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1. Historik och vad modellplansbygget

innebir.

Modellllygningen har gamla anor, som stricka sig mer
in hundra ar tillbaka i tiden. De forsta modellerna voro
emellertid sa primitiva och hade sa siregna drivkrafter,
att de ej kunna inrangeras med vad vi i1 vara dagar mena
med modellflygplan.  Det var forst nir fransmannen Al-
phons Pénaud pa 1870-talet konstruerade sina sma héin-
diga modeller, dir gummimotorn for férsta gangen kom
till anvindning som drivkraft och vilka mer in sextio
ar gamla typer dnnu tjina som forebilder for vara dagars
modellplanshyggare, som man kan bérja tala om minia-
tyrplanens [lygduglighet.

Pénaud var iven den forste, som genom modellforsok
klart visade mdojligheterna och den praktiska riktigheten
av de principer, vilka finnu ligga till grund fér flygpla-
net. Man kan anse honom som en av de betydelseful-
laste foregangarna till broderna Wright. Det var ar
1871, som han tog ut patent pi en flygapparat, som han
i patenthbeskrivningen kallade “aeroplan”. Han anade
kanske icke da, att nigra Artionden senare denna beniim-
ning skulle anviindas éver hela virlden och anvindes én
i dag pa manga hill. Den huvudsakligaste konstruktio-
nen av Pénauds forsta modeller bestod i tvenne olika
stora vingpar, som voro fiista pa en smal triilist eller
stay pa niagot avstind frin varandra (fig. 2). Hos en
del maodeller satt den storre vingen nirmast propellern
och hos andra typer bviirtom, men ett hade de gemen-
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saml, nimligen all propellern befann sig i modellens
bakiinda och salunda var av det tryckande eller paskju-
tande slaget. Den drevs som redan nimnts av snodda
kautschukstradar, som voro [iista under ribban eller
staven. Den firsta modellen hade en lingd av 50 cm.
och en spiannvidd av 45 em, samt kunde flyga 60 meter
pa 13 sekunder. Som man finner av teckningen av
Pénauds modellflygplan, var detta faktiskt en den full-
stindigaste modell av det nuvarande monoplanet.

Sina forsta forsok med
sitt miniatyrflygplan gjor-
de Pénaud i Tuileries-
tridgarden 1 Paris. De
Ivckades utmérkt, och se-
dan han forsett det med
ett litet vertikalt roder,
sidoroder, kunde han fa

Fig. 2. Pénauds meodellflygplan modellen till att gora en

med den forsta gummimotorn,  stor rundflygning i trad-

garden under 20 sckun-
der. Det vickte mycket stor foérvaning, att man utan
tillhjilp av ballong kunde fi en kropp att fritt rira sig
i luften. Icke desto mindre fick Pénaud utsti mycken
smillek da han férklarade sig vilja bygga en stor ma-
skin, som skulle vara i stand att medftra miinniskor.

Ofta har man ansett att en fritt flygande modell som
ir forsedd med gummimotor ingenting bevisar, emedan
denna senare levererar en i forhallande till sin vikt sa

“mycket storre energimingd in nigra motorer fér verk-

liga maskiner skulle vara i stand till. TFaktiskt blev emel-
lertid en dylik uppfattning ogrundad redan ar 1868, da
engelsmannen Stringfellow byggde en dngmaskin, som
blott viigde 6 kilogram per hiistkraft. Gummimotorn
kan man niimligen anse viiga icke mindre in 18 kg. per
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héistkraft.  Skall man rikta nagon anmirkning mot mo-
dellflygningen, sa ir den svaga punkten snarare den, att
modellen dr av en helt annan storleksordning éin en verk-
lig maskin och att den didrigenom befinner sig i gynn-
sammare omstandigheler.

Pénaud fick tyvirr ett tragiskt livsdde. Ior att er-
halla ekonomiskt understéd, som han behdvde for att
kunna realisera sina planer, anfértrodde han sina rit-
ningar at en monsieur Giffard, som emellertid helt en-
kelt behdll dem utan att taga notis om Pénaud och gjorde
sig direfter ryktbar. Pénaud, som var en mycket kiins-
lig natur, blev sa hart gripen av detta, att han, vid en-
dast trettio ars dlder, tog sitt liv 1880. Modellbvggarna
skola likvidl minnas honom sisom uppfinnaren av den
inom modellbygget oundvikliga gummimotorn.

Vi se salunda att langt innan nagon "ménsklig” flyg-
ning &gt rum utfordes dylika med flygplansmodeller.
Nir sedan flvgmaskinen blev ett fullbordat faktum under
dren 1903—1912, blev byggandet av modellflygplan och
flygningar med dessa en utbredd hobby med tusentals
entusiaster Over hela virlden.

De flesta pionjirer inom aviatiken ha iiven sysslat
med modellplanstlygning innan de slagit sig pa egentlig
flygteknik. Vi behéva blott ndmna sidana namn som
Lilienthal, Langley och briderna Wright. Manga av nu-
tidens flygplanskonstruktérer ha likaledes utgatt fran
experiment med modellplan. Salunda har en av virl-
dens mest kinda flygplanskonstruktérer, Tony Fokker,
begynt sin framgingsrika bana inom flygtekniken genom
att som pojke bygga modeller och noga studera deras
flygsiitt och luftegenskaper.

Sedan mer #in ett par decennier tillbaka har man i
Tyskland inforlivat modellplansbygget i skolslojden, vil-
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ket édven forekom redan fore virldskriget i saviil en
hel del andra europeiska linder som i Amerika, Att man
pia hogsta ort inom flygviisendet i U. S. A. dven upp-
skattar denna verksamhet for flygpropaganda bland ung-
domen, bevisar det offentliga tal som understatssekrete-
raren for luftfarten i U. S. A. holl for nagot ar sedan:
"De av ungdomarna pa egen hand byggda flygplans-
modellerna dro mycket mer én blotta leksaker, och flyg-
ningen med desamma Aro mer dn blotta leken. Vi idldre
sakkunniga pa flvgningens omrade fdro overtygade om
att flygentusias-

tisk ungdom av
i dag belyder
flygsakkunniga
horgare i mor-
gon. Pa grund
hiarav  dro de
killar- och and-
ra verkstadslo-
kaler, varest va-
ra pojkar bruka
Fig. 3. Den forsta "Fokkermodellen” ar 1909, bygga sina mo-

deller, lika wvik-
tiga for hela nationen som de stora flygmaskinsverksti-
derna och de offentliga giirden och parker, varest ungdo-
men haller till med sina modellflygningar, lika nédvindiga
for utvecklingen av Iuftfarten som de miljondollarsflyg-
platser, som minga av vara stider med ritta hilla sig
med.”

I Amerika sta ocksa alla mén av betydelse for luftfar-
ten i spetsen for modellplansrirelsen. Orville Wright
och Charles Lindbergh miirkas salunda bland dessa.

Man behdver dérfor icke friga sig, vilken idé det egent-
ligen numera skall vara att sysselsiitta sig med modeller.
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Det finnes sannerligen en hel del skiil som beriittiga till
det. Forst och frimst dro forsoken med dem en intres-
sant och roande sport, eller om man si vill kalla det
Iek, och byggandet av dem ger konstruktoren méinga an-
ledningar alt driva upp sin hiindighet och uppfinnings-
férmaga. Och dessutom fro modellerna synnerligen 1i-
rorika [6r dem, som ha Ggonen med sig. Men forutom
kunskap fordrar modellbygge intresse, ja kiirlek for upp-
giften samt omsorgsfullhet. Men utbytet ar rikt. For-
utom den glidje det bereder, dkas insikten om flygning-
ens inlressanta problem och om materialens anvindning

- och bearbetning. Modellbygge uppfostrar till noggrann-

het och hindighet.

De finnas emellertid, som vilja halla fére, att modell-
flygningen icke har nagot egentligt viirde och att de re-
sultat man erhaller genom dessa icke skola kunna ater-
fora sig till verkliga maskiner. Som motsats till dessa
finnas ater de som tro, att si fort nagot visar sig for-
delaktigt eller mdjligt pa en modell, sa skall man utan
vidare kunna begagna sig av detta pa de verkliga maski-
nerna. Naturligtvis har ingen av dessa ytterligheter réit-
ten a sin sida; sanna forhallandet ligger nagonstans dem
emellan. Likviil bir detta visa, att man maste vara syn-
nerligen forsiktig och kritisk vid de experiment och flyg-
ningar som man firelar med modeller och icke endast
karakierisera dessa som en lek.

Flygmodellen ir visserligen en intressant och roande
leksak, och for manga forblir den endast en leksak. Men
modellflygsporten dppnar dven mojligheter for den, som
har ett djupare intresse att vilja sitta sig in i flygningens
mysterier, vilket kan ske med sm#i medel och ringa kost-
nader. Delta iir av stort viirde for ungdomen och sir-
skilt i ett land som vért, dir flygsporten har sa synner-
ligen svirt att kilmpa sig fram. Hela virlden dr flygbi-
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ten. Delta beror ej pa att flygningen har blivit en mode-
sak, utan darfor att flygningen &r framtidens fort-
skaffningsmedel. Over hela viirlden pagir en enorm
ulveckling pi flygningens omrade. De unga, som si
smaningom skola overtaga det forisatia arbetet pa att
féra flygning och flygteknik framét, skaffa sig redan ti-
digt en inblick i flygningens problem genom modellbygge
och modellflygning for att bereda sig for sin kommande
uppgift. Det ir dirfor modellflygningen tagit sadan fart
i ovriga linder och bedrives i stor omfattning. Sedan
langt fore vérldskriget bildades modellflygningsklubbar
litet varstans i viirlden, och firedrag och modelltivlingar
hollos titt och titt. Efter kriget har denna verksamhet
svilllt ut s att numera riaknar man dylika klubbar i hund-
ratal i de storre linderna. T Amerika ha dessa klubbar
sina siirskilda facktidskrifter, dir alla nyheter och re-
sultat noggrant ventileras. Om nagon tror att det nu-
mera, sedan  flygmaskinen blivit ett allmiint férekom-
mande samfirdsmedel, ir gammalmodigt eller rent av
ett "smabarnsnoje” att syssla med miniatyrflygplan, sa
begar han ett stort misstag. Kadetterna vid IEnglands
stolta flygarkar halla exempelvis arligen ett flertal tiv-
lingar pa Haltons flygfalt med av dem egenhéndigt
byggda flygplansmodeller. Man blir aldrig for gam-
mal for att Tira.  Yngste medlemmen i den livaktiga
Svenska Modell-Flygklubben Iiskader, som pa kortare
tid fin ett ar samlat 700 medlemmar fran alla trakter i
landet, dr endast 7 ar gammal medan den #ldste ér fyllda
70 ar! Vid de da och da forekommande internationella
luftfartsutstillningarna i virldsstiiderna intar ocksa mo-
dellplansbyggel en framskjuten plats, och séirskilt i Berlin
och London har denna del av ulstillningen vickt syn-
nerligen storl intresse hos allmiinheten.

Ungdomens intresse for modellplansflygningen uppritt-

Fig. 4. "Flygnings” modellutsiillning i Stockholm viren 1433.
Forfattaren demonsirerar en av sina egna modeller.
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hilles genom flygtivlingar, varvid i utlandet stora pris
utdelas. T Sverige ha modellplanstivlingar officiellt en-
dast forckommil periodvis eller niir nagon lagit initia-
tivet till en tivling nigol enstaka ar, men dessemellan
har man inte hort mycket av intresset fir modellplans-
bygget hiir i landet {6rrin under de senaste dren. Den
férsta modellplanstivlingen i Sverige holls i april 1913,
da Dagens Nyheter arrangerade en “flygmaskinstivlan”,
som den storslaget di kallades. Att intresset redan da
var levande framgar dérav, att en yngling inte drog sig
for att gora den 12 timmar linga resan fran Ostersund
for att personligen kunna deltaga med sin modell i Stock-
holm. Sedan var det tyst med modellbygget tills tid-
skriften “Flygning” tog upp detsamma pa sitt propagan-
daprogram 1921, vilket forde med sig ett vidgat intresse
[6r modellplanshbygget i vart land och dven resulterade
i bildandet av Stockholms Modellflygningsklubb — seder-
mera Svenska Modellflygningsklubben — samt en mo-
dellplanstivling anordnad av “Flygning” i september
samma ar. I juni 1921 anordnade iven K. S. A, K. i Go-
teborg en modellplansutstillning och tiivling pa Sird, och
aret dirpa bildades i rikels andra stad Giteborgs Modell-
flygningsklubb, som likaledes héll tivlingar. Under ILIS-
utstillningen i maj 1931 i Stockholm anordnade Stock-
holms-Tidningen en modellplanstivling pa Girdet fore-
gangen av en utstillning i Nordiska Kompaniet. Samli-
digt bildades i huvudstaden modellflygningsklubben Ving-
arna, som dock blev av kort varaktighet. Viren 1933
holl tidskriften “Flygning” en storre modellplansutstill-
ning i Stockholm, och histen samma ar bildades av nigra
flygintresserade ungdomar i Stockholm Svenska Modell-
Flygklubben Eskader, som riiknar hundratals medlem-
mar spridda over hela landet och av alla Aldrar. S. M.
F. E. anordnade i maj 1934 den hittills storsta modell-
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plansutstillningen i Stockholm, och diirvid utstilldes iiven
modeller Iran vara unga modellbyggare 1 landsorten,
varest likaledes  modellplansklubbar  bildats under de
sista aren. Den 30 september 1934 anordnade S. M. F. .
slutligen en stor flygdag i Stockholm med bl. a. propa-
gandaflygningar pa Skansen. Infresset {or modellplans-
flygningen édr salunda fir nirvarande mycket stort inom
landet, och alla tecken tvda pa att intresset denna gang
blir mera varaktigt och, som vi fi hoppas, [ér mangen
bestaende fér hela livet,

2. Flygplanets huvudbestindsdelar och flyg-
ningens grundprinciper.

Vid modellplansbygge [orekomma modeller i tva vii-
sentligen olika syften. Det kan A4 ena sidan vara friaga
om att konstruera en modell, som sa verklighetstroget
som mijligt dterger hur maskinen skulle te sig, om den

Fig. 5. Exakt modell av broderna Wrights maskin
{illhér Tekniska museet).
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utfordes i full storlek. Tn dylik modell, som man bru-
kar benimna arbetsmodell (Ureplica”-modell), skall man
icke gora [lvgduglig, ty dels blir flyglormagan minimal,
och dels kan man diirigenom ej fa den lik originalmaski-
nen, som man bygger efter. Bygg déirfor icke-flygande
modeller av vilket trislag eller material som helst
och girna mas-
sivt, ty det dr ono-
digt att uppbygga
vinge och flyg-
kropp efter det
vanliga utforan-
det med spryglar,
balkar, spant och
longeronger. Dyli-
ka modeller kan
man latt forfir-
diga efter vilka
oversiktsritningar
som helst, kom-
pletterade med
niagot eller nagra
fotografier av
maskinen i fraga
for att kunna ef-
terbilda  detaljer-
na. Man bor lig-
Fig. 6. Oversiktsritning av Fokker F. XII. ga Sig vinn om att

gora  modellen i
en hestiimd skala, si att alla proportioner éro de verkliga,
samt att utfora den omsorgsfullt och ge den ett vackert
utseende med de ritta firgerna. Numera finnes det fiven
i Sverige hos dem som handla med modellbyggnadsmate-
rial utmiirkt gjorda ihfliga imitationer i celluloid av luft-
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kylda stjarnmotorer, hjul med ballongringar, positions-
ljus, instrumentbriden m. m., vilket allt kan komplettera
arbetsmodellens likhet med originalet, sivida man ej ér
nog hiindig att sjilv forfirdiga smidelaljerna.

A andra sidan
bygger man model-
ler med god flyg- |
formaga, och denna
kategori av modell- |
plansbygget ir nog
det roligaste och
mest instruktiva for
pojkarna.  Dirvid
stiller sig  saken
emellertid helt an-
norlunda. Nu més- -
te man i frimsta |
rummet se till, att
modellen blir till-
rickligt latt, och
undvika allt over-
flodigt  Iuftmot-
stand. Darfér mas-
te  man férenkla
modellen och gA Fig. 7. Provkarta éver modellbyggnadsde-
ifran utseendet hos taljer: A och B slutna och 6ppna motor-
de riktiea flyﬂpla— (13(31;1)311'0;:: I:)all:]r]l:)itnh:im; 'C stjirlrlm?torer a"v

8 g s ordetalj att fista framfor
nen, som jll Aro vevhuset; E hjul med luftfyllda gummiringar.
byggda enligt helt andra forutsiatiningar. Stort sett skil-
jer man pa tva slag av flygande modeller, niimligen flyg-
kroppsmodeller och stavmodeller. De forsinimnda ha
som namnet angiver en verklig {lygkropp och likna dér-
for mera riktiga flygplan medan de senare iiro utrustade
med endast en motorstay {ér uppbirandet av drivanord-

2—Modellplansflygning.




e =

18

ningen och biarplanen samt sakna ofta fiven landningsstill.
Stavmodellerna kunna i allminhet prestera bittre flyg-
egenskaper och anviindas mest i utlandet vid tivlingar
och vid rekordflvgningar. Minga pojkar tycka att dessa
senare modelltyper ej likna nagot flygplan, men de tinka

Fig. 8. Flygkroppsmodell.

ej pa, att ett modellplan ir snart sagt i varenda detalj
konstruerat med andra synpunkter dn ett motorplan, om
ocksi de grundliggande principerna dro desamma. Be-
trakta vilken bild som helst fran tévlingar i utlandet med
modellflygplan, och det framgir genast att stavmodellen
iir den mest forekommande typen.

Innan vi dvergé till ndgra allminna rad vid byggandet

=

Fig. 9. Staymodell.

av modellflygplan, kanske vi fa tinka pa de yngsta av
vara lisare, vilka dnnu ej fatt en sa pass stor inblick i ett
flygplans uppbyggnad att de kinna till bendmningarna
pa dess huvuddelar.

En flygmaskin bestar silunda av vingar med uppgift
att biira upp planet i luften och av en flygkropp, vid
vilken vingarna iiro fiista. Flygkroppen dr den del av
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maskinen, som forenar de olika organen och inrymmer
sittrum med instrument och mandverspakar samt upp-
biir kraftkiillan, motorn. Vidare ha vi stjirtplanet med

Fig. 10. Stavmodellen ir den mest férekommande typen vid alla
utlindska modellflygtivlingar.

stabiliseringsytor saml hijd- och sidoroder. Landnings-
stillet sitter under flygkroppen och dr det underrede, pé
vilket flygplanet vilar, did det befinner sig pi marken
eller vattnet, Landningsstillet ir placerat pa sidant siitt
att flygkroppen i marklige intager flygliige, d. v. s. att fér-
bindelselinjen  mellan
tyngdpunkten och hju-
lens kontaktpunkt med 12-18°
marken i sidoprojek-
tion bildar cirka 12—
18 grader med en ver-
tikallinje,  Till land-
ningsstillet hanfor sig fven sporren, vilken dr anbragt
vid flygkroppens bakre del och har till uppgift att vid
denna del giva flygplanet erforderligt stod vid vila pé

~

Fig. 11. Ett modellplan skall i mark-
lige kunna inta flyglage.
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marken. De roderanordningar, som sk till forfogande for
planets mandvrerande, firo hijd- och sidoroder samt skev-
ningsroder. Dessa iiro medelst wire eller pd annat satt
forbundna med forarrummets roderspakar. Genom fol-
spaken paverkas det vertikalt upphiingda sidorodret. Rod-
rets rorelse och funktion firo desamma som vid en bat
Genom handspaken piverkas det horisontellt upphiingda
hijdrodret samt skevningsrodren, vilka dro sma rorliga
delar av vingarna, Genom héjdrodret kan planet férmas

Fig. 12. Flygplanets huvudbestindsdelar: 1 Flygkropp. 2 Forar-

rum. 3 Spanarrum. 4 Motorhuvsplit. 5 Propeller. 6 Overvinge.

7 Undervinge. 8 Vingstotta. 9 Krysstag. 10 Birstag. 11 Landnings-

stag. 12 Baldakin. 13 Baldakinstotta. 14 Landningsstill. 15 Land-

ningshjul, 16 Sporre. 17 Stabilisator. 18 Hojdroder. 19 Fena. 20
Sidoroder. 21 Skevningsroder.

att stiga eller sjunka: ett tillbakaforande av spaken foran-
leder att planet stiger, en motsalt rirelse att det sjunker.
Medelst skevningsrodren kan planet givas det for en sving
lampliga lutningsliget eller aterféras till jimvikislige. Ett
overforande av handspaken till viinster medfor, att pla-
net lutar At vinster, under det att en rorelse it motsatt
hall medfér en Iutning At hioger. Det maste alltid vara
en viss bestimd relation mellan hojd-, sido- och skev-
ningsroder for att rorelserna hos flygplanet skola bli
mjuka,

Den energi motorn utvecklar omsiittes till nyttigt ar--
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bete genom propellern, som driver planet framat. Mo-
torns varvtal kan regleras genom en gasspak i forar-
rummet. Genom olika varv paA motorn kan planets has-
tighet forindras inom en viss griins.

Inman man ger sig pa att bygga ett modellflygplan,
iven om deltla sker efter noggrann beskrivning, bor man
ocksid ha nfgot si nir klart for sig de teoretiska grun-
derna for flygning. Dessa éiro desamma for modellen
som for det stora flygplanet. D& en vinge fores fram
snett emot luften uppkommer en reaktion, som kan upp-
delas i en vertikal och horisontell kraft. Den vertikala
kraften, som verkar pa ving-
en i riktning uppat och som  yavckcenrasm
saledes ir den kraft som Ivl-
ter eller bir modellen, be-
niamnes lyftkraft. Denna mot-
verkar vid flygning tyngd-
kraften, som verkar i rikt- Fig. 13. De krafter som verka
ning lodriitt nedat. Den hori- BA sit: Eyeplen.
sontella kraften beniimnes bromskraft, vilken utgéres av
det luftmotstand, som vingen och modellens 6vriga delar
fororsaka och som verkar bromsande pa rorelsen fram-
at. Det ér tydligt, att denna senare ar en kraft rakt mot-
riktad vingens rorelserikining. Det arbete, som erfordras
for att dvervinna denna kraft, limnas av motorn och
propellern i modellen och beniimnes dragkraft, vilken
verkar framat i rorelserikiningen. Nir modellen flyger
horisontellt eller i planflykt, dro lyftkraft och' tyngd-
kratt lika stora och bromskraft och dragkraft ungefir
lika stora. Villkoret for att modellplanet skall kunna
hilla sig svivande ir alltsd, att lyftkraften formér upp-
hiiva tyngdkraften, ju storre lvftkraft och ju mindre
bromskraft som kunna erhéllas, desto bittre dr modellens
glid[ormdga. Tor att uppfylla dessa onskemdl fordras

LYFTKRAFT

ROMSKRAFT

DRAGKRAFT, TYNGRPONKT

TYNGDKRAFT
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atl vingens tviirsnitt, vingprofilen, har en gynnsam form
och aft dvriga delar av modellen erbjuda minsta majliga
luftmotstand.
Den punkt, i vilken verkningslinjen for reaktionskraf-
len skidr en godtyckligt vald yta i vingen, benimnes
tryckeentrum. Denna punkts lige ér av stor betydelse
for modellplanets jamvikt. I'6r en viss vingprofil dr
tryckcentrums avstind frin vingens framkant beroende
av anfallsvinkeln (den vinkel vingen bildar med luft-
strommen), Om anfallsvinkeln [or en plan yta minskas,
kommer tryckcentrum att forflytta sig mot framkanten;
vid en vinge diremot,
som besitter en vilvd
sektion, kommer tryck-
centrum under samma
forhallanden att for-
flvtta sig mot bakkan-
ten. Det siitt pa vilket
tryckcentrum forflyvttar
Fig. 14.  Flygplanets tre huvudaxlar.  sig pa en vinge medfor
ett instabilt inflviande.
Om anfallsvinkeln pa grund av nagon stérning tillfélligt
skulle dkas, stegrar sig salunda maskinen, och om anfalls-
vinkeln pa liknande sitt tillfallist minskas tenderar ma-
skinen att dyka. I6r att forhindra dylika inflytanden
och bibringa flvgplanet erforderlig lingdstabilitet anviin-
der man sig av en s. k. stabilisator, beligen pa nagot av-
stand bakom flygplanets tyngdpunkt och placerad hori-
sontellt framfor hojdrodret. 1°6r att uppritthalla modell-
planets sidostabilitet dr den s. k. fenan placerad vertikalt
ovanpa stabilisatorn.
Som avslutning pa denna kortfallade elementira teori
biir niimnas, att ett flygplan, liksom d{iven en modell, ir
rorligt i tre dimensioner eller kring tre axlar, nimligen

LANGDAXELN

NORMALAXELN
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liingdaxeln, fvdraxeln och normal- eller lodaxeln. Lingd-
axeln édr en rit linje, som gir genom symmetriplanet och
genom tyngdpunkten. I allminhet antages denna axel
vara parallell med motoraxeln. Tviiraxeln ér en riit linje,
som gir genom tyngdpunkten och ir vinkelrit mot sym-
metriplanet. Tviraxeln kan anses vara parallell med
den linje, som forenar vingiindarna. Normalaxeln eller
lodaxeln ér en riit linje, som gar genom symmetriplanet
och tyngdpunkten samt &r vinkelrit mot lingdaxeln.

3. Allminna rad vid modellplansbygge.

Vid byggandet av modellplan {r materialfrigan den
viktigaste, niir det giiller flvgande modeller. Trimateria-
let skall vara si litt som majligt men samtidigt sa starkt
och smidigt som mdajligt. Det utomordentligt litta ame-
rikanska balsatriiet med mindre specifik vikt in kork
har dirfor borjat infoéras dven i Sverige. Det ir ett myc-
ket bra byggnadsmaterial {6r modellplan av mindre stor-
lekar. Man far emellertid vara forsiktig vid handhavan-
det av balsan, ty den ir ritt skor. Till vissa delar pa
modellen samt till modeller med 40—50 c¢m. spinnvidd
méste balsatriiet diarfér forstirkas, dock utan att bliva
namnviirt tyngre. Dessutom bir det Gverstrykas med
kallim eller metallfernissa, men forst sedan delarna
gjorts firdiga och blivit hopsatta. Detta triislag blir diven
hallbarare om man noga slipar av varje del med finaste
sandpapper (n:r 00), varvid sm4, ofta osynliga sprickor
forsvinna.

Pi balsamodeller, som iiro mer in 30 em. mellan ving-
spetsarna, béra dessa senare forstirkas genom att énd-
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sargen lillverkas av rollingstra (s. k. reed). Landnings-
still av balsa férstiirkes genom att varje balsaribba sam-
manlimmas med en smal bambu- eller rottingsticka, pa
sa siitt fjidras balsan vid stotar. IFramkanter pa vingar

Fig. 15. En balsakniv ir nddvindig vid arbete med
halsamodeller.

kunna fdven forstirkas med rottingstra. Balsamaterialet
iir emellertid talamodspriévande att arbeta med, di smé-
delarna litt ga sénder vid utskiirningen ur balsaskivorna.
Vid allt arbete med balsa far man dirfor komma ihag
att ej anviinda lovsag eller
fil, ty de ifro alldeles for
“hardhianta” verktyg for
detta trislag. Biast dr att
begagna sig av ett kasserat
rakblad, ur vilket man med
y en tang kniper av ett lamp-
ligt stycke for att skiira
med 1 balsaskivan. Man
kan dirvid pa ett limpligt
sitt montera rakbladsbiten
i ett smalt triskaft och vid
behov ersitta bladstycket
med en ny bit. Numera
finnes det fdven att kopa
en Special-Balsakniv med
spets av hiirdat, fjidrande stil som ej kan gia av. Den
ar dven mycket billig,

For storre modeller {iro emellertid trilister av spruce
eller svensk vit furu (gran ir svart att fa tag i) att fore-

Fig. 16. Spjalkning av bambu.

draga till longeronger (flygkroppens lingsgiende ram-
stycken) och vingbalkar samt 1 a4 1% mm. tjock 3-delad
flygplywood av hjork till spryglar och spant i flygkrop-
pen. Till kantlist och dndsarg pd vingarna ir spjilkad
rotting eller bambu det bésla, sivida man inte féredrar
pianotrdd av 1 mm:s tjocklek. Bambu och rotting kan
man litt spinta sjilv, sa far man den énskade tjockleken.
Balsatri kan man iiven anvénda till en hel del detaljer
i storre modellplan. Lémpligt trimaterial av hir om-
nimnt slag finnes numera pa lager hos de affiirer som
handla med modellmaterial. Vill man sjilv géra sig
smala lister bér man komma ihag att ej siga ut dem utan
alltid klyva ut dem ur rakvuxet tri. Man gir sedan en
ranna, som har samma djup som listernas bestimda
tjocklek, och ligger de spjilkade listerna i rinnan och
slipar av dem med grovt sandpapper. Man maste natur-
ligtvis slipa dem pa alla sidorna och darvid se till att de
bli raka. Sedan putsar man med finare sandpapper tills
listen oOverallt kommer i jimnhéjd med rinnans kanter.
Pa grund av riinnan behdver man ej befara att man slipar
for djupt.

Vingen.

En flygplansvinge #r uppbyggd av lingdspant eller
vingbalkar (fig. 17 A) samt tviirspant eller spryglar (fig.
17 B). Det iir spryglarna som giva vingen dess profilform.
Dessutom finnas kantsarger (fig. 17 C) och #ndsarg
(fig. 18).

Vid modellbygge kan vingens uppbyggnad ske i stort
sett pa samma sitt. Emellertid néjer man sig vanligen
med endast en balk eller fér smi modeller med endast
kantlister och iindsarg. Man maéste nimligen striiva ef-
ter att halla vikten nere vid det minsta majliga. Dirfér
ir det omdjligt att i detalj folja séttet for ett stort plans
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byggnad. Modellens vinge mésle byggas betydligt enk-
lare, och man maste diirfér ocksa ndéja sig med mindre
noggrant utférd profilform hos vingen. For att denna
icke skall bli alltfér ogynnsam, bir den unge modellbyg-

Fig. 17. Detalj av vingstomme Fig. 18. Andsarg av piano-
med vingbalk {A), spryglar (B) trad.
och kantlister (C).

garen ha litet kinnedom om de faktorer, som bestimma
vingprofilens egenskaper.

GOor man en tunn vingprofil med stor vilvning (fig.
19), blir luftmotstindet stort och vingens bromskraft ned-
bringar hastigheten. Men i gengiild erhaller man en mo-
dell med stor Iyftkraft. Man kan dirfor begagna sig av
en storre miingd “'nyttig last”, som hos modellen utgores
av det som drivmedel medférda gummit. Den minskade
hastigheten spelar ingen roll hos en modell, nir man i

Fig. 19. Tunn vingprofil med Fig. 20. Tjock vingprofil med
stor valvning. stor valvning.

uthyte kan fa den atl flyga desto liingre tid tack vare dkad
gummimingd. En dylik modell med déarfér Jampad pro-
peller ir salunda limplig for atlt sitta uthallighetsre-
kord”. Vill man med stor viilvning #ven uppna stirre
hastighet, vilket dr nodvéindigt for lingre flvgstriicka, far
man gora vingprofilen tjockare (fig. 20), wvarigenom
bromskraften blir mindre. Ar det friga om “racermo-

deller” sa far -man naturligtvis begagna sig av en tunn
o e D
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vingprofil med liten viilvning (fig. 21). Det hir sagda
gilller endast modellvingar med biigge sidor klidda. Ar
endast dvre sidan klidd, blir profilen mindre gynnsam.
Aven vingens kanter spela en stor roll fér modellens
goda flygegenskaper. En aerodynamiskt effektiv ving-
profil skall vara tjockast niirmast framkanten fir att

Fig. 21. Tunn vingprofil med Fig. 22, Tjock vingprofil med
liten vilvyning. omviand vilvning vid bakkanten.

langsamt avsmalna bakat. Dess medellinje dr krokt star-
kare mot framkanten &n vid bakkanten. Ofta ser man
de unga modellbyggarna boja ned bakkanten pa vingen
[or att, som de tro, fi bittre stabilitet och dkad lyfltkraft
hos modellen. Detta ér felaktigt, ty visserligen kas den
effektiva viilvningen, men den neddragna bakkanten sli-
par genom luften och dstadkommer virvelbildning, vilket
minskar lyftkraften och okar molstandet. Liter man
didremot vingprofilen erhalla en omviind vilvning vid
bakkanten (fig. 22), erhiller man stirre stabilitet i lingd-
riktningen. En vingpro-
fil med stor kantvinkel
dr  salunda aerodyna-
— miskt bittre in en med
litgn kantvinkel (fig. 23).

Fig. 23. Vingprofil med stor kant-

vinkel har stor aerodynamisk effekt. Man far fven se !jll att

framkanten Ar sa ut-
formad, att den klyver luften, och icke s, att luften stoc-
kar sig framfor densamma. Detta resultat uppniar man
genom att gira vingprofilen tjockast nirmast framkan-
ten,  En vinges oversida maste ocksi framfor alll goras
glatt och fri fran ojimnheter pa grund av att sugverkan
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pia vingens oversida dr 2—3 ganger sa stor som Iryck-
kraften pi dess undersida.

Vingmotstindet #r emellertid icke blott beroende av
profilen. En betydande roll spelar fven sjilva vingin-
darna. Vid dessa forekommer nimligen en tryckutjim-

ning med luftstromningar fran de

stillen, dir hogre tryek ér riadan-

de, till sadana med ligre tryck.

Iirigenom uppsta s. k. kantvirv-

lar, vilka oOka vingmotstandet

% och avsevirt reducera lyftkraf-

ten. Pa grund av uppkomsten av

Fig. 24. Schematisk bild ay Kantvirvlar bor dirfor vingdjupet
kantvirvlar pa en vinge.  (yvingens bredd) vara ringa i for-
hallande till spinnvidden (ving-

ens lingd). Ju storre vingens sidoforhallande (férhallandet
mellan spannvidd och vingdjup) ir, desto stérre lyftkraft
erhalles och desto mindre blir motstandet. Ett stort sido-
férhallande oOkar iiven glidférmagan och stigférmagan.
Det éar dirfér man bygger segelplanen med si stor spinn-
vidd och litet vingdjup. Men vindbarheten minskas och

Fig. 25. De viktigaste beteckningarna for en vingprofil.

av praktiska skil liter man sidoforhallandet hos trafik-
flygplanen i allmiinhet stanna vid 5—8 och hos segel-
plan 10—15. I'6r modeller kan man limpligen halla sig
till viirdena 1:5 och 1:10.

Den gynnsammaste vingformen for ett modellplan i
den elliptiska vingen, d. v. s. vingen gires avsmalnande
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fran mitten och ut Lill vingspetsarna.  Dirvid aviager
iyftkraften si sméaningom utat vingspetsarna, varigenom
kantvirvlarna minskas. Denna vingform medfor éven
okad sidostabilitet. Detta senare kan man éven uppna
genom att giva vingarna en svag V-form, d. v. s. de yttre
dandarna av vingen ligga hogre dn inne vid flygplanets
symmetriplan. Hirigenom minskas vingarnas lyftkraft
nagot. Nir flygplanet lutar Over, borjar det att glida
at det hall, som den ligre vingen anger. Den ligre vingen
erhdller hirigenom for ett 6gonblick en storre anfalls-
vinkel in den, som ligger higre, och dirmed éven storre

—_—
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Fig. 26. Modellplan med vingar i svag V-form.

Ivftkraft. Hirigenom aterfores flygplanet till sitt ur-
sprungliga lige. Ett flygplan, som besitter vingar med
V-form, har salunda en viss naturlig sidostabilitet, var-
for denna vingform limpar sig synnerligen bra for mo-
dellplan, som maéste skita sig sjilva utan nagon papass-
lig forare. Eljest kan en modellplansvinge byggas med
parallella fram- och bakkanler och iindarna tvira, av-
rundade eller avspetsade, men man bér i sa fall minska
anfallsvinkeln utat vingspetsarna.

Det finnes ménga siitt att bygga en modellvinge. Men
bygg aldrig 16st upp en vinge eller flygkropp utan rita
forst upp densamma i naturlig storlek pa ett papper, som
fistes pa en plan skiva eller brida. Fist direfter med
nil- eller spikstid, spryglar eller spant pa sina respek-
tive platser pa rilningen och limma dérefter fast ving-
balkar och kantlister eller longeronger. Ar vingkonstruk-
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tionen sidan, att det finnes hal inuti spryglarna fér ving-
balken, tridas naturligtvis spryglarna forst pa vingbal-
ken 1 ritt ordning innan de placeéras ut pi sina respek-
tive platser pa papperet och fiistas. ,

En enkel modellplansvinge kan man uppbygga av en
vingbalk samt en friimre kantlist, som vid vingindarna
ar bakatbojd och i bage forenad med en bhakre kantlist,
varigenom man ej behéver nigon sirskild indsarg. Ving-
balken idr littast att tillverka av furu, t. ex. 535 mm.,
om man ej har tillgang till spruce. Gores vingen till en
mindre modell kan man anviinda balsatri till vingbalken
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VINGRALK SPRYGEL

Fig. 27. Modellplansvinge av enklare slag.

men bor da dverstryka den ett par ganger med kallim
eller metallfernissa sedan den inmonterats pi sin plats.
Till kantlister och spryglar anviindes spjilkad bambu el-
ler rotting. Andarna pa frimre kantlisten hallas over
inga sa att de bli Litta att bija efter de bagar som bilda
vingiindarna. Sedan de upphettats placeras kantlisten
genast pi papperet med den uppritade vingen, och me-
delst sméspik eller knappnélar hiir och var pa biigge si-
dor om kantlisten formas denna efter ritningen. Kant-
listen bor fa torka éver natten innan man limmar ihop
delarna till vingen. Vingbalken avfasas vid éindarna till
c:a 2 mm:s tjocklek, och en skara filas i tvirindarna, i
vilka kantlistens biagar passas in och limmas samt lin-
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das med bjirntrid fuktad med lim. Bakre kantlistens
indar och biagiindarna avlasas iiven nagot och limmas
ihop samt lindas med trad. Vingens lingd bér vara sex
ganger dess djup, och vinghalken placeras pi 14 av av-
standet mellan kantlisterna riknat fran frimre kantlis-
ten. Hirefter limmas sprygellisterna fast pi sina respek-
tive platser &ver och under vingbalken, som ndrmare
framgar av fig. 27, och surras vid limningsstiillena med
trad i tva tvirkors. Ett annat enkelt siitt 4r att till fram-
och bakkantindarna fiista en i bage bdjd pianotrad. Det
ar i sa fall tillradligt att gora den ytire sprygeln nagot
kraftigare. En sidan vingspets blir fjidrande och ver-
kar som stotdimpare, varfér den skyddar vingen om
den skulle sli i marken,

Av lim till modellplansbygge finnas ménga sorter att
villja pa, och meningarna om det hista bindemedlet éro
lika talrika. DBland gamla erfarna modellbyggare anses
kallimmet fér det biista, men man skall blanda ihop pulv-
ret ritt. Salunda tager man endast litet it gingen och
lika mycket vatten. Detta rores noga sa att det blir nis-
tan tradsegt, varefter det fir sta och dra cirka 20 minu-
ter och ir da fardigt att anvindas. Men man skall som
sagt ej rora ihop mera at gangen #n vad som beridknas
ga at, tv om man iiven kan anvinda sig av det dagen
diarpd, har det likval forlorat sin eljest utomordentliga
bindkraft. Av de olika kallimsorterna iir Certus ett av
de frimsta. Andra foredraga som bindemedel seglim el-
ler cellulosalim, och i brist piA annat duger iiven vanligt

_lim och syndetikon om modellen ¢j utsittes for fuktig-

het. Speciellt for fastlimning av beklidnaden dr vanlig
lirglds solution utmirkt, men man far da forst bestryka
sprygelkanter och lister en gang och lata detta torka och
sedan stryka pa dessa finnu en ging jimte beklidnaden,
niir denna skall fastas pa.
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Vingen fir kvarligga lastspikad pa papperet och brii-
dan tills limningen ir fullkomligt torr, eljest intriffar
litt att den blir skev. Sedan den torkat bekliides den med
siden eller japanskt papper. Vid manga modeller dr det
niamligen tillriickligt med japanpapper till klidsel av
vingar och flygkropp, men man bir vid anviindandet
av dylikt material endast tiicka ytan bitvis med remsor
av papperet, vilka dro tillrickligt breda for mellanrum-
met mellan tvenne spryglar eller spant. Klidseln av
vingen eller flygkroppen blir hiirigenom littare att ut-
fira, och ytan blir dessutom slitare och mera viilformad.
Man bestryker spryglarna med lim, ligger bekliidnaden
sliitt ovanpa, stryker 6ver spryglarna med handen si att
limmet fister och later det diirefter ligga och torka.

Ar beklddnaden av siden, av vilkel ménga tunna sor-
ter, diribland japanskt risiden, fdro anviindbara klippes
[6rst undersidan till. Men se diirvid till, att sidenstycket
riccker till att vika over kantlister och findsarg, och lim-
ma fast understyckel medan sidenet litt fuktats, For-
far sedan pa samma siitt med klidseln av vingens dver-
sida. Overstycket maste klippas till sia pass att det gar
ner nagra millimeter under kantlisten. Klipp aldrig
vingens beklidnad i ett helt stycke, utan under- och dver-
sida for sig. Eljest méter det stora svarigheter att fi
vtorna slita och ordentligt spiinda. Utom férut nimnda
limmedel for tygklidsel, kan man fiven anviinda ett klis-
ter av film och aceton, som rires till lagom tjocklek.
Sidenbekladnaden maéste fiven impregneras si att den
blir lufttit.  Diirtill kan anviindas cellon, zaponlack,
dope, kollodiumlésning eller cellulosalack, allt lagom ut-
tunnat med aceton, da det eljest spinner for hiart. Man
kan éven anviinda spritlack, som man sjalv forfardigar
ay schellack, 16st i sprit. Man maste anviinda en mjuk
hirpensel och vara Litt pa handen si att tyget icke slapp-
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nar. Impregneringsmedlen spiinna bittre ju fortare de
torka, varfér det &r lampligl att stryka tunt endast c:a
10 cm. 1 taget, forst lings och sedan tviirs vingen, och
mellan varje sidan strykning hdlla vingen &ver en gas-
liga (eller spritliga). Men hall ej for niira utan unge-
fir pd 75 cm:s avstand fran ligan. Vingen strykes om
(minst tre ginger) med nigra timmars mellanrum till
dess den blir glatt och lufttit. Mellan varje strykning
bor den torka provisoriskt fastgjord pa den brida som
den hoplimmats pa. For att undvika onddig belastning
med att mala sidenet i nagon Onskad firg, kan man i stil-
let képa siden i den firg man vill ha pa modellen.

En modellplansvinge bor aldrig vara fast forbunden
med flygkroppen utan vara forskjutbar, si att tyngd-
punkts- och tryckcentrumliigen litt kunna Andras, vilket
nirmare berdres limgre fram om modellens trimning.
Enklaste siittet 4r att under uppbyggandet av vingen in-

“montera fyra sma missingshakar, tva fram och tvi bak,

i vingens kantlister pi dmse sidor om flygkroppen och
spiinna gummiband mellan dessa runt flygkroppen. Gum-
mibanden verka éven som stotdimpare vid landning pa
vingen.

Vill man snickra ihop en mera hogvirdig aerodyna-
misk vinge, fir det nodvindigt att géra ordentliga spryg-
lar med en vald profilfform. De bista aerodynamiska
egenskaperna erhallas om vingen har en elliptisk plan-
form. Ett sadant byggnadssitt blir emellertid komplice-
rat, eniir spryglarna pi grund av vingens avsmalnande
bliva olika, Hirvid maste man iven beakta, att ving-
profilen skall vara densamma utefter hela vingen, d. v. s.
spryglarna skola vara likformiga. De tillverkas parvis
for hoger och vinster sida. Den for vingens avsmalnan-
de erfoderliga bojningen av vingbalken utféres fore sam-
manbyggandet.

3—Modellplansflygning.
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Vidare skall vingprofilen ha en tjocklek som fir unge-
far en niondel av vingkordan, d. v. s. den riita linje som
tinkts dragen mellan vingens fram- och bakkant (se fig.
25). Spryglarna till en dylik vinge utsigas biist i 3-de-
lad flygplywood av 1 mm:s tjocklek. Niir det giller ply-
wood gar det ej att anvinda kniv till att skira ut delarna,
utan da fiar man begagna sig av en lovsig, som man i
ovrigt har stor anvindning fér vid modellbygge. Man
kan dven anvinda balsalri, men detta maste i sa fall ha

Fig. 28. Modellplan med vinge uppbyggd av spryglar av
flygplywood.

en tjocklek av omkring 2 mm. Om man vill kan man ut-
saga s, k. latthal i spryglarna, men detta iir i de flesta fall
¢j nodviindigt. Spryglarna skola ordentligt avputsas sa
att de noggrant erhalla den valda profilen, ty deras egent-
liga uppgift ar just att giva vingen dess ritta profilform.
Darfor tar ocksi avstandet mellan spryglarna icke vara
sa stort att beklidnaden buktar mellan dem. LEtt av-
stand av 5—6 cm. ir lagom. TFor att gira konstruktio-
nen littare kan varannan sprygel giras haly och endast
stricka sig fran vingbalken till framre kantlisten. Denna
senare kan man fven gira av en tunn pianotrad, cirka
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1 mm. tjock, men den maste vara omsorgsfullt ritad si
alt den icke deformerar vingen.  Borra aldrig hal i en
tunn sprygel cller ribba, tv dven om man anvinder drill-
borr, kan triet Litt spricka. Brinn i stiillet eventuella
hal med en spetsig staltrad eller syl, men tryck ej for
hart eller vingla med det rodglodgade redskapet at si-
dorna, ty da far halet ej sin beriknade form eller dia-
meter. Man skall dessutom brénna halet mindre én det
skall vara, ly sedan far man med en skarp spels av ett
rakblad eller en balsakniv putsa bort de brinda ytorna
i hilet eller forma det fyrkantigt eller rektangulirt, om
det t. ex. ir en vingbalk som skall passas in.

Om man o6nskar giva vingen V-form fér att erhalla
biittre stabilitet, maste balkarna bdjas innan samman-
byggandet pabérjas. Detla tillgar sa att den dnskade V-
formen uppritas pa det papper som ligger pa byggbridan.
Dérefter uppangas balkarna, bojas efter ritningen och
fastnaglas pa denna, diar de fa ligga tills de torkat. Vid
sammanfogandet liggas sma sluttande klossar under
vingbalksiindarna sa att V-formen bibehalles.

Onskas pilform, forfares pia samma sitt. Onskas si-
viil pil- som V-form bbjas balkarna forst i ena, sedan i
andra riktningen och fa torka mellan de olika bdéjnings-
momenten.

Bygger man en modell med tva vingar, ett biplan, &r
det ldmpligaste avstindet mellan 6vre och undre vingen
lika med lingden av vingkordan.

Flygkroppen och stabiliseringsplanen.
Flygkroppen iir, som vi redan sett, den del av flygpla-
net, som forenar de olika organen och hos modellplanet
dven innesluter gummimotorn utmed hela sin lingd. Pa
grund av den spidnning, som gummistringarna vid upp-
dragning Astadkomma mellan for- och akterstiiv, miste
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modellplanskroppen byggas ritt si stark. Flygkroppen
ir hos de flesta modellplan lingstrickt, besitter mer el-
ler mindre utpriglad striomlinjeform och har oftast oval
eller rektanguliir genomskirning. I allminhet dr krop-
pen uppbyggd av fyra, mera sillan flera, lingsgaende
lister, s. k. ramstycken eller longeronger, vilka iiro fast-
limmade i urtagningar pi tviirstillda spant av trid. Lis-
terna kunna vara av furu, spruce, gran eller balsa och
iro hos modeller med mer in 50 cm:s spinnvidd oftast
av dimensionerna 234 eller 3>{4%% mm. Spanterna gb-

. ":(JL
T 7] 170
TR

Fig. 29. Vanlig urtagning i spant  Fig. 30. Urtagning i 45° vinkel

for longerongerna. starker "sammanhéillningen”. |
ras i allménhet av faner eller plywood av 1% &4 2 mm:s
tjocklek. Tillvigagangssittet vid uppbyggandet av en
dylik flygkropp ér féljande.

Uppgédr en planritning av flygkroppen i naturlig stor-
lek och drag upp en mittlinje samt fést ritningen pa en
plan brida liksom fallet var vid vingens uppbyggande.
Sdga ut de olika spanten efter férut gjord ritning och
miirk ut mitten 4 varje spants underkant med ett blyerts-
streck. Det vanligaste siittet for urtagningarna pa span-
ten for longerongerna visas a fig. 29. Vid detta férfa-
rande kunna listerna emellertid litt lossna ur sina li-
gen om maskinen faller fér hart till marken. Dirfor
ar det biittre att sisom fig. 30 nirmare utvisar siga ur-
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tagningarna pé& spanten i 45 graders vinkel och sinka
ned listerna i dessa. De fi dirigenom tre limytor i stiil-
let for tvA och kunna dessutom ej glida it sidan om
limningen. skulle lossa. Longerongerna skola innan de
fastlimmas basas si att man far den riitta bojningen pa
dem. Detta tillgir antingen si, att man pa vanligt sitt
haller dem i énga eller varmt vatten. Eller ocksi kan
man ligga dem i bl6t och medan listen dnnu dr genom-
sur fora den fram och tillbaka over sakta eld frin en
gasldga, sprit- eller blislampa. Listen fir pa inga vill-
kor héillas for niira lagan, ej heller stilla, utan maste vara
i stiindig rorelse, annars briinns den och blir hird och
sprivd i stillet fér mjuk. Man bldter hela tiden med en
trasa samtidigt som man sakta
och mycket forsiktigt bojer lis-
ten. Bist dr att trycka sma mir-
ken med tumnageln pa insidan

av listen. Vil bdjda till sin rét- Fig. 31.  Akterstiven
P . 5 i s surrad och Jimmad pa
ta form faslgbras listerna pa bri- sin plats.

dan med hiiftstift sa alt stiften

stickas ned pa biigge sidor om listkanterna och ej ige-
nom listen. De maste torka ordentligt, ty limmet fés-
ter ej sa linge triiet ir det minsta fuktigt.

Sedan longerongerna torkat och bibehaller sin givna
form kan man birja hopsitiningen. Man borjar med
ett spant pA ungefiir mitten av flygkroppen, vilket lim-
mas och fastklimmes med longerongerna i spantets
undre urtag si att spantels mitimirke kommer precis
over bridans mittlinje. Spanten fasthallas pa sina plat-
ser medelst sma spikar eller stift, en pa vardera sidan
nedslagna i briidan. PA samma sitt férfares med de
Ovriga spanten, se bara till att de ha den ritta lutningen
och det riitta avstiandet frin varandra. Innan aktersti-
ven fastsiittes avfasas, d. v. s. avtunnas med kniv eller
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sandpapper Lill en spels, longerongerna. TFést dérefter
akterstiven med lim och en tillfillig surrning. Skér
bort surrningen medan limmet torkar och passa in spor-
ren.  Sporren gores i allmiinhet av 1 mm:s pianotrad
med markiindan uppatsviingd i en ogla [6r att biittre

glida pa marken samt en

Jpa:no eller ett par oglor litet hog-
fe avoRj
ach jas re upp for bittre fjidring.

f
jo_"-?um' Sporren formas ladmpligast
mikake. i oant den tridd genom
akterstiven dven kan tjanst-
gora som fiste for bakre
gummihaken. En sadan
sporrkonstruktion visas 4
fig. 32.

Dirpd limmas aklerstiven ater och surras ordentligt
med bjorntrad. De tvA Gvre longerongerna limmas och
fastklimmas dérefter i sina urtag. I'or att gora krop-
pen riktigt stark kan man linda ett par varv triad runt
varje skarv och limma. Vid aklerstiven fasisiltas de
dvre listerna pa samma sitt som de undre, men kom
fran borjan ihag att noga se till att spanten ha den lut-
ning och det avstand ritningen visar. Kontrollera si-
lunda noga innan limmet hardnar att spanten stia lod-
riitt upp!

Anvinder man sig av smi missingsrir for landnings-
stillet, skola dessa lindas fast vid sina platser och lim-
mas innan flygkroppen klides. TForstiven eller nosen
brukar man géra starkarc; antingen limmar man ihop
ett par fanér- eller plywoodspant eller giér man stiven
av ett 4 & 5 mm. tjockt alstycke, som ir lilt alt arbeta
i och dessutom starkt. I'6r propellerlagringen borrar
man ut ett hal eller sagar ut en fyrkant, beroende pa
vilken form motorniisan har pi modellen. Sedan allt

Fig. 32. Enkel sporrkonstruk-
tion av 1 mm:s pianotrid.
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fardiglimmats och vil torkat lossas kroppen forsiktigt
fran bridan samt putsas mycket Iitt med kniv och fint
sandpapper. Har man begagnat sig av balsatri till long-
erongerna skola dessa efter firdighyggandet bestrykas
ett par ginger med kallim eller metallfernissa. En mo-
dellkropp uppbyggd efter detta forfarande synes & fig.
33, churu denna typ, "Falken”, har fem longeronger
med den femte listen liggande som en kol ovanpa flyg-

Fig. 33. Modellflygplan av "Falken”, uppbyggd av spant och
longeronger.

kroppen. Ett dylikt forfarande avser att fa biittre flyg-
lige pa modellen vid markstart.

Dirpa klides flygkroppen. Man klipper forst fill un-
dersidan och tager till sa pass att sidenet eller beklad-
naden ricker till att vika dver longerongerna och det
friimre spantet. Direfter tillklippas éversidan och bada
sidoytorna i ett stycke och limmas fast i likhet med for-
farandet vid vingkliidseln. Impregneringen ir ocksi den-
samma som vid vingens tillverkning. Over frimre span-
tets [ramsida, varest bekliidnaden fastlimmats 1 nosen,
limmas en tunn faner- eller plywoodskiva av samma




41)

form och ulsigning for propellerlagringen som det un-
derliggande spantet men ej med urtag for longerongerna.
Den dvriga utrustningen med stabiliseringsplan och land-
ningsstill pi flygkroppen fdterkomma vi till lingre fram.

Bygger man elt biplan av stor-
re dimensioner, dir smavikterna
ej spela si stor roll, kan man
forfiardiga stotthallare och ovri-
ga  sammanfogningsbleck av
tunn aluminium- eller méssings-
plat. Dessa klippas efter teck-
ningarna a fig. 34 eller efter den
dnskade fasthallningsanordning-
en och hopfogas darefter se-
Fig. 34. Olika skarvbleck dan litet lim strukits pa de rib-

i Sl G Bl bor, som skola inpassas i skarv-

miissingsplit,
blecken.

Detta ér som sagt det vanligaste férfarandet vid upp-
byggandel av en flygkropp med longeronger och spant.
Vid uppbyggandet av de smi balsamodellerna ir arbets-
gangen ungefir densamma, men dirvid brukar vanligt-
vis flygkroppen bestia av ett flertal longeronger av kle-
nare dimensioner samt av en sirskild motorstav inuti

Fig. 35. Flygkropp av balsa med sirskild motorstav.

41

flvgkroppen, pa vilken gummimotorns krokar sivil bak
som fram iro fastgjorda. En sidan balsakropp av Lock-
heed "Sirius” synes pa fig. 35, och pa fig. 36 framgar
kanske tydligare uppbyggandet av en balsakropp, som

Fig. 36. Balsakropp av en Northropmodell.

pit bilden representeras av en Northropmaskin., Balsa-
modellerna  bruka likvil endast beklidas med japan-
papper, och dirvid har man att férfara som vid klidsein
av samma Sorts
vingar, nimligen
att klippa till pap-
peret i remsor lika
breda som avstin-
den mellan varje
spant och limma
varje del for sig.
Impregneringen
blir densamma som

. . Fig. 37. Enklaste slag av flvgkropp utgo-
vid vingkonstruk- res av staymodellens s. k. "motorpinne”.

tionen.

Vid byggandet av stavmodeller blir arbetet med flyg-
kroppens tillverkning betydligt enklare. Oftast bestar
denna endast av en ribba, den s. k. motorstaven, som i
sitt enklaste utforande synes & fig. 37. Pi denna s. k.
pinne monteras vingar och stabiliseringsplan, och skall
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modellen idiven kunna starta fran marken ér det enkelt
att anbringa elt landningsstill, Den enkla staven vill
emellertid pa storre modeller litt vrida sig om gummi-
motorn uppdrages for hirt, och diicfér ér det limpligt
att till motorstay anviinda ett litt aluminiumrir av c:a
30 mm:s diameter, eller ocksa ror av annan littmetall,
och liata gummisnodden 1épa inuti denna fiist vid ha-
kar, som anbragts i triiklossar passande till rorets dia-
meler och avpassade si, alt endast en del av dndstycket
skjuter in i riret. Dessa [6r- och akterstivar kan man

Fig. 38. Stavmodell med kropp av aluminiumror.

gbra av al eller balsa med rorlagring for propelleraxeln
i den framre tribiten och fast krok i den bakre. For
att inte triklossarna skola vrida sig under paverkan av
gummisnodden, borras ett litet hil genom roret ovanfor
centrumlinjen och ett stycke fran klossens innersida.
Genom detta hal stickes en liten sax eller sprint, som for-
hindrar kringvridningen. Ytterindarna av klossarna av-
rundas eller goras i bista min stromlinjeformade.
Denna konstruktionsmetod anviinde forf. sig av redan
1912 (se forsta bilden i boken) med gott resultat, och
densamma tillimpas fnnu i dag, som framgar av fig. 39,
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vilken visar konstruktionen pa en av de senaste ameri-
kanska rekordmodellerna,

Vid enkel motorstav bor denna naturligtvis vara av
starkt trislag, t. ex. ask, al eller furu, och ribban bor

Fig. 39. Amerikansk rekordmodell med stav av aluminiumrér.

ha en tjocklek av 438 eller 610 mm. Pi densamma
dr litt att montera savil bir- som stabiliseringsplan.
Lingre fram i boken férekommer beskrivning pa en en-

S

Fig. 40. Sinnrik stavmodell fér biplan. -

kel stavmodell, varfor hiir ej nirmare redogores for den-
samma. Vill man bygga en stavmodell av biplanstyp sa
visar [ig. 40 en synnerligen sinnrik typ. Man bdjer helt
enkelt tvenne stavar efter samma form som longerong-
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erna pa en vanlig flygplanskropp och limmar ihop framre
indstyckena med en forstiv avpassad for propellerlag-
ringen. Baktill sluta stavarna eller listerna direkt sam-
man nagot avfasade. Ovre och undre staven stagas av
tvenne i byglar formade lister av al eller bambu och ha
en hojd av c:a 10 em. Mellan dessa bygelpar lopa
gummistringarna. Firdigbyggd har flygkroppen en kingd
av 75 em.

Ett modellplan som skall kunna flyga utrustas ej med

indes och lodes /

=Y
<

!
/

Ko s0m omfortar sta-

biliaatorns sprot

Fig. 42. Modell med vilvda
stabiliseringsplan.

Fig. 41. Enkel fena av
1 mmus pianotrid.

nagra vridbara roder. Stabiliseringsplanen, stabilisatorn
och fenan, éro alldeles tillriickliga, och deras uppgift pa
modellen ha vi redan sett. Hur man reglerar desamma
fa vi nirmare kiinnedom om i kapitlet om trimning. Vi
skola dirfér endast se till hur man konstruerar dem.
Forr gjorde man oftast stabiliseringsplanen av rotting
eller bambulister i triangelform. Numera goras de ovala
och av pianotrdd av 1 mm:s diameter. Man ritar upp
fenan i naturlig storlek och fiister ritningen pa en brida.
Man bijer direfter pianotriden efter ritningen, varefter
den lindas med klen glédgad koppartriad och lodes vid
den del av fenan som dir lingst in pid modellen och som
har en nedskjutande spets for fiste i flygkroppen. Vill
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man gora fenan littare aviagbar férfar man som fig. 41
nirmare utvisar. En liten klo av pianotrad, som om-
fattar ett par sprit i stabilisatorn, lindas och l6des ned-
till i den frimre kanten och en liten hake i den bakre
kanten for fiiste i en 6gla eller dylikt i stabilisatorn. Sta-
bilisatorn gores lika enkelt av pianotrad. Vill man ha
villvda ytor pa stabiliseringsplanen sasom fig. 42 utvisar,
monterar man in en liten list eller balk med ett par
spryglar. I biigge dndarna av balken géres et litet hak
for pianotriden att ligga i liksom iiven i spryglarnas iin-

Statilisatorn fastsdites
med en gumm{sneda Sem
lagges em Ser ?er;:_ oSver Stad
7 under sporrepn

gad kepparirdd -
3 lodes

Lindos 5 limmas

— A

Balk 332 mm’

== f 13 >
|

Fig. 43. Vilvd stabilisator med balk och tvenne spryglar.

dar. Dessa stillen lindas med bjérntrad och limmas.
Hur en dylikt vilvd stabilisator konstrueras framgar tyd-
ligt av fig. 43. Nir man klider fena och stabilisator
med tyg maste man noga tillse att varp (de lingsgaende
tradarna i tyget) och vilv bilda rita vinklar med var-
andra. Impregneringen ér densamma som for vinge och
flygkropp. Stabilisalorn skall vara sa stilld, att man
kan se dess bakkant fran dverkanten av frimre spantet.
Fenan bor fran bérjan sta neutralt, d. v. s. rakt akterut.

Landningsstillet.
Landningsstillet till ett modellplan bér man i allmiin-
het icke gora av styva lister eller stdttor, sivida man ej
gor hjulaxeln fjidrande i stétdimpare (gummiamortis-
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seurer). Ty hur det ir sa hilla ej de smala trilisterna
i lingden {or alla de "kvaddningar”, som ett modellplan
ir utsatt for. Dirfor dr bista byvggnadsmaterialet for
landningsstill till flvgande modeller den elastiska piano-
triden, men den bhor vara av litet grovre diameter dn till
stabiliseringsplan,'l,% a 1,5 mm. éiro de brukliga dimen-
sionerna. Landningsstillet skall dessutom ej vara fast
anbragt 4 flygkroppen utan pa enklaste siitt lostaghbart,
dels for att bittre och ldttare kunna transportera mo-
dellen och dels for att
landningsstillet skall
kunna “hoppa ur” sina
gingor vid alltfér hard
stot mot marken, Hir-
igenom riddas ofta flyg-
kroppen fran att slis i
spillror.  Ar landnings-
Eiiﬁ};sfénEﬁkﬁfénﬂ‘iﬁaé’.m]&“‘?gﬁ13’33[: stillets  ststtor namli-
runt hjulaxeln och fastlédd vid den- gen  fastlimmade  vid
na. B mﬁsggnisx[:g%dzc;r? 16des fast flygkroppens longe-

ronger, sonderbrytas des-
sa litt vid for ovarsam landning.

Pa fig. 44 synes ett enkelt och praktiskt landningsstill
av 1,25 mm:s pianotrad. Niir man arbetar med piano-
trad bor man iakttaga [orsiklighet pi grund av tradens
hardhet och starka fjiidring. Vid all kapning anvindes
fil. Landningsstiillet tillverkas i tva halvor eller en by-
gel for varje hjul. Man miiter till ett stycke pianotrad
s ling som den skall vara utritad (cirka 300 mm.) och
béjer dindarna i den krokform, som synes pa fig. 44 C.
Dessa hakar skola halla fast landningsstillet i de smé
miissingsréren i botten pa flygkroppen, dir de hallas
sammankliimda av en gummisnodd, som trides oOver
pianotriden innan hakarna skjutas in i réren. Ior att
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fa biittre fjadring vrides triaden i dgla 4 det bakre benet
vid D a fig. 44, Direfter bjes traden runt hjulaxeln
knappt ett och elt halvt varv (fig. 44 A) och lddes fast
vid hjulaxeln, som géres i ett sirskilt stveke cirka 200
mm. lingt. Tillverkningen av den andra traden eller
bygeln sker pi samma siitt, blott med den skillnaden att
Gglan och vinkelbockarna goras at motsatt hall.  Sedan
hjulet, som kan goras i manga variationer, placerats pi
axeln, sticker man en tunn pappskiva pa axeln mellan
hjulet och den lilla mis- _

singsring (fig. 44 B), som |
hindrar hjulet fran att [
glida av axeln. Darefter
loder man fast missings-
ringen. Pappskivan, som
ditsattes for att hindra
ringen att fista vid hju-
lets metallager under 16d-
ningen, bortlages diref-
ter. Hjulen kan man go-
ra sjilv av 115 4 2 mm:s
p]y\vood med ett litet me- Fiug. 4_5. Landningsstill av piano-
tallager £6r axeln., Eljest trad inmonterat pi modellplanet.
finnas hjul att képa av olika tillverkning, sisom svar-
vade knappar av litt triislag, hjul med luftfyllda gummi-
ringar och mycket litta hjul av pressad celluloid, Hur
ett hir beskrivet landningsstill tar sig ut firdigt visas
pa fig. 45.

Ett annat konstruktionssitt [or fjiidrande landnings-
still visas a fig. 46. Det bestir av en U-formad bygel
av s. k. reed (ett slags rotting som specialbehandlats for
modellbygge) av 4% mm:s diameter, en pa vardera si-
dan om flygkroppen, De dvre iindarna iiro avfasade och
limmade samt fastskruvade vid flygkroppens undre list.
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Nedtill hallas byglarna pa limpligt avstand frin var-
andra genom en styv stiltrdd (a), som pa verkliga
flygplan benidmnes distansror.  Hjulaxeln (b) dr fritt
upphiingd i gummifjidringar (c) eller s. k. gummiamor-
tisseurer, som omsluta en liten trissa (d), i vilken hjul-
axeln ir lagrad. Gummibanden fasthallas vid rotting-
bygeln av smi missingskrokar och iiro lostagbara.

Bygger man mycket stora modeller blir den vanliga
pianotraden {ér vek och grivre dimensioner for tunga.
Som  stottor  till
landningsstillet &r
det dirvid utmérkt
att anviinda para-
plysprét, som e
iiro for grova. De
gd ldtk att boja i
onskad form om
de glodgas Over
en liaga (gas, sprit-
eller  blislampa).
Man vinder den U-formade skaran bakit och fastlimmar
i densamma sma strimlinjeformade lister av balsa eller
bambu. Man kan p# detla siitt fa bade starka och trev-
ligt formade stottor till hjulstillet,

Vad man siillan far se hos vara unga modellflygare
ir modellplan av sjoplanstyp. Saken #dr ganska natur-
lig, ty det ar ej sa litt att forfirdiga ett par dugliga
flottérer. Eljest dr det mycket trevligt att se en liten
modell kila fram pa en lugn vattenyta och stiga till vi-
ders ett slag och sedan gora en elegant landning. Flyg-
striickan blir visserligen ej si ling for ett sjoflygplan.

Fig. 46. Landningsstill av rotting med
fjidrande hjulaxel.

ty stor del av motorkraften forbrukas for starten fran .

vattnet. Genom alt smorja gummistringarna ordentligt
och med en linnelapp stryka pa tunt med riktigt férsk

4—Modellplansilygning,
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, med c:a 500 mm. spidnnvidd, alla matt i millimeter,

Flottirer for modellflygplan

Fig. 47.
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bonvax (den skall vara 1és som vaselin) under flotto-
rerna fran kolen och upp ett stycke ovanlor vattenlinjen
kan man emellertid [ en sjidmodell atl stiga ganska
snart fran vattnet. Vi skola nu beskriva hur man till-
verkar ett par flottorer till en liten modell med hogst
50 em:s spinnvidd. Flygkropp och vinge hos ett sjoplan
méste dock hyggas mycket litta, si att maskinen skall
kunna slippa vattnet och lyfta.

Den & fig. 47 utforda skissen till flottorstill uppritas
i naturlig storlek. Alla mattuppgifterna pa teckningen
iro i millimeter. Ur en 2 mm. tjock balsaskiva utskiires
det 313 mm. linga liingsgiende ramstycket A, som bil-
dar kol och dverkant och kring vilket flottiren ar upp-
byggd. Liitthalens lingd synas pi ritningen liksom bred-
den pa ramstyckets kanter sedan litthalen utskurits. I
for- och akterstiiv pA ramstvcket fastlimmas en spetsig
kloss av balsa av den form och storlek, som nirmare
framgar av C och D pa ritningen. Ramstycket infilles
c:a 4 mm. i varje stiv och limmas ordentligt fast. Diir-
efter gbras stottorna M och N, som uppbira flygkrop-
pen. De utsigas ur 3-bladig flygplywood av 1Y% mm:s
tjocklek och ha ungefir 100 mm:s lingd, beroende pa
vilken typ av modellplan som flottérerna skola anpassas
till. Stoéttorna dro 10 mm. breda och vid fistet vid ram-
stycket, som dr 7 mm. brett upptill, 18 mm. breda. Dessa
folstycken pa stottorna bijas pa forutbeskrivet sitt sa
att stéttorna fa en lagom vinkel in mot flygkroppen. Se-
dan stottan limmats vid ramstyckets Overkant, brinner
man tvi sma hil genom varje fiiste och ramstycket och
surrar stottan med bjérntrad som fuktats med lim. Man
later surrningen dven gi mellan de biigge halen pa féstet,
som iven synes pa ritningen.

Rita direfter upp spanten E, F, G, I, K och L i
naturlig storlek med sina urtag och kalkera dessa figu-
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rer pa en balsaskiva av 2 mm:s tjocklek samt skiir ut dem
med en balsakniv eller en bit av ett rakblad. Putsa av
spanten med sandpapper nir 00 och priva atl de passa
in pi sina respektive platser i ramstycket. Fiar spant
G miste en skira skiras bort ur fistet till stottan M for
att spantet skall passa in. Limma sedan fast spanten,
men se noga till att de sta vinkelritt mot ramstycket.
Av 1743115 mm:s rottingstra saga vi sedan till 14 styc-
ken 320 mm. linga lister, som inklimmas och limmas i
de 14 urtag som finnas runt spanten. Slipa noga av
listerna vid sammanfogningsstiillena sa att de bliva jim-
na med spanten. Andstyckena pi rottinglisterna pres-
sas in i sma skaror i balsastiivarna och limmas. Endast
s. k. seglim eller ordentligt hopblandat kallim bor an-
vindas som bindeiimne,

Sedan tillverkas den andra flottéren pa samma sitt
med endast den skillnaden att fiistena fér stottorna M
och N bdéjas i motsatt vinkel in for den férsta flottiren.
Vig bigge flottorerna si att de viiga precis lika. Om
nagon ir lyngre, si slipa av den lills vikten blir lika. Diir-
efter sammanfogas flottorerna med tvenne 87 mm. linga
och 7 mm. breda lisler av 1% mm:s plywood. De fast-
limmas och surras pa oOversidan av den tredje rotting-
listen raknat uppifran ramstycket pa flottérernas inner-
sida. Den friamre tviirlisten, O, placeras 100 mm. frin
nosspetsen, och mellan O och den bakre listen, P, ir det
90 mm. Dessa strivor liksom ramstvekets vtterkanter
slipas svagt runda med fint sandpapper. Innan flottd-
rerna klidas strykes allting noga minst 2 ginger med
metallfernissa, som ordentligt far torka mellan gangerna.

Beklidnaden kan goras av starkt japanpapper, som
klippes i remsor av samma bredd som avstandet mellan
spanten plus en liten kant pid en tre millimeter for att
tiicka 6ver foregiende remsa. Borja att klida akterifran
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sd att bakkanten pa nirmasl framforliggande stycke skju-
ter dver det bakomliggande styckets framkant. Man lim-
mar alla ytterkanter pa spant och lister och borjar
stricka papperet fran ramstyckets Gverkant och spanner
det sedan runt kolen och ényo upp till dverkanten. Im-
pregnera direfter med dope sa att papperet blir ordent-
ligt spint och vattentitt. Forst strykes hela flottéren en
gang, och sedan stryker man pa dope tvi ganger till pa
den del, som kommer att ligga under vatinet och en bit
ovanfor valtenlinjen, Med sidenbeklddnad forfares pa
samma sitt.

Man kan dven klida floltorerna med tunn celluloid,
0,3—0,5 mm. tjock, och limma detta med i aceton upp-
lést celluloid, vilket blir som en riktig svetsning av cel-
luloidfogarna. Man kan iven anviinda seglim som bin-
defimne for celluloiden.

Drivanordningen.

Ett modellplans drivanordning bestir av propellern
och motorn. Propellern sitter antingen fram och siges
da vara dragande eller ocksi baktill och ir da fryckande.
Vad en propeller ir, vet nog #dven den yngste av vara
lisare. Vid de flesta modellplansritningar férekommer det
emellertid om propellern, att den har si och sé stor diame-
ter och den och den stigningen. Vad diametern #r forsti
nog de flesta, ty det ir helt enkelt propellerns lingd el-
ler avstandet mellan propellerbladens spetsar, men det
diir ordet stigning litsas nog mangen pojke begripa om
han ocksa icke gor det. Vi skola dirfor giva en kort [oOr-
klaring 6ver vad som menas med propellerns sligning.

Om man skruvar in en skruv i ett fast imne, t. ex. en
trikloss, si kommer ett varvs inskruvning att motsvara
ett visst matt, som #ir lika stort, som avstindet mellan
tvd giingor. Detta méitt benimnes skruvens ginghojd
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eller stigning (fig. 48). Stigningens storlek #ir alltsi be-
stimmande for storleken av det avstind skruven rér sig
framit vid ett varvs vridning.

Nu utgir propellerbladet ocksi en del av en skruv-
ginga och verkar saledes som en skruv. Nir propellern
av motorn siittes i rotation, skruvar den nidmligen mo-
dellen fram genom luften. Med propellerns stigning me-
nar man alltsa den striicka, som propellern forflyttar sig
framat medan den gar runt ett varv (fig. 49). Propel-
lerns dragningskraft maste, som vi i ett féregdende ka-
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Fig. 49. Propellern ar dven en
Fig. 48. En skruvs stigning skruv, och dess stigning, A, ir
ar lika med avstindet mel- den striicka, som den forflyttar sig
lan tva gangor. framét under ett varv.

pitel sett, déirvid vara sa stark, att den kan dGvervinna
bromskraften, vilken utgéres av det luftmotstind, som
uppstar vid modellens rorelse framat. Om ett modell-
plans propeller alltsid har en stigning av 400 mm., skulle
propellern under ett vary skruva fram modellen 400 mm.
Detta giller emellertid endast om propellern skruvade in
sig i ett fast dmne, men som luften ju inte ir nfgot fast
medium utan bestar av littrorliga delar, uppstar en for-
lust emedan luften ger efter nagot. Denna forlust eller
eftergilt kallas for slip och uppgér till 15 4 20 % av stig-
ningen hos goda propellrar. Om propellerns slip sdlunda
ir 15 % och stigningen 400 mm., kommer propellern un-
der ett varvs rotation att rora modellen 340 mm. framét.

Propellerbladets  tvirsnitt har samma form som en
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vingprofil. Stigningens storlek bestimmes av den vinkel
propellerbladets tviirsnitt bildar med rotationsplanet.
Denna vinkel kallas stigningsvinkel (fig. 50). Ett tvir-
snitt av propellerbladet, som ligger nirmast ytterspet-
sen, TOr sig lang viig och med stor hastighet och behodver
icke stiga si hastigt. IEtt dylikt tvarsnitt har saledes
icke si stor stigningsvinkel som nirmare propellernavet
liggande tvirsnitt, vilka rora sig kortare vig och med
mindre hastighet.

‘_ Propellrar av utmirkt form och
olika storlekar finnas ju att kopa.
Men bygger man en sirskild mo-
dell efter en ritning, dir det [in-
nes uppgift pa propellerns stigning
och diameter, kan det vara intres-
Fig. 50. De viktigaste sant att kunna géra en propeller
i:{f::if"fa;:&ﬂg E:; sjilv, passande till modellen i fri-
C skaft, D blad, E pro- ga. En propeller kan konstrueras

M i ¥ pA manga sitt. Vi skola hiir folja

den metod, som anvindes av de
kiinda tyska flygplanskonstruktorerna Lippisch och
Stamer.

Vi antaga att propellern, som vi odnska férfirdiga,
har 200 mm:s diameter och 300 mm:s stigning. Om
det icke finnes angivet nigot om propellerbladets bredd,
villja vi ut en godtycklig modell, som synes Overst a fig.
51. Bladets lingd ér lika med halva diametern, alltsi i
detta fall 100 mm. Vi taga sedan ett ritpapper och
teckna Overst upp modellbladet. Sedan draga vi den
rita linjen AB, pa vilken stigningstrianglarna uppkon-
strueras. Denna linje har bladets lingd, silunda 100
mm, I det vi utga fran punkt A avsitla vi punkterna
D, E och I' med 30 mm:s mellanrum samt drager en
linje AC vinkelrit mot AB. Pa linjen AC avsiittes stig-
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ningen, 300 mm., dividerad med 2 z, som hiir kan séttas
till 6,3. Vi fa alltsi AC=300:6,3=c:a 47,0 mm. De
olika tviirsnittspunkterna D, E och F sammanbindas med
., varigenom de mot resp. tvirsnitt svarande stignings-
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Fig. 51. Uppritning av en propeller. .

vinklarna erhillas. Pa resp. snedlinjer CD, CE och CF
markeras bladbredden (som man erhillit genom att rita
upp modellbladet och frin 30 mm:s avstind frin var-
andra taga bladbredderna 19, 23 och 15 mm.), varvid de
olika tviirsnittens horisontal- och vertikalprojektioner er-
hallas pa ritningen med stigningstrianglarna,
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Sa rita vi upp propellerns horisontalprojektion. Anyo
drages en linje AB, och frin A avsiittas punkterna D, I
och F med 30 mra:s mellanrum. I dessa punkter dragas
linjer vinkelriita mot AB, och pi dessa avsiittas i sin tur
de forut erhillna métlien 10, 17 och 12 mm., varefter
dessa punkter forenas med en svag kurvlinje. Diirefter
rita vi upp vertikalprojektionen och draga &nnu en ging
upp propellerns radie, 100 mm., pa en linje AB och av-
sitta punkterna D, E och F med 30 mm:s mellanrum.
Pa linjer dragna vinkelriitt mot dessa avsiittas pa resp.
DD2, EE2 och FF2 de i forsta
ritningen erhalla matten 16, 14
och 6 mm. Propellernavets hojd
vid A kan man vilja fritt. Ju
lunnare navet dr, desto mindre
blir motstindet, men fér att pro-
pellern skall bli tillrickligt stark
bir man ej ha for tunt nav. Vi
ha pa ritningen tagit till 10 mm.
Genom att draga en kurvad lin-
je fran navets oOverkant genom
punkterna D2, X2 och F2 ut till B erhélla vi en projek-
tion av propellern sedd fran sidan.

Nir vi hunnit si langt, kan vi borja framstillandet av
propellern och viilja di forst ell limpligt fimne. Anviind-
bara trisorter firo lind, al, 16nn, ask och fér mindre pro-
pellrar balsa. Man kan dven begagna sig av smala trii-
ribbor av t. ex. cigarrladtrii limmade pi varandra, sol-
fjaderformigt fGrskjutna. Furu dr mindre ldmpligt till
propellrar. Pid en kloss av nigot av de nimnda triisla-
gen av lagom storlek och t:iocklek mita vi ut mittpunkten
pa en av sidorna och borra genom denna ett litet fint hal
for propelleraxeln, men kom ihidg att borra absolut vin-
kelriitt!  Diirniist uppritas pa triklossen propellerns ho-

Fig. 52. Propellerimnet
utsagat med lovsag.
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risontalprojektion. Detta tillgar littast genom att klippa
ut figuren ur ritningen och rita efter den, varvid man
sticker ett stift genom centrum vid A ned genom det for
propelleraxeln borrade hilet. Niir det ena bladet éir av-

Tvarsnitt

Fig. 53. Propeller i fyr- Fig. 54. Avhyvlat propel-
kantamne, lerimne med delvis
formade blad.

ritat, vrides figuren 180 grader runt stiftet, och det andra
bladet ritas upp. Direfter sigas figuren ut med l6vsag
(fig. 52), men se diirvid noga till att sigbladet halles
vinkelritt mot triiet,

Den erhéllna planformen putsas tills den erhallit full-
komligt riktig form, varefter vertikalprojektionen upp-
rilas pa sidan av densamma och ulsigas. Iirvid iir att
mirka att den kurvade linjen
D2E2F2 uppritas 2—3 mm. utan- @
for den egentliga begrinsnings- £,
linjen — sasom den streckade lin-
jen a ritningen Over vertikalpro-
jektionen visar -— for att senare
mojliggéra en limplig avrund-

ning av propellerbladets fram- Fig 55. Den firdiga pro-
kant. Nu har ett dmne, som
fig. 53 mnirmare utvisar, av
rektangulirt tvirsnitt erhillits.
Detta fyrkantimne bearbetas med kniv, hyvel och fil pa
dver- och undersida tills vi ha fitt fram den form som
synes pi fig. 54. Diirefter avrundas profilen och kan-

pellern med avrundade
profiler och kanter.
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terna med grovt och fint sandpapper (fig. 53). Axeln,
av 115 a 2 mm:s pianotrad, iséttes och propellern avvi-
ges. Bada bladen maste vara lika tunga, sa att propel-
lern viiger jimnt. Ar det ena bladet tyngre, avputsas det
forsiktigt tills jimvikt erhallits. Pa grund av den stora
hastighet, med vil-
ken propellern ror
sig, fir det av slorsta
vikt att den #Ar sa
glatt och jamn som
mdjligt. Dirfor mas-
te propellern till sist
ordentligt poleras
och spritlackeras,
I'or modeller med gummimotor kan man anvinda ho-
ger- eller vinstergdende propeller efter behag. Det ér
bara att vinda upp motorn at ritt hall. Ha vi en annan
motor med given rolationsriktning, maste vi diremot
tinka oss for, sa att vi fa en rittgaende propeller.

Fig. 56. Propelleramme och fiardig pro-
peller av balsatri.

En synnerligen viktig detalj hos modellen ar propel-
lerns lagring. Av lagringen fordrar man att den skall er-
bjuda sa lilen friktion som mijligt samtidigt som den
fixerar propelleraxeln. Friktio-
nen nedbringas bl. a. genom att
gora lagerytorna smé. A fig.
57 se vi den enklaste typen av
Fig. 57. Enklaste propeller- propellerlager for en stavmo-

lager av stavmodell, dell, bestiende av ett i Tit vin-
kel bojt bleck forsett med hal

for propelleraxeln och hart surrat och limmat vid motor-
staven. Ett dylikt lager ar tillrickligt om propellern icke
ir for tung och om gummistringen redan ouppsnurrad
har tillricklig spiinning, vilket den alltid bor ha, For de
smi balsamodellerna iir en sadan enkel lagring dven till-
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ricklig. Vid mindre spidnning av gummit kommer pro-
pelleraxeln emellertid i pendling pa grund av propellerns
tyngd. Diirfér lagrar man propelleraxeln vanligen i tva
punkter, sirskilt vid tvngre propellrar. Vid dubbellager
maste man noga tillse att propelleraxeln ir rit och att
halen iiro ritt borrade, sia att axeln star ritt i dragrikt-
ningen. Under flygning stiller nimligen propellern pa
grund av centrifugalkraften sjilv in sig i ett bestiamt
plan. Aro hilen ej ritt borrade, slir axeln, di pro-
pellern pa grund av centrifugalkraftens inverkan stil-
ler sig i sitt ritta lige. Ar
utférandet noggrant, beho-
ver man icke befara detta,
i annat fall bér man borra
bakre hilet nagot storre
och dirigenom firhindra
slagning. Irimre hilet bor
diremot icke vara stirre in

att axeln loper litt. Fig. 58. Dubbellager med delad
axel av velocipedeker.

Som propelleraxel kan
man ha stor nytta av en ve-
locipedeker, som man kan
anvinda som delad axel for L
dubbellager. Man filar av Fig. 59. Velocipedeker monterad
ett limpligt stycke for axeln som prapelleraxcl.
och bojer den ytire delen
for att halla fast propellern
sedan axeln tritts igenom,
sasom fig. 58 visar, och den
bakre delen bdjes till gum-
mihake. Vill man ha propel-
lern lostagbar frin axeln, pig 60. Propelleraxel av veloci-
kan man begagna sig av de pedeker. A stoppmutter for pro-

. . ellern. B kullager for propel-
giingor och ekernippel som P 1eraxf;1n. R
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redan finnas och montera en axel enligt fig. 59. En en-
kel inmontering av en dylik axel pi en stavmodell synes
pa fig. 60,

Sdsom lagring anviindes numera mycket rér av mis-
sing eller littmetall. For att minska lagerytan bor ro-
ret vara koniskt vidgat bakit eller forsett med ringar av
mindre diameler, eller ock bér propelleraxeln vara av-
filad si att den endast lagrar vid rérets findar.

For att minska den genom gummisnoddens dragning
uppkomna friktionen mellan propeller och lager, an-
bringas pa axeln mellan propeller och lager en genom-
borrad stilkula eller ett par tre lagerskalar av miissing.
Man kan iven anviinda glaspérlor. DA halet i dessa
emellertid vanligen sitter snett,

‘,z‘ 1 kunna de 8ka friktionen i stillet
/%) for att minska densamma. Det
C7 s~ - billigaste och mest anviinda v

lagerskalar (kupiga underliggs-
Fig. 61. Utvixling av gum-  hrickor), som finnas att f& i han-
misnodden till propeller- i “ 7
axeln, deln. De anviindas limpligen
sd, att tva placeras mot var-
andra bildande liksom en konvex lins och en tredje nir-
mast propellern (se fig. 58). Numera férekommer fiven
i handeln for modellindamal speciellt konstruerade kul-
lager, som medfér en avseviird effektbesparing.

En svaghet hos den enkla gummimotorn ir att dess
verkningsgrad ir relativt kort, varigenom iiven modellens
{lygtid blir ganska begriinsad. For att dka denna kan
I_nzin dirfor utviixla gummisnodden till propelleraxeln
medelst kugghjul, som nirmare framgar av fig. 61 C.
Denna utviixling bér dock ej éverstiga 1:4, d. v. s. dro
tindernas antal i det mindre hjulet 10, si bir antalet i
det stiorre e] Overstiga 40. Propellern gir nu att draga
upp ett storre antal varv och gar lingre tid men forlorar
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i kraft, dels genom friktionen mellan kugghjulen och dels
genom utviixlingen. Vill man dérfér dven dka kraften
sker detta lampligen genom att anvianda en s. k. duplika-
tor, d. v. s. alt viixla in flera gummisnoddar till propeller-
axeln enligt fig. 62. Pi denna teckning synes idven etl
enkelt lager fér gummimotorns rorliga del bestiende av
en U-formad platbit (fig. 62 A), som fastskruvas eller
surras vid tréribban.

Denna senare utviixling bar fiven fordelen att upp-
hiiva den vridning gummisnodden vill bibringa motor-
staven, som uppbir densam-
ma och ofta aven utgor flyg-
krop-pen. De biada gummi-
stringarna vridas namligen i \
olika riktning tack vare det J--°
inskjutna kugghjulet, och de [
upphiva siledes varandras
vridning A& staven. Genom
vridning av motorstaven kom- g
ma stabiliserings- och birplan Fig, 6. Bropeller sem: drivs
i tva olika pIan, och en sidan av tvenne gummisnoddar me-
skev modell gir vid flygning delst utvixling s k. duplika-
omedelbart in i spin.

Utvixling dr dock icke s vanligt forekommande. Dér-
emot anviindes ofta duplikator utan viixel, d. v. s. uppdel-
ning i tva gummiknippen, framfor allt till flygkroppsmo-
deller. A fig. 63 se vi en duplikator till flygkroppsmodel-
len "Ornungen”, som in-
troducerades 1933 hos
vara unga modellbygga-
re av den framstiende
flygpedagogen  kaplten
Nils Soderberg.

Vid utférande av ut-

oy

Wi

Fig. 63. Duplikator till flygkropps-
modellen "Ornungen”.
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vixlingsanordningar och duplikatorer av olika slag dr
den allra stirsta noggrannhet av néden.  Framfor allt ir
det viktigt att avsiandet mellan de bada drivaxlarna blir
exakt, sa att kuggarna gripa litt in i varandra utan att
klimma samt att halen dro borrade noggrant vinkelritt
mot viixelblocket.

Den enklaste och billigaste drivkraften for ett modell-
flvgplan dr gummimotorn. Den ér dessutom ldttast i
forhallande till utvecklad effekt, och en stor fordel ir
iven, alt man cfter behov kan oka eller minska motor-
styrkan, bara genom alt anviinda stérre eller mindre
gummimiingd. Iin nackdel dr att verkningstiden ar myc-
ket kort. Effekiutvecklingen ar ocksia mycket ojaimn. I

borjan fr den mycket
3, stor och avtar sedan
under hela flygning-
en. Detta iir emeller-
tid ingen oligenhet,
utan hjilper modell-
flygaren och ir i sjil-
. va verket i Overens-
stimmelse med for-
Fig. 64. Enklaste slag av motorbirare, Ddllandet vid riktig
flygning. Vid slarten
av ett riktigt flygplan och under stigningen, {Ar motorn
ga for fullt, strypes dérefter nagot vid planflykt och stry-
pes helt vid glidflykt och landning. Detta ombesorjer
gummimotorn sjily.

i Y
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En triribba, som 1 ena Andan firses med en fast krok
(fig. 64C) och i den andra med en kloss eller limpligt
bojt bleck eller tunn plat (fig. 64 A och B), genom vil-
ken en i ena indan till en krok utformad propelleraxel
fritt far lopa, ulgdr det enklaste slaget av motorbiirare.
Mellan den fasta kroken och propelleraxelns hake lin-
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das sedan fyrkantgummi eller bandgummi tills strang-
arnas sammanlagda genomsnittsarea blir en fyrtiondedel
av deras lingd; denna proportion ér den normala och bor
ej avsevirt fringas. Ior att utnyttja gummits elasticitet
s mycket som mdajligt bor gummisirangen vara nagot
striickt eller spind mellan krokarna. For att dessa se-
nare ej skola skdra in i gummisnodden kan man over-’
klida dem med ett stycke vanligt ventilgummi (fig. 65).
Gummihakens fria inde bor man gira ganska lang, ty
om gummisnodden smoérjes vill den giirna hoppa av en-
dera kroken, beroende pi att knutarna girna krypa upp
en bit pa kroken.

Genom att vrida
propellern  runt
kommer gummi-
snodden att vri-
das och Dbliva
snodd mellan kro-
karna, ju mera
propellern  upp-
drages, desto mer
spiind blir gum-
misnodden, energi

magasineras, Vil- o g5 Gummihake for tvi gummiknippen
ken sedan strivar overklidd med ventilgummi.

att vrida tillbaka

snodden till sin ursprungliga form. Med liten erfa-
renhet kiinner man snart grinsen for uppvridningen,
s& man ej behiver riskera att gummit springer. Oftast
sker uppvridningen genom att man med fingr'arna vri-
der propellern motsatt dess rorelseriktning.  Ar det en
storre modell blir detta forfaringssiitt i lingden litet trot-
tande, varfér man brukar begagna en vanlig handborr
med utviixling. Av en bit pianotrdd gor man en liten
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Ogla, c:a 5 mm. i diameter, i ena indan och sficker in
den andra i borrmunstycket och skruvar fast. Direfter
tar man ut en av gummikrokarna och sticker in denna i
oglan pa handborren samt vevar pi det antal vary man
anser motorn tal. Man méste dirvid berikna utvix-
lingen pi borrens kugghjul, si man vet hur minga varv
gummit vrides vid en omvridning av stora kugghjulet pa
borren. Man drar ut snodden till minst sin dubbla lingd
innan uppvridningen bir jar. Diirefter drar man upp den
tills man fitt ett helt lager enkla knutar och riknar dir-
vid varven, Sedan man dragit ytterligare lika ménga

9255':_
b 12
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Anordning med handborr fér uppdragning av gummimotorn.

Fig. G6.

vary later man snodden lingsamt draga ihop sig medan
man fortfar att draga runt. PA si sitt kan man fa at-
minstone dubbelt si méanga varv som forut. Propellern
kommer visserligen genom detta uppdragningssiitt att ga
lingsammare men i stillet med si mycket jimnare fart.
Om man ej har nigon som hjilper en att halla i model-
len niir gummit skall dragas ut, kan man hjilpa sig sjilv
genom att gora en bygel av staltrad forsedd med en liten
krok, som fistes i modellens akterstiv. Man sticker se-
dan foten i bygeln och drar ut gummisnodden P4 mo-
dellens forinda och vevar upp pa férut beskrivet sitt,
Den energi gummimotori kan upplaga och avge ir i
hég grad beroende av gummits tillstind och hur det-
samma skotes. Gummit skall silunda vara fiirskt. Da
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det icke anviindes skall det férvaras i en lufttat burk med
talk och fore anviindandet skall det smérjas. En liim.p-
lig smirja framstilles av 70 % ren sipa, 20 % glycerin,
(}.S % salisylsyra och 9 9% valten eller ocksi endast en

Fig. 67. Pressluftmotor sedd frén olika sidor.

blandning av 3—4 delar glycerin och 5—#6 delar tvfil.ell?r
sapvatten. Man kan aven ndja sig medv at} smorja in
gummit med litet sipa och hilla vatten pa, sa flyger 1-1.1cr—
hellen strax biittre. Man skall anviinda rikligt me(ll smorj-
medel fore flygning. Det forhindrar att gummit féster

Fig. 68. 3-cylindrig pressluftmotor med pamonterad propeller.

och minskar friktionen mellan gummistringarna, var-
igenom slitningen minskas och effekten okas. Efter slu-
tad flygning tvittas gummit viil rent och ligges in i sin
burk med talk. Man maste alltsid tinka pi skotseln av

. . i E) ki
gummimotorn, hur enkel den fn ir. Befria ocksa gum

5—Modellplansflvgning.
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misnodden fran dess spinning mellan de bida krokarna
efter avslutad flygning med modellen, ty i annat fall for-
lorar gummit mycket snart sin elasticitet. Man skall
dirfor bygga modellen si, att man genom en liten Gpp-
ning (t. ex. en liten lucka i beklidnaden framfir akter-
stiven) Litt kan komma at att haka av akterkroken, ock
i nosen bor hela propellerblocket vara lostagbart.

I handeln férekomma huvudsakligen tva typer, fyr-
kantgummi och bandgummi, av vilket det senare ir av-
seviart dverligset. Av fyrkantgummi finnas grovlekar fran

Fig. 69. 2-cylindrig V-stilld bensinmotor féor modellplan.

1>X1 mm. till 44 mm. och av bandgummi 133, 1X4,
136 och 1% >6 mm. Grovleken bir std i ungefiirlig pro-
portion till gummiméngden. Gummits vikt dr i genom-
snitt ungefiir 1 gram per kubikcentimeter. I'6r en me-
ters lingd ir vikten i gram saledes ungefir lika med tviir-
snittet i kvmm.

IFor storre modeller finns det i handeln dven sma mo-
torer for komprimerad luft, vilka vanligtvis firo 3-cylind-
riga, Luftbehillaren till denna far man da bygga in i
flvgkroppen eller pa nagot sdtt montera bérplanen di-
rekt pi den avlinga stileylindern med komprimerade
luften. En dylik liten motor kan man fa for c:a 30 kro-
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nor och en storre for 50 & 60 kronor. Det finnes dven
sma bensinmotorer £Hr modellplan, bade en- och tvicy-
lindriga, men en siadan gar 16st pa 150 a 200 kronor. bt
modellplan med riktig bensinmotor beskrives lingre fram
i boken.

Avprovning och trimning.

. Nir vi byggt firdigt vart lilla modellplan giller det att
avprova och trimma detsamma. Men var icke for het
pa groten och Iat det forsta giangen flyga for egen kraft,
utan bérja med glidprov utan uppdragen motor, nir
det ir vindstilla. Att man forst och framst skall laga
sa att modellen glider felfritt har sin naturliga forkla-
ring i, att varje flygning ju avslutas med en glidflykt se-
dan propellerkraften upphort. Om modellen da ej be-
sitter god glidférmaga skulle den snart std pa ndsan i
marken, och en kvaddning av propellern eller vingen
skulle Litt bli foljden.

I'orst privas emellertid tyngdpunkten och kontrolleras
att vingen iir riitt placerad samt att stabilisator och fena
(héjd- och sidoroder) firo noggrant neutrala. Tyngd-
punktens liige erhalles littast genom att utprova, i vilken
punkt modellen skall understodjas f6r att viga jimnt. Vi
ta diarfér och balansera modellplanet med ett finger un-
der vardera vinghalvan. Modellen skall ligga vagritt
niir fingrarna #éro placerade pa ungefiir %3 av vingdjupet
riknat fran framkanten. Nu se vi nyttan av att ha en
forskjutbar vinge, ty skulle modellen ej ligga vagritt
méste man skjuta vingen antingen bakiat eller framit
tills maskinen viiger jimnt pa fingerspetsarna. Pa mo-
deller, diir pi grund av konstruktionen vingen ej kan go-
ras forskjutbar, maste dirfér tyngdpunktsliget pa for-
hand noggrant beriknas.

Vid de forsta glidproven maste man ha litet tilamod
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och ej begiira att modellen redan vid forsta kastet skall
kunna visa sin mer eller mindre goda glidformaga. Of-
tast ger man modellen f6r stor eller for liten hastighet.
Den skall emellertid ha den hastighet som motsvarar
dess ungefiirliga flyghastighet, vilken i allméinhet dr den
hastighet som modellen maste ha for att halla sig svii-
vande. Ju stérre vingbelastningen fr, med desto storre
fart maste modellen alltsa kastas i vig. (Med vingbelast-
ning hos elt modellplan forstir man den vikt av model-
Ien, uttryckt i gram, som belastar varje kvadratdecime-
ter av vingytan. Om modellen viger 70 gram och ving-
vtan dr 7 kvdm., si blir vingbelastningen 10 gr./ kvdm.)
Om modellplanet kastas med for 1ig hastighet, blir lyft-
kraften for liten, varfor modellen gir pa nisan. Kastas
modellen ater for kraftigt, stegrar den sig, och som vi ej
ha den dragande motorn i ging, tappar den farten och
gar likaledes pi niisan. Hirav framgir, som nog mingen
modellflygare inte tinkt pa, att man maste ha klart for
sig hur stor hastighet som passar modellen och att man
ungefir maste kunna uppskatta hur stor en hastighet
verkligen ér. Det dr darfor tydligt, att man ej redan
vid forsta forsoket kan rikna med att finna just den
Iimpliga hastigheten. Om modellen saledes gar pa ni-
san, si fdndra ej tvngdpunktsliget, om detta ar riktigt,
utan forsok med olika hastigheter. Vid glidflyktsprovet,
som girna kan féretagas utefter en sluttning, haller man
modellen ungefiir i 6gonhdjd och slipper i viig den med
en liten ansats eller st6t i en lulning av 6—8 grader mot
marken.

Om ett modellplan iven glider bra i vindstilla dr det
diarfor icke sagt att dess lingdstabilitet &r den bista.
Detta kan man kontrollera forst genom glidflyktsprov
under oroliga vindférhallanden. Modeller med otillrick-
lig lingdstabilitet kunna némligen mycket vil vara i

R ————— S - s —
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.stand att foretaga utmirkta glidflykter i fullstindig vind-

stilla, medan de diiremot visa sig vara ostabila vid minsta
upprirda Iuft, Karakleristiskt fér en modell, som ej
har tillriicklig ldngdstabilitet, dr att den strax efter ut-
kastandet kommer in i en hackglidning med 6msom steg-
ring och émsom dykning, tills den slutligen star pa niisan
i marken i stillet for att "flyta ut”. Hur en sadan glid-
flykt tar sig ut, se vi pa den schemaliska framstillningen
4 fig. 70. Denna felaktiga glidegenskap hos modellen
beror pa att den stegrar sig. Nir den natt hdjdpunkten

Fig. 70. Hackformig glidflykt av modellplan med otill-
ricklig lingdstabilitet.

av slegring, dyker den, tar sats och far sa stor hastighet
alt den fler kan stiga fér att dnyo stegra sig och dyka
tills den slutligen slir i marken. Man far da i frimsta
hand reglera detta genom forskjutning av vingen och
i andra hand, och endast sisom finreglering, genom ind-
ring av stabilisatorns anfallsvinkel.

Kursen regleras av fenan, sidoliget genom findring av
endera vingens anfallsvinkel. Om modellen vill ligga
pa ena vingen, beror delta pa att denna vinge har for
liten Iyftkraft, varfor dess anfallsvinkel maste dkas el-
ler den andra vingens vinkel minskas. Detta sker ge-
nom att resp. hija eller sinka vingens bakkant, men yt-
terst obetydligt.
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Betriffande riktningen bor ihagkommas, att model-
lens glidvinkel varierar med utférandet men diremot
ej med vingbelastningen, som man skulle kunna tro, En
viil utford modell kan glida i en lutning av 1: 10, d. v. s.
10 meter frin 1 meters hijd. Den siiges da ha ett glid-
tal av 1 pa 10. I allmiinhet far man dock ej rikna med
hogre virden dn 1:8. En flack glidvinkel ir ett bevis
pa golt ulférande. Ar glidvinkeln flack, sa behdvs det
ocksd mindre dragkraft fo6r flvgningen, och dia kan man
siledes hushalla med motorn, sa att den gar under lingre
tid, God glidformaga erhalles, som vi pa annat stille sett,
genom att forstka nedbringa allt skadligt motstand, att
viilja en vingprofil med omviind viilvning vid bakkanten,
att lata vingen crhalla ett stort sidoférhallande samt
klida den pa bigge sidor. Har modellen tlack glid-
vinkel brukar den "flyta ut” av sig sjilv da den nar mar-
ken och landa normalt som ett stort flvgplan. Denna ut-
{lvtning beror pa, att det blir en liten luftkudde mellan
marken och vingen, som gor att vingen far dkad biir-
kraft. Kommer modellen diiremot med for stor hastig-
het, vilket intriffar om den glider for brant, ir det fara
for att den slar runt eller Atminstone star pa nisan i
landningen och kanske skadar propellern.

Genom en lamplig placering av landningsstillet kan
man emellertid minska faran {or att modellen skall ga
pa nitsan vid landningen. Men har giller, vad som re-
dan i borjan av boken papekals, att man ej skall taga
det rikliga flygplanel till forebild, ty dir betjinas flyg-
planet vid start och landning av sin férare. Skulle man
i detta fall f6lja forebilden av en stor maskin, skulle
hjulen placeras alltfér langt bakat riknat fran propel-
lern. Detta skulle pa en modell ha till foljd, att den-
samma ovillkorligen stode pa néisan vid nedslaget pa mar-
ken. Ty om hjulen pa en modell éiro for nira tyngd-
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punkten, visar den tendens att g pi niisan pa ojimn
mark. Men sitta hjulen strax bakom propellern, sinkes
stjiirten vid landningen. Tor en riklig landning fir det
sdlunda nidvindigt, atl den del av modellen, som forst
beror marken, ligger framfor tyvngdpunkten och helst
si langt framfér densamma som majligt.

Forst sedan glidflykten gar fullt stabilt och med la-
gom glidvinkel kan man Overga till motorflykisprovet.
Vid de férsta proven uppdrages motorn endast till hogst
halva varvtalet. Vid detta prov skall modellen niimligen
icke stiga, utan ga i planflykl, som da motorn stannar
dvergar till glidflykt. Dessa forsok bora foretagas med
start i medvind, alltsd tviirt emot alla vanliga regler vid
flygning. Detta beror emellertid pa, att ett modellplan
som startas i motvind nistan ofelbart stegrar sig, ibland
si kraftigt att modellen rent av gor en looping, och ris-
ken fér att modellen skall sld i marken blir dérfér stor.
Vi fa viinta med start i motvind tills vi riktigt lart kinna
var modell och dess flygegenskaper samt falt stérre vana
att handskas med densamma.

Om modellen stegrar sig eller giar pa nisan, d. v. s.
dyker, maste man reglera om stabiliseringen. Men
skulle vi da #ndra stabilisatorns anfallsvinkel, sa skulle
den redan utprévade glidflyklen komma att bli felaktig.
Dyker modellen, kan detta i stillet avhjilpas genom att
giva vingarna ¢kad V-form, varigenom tyngdpunkten
kommer higre. Pi samma siitt som tyngdpunktens liage
i lingdled kan indras genom forskjutning av vingen
lings flyvgkroppen, kan dess lige i hijdled likaledes dnd-
ras genom att giva vingarna iindrad V-form. Glidflyk-
ten #dndras emellertid ej hirigenom.

Gar det ej att avhjilpa felen genom iindring av V-for-
men kan reglering ske pa elt par andra siitt,




Om modellen stegrar sig:

Vingen flyttas en aning framat. Modellen blir da bak-
tung, vilket avhjilpes genom 6kning av stabilisatorns an-
fallsvinkel (framkanten vrides upp). Ju stirre dverskott
stabilisatormomentet ger, desto stabilare blir modellen.
Det ér diarfor man skall forsoka dstadkomma stora sta-
bilisatormoment och nedbringa vingmomenten. Genom
att nu oka stabilisatorns anfallsvinkel erhilles en lyft-
kraft pa stabilisatorn, som ger ett moment, motsatt ving-
momentet. Vid flygning med motor kommer propeller-
Iuften dirfor att paverka stabilisatorn sa att nosen hal-
les nere.

Om modellen dyker:

Vingen flyttas en aning bakat, och stabilisatorns ur-
sprungliga anfallsvinkel minskas enligt ovan angivna
grunder. Tink alltid pa, att ett litet fel vid utjimningen
medfor stor verkan!

Motorarbetet pa modellen medfor emellertid nya fak-
torer som kunna inverka pa jimvikten. Dessa fak-
torer dro dragkraften och propellerluftstrommen. Om
dragkraftens rikining icke gar genom tyngdpunkten, utan
ligger ovanfor eller under denna, bildar den ett moment,
som strivar att vrida modellen. Hos en flygmodell bor
dragkraften vara placerad nagot under tyngdpunkten.
I'6rhiallandet blir dia féljande: Da gummimotorn &r helt
uppdragen, ar dragkraften stérst. I horjan av flygningen
striivar saledes dragkraftens moment att héja nosen, och
modellen ligger sig i stigning. Nir gummits storsta spin-
ning ir odver, minskar dragkraften, stigningen blir sva-
gare och dvergar si smaningom i planflykt. Da motorn
till slut stoppar och dragkraften dirmed upphor sinker
sig nosen, och modellen ligger sig i glidflykt. En sidan
avvagning ér salunda idealisk,
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Ligger dragkraften diremot ovanfor tyngdpunkten
striivar dragkraftens moment att vid flygning med mo-
tor sinka nosen. Detta kan visserligen avhjilpas genom
reglering av vingens liige eller stabilisatorns anfallsvin-
kel, si att ett motverkande moment erhalles. Men da
blir féljden, att vid motorstopp tar detta moment oGver-
handen och stegrar modellen, som forlorar farten och
stortar, Ar nosknappen med propelleraxelns lagring 19s,
gar felet litt att avhjilpa. Man behiver blott ligga en
liten trifflisa bakom knappens underkant under prov-
flygningarna och, niir man provat ut hur mycket som er-
fordras for att fa dragkraften placerad under tyngdpunk-
ten, limma fast triibiten pa spantet.

Flygkroppen pa ett modellplan med gummimotor vill
dven vrida sig At motsatt hall mot propellern. For att
denna vridning skall motverkas bor den ena vingen biira
nagot mer in den andra. Vid en higergaende propeller
skall silunda lyftkraften pa vinster vinge vara storre.
En modell med stark V-form utjimnar detta sjilv nés-
tan omiirkligt genom att luta nagot litet it vénster, var-
igenom den far storre anfallsvinkel och dirmed éven
storre lyttkraft.

Ett modellplan visar ocksd sviingningstendenser &t
endera sidan, motsatt den som propellern snurrar At
Denna sidosviingning kan man inle utjimna genom att
se sidoroder tills modellen flyger rakt fram vid motor-
flygning, ty di kommer den att sviinga vid glidflygning.
Denna svarighet kan man emellertid avhjilpa genom
att rikta propelleraxeln nfgot dt sidan. En hogergi-
ende propeller skall riktas nigot at hoger, d. v. s. axelns
férlingning bakat skall passera nagot till viinster om
tyngdpunkten. Slutligen forstker dven propellervindens
roterande roérelse, genom att fenman blir nigot anblast
fran sidan, dstadkomma en viss sviingningstendens, var-
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for man ej kan rikna med att ett modellplan skall flyga
absolut linjeriitt.

Forst sedan modellen flyger tillfredsstillande i glid-
fIvkt och med halv motor bor den prévas med full mo-
tor. Direfter kan man overga till markstart. Denna till-
gar pa foljande sétt:

Nir modellen star pa marken, skall landningsstillsvin-
keln, d. v. s. vingens vinkel mot horisontalplanet, vara
nigot stérre in vid flygning eller c:a 12—18 grader (se
fig. 11). Sporren uppbiir di endast en del av modellens
vikt. Nir modellen birjar rulla framat hdjer sig stjir-
ten dirfor forst. Detta maste ske fullt tydligt. Modellen
far dirigenom ungefiir samma stéillning som vid flygning.
Molstandet blir nu mindre fin férut, och hastigheten kan
diirfér snabbt tkas sa att vingarna fa tillricklig lyftkraft
att bira modellen, som dérvid hojer sig.

Vid markstart kan det yppa sig fel pa en modell som i
dvrigt flyger bra. [ allmiinhet kan man rikna med 3
olika startfel, vilka firo féljande:

1. Om modellen ej visar nagra tendenser alls att vilja
[imna marken, beror detta troligen pa for liten land-
ningsstillsvinkel.  Alltsa  maste landningsstiillet goras
hogre eller sporren sinkas.

2. Modellen skjuter for fort upp i héjden, men sjun-
ker snart ater ned mot marken och kanske t. o. m, tar
mark igen. Modellen startar hirvid med for lag stjart
I sa fall dr landningsstillsvinkeln {or stor och landnings-
stiilllet maste sinkas eller sporren hojas.

3. Stjirten vill icke héja sig riktigt fran marken. I sa
fall uppbér sporren {ér stor vikt beroende pa att land-
ningsstillet ligger fér langt framom tyngdpunkten, var-
for det maste forskjutas bakat, :

Startegenskaperna kunna f{iven paverkas av att hjulen
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sjunka ned for djupt i los mark eller ga for trogt pa hjul-
axeln,

Aven for motorflygprovet maste en lugn dag viiljas och
siviil hand- som markslart ske i medvind. Olika model-
lers uppforande vid mer eller mindre hard byig vind ar
i ovrigt mycket olika. I allmiinhet fordras dock ganska
gott vider for att man skall fi nigon glidje av flyg-
ningen. Vad sjilva starten betriiffar, si erbjuder den en
del svarigheter, som endast kunna Gvervinnas genom 6v-
ning, Handstart av mindre modeller med dragande pro-
peller ér littast. Propellern slippes ett tgonblick innan
modellen stiotes i viig, vilket skall ske rakt ut eller en
aning uppat. Vid handstart av modeller med tva skju-
tande propellrar, s. k. rekordmodeller, halles modellen
over eller i hijd med huvudet med en hand om vardera
propellern och stites kraftigt i vag. Modeller med tva
dragande propellrar éro synnerligen svara att starta och
fordra stor dvning innan de kunna starta perfekt. Vid
all markstart far modellen skita sig sjilv och ej knuffas
i vig.

Till slut nagra ord om hur en modell bor vara beskaf-
fad, direst man vill tillimpa nigon siirskild flygegen-
skap pa densamma.

Vill man éastadkomma lingsta mdojliga flygtid, bor
modellen vara sa litt som majligt, si att vingbelasiningen
blir lag. Da behivs icke sa stor hastighet framat, var-
for varvantalet kan nedbringas. Propellern bor alltsd
ha stor diameter och liten stigning och bor vara si litt
som méjligt. Man bor anviinda sig av tunt gummi, och
gummits tviirsnitt skall vara litet i férhallande till hak-
avstandet, ty da blir uppdragstalet stort. Men man méste
naturliglvis 6vertyga sig om att varvantalet och stigning
iiro tillriickliga for att ge modellen den erforderliga has-

tigheten framét.
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Stritvar man efter stor hastighet, si vidtager man rakt
motsatta atgiirder. Vingbelastningen kan da girna vara
stor, och man miste ha en propeller med stor stigning.
Man anviinder tjockare gummi, och ‘gummits tviirsnitt
gores sd stort det limpligen gar. Uppdragstalet blir dir-
vid givetvis mindre, varfor man firlorar i flygtid.

For att uppni stor flyghijd bor man ha en liten ving-
belastning, stor gummimiingd och propeller med liten
stigning.

Vid striivan efter lingsta méjliga flygstrdcka bér man
icke glomma bort att vigen = hastigheten < tiden. Det
kan emellertid endast genom forsok uftrénas, vilket som
ger biista resultatet, en ling flygtid med liten hastighet
eller en stor hastighet under kortare tid. Det kan ock-
si hiinda, att en kompromiss ir det biista., I varje fall
bor man inte hélla hastigheten for lag, ty modellen blir
da mera kiinslig fér vindinflytelser. Dels blir det svi-
rare att fi& modellen att gi i dnskad riktning, dels blir
flygstrickan mera reducerad av vinden om modellen t; ex.
gar I motvind under en lingre stund, Hur som helst si
géller det att experimentera ut hur man bist skall vilja
motor och propeller for att ni biista resultat i olika ay-
seenden. Det iir dirfor bist att bygga modellerna med
avtagbar propeller och litt atkomliga gummihakar.

Anordnandet av modellplanstivlingar.

Fér att stimulera intresset for modellflygningen an-
ordnas tivlingar. Reglerna for dessa vixla emellertid i
olika linder och iven frin ett ar till ett annat. Det iir
dérfor omdjligt att uppstiilla ndgra allménna bestimmel-
ser som vira unga modellflygare kunna ritta sig efter,
nir de vilja halla nigon tivlan antingen inom nagon
klubbsammanslutning eller i samband med en utstill-
ning. Vi skola emellertid se pa de regler, som férekom-
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mit vid nagra storre modelltivlingar hir i landet. Pris-
domarna vid en eventuell tévling kunna ju ur dessa
plocka vad de anse limpligt att komplettera med sinag
egna forslag.

Nir Dagens Nyheter anordnade sin "'flygmaskinstiv-
lan” i april 1913, uppstiilldes silunda féljande stadgar:

De tiavlande indelades i #ldersklasser med alla tiv-
lande under 12 ar i en sirskild klass. De féljande klas-
serna omfattade tivlande 12—15, 15—18 och 18—20
ar. Tivlingen inom de olika aldersklasserna forsiggick
efter olika prov, till vilka varje tivlande efter eget val
kunde anmila sig. Proven indelades i:

1) Start fran marken.

Vid start frin marken tivlades om féljande prov:

a) lingsta flygning i rak linje, riknat fran den punkt
dir maskinen lyfte till nedslaget;

b) lingsta flygtid, oberoende av var start och nedslag
skedde;

¢) rundning av miirkessting, varvid den maskin seg-
rade som efter att ha rundat en 10 meter frin startplat-
sen uppsatt stang “landade” ndrmast slartplatsen, d. v. s.
den plats dir anloppet birjade;

d) flygning over ett pa olika héjder spiint vagritt
snore med start fran godtycklig plats pa marken.

2) Start frAn handen, varvid tivlades om:

a) liingsta flygning i likhet med 1). Den som star-
tade modellen fick ej limna startplatsen (en cirkel med
3 meters diameter) forrin maskinen landat. Lingden
riknades frian cirkelns centrum;

b) liangsta {lygtid, bestimmelserna lika med § 1h.
Hirvid startades maskinen pi tidtagarens kommando.

Dessa tivlingsstadgar uppgjordes av prisdomarna ef-
ter forslag fran Unga teknikers klubb, som pi den tiden
utévade modellflygning i Stockholm.

Ty ——, ——— P ettt
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Vid  Stockholms-Tidningens modellplanstivlingar pé
Gérdet i Stockholm i maj 1931, varvid forf. fungerade
som prisdomare, tillimpades foljande tivlingsregler:

Tivlingarna voro dppna for all svensk ungdom under
19 ar utan indelning i Aldersklasser,

Tivlande indelades i tva klasser:

1) modeller med drivkraft (gummibands- eller urverks-
drivna eller med motorer fér bensin, sprit, elektricitet
eller komprimerad luft).

2) modeller utan drivkraft (glid- eller segelflygare).

Tivlande var beriittigad till tre starter, och placeringen
avgjordes genom poingberiikning enligt foéljande grun-
der: sammanlagda poiingsumman av

.a) lingsta flygtid (i endera av tre starter) for varje
sek. 1 poing;

b) lingsta flygstriicka (i endera av tre starter) for
varje meter 1 poiing,

Tévlande, tillhérande klass 1, vilka startade fran mar-
ken, erhollo for sadan start ett tilligg av 25 poiing.

Till de modellplanstivlingar som héllos i anslutning
till “Flygnings” modellutstiillning i Stockholm viren
1933 utarbetade var framstiende flygpedagog kapten
Nils Soderberg siviil tivlingsregler som riktlinjer i all-
miinhet vid anordnandet av en modelltivlan. Som dessa
foreskrifter och tivlingsforfaranden iro de hittills hist
utformade hér i landet och silunda kunna tjina som
féredéme vid kommande tivlingar, dtergivas de hir ne-
dan:

Tivlingsregler.
L. Klassindelning.

I. Stavmodeller.
II. Flygkroppsmodeller.

ITI. Rekordmodeller,
1V. Vattenmodeller.

2. Byggnadsforeskrifter.

Klass I. Normal vinganordning. Dragande eller tryc-
kande propeller. Hakavstand (avstindet mellan gummi-
hakarna) ej stoérre éin vingens spinnvidd. Start- och
landningsdugligt hjullandningsstill.

Klass II. Normal propeller- och vinganordning. Op-
pen eller tickt flygkropp. Sirskild motorstav i kroppen
ej tilliten. Kroppen miste vara i stind att motsta alla
upptridande krafter. Kroppens storsta tvirsnitt maiste
ha en vta, som iir minst lika med kvadraten pa 10 %
av lingden. Lingden ej storre dn vingens spinnvidd.

Klass III. Modeller med tva eller flera propellrar eller
med hakavstind storre fin spinnvidden. Landningsstill
erfordras ej.

Klass 1V. Modeller utférda enligt I eller 1I, men for-
sedda med flottorstill.

3. Bestdmmelser fir flygprovens utférande.

Prop n:r 1. Markstart. Distansflygning rakt ut. Inga
sviingar. Den raka striickan mellan start- och landnings-
plats uppmiites (pa %> meter nir).

Prov n:r 2. Handstart. Distansflygning enligt prov
nir 1.

Prov n:r 3. Handstart. Uthallighetsflygning. Tiden
tages fran start till landning. Sviingar lillatna.

Prov n:r 4. Handstart. Kretsflygning. Bevis for mo-
dellens stabilitet. Antal varv eller delar dérav riknas.

4. Bestimmelser for vdrdering.

Virdering sker for varje klass for sig enligt poéingsy-
stem. I nedanstiende tabell angivas for varje prov vissa
grundprestationer. For uppfylld grundprestation erhal-
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les i varje prov 100 poiing, for biittre eller simre resultal
procentuellt mer resp. mindre poiing.

Grundprestalioner:

Klass ‘ Prov nir 1 | Prov nir 2 | Prov nir 3 | Prov nor 4 '
I och III 20 m. 40 m. 8 sek. 1 varv
II och 1V 15 m. 30 m. 5 sek. 1/, varv

Om modellen t. ex. i prov n:r 1 flugit en stricka av 90
meter erhilles 450 poéing o. s. v,

I'6r prov m:r 1 &r markstart foreskriven. Modellen
miste, efter det den fasthallna propellerspetsen slippts,
fullt sjilvstindigt starta frin en jimn startbana, 4 m.
lang och 1 m. bred, och sviiva fritt di den limnar banan.

Vid handstart sker starten med en litt anstt horison-
tellt ut fran handen. Kast uppat ir forbjudet.

Varje prov utféres tva ginger. Biista resultat riknas.
Tre misslyckade starter riknas som ett prov.

For att klargéra hur en modelltivling bor utféras, re-
dogor kapten Siderberg direfter for de anordningar, som
bora vidtagas pa flygplatsen, samt en del rid till de tiy-
lande.

Var och en, som sysslat med modellflygning, vet att mo-
dellen helst flyger med vinden. Om man startar mot vin-
den, si sviinger modellen firr eller senare ned med vin-
den, siirskilt om det #ir nagorlunda stark vind. Men ir
vinden stark madste sjilva starten ske mot vinden. Dessa
férhallanden miste man alltsi taga hiinsyn till vid flyg-
platsens anordnande. ITur en flygplats bér anordnas
framgar av nedanstiende ritning (fig. 71).

Vid prov n:r 1 och 2, distansflygning med resp. mark-
start och handstart, skall modellen landa inom en 90
graders sektor enligt ritning. Riktning vid starten ér val-
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fri. Ar vinden svag, si ér det ofta limpligast aft si.ir—
skilt vid handstart starta ungefiir med vinden. :"\1 vin-
den starkare, later detta sig icke gora, ulan dd iar det
limpligast att lata modellen slarta och stiga emot
vinden, varfér [6r detta findamal avsell utrymme ano-
ordnas. Varje tivlande bor kiinna sin modell ‘a'l
vil, alt han vel i vilken vinkel mot vinden .han hor
starta vid olika vindstyrkor. Modellens naturhgix egen-
skaper erbjuder med litthet sidan mojlighet. Pil grund

av propellerluftens inver- /
kan vill modellen sviinga 4
at ett visst hall. Vid hi- ? . / ‘\ o0°

gergiende propeller vill

= S o, C
modellen svinga at vans- g <= < e =
ter, vilket kan motverkas . ming
senom att stdlla fenans
framkant at vinster. Den- \
na svingningstendens ir
s - ; spian. da _
belugsst 1 e, Fig. 71. Flygplats f6r modelltiv-
proDdlern snurrar fortast. lingar. A tavlande seniorer, B. tav-
Man kan nu stilla in fe- lande juniorer, C start, D tivlings-

nan sa att modellen i 1ol [ omwet omite o et
birjan, da propellerstrom-

men verkar kraftigast, sviinger it vinster men sedan,
dia varvantalet minskat, fortsitter ungefir rakt fram.
P4 detta siitt kan man genom en limplig instillning av
fenan och ett limpligt val av startrikining fa modellen
att ga i dnskad riktning. Om konstruktinner? gi:'!_r en om-
stillning av fenan svar att utfora, kan man 1 sta.l‘let boja
densamma at motsatt hall, t. ex. genom att spanna en
trad till bakkanten. Vid kraftig vind ir det biist att lita
modellen forst stiga si mycket som mdojligt mot vinden,.
varefter den av sig sjilv sviinger ned med vinden. Om
modellen L. ex. vill sviinga At vénster, sa bor man starta

6—Modellplansfilvgning,
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den ungeféir 45 grader at higer. Den sviinger da i hor- rar diarfér lattare hojd. For att nmdcllen. ej Skf‘” f“"'
| Jan upp emot vinden och stiger till sin higsta hojd. Niir lora fir mycket hojd i sviingarna, hir den ”-V_'('m i H,l”r“l
L varvantalet minskas sviinger den sakia antingen at ho- anfallsvinkel, vilket astadkommes genom att flytta vingen

ger eller viinster fran vinden. Pi det siiltet far man ut i
den liingsta flvgstriickan, och nigon svirighel att fa mo-

dellen att hamna inom sektorn brukar e] foreligga. !
Vid uthallighetsflygning, da det giiller att fa modellen ?g

-,! alt sq linge som mdojligt halla sig kvar i luften, dr det
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) Fig. 72. Markstart pa anloppsbana vid modelltavian. ‘
\

dven av stérsta vikt att fi upp den pd sa hiog hojd som ‘
mojligt, varfor stigningen bor ske mot vinden,

Att modellen stiger bist mot vinden. har tva orsaker. ‘
For det forsta far modellen vid varje vindstét en Okning i hans i 8 B der 6 g T8 il mik
lyftkraft, som hjilper den upp ett trappsteg. Det andra Fig, 1% ladelithvlan, i (’;;lt,;é?}]}iqa]:_ ol
skillet dr att vindens styrka alltid tilltager med hojden.

Vid stigning emot vinden fir modellen saledes hela tiden
elt hastigheltstillskott, och eftersom gkad hastighet bety-
der ¢kad lyftkraft, blir foljden en forbitirad stigning.

Vid prov n:r 4, kretsflygning, ir det ocksa av vikt att
ha en hig hojd som utgingslige for sviingarna. I sviingen
forbrukar modellen nimligen mera lyftkraft och forlo-

nigot framat eller bija stabilisatorns bakkant nagot
uppat. _

Vid uthallighets- och kretsflygningsproven fordras icke
alt modellen landar inom sektorn.

Vi skola nu forflytta oss till en tavlingsplats.

Pia av tivlingsledningen utsatt tid samlas deltagarna
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pi flygplatsen och intaga sina platser, seniorer (Gver 15
ar) [or sig och juniorer for sig.

Tivlingsledaren beskriver i korthet for deltagare och
askadare hur tivlingen tillgar.

De tivlande uppropas déiirefter av startern och erhalla
startnummer och slarttider. Da den tivlandes starttid
ar inne skall han ha sin motor uppvindad och klar s att
han inom 30 sek. efter det han dr uppropad kan utfira
sin start. Den som icke uppfyller detta villkor har for-
verkat sin riitt till starten i fraga.

I varje prov fa tre starter goras.
nas endast det biista resultatet.

Reparationer av under tivlingen uppkomna skador
skola goras av den tivlande sjilv utan hjilp. Det ér for
den skull limpligt att medféra reparationsmateriel samt
reservdelar for utbyte. Framfér allt bir en reservpropel-
ler och en firdig gummimotor medféras. Den i tivlings-
modellen monterade gummimotorn bér vara timligen ny
och far icke vara Overanstringd. Under tivlingen bdr
man ej ansiriinga motorn dver dess [Grméiga,

Som synes kan man anordna modelltivlingar efter ett
flertal foreskrifter eller regler, men det vore énskvirt att
landets alla modellklubbar enade sig om gemensamma
tivlingsbestimmelser, vilka limpligast borde utarbetas
av landets ledande flygklubb, K. S. A, K. (Kungl. Svenska
Aeroklubben).

Av dessa tre rak-

4. Enkel stavmodell fér nybérjare,

For nybérjaren pid modellbyggnadsomradet ar det

limpligt att bérja med en enkel stavmodell. Kroppen pi
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6r vinghillare.

I fraimre kantsargen, K bakre kantsargen, L mittsprygel, M.
V hylsa f

A motorstav, B propellerlager, G sporre, D gummihake, E ventilgummi,

orjare.

F friktionslager, G surrning {or landningsstiillet,

N, O, P spryglar, R staghillare, § bambustag, T vinghéllare,

Stavmodell for nyb

Fig. 74.
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denna ulgores ju endast av en “pinne” utan spant och
longeronger, som fordra mer vana vid hopfogandet for
att flygkroppen ej skall bliva skev. Det ir ocksa littare
att anbringa de olika organen pa en stavmodell in pi
en flygkropp med dess mer émtiliga detaljer. Materiel-
kostnaderna bli ocksa mindre vid en eventuell kvaddning
av modellen, som nog ligger niira till hands for nybér
jaren.

Den modell som valts (fig. 74) kan, riitt utford, till-
ryggaliigga flygstriickor pa 120 a 150 meter med en flyg-
lid av bortat sextio sekunder. Den ir fiven utmiirkt for
markstart och kan med 6kad gummimiingd féretaga
looping. Flygkroppen (fig. 74 A) gores av en kvistfri
fururibba, 8 millimeter hig och 4 mm. bred samt 500

mm. lang. Den avfasas i bakindans underkant il 5

mm:s héjd. Staven avslipas med sandpapper, si att den
blir riktigt slit. T nosen fiistes ett propellerlager av enk-
laste slag, en U-formad plathit av 5 mm:s bredd, och lim-
mas vid staven samt lindas ordentligt med bjorntrad, som
diirefter dven limmas (B). Utav en 40 mm. lang piano-
trad av 1 mmu:s tjocklek formas sporren (C) och stickes in
genom ett litet borrat hil i akterstiven samt bojes till
nit bakat och surras med trad runt staven samt limmas.
Direfter gér man bakre gummihaken av en 30 mm. lang
pianotrad, som béjes i dubbla krokar enligt D & ril-
ningen. Bigge gummihakarna férses med en bit ventil-
gummi (E).

Propellern kunna vi tillverka sjilva, dia den haller sam-
ma méiit som den i fig. 51 beskrivna propellern, nim-
ligen 200 mm:s diameter och 300 mm:s stigning. Pro-
pellerlager och axel kunna vi fven gora efter nagon av
de firut givna beskrivningarna, som nu bli bra att till-
limpa i "praktiken”. P& ritningen bestir friktionslag-
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ret av tva kupiga underliaggsbrickor av missing med en
genomborrad melallkula mellan sig.

Landningsstillet dr gjort i ett stycke av en 600 mm.
Iing pianotrad av 1 mm:s tjocklek. Man bérjar med alt
i ena inden boja ett 10 mm. lingt stycke i trubbig vin-
kel, varefter man efter ytterligare 145 mm. kriker en
fgla pi trdden f6r hjulaxeln, som fir av 1 mm:s piano-
trad,- samt Iiter det andra landningsstillsbenet (frimre
stottan) bilda c:a 35 graders vinkel med bakre stittan.
Pa frimre stottan avmiites en lingd av 132 mm. riknatl
fran axellagret till /
motorstavens under-
kant, varpa man ho-
jer pianotraden runt

Over motorstaven och 5#

fortsitter med andra /O

halvan av landnings- ;.f" ;

stilllet i omvind ord- j/' . ‘]\
=

ning (fig. 75). Hjul-
axeln gores av ett f b | Ll
rakt stycke 1 mmus P& 7 !;il;;ll:'(:"s?:;aolf;d.’w ke
pianotrad, 170 mm.

lingt, som lodes fast (eller limmas med metallfix)
i slillornas oglor, si att dessa komma pa 150 mm:s
avstind fran varandra (sparvidden). Dérefter pa-
siittas hjulen, som man kan géra av 1 mm:s plywood,
eller ocksd kopes ett par fiirdiga med 40 mm:s dia-
meter. Det firdiga landningsstiillet triides 6ver motor-
staven, och bigen mellan bygelparen placeras omedelbart
bakom propellerlagrets lindning och surras fast under
motorribban samt limmas. De vinkelbdjda spetsarna
pa bakstéttorna surras fast utmed stavens sidor pa ett
avstand av c:a 70 mm. frin framre stéttorna och lindas
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med limmad trad pa vanligt sétt, som nirmare framgar
av fig. 74 G.

S& horja vi uppbyggandet av vingen. Denna konstruk-
tion iir visserligen enkel, men blir nog fér nybdrjaren
den sviraste detaljen pa modellen, Vingen saknar balk
och ir helt byggd av bambulister (reed eller s. k. ton-
kingriir kostar endast 10 6re pr meter) med endast fyra

Fig. 76. Teckning av den firdiga stavmodellen i flykt.

spryglar av enkla bambulister i varje vinghalva (fig.
74 H #r viinstra vinghalvan). Man bygger pa forut be-
skrivet siitt upp vingen sedan man férst ritat upp den-
samma i naturlig storlek pa ett papper, som man fister
pa en plan skiva eller briida. Vingens spinnvidd dr 700
mm., och stirsta djupet mitt 6ver motorstaven ir 108
mm. Varje vinghalva, som ir 350 mm. lang, bygges for
sig, och kantsargerna hopfogas, limmas och lindas vid
mittsprygeln L, som éir 130 mm. ling och av tjockleken
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13 mm. Pa ett avstaind av 70 mm. fran varandra
placeras spryglarna M, N, O och P. Dessa bambulister
iro av 1% mm. med resp. lingder 100, 90, 80 och 70
mm. Varje kantsarglist &r 280 mm. liang och 15 mm.
tjock och striicker sig fran mittsprygeln till yttersta spry-
geln, diir varje vinghalvas fram- och bakkantsarg ir sam-
manfogad, limmad och lindad fast vid #ndsargsbégen,
som ir krokt av en 220 mm. lang 1% mm:s bambulist.
Bojandet av bambulisterna sker bist med uppvirmning
jver en laga, ett forfarande som forut beskrivits. Den
frimre kantsargen skall vara vinkelrit mot mittsprygeln
och motorstaven, och del dr den bakre kantsargens vin-
kelstillning som giver vingen dess elliptiska planform.
Spryglarna M, N, O och P hillas &ver en liga och givas
en svag vilvning strax framfor deras mittpunkt. Bambu
som skall bijas eller vilvas maste i varmt tillstind spén-
nas i den dnskade formen och férbli dir nagra timmar.

Sedan spryglarna M, N, O och P fatt sin vilvda ut-
formning limmas och lindas de pa sina platser ovanpa
kantsargerna, och dirmed ir vinghalvan firdig att kli-
das med tunt japanpapper pa endast oversidan. Sedan
den andra vinghalvan uppbyggls pa samma sitt sam-
manfogas halvorna vid L och stagas pa oOversidan av
tvenne 460 mm. langa 1% mm:s bambulister (fig. 74 ).
Dessa striicka sig fran de niist vttersta spryglarnas sam-
manfogningsstiillen med kantsargerna i ett helt stycke
tviirsbver vingen och uppstagas av en 180 mm. lang
bambulist, béjd till den form som fig. 74 R nirmare an-
giver, Denna stagbiirare fastlimmas ovanpi sprvgeln L,
och bambustagen lindas fast ovanpi staghallaren och
limmas., Vingen, som genom slagningen far V-form, ér
nu firdig och impregneras med cellon, som dven spiinner
beklidnaden. Den kan nu limmas fast pa vinghallaren
T. som bestar av en 130 mm. ling och 5 mm. tjock furu-

3
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list. Denna dr 7 mm. hig i framiindan och sluttar pa
Gversidan till 3 mm:s hojd i bakindan. Vinghallaren ut-
rustas med ett 10 mm. brelt, funt bleck ett stycke fran
vardera iindan, vilka platbitar bilda liksom en hylsa kring
motorstaven men idro 6ppna inunder, si att vingen med
fastsittande vinghillare skall kunna triidas over staven.
Sedan tyngdpunkten utprovats lindas stark trad runt
bleckhylsorna si att vingen inte glider.

Stabilisatorn (fig. 74) géres av tvad 1% mm:s bam-
bulister, som vardera iiro 280 mm. linga och bdjas i bage
med sammanfogning vid en 3 mm. bred bambulist, vilken
ar 90 mm. liang och bildar mittsprygel i stabilisatorn.
Pi 55 mm:s avstind frin mittsprygeln limmas pi var-
dera sidan en 15 mm:s sprygel. Stabilisatorns lingd ir
218 mm., och den kliddes endast pi éversidan med ja-
panskt papper, som pa vanligt siitt impregneras och spiin-
nes med cellon. Stabilisatorn ligges direkt pia motor-
stavens oOversida lingst akterut, och de utskjulande dn-
darna av mittsprygeln limmas och lindas fast vid staven.
Fenan (Z) gores av en 170 mm. lang bambulist, som bi-
jes och limmas till den form fig. 74 Z niirmare angiver.
Den nedskjutande framkanten spetsas till och skjutes ned
i ett litet borrhal genom stabilisatorn och motorstaven.
Fenan klides pa biigge sidor med japanpapper och im-
pregneras. Gummimolorn utgires av c:a 3 meter 41
mm:s bandgummi med c:a 430 mm:s lingd pa striing-
arna. Vid provflygningarna uppdrages propellern en-
dast 50—80 wvarv.
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5. Flygplansmodell av enklare slag.

Innan nybérjaren ger sig pa att bygga en modell med
ordentlig flvgkropp, tillriickligt stark att uppbira gummi-
snoddens péifrestningar, bor han bygga en modell med
inmonterad motorstav. Flygkroppen hos fig. 77 dir just
en sidan tvp och bestar av 4 lingsgiende 174 mm:s bam-
bulister (longeronger) eller av reed, som kopes 1 1-meters-
lingder, samt 8 plywoodspant. Av dessa dro sex 1 mm.
tjocka och tvenne, det [6rsta och tredje pa fig. 77 A, av
3 mm:s tjocklek, bestiende av tva 116 mm:s skivor lim-
made pa varandra. Ior att upptaga pakinningarna av
gummimotorns spinning iir en sirskild motorstav med di-
mensionerna 55 mm. inbyggd i kroppen. Denna stav
av furu, som ar 540 mm. lang, ir pa sedvanligt siitt for-
sedd med propellerlagring vid sin frimre del och hake
vid den andra indan. Hur dessa forfirdigas veta vi re-
dan, det dr bara att tilliimpa vad som hiist passar for den
som bygger modellen.

Samtliga spant, som iiro utsagade till hel plywoodskiva
med urtag for att limna plats {6r motorstaven och gum-
misnodden, iro limmade vid motorstaven, varigenom
flvgkroppen hibringas stor styrka. Bredden pa spanten
varierar [or alt giva flygkroppen stromlinjeform. Det
forsta spantet, som ar av 3 mm:s tjocklek och vid vilket
landningsstiillets lodriita stittor dro fésta, har en bredd
av 62 mm. medan det tredje i ordningen, som &ven ir
tjockare och fiiste for bakre stottparet, ar 65 mm. brett.
Sedan avsmalna de undan fér undan, och det attonde har
en bredd av endast 30 mm. Detsamma géller spanthdj-
derna, som dro i proportion efter det forstas hojd pa 75
mm. Overkanten av spanten iir avrundad At sidorna.
Avstindet mellan spanten riknat [rin nosen ir 62, 62,
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45, 62, 62, 62, 62 och 45 mm. I spantens {yra horn go-
ras urtagningar i 45 graders vinkel (se fig. 30) for de
fyra longerongerna, som giva flygkroppen dess stadga
och form och limmas i beroringspunkterna. Den frimre
delen av kroppen ar dverdragen med ritpapper, da erfa-
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renheten ger vid handen att tunnare japanpapper Litl
forstores.  1F0r att dstadkomma en jimn och likformig
villvning pa flygkroppens Gversida bor ritpapper (glatt)
anvindas dven dir. Den frimre delen av kroppens pap-
pershekliadnad kan géras i form av en huv sia att man
litt kan komma at att inspektera motorlagringen och
smirja densamma. Ena sidan av flygkroppen kan iven
liingre akteriver forses med en liten lucka, genom vilken
man kan komma At den bakre haken. Saviil akterluckan
som “motorhuven” hillas tillslutna av en gummisnodd,
som trides dver flygkroppen. Kroppen ir for ovrigt lik:
som vingen och stabiliseringsplanen Gverdragen med ja-
panskt papper, som pa lampligt siitt spiinnes och impreg-
neras med dope eller cellon.

Den fribirande vingen ir hos denna modell uppbyggd
efter samma princip som fig. 27 och dr salunda férsedd
med en enda vinghalk, som ulgéres av en 750 mm. ling
furulist, 55 mm. i genomskirning, och vilken Ar be-
lagen pa ungelir en tredjedel av ringens djup riiknat
frin den frimre kanten. Kantsargen hos vingen utgores
av tunna bambu eller reedlister av 2 mm:s genomskiir-
ning. Dessa lister liksom vingbalken ga tvirs genom
flvgkroppen och éro fastlimmade vid motorstaven. Varje
vinghalva har fyra spryglar, 116 mm. linga, av férut-
namnda bambu- eller reedlister och iro limmade och
lindade fast vid kantsargerna liksom pa vingbalkens
oversida. Pa vingens undersida férekomma inga spry-
gellister, Spryglarna avfasas med sandpapper pa Over-
sidan utat dndarna. Vingen dr dubbelsidigt dverdragen
med japanpapper, som spidnnes och impregneras med
dope eller cellon. Dess undersida skall bilda 4 graders
vinkel mot motorstaven. Vingen skall bibringas V-form
i 6 grader genom uppvirmning och bdjning pa vanligt
siitt,
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verkliga flygplanets utseende fir att kunna uppni storre
hastighet eller Lingre flygtid.

Originalmodellen till den typ som hiir skall beskrivas
har konstruerats av den framstiende kinesiska modell-
planskonstruktéren Ning Sing Kwei, som | flera ar va-
rit verksam saviill i England som i Amerika inom denna
bransch. Vi kunna déirfér kalla modellen "Kwei-racer”,
vars ulseende framgir av fig. 78, och en verklig rekord-
modell synes den vara i sitt ritta ulférande, ly den kan
uppna en flyghas-
tighet av 32 till 48

Stabilisatorn  gdéres av . [érutniimnda listverk och har
en storsta bredd ay 266 mm. och ett djup av 114 mm.
Den har 36 mum. fran bakkanten en balklist av bambu
eller reed samt tvenne spryglar av samma dmne (se fig.
77 B). Stabilisatorn limmas pa flygkroppen ett stycke
under dess Gversida sa att den blir nagot birande, d. v. s.
lutar en aning bakat. Tenan tillverkas av samma ma-
terial och har en lingd av 210 mm. och en hdjd av 92
mm. Den &r ivenledes forstirkt med bambulister, vil-
kas placering framgar av fig. 77 A. Fenans nedskjutan-
A de framkant spetsas och limmas fast i ett litet hal eller
; hack i 7:e spanlets dverkant, Saviil stabilisator som fena km. i timmen och

| firo dubbelsidigt klidda med japanpapper och impreg- har ett uthéllighets-
: J' rekord pa 68 sekun-

nerade.
: 5 2 : " er sam a ,
Landningsstillet giores av 1% mm:s pianotrad och fis- der S_ t narr.nar.e
en kilometer i di-

tes i spant 1 och 3. [MHjulen ha en diameter av 60 mm. Fig. 78. Rekordmodellen "Kwei-racer”.

och tillverkas av 1% mm:s plywood eller kipas fiardiga. stgarjs-. Flygmngar J _ LWL
Propellern, som kan tillverkas efter férut beskrivet till- ba over 600 meter iiro ingenting ovanligt for denna modell.

H 3 3 - o & a T

viigagangssiitt, har en diameter av 260 mm. och 280 Tll}}l‘?rande de s. k. rekordmodellerna har "Kwei
. . . o % o 1 1+ - TS z

mm:s stigning.  Gummistriingarnas (14 mm:s band- racer” ingen egentlig flygkropp, ty denna bestir av en

gummi) sammanlagda genomskiirningsarea ir 44 mm® rund, 1110 mm. ling motorstav av balsalrii (se fig. 79 A

Fér dvrigt framga alla matt (i mm.) och konstruktioner 0?11 SOA)' Denna ir pa lingden sigad i tvi halvor, som
biist av rithingen & fig, 77, diirefter urholkats till 3 mm:s tjocklek och sammanlim-

mats pa nytt. Diametern ir nigot avsmalnande mot in-
darna och haller pA mitten 25 mm. samt i éindarna 20
mm. [ bakiéindan av staven fiistes hillaren for de tvd

e _"”W"' &
I ———— 4.“@.‘;}

v 1 B tryckande propellrarna.  Propellerhillaren (fig. 79 B),

' som miste vara stark, ir gjord av tvenne 232 mm. langa

‘ 6. Rekordmodellen “Kwei-racer”. sprucelister, som firo 6 mm, breda och 3 mm. tjocka och

! g | vilka limmas ihop med bredsidan mot varandra och
De s. k. rekordmodellerna av stavtyp med tvi skju- med tre stycken 25 mm. linga 63 mm:s sprucestycken

tande propellrar i aktern iiro de mest forekommande \ emellan sig.  Det ena sprucestycket placeras pi mitten

frin denna pa vardera sidan dirom. Det hela bildar

I
I ‘

' typerna av modellplan vid tivlingar i utlandet. Man ’ mellan listerna och de tvd dvriga pa 22 mm:s avstind
miste vid byggandet av en dylik modell helt frangi det
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diirvid en  enkel brokonstruktion och limmas samman,
varvid de misle spinnas ihop med tradlindning, som av-
ligsnas efter torkningen. Sma skruvar fistas direfter
genom listerna och de mellanliggande styckena. Andarna
av propellerbiraren goras smalare genom alt tunna av
viteriindarna pi sprucelisterna. I vardera iindan ay pro-
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Fig. 79—80. Ritning med mdttuppgifter i millimeter till "Kwei-
racer'-modellen.

pellerhillaren ér ett litet ror med lagom diameter for
propelleraxeln infirt genom sprucelisterna och ifindstyc-
kena lindade med bjérntrad, som overlimmats. For att
minska Iuftmotstiandet iro alla kanter och éndar pa pro-
pellerhallaren viil avrundade med sandpapper. Strax
innanfor propellerlagren i propellerhallaren gi tvenne
210 mm, langa stottor (fig. 79 C) av 63 mm:s spruce-
lister i vinkel mot motorstaven, diir de fro fastsatta med
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en liten skruv sedan de forst limmats, varefter dndarna
surrats med trad och limmats pa nytt. PA liknande satt
iro de fastsatta vid propellerhallaren.

Propellrarna (fig. 79D), som iiro tryckande men ro-
tera at motsatta hall (se fig. 81), ha en diameter av 225
mm. och féro monterade med friktionslager (kula, under-
liggsbrickor e. d.) mellan propellern och propellerhalla-
ren samt en kort propelleraxel med gummiforsedd hake
i ena dindan. 1 nosen av motorstaven sitta de andra
gummiforsedda hakarna (fig. 79 E), bestiende av en
stark staltrad, som stuckils genom staven och hojts till
krokar, som lindats med trad och limmats intill staven i
en liten skara pa vardera sidan si att de ej kunna glida
upp eller ned. Varje "motor” eller gummiknippe (fig.
79F) bestar av 10 stringar av 6>{1 mm. bandgummi,
och cirka 18 meter gummi atga till biigge satserna.
Gummit skall namligen vara nagot spidnt mellan ha-
karna och ¢j hiinga slappt i vila, som det gér pa bilden
av den firdiga "Kwei-racer”-modellen (fig. 78). Maxi-
mum for uppdragstalet dr 900 och medeltalet 750 varv.

De tva triangelformade ytor som bildas av propeller-
hallaren och dess stdttor dro pa bigge sidor oOverklidda
med tunt siden som impregnerats med cellon och bilda
stabilisatorn (fig. 79 C). Mellan de biigge halvorna ér
en fena (fig. 80G) av 1,25 mm:s pianotrid med 173
mm:s lingd och 95 mm:s héjd. Den #r pa biigge sidor
overdragen med siden impregnerat med cellon. Fenans
framre spels fr férsedd med en 20 mm. lang nabb av
pianotriad, som nedstickes i stavkroppen och fasthaller
fenan sa att den diven kan vridas for kretsflygning.
Vingen (fig. 79 H) har en liten biiryta och en spiinn-
vidd av endast 425 mm. samt ett djup av 125 mm. och
i vtterkanterna 152 mm. Den ir gjord av en samman-
hingande kantsarg (fig. 79K) av 1,25 mm:s pianotrad

7—Modellplansilygning.
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med 7 stycken spryglar (fig. 79 L) av balsa, som giva
formen. Spryglarna ha framtill och baktill urtag for
pianotraden, vilka stillen dro surrade med trad och lim-
made. Vingen har pi mitten vid fram- och bakkanten
en klo av pianotrad fastlodd till kantsargen pa under-
sidan, vilka klimmor hilla fast vingen vid staven. Den
kan dirigenom férskjutas framat eller bakat, sia att riitia
laget erhilles, Detta uppnis med vingens framkant pa
ett avstand av c:a 600 mm. fran stavens spets. Sedan

& TS . avviigningen dr gjord surras
klorna fast under staven. Ving-
en klides pa vanligt sitt med
tunt siden, undersidan forst,
varvid sidenet vikes dver fram-
och bakkant och dndbagarna.
Hirunder halles Lyget litt fuk-
tigt. Nir limmet dr torrt tiic-

|

k—3203— kes dversidan pa samma sitt,
Fig. 81. "Kwei-racer” sedd pch vingen spiinnes och impreg-

framifrin.

neras med cellon.

Modellen flyger givetvis bist utan landningsstiill, men
vill man begagna den till markstart, sa goras litt tvenne
hjulstill av 1,25 mm:s pianotrad efter teckningarnas
monster och dimensioner. Gor emellertid fistanordning-
arna vid molorstaven lostaghara, Skulle det mota stora
svarigheter att géra den urholkade molorstaven, som for
dvrigt inte ir sa enkelt som det later, sa tag tvenne bal-
salister av en meters lingd och dimensionerna 10310
mm., och gér med nagra balsablock av 30 mm:s lingd
och dimensionerna 20310 mm. en brokonstruktion lik-
nande propellerhillaren, men vind kroppen sa att bal-
salisterna komma jimsides i forhallande till horisontal-
planet. Runda av ylterkanterna med sandpapper och
inkldad det hela med siden for att fa biitire stadga och
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mindre luftmotstand. Staven impregneras direfter med
cellon ett par ganger, sa att den blir ordentligt glatt.
Forf. har begagnat sig av detta forfaringssiitt vid byg-
gandet av en "Kwei-racer”-modell, som var med pa
"I"lvgnings” utsliillning 1933,

7. "Hawk-Special” med bensinmotor.

IFor den som har rad och tillfille atl bygga ell storre
modellplan med riktig motor kan det vara av intresse
med en kortfattad beskrivning pa ett modernt engelskt

Fig. 82, Den firdiga modellen av Dowsetts "Hawk-Special”.

modellplan, som drives av en liten explosionsmotor, ui-
vecklande % hkr. vid 1200 varv i minuten, och som har
en flvgtid av icke mindre fin 25 minuter. Modellen be-
nimnes “'Hawk-Special” och ér konstruerad av mr,
Herbert H. Dowsett.

Av fig. 83 framgir modellens konstruktionsutseende.
Den #r ett parasollmonoplan med en spinnvidd av 2 500
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Fig. 83. Skiss med méittuppgifter pi bensinmotormodellen

"Hawk-Special”.
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mm. (alla mattuppgifter pid teckningarna iro i milli-
meter) och har en lingd av 1495 mm. samt en hojd
av 710 mm, Flygkroppen ir av den vanliga lidtypen
med longerongerna, fyra till antalet, av 1236 mm:s
hjorkribbor. Formkryssen fro av 114 mm:s faner, och
mellan dessa och spanten dr det 200 mm:s avstind ut-
med hela lingden av flygkroppen. Vingarna diro fis-
ta vid flygkroppen pa en s. k. baldakin, ett vingmei-
lanstycke som skjuter upp utanpa flygkroppen, och fast-
halles vid denna av fyra stromlinjeformade stottor. Bal-
dakinen, som ir 228 mm. ling eller djup, har sidostyc-
ken av sprygelform av 6 mnus bjork och ér klidd pa
dver- och undersidorna med 1 mm:s plywood. Tva sma

A

/)ms
305

Fig. 84 Vingprofil till “Hawk-Special"-modellen med
balkarna A, B och C.

mirlor pid vardera sidan édro fiste for vinghalvorna.
Vingen iir nimligen i tva delar, vardera med en spinn-
vidd av 1219 mm. och ett djup av 305 mm. Vingpro-
filen framgir av fig. 84, som visar en av spryglarna.
Dessa édro av 3 mm:s granfaner, pi ett avstind av 152
mm. frin varandra. Ytterspryglarna eller de raka find-
kanterna pa vingarna iiro dverklidda med 1 mmu:s. ply-
wood pa utsidan, som limmats dit sedan vingen blivit
fardigklidd. Detta ger storre stadga at vingspetsarna
och skyddar sidenbeklidnaden vid berdring med mar-
ken, Spryglarna iro upptriidda och fastlimmade pa tre
stycken vingbalkar (fig. 84 A, B och (), som #ro av gran
och 6 mm. i fyrkant. Vingens kantsarger dro av 91543
mm:s bjorkribbor. Vingfistena till baldakinen iro fast-

-4
4y,
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satta i dndarna av vinghalkarna A och C (fig. 84). Ving-
arna stottas underifrin av en V-formad stotta av tri,
som fasthalles vid vingen och nedre delen av flygkrop-
pen medelst metallhylsor.

Fig. 85 visar en sekltion av stjartplanet eller stabilisa-
torn. Denna ér rorlig eller instillbar, varigenom model-
lens lingdstabilitet kan regleras. Bakre stabilisatorbal-
ken (fig. 85A) é&r ledbart fist mellan flygkroppens
over- och undersida, och frin den frimre balken (fig.

8 B) gir en

s A gingad liten tapp

13 = - upp genom flyg-
177 > Lkroppens dversida

Fig. 85. Sektion av stabilisatorn till "Hawk- och ir férsedd
Special”-modellen, A och B balkar. med  en  skruv-

knopp, varigenom
stabilisatorns
framkant kan ho-

I AL\ I jas eller sinkas.
e R ¥ SyaLsthng & T i
’ . < Nagot sidoroder

finnes icke utan
endast en fast fe-
na med plana si-
dor. Den #r formad av en stadig pianotrid och fast-
hilles vid flygkroppen genom att stickas in i sma me-
tallhylsor, som iéro fista i flygkroppens stomme. Fe-
nan -stagas pa vardera sidan av en pianotrad, som gar
till stabilisatorns vtterkanter. SAavil vingar som stabi-
lisator och fena iiro klidda pa alla sidor med tunt ja-
panskt siden, som impregnerats med cellon och oOver-
strukits med aluminiumfernissa. Flygkroppens beklid-
nad bestir diremot av 114 mm:s faner.

Landningsstillet ir tudelat, d. v. s. det finnes ingen
gemensam hjulaxel. Hjulstéttorna utgéras av tvenne 5

GANGTARN SPIRALFTADER
! / KOLVSKAL

Fig. 86. Siotdiampare till landningsstillet pa
"Hawk-Special”-modellen.
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mm. tjocka stalstinger, som ga fran hjulaxeln snett upp
till flygkroppens dverkant (se fig. 83) pa dess utsidor,
Dessa  stilstiinger, en till vartdera hjulet, sluta bada
med en liten stotdimpare, vars konstruktion framgar
av fig. 86. Denna bestar av en liten metallhylsa, som
ar ledbart fiast vid flygkroppens éverkant och som in-
nehaller en spiralfjader fiast nedtill vid en kolvskal,
som dr fastskruvad vid stalstingen. Dessutom finnas
i flygplanets tvérrikining stottor av pianotrad mellan
hjulaxlarna och flygkroppen samt tvenne bakatriktade
stottor. Hjulen éro utsagade ur 9 mm:s plywood och ha
en diameter av 200 mm.

Motorn #r en luftkyld tvalaktare med 28 mm:s slag-
lingd. Cylindern &r urborrad ur ett stalstycke och for-
sedd med kylflinsar. Vevhuset dr av aluminium och
gjort 1 tvA halvor, som fasthallas av bultar. Tindstiftet
iir i forhallande till eylindern riitt stort och sitter rakt
ovanpa densamma. Karburatorn ir icke stérre én en
fingerborg, och tindningen astadkommes medelst ett fick-
lampsbatteri. Bensinbehallaren &r placerad ovanpa flyg-
kroppens mos strax bakom motorn och rymmer brinsle
fér 25 minuters flygtid. Trots sin storlek och “verk-
liga™ motor viiger hela modellen icke mer dn 316 kg.

8. Flygkroppsmodellen "Falkungen”.

En liten littbyggd flygkroppsmodell, "Falkungen”,
har konstruerats av John Lindqvist, kiind som konstruk-
tor av modellplanen "Falken” och “Masen”. "Falk-
ungen” har en spéinnvidd av endast 580 mm. och en
lingd av 400 mm. och presterar utmiirkta flygegenska-
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per med dver 100 meters flyglingd.

87, och som synes ir

Den firdiga mo-
dellens utseende framgar av fig.
det ett parasollmonoplan med alla delar lostagbara.
Vinge och flygkropp uppbyggas, som forut beskrivits,
pa en plan brida, pa vilken man fister ritningar i na-
lurlig storlek av vingen och flygkroppen. Man birjar
med flygkroppen och ritar upp denna samt direfter pa
denna i dess lingdriktning en rak linje och vinkelrit

mot denna linje tvérlinjer 65 mm. frian varandra. Fran

Fig. 87. Flygkroppsmodellen "Falkungen" i fardigt skick.

spant n:r 6 till akterstivens bakkant #r avstindet 75
mm.  Kroppen har fem longeronger av 400 mm. linga
furulister, 3><2 mm., saml 7 st. spant (fig. 88). Av spant
n:r 1 goras tva lika, som hoplimmas till propellerhallare
1 nosen.
form som synes a fig. 88 efter nagon av de forut beskrivna
metoderna,

I'rimre delen av longerongerna hdjas till den

Spanten sigas ut ur 1 mm:s plywood efier
den form som synes 4 samma figur med tre ganger fir-

storing av figurernas maltt pa denna teckning. Fir att

Je

7*—Modellplansflygning.
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stodja kroppens undre lister vid limningen spikar man
fast pA bridan sma klossar under spant 1, 2 och 3 av
resp. 24, 9 och 2 mm:s hojd. Kroppens bégge undre lis-
ter utliggas pa bridan, sma papperslappar placeras un-
der listerna vid varje limstille {Or att hindra kroppen
att fiista. Direflter placeras spanten pd sina plalser
och listerna klimmas in och limmas fast.  Till sist lim-
mas akterstiven (n:r 7 pa fig. 88) fast och surras med
limmad trad vid longerongernas bakkanter. Nir krop-
pen torkat under cirka 8 timmar lossas den frin bridan
och putsas forsiktigt vid alla limfogningar. Oglorna av
missingstrad [or lasigérandet av vingens stag lindas
fast vid de undre longerongerna vid spant 3, likasa miis-
singsroren for landningsstiillet, som lindas med bjorntrad
och limmas.

Direfter birjas arbetet med vingen. Vingen uppritas
i naturlig storlek pa bridan. Tolv stycken spryglar av
100 mm:s lingd och 12 mm:s héjd sagas ut ur en 1 mm:s
plywoodskiva, Urtagen for kantsarger och balkar sa-
gas ut eller skiiras med skarp kniv., Tva av spryglarna
limmas ihop for att bilda vingens miltsprygel eller n:r
1 pa ritningen. Dessférinnan skola tva hakar av piano-
trad inlidggas, och hiigge spryvgelhalvorna snedfasas sa
att sprygeln hoplimmad erhaller den urholkning vingen
som firdig maste ha for att ligga kvar pa kroppens
oversta list. Med en kniv skiir man ur litet av varje spry-
gels innersida diir hakarna skola ligga. Pi en bridlapp
utligges dérefter ett papper och pa detta den ena spry-
gelhalvan med den snedskurna sidan uppat, som limmas.
IHakarna liggas pa sina platser, den andra sprygelns in-
nersida limmas och fastspikas pi den andra. Sa ldgger
man 6ver en pappbit och pi denna en plan tyngd, t. ex.
ett strykjirn, varefter sprygeln under jirnets press far

107

torka nigra timmar. Med spant n:r 1, som ocksa bestar
av tvd halvor, forfares pa samma satt.

Vingens frimre kantsarg gores av en 528 mm. ling
furulist och bakre kantsargen av en 520 mm. ling furu-
list, bigge av dimensionerna 4%%><1 mm. Vingbalkarna
dro tva till antalet och goras 510 mm. langa av 3242
mm:s furulister. Sfvil kantsarger som balkar uppvir-
mas pia mitten och béjas si att vingen fir en svag V-
form. Ytterindarna av kantsargerna formas fill efter
ritningen 4 fig. 88, si att de gi i ett med findsargerna av
pianotrad. SA trddas alla spryglarna upp pa den oversta
vingbalken med den dubbla sprygeln i mitten. I spryg-
larna nir 3 pa varje e
vmgltal.va brinner man 2 \h ff S
dessforinnan tva sma / ||
hal for fiste av ving- |/
stagen. Se till att dessa e S
spryglar komma pasin  Fig. 89. Stabilisatorn gores efter
ritta plals nilr spryg-  9enpe pieine et ek e bl
larna tradas upp pa
balken. Den undre balken tryckes direfter fast i
spryglarnas undre urtag samt limmas, varefter vingen
provisoriskt fiistes pa briidan. Direfter limmas fram-
och bakkantsargerna. Till sist surras och limmas find-
sargerna av 1 mm:s pianotrad. Nir vingen bygges upp
pa bridan spikas sma klossar under spryglarna 6 och 4
1 bridan, vilka ha en héjd av 10 och 6 mm. samt iro
till for att stédja vingen i dess ritta V-form. Nir
vingen torkat, fastsiittas miissingsoglorna till sprygel
n:r 3. :

Landningsstillet gires av en 265 mm. ling 1,25 mm:s
pianotriad i ett stycke, v‘ilket bijes runt en 175 mm. lang
axel av pianotrid och lodes fast. Tillvigagangssittet ir
detsamma som forut beskrivits. Fena och stabilisator go-
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ras dven av pianotrad. Fenan och sporren goras i ett
stycke enligt rilningen och ha en inskjutande krok ge-
nom akterstiven, pa vilken bakre gummikroken hakas
pa.  Stabilisatorn gores iven i ett stycke pianotrad enligt
fig. 89. For de i stabilisatorns framkant utskjutande
sproten av pianotrad briannas sma hal i spant 6, i vilka
spriten skjutas in vid pamonteringen av stabilisatorn.
Beklidnaden utgoéres av tunt siden, som spiinnes och
impregneras med cellon ett par ganger. Beklidnaden
pa kroppens undersida fran spant n:r 6 till akter-
stitven skires bort for att komma at gummihaken. Se-
dan éir det bara att plocka ihop de ldsa delarpa till en
hel maskin. Propellern, som kan koépas fardig, har 200
mm:s diameter och 300 mm:s stigning. Molorn utgires
av 41 mm:s bandgummi, som lindas tvia varv kring ha-
karna. Pa flygkroppens ovre list fastlimmas en liten
list av 3>(2 mm., som avlasas till en spelsig dverkant, i
vilken vingens mittsprygel skall vila. I'6r vingens undre
halk gores ett c:a 15 mm. lingt hak i denna list, sa att
vingen kan skjutas framat eller bakat. Vingen, som fast-
halles medelst tva gummisnodder runt kroppen och over
vingens hakar, skall med sin undre balk ligga i mitten av
det utskjutna haket. Skulle modellen ej flyga tillfreds-
stillande med vingen i detta liige, {lytlas vingen till dess
att ett gott flygresultat uppnas. Under forséken hor pro-
pellern ej dragas upp mer é&n 75 a 80 varv.

'Vad helst Ni behover 1 samband med modell-

flyg erhaller Ni billigast och b#st hos oss «
Modellflygplan av alla slag « Firdiga modeller
Byggsatser for flygande modeller av alla slag »
Tavlingsmodeller « Modellplan i skala » Replika-
modeller » Allt tinkbart material, tillbehér och
verktyg « Varenda liten detalj den bésta i sitt

slag « Eget laboratorium garanterar ordentligt
utexperimenterade typer och detaljer.
Vind Eder till oss — landets ledande inom

modellflyg — dér Ni erhaller allt pa ett stille.
Tustrerad jéttekatalog mot 25 &re till porto

och exp.

INc. H VILEN

Nybrokajen 7, Stockholm.
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Av samme forfattare:

| |LUFTENS
| |BESEGRARE

Ett axplock bland vérldens mest berdmda flygare och
flygplanskonstruktorer och deras bragder.
Rikt illustrerad. 4: 25.

»Som alltid d& Harald Martin 4r ansvarig
bjudes man vederhiiftizga och vill dokumente-
rade skildringar — —, Forfattaren har lyckats
i giva nfigot av den iiventyrens glans, som vil
alltid kommer att omstrila dessa det modernaste
trafikmedlets pionjirer pi olika omriden.

Boken utgér en utmiirkt repetitionskurs i
fiygets historia och den kan pa det livligaste
rekommenderas bide #ldre och yngre lésare.>

) G H-T.

»— — — Kkorta instruktiva biegrafler — —,
Massan av fakta, data, fotografier och kartor
gora volymen till en viirdefull uppslagshok for
alla flygbitna, unga som gamla.»

Sv. D.
) »— — — en flyghok, som #r den biista pre-
= sent én pappa kan ge sin son — — — srskilt
/./' i friga om de ildre pionjirerna plockar Martin
4 fram massor avy nya uppgifter. — — en ut-
mirkt bok fir pojkar i snart sagt alla dldrar.»

h. N,

C. E. FRITZES BOKFORLAGS AKTIEBOLAG

Edvard Rydahls Boktryckeri, Stockholm, 1936.

Pris 2 kr. 50 &re



