 JOHANBJURLING

16. 23 23  MICHAELJANSSON

17. 21 21 JOHAN JOHANSSON

18. 18 18 KRISTIANBERGGREN
19. 16 16 ANDERS GUSTAVSSON
20. 16 16 PIERREBORJESSON

2. 15 16 FRANK PETERSSON

22. 14 16 GLENNPETERSSON

23. 14 14 PETERKINNANDER

24 14 14 MARTINKIELL

25. 11 11  DANIELJONSSON

26. 11 11 KENTJANZE

27. 10 10 STAFFANLINDGREN
28, 9 9 NICLAS ROBERTSSON
29. 8 8 JOHAN ENGLEN

L

Plac. SDC DOY Namn

30. 8 8 MARTIN HELMRYD
3. 17 7 KLAS NILSSON
32. 6 6 JORGEN JONSSON
3. 5 5 OVENORBERG
4. 4 4 PER STRID

4 4 JAN ERIK LARSSON
36. 3 3 JONNY PETTERSSON
37. 2 2 LARS NYGREN

2 2 BO GUSTAVSSON
39. 1 1 JOAKIM OHNESKOG

1 1 LARS LUNDELL

1 1 LARS LARSSON
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Den sista Dogfighten!

Lordagen den 28 oktober samlades 14
Jjaktpiloter p& Eagle Hill Fighterbase i
Karlskrona for att utkiimpa den sista
tdviingen i Sverige enligt International
Dogfighter Associations regler.

Hostvider

Det bléste kraftigt, men regnet holl sig, med
undantag for ndgon enstaka droppe, borta
denna sena hostdag. Vidret i dvrigt var
faktiskt forvdnansvirt bra, med sol och inte
alltfr kalla temperaturer.

Att vi blev 14 piloter som stéllde upp ar
forvinansvirt, och mycket trevligt! Det
betyder att vi faktiskt var lika minga pa den
hir tavlingen som p4 det norska misterska-
pet... Innan tivlingen kordes en del test-
flygningar, och det visade sig d4 att det var
rédtt kyttigt i luften. Kristian Berggren, den
mest ldngviga gisten, uppvisningsflog sin
Spitfire av Viinnaskt ursprung s att grenarna
bdjde sig i den skogsdunge som lig parallellt
med banan.

Upp, upp, och iviig!
Forst upp i luften var Rickard Petersson, i
forsta heat, forsta rundan. Det dréjda ungefar

halva heatet, med tight och aggressiv
flygning, innan det small! Ned fran himlen
regnade Kristians Spit och Rickards Bearcat
vinglade nedét i en halvt kontrollerad
nodlandning. Bearcatens vinge blev mos,
men Rickard hade just en reserv-vinge med
sig. Somliga har tur...

I tredje heat klippte Ola en bit av Rol(ands)
streamer, for ovrigt var det tunt mellan
klippen. Det brukar tyvirr bli s att ju
blasigare det ar, desto firre klipp blir det.
Ove Norberg debuterade i sin forsta tivling
med den dran, och visade ett stort flyg-
kunnande. Vi vintar spant pa nista sdsong.

Mittrunda

I andra rundans forsta heat klippte Ola nigra
meter av Oves streamer. Glenn blev i andra
heat av med hela streamern, pd et
ospecifierat sitt. Manne UFOn i farten
igen??!! Under tiden pratade undertecknad
med utsind lokalpress, och vi far se vad det
ger i form av artiklar i dagspressen. Fr(ank)
var ocksd i farten och landade p4 andra sidan
kullen, utom synhall. Ar han ménne blyg att
visa sina landningskunskaper, Fr(ank):en?7?

Tredje heat blev tungt. Forst klippte jag
Kristians streamer. Direfter kolliderade Per-
Ola med Kristian, s att bida modellemna
havererade. Dirmed var Kristian av med sin
reservkarra, och ute ur tivlingen. Trist, med
tanke pé hur lingt Kristian hade att kora
hem... Strax direfter small det igen och ner
frin himlen rollar min Typhoon, till synes
okontrollerat in mot sikerhetslinjen.
Sanningen var den att jag forsokte att styra
hem den, och otroligt nog fick jag den att
totalhaverera pd homing! Trots férsok att
“hexa” Thomas A, s4 fortsatte han att flyga
heatet ut, s det blev ingen kill ndgon av oss.

Sista kvalrunda
Paniken var nu stor for undertecknad,
eftersom jag skulle upp i forsta heat i tredje
rundan. Det blev till att ta till Jak-9an, ny
prototyp som knappt ens provflugits. Det
gick dock bra, och den visade sig fran sin
basta sida. I min jakt efter Micke Anderssons
ndgot sloa Mustang, lobbade jag dock in
Jaken framfor honom ("overshoot”), och
Micke fick snabbt in ett klipp. Retfullt!

I andra heat fick Roland in ett dunderheat!

Forst klippte han Glenns streamer, och
darefter kolliderade han med Thomas
Hylander, s4 att dennes Typhoon smulades.
Rol(and) kunde fullfslja heatet, och fick
dirmed en hel kill. I tredje heat klippte
Rickard hela Thomas Augustssons streamer,
och undertecknad forsokte fortvivlat hjilpa
Pierre med hans trilskande motorer och P-
39or.

Finale!

Rol(and), Thomas A, Per-Ola, Rickard, Micke
A och undertecknad till final. Detta gladde
mig sjilv speciellt, eftersom jag d fick en
chans att precis komma upp i 100DM, med
andra ord Silver star! Rol(and) forst upp, titt
folid av undetecknads Jak.

Det blev naturligtvis ett titt heat! Rol(and)
klippte en bit av Mickes streamer, och
Thomas A och Per-Ola kolliderade s4
stumparna rok. Faktum dr att Thomas sig
riktigt glad ut 4t att slippa sin gamla slitna
P51H!!! Halvkill till bdda, i vilket fall...

Nar stridsroken lagt sig, holl vi s den sista



prisutdelningen, och direfter hade vi en
kortare skallging efter Kristians vinge som
hade blast ivdg en bit. Ddrmed var Sveriges
sista Dogfight-tdvling avhdllen, och vi vintar
nu pd nista rs sdsong, med nya tivlings-
grupper och nya, frischa, bittre regler...!!!

Martin Elmberg
Plac/DOY Namn Poing
1 14 ROLAND,PETERSSON 550 Ikill
2 13 THOMAS, AUGUSTSSON 409 0,5kill
3 12 MARTIN, ELMBERG 387
4 11 PER-OLA, KARLSSON 371 1kill P )
5 10 RICKARD,PETERSSON 362 0,5kill EFE:ZT’;;\;'.{»’:A: >
6 9 MIKAEL, ANDERSSON 301 OO e,
7 8 OLA, JOHANSSON 274
8 7 THOMAS,HYLANDER 236
9 6 KRISTIAN, BERGGREN 230  1kill
10 5 OVE,NORBERG 179
1 4 DANIEL, RYFA 16
12 3 FRANK, PETERSSON 12
13 2 GLENN, PETERSSON 9
14 1 PIERRE, BORJESSON 5
R

Lyftkraften igen...

Bagges horna forsvinner ur Modellflygnytt, den kommer m att fakna.
Betydelsen av knep och kndp for yngre medlemmar (och dldre) i
modellflygfamiljer ska inte underskattas.

Som underrubrik har hornan haft "'fanerier och finurligheter”.
Forhoppningsvis kommer vi dndd framéver att hitta bdde fanerier
och finurligheter i vart forbundsorgan.

Fast allt kan naturligtvis inte vara lika finurligt som Pdr Lundquists
lyftkraftsforklaring i det senaste numret:

""-..ndr vinden blaser mot ett hang uppstdr i princip samma effekt
som ger lyftkraft for en flygplanprofil. Vinden tvingas till en .
fortitning dver hangkanten och denna okade lufttithet fungerar pd
precis samma siitt som termik -luften stiger- och...”

Sagt med andra ord: Ett flygplan fdr sin lyftkraft nir det alstrar
termik pd vingens ovansida.

Det dr egentligen oerhirt uppenbart, eller hur!

I ett slag blir alla alternativa forklaringar till lyftkraftsalstrandet
overflodiga! Vi vintar nu pad idnnu fler finurligheter fran den
eminente Pir Lundquists penna.

-

International Dogfighter Association
De forsta aren

Nar vi nu tar steget ut ur IDA &r det kanske pa sin plats med en historisk tillbakablick
fran de forsta stapplande aren. Idén att kéra RC-combat vaxte fram i Norge i bérjan av
attiotalet. Redan i Allt om Hobby nr 7/85 presenterade Helge Orbé sina forsta
doghighiers, skaila /14 modeiier av Musiang, FVW 150 och Spitfire. Vid den hér tiden
vaia regiemna enkia, det gaiide enbart ati krocka ner moisigndaren!
Ait fiyga radiosiyida modellfiygplan hade pa attiotalet blivit allt popularare, och bade
modeiier och radiostyrningar hade blivit aii battre. Vid den hér tiden lekies det en nei
dei med oiika former av iuftstrider, vi korde till exempel dasspappersjaxt med
kvarisskaia-och muitimodeiier i Norberg. i Saia korde man rdvjaki, da fick en siackare
iasta dasspappiet efiei sin modell och fick sedan hela kopplet med Gvriga gainingars
modeiier efter sig.

1589

i Sverige vacktes intresset ordentligt pa Barkarby 1989. Vid skalatavlingens briefing pa
i6rdagmorgonen bad tva norrman om hjalp med att fiyga en uppvisning i dogfight. De
stallde upp med modeller och ev. reparation av skador.

Jag och Bosse Gustavsson anmalde oss direkt!

Vi var vid den har tiden javligt less pa skalataviingar, alit som diskuterades var skalenlig
hastighet, vilket vi definierade som den hastighet med vilken hjarnan pa en
domargubbe arbetar. Det betydde att allt som fiog fortare &n en staliande Bristol
Boxkite doimdes boit!

Fortfarande gick dogfigni ut pa ait krocka ned varandra. Vi fiog pausuppvisningar med
5 modeiier samtidigt, men inte sjutton fick vi tiil nagon mid-air inte. Bosse lyckades
bast, han dingde pa egen hand den lanade Mustangen, efter att forst ha knackt alla
med att inverterat flyga pa 2 dm hojd 6ver banan. Redan da var reparationskapaciteten
hég i kretsarna, Mustangens stickor och stran g6ts ihop med Zap och kicker pa en
halvtimme.

Barkarbytavlingen har sedan stadigt sett farre deltagare, dogfightinguppvisningara har
atminstone tilldragit sig stort intresse hos publiken. 1990 blev det
trenationerslandskamp mellan Sverige, Norge och Finland. Nu med serpentiner efter
modellerna. Det var dock svart att fa intresserade svenskar att stélla upp pa tavlingen,
med nagra f& undantag. Martin Elmberg och Johannes Odgren flog Martins J22-
konstruktion, och Janne Karisson med J21 var med pa noterna.

Mycket slump, men Sverige vann i alla fall landskampen...

- NMaccnanmnarsinkt i Macrkheaes $ela AL o LioLL.. FiaA



Pal Engelstad visar sin Mustang
vid besoket i Notodden.

Helge och Pal . 3 ,
De norrman vi traffade pa Barkis 1989 var Helge Orbo och Pal Engelstad. Pal var den

som kldckte den ljusa idén att organisera dogfightingtaviingarna med regle_r, och har '
darmed rattighetema till iDA:s spelregler. Man hade stora planer for IDA visade det sig,
som eii brev pa posien biev jag utsedd iill chapter commander, och Bosse blev next in
command. 14 mediemsiander fanns pa listan och bland chapter commander kollegorna
aterfanns relativt kanda namn som Greg Rose, Dave Platt, Philip Avonds och Mick

Reeves...

Dogfighter Scale Models as .
Vi héll kontakten, och visst fanns det intresse ocksa i Sverige for hundslagsmal med
modeliflygptan. .
Visionerna i Norge var grénslosa, och nu splittrade man sig. Dels arbetade man pa att
utveckla IDA, dels sag man behovet av lampliga modellbyggsatser. Vad som fanns av
byggsatser var Marutakas grésliga piockepinnmodetler.

Det var sakert lockande att pa heltid fa agna sig at sin hobby. Pal och Helge startade
Dogfighter Scale Models i en avkrok som heter Notodden. .
Férmodligen fanns det lokaliseringsstod att tillga for nya féretag som etablerade sig

dar. Vi besékte dem 1990, och férvanades en del 6ver hur man arbetade. Man hade
fortfarande inga byggsatser kiara, men reste 4nda flera ganger, biand annat till USA for
att bearbeta den marknaden. Man hade ocksa stora bestéliningar pa lut frdn USA.

Vid den har tiden blev darfér informationen inom IDA dalig, vi fick bland annat inte reda
pa vilka svenskar som hérde av sig, och hade svart att fa till en vettig aktivitet i
Sverige. Jag hade bildat familj och fatt tva déttrar sa IDA halkade efterhand langt ned
pa prioriteringslistan.

Mustang och FW190

Sent omsider kom i alla fall produktionen av byggsatser igang pa fabriken i Notodden.
Vi testade dem i Alit om Hobby nr 8/90. Det vi minns bast var Bosses provflygning av
FW190.an. Diekl efier handstart tog vridmomeniet modeiien som gick Gver pa rygy
och stack at sidan. Bosse som sannerligen inte ar fédd med tummen mitt i handen gav
dyk pa den skenande modeiien som seglade inverterat nagra cm over ett
taggiradssidngsei ocn sedan pa eii par meiers hojd vidare over biiparkeringen, innan
modeilen kunde rolias ratt. . :

(5]

Branden

Odet slog nu till pa ett grymt satt. Samma vecka som Alit om Hobby kom ut med testen
brann' fax_en hos Dogfighter Scale Models, med stor Odelaggelse i lokalen som féljd

Det gick inte att fa kontakt med Helge och P&l under lang tid, och produktionen av .
byggsats_er kom sedan inte igang pa riktigt igen. Det betydde bland annat att lyftet for
dogfight i Sverige som vi hade hoppats mycket pa, helt kom av sig.

Det blev nagra ytterligare ar i Sverige utan stérre aktivitet och Hel 2
lev s : e och P,
naturligtvis ocksa sugen. ° e

Barkis 1992

S_Jélv fick jag en knack vid Barkis 1992. Jag hade vid den har tiden tva Mustanger
forutorp dogﬂghtem en fin scratchbyggd modeil med en fyrtaktssextia i, spénnvidd‘1 35
. Infor .Bar!<‘|§ 1992 skulle jag provflyga, och totaismigcker bagge imodeiieina. Det '
visade sig ait jag bara hade 50 m rackvidd pa min Fuiaba 1024 sandare. Dessutom
hade jag pra.tat med arrang6rerna om ait vi skulie flyga taviing pa iunchen. Det hade
"""‘3‘{"“:"_‘}'({“'_ rmsls-ai i sifi taviingsorganisation och hade istallet organiserat jordens
amont!gst. luncnprogram med aila mojliga krakor som skuile flaxa runt....

Det kéndes fiaskomassigt, enda ljuspunkten det har aret var att jag tidigare, efier en
stupds Gvertalning, och med visst vald, hade lyckats Overtyga Martin om att‘ han skulle
ta over positionen som chapter commander i Sverige.

Maitin Ijar sedan gjort ett enormt arbete, och tack vare det &r i Dogfignt den
expansivaste och roligaste klassen i Sverige, om &n i hard konkurrens med
pylonflygarnal

Epilog

Helge &r fortfarande till viss del aktiv dogfighter, Pal sprang vi av en handelse p3 i
samband med den sndiga flygdagen i Vasteras i maj i ar.

Han jobbar som flygtrafikledare i Skien, och dgnar fritiden &t att skéta Scandinavian

Hist_oric Flights A26 Invader. Sina dogfightermodeiler har emellertid kvar sa man vet
aldrig om det blir come back!

Kristian B.



Nytt F3C-program
Antligen biir det iite variation pa F3C-tévlingarna. Det
gamia programmet har vi fevt med i atta ar, tyvarr blir vi
véi sittande med det nya i atta ar igen.
Det &r klart, att ett program som var en utmaning 1987
K&anns mossigt idag.
Det finns nu ett forslag pa nytt F3C-program, som
formodiigen kommer aii anias under vintern.
i korthet, det biir tvd program. Ett A-program som kors i
grundiéviingen, och eii B-program sorn de béasta far kora ]
en finai.
Tva nyheter stokar tiii det for piioterna. Den férsta ar att
piloten aiitid &r placerad meiian domarna och modaeiiern.
Utmaérkt ur sékerhetssynpunkt, det borde ocksa iniéras
direki, atminsione i sportkiassen. For populédrkiassen biir
det besvériigare, da de piioterna sékert kréver ait fa sia
bakom sin modeli, och hovra den moi vindern. For ait
forbattra sakerheten i den kiassen bor hovrande attan
forsvinna, det ar en mandver da modeiierna ofta vinglar
obehagligt ndra domarna.
Den andra nyheten &r att en zon med 120 graders vinkel
inférs som modellen maste halla sig inom. Det ar en
sémre nyhet, haller man sig pa rimligt avstand blir det
tajt,
att hinna med dubbelrollen kréaver férmodligen att man
lagger flygbanan langre bort och da blir det svart att se
modellens lage i luften.
En konsekvens av detta, samt uppldgget med dubbla eller
komplexa mandvrer, blir att farthallning blir guld vard. Det
kommer att premiera létta modeller med slanka
strémlinjeformade kroppar som dels kan behalla farten
béttre an bubbia/pinne modeller, de &r dessutom stabilare
i 1ag fart vilket &r en fordel, samt att de &r lattare att se

attityden pa.

10

P E

Risken uppenbar att importérer och handlare biir riktigt

feta tiii varen pa det har programmet. Aven om manoévrerna
inte ser sa svara ui pa pappret innehaiier de manga ibmska
moitient, viiket vi kunnat konstatera néar vi provfiugit A-
programmet. Dubbeirollen till exempel, om den férsta rollen
kajkar ur, och piloten i forvag bestamt sig for att

fullfélja kan den andra rollen sluta var som helst...

Och vi har sett manga férstarollar skita ut sig pa

tévlingar.

Det blir bara tre hovrande mandvrer, men istéllet far de en
koefficient 2, de blir dubbelt vdrda mot flygmanévrerna.

Program A

. Vertikal triangel med 360t piruett
. Nos-in och stjart-in horisontell atta
. Vertikal rektangel 1

. Tva loopingar i foljd

. Tva rollar i foljd

. Rollande stall turn

. Halvroll, hdngande looping, halvroll
. Stall med baklanges urgang

. Autorotation med 180t svéang

O©ONODONWN=

Program B

1. Vertikal triangel med 1804+ och 3604 piruetter
2. Cirkel med 360t piruett

3. Vertikal rektangel 2

4. En héger och en vénster roll(valfri ordning)
5. Pushover med 360t piruett

6. Kobra med motriktade halvrollar

7. 640 stall turn med halv roll

8. Kubansk atta

9. Stall med bakldnges urgéng

10. Autorotation med 1801 svang



NASTA ARS HELIKOPTERLANDSLAG | F3C

Héar kommer en sammanstalining ver sl
landslag. De tva basta resultaten raknas.

utresultatet i kvalificeringarna till 1996 ars

Plac. |Namn Klubb uT 1 uTt2 TOTALT
= Malmé Jonképing
Lars Bexander | Sthim Rik 1963 1000 (2000) | 1:3:963,00.
Per:Nordstrém __| Nyképing 2000 929 (1858) 8.960.5
Henrik Nilsson ~|Malung - 1974 | 968 (1936) 910,00
4 |Stefan Johansson |Sunne 1765 916 (1832) 3.603,50
5 |Ola Martensson Malmé 1762 900 (1800) 3.562 1.
6 | Petter Strandh Malmé 1733 811 (1622) 3.411
7__|Karl-Erik Eriksson | AKMG 1570 816 (1632) 3.248
8 |Magnus Strém V. Géstrike - 527 (1054) 2.379
9 |Thomas Cedergren Nykdping -- 892 (1784) -~ 1.784
10 _[Anders Helmer Vésteras - -~ 1712 1.712
11_ | Kristian Berggren Vésterds - -~ 1225 1.225

Jonk&pingstavlingen regnade bort och
resultatet dar &r baserat pa basta om-
gaéngen av tva, darfér 1000 podng till
segraren. Slutpodngen’&r fér j4mfdrelsens
skull multiplicerat med 2 och det resultatet
finns inom parentesen och har anvénts for
att fa fram totalresultatet.

Till nésta &rs landslag som aker till EM i
Nurmes i nomra Finland perioden 4-11
augusti 1996 &r Lars Bexander, Per
Nordstrém och Henrik Nilsson uttagna.
Som ni ser av slutpodngen #r det ett
mycket jamt landslag vi har.

TAVLINGSKALENVERN 19967

1996 4rs tavlingkalender kan det bli lite
problem med att f4 ihop, inte pa grund av
att det saknas arrangérer, utan f6r vad vi
skall kéra fér F3C-program, det gamia eller
nya. Visserligen skall det nya inte gélla
forrdn 1997, men det finns en
bestdmmelse i Sporting Code som séger
att man inte kan byta program samma
sdsong som det gar ett VM och det gér det
just 1997, som ett férslag finns bl.a
Taiwan.

Piloterna maste rimligtvis ha en sdsongs
traning pa ett nytt program innan det 4r
dags fér VM och vi &r nu uppenbarligen i

otakt med tiden. Hur detta skall [sas &4r
inte klart, men det kan betyda att vi t.ex i
UT-tévlingama bestdmmer oss f&r att
redan 1996 anvénda det nya programmet
for uttagning till 1997 &rs landslag eller helt
enkelt g8r som norrmannen och USA med
flera,  kér endast en helt avgérande
kvalificeringstavling dar de tre basta utgor
landslaget,

Det finns inget i det nya férslaget till F3C-
program om detta &nnu och d&rf&r 4r det
svart att avgéra nu hur vi skali gora utan
maste vénta till ett beslut om faststalit
program finns och tidpunkten for dess
inférande.

Dérfor har AU i Helikopter, Carl-Otto
Strandh, medgett férlangning till mars 1996
for  arrangdrema att skicka in sina
tavlingssanktioner och vill ha ett slags
Helikopterting under vintern, dar vi kan
tréffas och diskuteras sdsongsupplégg och
hur det nya programmet kan paverka
mandvrarna i Sportklassen, skall dessa
anpassas och till vad? Carl-Otto hér av sig
till de berérda i god tid.

Bjorn Friberg

coe CTABREM

bjorn rnoerg
utesluten ur SMFF!

Kristian Berggren, Kaj Johansson och Anders

Helmer démda till tavlingsférbud i fem ar!

Ovanstaende rubrik ar ett falsarium, naturligtvis har inte des§a gossar
straffats av SMFF. Vi ber om ursdkt om nagon med namn namnd tog
illa vid sig! )
Vi spetsade till rubriken for att vi har hort hemska rykt_en om '
bestraffningar inom SMFF, som skulle kunna drgpba till exempel inte
ont anande modellhelikoptertaviande och arrangorer.
Det forsta ryktet berattade att en modeliflygare (inte helikopterflygare)
tavlat i Danmark, och efter det blev utesiuten ur §MFF.
Det andra berattade om en svensk taviing, dar nagra tyskar deltog.
Det férde med sig harda straff, bland annat fick flera svenska
liflygare tavlingsférbud. )
?:g Zr ;);?oblemet? gC)m ryktena talar sant &r problemet att FAI varnar
sitt revir. | till exempel Tyskiand finns det tva pgrallglla modellflyg-_“
organisationer, i Danmark maste eventuelit tévhqgsmtregsera_@e sjalv
anmala sig till en FAl-organisation, vilket deras forbund inte ar. Alla
tavlande maste sedan vara FAl-anslutna. ]
Later det horribelt? Talar ryktena sant reagerar man pa att )
informationen fran SMFF till mediemmarna &r obefmt_llg. Varfér har
inte de har fallen avhandlats i Modellflygnytt? Varfor lnformer?s lnte
medlemmarna om den har fragan, det ar populart att refsa, badg for
svenskar att 4ka utomiands och for utlénningar att beséka Svenﬂge.
Jag kan pa tio minuter sakert plocka fram ett hundratal namn pa
personer som riskerar tévlingsavsténgmr_\g_! ) )
Varfér ar modellflygférbundets tidskrift kliniskt rent fr_an den har typen
av férbundsinformation? Maste alit vara sa puttenutpgt glatt och .
lyckligt i Modeliflygnytt, varfér &r all allvarlig diskussion lika bannlyst i
var tidning, som det ar att svéra i kyrkan?

Vad vi har forstatt ar att:

Vid svenska tavlingar méaste du som arrangor eller_de!tagare
kontrollera att alla svenskar betalt sin mediemsavgift till SMFF! Dyker
det upp utlanningar maste du oboénhérligen kontrollera att de har
géllande FAl-licens! - ' )

Ar tavlingen en sanktionerad internationell taviing, eller taviar du
utomlands maste du skaffa en FAIl-licens, och dessuto__m kontrollera att
alla andra deltagare ar mediemmar i ett FAl-anslutet forbund/har en
gallande FAl-licens. o o

Och det kan galla en dogfightingtavling i Norge likaval som en

réanscup i Danmark! . o ‘ o
sIgllen det har &r ju bara rykten jag hort, det ar sékert inte sa har

allvarligt, eller....
Kristian B.
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jag heter Kristian Berggren och har
édtagit mig att samordna modells sidor E/_ —
i VFK-nytt.De flesta av er kénner s#- “f '
kert igen wmig, jag har verit med i VFK L
———

-

sen 1978.
Jag #@r radioflygare,det dr vad jag har

kunskap om och mestadels kommer att sk-

riva om.Det &r emellertid fritt fram for fri-och

Tack fér mig!
Efter tio ar &r det dags for férdandring, Spinn behoéver en
ung pigg redaktér som kan rycka upp var trista
klubbtidning till en respektabel niva. Lampligt tillfalle att
anméla sig pa &r varens arsmote, eller kontakta nagon i
styrelsen.

Flyg lagt och sakta, det &r sakrast!

Hélsningar _
¢

Kristian Berggren
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A3 - VERTICAL RECTANGLE 1
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FIGURE A



= - /
= =

A4 - TWO CONSECUTIVE LOOPS . U,U

AS - TWO CONSECUTIVE AXIAL ROLLS -D,0

I
- /K

A€ - ROLLING STALL TURN - U,U

A7 - INSIDE LOOP WITH HALF ROLLS - D,D

s

A% - AUTOROTATION WITH 180 DEGREE TURN - ou

AS - STALL WITH PULLBACK RECOVERY - uu

FIGURE B

LN

Jdo*

B2 - CIRCLE WITH 380 DEGREE PIROUETTES
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B3 - VERTICAL RECTANGLE 2

Fleure C
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Julhobbynytt

Vi fortsitter med succe’n med 4-packspris p& Hi-Tec servon | Nylon 100x200cm éb;- Uth s al j ni n g Dremel MO tO"TOOl 3 9 60
HS-080 1580:- 4-packspris 1200:- - P - |inkl. l4da med 15 tillbehor Ord 1125:- Nu 699:- endast 4 ex.
HS-205BB 1580:- 4-packspris 1200:- Metallskidor fran Du-bro

HS-300 660:- 4-packspris 500:- i tre olika storlekar.

HS-425BB 1020:- 4-packspris 800:-

Pactra Formula-U, en bra

For dig med smé behov har vi fatt in Hi-Tec HS-060 som ér vérldens polyuretanlack, naturligtvis
minsta serieproducerade servo ! 0,215 /60° Dragkraft 1,1 kg branslesiker 51:- f6r 103 ml
Storlek 26 x 13 x 24 mm Pris: 490:- '

Planera inf6r sommarens flygning under vintern.
Fixa en ny fdlbox redan nu. Vi har flera olika
modeller pa lager.

Vintertid 4r Byggtid. Vi har modellerna!

Sig Hog-Bipe, den kidnda Astro-Hoggen i dubbeldickarvariant.
65-90 4T eller 60-65 2T. Spv: 1384 mm  Pris 1495:-

Top Flite P-47 Thunderbolt 1 Gold Edition serien.En vérsting !
91-120 4T eller 61-90 2T Spv: 1600 mm Pris: 2555:-

Super Stinker fran Midwest 4r en méktig dubbeldickare med en spannvidd pa
hela 1520 mm. Motorstorlek 108-180 2T eller 150-300 4T. Pris: 4363:-

Vi du ha trafardigt finns Modeltechs Sukhoi med spannvidd pa 1549 mm.
Motorstorlek 60-90 2T eller 90-120 4T Pris: 2520:-

Har du rymlig bil &r kanske Sigs Spacewalker modellen f6r dig. Spannvidd pa
2133 mm, for 90-120 2T eller 120-160 4T Pris. 2495:-

Dogfighters frén AirFun ( Spitfire och Focke Wulf 190 ) f6r 15 motor 850:-

V1 har byggt nytt balsastéll for att kunna 6ka sortimentet
och héller p4 att bygga om tillbehorsvéggen.

Nu har Carrocars Modell-katalog kommit.

|Massor med hobbygrejer 50:-

God Jul o Gott Nytt Ar nskar vi pd

LEKSAKER & HOBBY

| STORA GATAN 33, 722 12 VASTERAS Tel. 021-13 14 81




B84 - ROLL REVERSAL - D.,D

86 - COBRA ROLL WITH OPPOSITE HALF ROULS - 0,0

/

B4 - CUBAN EIGHT - 0,0

72

B10 - AUTOROTATION WITH 180 DEGREE TURN-D,U

7

e

BS - PUSHOVER WITH 360 DEGREE PIROUETTE - UU

/

B7 - 540 DEGREE STALL TURN WITH RALF ROLL - U,U

B9 - STALL WITH PULLBACK RECOVERY -UU

FIGURE D
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|
|
!
|

HELICOPTERS ARE DIFFERENT FROM PLANES

A, AIRPLANE B HELICOPTER

AN AIRPLANE (A), BY M2 NATURE WANTS TO FLY, 2nd, IF NOT
INTERFERED WITH TOO STIRONGLY BY UNULUAL EVENTS OR BY
A CELIBERATELY INCOMPETENT PILOT, (TWILL FLY.

A HUELICOPTER (B) DOES NOT WANT TO FLY

IT 18 MAINTAINED IN TUE AIR BY A VARIETY OF FORXES 3nd.
CONTIDLS WORKING IN OPROSITION TO EACH OTHER ; AND IF THERE
\S ANY DISTURBANCE IN THE DELICATE BALANCE, THE HELICOPTER
STORE FLVING IMMEDIATELY 2nd DICASTROUSLY. 7HERE /18 MO SUCH
THING AS A GLIDING HELICOPTER.

HELICOPTER
& PILOT

A} - I‘ g -
T\-“é 'S WHY BEING A MELICOPTER PILOT 16 S0 DIFFERENT FaOmM
BEING AN AIRPLANE PILOT, 2ndb WHY, IN GENERAL, AIRPLANE PILOTS

392 OFEN), CLEAR-EYED, BUOYANT EXTROVERTS, dnd. HELICOPTER
WO ALE BROCDERS, \WTROSPECTIVE ANTICIPATORS OF TIROUBLE.

TUEY KNOW IF ANVYTHING BAD HAS NOT HAPPENED

IT 1S ABOUT TO
A
Positivt inducerat motstand??!

Enligt Par Lundqvist i Modellflygnytt &r det inducerade motstandet det
samsta av motstanden som drabbar ett modellflygplan.

Men &r det alltid s&? Kan man till och med tanka sig en situation med
ett inducerat motstand som ger ett positivt bidrag, en dragkraft? Vand
blad och las!--->



Inducerad dragkraft! i\ \,L' L P\K AE bp P\L'TEU'
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Studera bilden, den forestaller ett segelflygplan i planflykt i en
uppvind. Det kan vara pa ett hang eller i termik. For att inte stiga

relativt marken maste piloten ligga och dyka lite hela tiden. —
Resultanten som uppstar nar vingen accelererar iuften "nedat”, relativt Ll. ULT .
flygplanet, far en svagt framatriktad lutning. N&r den delas upp i SLE”MIQT SPE“CKUA

RLODKARK
A 6. STEL LiNS
7. BINGAR RUNT BLobEN

TVARSDITT OGONGLOB

komposanter for lyftkraft respektive inducerat motstand ser vi att vi
faktiskt far ett farthéjande tillskott av det inducerade motstandet, en
inducerad dragkraft!

Kommentar

Naturligtvis finns det inget sadant som ett positivt inducerat motstand. Det inducerade
motstandet &r det pris vi far betala for att alstra lyftkraften, en forlust nar luften
acceleras i en ny riktning.

Det har fér 6vrigt egentligen inget att géra med sa kallade vingspetsvirviar. Det
inducerade motstandets storlek motsvaras av styrkan i de virvlar som uppstar bakom
vingen nar ny luft skall ersatta den som accelererats nedat. Missforstandet att
vingspetsarna inducerar virviarna kommer fran att virvlarna startar vid vingspetsen.
Lurigheten i bilden ovan ligger i att betraktarens referenser blandats med flygplanets.
Det som kallas det inducerade motstandet ar egentligen en del av lyftkraften som
genom att resultanten ar riktad snett framat ger ett dragkraftstillskott.

Det inducerade motstandet finns fortfarande dar, men bakat i den relativa luftstrémmens
riktning.

Ett visst lyftkraftstillskott ger den dock, som ju &r ett positivt bidrag. Jamfér ett flygpian,
som i en teoretisk situation ligger stilla med nosen vertikalt nedat, och balanserar pa en
stark luftstrom riktad rakt uppat, det flygplanet far faktiskt hela sin lyftkraft av sitt
luftmotstand!

En kanske mer saklig syn pa det inducerade motstandet ar att ett stort inducerat
motstand lider man av ndr man maste ge luften en kraftig acceleration nedat.
Alternativet &r att ge en stor luftméngd en liten acceleration nedat. Det vill saga, flyger
man fort &r det inducerade motstandet lagt och inget bekymmer. Flyger man tillréckligt
fort ar det forsumbart. Om du med ditt modellmotorflygplan hela tiden ligger och
balanserar pa stallgransen lider du egentligen inte heller av det inducerade motstandet,
utan av att du har for liten motor pa din modell!

-4

Doktor Ruth réader:
1-Slaska inte med cyanoacrylatlimmet,kommer det i ©gat,spola
omedelbart med 1jummet vatten i en lang stund.I svarare
fall,tveka inte att kontakta lakare.
2-Anvidnd aldrig propellrar med ens smd skador,granska dem regel-
bundet.Hall ansiktet borta vid motorjusteringar,std alltid
bakom propellerdisken.
3-Anvind Synex! nej allvarligt talat,lite ricinolja har aldrig
skadat motorer eller manniskor.
4-Kommer sig av stirrande i fjirran efter modellplanet med blast
runt ansiktet.Tvatta med kokt avsvalnat vatten och bomull flera
ganger dagligen,var forsiktig.Det viktiga dr att avliagsna allt
var ur ogat.Anviand girna utforsdkarglasdgon,men vanta dej inte
att bli tagen pa allvar av din omgivning.
S-0Orsakas av sena byggkvillar,en modellflygares adelsmirke!
6-Kommer siq av stirrande i fjérran efter modellplanet.Flyg lagre
och NARMRE! :
7-Orsakas av sena byqggkvidllar,en modellflygares adelsmarke!

MODELL
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“Modellflyg” 1 stor skala

Olle Klinker

Med dubbeldelta over
Stockholm 1953

Det dr en vacker sommardag, svag vind
och lite moln. Jag har just startat SAAB
210:ans Armstrong-Siddelcymotor och
forsiktigt okat gaspadraget for att pabona
utkérningen for start frn bana 24 pa F8,
Barkarby. Det ir frdga om att genom{ora
en flyguppvisning dver Stockholm 1 sam-
band med flygvapnets stora flygparad {or
att celebrera Stockholms 700-rsjubileum
den 6 juni 1953.

Att gaspadraget gjordes forsiktigt, be-
rodde p& datida jetmotorers benagenhet
att langsamt svara p& gaspddrag. Drog
man pa for fort stallade kompressorn och
fororsakade s& hoga temperaturer vid tur-
binen att ledskenor och turbinblad snabbt
skadades.

Den varma sommardagen medforde
lang startstriacka, ett forhallande man lart
sig leva med efter en hel sommars starter
och provflygningar fran SAAB-flyglaltet i
Linkdping. Motorn rackte nétt och jamnt
till for att komma loss, ibland hiande det
att vi fick stilla in provflygningar pa
grund av f6r hog ytterlufitemperatur.
Dragkraften blev for lag for att ge tillrdck-
lig acceleration innan banan tog slut. Det
hinde att vi, for att & ndgot utrattat un-
der varma sommardagar, fick flyga tidigt
pA mornarna — fyra-fem-tiden, da det
dnnu var svalt!

Den lilla maskinen var onekligen “licker aut se i luften. Pd styrbordsvingen ser man h('g'_r den
mangfald “ulliottar” man monterat for att, med hjilp av kamerasekvenser, kunna wtvirdera
Iuftens stromning over vingen vid flygning inom ldgfarisomrddet. Foto SAAB.

Flygparaden 6ver Stockholm var en
stort upplagd styrkedemonstration av
svenska flygvapnet med ca 700 flygplan i
luften. Det var den storsta flyguppvisning
som dgt rum 1 Europa dittills.

SAAB hade fatt forfrdgan fradn Flyg-
forvaltningen om 210:an — dct nyaste
SAAB hade att bjuda och som kunde flyga
— kunde vara med och visa upp sig. Vi
hadc just byggt om luftintagen (se bild),
men SAAB och Lars Brising svarade ja.

Ndgra dagar fore uppvisningen fick jag
alltsd order att flyga upp och genomfora
en uppvisning som avslutning pa den sto-
ra, av flygvapnet planerade flygparaden.
Nagon tid for uppvisningstrining kunde
inte anslds — jag skulle “hara flvga och
visa upp 210:ans extrema planform'".

Flygplanet hade goda flygegenskaper
som dock var svéra att visa upp pa grund
av den déliga dragkraften hos den lilla
jetmotorn. Den gav bara 475 kp dragkraft
uppmitt p& marken vid fullvarv. Start-
vikten var cirka | 775 kg.

SAAB 2108 ddr man {or-
fdngt nosen och flyuat lufi-
intagen ndgot bakdt. Figu-
rationen ligger héir mycket
ndra sutprodukten — J35.
Till higer Olle Klinker kiar
for en provflvgning sekun-
derad av sina bdda vapen-
dragare — Kalle Norr och
Torsten Nilsson. Foto
SAA4B.

Jag tyckte det skulle se val torftigt ut
med enbart planflykt 6ver Stockholm och
bedomde darfor att ndgra wing-overs och
nigra rollar kunde vara pa sin plats. Loo-
ping var det aldrig tal om dd den man-
overn kravde dykning fran ett hojdlage
for att fA tillracklig ingdngsfart och dess-
utom precisionsflygning 1 flygbanan. Det
var alltsa ingen mandver som lampade sig
for den stora uppvisningsarenan — Stock-
holms innerstad. Det fick darfor 1 huvud-
sak bli rollar.

Jag hade bestimt mig for att flyga upp
till Stockholm dagen fore uppvisningen.
Ordern var: "Flyg upp och gor en uppvis-
ning Over Stockholm, ta med det du beho-
ver!™

Vad jag bechovde var en mekaniker, en
bestktningsman och ett startaggregat. Me-
kanikern var Kalle Norr och besiktnings-
mannen Torsten Nilsson. Det fanns bara
ert startaggregat, alltsd kunde de bidda
medhjilparna inte dka upp till huvudsta-
den forrdn start hade skett frAin SAAB.




plan som f16g pa 11 000 mcters hojd med
nira ljudhastighet. Det skulle ha en topp-
hojd pa dver 16 000 meter, vara kapabelt
att flyga med Machtal 1.5 (senare nira
Mach 2), ha goda lagfartsegenskaper och
kunna bara olika slags bevilpning.

Manga alternativa projektidéer prova-
des — fran pilvingar med stabilisator tll
deltavingar med och utan stabilisator.

Deltavingar utomlands

Den planform som valdes var unik, nam-
ligen “dubbeldelta”-konfigurationen.
"Deltaflygplan™ hade flugit utomlands
nagra ar tidigare, det vill sdga flygplan
med triangelformade vingar och utan ho-
risontell stabilisator. Den unika dubbel-

Vindtunnelprov utfordes med sdvil laga
som hoga farter och efter ndgon tid fanns
ctt acrodynamiskt underlag som fick ligga
titl grund or beslut om utformningen av
det tlygplan som skulle bli det nya jakt-
flygplan flvgvapnet dnskade och som idag
snart vart 1 yganst 1 fyra drtionden —
S4B 35 Draken, eller “Projekt 12507
som arbetsnamnet var till en béran.

35-prototypen "35-1" — Rod Urban — sirax efier lduningen vid den forsta provflygningen som
dgde rum den 25 oktober 1955 med SAAB:s chefsprovflygare Bengt Olow bakom spaken.
Foto SAAB.

deltaformen hade emellertid dnnu ¢j an-
vints pa nagot flygande projekt.

Savil flygvapnet som SAAB insag att
det kunde vara en god investering att byg-
ga ett forsoksflygplan med just den plan-
formen pa vingen for att pa s vis nirma-

7

re kunna underséka lagfartsegenskaperna
och fa vindtunnclproven verifierade.

De stjirtlosa flygplan, utan stabilisator,
som tagits fram

~77{ utomiands och

_Gg_“; borjat provflygas

A vid tidpunkten
for beslutet, hade
haft svérigheter
under flygutprov-
nigen och till och
med haverier. S&-
dana flygplan
var;, De Havil-
land Swallow,
Avro 707, Boul-
ton Paul P I11,
Fairey FD 1 i
England och
Convair XF-92 i
USA.

Det ansigs —
med ritta ~ vl
motiverat att ta
fram ett experi-
mentflygplan och
lara sd mycket
som mojligt, bade
om konstruktion,
tillverkning och
utprovning, infor
det kommande,
stora Draken-
projektet. Detta
experiment- eller
forsoksflygplan
fick alits& bendm-
ningen SAAB

Convair XF-924 210.

Varfor dubbel deltavinge?
Vid tidpunkten for projckteringen av det
nya jaktflygplanet gillde det, som sagt, att
finna en vinge for flygning med farter upp
emot tva ginger ljudfart — Mach 2!
Mainga projekt med kraftigt bakatsvep-
ta pilvingar och tunna vingprofiler s&g
dagens ljus, men med tunna vingar &r det
svart eller praktiskt taget omojligt, att fa
bygghojder som tillater tillrdackligt utrym-
me for brinsle och annan utrustning. En

i

deltavinge daremot har en stor rotkorda
som ger en tunn profil, men dndé stor
bygghojd och man far en vinge med lagt
overljudsmotstdnd. Men spannvidden pé
en deltavinge med starkt bakatsvept
framkant (65° — 70° blir liten och for flyg-
ning pd hog hojd fordras relativt stor
spannvidd.

Tanken p4 att minska bakatsvepningen
pd yttervingen och dirigenom 0Oka
spannvidden, var den som gav upphovet
till dubbeldclta-planformen, med den ka-

" raktaristiska “'knicken” péa framkanten.

Arbetet med SAAB-projektet resultera-
de i ett dubbeldeltaflygplan med mycket
litet sidoforhallande (1,67) — stabilisator
kunde med fordel uteslutas. En sddan
skulle i sjilva verket ha fororsakat insta-
bilitet i tippled vid vissa farter. Detta ef-
tersom nedsvepningen bakom vingen
kraftigt varierar med anfallsvinkeln.

Nigra av de viktigaste fordelarna med
en dubbeldelta, jimford med en enkel
deltavinge, kan — schematiskt — summe-
ras i ndgra punkter:

1. Reducerad frontarea med bibehdllen
optimal vingyta.

2. Stérre pilform pd innervingen — den
blev pa fpl 210 77° ch pd fpl 35 76°.

3. Tyngdpunkt och tryckcentrum kommer
ndrmare varandra och ger gynnsam-
mare hdjdstyrning.

4. Gynnsammare areafordelning.

Dubbeldelta-layouten har ocksé en del
nackdelar. Dessa var man medveten om,
men de var mdjliga att ta hdnsyn till, re-
ducera eller leva med. Sadana nackdelar
var exempelvis:

1. Hog nos i landningen , vilket ger ddlig
sikt framdt. Observera de pa fp! 210 B
tillbakadragna luftintagen som just
blev resultatet av kravet pa béttre sikt.

2. Stora rodermandvreringskrafier vid
hog fart.

3. Superstall — en ny stall/spinnform.

Overviganden — 1 fraga om topphdjd,
landningsvillkor, bygghdjd, tvérsnitts-
area, lagt sidoforhillande och 6verljuds-
motstdnd — ledde till 35-vingens slutliga
detaljutformning.

Nagra flygplan med dubbeldeltans
vingplanform hade som forut nimnts —
inte flugit tidigare, men en tysk konstruk-



10r — dr Lippisch — hade 1944 ett pro-
Jekt som var ganska likt det blivande
"l_:lygplan 210" 1 dess ursprungliga form.
Lippischs projekt, som hade beteckning-
en P12, kom emeliertid aldrig si 1angt
som till flygning.

Nagot om den extrema vingens
aerodynamik

P4 en vinge med kraftigt svept framkant
uppkom_mcr, pd grund av stromningen
kring vingnosen, en virvel kring ving-
framkanten. Virveln ar stabil och ligger
lgvar pdé vingen upp till hdga an-
fallsvinklar, vilket ger en jamn lyftkrafts-
kurva.

pa yllqrvingcns undersida (se figurerna).
Yglervmgcns virvel delas upp 1 flera
mindre virvlar som paverkas mindre av

P& en dubbeldeltavinge blir forhallan-
dgt ndgot annoriunda. En virvel bildas
langs innervingen och fortsitter rakt bak-
ét I vingkndcken startar en ny virvel
lings yttervingens framkant. Nir an-
fallsvinketn okar nirmar sig virvlarna
varand{a och cirkulerar kring varandra.
Den'na interferens gor, att virveln pi yt-
tervingen lyfts upp dver innervingevir-
veln. Resultatet blir minskad lyftkraft pa
yttervingen pd grund av minskat induce-
rat undertryck vid vingytan, med A4t-
féljande momentindring, vilket ger
mindre goda flygegenskaper.

Detta problem I6stes med hjélp av tre
stycken virveluppdelare som placerades

{' moisats till bilden tv ser vi ovan hur lufistrémmen

delas upp™ av de speciellt ditmonterade l'u'-w'/u[)[)dv/ar-
na under vingen. Pa fotot nedan ses ganska tydlist virvel-
uppdelarna — eller “stallfenor” som kom att bli den mer

gangse bendimningen lingre fram.
Teckningar och foto: SA4B.

inn_efvinkeln.Pé detta sitt blev det alltsa
mojligt att eliminera det stérande lipp-
momentet. Det visade sig senare att
virveluppdelarna ocksa hade en minskan-
de effekt pa buffetingnivan i det transso-
niska fartomradet pa flygplan 35.

-

Uppbyggnad, konstruktion och
tillverkning

1 juni 1950 presenterade SAAB ¢n specifi-
kation for Farsoksflvgplan 210. | novem-
ber samma ar godkindes denna av Flyg-
forvaltningen.

P& SAAB:s konstruktionskontor hade
en sirskild grupp bildats bestdende av
speciellt utvalda konstruktorer och berdk-
ningsingenjorer. Deras uppgift var att p
s& kort tid som mo)ligt konstruera det nya
flygplanet. Ledare for gruppen var Erik
Bratt med Lars Brising som huvudansva-
rig for projektet.

Flygplanet byggdes som en nitad skal-
konstruktion i lattmctall dar kroppen
sammanbyggts med mittvingen till en en-
het inrymmande nosstill. forarrum,
bransleutrymme, huvudstdfl. motorin-
stallation samt mitutrustning.

Overbyggnaden o6ver forarrummet ut-
gjordes av en droppformad. kastbar plexi-
glashuv, vilken var aviyftbar for istigning.
Bakom huven fanns en lodrédtt gacnde
balk. vilken tjanstgjorde som kapoterings-
skydd for foraren.

Huvud- och nosstall var till hilften in-
fallbara i kroppen. Nagra landstallsiuckor
fanns ¢j. Utfallning av landstéllen skedde
med hjdlp av luftkrafterna samt stallens

——

Ronteenteckning av Yngve Liliemalm.

cgentvngd. Infdllning skedde med hjilp
av ctt hydrauliskt system.

Stjartpartict bestod av cn central fena
med sidoroder.Yttervingarna, infdstade
till mittvingen, var foredda med ctt kom-
bincrat hojd- och skevroder. sk clevons.
Styrkrafterna 6verfordes till rodren me-
delst linor och rodersegment for clevons
via dircktkopplade hydrauliska servicy-
lindrar — 100% scrvostyrning — placera-
de en i vardera vingen. Servon fran flyg-
plan 29 anvindes Vid mittvingens bak-
kant var vingklaffarna lagrade och man-
dvrerades via en el-domkraft.

Motoranlaggningen bestod av en eng-
elsk rcaktionsmotor (det hette sa pd den
tiden). En Armstrong-Siddeley “Adder™
AS.Al. foregdngare till den mer kinda
“Viper™. Den startades medelst en elmo-
tor som var anstuten till ctt markbatteri-
aggregat. Luften till motorns kompressor
togs in genom tva uftintag, ctt pad vardera
sidan om flygplanets nos. Tankutymmena
bestod av en kroppstank rymmande 65
liter samt tvad vingtankar pa tillsammans
ca 280 liter. Brinslet. flygfotogen MC75.
forbrukades 1 ordning vingtankar —
kroppstank.



Styrorganen 1 forarkabinen utgjordes
av sidroderpedaler, omstillbara pa mar-
ken. samt styrspak. Vidare ingick erfor-
derliga reglagephintar.sparsamt med flyg-
och ehinstrument samt en flygradio.

Flygplanet var torsett med en broms-
skirm placerad 1 ett cylindriskt utrvmme
Usiydrtpartiet. For trimning av flygplanct
— andring av tyngdpunkisliget — fanns
under den (Grsta utprovningstiden en spe-
cicll trimtanksanliggning. Med hjilp av
tryekluft kunde under Nygning viitska —
vatten och glykol — dverforas fran en
bakre nll en frimre tank, eller vartom.
Mandvrering skedde medelst ett sirskilt
reglage 1 kabinen. Trimtankarna ersattes
senare med fasta, varierbara barlaster.

Undcer utprovningens gang dndrades
luttintagets form varvid flygplanets be-
teckning dndrades fran 210 till 210A re-
spcktive 210B. En katapultstol av J21-typ
installerades. Den kom att i viss man be-
stdimma forarkabinens storlek.

I flygplan 210 fanns en for den tiden
omfattande mitinstallation bestaende av
en kamerapanel [or fotografering av flyg-
overvakningsinstrumenten, en |2-kanalig
Heiland slingoscillograt” samt tradinspel-
ningsapparat. Matregistreringen handha-
des fran en mandverbox placerad i (Srar-
kabinen. Instrumenten pa kamerapanclen
bestod av fart- och hdjdmitare, viterluft-
temperatur, klocka, tryck och temperatur
I motorrum, utloppstemperalur motor.
motorvarvraknare,  brdnslefrbrukning
och rikneverk.

Pa  slingoscillografen  registrerades
hojd-. skev- och sidrodervinklar. girvin-
kel. gir- och rollhastighet, hojd- och
skevstyrkraft.  klaffvinkel, anfalisvinkel
samt rodermoment. Under utprovning-
ens gdng kompletterades métutrustningen
med speciella mitgivare som var aktuella
vid sdrskilda prov. Pa fenspetsen var en
robotkamera monterad for fotografering
av luftstromningen Gver vingen — “yll-
tatsfotografering™

Redan efter atta manader hade man
fate ut allt nitningsunderiag till experi-
mentverkstaden, didr man pd rekordtid,
under ledning av Willy Wentzel, tillver-
kade och byggde ihop flygplanect. Nir
kropp och innervinge togs ur jiggen — en

av milstolparna 1 flygplanets firdigstil-
lande — bjod Erik Bratt pa brannvin nere
pd golvet 1 experimentverkstan. Det var
nog forsta och enda gdngen sa starka va-
ror kommit ull anviindning vid firandet
av cn viktig hiindelse — pa arbetstid ock-
s4!

200:an i luften = “korta nosen”

Treplansskiss av C-G Ahremark.

210:an pa marken — “langa nosen™.
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PRESTANDA SAAB 210

Max stighastighet vid H = 0 m
Max stighastighet vid H = 2000 m
Max stighastighet vid H = 4000 m
Stigtid (exk! starttid) till H = 2000 m
Stigtid (exkl starttid) till H = 4000 m

Noshjullittning, N = 15000 r/m (motorvarv)............ Ca 125 km/h
Littning, N = 15000 r/m .. Ca 180 km/h
Stigfart, N = 15000 r/m Ca 300 km/h
Landningsplané Ca 200 km/h
Landningsfart Ca 190 km/h

N =15000 r/m ....... 11 m/sek
N = 15000 r/m ..
N = 15000 r/m
N =15000r/m ...
N = 15000 r/m

Landningsstricka (utan bromsskirm)

Landningsstricka (med bromsskiirm)

Planflyktsfart H =0 m N = 15000 r/m
Planflyktsfart H = 2000 m N = 15000 r/m .......
Planflyktsfart H = 4000 m N=15000r/m ...
Startstricka

Lingsta flygstricka, ekon varvtal (75 kg brinslereserv) ..........




DATA — SAAB 210 | '

Papperssvalor

Nir de forsta tankarna kring ett flygplan
med den unika vingplanformen kom till
oss provflygare blev vi helt entusiastiska.
Kanske mest berocnde pa det futuristiska
utseendet — et science-fictionflygplan!
Att kanske fa flyga ett sddant plan i en
relativt nira framtid kidndes verkligen sti-

dcllerna styrdes med hjélp av pianotradar
fran ctt spakhandtag via ett stativ till en
styrvaxel i modellen som dverforde styr-
impulserna till héjdrodren. Detta styrar-
rangemang hade manga brister med stora
glapp och eftersldpning och gav darfor da-
lig precision. Resultatet blev nedsliende.
Modellerna havererade eller brann upp

Lingd 8,80 m Sidroder (ursprunglig) 0,687 m* mulerande. Vi gjorde papperssvalor — gﬂlsg;lg:gr:‘/Sztf{in::glsvg::&e"ﬂﬁan '";;
Hbjd (statisk) 2,78 m A ) barlastade till olika tyngdpunktsligen blev ¢j giorda. E & ﬂy cc tiygning
Spannvidd 6,35 m siifadesinespranglip) 1061 m med hjdlp av gem — och flog med dem, -} e"v gj rg]_o; a. -t par ygmnfgar, med sd .
Vingyta 210 och 210A 24,2 m’ EradimedCkorda ddrmed bevisande for oss sjdlva att en aac¢ 0 linstyrning. genomfordes dock
Vi 2108 23,0 m* Trimplit sidroder, area 0,0172 mv “delta” fidg stabilt inom ett ganska stort med en av dessa modeller, vilket innebar
_mgyta / imolat sidroder. korda 0.069 m & styrning med ett styrhandtag fran cirkel-
Sidoforhillande 1,67 Trimp : 4 tyngdpunktsomrade. k
Vinge V-form V+1,1° H -0,04° Landstilkslige, hjulaxel 37,3 % C— banans mitt. Resultatet blev nigot mer
(vinster rresp hoger) nosstall . uppmuntrande och hésten 1950 tog
Normal startvikt 1175 kg (cirka) Landstilistge, hjulaxel 71,6 -72,6 % C— Llnstyrda'ﬂygande' mOdel'ler SAAB 6ver modellutprovningen. :
Vingbelastnin 73 kg/mv huvadstill 4 bar) P4 utprovningsavdelningen diskuterades Tva modeller tillverkades i skala 1:7 i
(p;':,"n;] ,ums,ih) ) . D livligt — “hur skaffa mera kunskap om forhallande till 210:an. De byggdes i 0,6
Vinge, rotkorda 962 m Rullradie (statiskt) 75 m deltavingens flygegenskaper i vintan pA mm aluminiumplat och styrarrange-
ot / noshjul . att flygplan 210 blir flygfardigt” Vi hade manget dndrades si att foraren styrde
Vinge, rel fjockl, Rullradie (statiskt) 0,230 m : !
Vinge, rel iockl, spets 5% il kontgkt med aerodynamikerna vid Kungl
Pilform framkant, ytter 60° Spirvidd 214m Tekniska Hogskolan™ som provade del-

Pilform framkant, inner 77°

Luftintag typ 5, area 0,1256 m’

tavingar i sin laghastighetsvindtunnel och

Trapetsforhillande 0,0385 Luftintag typ 12,area  0,1256 o likasi med véra egna aerodynamiker och
Hbjdroder, max utslag  25° upp 10,4° ned i 14, 0,1240 o’
S&evroder,’mu utslag  10,.2°upp 10,2 ned ;mw :_'::s Ca 2,85 m’
Sidroder, max utslag ~ 26° Vi 27,5° H6 s
Héjdroder, utvixling Ca 11, 5 mm Bromsskirm tvp Irvi Ca1.95m
Spalacrelse/® diameter (fy“ttg’ "8 ’
Skevroder, utvixling Ca 19,0 mm Bromsskirm typ Irving  Ca 1.0 sek
—
5 o Bromsskirm typ lrving Ca80m
o SP"":; ::*// lintangd
Hajdroder, G0, sip/ Hjalpskirm, bromsskirm Ca 0,35 m
syntetisk spaklraft ) deametef (fylkd)
ik it 000 Mot dong
iddele er

Hevon, yta 0,627 m'/roder Statisk (yiragla'aft 477 kp J
Hevon, 0,37 m H=0m i Ty |
kvad medelkorda ’ Pitotrér framfor H vi ﬁrz da\azgvgg /lr_I:sll_};‘r;ig rgl(;dellgernezllav 2(20.(15.

f framkant. Huvudet ned- ; g P sittande eller stdende
Vingklaff, yta 0,364 m*/Waff knickt 15°. Roret nedbijt utarfor flygbanan, ett styrsystem som gav daligt
Vingklaff 0,35 m 3,50, ) resultat. Foto SAAB.
Fena (ursprungli 0
rolkoiléa elig), 3880 m Anfallsvinkemiitare fram- . .

" 1.8 for V vinges frambant. folk i Flygforvaltningen. Resultatet blev,
;96;'; (ursprunglig), A8m gm m:‘g?sc}‘ 15° att idén med att flyga en linstyrd modell O
. ) foddes. 5 - )

Fena (ursprunglig), 4,400 n? g Efter att SAAB tagit hand om modellprojektet
area b Ett par modeller lsons.truerades och till- och styrsystemet dndrats till att skétas av “pilo-
Fena (umrﬂig), 1,48 verkades av négra hindiga modellbyggare ten” via en centrumpdle, blev utvirderingen
sidoforhall

pd Flygforvaltningen. Sommaren 1950
gjordes de forsta forsdken att flyga med
dessa modeller som byggts i balsatri. Som
drivkilla anvindes en impulsmotor. Mo-
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battre och littare. Lagg mdrke till smalfilmska-
meran monterad pd armen. Man filmade med
hog bildfrekvens for att fd slow-motioneflekt.
Foto SAAB.



fran en centrumpdle, styrprecisionen blev
harigenom betydligt battre. En filmkame-
ra placerades pa pélen och med den foto-
graferades modellen samtidigt med mat-
instrument for bestimning av hgjdroder-
utslag, lage och tid. Modellens utseende,
dess motor och karaktiristiska data fram-
gér av bilder och tabeller.

Flygforsoken hemlighdlls, eller rittare
sagt, man forsokte hemlighélla dem. Vi
fiog tidigt pA mornarna innan folk kom
till jobbet. Start- och flygbanan utgjordes
av plattan till en blivande hangar pa
SAAB. Den lilla stot-och impulsmotorn,
som arbetade enligt samma princip som
den tyska Vl:ans motor, forde ett rysligt
ovisen och vickte upp folk som bodde i
niarheten och rdtt snart kom ganska
minga ménniskor for tidigt till jobbet for
att titta pad “flygshowen™. Startmetoden
var enkel. Motorn startades med en cykel-
pump och ett 6-voltsbatteri som gav
strom till motorns tdndstift. Tryckluften
matade fram brinsle frn brénsletanken.

Olle Klinker med en av modellerna. Den har
bevarats dt eftervirlden och finns att beskdda i
Flygvapenmuseum, strax intill den wistillda
verkliga "'Lill-Draken". Foto SAAB.

MODELLDATA

Skala 1:7 av flygplan 210 med uppstillda fordringar Gr dyna-
misk lildormighet dir nedanstdende avbildningsskalor for mo-
dell/flygplan efterstrivades:

Lingdmitt skala 1:n3
Vikt skala 1iny
Draghraft skala ©:n

Aygfart  skala VA

Modellen tillverkades av 0,6 mm svelsbar aluminiumpddt i tvd
halvor, en Sver- och en undersida, samt byggdes upp med spant
och spryglar.

Uingd
Spannvidd
Planarea ca
Roderacea ca 220,012 m2
Vikt ca 5.8 kg med full brinsletank
Tpligevariation 66,8 -70,0 %
Trdghetsmoment 1y och Iy i god Sverensstimelse med fpl 210
impulsmotor Ca 2,1 kp statisk dragkraft
(ca 265 impulser/sek)
Viki = 0,4 kg Lingd = 542 mm
Gingtid med full brinsletank vas ca 2 min.
Start av motorn skedde med hislp av ett
& volts batteri kopplat till motorns tindstifl
samt en cykelpump ansluten il brinsle-
tankens uruftningsrdr fo¢ trycidrammat.
ning av brinslet till motorn.

1161 mm
925 mm
0,489 m2

Hdr ser man tydligt impulsmotorns montering
och utseende. Det fanns en hel del modellbygga-
re i landet som vid denna tid forsokte sig pd att

flyga “reamodeller”, men det ansdgs ganska

svdrt att f& motorn att fungera tillfredsstdllan-
de. Dyr i inkdp och med kort gdngtid blev det
ingen sitorre succd. Foto SAAB.




