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Kap. 1 Modellflyg—en méngsidig hobby

Det finns mycket ate vilja pi for den bitne modellflygaren. Det giller bara
att inte forra sig. Den som bygger fornuftigt kan passera genom alla grenar,
cventuellt fastna for nigon av dem och specialisera sig. Men man skall inte spe-
cialisera sig for tidigt, Lek i stillet och experimentera!

Det enklaste i modellflygvig ir flygplan som man kan dstadkomma med balsa-
flak, stavmodeller och “flak”-modeller. Stavmodellerna har som kropp en balsa-
stav och vingarna bygges genom att béja balsaflak &ver en eller ett par spryglar
s3 att de far en enkel, tunn vingprofil. Man kan naturligtvis bygga bide segel-
flygande och gummimotordrivna stavmodeller. Flakmodeller kan man kalla de
modeller som helt ir uppbyggda av balsaflak, siledes dven kroppen. Det brukar
vara mer cller mindre skalenliga efterbildningar av rikeiga flygplan, utrustade
med gummimotor.

En annan gren som ir litcillginglig, dr bygge och flygning med segelmodeller.
Med segelmodeller tivlar man i vare land i tva klasser, S-1 och S-int. De mindre,
S-1:orna, ir i allminher Littbyggda och ett limpligt objekt fér den forsta cgna
konstruktionen. Det blir fler och fler tivlingar for den lilla segelmodellklassen
och framfor allt vid juniortivlingar dr S-1:orna givna. Storleken pi en S-1:a rér
sig om ca 1 m mellan vingspetsarna.

I internationella sammanhang och vid Svenska Misterskap tivlas med den
stérre segelmodellklassen, S-int. (int = férkortning av internationell). Spinnvid-
den pé dessa hiller sig mellan 160 och 200 cm.

Av gummimotordrivna modeller finns det ocksi tvd klasser, G-1 och G-int.
G-1 ir den mindre typen, sirskile limpad fér “nybbrjare”. Den flyges dock
ocksi av minga clitflygare. Att nd goda resultat i G-1 fordrar ritt mycket av
modellflygaren. G-1-spinnvidden héller sig omkring 70 cm och G-int 120 cm.

G-int cller Wakefield-modellerna fordrar litet mer av modellflygaren. I syn-
nerhet propellern och gummimotorn férorsakar ibland problem som kan vara
svira att 19sa.

Farbrinningsmotormodeller kallas de som har en liten diesel- eller glodstifs-
motor som kraftkilla. Det kan naturligtvis ocksd vara en bensinmotor med tind-
stift, men de dr nistan hele forsvunna eftersom de blir mer komplicerade att
skista. Aven hir har man numera tvi klasser — ritt gissat — F-1 och F-int. “Den
Llla” ir avsedd ate vara limplig for de mindre forsigkomna och dirfor fir mo-
torns cylindervolym inte vara stdrre dn 1 cc (kubikcentimeter). I den internatio-
nella klassen anvindes motorer pi upp till 2,5 cc motorvolym.

En trevlig och populir gren ir skalamodellflyg. En skalamodell dr en trogen
kopia av ett riktige flygplan, ofta dven i byggnadssittet. Dessa modeller drivs
vanligen av dieselmotorer pd 0,5—1 cc. Modellerna milas skalenligt och trimmas
atg starta, flyga och landa som riktiga flygplan. Skalamodellerna #r litet svérare

-



att handskas med in de tidigare nimnda, men det finns naturligivis dven lite-
byggda och littflugna sddana.

De typer av modellflygplan vi har talat om kallas fér friflygande, de flyger
utan paverkan av modellflygaren, och bibehiller genom sin konstruktion ritt lige
i luften. Nir de limnat modellflygarens hand finns det ingen forbindelse dem
emellan.

Detta dr emellertid fallet vid flygning med linkontrollmodeller. Dessa drivs
alltid av en motor av diesel-, glddstift- eller reaktionsmotortyp. De styrs av mo-
dellflygaren medelst linor som piverkar ett héjdroder. De flyger dirfér runt,
runt och kan styras i héjdled. Den som har en motor och aldrig har modellflugit
férr kan limpligen bérja med en inte alltfér svirbyggd linkontrollmodell. Det
finns minga utmirkta byggsatser till sidana i handeln. De har oftast massiv bal-
savinge som endast behbver profileras och litc uppbyggd kropp av balsaflak,
ibland dr dven den helt massiv.

Team Racing dr en form av linkontrollflyg dir tre modellflygare flyger var
sin modell p3 en ging i samma cirkel. Modellerna ir forsedda med lika stora tan-
kar och efter startskotter giller det att forst hinna flyga hundra varv. Tankens
storlek ir si avpassad att modellerna méiste “mellanlanda” och tanka. Att skota
detta ir mekanikernas jobb. Varje pilot har sin mekaniker som stir utanfér flyg-
cirkeln — den bana som flygplanen beskriver — och avvaktar med mer “soppa™.
Nir modellen landas rusar han fram till den, tankar om, startar motorn och
skickar ivig modellen pi nytt. Team ir engelska och betyder lag. Laget bestir av
just pilot och mekaniker. Samtidigt tivlar siledes tre lag.

Genom att man kan styra modellerna med linorna dr det naturlige att man
forsoker gora avancerade mandvrer i bland, konstflygning., Det har resulterat i
en speciell form av linkontrollflyg och den benimnes stuntflygning. Man kan inte
flyga stunt med vilka modeller som helst. Det dr en speciell typ med stora
vingar, korta kroppar och stora héjdroder — eller enbart en vinge med rérlig
bakkant — som limpar sig fér detta. ¢

Combat ir en vidareutveckling av stuntflygning. Dir dr det tvd modeller som
jagar varandra. Pi varje modell ir fist en ling serpentin som den medtivlande
skall férsska klippa av med sin propeller. Féljden av detta blir ofta att model-
lerna har ganska kort livslingd, Men det dr roligt! Combat (engelska) = strid,
kamp.

Speed betyder hastighet och si benimmnes en mycket speciell linkontrollgren.
Dir giller det siledes att flyga fort. Motorn betyder ocrhért mycket och méste
vara i absolut bista trim, samtidigt som det giller att ha riitt brinsleblandning.

Den dyraste, men en av de roligaste av modellflyggrenarna ir radioflyg. Hir
styrs modellen frin marken genom att en radiosindare sinder ut impulser som
tas upp av en mottagare 1 planet. Signalerna omsittes i utslag pd rodren. Med
t ex endast sidroderkontroll kan man utféra en hel mingd avancerade manév-
rer. Men det dr ingenting fér nyborjaren. Hir fordras stor vana och ganska stabil
kassa. Bérja dirfor frin borjan med nigot enklare!

—————

Kap. 2. Vad heter vad?
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Kap. 3. Modellflygets fysik
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VINGY TA + STREBYTA

FLYGPLANETS AXLAR
For att kunna beskriva hur ewt flygplan ror sig nir det utsittes for en kraft
i nigon riktning, miste man hinféra rorelsen till en tinke axel kring vilken rd-
relsen sker, Ett flygplan rér sig kring tre tinkta axlar, nimligen lingdaxeln som
gar i flygplanets lingdrikening, tvdraxeln som ir parallell med vingarna och lod-
axeln eller béjdaxeln som ir vinkelrit mot de bida andra och dirfér dven kal-
las normalaxeln och den ir riktad vertikalt nir planet befinner sig horisontellt.
4 ¢ 5 De tre axlarna métas i tyngdpunkten. (Tig 1 a.)
X
3 :2 V=3
¥ cjsT 3% E
B SR B
o E 1 ¢ E‘J_.J.
TamE o
= ; Vvie I~ -
WIS 9 s ; i
' @{é R E & .:_; TVARANEL  +
V- §-§3‘§1'§ S £
)’\n,n-- =L ‘E
N I o 2052
L2550z £ E'S .
<
s v E c.c
aiEhs |
Xt 55F ;
ZeS g Fig. 1a
3w .0 :
8T 348
= X3WE
FEIivEE
,f_é_g_éég DE FYRA KRAFTERN A
T o A0
E:gﬁg“g Nir ett flygplan flyger rakt fram piverkas det av fyra krafter, tyngdkraft,
‘-2—_‘3',6 % z% Iyftkraft, dragkraft och bromskraft. Egentligen bor man tala om fyra grupper
s av krafter, eftersom det endast dr tyngdkraften som kan sigas bestd av endast
en kraft. Var och en av de &vriga bildas av ¢n mingd olika krafter. Men I8t oss
hilla oss till fyra krafter. (Fig 1b.)
Tyngdkraften utgbres av jordens dragningskraft.
Lyftkraften uppstir genom luftens strémning &ver vingen.
Dragkraften uppstir genom propellerns rotation i luften.

Bromskraften utgtres av luftmotstindet.

Hur dr det di med segelflygplanet? Vad driver det framdt? Segelflygplanct
glider framdt av samma anledning som den late cyklisten 8ker nerfér backen.
Fint uttrycke heter det: dragkraften utgdres av tyngdkraftens komposant i flyg-
riktningen.
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Fig. 2a
Vid en rollrérelse wrider sig planet
ety o “‘%‘"ﬁg}'ﬂ' e kring lingdaxeln.
STABILITET
Ete flygplan siges vara stabilt nir det utan hjilp sjilv kan appratthdlla ett
normalt flyglige. Eut riktigt flygplan styrs av en férare — eller ibland av en
s k autopilot — varfor det inte beh&ver vara mer stabilt dn ate féraren inte jime
miste passa flygplanet. Det ir istillet si att ett mycket stabilt flygplan ir croge
att styra. Det vill ju sjilv hilla det normala flygliget, varfér det “motsitter” sig Fig. 2b

Vid en loopingrérelse vrider sig pla-

ligesindringar. : it
s 2 & & net krmg todraxeln.
Modellflygplan diremot — i synnerhet ostyrda sidana — miste sjilva kunna
ta sig ur varje tinkbart lige de kan rika i genom vindkast o dyl. De siges vara
sjdlustabila.
Man brukar dela upp ett flygplans stabilitet kring de tre axlarna:
lingdstabiliter — lingdaxelns stabilitet kring tviraxeln,

kursstabiliter — lingdaxelns stabilitet kring normalaxeln, och

twirstabilitet — tviraxelns stabiliter kring lingdaxcln.

Bilderna dterger det pd ectt litet mera ldctfattlige sire. De smd pilarna betecknar
en storning, fororsakad av etr plbtsligt kytt.

Lit oss se hur ett modellflygplan blir stabilt.

Lingdstabiliteten erhilles genom atr luften triffar stabilisatorn pi olika sitt
vid onormala flygligen och tvingar stjirtpartier att inta rice lige. P fig 4 ser

Fig. 2¢
Vid en girrorelse orider sig planet
kring normalaxeln.

17
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ANGDSTABILITET

TYARSTABILITET

vi forst ett modellflygplan som rér sig med f6r hig nos. Stabilisatorn fir, genom
att luftstrommen triffar den underifrin, stérre anfallsvinkel, den fir stérre lyfi-
kraft och hijer stjirten varvid modellen dter intar rite flyglige.

I nista fall dr forhdllander omviint, Stjirten sinkes och rite flyglige erhilles.

Tuirstabiliteten uppkommer pi féljande sirt. (Fig 5) S& snart ett flygplan
kommer att luta litet &t sidan bérjar det kana i sidled som vi ser pd den tredje
bilden.

V-formen -— i det hir fallet har vi fitr v-form genom ate rikta den yttersta
delen av varje vinghalva uppit, vi har férsett vingen med vingdron — medfor
att vi pd den nedre vingen fir stdrre lyftkraft genom stdrre anfallsvinkel (luf-
ten triffar vingen underifrin) och pid andra vingspetsen fir vi en nedtriktad
“lyftkraft” genom att luftstrémmen triffar vingen ovanifrin (negativ anfalls-
vinkel}). Den nedre vingen lyfter mer, den héjes och den andra sinkes, flygplanet
atertar normalt flyglige.

18

Fig. 4

Kursstabiliteten skall vi dterkomma ull lingre fram. Sid 68. Det dr ett mer
komplicerat kapitel dir man handskas med fenyta, lateralcentrum och mycket
annat.

Fig. 5

LATERALCENTRUM — SIDOYTANS TYNGDPUNKT

Lika viktigt som att ett flygplans tyngdpunkt ligger pd riite stille dr att flyg-
planets lateralcentrum gér det. Vad idr di lateralcentrum? |

Om man ritar upp modellflygplanet sett frin sidan pd en kartongbit och klip-
per ut det, kan man sedan leta upp en punkt pi “modellen” dir den balanserar
och viger jimnt. Detta ir kartongbitens tyngdpunkt. I skolan fir man ldra sig
leta upp en triangels tyngdpunkt pd samma sitt. Det ir siledes ett sdtt att be-
skriva en ytas “tyngdpunkt”, dess centrum. Med den lilla kartongmodellen har
vi alltsd tagit reda pd tyngdpunktens lige hos modellens sidoyta, vi har tagit
reda pd modellens lateralcentrum (Lc). (Fig 6)

19
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Liksom man siger att tyngdkrafren verkar i tyngdpunkten, kan man siga att
det luftmotstind som uppstdr pd modellen vid kaning i sidled ir samlac cller
verkar just i lateralcentrum. (Fig 7)

LUFTENS STROMNING
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ETT INTRESSANT FENOMEN

Hur kan det komma sig, atc et flygplan flyger? Gér féljande: Vik cte papper,
ligg det pd ett bord och blas pd det, precis som pojken pd bilden gor. (Fig 8)
Papperet hijer sig mot luftstrémmen! Det ligger nira till hands ate tro, att det
skulle ligga sig titare mot bordet, men det gor tvirtom.

Ta tvd papper, ett i var hand, och [it dem hinga ganska nira varandra. Bli-
ser man nu mellan pappersarken sirar de inte pi sig, som man skulle kunna tro,
utan de nidrmar sig varandra! Ja, de gir nistan ihop lingst ner. Hur kommer
detta sig?

Vi ska forsoka forklara det s3 hir: Vi omges av en stor lufrmassa. Denna luft-
massa utévar genom sin vike ctt tryck, lufterycket (som vi kan avlisa pd en
barometer). Detra tryck verkar dverallt och dr utmirkt med de smd pilarna pi
fig 9. Det finns siledes bide “utanfér” och mellan de bida pappersarken. Bliser

O£ BrpoA
PRPPERSARKEN
o
—_— — | — R — — —
— |— [ R— —— -~ — G
—— | — — — e -— — -
e Gl — -— —s -—
——pf— —]— — \ e T e
— | — — | — -—bJ/H ’/ o —_— -
?/‘;__4\ s il

-\
/
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man nu mellan arken, “bliser man bort de smi pilarna”, och de pilarna som ir
ostérda pd utsidan kommer att trycka ihop de bida arken. Genom luftstrémmen
kommer lufterycket att dndra riktning och vara riktat som de stora pilarna visar,
medan “ytterpilarna” fortfarande verkar vinkelritt mot arken. Fenomenet kan
forklaras med en lag som uppstilldes av fransmannen Bernoulli. Den siger:
VSwmman av statiskt och dynamiskt tryck i en viss luftmassa dr konstant”, d v s
alltid lika stor.

Statiskr luftiryck dr det tryck som stindigt utévas av den omgivande luften.
(smi pilarna)

Dynamiskt tryck ir det tryck som uppkommer av strémmande Iuft och verkar
endast i stromningsriktningen (stora pilarna).

Vi drergdr dll fig 9. I forsta fallec (a) finns endast statiske tryck pi alla sidor
om pappersarken. Nir man bldser mellan dem uppstir dir ett dynamiske tryck.
Detta tryck verkar i “vindriktningen”, alltsi parallellt med arken. Enligt Ber-
noullis lag skulle summan av det statiska och dynamiska trycket vara konstant.
Di vi nu genom att bldsa bildat ett dynamiskt tryck, miste det statiska trycket
minska (de smi pilarna bort), Det finns di inte lingre nigot tryck mellan arken
som motstar det statiska trycket utanfér dem. Pappersarken gir ihop. I och med
att det statiska trycket minskar kan vi siga ate det uppstir ete sug mellan arken,
de sugs ihop.

Forssk att sjilv forklara varfér papperet reser sig frin border nir pojken
bliser Gver det.

Vad har detta med flygning att g&ra? Vi fir se i nista avsnitt.

22

LYFTKRAFT

I forra kapitlet sysslade vi med papper som nirmade sig varandra nir man
bliser mellan dem och med papper som reser sig frin bordet nir man bliser dwer
dem. Vad har nu detta med lyftkraft att géra?

Vi gor ett nytt experiment med ett ark tunn kartong. Om man hiller det i
handen och f5r det genom luften ndgot vrider i forhillande till rérelserikeningen
kdnner man hur det vill f6ra handen it nigot hill, beroende pi it vilket hill
skivan dr vriden. Ar den vriden si att frimre kanten ligger hégre in den bakre
vill den féra handen uppét. Detta kallar vi for lyftkraft. Vinkeln som den bildar
med rérelserikeningen kallar vi for anfallsvinkel. («) (Fig 10)

ANFALLSVINKEL

._;._) e,
B R

Fig. 10

Vi har siledes facr lyftkraft genom att ge en plan skiva en anfallsvinkel i en
luftstrém, Nu ska vi trolla fram lyftkraft pd ert annat sitr, dir man fir an-
vindning fér kunskaperna frin de fdregdende sidorna. De giller siledes Ber-
noullis lag, statiskt och dynamiskt tryck.

Nu har vi ingen anfallsvinkel. Vi bygger 1 stillet en vinge som om man ser
den i tvirsnitt ser ut som fig 11 visar. Den har vad vi kallar profil, vingprefil,
for enkelhetens skull med rak undersida och enkelt béjd &versida. Luften omger
profilen och strommar férbi frin framkant till bakkant. Enligt Bernoullis lag
ska]l summan av statiskt och dynamiske tryck vara lika stor pd bide &ver- och
undersida. Som bilden visar dr luftstrommens hastighet ver profilen stérre pd
dversidan. Det dynamiska trycket mdste vara stérre pd éversidan. Nu kommer
Bernoullis lag igen: D3 mdste det statiska trycket minska for att summan fort-
farande skall vara konstant. Vi fir etc krafrigt sug pd dversidan. Det rider et
stort #ndertryck pa 6versidan. Vingen sugs siledes uppit.

For ate f3 dnnu stérre lyftkrafe ger vi ocksi vingen anfallsvinkel. D3 utnyttjar
vi den férsta lirdomen om lyftkraft genom anfallsvinkel och fir dessutom
?profil-lyftkraften”. (Fig 12) Hur luftstromningen gir ser vi pa fig 13a.

Genom anfallsvinkeln bromsas luftstrémmen pa undersidan och dir upp-
kommer etc dvertryck. Undertrycket pid Oversidan av vingen svarar for 2/3 av
hela lyftkraften!

Lyftkraften tilltar med 6kande anfallsvinkel eller med stigande hastighet. Man
kan siledes med en vinge erhilla en viss lyftkraft pd tvi sitr: stor anfallsvinkel
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och ldg hastighet cller liten anfallsvinkel och hig bastighet. Det ir egentligen
inte tva olika sitt utan det dr en fortlépande variation av de bidda faktorerna.
Okar jag anfallsvinkeln miste jag flyga lingsammare fér ate inte stiga, och mot-
satt, minskar jag anfallsvinkeln mdste hastigheten 6kas.

Men man kan inte Ska lyftkraften med hur stor anfallsvinkel som helst. D3
rikar man ut fér nigot som kallas verstegring.

OVERSTEGRING ELLER STALL

Vid stor anfallsvinkel kan inte luften f5lja vingens &versida, utan slipper och
bildar kraftiga virvlar. (Fig 13b) Dirigenom f6rstérs lyftkraften nistan helt.
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4 luften slipper &versidan sigs vingen vara dverstegrad eller stallad — ut-
D gs ving 4

talas stilad (engelska). Overstegringen intriffar vid en viss vinkel — den kriti-
ska vinkeln — som wvarierar fér varje profil och som dessutom ir beroende pa
uftstrommens hastigher, Vid 1ig hastighet intriffar éverstegring vid ligre an-
Tuftst hastigl Vid lig hastigh ff tegring vid lig
fallsvinkel.

Fig. 13 a Fig. 13 b
KANTVIRVLAR — INDUCERAT MOTSTAND

Vid lyftkraftens uppkomst uppstir ett dvertryck pi vingens undersida och ett
undertryck pd dess dversida, Detta for med sig att luften ute vid vingspetsen
strivar att strémma frin undersidan runt spetsen och &ver till Gversidan, som
man kan se pd fig 14.

Nu rér sig flygplanet ju framic och féljden blir dirfér en spiralformad virvel
vid spetsarna. Virvelbildningen — kantvirvlarna — ger etr skadligt motstdnd
och det benimnes det indrcerade motstinder. Ju kraftigare kantvirvlar, desto
stérre inducerat motstind. Deg Hr stirre virvelbildning vid en vinge med stor
korda 1 vingspetsen in vid en smal vingspets.

Man har forsdke minska pia kantvirvelbildningen genom att férse vingspet-
sarna med s k dndskivor, som skulle hindra luften att strémma Gver kanten. (Fig
14) Det kan nimnas att cxtratankar i vingspetsarna pd riktiga flygplan for-
bitrrar glidflygegenskaperna av just denna anledning.

“‘+++-—2}4—-\-~4""
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PROPELLERN

Hur propellern som drar flygplanet verkar forstir man Littast om man lik-
nar den vid en skruv. Man kan siga att den ir en del av en skruv, en del av
den ginga som skruvar sig fram (fig 15) genom luften, genom att propeller-
bladen ir vridna. Stigning kallas den stricka propellern skruvar sig fram under

Fig. 15

ett varv (fig 16). Vad stigningsvinkel ir framgir av fig 17. Den varierar utefter
hela blader och dr stérst nirmast axeln och minst vid spetsen. Det beror p3 att
spetsen rér sig fortast och behdver endast en liten vinkel fér ate skruva sig en
viss stricka medan propellerblader nira axeln gir lingsamt och dirfér miste ha
stor stigningsvinkel f&r att “komma lika linge”.

Haégergdende ir den propeller vars bladspets i Gversta liget rér sig 8t hoger
bakifrin sett. Propellern kallas dragande om den sitter framfér motorn och
skjutande om den sitter bakom.

1
T T FTHGNING e
'
'

Tig. 16

Fig. 17

En propeller beskrives genom atr man anger dess diameter och dess stigning.
Man siger t cx: "Den hir propellern har matten 30 x 45”. D3 avses en propel-
ler som har diametern 30 c¢cm och stigningen 45 cm (den skruvar sig fram 45 cm
under ett varv) och dr en propellertyp som anvindes i klass G-1. Man siger ock-
sd att den propellerns stigningsforbdllande ir 1,5. Stigningen ir 1,5 ginger dia-
metern. Ofta ir F-modellpropellrarna mitta i tum och har t ex mitten 8" x 4”7,
Tecknet ” betyder tum (1 tum = 2,54 cm). Siffrorna betyder liksom forut dia-
meter respektive stigning. Hir dr allesd stigningsforhillandet 0,5.
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Kap. 4. Modellflygets arkitektur

VERKTYGEN

Endast etr fital enkla verktyg behdvs vid modellflygplansbygge. Det fordras
darfor inte sd stor kassa for att syssla med denna férnimliga hobby.

Skall man bygga ctt modellflygplan kan man i allminhet klara sig med verk-
tyg som redan finns. Det behdvs just inte mer in knappnilar, helst med glashu-
vuden, etr par rakblad, ctt dussin klidnypor, sandpapper 00—4 och en rulle
smorpapper. En god fdresats, som br ricka hela modellflygarbanan ut, 4r att
ligga smbrpapper Gver ritningen vid bygget. Genom detta forfarande ser ric-
ningen si gotr som oanvind ut nir modellen dr firdigbyggd. Fler kan anvinda
ritningen och detta kan ju komma ocksi en sjilv till godo nigon ging. Dessutom
fastnar inte balsalim pi smérpapper pi samma sitt som pi ritningen. Annu
biittre in smdrpapper dr ett vaxat specialpapper som finns i modellflygaffa-
rerna. Det dr avsett just fér detta dindamdl och slir ifrdn lim dnnu bitcre dn
smérpapper.

Fig."18 b

Klidnypor kan gbras mer anviindbara genom att man vinder “ut och in” pa
dem. Nypan blir di en spetsig tving och man kan anbringa den fiven dir det ir
tringt. (Fig 18 b)

u_x g |
10 mm hal ;[
il & _l'_
b= 90—
Fig. 18 ¢

Rakblad ir det enda eggverktyg som behbvs om man bygger mindre modeller
enbart i balsa. De bista rakbladen ir de som har en enda egg. D& kan man stdda
fingret mot andra kanten nir man skir,
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Den mest anvindbara sigen i modellflygsammanhang ir 16vsigen. Den behdvs
nir man ska siga ut spant i plywood (tjockare in 1,2 mm), nosplattor av hird-
tri och detaljer i tjock cller hird balsa. Hall sigen ritc upp och ned. Vid sig-
ningen maste man se till att klingan arbetar lodritt. Som stéd anvindes en sig-
brida (fig 18¢).

Fér att bocka pianotrad behdvs en flackting och fér att knipa av triden en
ordentlig avbitare. Nir man skall 16da behéver man givetvis en l6dkoly.

Limmet gér man sjily s3 hir: Kép cellulloidavfall och liter aceton och blanda
detta. Accton lsser cellulloiden och bildar ett fint segt lim. Vid torkningen av-
dunstar acetonen. Kvar blir cellulloiden som hdller fogarna. Genom att variera
acetonmingden kan man fi limmet tunt eller tjockt, hur man vill ha det. Tunt
lim anvinder man framfér allt till mindre modeller dir det giller att bygga si
ldtt som majligt.

Som underlag fér bygget dir det limpligt att anvinda en tjock treetexskiva
ungefir 2x50x120 cm. Treetex ir pords och det dr litt ate fista knappnilarna.
Det ir frestande ate anvinda ritbord som byggbrida, men di ska man komma
ihg att det blir forstért som ritbord genom knappnilssticken och reporna av
rakblad och knivar och genom de hirda limklickarna.

Trectexplattan dr béjlig, si den biér forstirkas pd undersidan med lingsgdende
lister. Helt naturligt bor byggbridan — av vad slag den in #ir — vara absolut
plan och fri fran skevhert.

BALSA, FURU OCH PLYWOOD

Balsatri dr det trislag som modellflygaren oftast anviinder. Det kommer frin
ete slags mycker snabbvixande trid som finns i Sydamerika. Stérsta delen av
modellbyggarebalsan kommer frin Equador. Den pi sin tid mycket omskrivna
Kon-Tikiflotten bestod av raa balsastockar dirifrin.

Balsa anvindes till modellflygplanvirke pd grund av sin mest kinnetecknande
egenskap, den liga specifika vikten och den i férhillande till denna relativt hoga
hillfastheten. Specifika vikten varierar mellan 0,1 och 0,4, vilket betyder artt
balsa ir hilften si tungt som kork. Balsa ir emellertid, som man kan forstd av
den laga vikten, inte sd hdrt som t ex furu. Den dr dirfér ldtt ate tilja, men
f6ga motstindskraftig mot slitage. Den dr {6r mjuk och ger efter for punktbe-
lastning. Dirfér miste man vid modellflygplanbygge sko balsan med hirdtrd
eller plywood pi sidana stillen dir tvi olika flygplandelar vilar mot varandra,
t ex vinge mot kropp, eller vid infistning av ett landningsstill. Till detta &ter-
kommer vi i féljande byggkapitel. Man kan komma ritt lingt i 6kad slitstyrka
genom att lackera balsan vil, vilket giller pi smi gummimotormodeller dir
man mdste spara vikt. Som nimnts varierar balsans spec vikt avsevirt och dir-
med dven dess hirdhet. Dirfér kan det vara limpligt nir man skaffar material
for en viss modell att utvilja en limplig balsakvaliter till varje speciell bygg-
nadsdel. Man kan vilja hirdare balsa till longeronger — det skall vara lika hird
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balsa i alla longeronger fér att undvika skevhet — medan tvirlisterna kan vara
lgsare och dirmed littare. P4 detta site kan man spara vike utan att ge efter pa
hillfasthetskravet.

Balsalisters inbSrdes styvhet prévar man genom ate hilla dem i ena indan
rake ut horisentellt. De som hinger ner mycket ir svagare iin de som héller sig
mer horisontellt. Till longeronger viljer man de styvaste.

Furu av hogsta kvalitet fir vi frin vira svenska tallar, kiinda for sina raka,
kvistfria stammar. Furu som ir ett relativt hirt, segt trislag lampar sig vil dll
vingbalkar pd modeller med stor spinnvidd och till kroppsbommar, dir man vill
utnyttja furuns svike. (Den limpar sig ocksd till sprygeltillverkning. Dock giller
detta mest stora segelmodeller fér nybérjare, eller s k hirdvidersmodeller dir
man sitter hallfasthet och tilighet fére extremt goda prestanda.)

Till motorbockar dr det bista trislaget rédbok, som 4r titt och hirt. Detta
triislag limpar sig dven bra till nosplattor pd segelmodeller.

Flygplywood, eller x-fanér (kryssfanér), ir ett synnerligen férnimligt mate-
rial f6r modcllflygplanbygge. Sitt namn flygplywood har detr fitr av att det
anvindes framfér allt vid tillverkning av flygplan och har mycket hég kvaliter.
X-fanér gbres av bjérkfanér och kinnetecknas av ate det bestir av fler lager
dn vanlig plywood och tillverkas i mycket tunna dimensioner, frin 0,5 mm
upp till 2 mm tjocklek. Det kan vara Snskviirt med 3 och 4 mm ocksi men
dessa dimensioner ir i allminhet svirare att anskaffa.

X-fanér ir anvindbart i ménga sammanhang, exempelvis till vingbryggor,
"brandskott” (det spant som hiller motorbockarna och vanl dven landningsstill),
vingtungor, hagelrumsviggar pd segelmodeller, skoningar. p3 slitstillen o s v. Upp
tll 1,2 mm tjocklek behandlas biist med sax, tjockare x-fanér sigas med 1&vsig.
X-fanér kan férdubbla modellens livslingd, utan viktskning.

Balsa och furu levereras av modellflygfirmorna i lister och flak, i allehanda
dimensioner. Det kan vara virt att pipeka att modellflygfirmorna dven siljer
speciellt tillverkad bakkantlist i olika dimensioner. Denna list ir redan firdig-
formad som bakkant genom att den ir sigad med trekantige tvirsnite.

Man bér i detta sammanhang konstatera att furun mycket litt slir sig. Kon-
trollera dirfér noga alla lister — Hven balsalister — s§ att de ir raka och fina.
De kan annars orsaka skevheter pi den firdiga modellen. Om det skulle visa
sig ate furulisterna i en byggsats dr krokiga, behtver detta inte vara fabrikan-
tens fel. Listerna kan ha kroknat under lagringen. Men var dirfor inte ridd
f6r att kontakea forsiljaren och 3 listerna utbytta!

FIBERRIKTNINGEN

Man kan bygga ett modellflygplan pi minga olika sitt. Det ir svirt att
generellt siga att en modell skall byggas pd det cna eller andra sittet, men det
finns en del principer som dr bra att komma ih8g. En av dessa lyder: fiberrikt-
ningen i trdet skall l6pa dt rare hdll,
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Vad menas di med fibrer och hur skall fibrerna stricka sig? Fibrerna upp-
kommer genom tridets tillvixe och de stricker sig 1 tridets lingdriktning. Fér att
ett trid skall kunna motsi hird vind, ja Sverhuvud kunna hilla sig upprice
méiste det vara starkast i sin lingdriktning, d v s 1 fiberriktningen.

P4 ritningen till ett modellflygplan finncr man ofta fiberrikeningen utmirke
med en dubbelpil. Finns inte dubbelpilen brukar idringen vara utritad. Nir man
bygger ett modellflygplan utnyttjar man nimligen denna cgenskap hos triet.
Man kan ju ta en mycker mindre tribit om den dndf ir starkare dn en stbrre
genom artt fiberrikiningen #r riktig pi den mindre. N4, vad dr di rikeig fiber-
riktning? Det r — som alltd — svirc are bestimt siga en regel, men oftast gil-
ler, att fibrerna skall gd i ett trasyckes lingdrikning. Tink pd plankan och listen!
En list skulle inte hilla om fibrerna gick tvirs listen. Det forstdr nog var och
en, men i praktiken, sirskilt nir tribitarna bérjar anta andra former, brukar det
genast bli litet svdrare atc tinka pi fiberriktningen. Titca pd trekantsforstirk-
ningen pd bilden! S skall fiberriktningen vara. Dert finns inga andra alternativ.
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Om man ligger fibrerna parallella med den ena listen blir det ju bara en fér-
stirkning av denna. Skall det vara en forstirkning av skarven mellan de bigge
listerna skall fiberriktningen gi “diagonalt” mellan de bada listerna. Det &r ju
ocksd helt naturligt, eftersom man kunde tinka sig en list istillet. Dd skulle den
ha samma riktning som dubbelpilen pa bilden.

En tribit bdjer man ldttast “kring” fibrerna, d v s parallellt med fiberrikt-
ningen. Men tribiten ir ocksd skorast si. Tri spricker alltid mellan fibrerna,
alltsd parallellt med fibrerna.

Om man gor en balsautfyllnad mellan tvi lingsgiende lister — t ex i nosen
och stjirten pi en gummimotormodell — skall emellertid fibrerna gd tvirs

dessa. De fir ju samma funktion som tvirlisterna, vilka léper i samma riktning.
Allesd, tink pa fiberriktningen! Det ger bide littare och starkare modeller.

Stavmodell

Balsaflaksmodell

BORJA MED BALSAFLAK!

Birja modellflyga med balsaflak! Det finns visserligen minga lockande bygg-
satser till ypperliga modellflygplan, men de ir inte allud lika littbyggda som
de ir vackra att se pd nir en van modellflygare har byggt dem. Lrt misstag som
den unge modellflygaren ofta gbr, ir att kipa en fin, dyr och svirbyggd modell
som aldrig blir firdig, och blir den firdig blir den inte snygg och kvaddas ofta
redan vid férsta flygningen.

En typ av modeller som hiller bra och som, om de indd gir sénder, ir litta
att laga ir sidana modeller som bygges helt av balsaflak. Stavmodellen ir den
tiligaste och mest vilflygande, men det finns dven littbyggda skalamodeller av
riktiga flygplan som bygges av balsaflak. Balsaflakmodecllerna ir litta att mon-
tera, (hur en vinge byggs ses pd fig 19) och de hiller. Visst kan balsan spricka
om den utsitts for hirda térnar, men det ir bara att limma ihop och att flyga
vidare. Dessa modeller har inte ndgot papper som spricker, inga ribbor som bryts
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och det lilla formater gér dem litta att handskas med. Drivmedlet dr en vanlig
gummisnodd och propellern géres littast som fig 20 visar.

Det finns nigra viktiga saker att komma ihig frin bérjan. Propelleraxeln méste
riktas ndgot neddt, (s fig 21) annars ir det svirt atc 3 modellen ate flyga bra
under motorflykten. Nir propellern drar modellen fir vingarna stor lyftkraft
pd grund av hastigheten. Detta medfir att modellen stiger alle brantare till dess
gummimotorn inte orkar lingre, di blir modellen hiingande i propellern och
viker sig sedan gummimotorn “gitt ut”. P4 god h&jd hinner planet kanske rita
upp sig, annars gir det i backen. Med nigot neditriktad propeller motverkas den
branta stigningen. Se sid 80. Modellerna skall stiga i en jimn bana och &ver-
gingen frin motorflyke till glidflyke skall vara si jimn som mojligt.
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Fig. 20
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Ett par andra saker: En liten bic ventilgummi pd propelleraxelns krok for-
hindrar att gummimotorn alltfér fort gir av (se fig 20). Glom inte att surra fast
landstiller ordentligt med sytrid och anvind rikligt med lim under sytrdden. (Se
fig 22)

Spinnvidden — avstindet mellan vingspetsarna — bor pd stavmodellen vara
50—60 cm for att den skall flyga sikert utomhus. Man kan med sidana modeller
gbra markstarter och tivla om vem som flyger hogst eller lingst eller kommer
ner sist. DA startar naturligtvis alla pd en ging. Eftersom modellerna ir odmma
kan man flyga pi ganska smi platser. Skolgdrdar dr bra, men var ridd om gran-
narnas fonsterrutor.

KROPPSBYGGE

I forra kapitlet sig vi exempel pd en littbyggd kropp, den enkla balsastaven.
En liknande kroppsform har de enkla segelmodellerna. De har en nosplatta 1
vilken en kroppsbom ir infilld. Hur man bygger en sidan kropp beskrives ut-
forlige 1 kapitlet "Bygg en S-1:2”. Vi vergdr dirfér till bygge av den typ som
den unge modellflygaren oftast stéter pi nir hans flygintresse vaknat och nir
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Fig. 22

han bessker modellflygaffiren fér atr képa en byggsats till en liten modell av
ett riktigt flygplan i skala 1:25. Dessa modeller ir ofta uppbyggda 1 fackverks-
konstruktion eller spantbygge enligt kélprincipen.

Fackverkskonstruktionen framgir av fig 23. Kroppen ir uppbyggd enbart av
lister pi ett sitc som mycker liknar det sitc pi vilker riktiga flygplan bygges
(fére kriget dv. krigsflygplan men nu endast sportflygplan).

Longeronger kallas de lingsgiende listerna och de smi listerna mellan dem
twdrlister.

En kropp uppbyggd med kil, dr helt spantbyged, d v s dess form astadkom-
mes genom formspant dver vilka lingsgiende lister — formlister — ligges. Span-
ten fistes forst pi en kol som bildas av lister formade efter kroppens sidokontur
och dessa lister kommer sedan atc befinna sig i kroppens mittlinje. Tig 24. Bven
pa fackverk féreckommer spant, men dir ir fackverket den birande stommen,
medan spanten och formlisterna dr birande 1 kélkonstruktionen.

FACKVERKSBY GGE (Fig 23}

Som alltid (om man &dr en ordentlig och noggrann modellflygare) bérjar man
med att ligga ett vaxat papper eller ett genomskinlige smérpapper Gver ritningen
sa att den inte f6rstdrs i onddan.

Longeronger utviiljes bland lister ay hirdare balsa och alla longerongerna ska
vara lika styva for att inte ge skevheter vid bygget. Det férekommer ofta att
longerongerna maste bdjas ritt kraftigt 1 nosen. Ar di en list styvare dn de
andra, drar den de andra med sig, nir den vill rita ut sig och kroppen blir skev.

83 sticker man knappnilar i ritningen pi varje sida om varje longerong, i
zick-zack utefter deras hela lingd. Dircfrer placerar man longerongerna mellan
nilraderna. Det kan vara limpligt att 1 den inde som skjuter utanfér kroppen

fasta listen med en knappnal rake igenom. Man bér emellertid inte sticka knapp-
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ndlar genom lister pd mindre modeller. Listen kan spricka och dven om den inte
gir det innebir hdlet en férsvagning. Knappnilarna fir inte sitta si att de
kroker listen utan si att de hiller den i en jimn strickning si som ritningen
visar.

Nu iir det dags art kapa till tvirlister 1 ritta lingder. Det bér man géra med
stor omsorg. Mycket litt blir snittytan sned. Den skall vara absolut vinkelrit
mot byggbridan. Den skall dessutom félja longerongen exakt. Nir man kapar
tviirlisterna ligger man listen mot den ena longerongen och hiller rakblader vid
den andra longerongen ritt upp och ner men s3 att det {ljer longerongens inre
konturlinje och kapar listen. Gér omedelbary direfter dinnu en tvirlist med exake
samma mitt. Man bygger nimligen tvd kroppssidor pd varandra och liksom snitt-
ningen av tvirlisterna miste vara noggrann, s dr dven detta byggsitt avsett att
forbindra skevhet, genom att man far tvd exakt lika sidor,

? Duett”
beter denna modell, som dr tvd modeller i en. Det dr en gummimotordriven stav-
modell som litt kan férvandlas till segelmodell genom att propelleraggregatet
bytes mot en nosplatta.
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Nir wvirlisterna dr firdiga 1 dubbla upplagor, limmas de férsta pd plats. Se
hirvid till att det kommer lim mellan snittytan och longerongen. Det gir inte
att ligga tviirlisterna pd plats och att sedan hilla pi lim utanpi. Det ger dilig
hillfasthet och fordrar mycket lim med stor viktSkning som f6ljd. Ju bittre lim-
ytorna passar till varandra, desto mindre lim behdvs det. Modellen blir littare
och starkare, nigot som ir viktigt vid flygplanbygge, sivil i liten som 1 full
skala.
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Man bir se till aer tvirlisterna ligger 1 jimnhéjd med longerongerna och inte
skjuter upp ovanfor eller under pa grund av veck 1 ritningen.

Nir limmet torkatr fortsitter man med nista kroppssida direkc ovanpd och
forfar pid samma sitt som forut med resterande tviirlister. Hir giller det att vara
noga med limningen di kroppssidorna annars fastnar hart i varandra. Sedan de
bida sidorna tillsammans lossats frin ritningen Ar det lite ate dtskilja dem med
ett rakblad.

Hictills har vi byggt pi den del av ritningen dir modellen #r ritad i sido-
projektion. Efter der kroppssidorna dr hyfsade, d v s befriade frin limklickar,
Gvergdr vi till ritningen av kroppen i horisontalprojektion, d v s kroppen sedd
uppifrin. Ar den ena kanten rakare in den andra pi kroppssidorna, vinder man
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denna mot ritningen. (Fig 23) Man fir bittre st6d mot byggbridan pd det sittet.
Innan man placerar de bida kroppssidorna pd detta sitt, bér man ha skurit till
alla tvirlisterna. Hir giller det ocksi att tillverka tvd i taget di det skall vara
tvirlister bade pd dversidan och undersidan.

Man bérjar med att limma de tvirlister som befinner sig i mittpartierna.
Kroppen &r minst kroke dir, varfér det dr lire att limma si att kroppen inte
blir sned. Den skall ju vara vinkelrite fyrkantig i tvidrsnite (fig 23 b). Det ir
limpligt atc lita dessa mittpartiets tviirlister torka ordentligt innan man limmar
dit dem som resterar i nos och stjirt. De allra sista kan man gott vinta med tills
man lossat kroppen frin ritningen. Den skarpa kriokningen av kroppslisterna i
nosen fordrar nimligen ofta att man spinner en gummisnodd runt nosen fér att
kunna hilla ihop den medan de sista tvirlisterna torkas. (Fig 23 ¢)

Giller det en gummimotormodell 1 klass G-1, dir kroppen i stort sett firdig i
och med detta. Det dterstir att putsa den och att fylla med balsaflak i nospartiet
och 1 stjirten fér gummimotorfister. Se kapitlet om gummimotormodeller!

Om vi diremot bygger en liten skalamodell dterstir att limma till nigra spant
sd att kroppen fir runda sidor. Ofta ir det, som t ex hos Tiger Moth eller Klemm
35 friga om en rund Sversida. Bven nosen kan vara cirkelrund om det giller
en typ med stjirnmotor. Vi fortsitter siledes med fig 15. Spanten skiires ut med
rakblad s noga som mdjligt. Om man bricker rakbladet si atc det fir en vass
spets kommer man littare 8t dir spanten ir tryckta titt inpd varandra pd flaket.
Skir forst ut spantet, gor dircfter urtag for listerna.

Spanten limmas pi plats och nir limmet torkat kan man limma formlisterna.
(Fig 25b)

Ofta forckommer det att spanten inte limmas ovanpd tvirlisterna si som hir
beskrivits, utan de ersitter tviirlisterna. D3 #r de forsedda med — fdrutom
urtagen fér formlisterna — urtag f6r longerongerna. Byggnadssiittet dr detsamma
som forut. Istiller fér tvirlisterna limmar man spanten pi plats (fig 25d).

Vid putsning av en fyrkantig kropp bér man ligga sandpapperet runt en fyr-
kantig kloss fér att slipningen skall bli jimn. Man fir inte ta for mycket pa ett
stille. Inte heller fir man slipa longerongerna runda, vilket férsvagar dem. Kom
thig atr sandpapper tar mindre pi limstillen in p3 sjilva balsan. Det dr ldtt
gjort att forddrva en tunn list medan man energiskt férscker f3 bort en limklick
med slipning. Den tages bist bort med ett rakblad!

SPANTBYGGE MED KOL (fig 24)

Hir borjar man med att skira ut kéllisterna, sivida det inte ir raka linjer pa
modellen sedd frin sidan. I det senarc fallet ligger man direke upp lister och
limmar den “balsakontur” som kélen bildar. (Fig 24 a) Man skall nir man lim-
mar kélen komma ihdg att lim som torkar krymper. Undvik dirfor lim pd dver-
sidan av listerna just vid limskarvarna. Kommer det lim hir, dras nimligen
listerna skeva och hela kélen blir sned.
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Spanten skires ut med rakblad. Nir man skir ut spant eller spryglar i balsa
ir det ldttast att f& dem snygga om man, redan nir man skir ut dem, skir nog-
grant. Det dr svart att putsa jimnt efterit. Man tar litt f6r mycket och si blir
konturen krokig.

Ar spanten firdiga och putsade limmas de ps plats. (Fig 24 b) Ligg mirke till
att det dr endast halva kroppen vi bygger 4n si linge. Nir den ena halvan ir
firdig vinder vi pa ritningen och gér den andra sidan pi samma sitt om kroppen
bestir av tvd kolar som pi bilden. Annars limmar man andra sidans spant pi
kolen efter att den forsta halvan har torkat och lossats frén ritningen. Och vi
har nu kommit s 18ngt som fig 24 ¢ visar.

Nir man limmar spanten pd kolen ir det lika viktigt som med tvirlisterna
att limytorna #r raka och vinkelrita mot spantet. Annars kommer spanten att
stilla sig snett nir limmet torkar. Det mirker man ganska snart pi att spantet
envist vill std snett, iven om man petar till det sedan limmet torkat for att rita
till felet.

Har spanten limmats och limmet torkat ir det dags att limma formlisterna.
Dessa fistes symetriskt (fig 24 d), f6r att den ena listens spinning skall uppvigas
av samma spinning pd motsatt sida genom en list iven dir. Man kan anvinda
knappnélar som hjilp vid limningen.

Formlisterna skall skjuta utanfér spanten (fig 24 ¢). Detta medfor att klidseln
hélles frin spanten si att dessa inte syns genom klidseln och — om det giller
flygande modell — dirigenom skapar stort luftmotstind. Flygkroppen skall vara
jamn och slit i flygriktningen.

a. Flakens kanter renskires med
bjilp av en stdlskala och en balsa-
kniv.

b. Flaken limmas ihop
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c. Japanpapperet lackas fast pd
den blivande kroppens insida

d. Flaken bhoprullas vita med
hjilp av gummiband.

e. Kroppen klides med japanpap-

per, som lackas fast.

f. Exempel pd bur flygkroppens
bakre del kan utformas.
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Det ir inte nddvindigt att kolen beskriver formen sedd frin sidan, det fore-
kommer att man bygger forst Gversida och sedan undersida. Men det forindrar
inte nimnvirt byggsittet.

HUR MAN GOR RORKROPPAR

Wakeficldmodellernas kroppar dr mycket utsatta for exploderande gummimo-
torer och behGver dirfér vara av en stabil konstruktion. En sidan konstruktion
dr balsarbret. Minga har forsokt sig pi denna typ av kropp, men misslyckats
pa nigot site si att den i praktiken inte har motsvarat forvintningarna.

Hir nedan skall i nigra korta drag beskrivas hur man gbr balsarérkroppar.
Denna kroppskonstruktion dr limpad fér bide segel- och férbrinningsmotor-
deller, med reservation for vissa modifieringar av dimensionerna.

Denna kroppstyp fordrar material av hogsta klass. Balsan bér viiljas ut av
mycket seg kvaliter (gri balsa med markanta fibrer) och hirdhetsgraden maiste
vara jimn &ver hela flaket. Till wakefieldkroppen anvinds 1,5—1,7 mm balsa
for en kroppsdiameter pa 40 mm.

Férsta momentet blir atr putsa flaken med fint sandpapper. (Ricker ¢f ett flak
pd bredden till en kropp, si limma ihop tvd flak). Skir sedan kanterna rena med
hjilp av stdllinjal och balsakniv si att titast méjliga limfog erhilles. Dircfrer
sittes de bida flaken ihop med tejp och flaken vikes si atc skarven kan Gppnas.
Ytorna bestrykes direfter med lim och vikes tillbaka igen. Flaket far sedan torka.

Dd limmet dr torre (vinta girna en dag) putsas ett par tag Gver limskarven
men tejpen fir ef tagas bort. Det limmade flaker lackas omsorgsfullt med klister-
lack pd den sida som dr fri frin tejp och limnas direfter att torka pd ctt viirme-
element e. d. Efter torkningen har flaket rullag sig en aning och det ir en god
borjan 1 arbetet.

P& den lackade sidan klides flaken med japanpapper och det gir si till, att
man skir till bitar av japanpapper med fibrerna 1 kryss med balsans. For fast-
sittandee av japanpapperct anvindes lack eller liknande. D& papperet sittes fast
ligges detta pd balsan (den sida som ir lackad) och lacket strykes si ate det gir
igenom papperct. Bérja att lacka fast papperet Sver limskarven eller mitten av
flaket och gi sedan utdt mot kanterna, Det hela méste ske mycket snabbt for
att flaket ej skall hinna rulla ut sig. Eventuella bldsor under papperet lackas fast
sist. Efter torkningen har flaken fitt en halvrund form. Den klidda sidan lackas
nu en ging med plastlack {guldglitza), som stir sig bra mot gummioljan.

Flaket skall nu skiras till sin slutliga form och kroppens diameter ginger
7 (3,14) blir flakets bredd.

Skaffa direfter cn rundstav e d som mall att rulla flaket Gver samt ett par
meter gummiband. Flaket baddas med vatten si att det blir mjukt och litr att
forma och fir sedan st och dra till sig vattnet nigra minuter. Direfrer rullas
flaket runt mallen och gummibandet lindas om. Linda ej fér hirt si att mirken
cfter gummisnodden uppstir! Nir roret torkat dr det bara att lossa gummibandet
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och limma ihop flaket si att dec blir ett rér. Limningen hilles samman med tejp.
Nilar far under inga omstindigheter anvindas vid denna konstruktion.

Onskar man gira kroppen stréomlinjeformad med t ex en avsmalnande stjirt
och koniskt framparti mste dessa delar gras var fér sig pd samma sitt som
férut nimnts, och sedan monteras de ihop till en firdig kropp. Innanfér skar-
varna limmas en, av 0,4 mm plywood ecller seg kartong, 10 mm bred ring som
forstirkning, En sak, som ir oerhért viktig, 4r att di balsaréret skall formas till
en spets miste flaket klidas pd utsidan (den blivande kroppens utsida) med tejp
som underlittar formningen och hindrar balsan frin att spricka. Prova girna
med nigra mindre balsabitar och b&j tills de spricker och se vad de til. Kr det
nigra partier, som har svirt att forma sig, si klim balsan med fingrarna. Det
brukar g bra.

Wakefieldkroppen férstirkes invindigt i nosen och vid bakre gummimortor-
fistet med tre lager 0,4 mm plywood eller celluloid. Nosblocket kan fixeras med
tvi tvirgiende tappar av 3 mm aluminiumnit i nosblocket och med motsvarande
urtag 1 roret.

Kroppen slipas med 5-noll sandpapper, som halles runt kroppen och fores i
langa rérelser fram och tillbaka fér atr férhindra punktslipning. Direfrer lackas
kroppen 2 ggr med klisterlack och idr sedan klar for klidsel.

D3 klidseln, i detta fall japanpapper, skall anbringas anvindes rent accton.
Papperct skires till 1 tillricklige stora bitar som ligges sd att skarven blir pi
undersidan av kroppen. Med en penscl strykes aceton utvindigt pd papperet,
som ligger pd kroppen och fister blixtsnabbt och sikert. Eventuella rynkor eller
blisor behandlas till sist pd samma sitt. Strick ¢j papperet fér hirt utan se till
att det dr frite frin veck och rynkor samt att fiberriktningen gir i kryss med
balsafibrerna.

Nu gdres urtag i kroppen, t ex fér bakre gummimotorfister. Kroppen fores
med detaljer och ytbehandlas med farglost eller kulére lack. Det senare blir nigot
tyngre, men finns nigra gram till godo, s& kan man ju kosta pd sig en vackert
malad kropp.

ATT BYGGA EN VINGE

En vinge ir ganska litc att bygga. Den ir uppbygegd av en framkant, en eller
flera balkar (av vilka en vanligen ir huvudbalk), bakkant och spryglar, som ger
vingen dess profil. Man skulle kunna kalla spryglarna “vingens spant”.

Man birjar med att skiira ut spryglarna. De tillverkas i de flesta fall av balsa.
Det kan i bland vara férdelaktigt med spryglar av furu till modeller som skall
tila sirskile hirda térnar, t ex S-l:or och segelmodeller av hirdviderskaraltir.
Furun ir ritc svirarbetad men det finns en mojlighet att komma ifrin besviret.
Modellflygfirmorna brukar nimligen utféra detta arbete om man skickar en mall
av den 6nskade sprygeln férsedd med urtag f6r listerna. Firmorna sigar visser-
ligen inte mindre in ett hundra spryglar, men vanligen ir man ju nigra stycken
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som bygger med samma profil, och sjilv kan man behtva en uppsittning spryglar
till en reservvinge. Ror det sig om en S-int-modell s& gir ju nistan hilften av
sprygelsatsen it till en enda vinge.

Liksom nir man skir ut spant i balsa dr det littast atc f3 spryglarna snygga
genom att skiira dem ritt frin bdrjan, i synnerhet om man skir ut dem frin ett
trycke flak ur en byggsats. Utgdr man inte frin en byggsats, tillverkar man tvé
x-fanérmallar av spryglarnas form, skir ut fyrkantiga balsaflakbitar — lika
mdnga som antalet spryglar — fister ithop dem som fig 26 visar med en mall pa var
sida. Nu kan man med rakblad och sandpapper forma bunten efter mallarna.
Mallarna kan anvindas flera gdnger. Det byggsittet rekommenderas fér bygge
av vingar med mattlig korda (upp till c:a 14 cm).

Nir spryglarna dr firdiga och putsade dr det dags atr ligga upp vingen pi
ritningen, som forst tickts med smdrpapper eller vaxat papper. Man fister
framkantslisten pi samma sitt som kroppens longeronger, d v s med knapp-
nélar pd bida sidor om listen, ej igenom den. Diremor kan bakkanten fistas med
ndlarna rakt igenom listen.
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MITTBALK  Exempel pi balkkonstruktioner fr olika vingtyper

il
(.F—RF\MKHNT LisST BRICREINTL IST,

qal
3412

gamtliag balsa I-'ﬂ‘rr) .
gxlo Sanily G-int

i
%7 Yyxlo 3x7 (‘c:,“h?;:,) 315
3x5 Turu S-int dldre (bdrdviders-
¢ \\ wodell)

+ TxR0O
Iexio balsa S-int modern
(lngnvidersmod.)

Hir miste man komma ihdg en viktig sak. Har vingen en profil med konkay
undersida miste man palla upp bakkantlistens frimre kant si att bakkanten foljer
profilformen (fig 27 a). Det gér man genom att med knappndlar fista smi tunna
flakbitar med jimna mellanrum cfter listens frimre konturlinje pi ritningen.

Bakkanten ir emellertid inte firdig art fistas pi ritningen férrin man har
giort urtag i den fér spryglarna. (Fig 27 b) Man limmar nimligen inte spryglarna
direkt mot bakkantlisten. Den ir fér smal for ate ge tillrdcklig limyta. Man for-
sinker istillet spryglarna i bakkanten (ungefir 2 mm pa en 12 mm bred bak-
kantslist. Anvind bigfilsblad cller en tunn trifil! P& smalare eller bredare bak-
kanter minskar cller skar man det angivna méttet. En trekantfdrstirkning vid
varje sprygel ir ofta att rekommendera.

Nir framkant och bakkant ir p3 plats pd ritningen, limmar man spryglarna.
Kontrollera dirvid att de stir vinkelritt mot balkarna, ate de stir vinkelritt
mot byggbridan och att de ligger an mot framkanten. Man fir inte placera spryg-
larna forst och direfter hilla pi lim. Férst sitter man lim pd sprygelns kontakt-
ytor. Direfter sitter man sprygeln pi plats.

Balkarna har oftast fitt sin plats pd profilens Gversida vilket ger den stbrsta
hillfastheten, De skall sinkas ned i profilen s3 att inte papperet fister vid bal-
ken och bildar en kant. En sidan lings vingen giende kant fdrsimrar profilen.
Kr man riktigt flitig kan man fylla igen det lilla jack i profilen som bildas ovan-
f6r den nedsinkta balken, men det torde inte vara nodvindigt.
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Fig. 27

En vinge har v-form pi et eller annat sitt. Detta gor atc den maste byggas 1
flera scktioner, hur minga beror pi hur den dr “knickt”. Varje sektion byggs
f5r sig, med balkar och allt, men skarvspryglarna vintar man med till dess sek-
tionerna ir sammanfogade. Denna sammanfogning bestdr framfér allt i att man
Férenar balkarna till sammanhingande enheter i korrekt vinkel i férhdllande till
varandra. Balken mdste dven i en skarv fylla alla ballfasthetskrav. Den bor limp-
ligen skarvas si som fig 28 visar. Man limmar en list till de bida balkindarna
som ticker skarven, Materialet viljes med hinsyn till det material som balken
ir gjord av. Det ir inte nigon idé atr gbra skarvlisten i balsa om balken ir av
furu, det hiller inte. Det ir heller inte ndgon idé att gdra listen i furu om balken
ir av balsa, den blir fér stark. Vanlige ir ate man skarvar furubalkar med
»skarvvinklar” i x-fanér, P3 stérre modeller — S-int och F-int — 1,5 mm x-fa-
nér och pi mindre ricker det med 1 mm tjock x-fanér. Pi balsabalkar kan man
gira pi motsvarande sitt, men det gdr lika bra med balsa. Man ser till att dimen-
sioneringen gores rimlig. P4 en balk 5x10 mm anvindes t ex 2 mm tjock skarv-
vinkel pa bida sidor.

48

— S ——

Vid skarvningen mellan de olika scktionerna skall balkindarna ligga an mot
varandra i ritt v-formsvinkel. Skarvvinklarna limmas pd plats under det den
ena scktionen ligger an mot byggbridan och den andra dr stotrad av en kloss
eller dyl i den rdtta vinkeln. Skarvvinklarna hills fast med klidnypor under
torkningen. Det ir vid dessa limningar som man skall passa pi att ge vingen den
skrinkning som erfordras. (Se sid 72) DA ligger man en tunn list under bak-
kanten vid vingspetsen, si att bakkanten fir en aning okad v-form,

Nir vingsektionerna idr limmade till varandra och skarvspryglarna pd plats,
fister man trekantférstirkningar i “skarvhdrnorna” (fig 28). De bidrar ytrer
ligare till ate férstirka vingen i sidled, vilker gér ate vingen hiller f6r en hird
torn och trdnger av gummisnoddarna innan den gdr sonder.

Varje modellflygare brukar ha sin egen uppfattning om hur en vingspets bir
utféras. Det finns emellertid ndgra enkla bra lésningar pd problemet. Den cnk-
laste dr att fista en balsakloss till yttersta sprygeln och att forma den efter pro-
filen som fig 29 a visar. Acrodynamiskt ir den kanske inte s& lyckad, men ric-
ker i minga fall bra (G-1, G-int, F-1, linkontroll]. En mer acrodynamisk ving-
spets, men enkel som avslutning pd en jimnbred vinge, dr den man fir genom
att boja  etr balsaflak &ver balkarnas fortsittning utanfér yteersprygeln si ate
det foljer profilens oversida (fig 29 b), Man kan géra si ate den féljer under-
sidan ocksi och limma den #nder balkarna. Tibrerna ska gi parallellt med bal-
karna. Hur man gbr vingspetsen pi en S-1-modell skildras p3 sid 60.
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Fig. 28
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Pi fig 29 ser vi en avsmalnande vingspets med rundad fram- och bakkant.
Det ir naturligevis lika bra med raka linjer, men en rundad vingspets kan nog
vara vackrare. Man gér framkanten av flera smala lister som stillda pd hégkant
lamellimmas till varandra. De bdjs av knappnilar som ger formen pi vanligt
sitt. Bakkanten géres ibland av flera bitar, men den kan ocksd lamellimmas.

Fig. 29

Vill man forse vingen med indskivor limmas dessa direkt till dndsprygeln,
som givetvis miste forses med trckantfrstirkningar vid fram- och bakkant.

Man kan kli frimre tredjedelen av vingens Sversida — mellan huvudbalk och
framkant — med balsaflak som bildar en s k torsionsndsa (fig 30). Anvinder man
sig av torsionsnisa kan man minska pi balk- och framkantdimensionerna i mot-
svarande grad. Man kan till och med pid mindre vingar (G-1 och mindre) och
framforallt stabilisatorer, helt utesluta mittbalk. (Fig 30 b) Om balk finnes fistes
torsionsniisan forst vid huvudbalken och limmet fir torka. Direfter bdjs flaket
ner mot de — omedelbart fére — limbestrukna spryglarna och framkanten och
fistes mot denna med hjilp av knappnélar eller klidnypor.

Nir vingen dr helt firdig putsas den omsorgsfullt. Framkanten bor man dgna
stor uppmirksamhet, eftersom den ir si betydelsefull ur profil- och dirmed iven
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ur stromningssynpunkt. En ddlige eller felaktigt putsad frambkant férstor vingens
egenskaper, Vid putsningen passar man pd att gi 8ver skarvarna och kontrollera
aty de fict lim dven pd undersidan. Det kan ibland hinda att de slipper litet i
putsningen di vingen for Svrigt dr rite skor.

En vinge uppbir ju hela flygplanets tyngd. Belastningen varierar emellertid
under flygningen. Kommer modellen in i en serie mer eller mindre okontrollerade
rorelser — t ex tvira vindkast eller upptagning efter en brant dykning — kan
belastningen méngdubblas, och det hinder ofta att man ser en modell som fir
vingarna knickta under sidana mandvrer. Ndgon enstaka ging kan det hinda
att gummisnoddarna gir av forst, men det dr sillan. Var och en kan sjily tinka
efter vad som hinder om en vinge gir av med motorn pi fullvarv. P4 secgel-
modellerna ir det alltid ett moment under vilket vingen fir utstd sirskilt stora
pikinningar, nimligen hégstarten. I hird blist kan det vara svirt att parera
vindkasten och eftersom modellen har draget i linan vinkelritt mot kordan, blir
pifrestningarna stora. Vingen miste dirfér vara seg, den skall kunna fjidra.
Dirfér anvinder man sig av furubalkar till segelmodeller.

Efter denna beskrivning av vingbygge, kan det vara onddigt att orda mycket
om stabilisatorbygge, eftersom stabilisatorer byggda med spryglar gores pi sam-
ma sitt. Man kan emellertid pd mindre modeller gora dem i enbart lister. Men
vid stabilisatorbygge giller det i hgsta grad att bygga med finess och att f3
konstruktionen ldtt.

Ett gott och noggrant bygge dr den bista férsikringen f6r en ling livslingd
pa modellen och fér goda resultar pd minga tivlingar. Putsen ir forsta fasen i
en god klidsel av modellen.

Fig. 30
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Fig. 31

ATT RITA EN VINGPROFIL

Man har méjlighet att sjilv rita upp en vingprofil med hjilp av s k procent-
virden. Om man t ex slir upp en handbok finner man ate {6r en viss profil, i
det hir faller SI 63008, dr procentvirdena:

X =0 25 5 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
yo 0 35 5374949593 85745943 24 02
yu 0-0,5-040316242624221%1306 0

I den uppstillningen betyder de &versta siffrorna det lige utefter profilens
korda dir underliggande siffror giller. De underliggande siffrorna ger liget for
den &vre profillinjen, ¥6, och den under profillinjen, yu, i varje punkt. Vi tar
ett exempel si blir det littare att férstd. F6lj med pd fig 31.

Pi ett papper drar vi en lodrit linje och en vigrit linje frin den lodrira it
héger. Den lodrita linjen kallas for y-axel och den vigrita fér x-axeln. Har
vi nu bestimt oss f6r profilen och en vingkorda pi 14 cm avsdtter vi ull att
bérja med 14 cm frin linjernas skirningspunkt utmed x-axeln. De virden fér x
som stir angivna ir, liksom samtliga siffror i tabellen, procentvirden och be-
tecknar procent av kordan. Linjernas skirningspunket betecknar O % av kordan
bide utefter x- och y-axeln. Vi ser apt profilens framkant befinner sig just i
denna punkt av att det under x = O stdr y6 = O och yu = 0. Gir vi dill x =
2,5 si betyder detta att siffrorna som stdr under, giller for de punkter som ligger
2,5 %y av kordan frin framkanten. 10 % av kordan ir 14 mm, 20 % ir 28

e 2,5 x 140 7 iz =
mm o s v. 2,5 Yo ir siledes - :__IW_ mm, vilket ir 3,5 mm. Man avsitter siledes
de virden som x anger utefter x-axeln. Fér x = 2,5 gillde y6 = 3,5. Vi finner

2 e g : 3,5x 14 o
dd att den 8vre profillinjen 3,5 mm frin framkanten ligger -—I—XCJO-—Q— mm &ver

x-axeln, Motsvarande punkt for undre profillinjen, yu ir — 0,5. Minustecknet

e , s i . 0,5 x 140
betyder att profillinjen hir ligger under x-axeln, och liget dr alltsd — l_)t;O_
under x-axeln. S§ fortsitter man utmed hela profillinjen och fir pi detta sitt
fram profilens form, si som den angetts 1 tabellen.

HUR MAN KLAR MODELLEN

Det ir klidseln som till sist fullbordar bygget och det dr genom klidseln som
modellen blir stark och motstir vridningar och andra krafter. Klidseln haller
ihop de olika elementen i konstruktionen och fixerar dem 1 ritt lige.

Férst nigot om materialet, Till smd, litta modeller anvinder man tunt s k
japanpapper. Det ir ett litt papper, tillverkat av fina risfibrer. Der viger inte
mer in c:a 10 g per m? En efterkrigsmotsvarighet till japanpapper ir det s k
Modelspan, som finns i tvd tjocklekar, dels “lattvikt”, dels “extra starkt”. Det
tunna har samma anvindningsomride som tunt japanpapper och det krafrigare
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S& bir kontrollerar
man om vingarna
dr skeva.

anvindes med férdel till motormodeller cller segelmodeller, dir dess nigot stérre
vike uppviges av dess stérre styrka. Dec finns en tjockare variant till japanpap-
per ocksi, rispapper som anvindes pd samma sitt,

Till storre segelmodeller, stérre skalamodeller och radiomodeller, liksom till
storre motormodeller, har man ctt mycker starkt klidselmaterial i japonsiden.
Det ir betydligt dyrare in de nimnda papperssorterna, men hillfastheten ir
sd mycket stdrre att det lonar sig att anvinda det. Modellerna kan nistan vara
mosade under sidenklidseln, men hdller indi ihop s3 pass att de gir ate flyga.
Sidenet har nimligen etr visentligt férecride framfér papper, det spricker inte.

Vi talade udigare om att man gor lim av celluloid och aceton. Vid klidsel
av en modell anvinder man sig av nigot som modellflygare kallar limlésning,
som dr lim, tillsatt med ytterligare aceton si art ldsningen blir tunnflytande.
Man bér vara uppmirksam pi att man genom at¢ anvinda liml8sningar av olika
konsistens kan ni goda resultat. Det ges i det f5ljande nigra tips om detta.

Att kli en modell ir nog den fas i bygget som kan bereda nybérjaren den
stérsta svirigheten. Det finns en metod som alltid kan ge gott resultat. Den
metoden skall vi hir lira ut.

Modellen ir klar fér klidsel férst nir den ir absolut fardigputsad. Det gir
inte att gora ndgot &t smd ojimnheter nir man vil klitt Sver dem. De partier
dir papperet — eller sidenct — skall fista bestryker man nu omsorgsfullt med
tjockare liml8sning som fdr torka. De partier dir papperet skall fistas ir pd en
vinge t ex fram- och bakkant, dndspryglarna — eller de spryglar som begrinsar
omridet som ett ark ticker — och om spryglarna har konkav undersida, under-
sidan pd wvarje sprygel. Ligg mirke till att papperet inte skall fasta vid nigra
balkar.
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Man klipper till pappersark i passande format. Har papperet en tydlig fiber-
riktning, ligges fibrerna parallellt med balkarna. Anvinder man siden, ligges
sidenet med varpen parallellt med spryglarna. (Varpen gir i samma riktning som
stadkanten, dvs 1 sidenets lingdrikening om man drar det frin rullen.] Nu
ligger man pappersarket pi plats och passar till det. Direfter doppar man en
pensel i aceton och med denna fuktar man papperet pd ndgra av de stillen dir
papperet skall fista. Acctonen gir igenom papperet, loser fér ert kort dgonblick
upp den torkade limlésningen och avdunstar igen. Nu sitter papperet pa plats,
fistat pi nigra punkter. Med den acetonmittade penseln gir man &ver alla
stillen dir papperet skall fista pi samma sitr. Det dr it ate dndra fistet om
det skulle uppstd rynkor i klidseln. Man behver endast fukta med aceton pd
nytt och lossa klidseln, vilkee gir lite, eftersom det inte ir ndgra stora lim-
mingder som hiller papperet.

Det behdvs tjockare liml8sning som underlag for tjockt papper. Med tunt
papper och siden kan man “limma igenom™ papperet efterdt, tjocke papper kan
man endast komma igenom med aceton som léser upp underliggande, redan
befintlig limlésning, Den ska di bilda etr si tjocke lager att det til atr gnida pd.
Man skall ha nigot att 16sa upp med acetonen.

Nir papperer eller sidenet ir fist gir man Sver fistytorna ovanpd papperet
med limlésning, som nu kan vara tunnare. Under tiden kontrollerar man att
inte papperet slipper pi nigot stille. Skulle det géra sd, gnider man liter pd
det stillet, si fister det igen. Denna efterpensling med limlésning dr till for are
fiststillena inte I6ses upp igen nir man lackar med limlésning eller zaponlack.
Dessa losningar hinner nimligen inte igenom limlagrer forrin de sjilva har
torkat. Utan ett skyddande limlager, skulle lacken lossa fistena, cftersom aceton
ir en viktig bestindsdel 1 biada.

Knnu ir papperct ospint, Med fixérspruta fuktar man papperet och ldter det
sedan torka. Efter 4—5 timmar ir det klare ate impregnera papperer med lim-
losning och zaponlack. Torkningen ska inte giras med ndgra snabbmetoder i
nirheten av eld eller varma element. Det kan medféra skevherer.

Impregneringen — dopningen — ir beroende av vad det dr fér modell som
klitts och om man anviint tunt eller tjocke papper, eller kanske siden. Limlos-
ningen Hir utmirkt att spinna med, men den Hr tyngre dn zaponlack. Dirfor
anvindes till smi, litta och klent byggda modeller endast ett lager tunn lim-
lésning och direfter ett eller tvi lager zaponlack, ev zaponlack enbart. Kommer
man sedan till litet stérre och stadigare byggda modeller, sisom S-1:or och F-1:or,
som ir klidda med tjockare papper, fordrar detta mer impregnering, det suger
upp mer lack. Det kan vara limpligt med tvd till tre lager limlésning av en
konsistens nigot tunnare in zaponlack. Direfter tvi—tre lager zaponlack.

Siden fordrar in mer impregnering fér att ¢j skrynkla sig vid fuktig viderlek
(regn eller dagg). Minst tre ginger med limlgsning och direfter minst tre ginger
med zaponlack rekommenderas. Aven hir avses limlgsning som ir nagot tun-
nare in zaponlack. Man bir inte anviinda tjock limlésning och firre strykningar.

33



Nir man dopar ska man vara noga med ate stryka jimnt med en mjuk pensel.
Man bér undvika att f4 mer pd et stille och tunnare pd ett annat ty di blir
strickningen ojimn. Vingar och stabilisatorer vill girna bli u-formade, genom
att det dr mer papper pd en vinges cller stabilisators Gversida. Dirfor brukar
man genomgiende stryka undersidan forst och liter den till och med torka,
innan man ger Sversidan motsvarande strykning.

Till sist: En frin bbrjan jimn klidsel bidrar tll att hilla skevheten borta.
En jimn klidsel pd en vilbyggd vinge ger ocksi en rak vinge. Den kan inte bli
skev, forutsate att den ir byggtekniske rict konstruerad. Vid klidseln ir det i
higre grad 4n i andra byggmoment noggrannbeten som filler utslaget.
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Kap. 5. Konstruktion och bygge
av S-1-modell

At sjilv konstruera etr modellflygplan ger ju litet mera in enbart bygge och
flygning. Hér f6ljer ndgra praktiska rid om hur man pi ett enkelt sitt konstruerar
en littbyggd, vilflygande och hillbar segelmodell i klass S-1. Det dir med hall-
barheten dr inte det minst viktiga i sammanhanget.

Kroppen

Kroppens uppgift dr som vi tidigare setr arc tjina som fiste fér vinge och
stabilisator — de delar som mdjliggdr flygning — och att fixera dessa i etr visst
lige i forhillande till varandra. Kroppen skall dessutom erbjuda en viss sidoyta
for ate ge god stabiliter vid flygning. Kroppen kan dirfér goras mycket enkel.
Dess lingd bor hilla sig omkring 80—85 cm, varav 18—22 cm framfér vingen.
Man kan gbra kortare nos, men det fordras d mer trimvike i nosen och dirmed
blir det svirare att hilla totalvikten nere. Minst 15 cm av kroppen bér som regel
ligga framfir vingen.

Nosen bestir av en plywood- eller rodbokplarta med dimensionerna 6 x 50 x
250 mm (fig 32). I denna infilles en kroppsbom av 5 x 10 mm furulist. Nosplat-
tan utformas efter tycke och smak och lingst fram utsigas ett hagelrum. Gér det
inte fér litet! Spara dock 1—1,5 em nosplatta framfér hagelrummet, den biten
skall tdla hdrda stétar. Hagelrummets viggar gores av 1 mm x-fanér som limmas
ordentligt pd bida sidor. Nir kroppen ir firdigputsad bir man dessutom kli
hagelrummer med japonsiden. Kroppsbommen kapas till rite lingd. Infistningen
i nosplattan gores kilformad fér bittre fiste. Nosplattan bor sluta omedelbart
framfér vingen. Frin vingbakkantens lige och bakit fasas bommen pd wnder-
sidan si att den successivt blir smalare bakit tills den i bakinden miter 5 x 5 mm.
Fasningen gores med kniv och grovt sandpapper urcfter en rit linje. Var forsiktig
med kniven och se upp pd fiberrikeningen!

Si lingt gbres nosplatta och kroppshom var f6r sig. Det ir inte limplige att
ha bommen limmad fast om fasningen skulle misslyckas. Efter sammanlimningen
kan putsningen bérja. Putsa inte bommens Gversidal Dir skall nimligen ving- och
stabilisatorbryggor limmas pd och de blir Littast parallella och fir stor limyta
om den sigade listen dr oputsad. Vingbryggor géres av tvi 1,5 mm x-fanérbitar,
en under framkanten och en under bakkanten pi vingen. De skall passa exak:
till wingens korda och [dr inte skjuta ut framfor eller bakom vingen.

Att bommen ir fasad och kan béja sig fritt inda tll vingens framkang gor att
den fir en naturlig svike och sillan eller aldrig gir av. En hel vingbrygga hade

6 7



inte medgivic detta, inte heller en nosplatta som varit utdragen till vingens bak-
kant.

Foljande bér ocksd iakttagas: Vingfaststiteningen skall mdjliggora atc vingen
lossnar vid en hird landning, istillet f6r att knickas. Detta astadkommes genom
att frimre krokarna fér gummisnoddarna ir Sppna framit, sa att vingen kan
tringa av snoddarna. Det dr ¢ nédvindige att ha de akeire Gppna bakit, men
vill man vara riktigt siker si skadar det inte.

#

£ mem ahanér

Fig. 32

Gummikrokarna tillverkas av 5x 10 mm list si som fig 32 wvisar. Vid fast-
limningen ger de ytterligare stéd it vingbryggan. P& si sict hiller vingbryggan i
alla viider och det hela ger ett prydligt intryck.

Stabilisatorbryggorna tillverkas av 1 mm x-fanér. Pa bakre bryggan limmas
en 3—4 mm hog list for are ge rite vinkel mellan vinge och stabilisator, (jimfér
sid 65 i kapitlet om trimning). Stabilisatorn sitter mer skyddad dn vingen och
skadas inte av diverse pallningslister.

Fenans yta ir beroende av v-form och nosyta. Ungefir 4—6 % av vingytan
kan tjina som norm. Det dr limpligt att placera halva fenytan dver och halva
under kroppsbommen, varvid &verfenan gores i 3 mm lite balsa och underfenan
av 1 mm x-fanér. Den senare limmas bist pi sidan av bommen. Underfenan for-
bittrar start och termiktagningsegenskaperna samtidigt som den skyddar stabi-
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lisatorn, Overfenan kan limmas antingen pi stabilisatorn eller pd bommen fram-
fér denna.

Startkroken géres av 1,25 mm pianotrid och 1odes pd en plitbit som bockats
till passform efter bommen, Kroken fistes sedan pi bommen med hiftstift.

Vinge och stabilisator.

S-1-regeln foreskriver en stdrsta bidryta av 18 dm?2 Detta innebir att vingyta
+ stabilisatoryta skall vara hésgst 18 dm2 Det ir Limpligt att uppdela ytan pi
14,5 dm?® vingyta och 3,5 dm? stabilisatoryta. Dock kan man med ling bakre
momentarm — ling kropp bakom vingen — fi en vilflygande modell med 15
dm? vingyta och siledes endast 3 dm? stabilisatoryta. Man bor emellertid hilla
stabilisatorytan omkring 25—30 % av vingytan pi en S-1-modell. Vi summerar:
Vingyta 14—15 dm?® Stab.-yta 3—4 dm?2

Man kan crhilla vingytan 14,5 dm? pid minga olika sitr, men med de profiler
som hir rckommenderas anvinder vi 14 em korda, vilket ger en spinnvidd av
ungefir 105 cm. Det kan vara limpligy att mitepartiet pd vingen gbres 85 cm
och vardera vingérat 12,5 ¢m. Vingéronen ges en v-form pi 6,5—8 cm. Hir
finns emellertid stora variationsméjligheter for konstruktéren och genom att pd
olika modeller géra vingarna olika i v-form eller sidoférhillande kan han lira
sig hur han limpligen bér utforma en modell fér ate ni bista resultat. De brukar
skilja sig bland annat 1 startsikerhet. Det ir ocksd mycker rolige atr iaktaga de
olika modellernas speciella egenheter.

Hir rekommenderas vingprofilen SI 63008 med tillhérande stab-profil SI
33006. Denna kombination ger ypperliga flygtider och har utmirkea stallegen-
skaper (fig 33).

Vingen ir uppbyggd av spryglar i 0,8—1 mm furu, framkant och mittbalk av
3x5 mm furulist och bakkant av 3 x 10 mm furubakkantlist. Géres spryglarna
i balsa anvindes 2 mm. Vingspetsarna géres i 1 mm x-fanér. At balsa inte rekom-
menderas hir beror pd furuns och plywoodens stirre hillfasthet och slitstyrka.
Minimivikten brukar man knappast &verskrida, varfér furuns stérre vike inte
spelar si stor roll.

Hela vingen ligges upp pd en ging med de olika listerna kapade 1 ritta ling-
der och sprygelurtagen i bakkanten gjorda. Limpligt sprygelavstind 4—5 cm. I
mitten bdr man ha tvd spryglar pd ett avstind av hdgst 2 cm, detta for ate ge
storre stadga atr vingen just dir den fistes vid kroppen. Arrangemanget hindrar
ocksd art gummisnoddarna forstér klidseln. Urtagen i bakkanten géres med big-
filsblad eller tunn trifil s3 att spryglarna inte gar alltfor trdge pd. Se till ate urta-
gen — c:a 2 mm djupa — blir raka, annars kommer spryglarna atc luta eller
std snett. Bakkanten pallas upp som visas pd fig 34 a, si ace rice profil erhilles.
Skarvspryglarna i knickarna limmas inte dit innu.
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Vingspetsarna klippes ut ur 1 mm x-fanér. Se fig 34. Det ir limpligast att
limma fast dem si som fig 34 a visar, medan vingen ligger fistad vid bryggbri-
dan. D3 undvikes den skevhet som annars litt framkallas av spinningen i ply-
wooden.

Direfter ir det limpligt att vika upp vingdronen, justera balkar och bakkant
efter den vinkel vingdronen skall ha och limma dem i ritt lige. Ligg en kloss
under som stdd och kontrollera att ingen skevhet forekommer. Det dr vid lim-
ningen av Orat som man kan passa pi att ge det skrdnkning (se sid 72). Detta
sker genom att man pi stodklossen under bakkanten ligger en 2 mm balsalist
som stdd. D3 fir bakkanten ndgot stdrre v-form in framkanten, vingdrat fir en
negativ vinkel i férhillande till den 6vriga vingen.

Vingspels och bastsatining

v vingora
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Fig. 34
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Vingfastsittning och startkrok.

Nir limmet ir torrt — ha inte for brittom med att lossa vingen frin bygg-
bridan — sittes x-fanérforstirkningar pi framkant och mittbalk med hjilp av
klidnypor (enl fig 34). Dessa forstirkningar ir mycket viktiga! Efter att bida
vingoronen fists pa detta sitt och torkat kan vingen lossas frin byggbridan och
skarvspryglarna passas till och limmas fast. De skall passa noga s3 att de inte gor
att vingen skevar nir de fistes. Trekantférstirkningar limmas pi plats, dven
nigra mitt pd vingen vid de dubbla mittspryglarna for att vingen bittre skall
tala péfrestningen fran fistsnoddarna.

Vingen ir nu klar f6r putsning. Putsa framkanten noga enligt vingprofilen!
Det gir litt om man bdrjar med grovt sandpapper, men akta spryglarna. Stéd
vingen nira det stille som putsas, annars skadas den. En oklidd vinge dr mycket
skor.

Stabilisatorn bygges pd samma sitt som vingen. Kordan skall vara 10 cm och
sprygelavstindet 3—3,5 cm. Eftersom stabilisatorn ir placerad lingt bakom
tyngdpunkten bor den vara s& litt som det dverhuvudtaget gir att gora den.
Dirfor bygges den i balsa och listdimensionerna ir: framkant 3 x 5, mittbalk
3 x 3 och bakkant 3 x 15 mm. En sprygel maste ligga pi mittlinjen.

Hur man klir en modell har tidigare behandlats utforligt i ett speciellt kapitel,
men hir kan det vara limpligt att pdpeka nddvindigheten av att papperet fister
vil dven pa spryglarnas konkava undersida.
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Termikbroms.

Termikbromsen har ocksi sitt speciella kapitel, men hur vi bér géra den pi
var S-l:a visar fig 35. Det ir bra atr si snart som méjligt vinja sig vid att an-
vinda termikbroms. Det ir liter extra besvir atc ha med tindstickor och stubin-
trdd, men det idr kirc besvir om man dirigenom kan slippa att ging p& ging
bygsa en ny modell f6r att den gamla har flugit bort.

Trimning.

Hur man trimmar behandlas utforlige pd sidorna 63—74. Glém inte att sitta
namn och adress pd modellen. Modellen ir inte firdig forrin uppgift om Hgaren
finns pd plats. Alltfér ménga modeller har flugit bort utan att dgarens namn
tunnits med. Det finns ju under sidana omstindigheter inte nigon mojlighet for
upphittaren att dterlimna modellen.

Ja, lycka till med konstruerandet och med kommande tivlingar!
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Kap. 6. Hur far jag modellen att flyga?

TRIMNING

Vi skall forst lira oss hur man trimmar en segelmodell. Det ir nimligen en
mingd faktorer som kommer in i bilden nir man férser modellen med motor.
Vad som siges i detta kapitel giller ju dessutom fér alla modeller, dven for
motormodellerna, under glidflykten. Segelmodellerna ir ocksi bidst limpade for
dem som ir i nybérjarstadiet.

Nir en modell ir firdig — och med firdig menas att det inte finns ndgonting
mer att gora pd modellen — ir det stora Sgonblicket inne di den for forsta
gingen fir limna den stolte byggarens hand fér att pa egna vingar ta sig fram
genom luften. Det liter vackert och enkelt, men det ir ofta hir som den mindre
erfarnc stoppas i sin modellflygarbana genom att modellen utfér mindre vil-
artade §vningar som slutar i en prydlig brasa. Lat inte detta hinda!

Den férsta trimningen dger rum cn dag med lugne vider. Det idr 1 regel lugnast
pi morgonen innan termiken sitter in och pi kvillen di den ir svag. Man pla-
cerar sig pa lovartsidan av ett stort filt si aty modellen kan blisa med vinden
Over filtet och inte bums in &ver hus eller skogar. Modellflygaren skall ha med
sig gummisnoddar, lim, klidnypor, rakblad, knappnilar och fér sjilva trimningen
hagel eller bly och pallningslister av olika dimensioner. Allt detta fir rum i en
ganska liten 1ida och betyder att han inte bchéver gd den linga vigen hem
f6r att laga en liten men betydelsefull skada.
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Nybirjarmodell i klass S-1.

Innan modellflygaren gir hemifrin skall modellen vara ritt avvdgd. Har mo-
dellen neutral stabilisatorprofil — icke birande — skall tyngdpunkten samman-
falla med tryckcentrum som ligger pé ]5 av kordan frin framkanten riknat (fig
36). Har modellen birande stabilisator bir tyngdpunkten ligga mitt under
vingen (fig 38a). Dessa saker miste vara klara innan man gir hemifran ty det
dr svarc att prova tyngdpunkrsliger med sikerher ute pd filter. Det bliser 1 all-
minhet nigot och det piverkar modellen under avviigningen. Avvigningen sker
med blyhagel som man stoppar i hagelrummet i modellens nos.

Nir modellen limnar handen skall den ha rdtt flyghastighet. Den riua flyg-
hastigheten kiinner man om man inte hiller modellen f6r hirt, utan for den
framét med en lugn rérelse. Modellen “siger till” nir den vill limna handen och
flyga sjilv. Det kinns nimligen en tydlig dragning i handen ndr vingarna bérjar
bira. Nir man slipper modellen skall den ha rdtt flyglige. Detta innebir att
nosen ir nigot sinkt. Modellen kan ju omdjligt glida i “uppférsbacke” med bibe-
hallen fart, nosen fir alltsd inte peka uppat, nir den Limnar handen.

Vi ser pd fig 37 tre olika flygsitt som kan observeras nir modellen har lim-
nat handen, Tvd site leder till att modellen alltfér snarc nir marken onddigt
hirt! Vi ser en modell som “gir i backen” efter att ha f5ljt en bana som leder
brantare och brantarc nerdt. Man siger att modellen “trycker”. Detra kan bero
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Fig. 36
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pi att modellen kastats for sakta, men lika ofta pi ate det ir f6r liten vinkel-
skillnad mellan vinge och stabilisator, d v s vingen har f&r liten anfallsvinkel.
Det botas med en pallningslist antingen under framkanten pd wvingen eller under
bakkanten pd stabilisatorn.
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Tig. 37
Den andra modellen som “gir i backen” gor det efter atr ha stallat (uttalas:

o o a i T -
stilat). Som synes gir det sa till att den férst stiger, tappar farten, dyker och
stiger igen nir farten dter har 8kat, tappar inyo farten o s v. Det kallas ocksi

Fig. 38
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hackflykt, Det kan bero pi atc modellen kastats fér hirr, men oftare pd att
vinkeln mellan stabilisator och vinge dr fir stor. Felet botas med en pallnings-
list som antingen placeras under bakkanten pd vingen eller under framkanten pd
stabilisatorn.

Glidflykten skall utféras si som den tredje bilden visar, en jimn flack bana
gir att modellen tar mark férst efter 10—15 m. Nir man pallar” med lister for
ate rida bor pad stall cller tryckning anvinder man sig av smi balsalister av
olika dimensioner. Man b&rjar med smala lister och indrar litet i taget. Visar
det sig sedan ate man fér att f3 en bra flyke miste ha fem 1-mm lister under
framkanten pd vingen, byter man ut dessa genom att limma dit en 5-mm list
istillet.

Det ir pi en segelmodell av S-1-typ mer praktiskt att endast palla “stabben”,
att ligga listerna under fram- eller bakkanten pd stabilisatorn. Den tar inte tSrn
si ofta som vingen, som rubbas vid varje landning. Vingen skall kunna lossna vid
en hird marktagning, och di flyger alla pallningslisterna sin kos. Stabilisatorn
kan diremot sitta stadigt pi grund av sin mindre vike. Detta medfér siledes att
pallningslisterna rubbas mera sillan. (Fig 39)

PRLLNINGILIST - 5

o

PALLNINETEIST

Fig. 39

Férutsittningen for trimning med pallningslister dr att modellen dr ritc av-
vigd och der har vi urgte frin i de nyss nimnda exemplen. Br modellen inte
korrckt kan tryckning eller stall bero pi felaktiga tyngdpunktsligen. Trycker
modellen kan det bero pd atc tyngdpunkten ligger for lingt fram. Man fir di
témma ur litet hagel ur hagelrummet. Stallar den, vilket @r vanligast, ligger
tyngdpunkien for lingt bak. Man miste di ligga mer bly i hagelrummet. Det ar
nog vanligast att tyngdpunkten ligger fér lingt bak. Det kommer sig nimligen
av att den mindre vane byggaren bygger hela modellen dven stabilisatorn for
tung. Hagelrummer i nosen ricker di inte till {6r allt der bly man miste ligga i
for att motverka stabilisatorns tyngd.

Ett annat samband mellan tyngdpunkt och anfallsvinkel som kan inverka pd
modellens livslingd Ar ritr intressant. Det hinger ihop med nyss nimnda tunga
stabilisator, alltsi nybérjarens baktunga modell. Vanligtvis dr alltsi hagelrummet
fullt och det gir inte atc fi tyngdpunkten lingre fram. Det gir emellertid ate fa
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modellen att flyga bra vid handkast indi med hjilp av pallningslister. Tyngd-
punkten ligger lingt bak, vinkeln mellan stabilisator och vinge ir liten. Drar
man nu upp denna modell pd hjd si ate den fir litet lingre tid pid sig att flyga,
hinner det intriffa litet mer. Skulle modellen vid urkopplingen komma i ett litet
stall — mycket vanligt — kommer den att 8ka farten efter are forst ha tappat
den. Under det den &kar farten kommer emellertid stabilisatorn att 6ka sin lyft-
kraft. Vingens lyftkraft Skar ocksd, men eftersom det ir liten vinkelskillnad dem
emellan kommer okningen av stabilisatorns lyftkraft — genom att stabilisatorn
sitter 1&nge frin tyngdpunkten — atr vrida stjirten dtv “fel hill”, uppit och mo-
dellen 6kar dykvinkeln mer och mer och triffar marken med stor hastighet.
Dirfor skall tyngdpunktsliget wvara det vitta nimligen mitt under vingen pd
en modell med birande stabilisator, och absolut inte lingre bak idn 23 av kordan
frdn framkanten riknat.

Hur gir det di om tyngdpunktsliget dr det ritta? Vi tar modellen med
tyngdpunkten mitt wnder vingen. Nir man trimmat den for rice glidflyke har
den ganska stor vinkelskillnad mellan vinge och stabilisator, den flyger med stor
anfallsvinkel. Nir den kommer i den lilla guppningen vid kopplingen och dyker,
okar vingens lyftkraft s3 mycket att den tar &verhanden, och modellen ricar
upp sig. Det gor den fort och dtertarvefter ndgra korta stall vare flyglige med
liten héjdfiarlust.

Har man tyngdpunkten /3 av kordan frin framkanten fir man vid en litt

dykning ett mellanting mellan det férsta fallet — didr modellen gick i backen —
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och det andra. Det blir linga dykningar och flacka upptagningar. Modellen dter-
tar ritt flyglige efter stor héjdforlust.

Allt det hidr ser man illustrerat pa fig 38 a, b, c.

Hégstarten dr det stora Sgonblicker di modellen prévas ordentligt. Modellen
skall starta sikert och flyga vil. Hogstarten sker enklast pi si sitt, att man med
en lina — av bjorntrdd cller ospunnen nylon — springer upp den. En ring i
linans dnde trides pd startkroken. Genom artt en liten sidentrasa — férslagsvis
10x 15 cm — #r fist vid linan intill ringen, blises linan av kroken nidr man
slipper cfter pd linan. Hur starten gir till ser man av fig 40. Hir ska bara nim-
nas att man bér ta det forsiktigt vid de forsta hégstarterna innan man kinner
modellen. I bérjan bdr man slippa efter och fi modellen att koppla ur nir den
borjar skira, d vs drar envist 4t etr hill. Modellen kanske kan dras ritr, men
om den inte genast reagerar, ir det Sdesdigert atr fortsitra ate dra. I allminhet
giller att for stor fenyta medfér att modellen skir och [or liten att den jazzar,
far frin den enda sidan till den andra i korta, tviira kast. (Se fig 41)

)
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Fig. 41

Var noga med att kontrollera stabilisatorns och vingens lige fore varje hig-
start, i synnerhet om fenan sitter pd stabilisatorn. Om modellen svinger, kan det
motverkas genom att sitta vingen snett. Hur detta verkar visar fig 42.

En modell blir termikkinslig med stor fena och liten v-form, den kurvar lite
och vaggar med fér liten fena och flyger girna rakt fram, den blir kursstabil.
Man bér som regel hilla sig nirmare det forra alternativer. Om modellen flyger
rake flyger den igenom termikblisorna. Det hinder ofta att om modellen kopp-
lats si art den ligger rakt mot vinden, hiller den sig s& och fir ingen termik.

68

Tig. 42

Om den t ex kopplats i ett sjunkomride, landar den efter kort tid framfdr
dgarens fotter. Det blir litc att himta den, men det uppviger inte det snépliga
sitt, pd vilket man férlorat en tivlingsperiod.

Till slut: Var ridd om modellen! Det har man igen genom att modellen som
gentjinst kommer tillbaka cfter eskapader Sver de mest omdjliga omriden (iv
kallat “tankestyrning™) och flyger den bort, sa leta!

SKARNING QCH JAZZNING
Ett wiktigt kapitel om modellflygplanets stabilitet.

ey, =k

Vi har list om lateralcentrum (Lc) tidigare och nu skall vi se vad lateral-
centrum betyder nir man konstruerar eller flyger en modell.

Att man skall palla upp stabilisatorns framkant eller ligga i mera hagel nir
modellen stallar, lir man sig ganska snart. Men vad gér man om modellen gli-
der bra, men efter en felfri koppling frin linan ligger sig i en stortspiral och
med hég fart tar mark ”pa niisan”?

Vad gor man, nir ett flygplan vaggar i luften och inte flyger lugne en enda
sekund?

Hir, liksom i foregdende kapitel, talas for enkelhets skull endast om segel-
modeller, men vad som siigs giller naturligtvis alla typer, t o m riktiga flyg-
plan.

Tittar man pi en modell frin sidan, ser man framfér allt vingen genom att
den har v-form och si ligger man mirke till fenan. Kroppen 4r i allminhet
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Tig. 43

smal men har den en kraftig nosplatta kommer dven den med i det intryck
man fir av en modell i profil. S¢ pd vinjettbilden! Det man ser fran sidan ir just
modellens sidoyta, lateralyta.

Om vi ger modellen hiig v-form fir vi en stor sidoyta relativt lingt fram, det
innebiir atc sidoytans tyngdpunkt — lateralcentrum — kommer lingt fram. Om
vi istillet for act hisja v-formen minskar sidoytan lingt bak, vi kapar fenan, fir
vi samma resultat. Omviint, om vi vill ha lateralcentrum ldngt bak, minskar vi
v-formen och/cller 6kar fenytan.

Kommer modellen under flygning atr luta it sidan, vill den ju kana &t samma
hall. Det dr tyngdkrafren som Astadkommer detta och “drar” i tyngdpunkten.
Lateralcentrum ir den punkt dir motstinder mot sidoytan vid kaningen fr sam-
lat. Eftersom lateralcentrum allud ligger bakom tyngdpunkren vill de bida kraf-
terna tillsammans vrida flygplanet kring normalaxeln. (Se fig 43)

Nu har vi blivic s lirda, acte vi inser ate modellen vrider sig littare om Le
ligger linge bak in om det ligger nira Tp. Ligger det i Tp kan modellen inte
vrida sig alls!

Dirmed kan vi férklara de bida fenomenen stérespiral och vaggning. Stire-
spiralen uppstir di Le ligger si lingr bak arc v-formen inte férmir rita upp
modellen. Det sviingande momenter tar Gverhanden. Detta intriffar allesi om
v-formen ér for liten ochieller fenytan for stor, (fig 44).

o R e T T
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Vaggning uppstir nir modellen ritar upp sig utan att svinga, d v s nir
w-formen dr [ér stor eller fenan for liren (fig 45).

Normalt flygsite dr aty modellen vid en sidlutning gor en liten sving och
samtidigt ritar upp sig. Men nu férstir vi ocksd, att man genom atc ha stor fena
far en modell som sviinger litt, den stannar kvar i en termikblisa dir de oroliga
vindarna underhiller svingen. Med fiten fena fir vi en hangmodcll, den ska hilla
Jursen mot vinden si att den kan hilla sig kvar i hangvinden.

Ovanstiende boér man tinka pi redan nir man konstruerar modellen. Vid
skalamodellbygge kan det piverka typvalet (glém inte att hir deltar kroppen
med stor sidoyta). Vill man justera en firdig modell dr det enklast ate indra pa
fenytan. Gor dirfor fenan massiv si arg det dr liee are dndra formen. P4 detra
sitt kan man fakeiske fi fram precis de flygegenskaper man vill ha.

Och si en liten historia ur modellflygarlivet som ctt liter exempel pd fenyrans
betydelse. En ung man hade gjorc en “egen konstruktion”, en S-int-modell med
stavkropp, lig v-form och v-formad stabilisator. Fenan bestod av bade 6ver- och
underfena.

Han trimmade med handkast och modellen flég till synes perfekt. Dirfor
gjorde han en hégstart med modellen. Den kopplade ur bra i rikeige flyglige.
Men det drdjde inte minga sckunder férrin modellen gjorde en svag sving som
snabbt dvergick i stértspiral. Den héll emellertid och klubbledaren kastade ert
6ga pd modellen. Eftersom stabilisatorn var v-formad, erbjéd ocksd den fenyta,
varfor han foreslog att minska fenytan genom att klippa bort liter av fenan.
Nir den unge modellflygaren gjorde detta bar det sig inte bittre dn att hela
Gverfenan lossnade. Klubbledaren foreslog att gbra en start med modellen i det
skicket, endast alltsi med underfena. Den unge modellflygaren tillhdrde kate-
gorin som lyssnar pd goda rid och gjorde en higstart. MODELLEN FLOG BORT!
Och detta trots att det var mitt i december med endast svag termik. Man sig
modellen i ungefir fem minuter och sedan frsvann den i molnen.
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Man fir siledes komma ihdg, att nir man forser en modell med v-formad,
birande stabilisator, ger denna en fenyta som verkar kraftigt vid kaning. Den
ir ju en yta med birande profil.

OVERSTEGRING AV VINGSPETSEN

Har Ni sett en modell som under svagt stall plétsligt vine sig dver ena vingen
och kommit i brant dykning som det tagit ling tid f&r den att komma ur? Det
kan ofta vara svirt att se det tydligt, man mise nog vara en smula skarpégd,
men vet man om det och fdrstir vad det beror pd kan man se det pd itskilliga
modeller. Det hinder med en del modeller att just detta sker varje ging den
forlorar farten vid stall. Man ser hur modellen just nir nosen pekar uppit vin-
der sig och dyker &t ett annat h3ll f6r att vid nista vikning dndra rikening igen.
Det dr bland det farligaste en modell kan raka ut for, sirskilt om det 4r en stor
modell, eftersom den fordrar lingre tid fér att ta ur den branta dykning som
foljer pa cn vikning Gver vingspetsen (spetsstall).

Vad idr det som hinder?

Vi vet att Sverstegring kan bero dels pi fér ldg fart, dels pd for stor anfalls-
vinkel eller bidadera samtidigt. Vid en sving har innervingen ligre hastighet.
(Innervingen har ju kortare viig atc tillryggaligga i svingen.) Om nu flygplanet
flyger tillrdckligr sakta 1 svingen kan vi forstd att inre vingspetsen kan fi s@ ldg
fart att den éverstegras (luftstrommen slipper pd &versidan). Lyftkraften pi
innervingen upphér och modellen ”vinder upp och ner” pa sig. (Se fig 46)

E1T INGOMA SYERSEESEn s

HELILTAT. WiMns e
VINGTH S BRANE PYRNInG.

Fig. 46

Vi skall ta ett annat exempel. Ett flygplans vingar har v-form for att det skall
bli tvérstabilt.

Vi tar for enkelhets skull en modell med &ron och rak mittvinge. Det dr di
vingdronen som ger vingen v-form. Vi liter modellen stalla.
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Om vingbronen av nigon anledning skulle Gverstegras fore mittvingen skulle
vi sd att siga “forlora” den del av vingen som ger tvirstabilitet. Modellen fér-
lorar tvirstabiliteten och kan vika sig 6ver den ena eller andra vingspetsen.

Om vi kunde — bide i svingen med den 1iga hastigheten och vid den stallande
modellen — behilla lyftkraften hos vingspetsarna si linge som méjligr, d v s
fd vingspetsarna att Sverstegras efter mittvingen, skulle vi kunna bebdlla tvir-
stabiliteten under vikningen och fi en lugn, rak upptagning. Modellen skulle —
populirt uttryckt — hinga i vingspetsarna. (Sc fig 47)

AR CCRENEN S ARN TH.
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Fig. 47

Der finns olika sitt att dstadkomma det, men vi ska néja oss med att beriitta
om det vanligaste och mest lattfatliga, nimligen skrankning cller tordering av
vingen cller vingdrat.

Skrinkningen innebir att man successive minskar anfallsvinkeln utit ving-
spetsen, vingen blir vriden, torderad. Det astadkommes redan under bygget ge-
nom att man pallar upp bakkanten mer och mer mot vingspetsen si att spryg-
larna kommer att bilda en vinkel med byggbordet. (Se fig 48)

Pi fig 49 ser vi vad som sker vid flygning nira Sverstegring. Den svarta pro-
filen representerar mittvingen. Den flyger med kraftig anfallsvinkel och ir dir-
for Gverstegrad. (Den streckade luftstrommen bildar virvlar pi Sversidan.) Knnu
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Fig. 49
har emellertid den skrinkta vingspetsen — den grd profilen — inte nitt denna

stora anfallsvinkel utan flyger fortfarande med si 1&g anfallsvinkel att en jimn
luftstrom glider 6ver profilen — den punktstreckade luftstrémmen — vingspetsen
bar fortfarande. Detta giller dven i sving, overstegring sker ju vid ligre anfalls-
vinkel i I8g fart. Det blir siledes dven dir samma forhillande mellan mittvinge
och vingspets.

Att detta med skrinkning inte endast dr fantasier visar bilden av en Saab
Safir (fig 50). Dir ir det en kraftig skillnad i vinkel mellan vingrot och ving-
spets. Safiren ir ocksd mycket snill” vid stall. Den viker sig rakt fram. Den
skarpsgde ser att dven vingprofilerna i roten och spetsen skiljer sig avsevirt
frdn varandra. Det beror pd en annan mdjlighet att undvika vingspetsstall. For-
klaringen sammanhinger bl a med Reynolds tal, men den saken iterkommer vi

till i ndsta kapitel.

REYNOLDS TAL

Har man vil bérjat modellflyga, drdjer det inte linge — eller bor inte droja
linge — forrin man i diskussionen med erfarna kamrater stdter pd begreppet
Reynolds tal.

Vingprofilen pd ett stort flygplan ir tjock, har konvex undersida och trubbig,
rund nos. En modellprofil dr tunn, har spetsig framkant och har (i allminhet)
konkav undersida. (Fig 51)

—

Soeb Safir 210kn/t Piper Cub  /204m/7

Modeliflygplan 20 4m/¥

Fig. 51

En riktig flygplansvinge har stor korda det rér sig om meter, och har stor has-
tighet (6ver hundrataler km/t). T forhillande till denna stora vinge ir luften
tunn och ldttrorlig. Minskar vi ner vingen till modellflygplanets storlek blir luf-
ten forhdllandevis mer trog. Vi kan jimfora det med skummet kring det stora
fartyget och den jimna bogvigen framfér modellbiten.

Detta storleksforhdllande inverkar pi luftens stromning kring vingen pi si
sitt, att om vi skall erhilla samma stromning kring en liten vinge med samma
profil som den stora, miste vi 6ka hastigheten lika ménga ginger som vi har
forminskat vingen. Nir vi siger férminskat vingen avser vi naturligtvis en for-
kortning av profilen.

Men vi kan pa ett annat sitt & fram en bra stromning kring den lilla vingen,
vi kan indra profilen. Hur?

Eftersom vi sagt att luften blir forhdllandevis trogare for en liten vinge kan
vi forstd, att en tjock profil fir svirare att erhilla en riktig luftstrom, luften
ror sig trogt och klumpige Sver profilen. Gér vi diremot profilen tunn “klyver”
den luften littare, det uppstir en riktig luftstrdm kring vingen och vi kan f3
bra lyftkraft med litet motstind.
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Fig. 52

Detta férhillande har en fransman, Reynold, pivisat och satt upp en formel
tér. Denna formel har man synnerligen stor anvindning fér nir man skall vilja
profil tll sitt modellflygplan. Den siiger att Reynolds tal (Re) =kordan (t) - has-
tigheten (v) - luftens viskositet (trégflutenhet).

Hirvid miter vi kordan i cm, hastigheten i cm och faktorn fér luftens visko-
sitet ar 1: 0,14, vilket=7, varfér vi fir Re=v -t - 7.

Vi ser av formeln vad vi sage forut, nimligen att om vi minskar kordan, miste
vi &ka hastigheten f6r att erhilla samma Re-tal.

Nu dr det sd att varje profil har sitt kritiska Re-tal, Re-krit. Vid detta Re-tal
forindras strémningen plotsligt. Over detta virde (t ex vid stérre hastighet) ir
stromningen kring profilen Sverkritisk — vi skulle kunna siga att den ir riktig
— och under detta virde (fér lag hastighet) dr den wnderkritisk — den dr trog,
Pfelaktig”. Dirfér miste man nir man viljer en profil se till att man tar en som
har ett Re-krit som ligger sikert under modellens! Modellens Re-tal avser ving-
kordan ginger flyghastigheten ginger 7, och ir siledes det verkliga Re-tal som
rider for vingen under flygning. Profilens Re-krit ir det virde pid Re, di strém-
ningen inte lingre f8ljer profilen pa ett riktigt sict.

Agm
PROFILEMNS RE-krd - Y0cco \k}\ MED FLYGHAITIGETEN Shficu

o oCn HOQDAN |4 €M BLIR HUvUD-
WINGENS RE~TAL® ¥ -5Q0-¥ =
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L DF$iA PROFILERS RE-kedt = Ju 000

\ &

Re= t25-5C0. ¥ » ¥3750

a \\\\\\\ < HAR AR KORDAN 125 ch.
N

ey KeRDA 11 cm
N Re = i1+ 500 3= IES00

RE-knt = 30 0cc KORDA 10 ¢m
RE= lo-S00 .7 = 35066
T V

Fig. 53
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Ett exempel:

En S-1:a flyger med en hastighet av ungefir 5 m/sek och har en vingkorda p3
14 em. Vingen flyger alltsi med ett Re-tal=500 - 14 - 7=49.000. D3 bér vi
vilja en profil, vars Re-krit ligger sikert under denna siffra, t ex 40.000. En
ypperlig sidan profil dr SI 63008. Som jimforelse kan nimnas att Re-krit fér
Clark Y ligger vid 150.000 (fig 52). Rikna sjilv ut hur fort modellen miste flyga
eller hur stor kordan miste vara fér att detta Re-tal skall uppnds av modellen!

Dirmed kan vi anknyta till féregiende kapitel “6verstegring av vingspetsen
ir farlige”. '

Dir undvek vi for tidig Sverstegring av vingspetsen genom att skrinka den,
d v s minska anfallsvinkeln. Det hela gick ut pi att fordréja vingspetsens stall
sa att detta stall intriffade efter mittvingens,

D3 Sverstegringen ir cn {6ljd av att hastigheten sjunker, kan vi iven hir féra
in det hela pd frigan pd Reynolds tal och profilvalet. Tunnare, mer vilvda pro-
filer har ligre Re-krit. Om vi di i vingspetsen viljer profiler for ligre Re-tal
skulle vi fi vingspetsen att flyga Sverkritiske lingre vid sjunkande hastighet
(stall) dn mittvingen och pi si sitt behdlla tvirstabiliteten (fig 53). Vi har fiu
samma férhillande som vid en skrinkes vingspets. Synnerligen viktige blir det
med denna profilindring om man har avsmalnande vingspets. Eftersom kordan
minskas men hastigheten ir oférindrad, rdder det ett ligre Re-tal i spetsen och
vi miste ha andra profiler, tunnare och mer vilvda.
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Kap. 7. Vi sitter pa en propeller

Det ir ju sirskilt spinnande att flyga med modellflygplan om de sjilva har
motorer som driver dem. Propellern medfér dock en del problem, som ni skall
fi litet hjilp med i det hir kapitlet. Det dr nimligen en mingd olika krafrer
och luftstrémmar omkring modellen som tillkommer i och med att man sicter
pi motor och propeller.

Vridmomentet

Om man vrider upp gummimotorn pi en gummimotormodell och sedan fartar
modellen endast i propellern kommer modellen ate snurra. Har man vridit upp
gummimotorn si att propellern skulle snurra it hger kommer modellen vid detta
experiment att snurra 4t vinster, alltsi &t motsare hill. Det dr ett enkelt sitt
att demonstrera vridmomenter. Det ir en reaktionskraft pd modellen till foljd av
motstindet pi propellern. Motstindet motsvaras i forssket av handen, som haller
propellern stilla. T verkligheten #r ju inte motstindet si stort, men man kan se
det demonstreras pi annat sitt. Om cn gummimotormodell av en eller annan
orsak kommer i si brant stigning art gummimotorn inte orkar med lingre for-
lorar den farten och nir vingarna mister sin lyftkrafr, borjar den snurra pi
samma sitt som om vi hill den i propellern.

Allesd: Vriidmomenter ir den kraft som vill vrida modellen dt motsate hill
mot propellerns rotationsriktning. Se fig 54.
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Fig. 55

Slipstram

I kapitlet om propellern sades atr propellerns stigning var den stricka som
propellern “skruvade” sig fram under wett varv. Det dr inte helt riktigt. Om
luften var ett fast imne hade det varit riktigt. Men luften “ger efter” och pro-
pellern “skruvar sig” ungefir 1/10 kortare stricka under ett varv. Nir flyg-
planet flyger bliser propellern dirfor luften fortare bakit dn flygplanet flyger.
Denna “blist” omkring flygplanet dr inte riktad som en jimn lufestrém. Den ir
i stillet spiralformad 4t samma hill som propellern snurrar. Se fig 55. Den
spiralformade luftstrémmen — slipstrémmen — piverkar flygplanet under flyg-
ningen. Bide stabilisatorns och vingens anfallsvinklar blir annorlunda tack vare
den.

Titta pd fig 55 igen! Propellern snurrar ac héger. Slipstrémmen rér sig dirfor
ocksd it hoger. Vid punkten A pd vingen kommer vingen att erhilla stor anfalls-
vinkel med stor lyftkraft som féljd. Vid punkten B triiffas vingen av slipstrom-
men uppifrin, dir fir vingen negativ anfallsvinkel. Den fir en “lyftkraft” som
ar riktad nerdc. Slipstrommen strivar att vrida modellen @t samma bill som
propellern snurrar. Vi ser nu att vridmoment och slipstrém motverkar varandra
och det torde vara férklaringen till att en gummimotormodell kan stiga stabilt
trots propellrar som dr sa stora som halva spinnvidden.




Slipstrémmen triffar fenan ocksd. Om man nu har endast éverfena — se fig
56 dir man ser en skalamodell — triffar den fenan frin endast et hill, vid
higergiende propeller frin vinster. Det betyder att stjirtpartier “knuffas” &ver
till héger och modellen sviinger 4t vinster. Det ir ctt pd enmotoriga stora flyg-
plan tydligt markbart fenomen. Om man flyger med marschfare och plstslige
drar pi gas sviinger nosen omedclbart, vilket siledes miste métas med sidroder-
utslag. P4 modellflygplanet kan vi inte svinga ett roder hur mycket som helst,
utan dir riktar vi motorn snett frin bérjan nir vi bygger modellen, eller nir den
dr fardigbyggd, genom atr ligga brickor under bultarna ecller skruvarna. Pi
gummimotormodeller pallar man nosblocket och riktar pd det sitter propeller-
axeln.

Propelleraxeln

Genom att rikea propellern dt olika hill kan vi piverka modellens motorflykt,
det dr det sitt pd vilket vi trimmar motorflykten. Férst miste man fi modellen
att flyga vil under glidflykten. Sedan bibehiller man den trimningen och ind-
rar propelleraxelns riktning.

Till atc bérja med tar vi det vanligaste feler, motorstall. Det kallar man ett
flygsice dir modellen trots bra glidflyke under motorflykten stiger brant. Mo-
torn orkar inte och modellen viker sig, tar fart igen och gor om manbvern. Ar
motorn stark och gir med fullvarv kan det hinda atc modellen gdr en looping,
som dock inte fullbordas utan modellen tar mark innan den hunnit runt. Det
hela beror pi att nir motern drar flyger modellen fortare in under glidflyg-
ningen. Det resulterar i “fér stor” lyfikraft. Det gor att modellen stiger. En
annan sak dr att vingens motstind Skar med den dkade farten. Eftersom den
oftast sitter ovanfér propelleraxeln blir det ett moment som vill vrida upp nosen.
Se fig 57.
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Fig. 58

Motorstall botas med att rikta propelleraxeln nerdr. Liksom nir man trimmar
glidflykten tar man litet i taget. P4 en F-modell ligger man brickor mellan
motor och motorbock vid de bakre bultarna. P§ en G-modell ligger man en liten
pallningslist mellan nosblocket och Gvre vvirlisten, :

Det kan ocksd tinkas att modellen trycker under motorflykten. Di ir pro-
pelleraxeln fér mycket neditriktad och man fir rikta #pp den pi motsvarande
sitt som férur. 5

Pi fig 58 och 59 kan vi se ett annat sitt att £2 bort motorstall. Man behéver
inte rikta ner propelleraxeln fulle s§ mycker om man samtidigt riktar det &t
sidan. Ja, ibland kan man klara sig med att endast rikta den snett. D3 fir man
fram den spiralformade stigning som bilderna visar. Den ir mycket siker och
forutom att den ger en snabb héjdvinst medfér den art modellen cfter motor-
stoppet &vergdr frin en stigande sving tll glidflykeslige. Stiger modellen rake
upp nir motorn stannar blir det ofelbart en vikning och det kan bli ett ling-
varigr stall med stor hdjdférlust. Det dr en mycket bra trimmetod fér G-mo-
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dellerna. Med en gummimotor som idr svag i férhillande till modellens vikt
nigot som reglerna alltmera uppmuntrar, kan man trots allt fi ett krafrige stig
de forsta propellervarven. Har man nu trimmat propelleraxeln snett dras model-
len runt vid det branta liget strax efter starten och behdver aldrig forlora farten.
Direfter fortsitter den i en spiral med flackare stigning. P3 detta sitt verkar det
som om man kunde fi en modell med mycket svag motor att “lyfta sig sjalv”.

Flygning

Nir man gir ut f6r att géra de forsta flygningarna med en ny motormodell
skall man efter det glidflykten dr trimmad géra motorflygningar med mycket [itet
brinsle i tanken och ldgt motorvarv. Den regeln fir man inte bryta emot. Om
man har mycket brinsle och modellen skulle flyga nigot si nir, flyger den bort.
Har man fér hégt motorvary och propelleraxeln inte skulle ha den ritta rike-
ningen blir resultatet sorgligt att skdda. Efter ndgon sckunds luftfird mosas mo-
dellen mot marken i bég fart.
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Nej, motorvarvet ska kas successivt, men brinslemiingden skall inte vara storre
in att motorn stannar cfter ungefir 15 sek. Det beror emellertid ocksi pa vilken
modelltyp det rér sig om. Pi en skalamodell kan man [8ta motorn ga 25 sckun-
der ungefir. G-modellerna trimmar man pi motsvarande sitt. Man borjar med
ett hundratal varv och Skar sedan f6r att sluta med ett antal uppdragna varv
som ligger sikert under det stérsta mojliga, si att man inte riskerar att onddigt-
vis springa gummimotorn.

Fenytan

Kven pi motormodellerna har fenytan stor betydelse for flygférmagan. 1 stort
ir dess betydelse lika som for segelmodellerna. Har man fér stor fena och fér
liten v-form, skir modellen under motorflykten, en Sdesdiger tendens (fig 60 a).
Har man f6r liten fena och fér stor v-form, jazzar modellen, vilket ir mindre
farlige (fig 60 b). Hir fir man komma ihdg, att propellern pa en G-modell tack
vare sin storlek ger en sidoyta lingt fram som mdste kompenseras med en stor
fena.

Till sist: Kom ihdg de hir olika faktorerna som paverkar motorflykten och ta
det lugnt. Bérja inte flyga pd fullvarv, ha litet brinsle i tanken, sitt namn pi
modellen o s v, sa skall det nog gi bra.
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Kap. 8. Gummimotormodeller

KONSTRUKTION OCH BYGGE AV G-MODELLER

Den enklaste drivkillan i ert modellflygplan och den starkaste motorn i for-
hillande till sin vikt ir gummimotorn. Den bestdr helt enkelt av ndgra gummi-
band som vevas upp och som, nir de vill vrida sig ritt igen, driver en propeller.
Gummimotormodellen hirstammar ocksi frin modellflygets barndom och har —
i synnerhet tiden fére de sista rens hastiga utveckling av smid férbrinningsmo-
torer — varit mycket populir och dr det fortfarande, dven om det ofta dr en
utvald elit som deltar i tivlingar med sidana modeller. Gummimotormodellen har
sin speciclla tjusning genom att drivkillan #r s enkel och att det fordras en
speciell propeller fér varje modell, en propeller, som man miste gora sjilv.

Liksom vi tidigare beskrivit bygge av en S-1:a skall vi sysselsitta oss med den
minsta gummimotorklassen, G-1. Att vi forse och frimst beskriver de mindre
modellerna 1 den hir boken, beror pd att mindre modeller dr sd mycket ldttare
bide att bygga och flyga. De gir inte sénder si Litt och om de kvaddar ir de
litta att reparcra. De lir oss en hel del som ir bra att kunna den dag man byg-
ger en stérre modell.

Kroppen

Det klassiska utseendet pd en modell i klass G-1 ir en enkel fyrkantig fack-
verkskropp med svag strémlinjeform. Den bygges som beskrives pa sid 36. Kon-
struerar man en modell sjilv kan man gora det mycket enkelt for sig. Man ldg-
ger upp tvi 3 x 3 mm balsalister pd byggbridan ungefir 4 cm eller mer frin var-
andra och parallell. Man fixerar dem med knappndlar pi bida sidor om var-
dera listen, men endast pd mitten, cller rittare sagt nigot it den sida som skall
bli modellens nos. Sedan bijer man listerna mot varandra i bdda indar s att
de dir kommer c:a 2,5 cm ifrdn varandra. D& har man fitt en kroppsform och
fixerar listerna med knappnilar. Direfter skir man till tvirlisterna i dubbla
upplagor av 3x2 mm list och limmar den férsta "upplagan™ av dessa. Nir lim-
met torkat trir man nista longerongpar ovanpi de férsta och gor siledes niista
kroppssida likadan som den férsta.
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Vill man fortsitta utan ritning kan man antingen gbra kroppen jimnbred —
varvid man gor si minga tvirlister som erfordras och lika linga, minst tre cm —
eller ocksi svagt stromlinjeformad. I det senare fallet kan man bestimma sig
for en storsta och en minsta bredd. Man gbr tvirlisterna efter dessa micr, de
linga for mittparti och mindre fér nos och stjirt. Man bérjar di med att fista
ithop kroppssidorna med mittpartiets tviirlister och de fir torka. Kontrollera att
kroppen inte blir sned! Direfter bdjer man ihop indarna och limmar de hit
horande tvirlisterna och det hela fir torka. Sedan dr det bara att skiira till och
limma resterande tvirlister och man har gjort en kropp ”pi fri hand”.

Om man anser sig vilja offra litet vikt och dirmed dven nigot av motoreffek-
ten fér ckad hallfasthet kan man géra en ladkropp av 1,5 mm balsaflak vilka
antingen limmas till varandra direkt cller dver fyra longeronger. Minsta tviir-
sektion b&r vara minst 3 x 3 em. Innan de limmas tillsammans bér man f6rse dem
med extra pilimmade balsaflak p3 insidan, ett pid det stille dir bakre motor-
fistet skall ligga — om det gdres med tvirpinne (se nedan) — och ett i nosen.

RUNDSTAV
RAM Av X-FRMNER
Fig. 61

Bide fackverkskroppen och lidkroppen skall forses med x-fanérram i nosen
(fig 61) for ate ge hillbar slityta mot nosblocket och tdla pallningslister. Balsa
enbart skulle ge efter och pallningar ganska snart bli oexakra.

Kroppslingden beror till stor del pi vad man Onskar for krokavsténd (av-
stindet propellerkrok — bakre motorfiste). Vill man ha ling gummimotor med
fi stringar gbr man en ling kropp, vill man ha kort motor med minga stringar
gbr man en kort. Man kan emellertid ocksi ha vissa onskemdl pd stabilitetsegen-
skaperna. Det gér att man kan anvinda ling kropp trots att man har kort
motor. Det kan f6r Svrigt vara en god kombination. En ling motor med fi
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Fig. 62

stringar ger lang motortid men svagare stighastighet medan en kort motor
gir ut fort men har stor effekt under denna tid med snabbt stig som f&ljd (kan
vara kinsligare att trimma). Den personliga smaken kan bli avgbrande for ett
sddant val. Det beror ocksd pi vidret man imnar flyga i. Vid kraftig markrur-
bulens ir det fordelaktige att stiga snabbt medan vid termik det kan vara en
fordel med ling motortid si att modellen har tid pd sig att nd en termikblisa.

Vingen

Vingen erbjuder inte ndgra stirre problem utdver vad som tidigare (sid 45)
sagts. Sammanlagda birytan skall enlige gillande regler vara 10 dm?, vilket for-
delas med c:a 7,5 dm? pi vingen och c:a 2,5 dm® pd stabilisatorn. Korda 9—10
cm och spinnvidd direfter. Stab-korda 7—8 cm.

Nosblocket

Nu kommer vi in pi de speciella problem som upptrider nir man sysslar med
gummimotormodeller, nimligen propelleraggregat och gummimotorfisten. Vi kan
brja med nosblocket. F6lj med pa fig 62! Nosblocket formas ur en balsakloss
och ges i ena inden exakt samma tvirsnitt som kroppens tvirsnitt i nosen samt
spetsas framdt, PA den plana ytan limmas en x-fanérskiva (1 mm) av samma
anledning som forut nimnda x-fanérramen pi kroppen. P3 fanérskivan fistes en
minst 3 mm tjock balsabit som passar exakt i frimre kroppshilet. Aven denna
forstirkes med x-fanér. Dessa x-fanérbitar dr faktiske oundgingliga om man vill
ha en viltrimmad och hillbar modell. Det ir nosdelarna som slites mest, dirfor
att nosblocket tas ur varje ging gummimotorn ska dras upp och det vickas nir
man pallar fér trimning.

Att forse nosblocket med ett missingsrbr som propelleraxeln skall snurra i ir
inte limpligt. Ett rér gir inte att fasta i balsan. Bittre r att frin bida halt
skruva i skruvbussningar. Det gir si tll att man forst borrar ett hil lagom stort
genom nosblocket. Direfter droppar man lim i hilet och med skruvbussningarna
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tridda pd en pianotrid skruvas de in frin var sice hill. Att de ska vara tridda
pa en pianotrdd av samma dimension som axeln beror pi art man mdste ha ritt
riktning pi bada.

Propelleraxeln.

P& propelleraxeln bSrjar man med att bocka till kroken fér gummimotorn.
Dircfter lédes brickan som sitter ndrmast frimre bussningen pd axeln. Nu sitter
propelleraxeln dir den sitter och man kan tri pi propellern — om den ir firdig
— och bocka yttre delen av axeln i rit vinkel.

Propellern.

Propellern kan giras antingen hel med frigng, eller fillbar, varav den med
friging dr littast ate gdra. Hur sjilva propellern géres beskrives 1 nista kapitel.
Friging fir man genom att forse propellern med en vipparm som kan vippa it
ett hill, men di propelleraxeln driver stéder den mot vipparmen som i det liget
ir stoppad. Vipparmen ir ledbart lagrad i en rorbit som noggrant surras och lim-
mas till propellern. Det hela framgir av fig 62.
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Hur den fillbara propellern gires framgir av fig 63. Principen ir hiir att pro-
pellern stoppas i ctt lige s att de fillbara bladen av luftdraget viker sig bakdt
utmed kroppssidorna. Propellern stannar genom att en tvirbsjd del av propeller-
axeln stoppas mot en skruv pi baksidan av nosblocket. Den stoppas dock inte
forrin gummimotorn gdtt ut si att spinningen i den minskats och en fjider (se
fig!) drar fram hela axeln och denna fir kontakt med stoppetr. Skruven fir si-
ledes trimmas in i ritt lige si att den inte stoppar for tidige eller inte stoppar
alls.

Motorfistet.

Det enklaste sitter att ordna det bakre motorfistet ir genom en rund tvir-
pinne som gir genom ett kraftigt balsaflak i vardera kroppssidan (fig 61).
Man kan ocksi gira en krok av pianotrid som i si fall miste fistas 1 plywood
som fig 64 visar. P4 stérre modeller brukar man anvinda aluminiumrér 1 stillet
for den runda tvirpinnen.

Fig. 64

Landningsstall

Landningsstillet har 1 modellflygsammanhang sin stérsta uppgift som skydd
for propellern. Dirav f8ljer att det ej behivs nir man anviinder fillbar “snurra”.
Vid frigiende propeller ir det emellertid nédviindigr, men det kan inskrinka
sig till en enda pianotrid som sticker ut pi undersidan av kroppen. Men man
kan ocksi gora ett fulle utbyggt still med hjul. De olika méjligheterna framgir
av fig 65.

Klidsel
Som klddsel anvindes tunt japanpapper. Impregnering utfores med ett lager
limlésning och tv3 lager zaponlack.

Trimning

Nir man sedan gir ut fér ate trimma modellen har man méjlighet att flytea
pd vingen fér ate erhilla ritc tyngdpunkeslige. I Svrigt trimmas enligt kap om
motormodeller. Bérja med handuppdragningar till ctthundra—tvihundra varv
och anvind sedan drillborr med en krok som griper antingen om propellern
eller fister i en stjirtkrok och veva upp. Hill reda pd drillborrens utvixling och
drag upp ritt antal varv direfter.
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GUMMIMOTORN

Den till tivlingsmodeller mest anvinda dimensionen pi gummimotorn ir
0,85 x 6,4 mm och 1x6,4 mm. Antalet stringar i gummimotorn beror pa mo-
dellens storlek, vike eller pi foreskrifter i reglerna. P4 en G-1-modcll medger

20

t v reglerna fri motorvikt, det betyder att man fir ha s& minga stringar som
modellen tal och som inte ger onddigt hig vingbelastning. Med ett krokavstind
pd 50—70 cm brukar det vara limpligt med 6—38 stringar. Det kanske bor nim-
nas att en strang ir ett gummiband mellan krokarna, man har alltsi etr jimnt
antal stringar eftersom gummisnodden miste hinga ihop. Knyter man ihop en
gummisnodd och viker den i tre delar fir man sex stringar.

Propellerkroken firses med ventilgummi f8r ate inte néta gummimotorn. En
annan viktig detalj som rér motorns livslingd dr smériningen. En gummimotor
miste “smorjas” innan den anviindes och helst dagen innan flygning. Som be-
kant léser motorolja upp gummi. Det dr inte heller sidan olja som anvinds. Man
har en speciell gummimotorolja som finns att képa i modellflygfirmorna. Men
man kan mycket vil gbra sidan sjilv. Man blandar sipa och glycerin eller an-
vinder ricinolja, Det senare limpar sig bra fér smi gummimotordrivna skalamo-
deller, dir man inte vill riskera att kroppen blir nedstinkt av oljan nir motorn
gir. Ett beprivat recept pd gummimotorolja:

59 % ren sdpa

30 % glycerin

10 %/ destillerat vatten
1 %0 acerylsalicylsyra

Dessa kemikalier kan man fi hopblandade pa apotek.

En gummimotor fullt uppdragen har en enastiende kraft. Det blir rena explo-
sionen om den ploslige gir av. Lidkropparna til en motorspringning bittre in
fackverkskropparna som springs i smibitar. Nu ir det emellertid s& atc det finns
ett knep — férutom den forsta forutsittningen att motorn skdtes moggranmt —
att forhindra atr alla stringarna gir av pd en gdng. Man kan tvinna cller flita

en motor. For att kunna tvinna en motor miste antalet stringar vara jimnt del-
barc med fyra. Man fister motorns ena dnde exempelvis | ett dérrhandrag och
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den andra i en drillborrkrok. Motorn ligges till halva antalet slutliga stringar,
alltsd innan den viks sista gdngen. Direfter vevar man upp den ungefir 10 %o
av maximalt varv (pd en G-1:a c:a 40—50 varv), viker ihop den och fister den
inde som satt i drillborren till d6érrhandtaget. Hela gummimotorn tvinnar nu
ihop sig sjialv och man kan hjilpa den genom att tinja den litet ett par ginger.
Motorn blir litet kortare pd detta sitt och sitter spind mellan krokarna och det
ir dven ett sitt att f4 in en lingre motor i en viss kroppslingd (se fig 66).

Om man miste anvinda en motor med exempelvis 6 stringar kan man flita
den. Man ligger upp motorn i ritt stringantal och delar upp den i tvi delar,
den ena med 4 stringar och den andra med 2. Sedan drar man med vixelborr-
skaftet upp vardera knippet lika minga varv, ligger samman dem och liter
dem 16pa ut. En motor pi 10 stringar delas upp i 6 plus 4, 14 stringar delas i
8 och 6 delstringar fore flitningen.

Genom att stringarna gir i varandra i en tvinnad eller flitad motor ir det
inte s stor katastrof om en av stringarna skulle g& av. Den lises av de andra
stringarna och kommer att krypa ldngsamt och det ir inte svirt att uppticka
den i tid. Det kan faktiskt gd att dra upp en trasig motor som ir tvinnad. Det
blir visserligen inte toppeffekt, men vid en tivling kanske modellen miste i luften
pa grund av att tivlingstiden ir nistan slut. D& 4r det bittre att gora en start
med trasig motor in att inte starta alls.

Man fogar samman gummimotorn genom att ligga de bida indarna p& var-
andra och t6ja ut hopfogningsstillet s3 mycket man orkar. S lindar en medhjil-
pare om pirlgarn stadigt och knyter hdrt. Om det inte dr gjort ordentligt mirks
det snart genom att indarna glider ur garnknuten.

En ny motor fir ej dras upp for fullt med det samma utan méiste “trimmas”,
d v s man borjar med ett litet antal varv och dkar si sminingom. Man bér inte
lata motorn vara uppdragen lingre tid in nddvindligt ty di minskar kraften i
gummit. En tivlingsflygare har ddrf6r alltid brittom nir han drar upp sin motor
och han hiller inte kvar modellen lingre in nédvindigt. Av denna anledning bor
man anvinda drillborr vid uppdragningen, vilken di gir betydligt fortare. H3Il
reda pd drillborrens utvixling. Man drar ut motorn till minst dubbla lingden

Fig. 67
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och nidr man bdrjar nirma sig det antal varv man avser att dra upp gir man
sakta mot modellen under den Aterstiende delen av uppdragningen, s& att mo-
torn har atertagit sin fulla lingd nir det avsedda varvet uppnitts.

Det fordras en speciell krok i borren vid uppdragning pi modell med fri-
gingsanordning. Hur den ser ut visar fig 67. Avser man att flyga mycket en
dag bor man ta med reservmotorer eftersom gummimotorn “trdttnar” ganska
snart, men efter vila atertager sin ursprungliga lingd och kraft. Efter c:a 5 upp-
dragningar pi toppvary, ir dirfér motorn ganska dod och behdver vila en tid.

Mellan flygningarna tar man motorn ur modellen, tvittar den ren i ljumt vat-
ten och torkar den. Den forvaras bist i en lufttit burk eller plastpse och skyd-
das mot ljus.

En gummimotormodell star-

-tas. Modellflygaren har fist
drillborren i ett bilte kring
midjan foér att inte tappa
bort den i tavlingshetsen.
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HUR MAN GOR EN PROPELLER

Nir man gir en propeller miste man forst pa ett propellerimne — en balsa-
kloss — konstruera upp propellern frin olika sidor sedd, fér att den till slut
skall erhilla den form — och dirmed de egenskaper — som man frin borjan har
bestimt sig for. Man kan antingen gira en fullstindig propellerritning, eller en
enklare uppritning. I princip ir de tvi sitten lika.

Stigningstriangeln
Frin ew tidigare kapitel kommer vi ihig att stigningen dr den stricka pro-
pellern tillryggaligger under ett varv. Man kan tinka sig att den ena propeller-
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spetsen under ett varv skurit i en kartongbit som varit rullad till en cylinder
med samma diameter som propellern. Di kommer kartongbiten att se ut som
fig 68 visar.
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Tig. 70

Rirar man ut denna kartongbit erhiller man den sk stigningstriangeln i fig 69.
Vinkeln A #r stigningsvinkeln vid bladspetsen. Detta skall visas pd ctr annat sitt.
For att kunna gora en propeller miste vi fi fram stigningsvinkeln pi olika
stillen utefter radien. Stigningsvinkeln ir ju minst vid spetsen och blir sedan
storre och stérre mot navet. Vi forvandlar dirfor omkretsen till radie i stignings-
triangeln. Det gir s3 tll att omkretsen, vilken ju 4r lika med radien x 2 x =,
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divideras med 2x 7. DA miste dven stigningen divideras med 2x @ Vi fir da
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den lilla triangeln i fig 69 och den har radien tll en sida och ——%{

andra sida. Det har emellertid fortfarande samma form som stigningstriangeln.
D4 kan vi forstd fig 70 som visar en fullstiindig propellerritning.

Fullstindig propellervitning.

Vi utgdr frin en bestimd onskad bladform. Den syns dverst pd fig 70. Vi delar
sedan frin spetsen upp radien i lika stora delar, t ex 2 cm. Ar radien ett udda
antal centimetrar kan man limpligen géra forsta delen nidrmast spetsen endast
1 cm. Under bladformen i fig 70 ser vi stigningstriangeln igen pd samma sitt
som férut, d v s med radien som bas. Denna radie delas upp pd samma sitt
som radien i bladformen. Frin de olika punkterna pi radien drar man direfter
linjer till &versta punkten pi ”stigningssidan”. Dirigenom erhdller man direke
stigningsvinkeln i varje punkt utmed radien.

Nu sverfor vi balva bladbredden frin ete stille pd bladformen till motsva-
rande stigningslinje. Se i fig linjen c, dels pa utbredning och konstruktion. Vi
erhiller halva “tjockleken” pi propellerimnet b, och avsitter det pd sidoprojek-
tionen. Samtidigt erhiller vi halva “bredden” — a — framifrin setr, a avsittes

pa frontalprojektionen.
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Pi samma sitt forfares utmed hela bladet och vi fir fram hur bladet ser ut
frin sidan och framifrin.

Pi en kloss kan vi nu 6verféra frontalprojektionen och forma klossen efter
denna. Pa sidorna av den dirvid erhdllna formen &verfir vi sidoprojektionen och
formar klossen si. Direfter ir det “bara” att snedskiira klossen varvid diagona-
len i klossen fir bli propellerns baksida. For att fi fram framsidan hiller man
sig "framfor” diagonalen — bladet mdste ju ha en viss tjocklek och profil. Se
fig 711

Férenklad metod

Hir giller det alltjime atc f4 fram dmnets dimensioner, men vi bérjar inte
med bladformen utan vi bestimmer oss for en stérsta bladbredd och dennas lige
pa ett visst avstind frin spetsen.

Vi bérjar igen med att rita upp en stigningstriangel. a cm frin bladspetsen
drar vi en linje dll stigningssidans hogsta punkt. P& denna linje avsitter vi
storsta bladbredden b ecm. D3 far vi fram att imnet miste vara ¢ cm tjockt och
just hir e em brett. Nu flyttar vi ut tjockleken ¢ till bladspetsen och finner att
imnets stirsta bredd maste vara d cm. P4 ett dmne ritar vi nu upp bredden d
vid varje kortsida och drar diagonalerna mellan dessa. D3 kan man skira ut
propellern si som fig 72 visar. Det giller iven hir att diagonalen i1 klossens

OF:
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tvirsnite bildar bladets baksida. Se fig 72 d. Bladspetsarna utformas med mall
cller passare fir atc de skall bli lika.

Skulle det nu vara si att den kloss man anvinder inte dr bredare dn vid stil-
let for storsta bladbredd, férfar man enlige féljande och som fig 73 visar.

I stillet for ate overfora tjockleken som man fite fram vid stérsta bladbred-
den, som vi gjorde nyss, éverfér man bredden till bladspetsen. I fig 73 visas det
genom att man £ em frin navee fice fram dmncts bredd till g em. g cm Gverféres
nu tll bladspetsen och vi erhiller dir tjockleken h pid dmnet. Amnet tunnar
alltsi av utdt spetsen och man nirmar sig nigot utseendet pd den fullstindiga
propellerritningen. Sedan iir det bara att skira ut propellern.

Den forenklade metoden ger en propeller som ir synnerligen limplig. Det har
nimligen visat sig att stdrsta bladbredden bir ligga niva bladspetsen.
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Tillverkning (Fig 71)

Som propellerimne anvindes hird balsa. Kontrollera ate dmnet dr lika hirt
genom hela klossen, det kan annars bli svirt med balanseringen. Rita upp de
mitt som crhdllits for propellern sedd framifrin. Borra upp centrumhiler och
var noga med att det riktas absolut vinkelritt mot propellern. Annars kommer
propellern att kasta. Direfter skir man ut efter uppritningen. Overfor direfrer
pd sidan de mirt som erhillits for imnets tjocklek. Skir ut propellern.

Nu har vi kommit fram till den sviraste fasen i propellerbygger, snedskir-
ningen. Tink noga efter f6rst hur snedskirningen skall utféras. 83 som pi fig 71
blir propellern higergiende, vilket ir det vanligaste. Bérja med “baksidan™ fér
bada bladen si blir det inte si svirt, den skall ju skiras efter imnets diagonal.
Annars dr det Litt gjort att man tar fér mycker “framsida” och blader blir for
tunt. Nir man utfor snedskirningen fir man vara mycket forsiktig med fiber-
riktningen. Man skall skira efter de fibrer som gir ?frdn” bladet, d v s ut frin
det blad vi tinker oss i klossen. Skulle man skira &t andra hillet f6ljer kniven
litt dessa “rakt in 1 bladet” och det spolieras helt.

Efter snedskiirningen, som utféres med en wvass sl6jdkniv, Gvergir man tll atr
noggrannare utforma profilen med fil och sandpapper. Man bér komma ihig att
bladet skall bli tunnare och tunnare mot spetsen ur hillfasthetssynpunkt, var dir-
for forsiktig nira naver och lic propellern just hir fi nistan rund eller oval
genomskirning.

Propellern putsas med fint sandpapper och man kontrollerar att bladen blir
exake lika tjocka pd motsvarande stillen, hirvidlag ucgir fingertopparna kins-
liga instrument.

Nir propellern ir s bra som man éverhuvud taget kan fi den, balanseras den
si som fig 71 g visar. Se tll att axeln ir rak och atc rakbladseggarna befinner
sig absolut vdgrdst. Viger den ¢f jimnt prévar man innu en ging om inte det
ena bladet ir tjockare dn det andra. Ar bida bladen lika kan obalansen bero pi
are triklossen har varit ojiimn i tithet, vilket dr ganska vanligt. D3 fir man inte
slipa av det cna bladet, som dirigenom skulle bli tunnare in det andra och fi
andra acrodynamiska egenskaper. Istiller gér man den fortsatta balanseringen
vid lackeringen, di dct littare blader lackeras fler ginger. Man anvinder klar
zaponlack. Vid varje balansering skall zaponlacken ha torkat ordentligt annars
innchiller propellern stor mingd viitska och balanseringen ger etr felakrige resul-
tat. De forsta gdngerna bor man putsa med mycket fint sandpapper mellan varje
ging. Nir den dr balanserad med lack, lackeras den firdigt.

Si dr propellern firdig och den kan férses med skruvlager. Dessa anvinder

man fir ate dels fi ert metallfoder mot axeln, dels fi minskad friktion vid fri-

ging. Dragningen i propelleraxeln tas ju inte upp av propellern utan av en pd
propelleraxeln 16dd bricka. Se fig 62 sid 73!

Det fordras en speciell propeller fér varje typ av modell. Genom att variera
stigning och diameter kan man préva sig fram till den propeller som pi cn viss
modell med en viss motorstyrka ger det bista resultatet.
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Kap. 9. Motorlira

DIESELMOTOR: 1=Bransletank, 2 GLODSTIFTSMOTOR: 1=Avgas-
=Cylinder, 3=Cylinderfoder, 4= port, 2=Cylinder, 3=Cylinder-
Kempressionsskruv, 5=Kompres- topp, 4=Gladstift, 5=Kolv, &=
sionskolv, 6=Kalv, 7=Venturifér- Kolvringar, 7=Kannbult, 8=Cy-
gasare, B=Avgasportar, ?=Wev- linderfoder, 9=Vevstake, 10=
stake, 10=Nippel f&r bransle- Bricka, 11=Brénslereglage, 12=
slang, 11=Brdnslereglage, 12= Venturiférgasare, 13=Roterande
Vevhus, 13=Vevaxel, 14=Med- slid, 14=Vevhus, 15=Vevaxel, 16
bringare, 15=Bricka, 16=Pro- =Kullager, 17=Medbringare, 18
pellermutter =Propellermutter

DEN FORSTA MOTORN

De motorer som nu finns att képa ir mycket billigare, enklare och pilitligare
in de som fanns f6r 10—20 ir sedan. Dirfér kan dven en nybérjare i dag med
framging bygga en motordriven modell.

Dirmed ir inte sagt att alla motorer dr limpliga f6r nybdrjare. Minga mo-
derna tivlingsmotorer #r alltfér kinsliga, eller helt enkelt f6r stora och for
starka for att limpa sig som forsta motor. Den férsta motorn bér ju framfor
allt vara ldttskitr, ndgot si nir billig och limpa sig vil for de modeller som
kommer i friga. Friflygaren bér hilla sig till motorstorleken 0,75—1 cc. For
linkontrollmodeller kan det vara lagom att bérja med hogst 1,5 cc.

I modellflygsammanhang férekommer nu for tiden aldrig bensinmotorer med
tindstift och tindspole o s v. Man har kommit fram till de tvd enklare kon-
strultionsprinciperna diesel- och glédstiftmotorer.
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Dieselmotorns verkningssitt grundar sig pd der férhillandet ate en gas blir
varm nir den komprimeras, “trycks ihop™. Den brinslcblandning man anvinder
— eter, fotogen och ricinolja — antinds nir kolven befinner sig i higsta liget
i cylindern tack vare temperaturhdjningen vid kompressionen.

Glodstiftsmotorn liknar mer en tvitakts bensinmotor, och ir mest lik fiske-
batarnas tindkulemotorer. Tindningen Astadkommes genom att en liten metall-
spiral i cylindertoppen hilles glddande. Vid starten dstadkommes detta med ett
batteri, men sedan motorn kommit iging hills glédstiftet varmt genom den héga
férbrinningstemperaturen i cylindern.

Dieselmotorerna och glédstiftsmotorerna skiljer sig dirfor ocksi nigocr till
det yttre. P4 diesclmotorn hittar vi en kompressionsskruv. Den sitter i cylinder-
toppen och med den reglerar man en 18s kolv i cylindern, "motkolven™. Skruvar
man ner motkolven minskas cylindervolymen och kompressionen blir hégre. Mot-
satt, skruvar man upp motkolven ékas volymen och “kompen” minskas.

I cylindertoppen pi glodstiftsmotorn finns ingen kompressionsskruv eftersom
cylindervolymen dr fixerad, I stiller finner vi &versta delen pi glédstifter, den
del dir man ansluter ena bartteriledningen. Den andra polen ansluter man till
nigon annan del av motorn, vevhus, motorfiste e dyl.

Pa bada motorerna finns forgasare 'med nélventil. Med nilen reglerar man
brinsletillférseln och pi glodstiftsmotorn Hir detta det enda sitter atc variera
varvtalet. Pi dieselmotorn kan man variera varvtalet bide med brinslenilen
och med kompressionsskruven. Dieselmotorn har dirfir ett storre varvtalsomride
med siker ging. Ett mycket hogt varvtal fordrar hiég kompression, men vid
starten har man ligre. Vid ging viljer man just si hég kompression att motorn
gir jimnt.

Brinsle finns ate kopa firdigt, men man kan mycket vil blanda brinslet sjilv.
En bra inkdrningsblandning fér dieselmotorer bestir av lika delar eter, fotogen
och ricinolja. For glodstiftsmotorer anvindes fér motsvarande dndamil 3 delar
metanol och 1 del ricinolja. Eter, ricinolja och metanol finns att kipa pa apotek.

For att en ny motor ska bli en bra motor, kriver den omsorgsfull inkérning
innan den monteras i flygplanet. Inkérningstiden bor helst uppgd till samman-
lagt en timme (effektiv kértid). Under inkdrningstiden skall modellen vara
forsedd med storre propeller in vad som sedan kommer att anvindas for flyg-
ning. Limpliga propellrar dr fér 0,75—1,5 cc 87 x 6”7 eller 9" x 4", och for 2,5
cc 97 x 6”7, Under inkérningen skall motorn kéras i korta perioder pi 1—3 mi-
nuter.

Motorn monteras fast pd en stadig tribit, vilken utformats som fig 74 visar.
F6r monteringen anviindes skruy och muttrar. Limplig dimension f6r smi mo-
torer (upp till 1,5 ¢c) ir M2 x 20 mm.

Tribiten fistes sedan pd nigot stadigt féremdl, bink, pall, eller dylikt. Finns
det ett skruvstycke eller en hyvelbink si dr fastsittningen av tribiten inget
problem. Motorn fir inte fistas dirckt i ett skruvstycke, di svira skador kan
uppstd pa vevhuset.
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a. Skruva fast motorn i en prov-
bank och montera fast brinsletan-
ken. Fist sedan provbinken med
t. ex. en skruv eller tving i arbets-

bordet.

c. Brinslendlen skall 6ppnas si
< e

manga varv som medféljande mo-

torinstruktion ger anvisning om.

e. Motorn skall nu starta om man
o :

slir till propellern kraftigt med

fingrarna ett par tre ginger.
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Fig. 74

E

b. Still in kompressionsskruven
enligt motorbeskrivningen. Starta
med ldg kompression. H6j kom-
pressionen sedan genom att vrida
skruven medsols.

d. ”Choka” genom att sitta ett
finger for luftintaget och dra runt
propellern ett par varv.

f. Startar inte motorn genom det-
ta, si “snapsa” den med nigra
droppar brinsle genom avgaspor-
tarna t. ex. med en spruta.

En limplig brinsletank placeras bakom motorn med dverkanten i hdjd med
forgasarroret. Om brinsletanken placeras f6r hogt kommer brinslet att rinna in i
motorn di forgasarnilen 4r uppskruvad. Sitt girna fast tanken med tejp. Mo-
torns fdrgasarrér och tanken forbindes med en genomskinlig plastslang.

Propellern monteras s3 att den stir vertikalt (rakt upp och ned) ndr kolven
befinner sig i sitt nedersta lige. PR si sitt far man bista effekten vid igingslag-
ning av motorn.

Den ungefirliga instillningen av forgasarnilen f&r man om man varsamt
skruvar den i botten och sedan tillbaka c:a 2 varv. Vanligen stdr den riktiga
siffran i bruksanvisningen till varje motor.

Kompressionskolven regleras med hjilp av skruven pd motorns topp. Det
ungefirliga liget av kolven vid start av motorn erhilles pd féljande sitt. Vrid
sakta propellern fram och tillbaka vid kannans hogsta lige och skruva samtidigt
ner kompressionsskruven till dess att man kinner att kompressionskolven vidror
kannan. Frin detta lige vrider man tillbaka kompressionsskruven 1!/2 varv.
Snirta runt propellern si att kompressionskolven pressas upp mot skruven. In-
stillningen av kompressionskolven pa detta sitt behdvs endast si linge man &r
ovan vid motorn. Nir man har startat den upprepade ginger hor och kinner
man nir kompressionskolven stir i tindningslige. Motorn brukar alltid levereras
installd for start.

Fyll tanken med brinsle. H3ll ett finger for insugningsroret och drag propel-
lern runt (moturs). Man ser d att brinslet stiger i plastslangen. Nir det ndtt fram
till forgasaren fortsitter man pd samma sitt ytterligare 2—3 varv. For att under-
litta starten kan man foéra in ett par droppar brinsle genom motorns avgas-
portar.

Propellern skall vid start snirtas runt moturs. Detta sker med hoger hands pek-
finger. Med vinster hand reglerar man kompressionsskruven. Propellern snirtas
runt upprepade ginger i snabb foljd samtidigt som man soker tindningsliget
med kompressionsskruven. Regleringen av kompressionen skall ske stegvis kring
det lige som tidigare har blivit utprovat. Det hors pd avgaspuffarna nir motorn
tinder. Kring detta lige skall motorn starta.

Kompressionsskruven fir inte vridas lingre in att det gir litc att snirta runt.
S3 fort motorn startar skruvar man ner kompressionsskruven ndgot till dess mo-
torn gar med jimnt varvtal.

Om motorn startar, men vibrerar kraftigt, skall man stanna den omedelbart
genom att skruva upp komp-skruven. Blis ur motorn och starta med ligre kom-
pression. En kraftig motorvibration tyder vanligen pd att propellern inte gar
runt, utan fram och tillbaka. Kompressionen ir di si hog att kannan ej orkar
upp tll sitt Sversta lige, utan vinder fér tidigt. Detta dr den stdrsta pafrest-
ning en motor kan utsittas for och bor dirfor undvikas.

Om motorn stannar omedelbart efter start, vrider man runt propellern utan
att indra kompressionen. Gir det litt att dra runt propellern, visar detta att
motorn fite for litet brinsle. Skruva upp forgasarnilen /s varv, choka motorn
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BRANSLERECEPT
(Matt i volymdelar)

Dieselmotorer
e ‘Ricin-  Amyl-
Focuen LEe olja nitrat
INKBINING ©.oone e 33 33 33 1)
Standardbrinsle . .................... 40 30 30 (1)
Hogeffektbrinsle .................... 40 32,5 25 2,5
Oliver Tiger Frog 2,49 .............. 45 30 25 3
Smimotorbrinsle .................... 30 40 30 (1)
Glédstiftsmotorer
) Nitro-  Nitro- Ricin-
‘ mentan  bensol olja
Inkérning ..... T e R 70 — — 30
Inkérning, smimotorer .............. 60 10 1 30
SEunclTeR, o B Ll o A s 64 8 — 28
Friflykt o. Team Racing ............ 55 20 . 25
Speedk spviserplarenisennane L 30—45 30—40 0—5 25

och starta igen. Gir propellern ¢ att dra runt, har motorn fite fér mycket
brinsle. Skruva ner férgasarnilen /4 varv, blis genom avgasportarna bort Gver-
flodigt brinsle i cylindern. Starta motorn pd nytt utan att choka.

Om motorn inte startar kan féljande vara orsaken.

1. Motorn fir inger brinsle. Kontrollera att brinsler kommer fram till for-
gasaren. Briinslet skall efter chokning fl6da i férgasaren.

2. For mycker brinsle har samlats i motorn. Detta mirks genom att motorn
ger ifrdn sig ett kraftigt sorplande ljud. Lossa motorn, hill den upp och ned,
vrid propellern medsols samt blds genom avgasportarna bort dverflodigt brinsle
inne i cylindern. Skruva ner forgasarnilen Y2 varv. Forsék att starta motorn
igen utan att choka.

Glédstiftsmotorn monteras pd samma sitt som dieselmotorn. Den gir bittre
med mindre propellrar — 0,8 cc: 6" x 4", 1,2 cc: 77 x4%, 2,5 cc: 87 x6”. Vid
start skruvas forgasarnilen ut 3—4 varv. Sedan tanken fyllts chokas motorn
varcfter man ansluter et 1,5-volts ringledningsbatteri med ena polen tll gléd-
stiftets toppelektrod, den andra till vevhuset, eller nigon fistskruv. Det skall nu
lysa svagt genom avgasporten di kolven inte ticker den. Om det inte lyser ir
batteriet f6r gammalr, kontakten dilig eller stiftet igenoljat eller defekt. Skruva
ut och blis rent det och prova igen.
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Nir motorn sniirtas runt med strémmen pi, gir den vanligen igdng pi 1—10
slag. Sedan den startat, skruvas brinslenilen in till dess att motorn gir rent. Om
motorn startar och stannar, beror det pa fel nilinstillning. Om stiftet lyser klart,
skall nilen &ppnas 1/z vary och startproceduren upprepas frin birjan.

Om motorn liter sorplig, vrids nilen in och &verflédigt brinsle blises ur,
varcfter motorn startas utan chokning. Om stiftet gléder och motorn trots detta
inte startar, chokas den mer och liter brinsle snapsas” in genom avgasporten.

Till sist: Att starta en modellmotor #r som cykelikning, litet svirt i bérjan,
men litt nir man lirt sig. Det dr all anledning atc hilla ut, iven om bérjan blir
litet svdr. Och tink liter pd kliderna. Anvind overall! Kér inte motorn inom-
hus, eftersom avgaserna innehiller farlig koloxid.
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Kap. 10. Friflygande

forbrinningsmotormodeller

VANLIGA F-MODELLER

Artt bygga en motormodell ir i och for sig inte s svirt. Den byggs nimligen
ofta helt av balsaflak och det blir inte si mycker petjobb. Ddremot méste man
bygga noggrant, framfér alle miste limningarna vara vil utférda och modellen
vil lackerad. Motorn ir upphingd i kroppen och motorbockarna fir inte lossna
efter nigra flygningar. Motorn spottar ut olja ur avgasportarna och oljan rinner
utefter kroppen. Den fir inte I6sa upp lackering eller limfogar. Och fér ate sluta
denna korta inledning om hillfasthetsproblem, modellen miste vara stark si act
den il de hirda marktagningar med motorn pi fullvarv, som ofta blir féljden

av en felerimning eller en glomd pallningslist.

Pa fig 75 och 76 ser man tvd olika kroppstyper for en F-modell. Den ena ir
en modell med skalalikt utseende, man kan kalla den sportmodell. Den dr forsedd
med kabin och har likheter med ett rikeigt flygplan. Den andra dr en ren tiv-
lingsmodell av en mycker vanlig typ. Vingfister ir uppbygge till en baldakin
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Fig. 76

eller pylon (eng uttalas paj'lon). Bida kropparna ir siledes uppbyggda av balsa-
flak och spant och i stort sett har man endast att sitta ihop de olika delarna
efter att ha skurit ut dem.

Pa sportmodellen iir motorbockarna sigade i ett hirderdstycke och limmas till
férsta spantet som fig 75 a visar. Dircfter limmas spant 1 med motorbockar till
bottenflaker och resterande spant pi sina platser. Kroppssidor och “tak” lim-
mas pd plats och si dr kroppen firdig. P2 kabintaket, dir vingen vilar limmar
man tvd trekantlister si att vingbredden passar vingens v-form. Landningsstiller
fistes som fig 77 visar. Man skruvar tvi skruvar pi var sin sida i motorbocks-
klossen och fister ett landningsstill med gummisnodd. Sjilva stiller gdres av
dural. Dock gér man inte den proceduren férrin bela modellen dr fardig. Man
anvinder nimligen i det hir fallet landningsstiller till ace samtidigt avviga mo-
dellen. Man monterar modellen, hidnger pd landningsstillet provisoriskt och ser
var det skall sitta for att tyngdpunkeen skall komma pi rite stille. Dir anbringar
man sedan skruvarna.
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P4 tivlingsmodellen kan man b&rja antingen med att tri de bida forsta span-
ten pd motorbockarna pid ritt avstind frin varandra, eller ocksid limmar man
spanten pi bottenflaker férst och direfter motorbockarna pd sina platser. Den
senare metoden ir nog att féredra eftersom den medfér mindre risk fér att span-
ten kommer snett. Nir motorbockarna ir limmade kan man fista baldakinens
mittsektion i hirfér avsedda urtag i spanten. Det kan vara limpligt att i detta
stadium av bygget limma forstirkningar 1 nosen. Man filler in extra balsabitar
mellan de frimsta spanten. Nir det dr gjort dr det klart att limma de §vriga
kroppssidorna. P4 bida sidor om baldakin-"kélen” limmas tjocka balsaflak som
dels forstirker baldakinen, dels ger den strémlinjeform nir de putsas till. Dessa
balsaflak nir inte inda upp ull vingbryggorna, utan limnar plats fér tvd lings-
giende furulister mot vilka vingbryggorna kommer att vila. Vingbryggorna gor
man pi samma sitt som S-1:ans, av 1,5 mm plywood.

Kroppssidorna bestir av 1,5—2 mm balsa och spanten av 2—3 mm. Baldakin-
kélen kan pid smd modeller vara av 1 mm, pa stora av 1,5 mm x-fanér. Motor-
bockarna bestir av rodbok, 7 x 10 mm till 0,75—1 cc motorer, till stérre 10x 10
mm.

Nir man bygger vingarna pi en F-modell, bér man tinka pi de stora pikin-
ningar vingbalkarna skall tila. En F-modell som gor en hiiftig upptagning far rdtt
stor pikinning pa vingen och det hinder ofta att man kan se en F-modellvinge
dela sig vid en hiftig jazzning som uppkommit pd grund av atc en pallningslist
inte suttit fast ordentligt, eller att stabilisatorn suttit 16st.
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Ofta anvinder man pi F-modeller torsionsniisa (se sid 50), for ate erhilla stirre
styrka. Men dirvid bér man se till att inte anvinda for tjock profil eftersom
balsan hiller den profilform som spryglarna verkligen har. Pappersklidseln
ddremot sjunker ner mellan spryglarna och gor profilen tunnare. Fér évrigt hin-
visas till kapitlet om vingbygge.

Mekanisk austdngning av motorn

Pi fig 78 ser vi en detalj som iir speciell fér forbrinningsmotormodeller. Den
visar anordning fér avstingning av motorn under flygning. Det dr ju si att
man pd en tivlingsmodell — ja, dven pd sport- och skalamodeller, som stiger
snabbt och har en viss tilliten motortid (15 sekunder) — wvill utnyttja hela denna
tid fér ate fi modellen si hégt som méjligt. Men samtidigt fir motorn inte gi
lingre, eftersom starten di protokollféres som O sek. Gir motorn allefor linge
flyger modellen bort. Man kan visserligen pi sportmodeller och skalamodeller
reglera motortiden med brinslemingden, men det dr en mycker osiker metod
eftersom motorn drar olika mycket vid olika tillfillen.

Principen for den avbildade avstingningsanordningen ir att brinsletillférseln
efter en viss tid stoppas genom cn ventil. Ventilen paverkas som fig 67 visar
av ett xrverk, en s k timer. Urverket sdtts iging just i startdgonblicket. Efter den
bestimda tiden sitter det en liten spak i rérelse. Vid denna spak ir fist cn trid
vars andra finde ir fist vid ventilen. I ventilen finns en cylinder med ert hil i.
Nir ventilen ir dppen, ligger hilet i linje med brinsleledningen och nir cylin-
dern dras it ena hillet av urverker flyttar sig hillet och cylindern tipper till
brinsleledningen.

Man bir dessutom alltid ha termikbroms pi en tivlingsmodell (se sid 62).
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Tvd olika principer (fig 79)

Man kan bygga F-modcller efter tvd olika principer. Den ursprungliga och
vanligaste typen, som dven ir mest littrimmad, ir den med baldakin eller pylon.
I kapitlet om trimning av modellflygplan stir beskrivet hur en segelmodell bir
sig 4t vid stall med olika tyngdpunktsligen och dirmed ocksi olika anfallsvink-
lar. Vi hade modellen med tyngdpunkten mite under vingen och stor vinkelskill-
nad mellan vinge och stabilisator. Den gick fort ur stall och férlorade liter hojd.
Modellen med tyngdpunkten vid bakkanten av vingen hade knappt nigon vin-
kelskillnad mellan vinge och stabilisator alls. Den modellen bérjade cfter en
stérning trycka mer och mer och gick ull slut i marken. Mellan dessa bida typer
hade vi en med lingt stall med stor hojdforlust.

Vi overfor detta pi en F-modell. Vi bérjar stan baldakin (fig 79 a). Den mo-
dellen liknar i stort sett segelmodellen. Vingen ligger i linje med stabilisatorn.
Den modellen bér siledes trimmas som segelmodellen. Det betyder ate vi inte
kan ha liten anfallsvinkel, ty di skulle modellen trycka vid minsta stérning. Vi
kan siledes inte ha tyngdpunkten ldngt bakom mitten av kordan.

Sa tittar vi pi en modell med baldakin (fig 79 b). Hir sitter vingen hdgr. Om
en baldakinmodcll dyker och fir tkad hastighet, 6kar ocksd luftmotstindet.

< Tp

110

Vingen ger ganska stort luftmotstind. Eftersom den pi en baldakinmodell sitter
hégt kommer vingens 8kade luftmotstind att hjidlpa dll att vrida modellen rite
vid dykningen. En modell med baldakin ritar upp sig ur en dykning idven med
liten vinkelskillnad vinge — stabilisator. Vi kan siledes ha tyngdpunkten lingt
bak.

Den stora anfallsvinkel som modcllen utan baldakin har, gér ate den lyft-
kraftsdkning som vingen fir vid den héga hastigheten under motorflykten ger
en stark tendens till looping. Denna maste brytas med stor neddtriktning av mo-
torn, ibland inda upp tll — 20°.

Pi baldakinmodellen blir det ett annat firhidllande. Vi hade liten anfalls-
vinkel och propellerstrommen gir inte 6ver vingen. Den triffar stabilisatorn
och genom att gdra denna birande balanserar man vingens dkade motstind och
behéver intc s3 kraftig neditriktning. Stabilisatorn fdr sd stor Iyftkraft ate den
bryter loopingmomentet. Det kan med tyngdpunkten vid vingens bakkant ricka
med nedriktning av motorn pd — 1° pd baldakinmodellen.

Bida dessa typer forekommer vid tivlingarna och det dr sviirt atr siga vilken
av dem som har stérsta stighastigheten, men baldakintypen tycks vara mer ldite-
trimmad.

Flygning v

Trimning av motormodeller beskrives 1 ett tidigare kapitel (sid 78). Hir skall
endast limnas ndgra praktiska anvisningar. Bérja med litet brinsle i tanken om
modellen inte dr férsedd med timer, Bérja med lige varv och flyg en lugn kvill.
Glém inte att ha namn pi modellen! Om timer finns, s3 kontrollera noga redan
pi marken att den fungerar under det motorn giar. Trimma motorns ging med
modellen i stiglige om det ir en tivlingsmodell och till sist: Var forsiktig och
tka varvet si sminingom. Kontrollera ocksi att motorn inte lossnar. Den miste
sitta stadigt.

PAA- OCH P-MODELLER

Flygning med last. (PAA)

Den ursprungliga tanken bakom flygets fédelse var att ge minniskan méjlighet
att komma upp i luften, att 3 ctr nytt kommunikations- och transportmedel.

Varfor inte lita dven modellflygplan medféra last? T USA och England har
sedan minga ir tillbaka hillits tivlingar med modeller som under flygningen
medfdre last av viss storlek och vikt. Tivlingen instiftades av det amerikanska
flygbolaget Pan American Airways, PAA, som 1 USA betalat urgifterna for
tivlingar med sidana modeller. Tivlingsformen kallas dirfér PAA-load.

Flygningen ir ren tidsflygning med begrinsad motortid och modellerna miste
starta frin marken. Lasten utgdrs av en docka, som ir fylld med bly. Den skall
sitta 1 en tickt kabin med 180 graders synfilt framar.

Modellerna liknar riktiga flygplan. Konstruktéren har dock fria hinder vad
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Ett par originella engelska PAA-loadmodeller med skjutande propeller

betriffar utformningen och kan gdra t ex ligvingade modeller med skjutande
propeller, ankmodeller eller tandemmodeller, om han inte vill f6lja den sedvan-
liga formgivningen.

Man méste komma ihdg att det finns en stor masskraft i lasten, speciellt vid
landningen. Det frimre av de tvd spant som hiller piloten skall forstirkas, s8
att den tunga dockan hills pa plats.

Som vigledning limnas foljande mdtt pd en populir engelsk PAA-modell.
Motor: 0,8—1 cc, spinnvidd 103 cm, vingkorda 15,5 c¢cm, vingyta 15,3 dm?, sta-
bilisatoryta 5,55 dm2, tomvikt 255 g, last 115 g, flygvikt 370 g.

Precisionsflygning (P-flygning)

En annan art av F-modellflygning som man kan igna sig &t iven om filttill-
gingen ir knapp ir P-flygning. Meningen ir att man skall forsoka flyga precis
60 sckunder. Modellen miste flyga denna tid, och man fir inte montera in ndgot
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slags precisionstermikbroms! Fér en flygning om exakt 60 sckunder fir man 100
poing. Lingre eller kortare flygtid ger avdrag med 5 poing per sckund. Mark-
stare ger tilligg pd 25 poing. Pricklandning inom en cirkel med 50 m radie ger
yteerligare 10 poings tilligg. Tre flygningar skall goras och poingsumman riknas
samman.

KSAK:s nya Tampo-modell dr konstruerad for P-flygning
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Kap. 11. Linkontrollmodeller

For en nybdrjare inncbir valet av en linkontrollmodell som “den forsta” en
del fordelar. Den ir mer littbyged, inte si beroende av vilbygge och fordrar
inte si stora filt som en friflygande modell. En skolgird ricker t ex mycket
vil som bana.

Som vi tidigare omtalat styrs en linkontrollmodell genom tvi linor som gir
parallellt frin modellflygaren till modellen. Pd modellen dr de kopplade till ett
s k ok, en mandverplatta som Overfor linornas rorelser till hojdrodret. Detta
sker genom stdtstdngen som ir kopplad frin oket till roderbornet pa hijdrodret.
(Se sid 12.)

De vanliga littbyggda nybérjarmodellerna ir vanligen byggda helt 1 tjocka
balsaflak. Ibland kan kroppen vara uppbyggd av spant som stir pid en tjock
bottenplatta vilken tjinar som fiste f6r motorbockarna. Limpliga motorer till
dessa modeller har cylindervolymen 0,75—1,5 ce. Bist torde vara 1 cc. 1,5 cc
ir 1 starkaste laget, modellerna blir fér snabba och dirigenom mer svirhanter-
liga.

RODERHoRN

Fig. 80

Bygge

Motorns och landstillets infistning i planet dr nist kontrollanordningen de
viktigaste punkterna pi modellen. Pi fig 80 syns oket, vinglinorna, stdtstingen
och hornet. Oket gérs av dural (en stark aluminiumlegering), stdlplit eller nigot
annat hilbart material. Dess axel kan vara en 3 mm skruv cller en 2 mm piano-
trad. Stétstingen ir gjord av 1,5 mm och vinglinorna av 0,75 mm pianotrid.
Hela kontrollanordningen miste gi litt utan att fastna. Motorn fistes i hird-
trimotorbockar med hjilp av 2—3 mm maskingingad skruv. Hilen kan borras
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Fig. 81

med en modellborr, ett mejselliknande billige verktyg. Landstiller, slutligen kan
fistas pd olika sdte. P4 fig 81 a och b finns tvd beprévade konstruktioner dir
stillet skruvas fast 1 motorbockarna resp sys med missingstrid tll et plywood-
spant. Pi den sista bilden fig 82, ser man hur dessa centrala delar kan arran-
geras pd en tivlingsmodell f6r tcam racing-flygning.

Nir modellen ir firdigputsad Aterstir ytbehandlingen, modellen skall klidas
och milas. Forst klides alla balsaytor med tunt japanpapper eller liknande. Det




fistes genom att man med en styv pensel stryker solfjiderformigt éver papperet
som dr placerat pd den omedelbart fore klarlackade balsaytan. Anvind mycket
lack i penseln och férstk undvika wveck. P4 den klidda ytan lackas iinnu en
ging, varefter man slipar, forst med 0 sedan med 000 sandpapper. Stryk direfter
pa 2—3 lager primer (finns hos firghandlarna) eller en villinglik blandning av
zaponlack och talk. Slipa denna yta si att den blir slit. Mila sedan med en
nigot fortunnad firg. Som ett di der giller glodpluggsmodeller nédvindigt
skydd mot brinslet strykes till slut ett lager skyddslack. Polyuretanlack ir bist,
men vanliga golvlacker med hirdare duger bra (10 % hirdare). Hela denna ye-
behandling ir arbetsam och kan forenklas till 2 lager klarlack, firg och ev brins-
leskydd. Den ovan beskrivna underbehandlingen ger dock ctr sd overligset resul-
tat, att den absolut bir rekommenderas.

Flygning

Vid flygningen behdver man ett reservlager med propellrar same linor och
handtag. Fér tankningen anviinder man en oljckanna eller limplig plastflaska,
férsedd med plastslang ate fista pd tankréret. Fyllning med tratt dr ej limplig.
Det rinner fér lingsamt!

Propellern bér vara av plast cller nylon. Storleken ir inte si viktig, diameter
61/2—7" Gir lagom upp tll 1 ce, och 87 x6” for 1,3—1,5 ce. Tor are ef fa for
stor hastighet med 1,5-cc-motorer kan man anviinda en 9" x 4"-propeller.

Linorna kan vara av 0,20 mm pianotrid, men bjérntrdd eller tunn fisklina av
nylon dr mycket enklare art hantera. Minga cxperter som anvinder pianotrid

Fig. 83
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slinger bort den efter varje flygdag, en vana som kan wvara ritr dyrbar. Lin-
lingden for en ordinir nybérjarmodell kan vara c:a 7—10 m, upp tll 12—13 m
med en 1,3—1,5 cc motor. Handtager gér man enklast si som fig 83 visar. Det
handtaget ger méjlighet att variera urvixlingen mellan hand och héjdroder och
pistolgreppet” forhindrar den fatala férvixlingen av upp- och neriindan.

Linorna fistes ordentligt i handtag och modellens vinglinor. Stillinor lindas
enligt fig 84 c sd att triden deformeras i lindningen, inte bara Ligges runt, som
i fig 84 a. En &gla i infistningen, som fig 84 b visar, utgdr en farlig brottanvis-
ning. Bjorntrdd cller nylonlinor knytes fast. Nir handrager hilles lodrite skall
hojdrodrer vara neutrale. Nir handtager réres uppit skall héjdrodret gora utslag
uppat och vice versa. Kontrollerna miste g lict!

Vid flygningen behéiver man en medhjilpare. Kinner man en van linkontroll-
flygare dr dec en god idé att 1ita honom provflyga modellen. Flyg de férsta
gingerna sjily endast di det #r vindstilla. Flyg aldrig i nirheten av elektriska
ledningar! Det dr férenat med livsfara!

S hiir gir det till: Tanka, starta och justera motorn. Fatta handtaget och kon-
trollera alltid ate rodren fungerar riktigt. Ge medhjilparen klarsignal ate slippa
cller kasta modellen. Planet skall slippas resp. kastas rakt fram | medwind.

Nir modellen har slippts skall handtaget hillas neutralt med rak arm. D3
kommer den att stiga till dess den nfr i jimnhsjd med armen. Gér inte nigra
forssle ate styra planet, det dr bist atr lita det styra sig sjilv i bérjan. S& smi-
ningom kan man bérja ge litet roder, fortfarande med rak arm. Efter 5—10
flygningar blir reaktionerna i handen mer automatiska, och flygstillningen kan
bli mer ledig och naturlig.

Meningen med atr hilla armen rak, ir att motverka den tendens att ge for
stora roderutslag, som dr kinnctecknande fér nybrjaren. Planer kanske stiger
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en aning, varfér nybérjaren ger fullt nedroder. Fér att nu hindra art modellen
sldr i marken, miste han ge fullt hjdroder och si ir en berg- och dalbana iging
upp och ner, upp och ner, vilker forr eller senare slutar med att modellen gir 1
marken. Under dessa forsta flygningar kan det vara limpligt att bara tanka en
mindre brinslemingd, si att yrseln man fir av snurrandet inte blir fér svar, Med
tiden viinjer sig alla och kan flyga timmar i strick,

Till sist kan vi summera det hela i fem goda rid fior de forsta flygningarna:

1. Flyg nir det dr vindstilla.

2. Skaffa om mojligt en van medhjilpare.

3. Anviind endast perfekta linor.

4, Markstarta, om markens beskaffenhet medger det.

5. Flyg lugnt, tink efter hur planet ska styras, anvind smi roderutslag.

TEAM RACING

En tivlingsform inom linkontroll som ir mycket spinnande och som har farc
och flikt, fir team racing. Som tidigare nimnts ir tanken bakom tivlingsformen
att en viss stricka skall flygas si fort som mijligt med mellanlandningar "pi
viagen”. Strickan mites 1 antalet varv, 100 vary blir 1 mil med 15,92 m linlingd.
Tankvolymen iir begrinsad till 10 cc och en viltrimmad modell fordrar hégst
tvi tankningar under loppet. Man flyger tre lag it gingen och varje lag bestir
av flygplan, férare och mekaniker. Genom att tre flygplan tivlar samtidigt och
hastigheterna ir ganska lika uppstir ofta spinnande situationer dir det fordras
skicklighet av foéraren fér att undvika kollisioner. 1 synnerhet nir en tivlande
haft sin modell nere for tankning och ger sig ivig pd nytt f6r att fortsitra mil-
jakten kan det vara knivigt bdde fér honom och de medtivlande. Tankningen
ir mckanikerns uppgift. Han str utanfor flygeirkeln och wintar och lyssnar.
S3 fort motorn bérjar spotta som tecken pa att brinslet ir slut passar han mo-
dellen. Nir den tar mark fir det inte drija minga sekunder innan modellen iter
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dr i luften. Han sictter en elastisk brinsleflaska till tankréret och trycker in
brinsle till dess det stir en strile ut ur skvallerréret, etr extra rior i tankover-
sidan, och si sniirtas motorn i ging, modellen Littar och blandar sig pd nytt in 1
IEI{E_‘HA

Tankningen brukar for en trinad mekaniker ta c:a 10 sekunder! Eftersom reg-
lerna nu f6r tiden foreskriver tid fér en viss stricka skulle man kunna nija sig
med att ta tiden som utgingspunkt f6r placering i tivlingen, men 1 stiller kirs
tivlingen i heat och de som har de tre bista iiderna samlas i en final som kan
bli nog sa rafflande.

Modecllerna som deltar skall 1 nigon min likna riktiga flygplan och siledes ha
kabin och pilotattrapp. Vingarna skall ha viss biryta, och kroppen viss minimi-
bredd och -héjd. Motorn dr pd max 2,5 cc.

STUNT

Stunt cller konstflygning dr den ildsta grenen inom linkontrollflygning, den
hirstammar frin 1940. Modellerna har under dren utvecklats och de modeller
som i dag anvindes for stuntflygning dr ofta av typen flygande vingar. Dessa ir
namligen genom sin korta kroppslingd mycker kinsliga for roderutslag. De
limpar sig dock inte fér den som skall konstflyga fér forsta gngen. D3 bor man
ha en modell med kropp — om in en kort sidan — och stort hajdroder.

Om man i Team racing kan bygga modeller nistan helt massiva, s& bor i stillet
stuntmodellerna vara s& litta som mdjligt — ha l8g vingbelastning for ate lict
orka med att g& runt i en looping eller stiga i en wing-over. Vingprofilen gores
symmetrisk eftersom modellen skall kunna flyga lika bra pa rygg.

Det ir svart i birjan att komma ihig &c vilker hill handtaget skall foras for att
fi modellen ur ctt rygglige. Det giller att inte gdra fel eftersom modellen di
ofelbart gir 1 marken.

Det finns en hel mingd fastseillda mandvrer och for mirkestagningar och
tivlingar finns regler som anger vilka mandvrer man skall utféra och hur manga
poing varje mandver kan ge.
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SPEED

Speed eller hastighetsflygning dr en modellflyggren som fordrar noggrannhet
och precision bide vid bygge och flygning. Den kriver dven en ingende kunskap
om motorn och vad den fordrar f6r att utveckla maximal effekt.
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Modellerna ir férhillandevis sm3 i forhillande till motorstorleken, och de sak-
nar landningsstill. Starten sker frin en vagga som stannar kvar pi marken sedan
modellen fatt flygfart. Starten 4r en av de stora stdtestenarna, men en mycket
siker vagga ir den som vi ser pd fig 85. Mekanismen ir den att en vipparm
hiller modellen kvar pi vaggan si linge denna vipparm ir list. Lisningen sker
genom att ett sprot ar ledat och har en spirr for vipparmen si linge vaggan ir
kvar pd marken. Sprétet vilar genom sin tyngd pa marken. P4 de Gvre bilderna
ser vi hur det gdr till nir modellen frigsr sig frin vaggan. Modellen far flygfart
och vill ge sig ivig uppat. Den kan emellertid inte limna vaggan genom den lista
vipparmen utan den tar vaggan med sig upp i luften. D3 kommer sprétet att
falla ner, spirren lossnar for vipparmen, vaggan ramlar av och modellen ar fri.
Pd detta sitt kan modellen inte frigora sig forrin den sikert har flyghastighet.
Nir den vil flyger tar den ju vaggan med sig och hastigheten maste sdledes vara
ganska stor redan for detta. Har man en vagga med enbart piggar som model-
len trides pd kan modellen rdka frigéras genom ojimnheter i marken lingt innan
den dnnu kommit upp i flygfart.

Vid tivlingar och rekordforssk startas modellen och nir modellflygaren anser
att modellen har nitc rite hastighet ligger han styrhanden ner i centrumpilens
(pylonens) gaffel och tidtagningen kan, bérja. Skulle han innan fullt antal vary
uppndtts — antalet varv beror pd linlingden — lyfta handen ur klykan avbrytes
tidtagningen. Handen miste ligga kvar i klykan hela flygtiden.

Det ir en facinerande sport for den tekniskt sinnade. Det ger en liten vision
av tekniske underverk nir man ser de smi modellerna med tjutande motorer
starta frin sin vagga och rusa runt med hastigheter upp emot 200 km/t.

?Spirit of St Louis”. Se kap. Skalamodeller pd nista sida.
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Kap. 12. Skalamodeller

FRIFLYGANDE SKALAMODELLER
Typval

Nir det giller ate vilja flygplantyp for en flygande skalamodell, bér man ha
i tankarna det kiinda ordspriket “den som gapar 8ver mycket . . .”. Det kan
nimligen mycket lite hinda att modellflygaren i sin strivan atc géra ndgot
extra originellt viljer t ex ett komplicerat biplan med minga stdttor och stag
och besvirlige landningsstill, eller ctt svirtrimmat modernt jaktplan. Det kan
lyckas, men alltfér ofta slutar det med att modellen inte blir firdig, eller, om den
blir det, att den kvaddas vid de férsta flygningarna. Den forsta skalamodellen
skall darfér vara lite att bygga, lite ate fi skalenlig och litr ate flyga.

De bista modellerna for friflygande skala dr de hdgvingade sportplanen av
typ Piper Super Cruiser, Luscombe Silvaire, Auster, KZ IIT o. VII, Cessna
m. fl. De #r rena i linjerna, har goda stabilitetsegenskaper och generds vingyrta.
Dukklidseln pi de flesta av dessa typer gir det litt for modellbyggaren ate ge
sin modell en skalenlig finish genom klidsel med papper eller siden.

Ligvingade flygplan har udigare allud forklarats olimpliga som flygande
skalamodeller, men numera finns det manga exempel pi sidana som flyger mye-
ket bra, en del finns t © m i byggsats. Det ir helt naturligt att de ligvingade
modellerna genom att tyngdpunkten ligger Gver vingen, har simre egenstabilitet.
Det gér dem mer svartrimmade, men svarigheterna dr pi intet sitt odverkomliga.
Ercoupe har redan i originaler tillricklig v-form fér att direkt anviindas pd mo-
dell. Annars fir man nog rikna med att 8ka v-formen. Avsmalnande vingar
fordrar en noggrann profilutformning utmed hela spinnvidden for rillricklig
stabilitet, Jodel torde vara mycket limplig som flygande skalamodell, eftersom
den har vingdron.

Vad dubbeldickare — och tredickare — bettiffar, dr det inte alls omdjligt
att & dem vilflygande, och det dr en vacker syn atr se dem flyga. Stottor och
stag 4r liter besvirliga atr handskas med i borjan, men ir de arrangerade pi
limpligt sitt blir en sidan modell lika litrskdtt och kvaddsiker som en hdg-
vingad.

Allmint om konstruktion

Vid konstruktion av en flygande skalamodell bér man, om man inte har stor
erfarenhet bakom sig, férsoka att fi modellen att flyga stabilt utan anvindande
av pendelroder. Oka — inom rimliga grinser — v-formen, &ka stabilisatorytan
och anvind inte f&r stark motor.

Som riktlinje for v-form, giller fér hdgvingade typer 1 ¢cm under var ving-
spets for var 20 cm spinnvidd. Fir ligvingade ir motsvarande siffra 1,5 cm.
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Stabilisatorytan bor forstoras till 20—28 ° av vingytan. Den ligre siffran
giller f6r modeller med lang bakkropp och den stérre for sidana med kort. Tor
dubbeldickare ricker dec med 15—20 %,

Som vingprofil har det visat sig att en fortunnad form av “Clark Y7, s som
fig 86 wvisar, dir limplig i de flesta fall. Den streckade linjen visar hur man kan
gora for att imitera de dldre flygplantypernas tunna vilvda profiler. Giller det
speciclla forhdllanden, som t ex ligvingade typer bér profilerna utformas enligt
principen fér Reynolds tal fér acte ge bista stabilitet. En lagvingad modell vill
girna vika sig Sver vingspetsen pa grund av tyngdpunktsliget, men det miste
forhindras. PA en modell med jimnbred, vinge kan det ricka med en markant
skrinkning (se sid 73).

Stabilisatorn gores med fordel birande, men trots detta ligges tyngdpunkten
langt fram, 13—/ av kordan, fér att i god lingdstabilitet.

Limplig instillningsvinkel pi wingen dr 2—3°. Pa dubbeldickare ger man
overvingen stérre vinkel dn undervingen, 2—47 resp 0—1°, (se fig 87) och mot-
svarande for tredickare, successivt minskande instillningsvinkel &vervinge —
mittvinge — undervinge.

Fig. §7

Vad som sagts tidigare om fenytan ir tillimpligt iven pd skalamodeller. For
stor fenyta bér undvikas. Eftersom man for skalenligheten maiste hilla nere
v-formen, och riktiga flygplan — dock ej ildre typer — har stor fenyta just
for att rika 1 storespiral istillec fér spin, har skalamodeller i allminhet stor fena.
Dock forefaller det som om den férhdllandevis ringa motorstyrkan medverkar
till ate stor fena minga ginger inte har si stor inverkan pd skalamodeller.
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Hir kan nimnas ett excmpel pi fenytans betydelse. Thulin-jagaren har en
mycket liten fena och stor vingyta. Det har visat sig att om man &kar v-formen
mer in vad som anges pd ritningen, spinner den ytterst litt. En liten vikning
resulterar 1 ett perfekt spin, som den inte gir ur. Den skall siledes ha mycket
liten v-form och flyger i sidant skick mycket sikert, just fér ate férhllandet
mellan v-form och fenyta dd ir limpligt.

Motor och propeller har pi skalamodeller samma effekt som pd riktiga flyg-
plan, Vridmomenter tillsammans med propellerstrommen som bliser an fenan
frin vinster, tvingar in modellen i en vinstersving. Av denna anledning riktas
motorn frin bérjan ordentligt till héger, upp till 5° Neditriktning fordras ocksi
for arr forhindra det foga skalaliknande motorstallet, iven hir kan det bli upp
till 5°.

Vingbelastningen bor inte vara fér stor, di det medfér onidigt stor flyghastig-
het med Skad kvaddrisk. 15—25 g/dm? ir lagom, men fér modeller med motorer
pa 1—1,5 cc kan belastningen Skas till 25—30 g/dm? (se tabellen!)

 Cylevol. ! 0,5 cc. 0,75—0,8 | 1 cc
Vike 200 350 g I 350—500 g |  500—700 g
Vingyta 10—17 ‘ 17—25 | 2530
I T]']()]'I{]p[‘ln { |
Vingyta 18—24 ' | 30—40
biplan | | |

Siffrorna i rabellen dr ungefirliga virden och gér inte ansprik pd matematisk
precision, men kan tjina som riktlinjer vid konstruktion eller val av skala och typ.

Kroppen

Den som dmnar bygga en skalamodell forutsittes ha byggt modellflygplan
férut, varfér kroppsbygge inte hir behandlas i detalj. Hir ges istillet nigra tips
om landningsstill och motorinstallationer m. m. Dessa detaljer kan villa svi-
righeter pi skalamodeller, dir man bunden av den form originalet uppvisar
skall konstruera ett stadigt, fiidrande landningsstill. Motorn skall maskeras eller
klis in helt och oljan fir inte férstora den fina dekoren.

Det Hr i huvudsak tre krav man bér stilla pd en skalamodellkonstruktion,
vare sig man har en firdig ritning eller ritar och konstruerar sjilv: Hallbarhet,
bra flygformiga och skalenlighet. Svirigheten ir att kombinera dessa &nskemadl.
Idealmodellen skall hilla fér hirda landningar och kunna flyga i vind, men den
br trots detta likna forebilden.
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Landningsstiller dr utan tvivel den fér pafrestningar mest utsatta delen av
en modell. Ett “riktigt” flygplan sitter sig, det stallar, just i landningségonblicket
med hdg nos och didrfér fjidrar landningsstillet endast uppit. P4 en modcll som
inte styrs, utan tar mark vid en ganska brant glidvinkel (lig nos), miste land-
ningsstillet dven fjidra bakdr, for ate hilla. Det dr svirt ate hir detaljerat be-
skriva hur en sddan fjidringsanordning skall utféras di varje flygplan ju har
sitt speciella landningsstill. Man bdr surra missingsrr vid et kroppsspant av
plywood dir landningsbenen skall ledas bakdt, det kan vara vid brandskottet
t ex. [ manga fall kan man géra de flesta stSttorna som attrapper och lira dem
fjidra frice mot de birande benen. Med gummiband avviger man fjidringsri-
relsen, hur ser man bist vid forsta provkasten.

Nir det giller flottérer, utfor man fjidringen bist efter en annan princip.
Till varje flottér gir i allminhet tvi stéttor fran kroppen, och di later man
flottiiren leda vid den frimre stottan, men forbinder den bakre till flottéren med
ett gummiband. Detta biir vara ganska langt for ate rérelsen skall bli mjuk.

Flottbrernas spetsar tillites fjidra s mycket uppit, att propelleraxeln tar den
verkliga stéten om planct skulle gd in i en hird sndvall e d. Sjilva stillet fistes
i detta fall stumt 1 kroppen och sys till ett plywoodspant (fig 88).

Fig. 88

Pa modeller med noshjulsstdll skall hjulen vara si placerade i férhillande till
modellens noll-linje att modellen intar rirc glidvinkel nir den stir pi marken
(fig 89).

Fig. 89
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Motorinstallationen gdres enkel och snygg. Det béir inte synas mer av motorn
in pd sin hijd kompressionsskruv och brinslendl. For att komma &t motorn gor
man en del av motorhuven 168s, antingen upphingd i nigon form av gingjirn
eller helt 1stagbar. ”Motorhuser” mdste vara hele skilt frin 6vriga kroppshilig-
heter och oljan bér droppa ut genom “avgasriret” eller andra drineringshdl pd
undersidan. Lacka motorhuset noggrant invindigt. Det férlinger modellens livs-
langd.
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Vinge och stjdrtplan

Pi hég- och ligvingade modeller har man ofta mdjlighet att géra vingen hel,
d v s som en sammanhingande enhet, men det ir vackrare, och ur hillfasthets-
synpunkt mer férdelaktige ate géra den delad, precis som pi stora flygplan, Dels
lossnar de i hindelse av kollision med nfgot hinder, dels gir det littare att trans-
portera modellen, Systemet med styrpinnar i kroppen, hil i skarvsprygeln och
gummibandskrokar och gummiband mellan de bida vinghalvorna ir beprévar,
och det dr ganska enkelt att fila upp hilen om instillningsvinklarna skulle vara
olika (fig 90). Tungfastsittning ir svirare att utféra och blir tyngre, men om
vingen iir ostagad har man inte nigot annat val.

Dubbeldickare och tredickare stiller sig litet svirare 1 detta avseende. Vingar-
na kan utféras som en kombination av hel och delad vinge (6vervingen hel),
eller endast delade vingar. Det senare fallet ir ate féredra. Vinghalvorna riggas
upp i stort sett som pi ett riktigt flygplan och vid en hird marktagning kan de
vika sig framdr tillsammans.

Vingstéttorna gors limpligen av 0,75—1 mm pianotrid eller av list med piano-
trad surrad till denna (fig 90). Pianotriden i stéttan passar in i aluminiumrér i
vingarna som ir fistade vid ndgra av spryglarna. Stagen spinnes genom att de
frin fister i sttrorna spinnes av gummisnoddar genom kropp resp. baldakin.

Om stjirtplanen ir inte mycket att siga férutom vad som nimnts tidigare. De
bor givetvis vara lostagbara pd stérre modeller, och ett trimroder p3 fenan ir
ovirderligt vid flygtrimningen.

Klidsel

Att kli modellen snygge dr naturligevis en viktig detalj i skalamodellbygge.
Klidseln bér ju helst vara skalenlig. Dir férebilden har stela ytor, skall model-
len ocksi ha det. Dir originalet ir dukklitt, klides modellen med papper cller
siden, och dir originalet dr klite med aluminium cller plywood, klides modellen
med balsa eller ritpapper. Man miste emellertid ocksd tinka pd vikefsrhillan-
dena. Mindre modeller (spinnvidd mindre dn 60 em) klides vanligen helt i pap-
per, men det dr sikert mojlige att med litet finess och med 0,5 mm balsaflak cller
cederfanér imitera originalets stela ytor dven pd s3 smd modeller.

Ofta behdver man emellertid for atc imitera helmetallvinge endast kli Sver-
sidan med flak. P§ dessa typer har man oftast en ving-profil med rak undersida
och om papperet fistes endast vid fram- och bakkant och indpryglar blir resul-
tatet bra och man sparar vike.

Nir modellens vikt beriknas verstiga 350 g och vingytan nirmar sig 20 dm2,
kan man &verviga sidenklidsel. D& miste konstruktionen vara stadigare. Det
16nar sig med siden ur hdllfasthetssynpunkt och mélat siden ger en urstke imi-
tation av den litet marta dukklidseln p4 stora flygplan.

Nu har vi kommit s& lingt atc modellen ir firdigklidd och ser relative vil-
byggd ut. Der giller nu att inte férstéra, utan tvirtom forbittra utseender med
milningen. Det sikraste sittet att f4 en acceptabel yta ir att forst gbra minst tre
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strykningar med zaponlack. Har man tjockt papper eller siden borjar man med
tv3 strykningar med limlosning som spinner bittre. Sedan skall man med en mjuk
pensel mila med littstruken firg en 2 tvad ginger. Syntetisk lackfirg ger det
jimnaste resultatet ty den gr att stryka ut ordentligt, den torkar inte i penseln
och den tal dieselbrinslet. Tycker man det ser for blankt ut, pastrykes ett tunt
lager sidenmatt, eller halvmatt Winiplast mattlack, som ocksi tdl brinsle. Har
man malet med en firg som loses upp av brinsle, mdste man stryka pa matt-
lack. ViktSkningen ir minimal.

Dekorationerna gor man i storsta mdjliga utstrickning sjalv. Det ger ett rik-
tigare utseende. Det blir si litt leksak av modellen med kopta dekalkomanier
och en blinkande yta. Tejp och en litt hand kan gora underverk. Forstor sedan
inte en i Gvrigt fin skalamodell genom att sitta pa nigra egna fantasibeteck-
ningar och dekorationer. Forsok fi tag pa ett riktigt firgschema och registre-
ringsbokstiver pa ett flygplan som verkligen finns eller har funnits. Det ger ett
Skat virde it modellen.

Flygning

Innan man bérjar flyga giller som vanlige foljande viktiga kontroller:

1. Instillningsvinklarna ir riktiga.

2. Tyngdpunkten ligger pd rite stille.

3. Skevheter pa vingar och stabilisator har riktats ut.

4. Fenan sitter absolut rakt och dr last.

5. Motorn har tillricklig hoger- och nedatriktning.

Sedan giller det som vanligt att man ir forsedd med nédiga reparationsgrejor.
Forsta flygningarna gores en dag di det dr absolut vindstilla. Hur sjilva trim-
ningen av en skalamodell tillgdr har delvis framgdtt av det foregdende, men
hir ir det innu viktigare in i nigon annan modellflyggren att man viljer lugnt
vider.

Vil ute pa filtet en stilla kvill borjar man att leta upp ett omride med hogt
gris eller mjukast mdjliga mark. Modellen skall forst provglidas, girna frin
knistiende till att borja med. Man bér kasta en skalamodell hellre nigot for fort
in for lingsamet. Nir etc lingt, rakt och stadigt glid uppnitts, kan man prdva
det fran en liten kulle s att man fir observera flygningen under en lingre glid-
bana. Limma sedan fast pallningslister och tyngder.

Nu ir det dags for flygning med motorn iging och hir giller det att gd for-
siktigt fram. Forsta forsoket gores med lige varv och brinsle for c:a 20 sekunders
gingtid. Om det ir for litet brinsle i tanken, stannar motorn kanske mitt under
den tidigaste stigningen, och modellen hinner inte rita upp utan tar mark ono-
digt hart. Varvet skall vara s ligt att modellen flyger rakt fram under langsam
hojdforlust. Fore nista forsck bor man tinka pi att modellen skall ha plats att
driva med den litta vind som eventuellt finns och 4nd3 landa inom filtet. Som
vid all modellflygning med friflygande modeller skall man hilla sig pd filtets
lovartsida.
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En flygning med hogre varv skall nu resultera i en svag stigning under svag
vinstersving. Ha 6gonen pd modellen hela tiden och se hur glidet artar sig nir
motorn stannar. Ligg mirke till om den svinger och i si fall 8t vilket hill. Om
den under motorflykten svinger kraftigt &t vinster men sedan glider rakt fram,
kan man vrida trimrodret ndgon millimeter a4t hoger. Modellen dr nimligen kins-
ligare pd trimroderutslag under motorflykten in under glidflykten. Modellen
mdste svinga dt vinster med motorn i gdng. Svinger den it hoger kommer den
litt in 1 stortspiral. Detta giller for de konventionella typerna och med hoger-
gdende motor, och speciellt f6r 13gvingade flygplan.

Om modellen inte flég som man hoppats, far man rikta motorn och inte rora
ndgot annat i trimningen. Stallar modellen under motorflykten pallar man un-
der de bakre hélen i motorfistet med tunna brickor (motorn riktas nedit).

Svinger den for mycket at vinster riktas den mer it hdger och vice versa. Visar
fiet sig att glidet dr diligt efter motorflykten fir detta rittas till. Dirvid kommer
ju dven motortrimningen att indras, varfor iven denna fir justeras om.

En liten sammanfattning: Skilj p glid- och motorflykt!

Ge akt pd hur modellen flyger och &t vilket hill den svinger och trimma efter
dfssa iakttagelser! Nir man idntligen uppnitt gott trim, gor di allt for atc be-
balla det genom att limma fast pallningar, 18sa fenan och komma ihg hur motorn
ska sitta!

Modellen skall nu kunna markstarta utan vidare om den fér tillricklig ban-
Iéi.ngd till forfogande. Den startas mot vinden. Svinger den ir antagligen land-
ningsstallet snett och detta riktas till. Det kan ocksd bero pa att det ena hjulet
inte rullar lika litt som det andra. En vid vinstersving under starten ir svar att
undvika om vidnstersvingen under stigningen dr sniv. Att de dldre typerna girna
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gdr ground loop vid starten beror pi att landstiller pd dessa sitter lingt fram-
for tyngdpunkten. Vid minsta kursavvikelse kommer tyngden att vilja fortsitta
rakt fram men hjulen stdr i en annan riktning och det blir en sniv slingig sving
pa marken si att farten hele bromsas upp. I det avseendet dr trehjulsstillet limp-
ligare eftersom — forutom att noshjulet styr — huvudhjulen sitter bakom tyngd-
punkten. Det ir bland annat av denna anledning som man mer och mer Svergar
till noshjulsstill p3 stora flygplan.

Nir man kommit éver de forsta trevande forsoken, uppticker man inom vilket
oerhdrt rikt omride skalamodellflyget hér hemma. Hir kan snart sagt alla
smakriktningar mittas, frin glidjen av invecklade bi- och triplan frin forsta
virldskriget, till tjusningen med de linjeskéna jaktplanen fran andra virldskriget.
Man kan specialisera sig pd typer frin en viss tid, ett visst flygvapen, en viss
flygplanindustri. Lycka dll!

SMA GUMMIMOTORDRIVNA FLYGANDE SKALMODELLER

Den som bérjat intressera sig for flyg och flygplan vill ofta bygga en modell
som férestiller ett riktige flygplan. Den unge pojken som gir till modellflygaffiren
och képer en spantbyggd modell i skala 1:20 eller 1:25 skulle nog helst vilja
flyga med en sidan modell ocksi. Det finns numera méinga skalamodeller i mark-
naden som ir konstruerade fér att flyga och som dessutom ir littbyggda. Trots
detra ir det fa modeller som blir firdigbyggda och in firre som kommer i luften.
Troligen beror det pi att den som bérjar med en sidan modell dr en som just
bérjat intressera sig for modellflyg och som har alltfér liten erfarenhet. Det ir
emellertid skojigt att bygga och flyga med sidana modeller. Bygget tar inte ndgon
plats och det ir féga arbete med ate skira ut de olika byggdelarna. Det fordras
bara noggrannhet och i detta kapitel ska vi beritta bzr man skall gora.

Frin bérjan till slut skall man bygga /itt. Anvind dirfér relative runnflytande
lim och undvik limklickar dir de inte behdvs. Modellen miste vara litt for att
hilla. Modeller av den hir typen dr nimligen fér smi for att man skall kunna
gra lostagbara vingar. Kroppen bygges si som beskrives pd sid 41. Stick
inte knappnilarna genom listerna eftersom de ofta dr sd smala som 1,5x 1,5 mm.
Var min om att bakkropp och stjirtplan bygges litt. I stillet ligger man ner
nigot mer vikt pi art forstirka landningsstillet och nospartiet. Till landnings-
stillsben anvindes 0,75 mm pianotrid. Landningsstillet miste nimligen svikea
mjukt £8r att inte brytas loss. Det bockas si att det passar pa ett spant och lim-
mas fast med mycket lim. Ibland kan man behdva surra det med fin sytrid for
att vara siker pd art decr ska sitta, sirskilt om fistytan dr liten. I sa fall surras
det till spantet innan detta limmas till kroppen (fig 91).

Klidseln kan stilla till en del problem. Konstruktionen ir ganska vek si ja-
panpapperet fir ¢j spinnas hirt. Man anvinder ofta enbart zaponlack som im-
pregnering, Man kan ev anvinda ett lager av tunn liml8sning och dirbver ett
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lager zaponlack. Man bér emellertid mila s3 liter som mdjlige och viljer hellre
papper 1 ritt firg.
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Fig. 91

Det kan vara fordelaktige ate om méjlige bygga vingen i ett stycke innan man
limmar fast den f6r atr inte riskera att de bida vinghalvorna fir olika anfalls-
vinkel. P sidana modeller dir det inte gir — midvingade och vissa ligvingade
typer — brukar pi byggsatsmodeller den detaljen ha lsts genom att vingen
“trides” pa en i kroppen genomgiende balk. Sidana byggdetaljer gbr att man inte
kan kli vingen férrin den sitter pd plats. Man kan siledes inte sitta den 1 spinn
medan den torkar. Det gir emcllertid férvinansviirt bra att undvika skevhet om
man klir jimnt och hidller ett 6ga pid vingen medan den torkar. Visar den ten-
dens att skeva till sig passar man pa att vrida den it motsatt hill och hiller den
sd under de minuter som torkningen varar.

Det ser mycket trevligt ut med alla tridstag perfekt spinda mellan vingarna
pd ett biplan, och pd en modell som skall hinga i taket passar det utmiirke. Skall
man flyga med modellen bér man emellertid néja sig med de mest markanta
stéttorna, men de skall noga putsas till strémlinjeform. Alle Gverflsdige luftmot-
stind pd en sidan hir modell dir av ondo.

I de flesta byggsatser medféljer en plastpropeller. Denna ir emellertid en fére-
teelse pd gott och ont. Den amerikanska Kaysunpropellern dr utmirke. Den ir
pjord i genomskinlig plast och saknar helt och hillet spinner. Andra typer ir
emellertid framstillda av styrene och viger tre ginger f6r mycket. Dessutom har
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de alldeles fér smi propellerblad fér gummimotordrift: motortiden blir inte mer
in nigra sckunder och dragkraften nistan lika med noll. Man bér istillet géra
propellern sjdlv. Enklast gbéres den som beskrives i kapitlet om stavmodeller,
alltsi med nav och 18sa blad av balsa eller 1 mm kryssfanér. En effektivare pro-
peller gér man ur en balsakloss si som beskrives pi sidorna 94—99 och mirtten
framgir av fig 92.

Drivkillan dr en gummimotor. Limpligt dr fyra stringar 4,7 mm gummisnodd.
Vill man anvinda 3,2 mm snodd tar man sex stringar. Kom ihdg atr gummimo-

Fig. 92

torn tdjs en tiondel efter nagra uppdragningar. Se diarfor till ate den dr vil spind
frin borjan. Motorn smérjes vil, dock inte si ate det stinker omkring i kroppen
och forstér dess utseende. Vill man ha ling motortid flitar man gummimotorn
pa sedvanlige siet (sid 91).

Propelleraxeln madste dven pd dessa modeller riktas neddt. En viss grad av
neddrtrikining kan man astadkomma genom atr limma férsta spantet nigot snett,
men man vet nu inte om det dr tillrackligt och ddrfér bér man forse modellen
med ldstagbart nosblock, si att detta kan riktas genom pallningar (fig 93).
Det kan vara nédvindigt ate indra konstruktionen nigot fér att kunna gira si.
Man kan visserligen borra hilet till nosknappen (ofta av plast) snett, men det
ger inte samma mijligheter till exakther.

Nir man monterar ithop modellen kontrollerar man noga instillningsvinklarna.
Ett normalt virde dr 3° for vingen och 07 for stabilisatorn. Lagvingade typer be-
kbver ofta stérre vinkel, 4—5° fér vingen. Det innebir att framkanten skall ligga
2—4 mm hégre in bakkanten. En detalj som iir absolut nédvindig pd ligvingade
modeller ir skrdnkningen av vingen (se sid 72). Det kan vara den detaljen som
helt avgir om det Sverhuvud gir ate flyga med en modell eller ej. Skrinkning var
alltsd en vridning av vingen si att den har mindre anfallsvinkel i vingspetsen
in vid vingroten.

Vingen limmas pd plats, men stabilisatorn fistes endast med enstaka limklickar,
sd att den sedan litt kan lossas och dess instillning dndras. Idealet dr att ha fenan
limmad tillsammans med stabilisatorn s3 att de bildar en lgstagbar enhet. P3 inte
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Fig. 93

alltfér smi modeller kan man ha det si och det hela fist med gummiband. Gi-
vetvis miste birytorna vara fria frin skevheter.

Tyngdpunktens lige skall med neutral stabilisatorprofil (d vs plan stabilisa-
tor) ligga pi Ys avstind av kordan frin framkanten. I regel sammanfaller detta
matt med huvudbalkens lige. Vanligen blir modellerna baktunga och méste be-
lastas i nosen. Man kan antingen fista modellera (plastelina) bakom f&rsta span-
tet, cller ocksd limma in blytyngder (hagel e dyl) i nospartiet, exempelvis i nos-
blocket. Ett fiffige sitt dr att forse modellen med avgasrdr, eller en motorattrapp
i féreckommande fall av passande vikt. Men man bor ha det i tankarna redan
nir man brjar bygget s att man kan ligga ner litet extra vikt genom extra for-
stirkningar av nospartiet.

Om nu modellen ir firdig med alla detaljer i ordning kan man bérja flyga
och di bérjar man som vanligt med trimning av glidflykten. Vilj en tidpunke dé
det ir absolur lugnt. P4 girdar och i pring rider visserligen ett skenbart lugn,
men sidana stillen ir absolut forkastliga flygplatser. Runt hus och andra hinder
uppstir nimligen luftvirvlar som har kraft att krossa minga timmars arbetsre-
sultat. Om méjligt, hill tll pd en kulle ute pd ett oppet filt. Modellen kastas
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med ridtt hastighet, Stall eller tryckningar justeras med stabilisatorn: lossa lim-
ningar eller ligg under pallning. Men priva ocksi om inte stall kan avhjilpas
med mer bly I nosen.

Om modellen svinger krafrigt 8t hoger, bojer man bakre delen av fenan 3t
viinster och tvirt om vid vinstersving. Man kan ocksi skilja sidroder och fena
dt genom att skira upp utefter sidrodermarkeringen och férena dem igen med
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Fig. 94 Fig. 95

gingjirn av tunn koppartrdd (fig 94). Etr annat site dr ate sicta pa en liten cel-
lulloidbit 7 x 20 mm pd fenans bakkant som trimroder. F. 6. s¢ trimanv pd sid 78!

Férutsate att modellen glider perfekt kan man bérja trimma motorflykten. Dra
upp motorn ungefir 100 vary, se till att propelleraxeln 4r neditrikrad ett par
grader och pekar en aning it hoger. Oka sedan undan fér undan antalet motor-
varv tills toppvarv har nidtts. HAll ett 6ga pd propelleraxelns rikening. Skulle
planet vilja sviinga tll vinster med endast halva toppvarvet pd motorn, miste
hégerriktningen Skas. Om modellen stiger mycket brant och blir hingande i pro-
pellern miste axeln riktas mer nerit. Diremot dr det sillan modellerna dyker vid
motortlykten, men skulle si vara fallec minskas propelleraxelns nedicrikening.

En perfeke crimmad “smiskalamodell” skall flyga pd rak kurs eller i vida
cirklar och ha ett flacke glid. Detta férbirtras avsevirt om man férser propel-
lern med frigingsanordning. Det kan vara svirt atc pd dessa smi modeller gira
frigingsanordning med vipparm. En enklare och i dessa fall bittre anordning ser
man pi fig 95. P4 en del typer med radmotor 4r det fordelakeigt med fillbar pro-
peller. Gingjirnet urgéres i si fall av sidenremsor limmade pd bladets baksida.
P3 framsidan limmas ett stopp for bladets framitfillning, limpligen bestiende av
en knapprilsstump.

Der roligaste med dessa smi modeller ir att gora realistiska markstarter, men
de fordrar hégt varv pid motorn. Det ir forvinande hur mycket smi-modellerna
til om de ir relativt vilbyggda. Det kan vara svire att fi dem att flyga, men
har man byggt med omsorg har man stora méjligheter att lyckas. Skulle flyg-
ningen ind3 inte lyckas sirskile bra, har man igen vilbygget genom att man har
en snygg prydnadsmodell att hinga i taket.
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Kap. 13. Modellflygvidret

Liran om luften och dess rirelser kallas meteorologi. Den luft som omger oss
ir alleid 1 rirelse. Vi dr mest vana att bedéma dess strémning lings marken. Den
foreteelsen brukar kallas fér vind., Nu fir vi inte glémma att det finns rérelser
uppit eller nedit ocksi — uppvindar och fallvindar. Orsaken till luftens rérel-
ser dr ytrerst alltid densamma. P3 somliga stillen intrider en fértunning av luf-
ten — ligtryck. P& andra stillen uppstar hégtryck, For att balansera fordelningen
av lufepartiklarna sker en stromning frin det hégre mot det ligre trycket och
vi kiinner denna utjimnande luftiillférsel som vind. Nir en luftscrém triffar pd
ctt hinder sisom en husrad, ett skogsbryn eller en lingstricke ds, pressas den sam-
man och tvingas uppdt. Pi lovartsidan av hindret fir man en uppvind. Sidana
uppvindar kallas bang (av ty Hang == brant sluttning). P& lisidan uppstir fall-
vindar och neditriktade virvlar. Nu fir man inte tro ate det blir hanguppvindar
vid alla hinder. Villkoret ir att hindret ir itminstone dubbelt si brett som det
dr hogt, annars delar sig luftstrémmen och gr runt, Man kan ibland fi se misar
eller krikor som ligger och svivar pi samma héjd framfér hangbildande hinder
utan att réra pd vingarna, De flyger i sjilva verket som ett styvt modellflygplan.
Nir lufren stiger lika fort som figeln normalt sjunker kommer den arc ligga
kvar pi samma hjd, men om uppvindens stighastighet dr stérre dn figelns sjunk-
fart vinner denna héjd och segelflyger. Misen har rikat i samma situation som
en pojke som forsoker springa nerfér en rullerappa som ror sig uppit.

Pi fig 96 ser vi en modellflygare som kastar sin modell ut i en hangvind.
Ligg mirke till att han inte stir pd kronet av kullen utan ett gott stycke ner pi
sluteningen. Om han forsikte starta lingst uppe, kunde hans modell snart komma
in i virvlarna frin lisidan och den skulle bli byggsats igen. Sidana skadliga virv-
lar triiffar man pd vid lisidan av hus och inne pd kringbyggda girdar ocksa.
Dirfor kan dessa omriden inte rckommenderas som flygfilt, allra minst medan
modellen dr otrimmad.

Ett annat slag av vindar dr de termiska vindarna. Solens strilar virmer upp
marken och denna i sin tur strilar ue site virme dll luftlagren i nirheten. D3

Tig. 96
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Fig. 97

luften blir varm utvidgas den, blir littare och strivar uppit. Detta ir bdrjan
till en termikblisa. Uppvirmningen ir inte likformig dveralle. Oppna filt och
Skrar liksom bebyggda omriden ir bittre termikkillor dn skogsmark och sjdar,
eftersom de forra bide tar upp och avger virme littare. P fig 97 ser vi hur
férdelningen av upp- och fallvindar ir under dagen. Nattetid ir fordelningen
helt omvind. Det kan man iakttaga vid sjostrinder lugna kvillar, di drivved
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och timmer flyter ut frin land, eftersom den varma luften Gver vattner d stiger
och ny, svalare luft sugs in frin kanterna.

P gynnsamt uppvirmda stillen ligger varmluftskuddar och dallrar 8ver mar-
ken. De har nigon tiondels grad hégre temperatur in omgivande luft. Det be-
hévs inte stor skillnad i virme fér ate de skall bérja striva uppdr, men det miste
bli en impuls som knuffar loss dem frin marken. En sidan kan vara en vind-
pust som fig 96 eller ocksi driver den relativt varma luften mot nigot hinder
och tvingas pd si sitt atc litea. Till en bérjan gir det inte s& fort, men di varm-
luftblisan ndte dver 50 meters hojd har den vanligen 8kat sin hastighet si att
den kan biira med sig ett modellplan. PR hégre héjd férenas flera termikblisor
med varann tll ett stérre stigomrdde. Dessutom utvidgas varmluften i sidled,
eftersom lufttrycker dir mindre i hogre lufeskike.

Man kan liinna nir en termikbldsa litrar i nirheten. D& kommer nimligen en
tydlig vindkare lings marken, eftersom ny luft sugs in frin sidorna i stillet for
den massa som drivit av mot héjden. D giller det atr fort f3 i vig sin modell,
om man vill komma med i den blisan! Etc flygplan i en termisk uppvind ir i
samma beldgenhet som den férut nimnde pojken i rulltrappan. Nu fir man emel-
lertid komma i hig att det alltid finns fallvindar kring stigande luftmassor och
de sjunker lika fort som termikbldsan stiger. Dessa vindar brukar kallas nersvep.

Luft som stiger avkyls omkring en grad fér varje hundratal meter frin mark-
nivin. Vir termikblisa fir med tiden samma temperatur som den omgivande

\-...un-h&- whbikri i

137



luften och den slutar att stiga. Oftast innehiller den en hel del vatteninga. Den
syns inte si linge luften ir varm, men di den avkyls samlas vattenpartiklarna
till sm3 droppar (Kondensation) och vi kan se denna utveckling som ett moln.
De typiska sommarmolnen, stackmolnen eller Cumulus, med sin flata undersida
och blomkalsliknande Sversida har vanligen uppkommit genom kondensation av
vatteninga ur termiska uppvindsomriden. Ovanfér molnet kan det hinda att
luften fortfar att stiga, men det har stérre intresse for segelflygaren dn modell-
flygaren. Hur en typisk termikblisa uppkommer och utvecklas ser vi pa fig 98.

Att f3 en modell att ”ta” termiken ir ganska litt om man bara foljer de enk-
laste huvudreglerna f6r termikflygning. For det forsta: Starta inte, di solen gite
i moln! Har man méjlighet atc vinta till den tittar fram igen, bér man géra det.
Det dr littast ate hitta termik pd lisidan av ett flygfile och de krafrigaste upp-
vindarna nir man vanligen pid 50—100 m héjd, men termikanslutning har be-
visligen intritc pa s& lig hojd som 1 meter! Om man dr termiksugen skall man
ge akt pd figlarnas beteende. De mirker var uppvindarna finns. En annan viig-
visare dr forckomsten av roksléjor frin flera skorstenar som léper samman. R&-
ken driver mot ett omride med stigande luft, Trimma modellen att flyga 1 rice
sniva kurvor och se till att den ir stabil si att den inte rikar i stirtspiral eller
stall vid termikanslutning, Modellen sugs nimligen mot mitten av uppvindsfilter.
En bra metod ate fa en modell termilkinslig dr att trimma den precis pi stall-
grinsen, si linge den flyger rake fram, och tvinga dver den i sviing med ete still-
bare eller automatiske kurvroder. Koncentrera vikten till tyngdpunkren! Art de
moderna Wakefieldmodellerna flyger si bra beror mycket pd viktkoncentratio-
nen. Man bygger under minimivikten och kompletterar med bly i tyngdpunkten.

Nir man mirker att modellen firt anslutning i termik giller det atc springa
efter den med detsamma fér atc hinna med, di modellen kommer ner igen.

Till sist: Anwvind alltid termikbromsen och minns: Det finns inget termikfritt
vider — bara mindre lyckade modeller!
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