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FORORD

Det svenska modellflyget har vuxit kraftigt under de senaste aren. Detta ar foljden av att
modellflyget 1 Sverige kommit att atnjuta statsunderstod. T Sverige finns det nu 6ver 10.000
modellflygare, varav den overvagande delen med visshet kan raknas till de aktiva.

Hur underligt det dn kan lita har det tidigare inte funnits nigon egentlig handbok for
svenska modellflygare. »Madellflygets ABCy» fyllde i minga ar en stor uppgift, men ar nu
sedan linge foraldrad. Da det otvivelaktigt foreligger ett stort behov av en handbok just nu
di modellflyget vixer si valdsamt har man anledning formoda att Modellflyghandboken skall
fylla sin uppgift — att ge nybdrjarna och de mindre forsigkomna en grundliggande hand-
ledning i1 konsten att bygga och flyga modellplan.

Nir undertecknade borjade sin modellflygbana fanns det alls ingen litteratur pid omradet,
Det var diarfor de egna och kamraternas erfarenheter som stod som rittesnore. Visst gick
det bra, men ménga ginger var det modosamt. De misstag som en ging i varlden gjordes
behover emellertid inte upprepas.

Denna bok har nimligen tillkommit i syfte att jamna vigen {6r landets modellflygare. Den
som lir och lever efter Modellflyghandboken, f6r honom bor det ga ganska val.

Vi har gjort viart basta [or att uttrycka oss klart och tydligt. Vi hoppas ocksa att studiet
av boken skall hjalpa Er over de flesta modellilygproblemen — nigra maste Ni losa sjilv.

Lycka till, Modellflygare! Lev ett lyckligt modellflygarliv! Lat Modellflyghandboken bli
modellflygets sMannen som vet allty.

Sa ber vi att {4 rikta ett tack till Robert Léwen-Aberg som varit oss behjalpliz med vissa
avsnitt 1 kapitlen om segelmodeller. Vi tackar ocksi dem som pa ett fortjdanstfullt sitt
granskat korrekturen samt herrar illustratorer.

Stockholm i juli 1945,
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VAD AR MODELLFLYG!?

Om man sager att modellflyening ar varl-
dens fornamsta hobby och sport, si gor man
sig kanske skyldig till en viss overdrift. Men
for den som en ging fangats av modellfly-
get, stir det dock fast att nidgon roligare,
mera spannande och omviaxlande sysselsatt-
ning inte {inns. En modellflygare hiller styvt
pa sitt, men blir lyckligtvis aldrig fantast.

Konkret uttryckt ar modellflygning sasom
begrepp, en kombination av byggning av och
flygning med modellplan. Dessa ar helt och
hallet konstruerade med tanke pd flvgning och
efterstrivar ej likhet med sriktigay flygplan.
Det kan synas underligt att byggandet av mo-
dellflygplan nédvandigtvis maste foljas av
flygning. For manga skulle det val racka med
byggningen och sedan hinga upp den fina
modellen till stor fortjusning for besokande
tanter och farbréder. Men det ar flygningen
med modellen som édr den stora tjusningen.
Nar modellen flyger, da flyger man sjilv. Det
ar modellflygets tjusande, eggande innebord.

Aven om huvudvikten nog fir anses ligga
pit flygningen ar byggandet langt if nagot
ovasentligt. Under de linga vinterkvillarna
forbereder sig modellflygaren fér den verk-
liga utesisongen och bygger med sann glidje.
For den mera {6rsigkomne utgdr konstrue-
randet ctt forndmligt komplement till byg-
gandet.

Under byggandet lir sig byggaren minga
ting, bl. a. noggrannhet, hiandighet och tala-
mod. En modellbyggare utfor sitt jobb med
glidje och inspiration och ingen som har
normal ambition ligger av i forsta taget.
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Modellflygning kan bedrivas enbart som
hobby. Da bryr sig utbvaren foga om tiv-
lingar utan nojer sig med att bygga och flyga
i1 lugn och ro, mestadels helt och hallet for
sig sjalv.

Som sport dr modellflygningen synnerligen
mingskiftande. Den som vill nd goda resul-
tat pd tavlingsbanan och vill ni eliten, repre-
sentera landet vid internationella tavlingar
0. 8. v. maste malmedvetet ga in {or att bygga
och trimma aret runt. Liksom idrottsmannen
miste modellflygaren hilla sig i form. En
ging bra ar inte alltid bra.

Tavlandet kriaver mycket av sin man. Men
den som bara lever for tavlandet han har
kommit bort fran det visentliga i modellfly-
candet. Ej heller fir begaret efter beloningar
ta for stor plats i modellflygarens hjarta.
Modellflyget ar till sin natur fritt och
otvunget — nagot sjialvandamil far det aldrig
bli.

Under de senaste dren har modellflyget
blivit en ungdomsrorelse av icke foraktliga
mitt. Det ar en riktig utveckling. Men till
ungdomen ritknas alla som har ett ungdom-
ligt sinnelag. Darfoér ar modellflygning ni-
got som passar aven niar tonaren forrunnit.

Att flyga ar icke nodvandigt, att modell-
flyga ar nodviandigt, skulle man kunna siga
med en litt travestering. Enligt forf. mening
ar namligen den absoluta férutsittningen for
ett flygsinnat folk, icke 10 volymer flyglittera-
tur, flyguppvisningar och allmin propaganda,
utan en flygande ungdom. Ungdomen flyger
med modellflygplan. Alltsi &r modellflyget
grunden 1ill en flygsinnad nation.



FRAN PENAUD
till
WAKEFIELD

En liten dferbiick

Dcn sriktigay flygningens stora foregangs-
min ar aven modellflygets, ja, 1 sjalva ver-
et var modellflygning den férsta form av
flygning, som ménniskorna lyckades forverk-
liga. Namn som Lionardo da Vinci, Henson,
Stringlellow, Lilienthal, Penaud, Langley och
Wright ger modellflyget en drevordig histo-
ria att falla tillbaka pd. Av dessa raknas
{ransmannen Penaud, som modellflygets fa-
der, pi grund av hans inférande av gummi-
motorn, vilken mojliggjorde de Iorsta verk-
liga flygningarna med modellplan.

Jamsides med sdet storas flygets enorma
utveckling frian 1900-talets borjan f6ljde mo-
dellflyget, och for att gora en ling historia
lcort, s utvecklades modellflyget si smaning-
om till en sjalvstandig tivlingssport. De lan-
der, som tog ledningen var England, Tysk-
land och U. S. A. T dessa lander utvecklades
modellflyget i olika riktningar. T England tog
Tyskland
Amerika

gummimotormodellerna  Gverhand,
omhuldade segelmodellerna,
blev de bensinmotor-
drivna modellerna po-

pularast.

och 1

Sekelskiftets mo-
deller av  tyskl
wrsprung  tedde

I vart land kan man Sig som 6.

knappast tala om na-
got modellflyg forran
pa 30-talet,
da utvecklades

i mitten
men
det desto fortare. Fram
till det andra virlds-
utbrott
gummimotormodeller-

krigets var

na forharskandei Sve-
rige, men pd grund av

Kanske sdg Penaud wt s@ har. ..

kriget uppstod en skriande brist pd material
till dessa modeller, och darfér fick segelmo-
dellerna, som med [ordel hyggas av inhemskt
material, ett kraftigt uppsving.

Den frimsta modellflygklubben i Sverige ar
»Vingarnay i Stockholm. Denna klubb ar den
som grundlagt det svenska modellflygets ho-
ga standard, men livaktiga klubbar har dven
vuxit upp ute i landet, exempelvis i Linko-
ping, Visteras, Orebro, Goteborg och Skine.

Modellflygets kvalitet

a\\\“ﬁfﬁ:"-q& i Sverige visade sig vid
%

de stortavlingar, som
iren fore kriget arran-
gerades. Den forsta av
dessa var rikstavhing-
en, som gick 1937,
1938, 1939 och 1942,
Sedan har den {ills-
vidare installts pa
grund av de stora
kostnaderna den for-
orsakade arrangoren,

tidningen Folket i Bild.
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Virldens forsta gunumiinofordrivna  modell
konstriuerad av fransmannen Penaud.
Swvenska mdsterskap anordnades forsta gdngen
1938 och har sedan dess gitt av stapeln varje

ar 1 KSAK:s regi.

Det internationella tivlingsutbytet inleddes
redan 1936 med mindre internordiska tavling-
ar. Verklig fart fick det, di KSAK sinde
ett svenskt lag till [Wakefieldtdvlingen (modell-
flygets inofficiella VM) i Lendon 1937, som
med dra forsvarade de svenska fargerna. IFol-
jande ar kom si svikingatigets till kontinen-
ten, da det svenska laget visade att det sven-
ska modellflyget stod i varldselitklass. Vid
Wakefieldtivlingen i Paris kom sdlunda biste
svensk pa 3:e plats, och i tavlingen om
Coupe de Belgique i Antwerpen segrade Sve-
rige sivil 1 lag som individuellt.

Samtidigt med dessa framgingar pi kon-
tinenten tivlade svenska modellflygare med
framging 1 Jamijirvi, Finlands segel- och
modellflygeentrum. Dessa tavlingar har sedan
blivit tradition, och de har avhallits varje ar

Gunnar  Magnus-
SOHS berdmda
sWakefields  med
vilken  han  vann
kung Leopolds ine-
medalj 1938.

/

Segelmodell -
Klass S:2 ]
Konstruktor: =

?

Ingemar Nilsson L\
HALMSTADS FLYGKLUBB

~S
med undantag £6r 1941 och 1942, De sista
dren har de utgjort landskamper med retur-
matcher i Sverige. Det hindelserika aret 1938
instiftades aven den nordiska misterskaps-
tivlingen, vilken Sverige vann sivil detta ar
som det féljande. Sedan krigsutbrottet har
den naturligt nog ej avhallits.

Organisatoriskt sett ar det svenska modell-
flyget fortfarande i stopsleven. 1937 inrange-
rades det under KSAK och 1940 tillsattes en
speciell modellflygkommitté, 1943 fick modell-
flyget statsanslag, och i likhet med segelfly-
get tillsattes en 1:e modellflyginstruktor. Med
tillhjdlp av statsmedlen har det silunda nu
blivit mdjligt att ge modellflyget i Sverige en
fast organisation och den bredd, som det {or-
ut saknat.




METEOROLOGI

Det ir inte nog med att modellilygaren skall
kunna bygga, trimma och tivla, han miste
aven forstd sig pd védret.

For att ni toppresultat maste modellen
startas just i det dgonblick viaderleksiorhal-
landena ar som bast. Kunskaperna kan icke
himtas ur Bondepraktican men val ur denna
lilla handledning i meteorologi for modell-
flygaren.

Tor det forsta maste vi gora klart for oss
att luft inte sbara ar lufts i vardaglig me-
ning utan en gas med ratt stor tathet.

Denna gas ar mycket kinslig for tempera-
turvaxlingar och detta medfor avsevarda
konsekvenser for modellflyget.

Meteorologi ldres bast praltiskt. Studera
vinden vid snoyra! DA kan man se vilka va-
gar den tar runt kullar och hus. Studera
fven roken frin skorstenarna. Och framfor
allt: segelflygande figlars flykt. Dar de fin-
nas ir det gynnsamt aven for modellen.

Termiska uppvindar

Solstrilarna uppvarmer marken, vilken da
i sin tur varmer upp luften. Den varmaste
delen av dygnet dr vid 14-tiden, men de has-
tigaste temperaturstegringarna sker vanligtvis
mellan klockan 9—11. De meteorologiska pro-
cesser som inledes under denna tid har stor
betydelse for modellflygaren, och vi skall un-
dersoka varfor.

Temperaturmotsatser uppkommer genom att
solen uppvirmer narbeligna delar av jord-
ytan olika. Torr mark utan vaxtlighet, exem-
pelvis Alvaret pa Oland, uppviarmes mest un-
der det att vattenytor uppvirmas minst. Den
luft som befinner sig dver den torra marken
uppvirmes, och stravar da efter att stiga.

Fér att fia varm luft att i storre miangd
stiga uppdt fordras emellertid en utlosande
impuls. Detta kan exempelvis ske pd sa satt

|

for modellflygaren

att den varma luften av vinden fores mot ett
berg och dirigenom tvingas stiga. Den varma
luften blir silunda hjilpt pd traven med den
uppatgiende rérclsen, och en s. k. termik-
blasa utléoses. Om det ar tillrickligt varmt
kan dock termikblisor utlosas blott av en
vindstot. En sidan blisa ir alltsi ingenting
annat An en uppatgiende luftstrom. Kommer
en modell in i en sidan siges den fa termik
och bires av den vertikala vinden allt hogre
och hégre. Dirigenom méjliggores flygningar
av upp till flera timmars varaktighet.

Ofta ir det dock sa att termiken plotsligt
tar slut eller att modellen inte cirklar pd ratt
sitt och till £6ljd dirav kommer ur blisan.

Varfor slutar luften den vertikala stigning-
en? Jo, det kan bl a. bero pa foljande:

Vid stigning avkyles luften ungefir 1° per
100 meter s. k. adiabatisk avkylning. I den
omgivande luften avtar temperaturen vanligen
Jangsammare. Nir den uppatstigande Iuften
natt viss hdjd har den emellertid samma tem-
peratur som den omgivande och rorelsen av-
stannar di. Ar den uppatstigande luften fuk-
{ig intrider kondensation och molnbildning.

Har molnbildningen kommit iging fortsit-
ter luften att stiga inuti molnet.

Ftt sidant moln ar litt att kiinna igen.
Det benimnes stackmoln eller cuwmulus och
ar alltsi kinnetecknet {6r narvaron av ter-
mik. Dessa moln ar platta pid undersidan och
oversidan liknar i pafallande grad ett blom-
kalshuvud.

Av det ovan sagda framgdr att man hor
starta sin modell pa platser dir termik kan
forekomma. Ljusa, obevixta slitter ar bast,
sjdar och skogar samst.

Normalt ir det littast att i termikkinning
pi omlkring 100 meters hojd. En modell kan
emecllertid §3 termik pa praktiskt taget hur
lig hojd som helst.

|
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Termiken Ar nyckfull, och man skall inte
lita alltfor mycket till den. Modellen skall
flyga bra utan termik.

Hangvindar

Uppatgiende vindar bildas dven vid »hang-
eny, d. v. s. langstrackta dsar (Alleberg,
Halle- och Hunneberg m. fl.). Nir vinden
kommer ritt mot ett shang» pressas vinden
givetvis uppat.

Dessa uppatgiende vindar blir alltid star-
kare ju kraftigare vindstyrkan ar och ju
hogre hanget ar. Detta utnyttjar segelflyga-
ren och flyger i attor utmed hangets fram-
kant.

Modellflygaren som inte kan fa sin modell
att flyga som han vill, kan darfor inte ut-
nyttjia hangets méjligheter, savida han inte
forsett modellen med relin for radiostyrning
cller kompasstyrning.

Alla de otaliga smahang som finnas pi
snart sagt alla falt och girden har emellertid
sitt givna varde. Vid tivlingar kan man olta
lonstatera hur en modell hammar pa ett litet
hang, och fir sin {lygtid {érlangd med kan-
ske 30 sekunder.

Pa grund av dilig tillging pa hang, fore-
kommer sallan hangtavlingar hiar 1 landet.
Detta ar synd, ty roligare tavlingsform far
man leta efter.

Att dven smid hang har stor barkraflt kan
man latt konstatera om man obscrverar mi-
sars och krikors forchavanden.

Hanguvindens uppkomst.

Vdg-uppvindar

lkan bildas pa lasidan av hang vid viss tem-
peraturfordelning. DA uppstar  langstrickta
omraden med omvixlande upp- och nedatgs
ende vindar, och vagorna befinna sig ung.
pa samma hojd som hangets hogsta delar.

Vid storre bergskedjor kan viagorna ligga
pa mycket hog hojd (6—10 km). Dessa va-
cor karakteriseras av linsformade moln, be-
namnda Moazagotl.

Slutligen ett litet rad: Om solen har gatt
i moln sa vanta med starten, om det ar moj-
ligt med hinsyn till tavlingsperioden, tills den
tittat fram och dter uppvarmt landskapet.
Iin sidan atgiard kan avgora en tavling. Det
ar bevisat.

Ett wval wtbildat

Cumuhesmoln.



MODELLFLYGARENS

AERODYNAMIK

Jorden ar emgiven av ett i forhallande till
sin diameter tunt lager gas. Tjockleken av
detta gasskikt eller atmosfiren, som det kal-
las, kan icke exakt anges, men upp till c:a
150 km héjd finns det i alla fall gaser.
Atmosfaren bestar upp till ungefar 15 km
liojd huvudsaldigen av syre och kvave.

Den av luftens cgenskaper, som mest in-
tresserar modell{lygaren, ar dess {ormaga att

Fig. |

vid stromning astadkomma krafter pa exem-
pelvis en vinge. Denna egenskap dr beroende
pi att luften dr ett amne liksom ex. vatten.
Skillnaden ér bara att luften har oerhort myc-
ket mindre tathet 4n vattnet.

Fig. 2

Alla har kint att om man for ett arblad
genom vattnet och plotsligt vrider det litet
uppat, vill det »skdras uppat. Vattnet trycker
vid stromningen forbi drbladet pd detta. Hal-
ler man arbladet precis i samma riktning som

=00

Fig. 3

framforingsriktningen ar trycket lika stort pa
bada sidor (fig. 1), men vrider man bladet en
smula uppit blir trycket pdA undersidan storre
och bladet »skirs uppat (fig. 2).

IForhallandet ar precis detsamma i luft, och
salunda kan man fa en skiva, som framfores
genom luften, att sbiara» d. v. s. tryckas upp-
it genom att vrida den lite uppit. Vi har fatt

1

Fig. 4

den enklaste formen av vinge. Pa oversidan
ay skivan bildas det emellertid luftvirvlar
(fig. 3) pd grund av att det dar blir en luft-
fortunning, som den over skivans kant fram-
strommande luften vill fylla. Denna luftfor-
tunning ovanfor skivan skulle, om luftvirv-
larna inte vore, suga skivan uppat och salunda
hjalpa tryckkraften pd undersidan.

Man vill alltsd ha bort dessa luftvirvlar,
och detta problem har man lost genom att
gora oversidan kupig (fig. 4), varigenom vir-
velbildningen forhindras, men sugkraften pda
oversidan bibehdlles. Detta forklaras pd {ol-
jande satt: Den luftstrom, som triffar ving-
ens framkant, har en viss hastighet. Vid
framkanten delas den upp i tvd strommar,
den ena gir ovanfor och den andra under
vingen. Den luftstrém, som pressas in under
vingen, bromsas upp pd grund av att vingen
¢ir i en viss vinkel mot den, och darigenom
okas trycket mot undersidan (jamfor éarbla-
det!). DA man alltsd erhéller en tryckokning
geniom att bromsa upp luftstrommen, borde
man fa en tryckminskning om man kunde
oka strommens hastighet. Det dr just det som
sker pa oversidan. Genom att vingen ar kupig
méaste den luftstrom, som passerar ovanfor
vingen gi langre stricka an den som passe-
rar undersidan, Dirfor maste den oka hastig-
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heten for att hinna forbi vingen lika fort som
strommen pa undersidan, och silunda minskas
trycket pa oversidan och vingen suges uppit.
Denna sugkraft pa oversidan dr dubbelt si

—
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stor som trvckkraften pa undersidan, varfor
man forstar att formen pi vingens oversida ar
oerhort viktig.

HU' raften respektive tl)d\]\nﬂm forde-
lar sig naturligtvis over vingens hela yta, men

Ly bthratt | Totathrart

Tresehreerstrers

Torolo
} o AS A T e

Flepgritrrmric
Fig. 7

O wingenS  wrick s,

Mafeﬂ‘rycﬁ— (Gughkrar?) o& ar olika stor pi olika stillen. Detta [ramgir

av fig. 5. FFér att kunna anvanda dessa kraf-
ter vid berikningar, miste man emellertid
tanka sig dem koncentrerade till en viss punkt.
Man ersitter alltsd de over hela vingen ut-
bredda krafterna med en enda kraft, fvdr-
kraften, som ar anbringad si att den har
samma totala inverkan pa vingen, som de
verkliga krafterna. Den punkt, i vilken den-
na kraft da miste anbringas, benamnes tryck-
centrum. Detta ar pa en normal vingprofil vid
den bista anfallsvinkeln beliget pd ungefar
1/3 av vingbredden riknat frin framlkanten,
men  flyttar sig da anfallsvinkeln #ndras
(»tryckeentrumvandrings).

Tvarkraften verkar vinkelritt mot vingen,
och emedan vingen intar en viss vinkel mot
luftstrommen, kommer den alltsi att verka
uppat-bakat (fig. 0). Detta har till foljd att

Fig. 8

den forutom att lyfta vingen dven Dromsar
upp den nagot. Dess lyftande inverkan pa
vingen benamnes [vftkraften och dess brom-
sande inverkan vingens inducerade motstind.
Dessutom gér vingen vid framfarten genom
luften ett visst luftmotstand, som kallas pro-
filmotstandet. Summan av  det inducerade
motstindet och profilmotstindet utgor den
totala motstindskraften (fig. 7). Den totala
kraft, som paverkar vingen kommer alltsi att
luta dnnu mer bakat dn tvirkraften (fig. 7).

Att vingen har sin bdste anfallsvinkel, in-
nebir att {orhallandet mellan Iyftkraften och
totala motstandskraften ar gynnsammast. Vid
minskning av anfallsvinkeln minskas visser-
ligen motstandet men aven tvarkraften, och
dirmed lyftkraften. Vid okad anfallsvinkel
vaxer bide lyftkraft och motstindskraft, men
motstandskraften vixer fortare. Vid en viss
anfallsvinkel sjunker plotsligt lyftkraften ka-

tastrofalt, medan motstindet lika plotsligt
okar. Vingen »overstegrass. Detta intraffar

vid sstallnings (uttalas stilning), di vingen
av en eller annan anledning (vanligtvis att
modellen dr baktung) tvingas att gd med allt-
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for stor anfallsvinkel. Lyftkraften blir s
liten att den inte formar bira medellen, utan
den »sjunker igenom». Darvid pressas stabili-
satorn uppit (emedan modellen vrider sig
lring sin tyngdpunkt, vilken oftast ligger un-
der vingen) och modellen horjar dyka. Darvid
horjar vingen ater hara, modellen ratar upp
sig och dverstegras anyo, 0. S. V. (IFig. 8.)
Ay det som nu sagts framgar att formen pa
vingens tvarsnitt, vingprofilen, ar av allra
storsia betydelse for vingens egenskaper. Ge-
nom ait variera vingprofilens utscende kan
man alltsi [orandra vingens egenskaper, och
det ar darfor helt naturligt att det ulexperi-
menterats en oerhord massa vingprofiler. En
del har blivit mycket kinda och anviinda, och
exempel pa sidana synes i fig. 9. For motor-
modeller mpar sig profiler med ralk under-
«ida bast (ex. Clark Y), men aven profiler

Fig. 10

med kupig undersida kan anvindas. Dessa
fordrar emellertid barande stabilisator (se
nedan), vilket gor en motormodell mycket
evartrimmad. Pa segelmodeller anvinder man
emellertid med férdel profiler med kupig un-
dersida.

Aven vingens sidofdorhdllande (d. v. s. for-
hallandet mellan spiannvidden och vingbred-
den) inverkar i hog grad pa dess egenskaper,
framst glidtalet (d. v. s. den pd 1 meters
Lojdioriust tillrygealagda flygsirackan), vil-
Let intresserar en modellflygare mest. Salunda

blir glidtalet simre med mindre sidoforhal-
lande. Orsaken till detta ar de s. k. kantvirv-
larna, Over vingens #ndar strémmar namli-
gen luften, pd grund av tryckskillnaden, fran
under- till Gversidan (fig. 10). Tack vare den-
na licka ute vid vingspetsarna, kommer bar-
fGrmigan ute vid dessa att Dl simre an
langre in pi vingen. For att ge en bild av
denna overstromnings olika inverkan pa vingar
med olika sidoforhallande, tar vi foljande
exempel : Tva vingar med lika stor yta men
olika  sidoférhillanden jamforas. Vingytan
vitljes till 8 dm® och sidoforhallandena till 2
ach & Tianker man sig sedan att Gverstrom-
ningen vid vingindarna férmir forsimra bar-
formagan lika langt in pa bida vingarna,
exempelvis en decimeter, finner man att ving-
en med sidoférhallandet 2 far barformigan
forsamrad pa 4 dm? av vingytan, medan ving-
en med sidoforhillandet 8 endast far birfor-
migan forsimrad pd 2 dm? (fig. 11). For att
samma  birformiga skall kunna erhillas pi
hiada vingarna miste tydligen den kortare
vingen ges storre anfallsvinkel dn den langre.
Med storre anfallsvinkel foljer ocksi storre
motstand. Saledes ger ett litet sidoférhallan-
de storre motstind, och dirmed simre glid-
tal, for viss birformaga an ett stort sidofor-
hilllande.

Aven vingens form sedd uppifrin har en
viss hetydelse, i det man funnif att det indu-
cerade motstandet Ar minst for en elliptisk
vinge.

Vingens sidoigrhallande och form regleras
cmellertid dven av nigot annatf, som {or mo-
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dellflygplan Ar av allra storsta betydelse, och
det ar det s. k. Reynoldska talet (Re). Detla

tal ar en obenamnd storhet (d. v. s. saknar
sort) och erhalles genom att multiplicera mo-



dellens hastighet i cm/sek (v) med vingdjupet
(d. v. s. vingbredden) i em (t) samt dividera
detta med luftens viskesitet (d. v. s. »trog-
flytenhets), vilken for ett modellflygplan kan
anses vara konstant och lika med 0,14 em?/
sek. Alltsad far man:
v i
o=

De mitningar, som gjorts for riktiga flyg-
plansprofiler, ar utférda vid Re frin 400.000
och uppat. En medellplansvinge haller sig
emellertid 1 allmanhet inom omradet 20.000—
200.000 (for inomhusmodeller fdnda ned till
8.000). Vid understkningar har man funnit,
att inom detta omrade intraffar en del mirk-
liga saker.

Varje vingprofil genomldper nimligen vid
smi Reynoldska tal (mindre dn 150.000) ett
skritiskt forlopp», da luftstromningen ome-
delbart intill vingens yta andrar karaktar.
TFrin att ha varit slamindry eller sunderkri-
tisks Overgir stromningen vid ett visst Re
(som ar olika for olika vingprofiler) till »tur-
bulenty eller soverkritisks. DA stromuningen pa
detta sitt »slir omy okar vingens lyltkraft
kraftigt och motstindet minskar. Detta mark-
liga forhillande har till £61jd att glidtalet blir
avsevart storre vid sturbulenty stromning an
vid slaminirs (ibland anda till 3 ginger si
stort).

For att man skall fa basta flygformiga pa
sitt modellplan galler det alltsd att se till, att
man hiller sig over det kritiska Reynoldska
talet (Rep), dir den fordelaktiga turbulenta
stromningen rader.

For vingprofilen sNACA-60» (liknar >RAF
32» se fig. 9) ligger Rep vid 63.000 (for en
anfallsvinkel = 6°). Tar vi som exempel en
modell med vingdjupet = 15 cm och flyg-
hastigheten 6 m/sek. erhilles:

Re 15600
Re =——14 = 3.000,

d. v. s. denna modell befinner sig precis pa
skritiska gransen». Harav drar man den slut-
satsen, att denna profil ar anvindbar endast
4 storre modeller (med Re storre dn 63.000)
och foljaktligen olimplig {6r alla mindre mo-
dellplan.

I allmidnheten kan sagas att vkritiska gran-
sensy lige forskjutes mot allt ligre Reynold-
ska tal ju tunnare profilen och ju spetsigare
dess framkant ar. Ytterlighetsfallet blir den
valvda plattan, som ocksa vid mycket liga Re
visar sig Overligsen varje vingprofil. Det sc-
nare galler alltsd framforallt inomhusmodeller
och de minsta utomhusmodellerna.

For vingprofilens utseende ar sialunda mo-
dellens (d. v. s. vingdjupets) storlek och has-
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tighet avgorande. Ju mindre och langsammare
modell ju tunnare och spetsigare vingprofil och
ju storre och snabbare modell desto tjockare
och trubbigare profil kan man anvanda.

Betriffande sidoférhdllandet, dr trots vad
som forut sagts, ett relativt litet sidoforhdl-
lande att foredraga pa grund av vingdjupets
mflvtande pd Reynoldska talet.

Vad betraffar vingformen ar en rektangu-
lir vinge med nagot avrundade spetsar for-
delaktigast. Vid en elliptisk (eller trapets-
formad) vinge kommer nimligen vingspetsar-
na med storsta sikerhet att flyga sunderkri-
tiskts pd grund av det mot vingspetsarna
minskade vingdjupet. Den vinst i inducerat
motstand man, enligt vad som forut sagts, er-
haller pa en elliptisk vinge ar obetydlig 1
jamforelse med den forlust man gor pa grund
av Reynoldska talets inverkan.

Fig. 12

En smula teori

Vingen bir modellen men férmir inte sjalv
halla modellen i det flyglige, som &ar {orut-
sittningen for att den skall bara. Darfor for-
ser man modellen med hjilpytor, i allmanhet
placerade pd kroppens akterinde.

Liksom varje annat féremal ror sig aven
ett modellplan kring sin tyngdpunkt (denna
befinner sig vid normalt flyglige rakt under
tryckcentrum). Planet siges dérvid rora sig
kring tre olika axlar, som gir genom tyngd-
punkten och vinkelritt mot varandra: [dngd-
axeln, tvdraxeln och lodaxeln (fig. 12). Varje
rorelse hos planct kan dterféras som en kom-
bination av rorelserna kring dessa axlar.

De ovannamnda hjalpytorna utgoras dels
av en horisontell vta, stabilisatorn, som haller
modellen i jamvikt kring tvaraxeln (hojd-
stabilitet), och dels av en vertikal yta, fenan,
som stabiliserar modellen kring lodaxeln
(kursstabilitet)., For att halla modellen i jam-
vikt kring langdaxeln (tvérstabilitet), gives
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Fig. 13

vingen V-form, vanligtvis sd som i fig. 13,
vilken forestiller en vinge sedd i modellens
flygriktning. Av denna fig. inses omedelbart,
alt vanstra vinghalvan, di modellen lutar At
vanster, maste fa storre biarkraft an den hog-
ra, vilket har till f6ljd att modellen Aterta-
ger sitt normala flyglige. Ar V-formen for
stor sker demna uppritning for hastigt och
modellen kantrar &ver litet 4t motsatta sidan,
vilket ger en knyckig flykt. Ar diremot V-
formen [or liten, ar skillnaden i bérkraft mel-
lan vinghalvorna i fig. 13 s liten, att den ej
formar rata upp modellen. Ju hdgre vingen
ar placerad over modellens tyngdpunkt, ju
mindre V-form erfordras. Stabilisatorn kan
antingen goras neutral, di dess enda uppgift
ar att svara f6r hojdstabiliteten, eller baran-
de, di den forutom denna uppgift dven har
en viss lyftkraft och dirmed hjilper vingen
att bira modellen. Den neutrala stabilisatorn
ar antingen en plan skiva eller har en liksi-
dig (stromlinjeformad) profil, medan den
barande har en eller annan vingprofil. Dessa
bida stabilisatortyper iro ungefar lika van-
liga. Den birande ar dock mycket svartrim-
mad, och anvindes dirfér endast av mera
skickliga modellflygare.

Med barande stabilisator kommer tryck-
centrum, och diarmed modellens tyngdpunkt,
att ligga lingre bak 4n om vingen ensam sva-
rade for barkraften, Tryckcentrums lige be-
ror diarvid av hur stor stabilisatorns barkraft
ar i forhallande till vingens. I allminhet lig-
ger det pd modeller med birande stabilisator
ungefir i vingens bakkant,

Men dven pa en vanlig modell med neutral
stabilisator blir denna, [6r att fi bista glid
pd modellen, oftast en aning birande, vilket
framgdr dirav att tyngdpunkten, och dirmed
tryckcentrum, i allmanhet ligger ungefir mitt
under vingen i stallet for % frin dess fram-
kant,

Vid installningen av stabilisatorn méste man
rakna med att den luftstrém, som triffar sta-
bilisatorn, har en annan riktning an flygrikt-
ningen pd grund av den s. k. nedsvepningen
bakom vingen (fig. 14). P4 modeller med neu-
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Fig. 14

tral stabilisator dr darfor inte, som man skulle
kunna tro, den vinkel vingen intar i forhal-
lande till stabilisatorn lika med vingens an-
fallsvinkel (), utan avsevirt mindre, den
s. k. instdliningsvinkeln (fig. 14).

Stabilisatorns verkan inses litt: Om mo-
dellen exempelvis pd grund av en vindstot
stegrar sig, kommer stabilisatorn att anblisas
pa undersidan, varigenom stjarten pressas
uppit och modellen atertar sitt jaimviktslige.
Om den i stillet skulle vilja »ga pa nosen»
sker anbldsningen pi stabilisatorns 6versida,
stjarten pressas ned och modellen 4r Ater i
jamvikt.

Stabilisatorns yta #ar beroende av avstan-
det till modellens tyngdpunkt (s»momentar-
meny). Ju storre detta ar, ju mindre kan
stabilisatorytan vara. Detta beror pa att den
kraft stabilisatorn behover utveckla, niir den
enligt det nyss sagda aterfor modellen till
jamviktsliget, blir mindre ju lingre hiv-
sting den har till sitt forfogande (fig, 15 a
och b.)

Fenan utgéres antingen av en plan skiva
eller har en likformig (stromlinjeformad)
profil. Endast i undantagsfall kan fenan gi-
vas vingprofil (vanligt i Amerika) [6r att
fa modellen att cirkla, men dirvid fordras
nastan absolut vindstilla vid starten.

Fenan verkar pad motsvarande sitt som sta-
bilisatorn, d. v. s. om modellen av ett vindkytt
bringas ur kursen, anblases fenan pi ena si-
dan och dterfor modellen till jimviktsliget
kring lodaxeln.

e o~
= | L Tng AT s

Fig. 15 a



Fig.”15 b

Fenytans storlelk beror pa hur kursstabil
modellen skall vara. Om man vill att model-
len skall kunna halla sig lange mot vinden
(ex. segelmodell avsedd for hangflygning)
skall fenytan vara relativt stor, men om mo-
dellen skall kunna svinga litt (ex. termikmo-
deller) bor fenytan vara mindre. Kursstabili-
teten ar salunda direkt beroende av lateral-
centrums lage i forhillande till tyngdpunkten
(fig. 16. Lateralcentrum eller sidotryckeent-

Loteralcentum

Ty rrgdounks
Fig. 16

rum kallas den punkt pi modellens sidopro-
jektion, dir lufttrycket fran sidan kan tan-
kas samlat, d. v. s. sidoprojektionens »medel-
punkts). Ju storre fenytan ér, ju lingre bak
kommer alltsd lateralcentrum att vara helaget.

Fenan placeras i allmanhet ovanfor stabili-
satorn, men det kan ofta vara fordelaktigt
att ha Atminstone en del av fenan under sta-
bilisatorn. Det kan namligen intréffa att sta-
bilisatorn »skuggary en del av eller t. 0. m.
hela fenan, om t. ex. modellen pd nigot sitt
tvingas flyga med for stor anfallsvinkel, vil-
ket kan intriffa vid hogstart med segelmo-
deller. Detta har till f6ljd en {6rsimring av
lursstabiliteten, vilket ibland kan fa kata-
strofala foljder.

Frigan ar dock langt ifrdn utredd, varfor
det inte lonar sig ait ga ndrmare in pa den.

Hir har ni nu grunden foér modellflygets
teori. Byge sjilv vidare!
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MODELLFLYGARENS
|10 BUDORD

. Du skall ligga Dig vinn om noggrannhet. Det ir nodvindigt vid bygget

for att fa en vacker och villflygande modell och vid flygandet for att uppna
goda resultat.

. Du skall ha talam o d. Savil vid modellbygge som -flygning kommer tillfiillen

da Ditt talamod siittes pa harda prov. Bestar Du inte dessa, blir Du heller inte
modellflygare.

. Du skall vara flyhidnt, dock utan att skippa efter pa noggrannheten. Detta ir

nodvindigt for att bygget skall skiinka den riitta skaparglidjen, samt for att Du
snabbt skall kunna utféra reparationer under en tivling.

. Du maste ha energi, for att uppna goda resultat.

. Du skall vara liraktig, sa att Du tillfullo kan utnyttja dldre modellflygares
erfarenheter.
- Du skall vara uppfinningsrik, vilket iir ett avgorande villkor for att upp-

na toppen och for att kunna utnyitja alla situationer, som modellflygaren stalles
infor,

. Du skall kunna béira nederlag och motgdngar. Det finns nog ingen

sport. dir man méter sa manga besvikelser och motgingar som inom modellfly-
get. Det iir en chansartad sport, vilket pa tivlingar kan ge upphov till ovintade
nederlag. Totalkvaddningar av vackra, med mycken moda byggda modeller hor
inte till ovanligheterna. Sadant skall sporra Dig till nya tag.

. Du maste ha tivlingsnerver, for att Du pa en tivling lika lugnt och si-

kert som pa trimning skall kunna skiota Din modell.

. Du skall vara hjdlpsam, inte blett mot Dina kamrater utan liven mot Dina

tiavlingskonkurrenter. Detta gor Dig omtycki, och framgangarna blir mera vir-
defulla for Dig.

Du skall ha spidnst, savil kroppslig som andlig, for ait helt kunna uinyttja
Din modells mojligheter.
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Internationella modellflygrekord

enligt meddelande frin FAI av den 26 november 1943.

1. Landmodeller med gummimolor.
A. Handstart

1. Tid (Frankrike) J. Hausslein ..

B. Markstart
1. Tid (England) R. Copland

2. Stricka i rat linje (Frankrike) Branchet
3. Hastighet (Ryssland) V. Vorontsov

11.  Landmodeller med mekanisk motor.
A. Markstart
1. Tid (Ryssland) V. Boykov

2. Stricka i rit linje (Ryssland) L. Vorobiov
3. Hojd (Ungern) C. Sombegyi ...

111, Sjémodeller med gunanimotor.

1. Tid (Ttalien) G. Pelegi
2. Stracka (Italien) G. Pelegi

3. Hastighet (Ryssland) A. Yalychov

1V. Sjomodeller med mekanisk motor.

1. Tid (Ryssland) L. Tchelnintzev
2. Striacka 1 rat linje (Ryssland) N. Koslovski

V. Segelmodeller.

1. Tid (Ryssland) E. Solodovnikov
2. Stracka i rat linje (Ryssland) M. Chibirkine
3. Hojd (Ungern) M. Wuitsch ...

SVENSKA

Den svenska rekordlistan har sallan en lugn
stund. Alltsomoftast blir det forandringar och
rekorden forbattras. Utan tvekan kommer
emellertid en maximigrans att nas betraffan-
de flygtiderna. Det beror inte pi att model-
lerna inte stindigt skulle kunna forbattras,
utan pd att mojligheterna att f6lja modeller-
na Ar hogst begransade. Den som varit tid-
tagare vet hur svrt det ar att félja en mo-
dell i fem minuter. Det manskliga ogat orkar
inte med att folja modellerna pa deras langa
farder.

Hir ar nu de rekord som gallde da Mo-
dellflyghandboken gick i press (aug. 1943).
Tidsrekord.

S 1: 1945 Lennart Larsson,
Visterds Fkl. 1 tim. 5 min. 17,8 sek.
S 2: 1945 Lars Persson,
Ostersunds Fkl. 1 tim. 2 min. 9,8
sek.
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................... 1939 13 m. 7 s.
................... 1938 35 m. 9 s.
.......... 1938  15.500 km.
.............. 1939 101.250 km/tim.
................... 1939 1 t. 51 m. 40 s.
........ 1939 135410 km.
................... 1943 1.000 m.
................... 1938 1 m. 30 1/5 s.
................... 1938  0.723 km.

................ 1939  55.836 km/tim.
.................. 1939 7 m. 30 s.
...... 1938 25.542 km.
................. 1939 1t 43 m. 20 s.
...... 1939 64.248 km.
...... i O N 1943 2,100 m.

REKORD

G 1: 1944 K.-E. Landegren,

Visteras Fkl. 12 min. 14,8 sek.
(G 2: 1940 B. Lindell,
Vingarna ...... 33 min 429 sek.

F: 1945 A. Vidén,

Solna-Eskadern 4 min. 28,3 sek.

Distansrekord.

S 1: 1943 Erik Hedman,
Linkopingseskad.

S 2: 1944 Stig Persson,
Halmstads Fkl.

(G 1: Ingen notering.

G 2: 1941 K. E. Svensson,

38.300 m

........ 52.700 m

Linkopingsesk. ........ 13.300 m
Hojdrekord.
S: Lars Persson,
Ostersunds FkL .........cooovvennn 575 m
Hastighetsrekord.
G+ 1940 Ulf Hallvig, Vingarna .. 81,8 km/t



FLYGPLANENS
INDELNING

Luftfartyg:
A) Littare an luften: B) Tyngre an luften:
Acrostater: ballonger och lultskepp. Aerodyner: flygmaskiner: flygplan, autogiro,
helikopter, ornitopter (slagvingeflygare).
Motorflvgplan Glid- och seqgelflygplan
Monoplan: 1 vingpar. Civila-militara transportglidplan.

Biplan: 2 vingpar.
Sesquiplan: en- och enhalvvingat.

Lantfivgplan — Amfibieflvgplan — Siiflygplan

Jaktplan — spaningsplan — bombplan (latta, Iorutom dessa huvudtyper finnes ett otal va-
medeltunga, tunga) torpedplan, transportplan, rianter. Uppstillningen hirovan ricker emel-
skol- och sportplan. lertid gott och vil {6r modellflygaren.

P
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! 1. [-motorigt monoplan, lagvingat,
5 jaktplan (Hawker Hurricane),
2. l-motorigt biplan, torpedplan, hang-
arfartygsbaserat (Fairey Albacore).
3. l-motorigt  sesquiplan,  sjoflygplan
(s 12, Heinkel He 114),
4. Hogvingad fly ghiit, tvimotorig
(Consolidated Catalina).
5. Osymmetriskt flygplan (Blohm &
Voss Bv 141),
G. 4-motorigt bombplan med delat
stjiirtparti (Consolidated Liberator).
5. Tvasitsigt segelflygplan  (Kranich),
8. Glidplan, I-sitsigt  fir skolbruk
8 6 (RG 38).
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MODELLPLANENS
INDELNING

Enligt den internationella definitionen dr ett modellflygplan ett luftfartye, tyngre an luften
och av sadan storlek, att det icke kan mediora personer. Den storsta spannvidd som en
modell far ha, dr 3,5 meter. (Med spinnvidd avses avstandet frian vingspets till vingspets.)

Taiviingsmodeller Skalamodeller
Utomhusimodeller Inomhusmodeller Skelettmodeller : Massivmodeller
Stavmodeller a) Icke flygande. b) Flygande. Med skala-
IKroppmodeller modeller menas sadana modeller som efter-

likna riktiga flygplan och ar i viss skala,
dvs till alla delar ar en férminskning av fore-
bilden. Skelettmodellerna ha skelettkonstruk-
tion, dvs ar uppbyggda pa spant eller liknande.
Massivmodellerna tillverkas av massiva tra-

stycken.
Normalmodeller Specialmodeller
Gummimotormodeller TFlygande vingar Helikopters
Segelmodeller (Stjartlosa flygplan) Autogiros
Forbrinningsmotormodeller Tandemmodeller Ornithopters

Ankmaodeller Raketmodeller
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GUMMIMOTOR-
MODELLER

Dc gummimotordrivna  modellplanen  var
fore 1939 den ojamforliet populiraste modell-
typen hir i landet, och det var med sidana
svenskarna vid de internationella tivlingarna
framgangsrikt kimpade med virldseliten,
Dessa modeller byggas emellertid nistan ute-
slutande av  exotiska material (se nedan),
varfor det nir kriget kom helt naturliet upp-
stod materialbrist. P4 grund dirav blev de
allt fitaligare, medan istillet segelmodeller-

Fig. |

na, som bygegs av inhemskt material, {ick ett
kraftigt uppsving. Men nir importsvarighe-
terna {Grsvunnit blir det siakerligen en stor
rendssans {or gummimotormodellerna,

I dagligt tal kallar man de gummimotor-
drivna modellplanen smotormodellers ; mot-
sats till segelmodellerna, och i det féljande
kommer denna bendmning att anvindas,

Fig. 2

I. Huvudiyper

Man skiljer forst och frimst pd siezmo-
deller (fig 1) och kroppsmodeller (fig. 2).
De f6rra var mycket vanliga under modell-
flygets forsta tid i Sverige, men har pid se-
nare ar gatt tillbaka, huvudsakligen beroende
pi att de bidda typerna sammanslagits i den

Klassindelning, som gillt sedan A&r 1940
och att diarvid motormodellerna  visat sig

bittre 4n  sstavarnas. Stavmodellerna har
dock alltfort en stor betydelse, nimligen si-
som nybdrjarmodeller pA grund av den enk-
la konstruktionen.

Bland = stavmodellerna  siarskiljer man de
mindre och enklare, nybérjarmodellerna och
de storre tdvlingsmodellerna, De forra Ar
oftast byggda i helbalsa med en vanlig list
som stav (fig. 1), medan de senare har klid-
da vingar och stabiliseringsorgan samt sta-
ven av en eller annan rérkonstruktion.

Kroppsmodellerna  kan uppdelas pa  tva
olika sitt, dels av storleken och dels av lomn-
struktionen.  De  mindre modellerna (klass
G. 1) dr oftast forsedda med kuggvixlar
mellan  motorn  och propellern, medan de

storre modellerna (G. 2.) i allminhet har en
motoranordning, som pa ett eller annat sitt
direkt driver propellern. Dirav féljer att G.
l:orna har lang motortid men ej uppndr na-
gon storre hdjd, medan de stérre medeller-
na oftast har relativt kort motortid men i gen-
gild uppnir stor héjd.




Fig. 6

Men uppdelningen  kunde dven ske pd
grundval av konstruktionen. Dirvid har man
{orst  den  konventionella tyvpen med vanlig
V-form pi vingen, enkel fena, rektangulirt
tviirsnitt pa kroppen, enkel motor och vinge
och stabiliseringsorgan fasta ovanpa kroppen
(fig. 2). SA finnes Ulvsundatypen med sorons
pi vingen, dubbla fenor, sspinners pi pro-
pellern och enkeldrivning (fig. 4), Krax-fy-
pen med vanlig V-form eller tva sknackars
pi  vingen, enkel fena och motoransrdning
enligt den s, k. Krax-principen (fig. 3), samt
den  stromiinjeformade  typen med  ovalt
kroppstvirsnitt och vil utiormade ving- och
stabilisatorfasten (fig. 6). Oftast forckommer
hlandningar av dessa huvudtyper. Silunda kan
Ulvsunda- och Krax-typerna luta antingen it
den konventionella eller it den stromlinjefor-
made typen.

2. Material fér gummimotormodeller

Balsa ir det huvudsakliga triaslaget 1 den-
na modelltyp. Balsa kallas den ovanligt litta
(ung. dubbelt si litt som kork) veden hos
Ochroma lagopus, ett till familjen Bomb a-
caceae horande stort trid vaxande pa An-
tillerna och i de varmaste delarna av Syd-
amerika. Balsans hirdhet varierar i hog grad
(specifik vikt 0,07—0,20), vilket dr av stort
virde wvid modellplanbygge, da olika hard-
hetserader med {drdel han anvindas i mo-
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dellens olika delar beroende pid pafrestningar-
na. Balsa bearbetas med storsta latthet, och
vid modellplanbygge dr darfor rakbladet det
huvudsakligaste verktyget. [ forhallande till
sin vikt har balsan mycket stor hallfasthet,
och pa grund av dess porositet faster limmet
wycket bra pd den. Detta dr egenskaper, som
gjort balsan oumbirlig for motormodeller-
na, vilkas konstruktion miste forena litthet
med hallfasthet.

Hérdare trislag anvandes endast undan-
{agsvis och di endast i vissa mindre detal-
jer. En form av hirdare triaslag, som i regel
anvindes ir emellertid plyzvood, nimligen till
nosblock, nos- och akterforstirkningar och
vissa andra f{orstarkningar.

Japanpapper ar numera det allenarddande
hekladnadsmaterialet  for  denna  modelltyp.
Det ir ett tunt, litt och segt papper, som till-
verkas i Japan av risplantans fiber och fin-
nes i handeln i alla upptinkliga firger,

Pianotréd (stiltrad) anviindes i landnings-
stillet, propelleraxlar, motorkrokar, o. dyl.
Missing utgdér materialet i ror och brickor
for lagring av propelleraxel, hjul, o. dyl
Alwminiin anvindes 1 form av ror for in-
fistning av landningsstillet i kroppen och for
Ovrigt 1 vissa detaljer av mera speciell ka-
raktir, exempelvis propellerspinner och ving-
fastsattningar.

Guanmi anvandes som motor, Detta motor-
gumumi méaste ha mycket stor elasticitet och
styrka {61 att duga i en tivlingsmodell. For-
denskull specialtillverkas gummi {6r modell-
plansmotorer, och de ojimforligt bista kva-
liteterna framstilles i U. S. A. Dessutom
anvindes vanliga smi  gummiband {6r hop-
montering av modellen,

Lnpregneringsmedel  (dope). Alla detaljer
pa modellplanet impregneras med cellulosa-
lack (hiist s. k. Zaponlack) {or att gora det
motstandskraitigt mot fukt och yttre paver-
kan. Dessutom spianner lacken modellens be-
klidnad och gor den lufttit,

Balsalim (seglim) ar ett i vatten olosligt
lim, som torkar snabbt och ir utomordentligt
Limpligt for limning av balsa. Det har unge-
fir samma sammansittning som Zaponlack,
och framstilles enkelt genom att lésa cellu-
loid i aceton eller annat jamférligt l6snings-
medel. Balsalim gir dock ej bra att anvianda
pa fuktiga limytor.

De nu nimnda materialen ar de, som fore-
tradesvis anvindes till motormodeller. Det
finns naturligtvis dven andra material, som
dock spelar en betydligt mera underordnad
roll, varfor de hir kan forbigis.



3. Modellens huvuddelar (olika kon-
struktioner)

En  motormodells
kroppen,

huvuddelar dr wingen,
stabiliseringsorganen,  propellern,

landningsstillet och gummimotorn. Harnedan
skall nu behandlas varje huvuddel f6r sig
med beskrivning av de vanligaste konstruk-
tioner, som kommit till anvindning, och hur
de lampligen byggas. (TFig. 7.)
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A Vingen.

Profilen. Det  viktigaste clementet pa en
vinge dr formen pa dess tvirsnitt, ving profi-
len. Om dess betydelse och verkan lises nir-
mare i kapitlet om aerodynamiken (sid, 9).
Den for motormodeller vanligaste profilen
ir Clark Y (fig. 9, sid. 11), som gir model-
len littrimmad. Variationer av denna profil f
ar mycket vanliga, huvudsaken ir att dess
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kiinnetecken, rak undersida och lagt neddra-
gen mnos, hibehalles. Andra anviindbara pro-
filer &r RAF 32 och Eiffel 400 (fig. 9, sid.
11), vilka dock fordra birande stabilisator
och dirfér dr riatt svartrimmade. Diremot
[ ar profiler med uppsvined bakkant att [6r-

Foly et/

(

kasta.

Utformningen.  Den  f6ér  sidostabiliteten
| nodvindiga V-formen kan ges minga olika
variationer. De vanligaste ses i fig, 8, dir a)
ar den konventionella formen, som givit upp-
hov till uttrycket »V-forms. Forutom denna
ir formerna i h), ¢) och d) mycket anvand-
bara, medan ¢) och f), om ock ej direkt for-
kastliga, icke ir att rekommendera.
Vingens  horisontalprojektion  #ir  ocksi
mycket viktig, och man ser de mest varie-
rande former harvidlag. Férr ansigs ellips-
formen vara den idealiska, men den senaste
torskningen  inom  de laga hastigheternas
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Fig. 10

acrodynamik har givit vid handen att hori-
sontalprejektionen bor vara rektanguldr, En-
ligt detta ir fig. 9 a) den bista vingformen,
medan b) ar forkastlig. Vingen kan dven gi-
vas pilform (fig. 9 ¢), vilket dock numera
ar ratt ovanligt pd motormodeller.
Sidoforhallandet (erhilles genom att di-
videra spannvidden med vingbredden) bor hilla
sic omkring 8. Pi mindre modeller (G. 1.)
kan det dock med fordel vara dnda ned till 6.

Uppbyggnad. Det finns ett otal olika sitt
att byega en vinge pi. De vanligaste ar fol-
jande: -

a) Helbalsavingen (fig. 1 och 10 a) an-
viandes huvudsakligen pid smia stavmodeller,
Den vingprofil, som erhilles med detta bygg-
sitt, har visat sig mycket limplig f6r smi
modeller, Om  undersidan klides forsimras
darfor flygegenskaperna avsevi

b) Stegbyggnad (fig. 10 b) var [orr ett
mycket anvant bygesatt {6r balsamodeller,
men har numera uttringts av bittre. Byge-
sittet 1 fig. 10 ¢ ar en overgdngsform till
det i fig, 10 d.

¢) Byggsittet med massiv, formad fram-
kant, balk och bakkant pi hela spryglar ar
numera mycket vanligt (fig. 10 d).

d) Det ur manga synpunkter bista byge-
sittet dr det med torsionsnisa. Om denna
gbres tillrickligt bred, kan balken slopas,
och dessutom ernds en biittre profilering av
vingen di ju kladseln férhindras att sjunka
ned  (psvackas) mellan spryglarna. (Fig.
10 e).

Vingindarnas uppbyggnad dr ett besvir-
ligt kapitel, och dir har strivan stitt efter
forenkling. TForr gjordes vingindarna ofta
eenom att boja bambu, rotting, plywoodrem-
sor eller t. o. m. pianotrdd, men dessa ving-
indar har en obehaglig bendgenhet att skeva
till sig. Numera gores vingspetsarna i balsa
liksom den Ovriga vingen och de vanligaste
konstruktionerna synas i fig. 11 a och b, vil-
ka kan anviindas bide om vingen har massiv
framkant eller torsionsnasa. En annan 10s-
ning pd problemet édr att forse vingdndarna
med skivor (fig. 11 ¢}, vilket ju dr det enk-
laste sittet, och dessutom ger vingen den
idealiska rektangulara horisontalprojeltionen.
Dessa  skivors aerodynamiska verkan ar
emellertid ej vetenskapligt utprovad, och det
-ader mycket delade meningar om deras
naytta.

Vingens infdstning i kroppen. Det ojamfor-
ligt vanligaste sittet ir att helt enkelt ligga
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Gummibard

vingen ovanpa kroppen och fista den med
gummiband. Ar kroppens Sversida plan dar
vingen skall sitta géir detta utmarkt, Om
icke, dvervinnes denna svirighet genom fast-
limning av ett par skenor (iig. 12). Pi min-
dre modeller anbringas gummibanden vanli-
gen helt enkelt runt hela kroppen, medan
man pa storre modeller anvinder sig av ett
par  pianotradspinnar, —som stickes igenom
skenorna (fig 12) cller (om kroppens over-
sida dr plan) igenom de dvre longerongerna,
vilka di maste [orstirkas.

Detta sitt att placera vingen &r allenari-
dande pa motormodeller. Att bygga in ving-
en i kroppen fordrar alltior stora forstark-
ningar av kroppen, pi grund av motorns pi-
frestningar, och alltfor minga dyrbara gram
{drloras darigenom.

D, Stabiliseringsorganei.

Som regel sammanbyggs stabilisatorn och
fenan till en enhet, vilken ir ldstagbar fran
kroppen.

Profilen dr i allminhet symmetrisk och re-
lativt tunn pi bade stabilisator och fena (fig.
13 a). En del vingprofiler fordrar emellertid
birande stabilisator, vilken da ges en ving-
profilsform med svagt konvex (fig. 13 b) el-
ler vanligast plan undersida (fig. 13 o).
Ibland kan undersidan dven vara konlav
(fig. 13 d), men detta ir mycket ovanligt pd
motormodeller. Aven fenan kan ibland ges
vingprofil s. k. profilerad fena, for att mo-
dellen skall kurva i motorilykten (starten).
Detta fordrar emellertid nistan absolut lugnt
vider, vilket det ju sillan ar i Sverige, men
i Amerika ir dylika fenor riitt vanliga.

Utformningen. Den vanligaste utformningen
ir att sitta fenan ovanpd och mitt pa stabi-
lisatorn (iig. 14 a). Mycket vanlig ar dven
den rektangulira stabilisatorn med fenor i
andarna (fig. 14 b). Dessa ar de tvi huvud-
typerna, och de kan naturligtvis varieras pi
en mingd olika sitt,

Skeror ouv ofse Q. C/?

S

Fig. 13

Sjilva ytterkonturens form pd en fena eller
stabilisator har ingen storre betydelse ech
beror huvudsakligen pd konstruktorens skon-
hetssinne, P& stabilisatorn bor sidoférhallan-
det emellertid halla sig mellan 4 och 6, och
horisontalprojektionen br liksom pa vingen
helst vara rektanguldr.

Uppbyggrad. Stabiliseringsorganens —upp-
byggnad paminner paturligt nog om vingeus.
Salunda kan de utgbras blott av plana bal-
saskivor, som motsvarar helbalsavingen och
anvindes pi smiamodeller. For kladda sta-
biliseringsorgan finnes ett flertal byggsitt.
Den ildsta metoden ir att basa bambu, bjérk-
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list, e. d. 1 fenans respektive stabilisatorns
form samt forse den pd sd sitt erhdllna ra-
men med tvirstriavor, Denna konstruktion
skevar dock latt till sig och har nu helt fran-
gatts. Mycket anvind numera dr en utveck-
ling av steghyggnaden (jfr sid. 22), ett slags
ramkonstruktion, for vilken niarmare redogo-
res pa sid. 34, S& anviandes naturligtvis ov-
riga vingkonstruktioner aven til stabilise-
ringsorganen, sasom den med massiv, formad
framkant och torsionsnisekonstruktionen.

SHgb/ltsator
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Fig. 16

Betraffande torsionsnasckonstrulktion pa sta-
hilisatorer bor torsionsnasan vara delad i
framkanten, pd grund av att stabilisatorpro-
filer oftast ar mycket tunna och spetsiga i
framkanten, si att det ar omdjliet att bija
en torsionsnisa over den (fig. 15).
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Stab/liisator

Stabiliseringsorganens infasting t kroppen.
Det finns en miangd anvandbara satt att fasta
stabiliseringsorganen vid kroppen. Det dldsta
ar liksom for vingen att helt enkelt fista
den med gummiband ovanpd kroppen, men
emedan ju stabilisatorprofilen ar symmetrisk,
maste den goras plan pad nagot sidtt just pi
mitten, vilket kan uppnas dels genom att lim-
ma fast lister i fram- och bakkant (fig. 16 a),
dels genom att limma klddseln mot den plana
stommen pa den stabilisatorkonstruktion som
visas i lig. 14 a, enligt fig. 16 h. Detta senare
satt lampar sig emellertid blott for just denna
lonstruktion forsedd med mittfena. — Att
lita mittsektionen vara okladd pa undersidan
for att erbjuda kroppen en plan anliggnings-
vta, sasom visas i fig. 16 ¢, ir olimpligt eme-
dan stabilisatorn avsevart forsvagas samt att
den far en omotiverad V-form genom span-
ningen av kladseln pi mittsektionens over-
sida. — De nu for tiden anvinda metoderna
ar framst tvd: dels att lagga stabilisatorn i
en »baddy (fig. 16 d och e), dels att gora
kroppens stjart lostagbar och bygga fast sta-
bilisator och fena i denna (fig. 16 f). Den
forra har den fordelen, att man kan utnyttja
kroppens fulla langd for gummimotorn. Den
senare ger emellertid biattre aerodynamisk
form At stjartpartiet.



C. Kroppen.
Utfornmingen. Kroppens
utformning karakteriseras
framst av tviarsniftets utse-
ende. Detta kan ges en
mingd olika utseenden, vil-
ket framgar av fig. 17. Si-
doprojektionens  vanligaste
utformningar framgar av
fic. 18, Den forsta med

sittning enligt fig. 12 resp.
16. De #ar fordelaktiga pa
srund av den bittre aerody-
namiska formen och ér bittre dgnade att mot-
sti gummimotorns pafrestningar an den forsta.

Uppbyggnad. Den ildsta och fortfarande
mest anvanda konstruktionen ar det s. k. fack-
verket, vilket limpar sig utmirkt for kan-
tiga kroppar (a, b, ¢, d i fig. 17). Fackverket
bestir av en lingsgiende list (longerong) i
varje kant med tvarstravor emellan. Forr an-
vinde man fven snedstrivor enligt fig. 19 a,
f6r att motverka gummimotorns vridande in-
verkan, men senare har man helt overgitt
till blott tvargaende stravor, vilka emellertid
sitter titare (fig. 19 b). De elegantare rum-
dade kropparna (f. g, h i fig. 17) fordrar me-
ra invecklade konstrulktioner, av vilka det finns
tvi typer, den med longeronger (fig. 19 ¢©)
och den helbalsaklidda (skalkonstr.) (fig.
19 d). Den férra har den f6rdelen framfor
den senare att den kan byggas avsevirt lat-
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Fig. 18

plan dversida ar den dldsta |
och lampar sig som forut
saets utmarkt att  direkt
fasta vinge och stabilisator
pi medelst gummiband. De
dyvriga fordrar skenor for
vingen och stabilisatorfast-

Fig. 17

tare, vilket ju ar av stor betydelse pd motor-
modeller. Longerongerna limmas med fordel
pi spanten, utan nigra inskirningar. Darige-
nom ar det littare att fa longerongerna (och
dirmed kroppen) raka (fig. 19 ¢).

For att gummimotorn skall kunna uttagas
ur kroppen, forses denna i nos och akter med
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Fig. 19

lostagbara »blocky : nosblock resp. akterblock.
Dessa kan vara av en mingd olika ut-
foranden (nosblock se fig. 25 och 27; akter-
block se fig. 16 d och f). Det huvudsakliga
ir att de har en fyrkantig forhojning, som
passar in 1 ett motsvarande hil i kroppens
nos resp akter. Kroppen forstarkes vanligen
med en fanerram omkring hélet. T akterbloc-
ket ir den aktre motorhaken fastgjord, me-
dan propelleraxeln ar lagrad 1 nosblocket.

Tor vingens, stabilisatorns, landningsstal-
lets, propellerns och gummimotorns infastan-
de i kroppen redogores under dessa delar.
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Fig. 20 a

D Landningsstiallet.

Detta tillverkas [oretridesvis av pianotrad
(men aven andra material forekommer, dock
mera sillan), och kan utformas enligt fig. 20.
Alt. b) Dblir nog nigot tyngre an a), emedan
det erfordrar avsevart grovre trid in det se-
nare. Infastningen i kroppen sker genom 1
kroppen fast anbringade ror (aluminium eller
massing) pa sa sitt som framgir av fig. 20.
I a) hindras landningsstillet att hoppa ur
sina ror genom gummiband. Alt. b) fordrar
att landningsstallsbenen gir mycket trégt in
i1 roren. Landningsstallet kan dven goras en-
bent, vilken typ dock inte slagit igenom, trots
att det ar lattare och godr mindre motstind
samt ar fullt ut lika anvindbart pi ett mo-
dellplan, som ett tvabent. Till de flesta lon-
struktioner av infallbara landningsstall an-
vindes emellertid den enbenta typen av latt
insedda skil. For infallbara still skall hir
inte narmare redogdras, emedan dylika en-
dast har kuriositetsintresse och ingen stérre
betydelse for modellens flygformaga.

Hjulens konstruktion framgir av fig. 21,
som visar de tvi vanligaste tvperna.
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E Propeller.

Propellern ar naturligt nog en mycket vik-
tig detalj pd en motormodell. Modellplans-
propellerns acrodynamik ar ett dnnu outfors-
lat kapitel, men s mycket kan med siker-
het sagas att de propellrar som finnas i han-
deln ¢j dr fullgoda. Diarfér tillverkar den
skicklige modellflygaren a/ltid sina propellrar
sjalv, varvid han bygger pi erfarenheter, sina
cgna och andras. Silunda finns det sjilvfal-

a.

A&:

!

let en mingd olika teorier om hur en modell-
planspropeller bor se ut. Iér att hérja med
propellerbladets profil, si {forekommer dir
alla upptinkliga typer (fig. 22), och #nnu
har ingen kunnat bevisa, vilken profil som
ir den idealiska. Forf. hiller £or sin del pa
bladprofilen med rak undersida.

Fig. 22

Fig. 23

Bladets form dr inte fullt si viktigt, men
aven harvidlag férekommer Atskilliga varia-
tioner (fig. 23).

Viktiga faktorer ar diremot propellerns
diameter och stigning, vilka dr beroende av
gummimotorns storlek, modellens storlele och
vikt m. m. Avenledes hirvidlag férekommer
skiftande teorier. En del modellilygare hal-
ler pd relativt liten diameter och stort varv-
tal pa propellern, medan andra féredrar stor
diameter och ligt varvtal. Stigningsforhallan-
det (forhallandet mellan propellerns diameter
och stigningen, d. v. s. den striicka, propel-
lern teoretiskt forflyttar modellen pd ett varv)
hor ligga mellan 1:1 och 1:1,3.

Nar man skall tillverka en propeller, be-
stimmer man sig forst for diameter, stig-
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rig. 24

ning och bladform. For att sedan kunna till-
verka propellern, méste man kunna upprita
dess sido- och frontalprojektioner pi amnet.
Dessa projektioner kan man konstruera fram
pa [dljande sitt (se fig. 24). Efter en lodrit

- stigningen
axel avsittes 2

(7 =3,14) och efter

en vigrat axel propellerns radie. (Ex. Antag
att diametern dr 40 cm och stigningsforhil-
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landet 1:1,3; stigningen blir di 1,3 « 40 =252
cm. Alltsa avsattes uteflter den lodrata axeln

52 N -
strickan 53 = 8,2 cm och efter den vagrata
6,28 :
axeln strickan 5= 20 cm.)

Den vagrata strickan (= prepellerns ra-
die) indelas sa 1 ett godtyckligt antal lika
stora delar (2 em brukar vara lampligt). Sa
sammanbindes den lodrata strickans andpunkt
med delningspunkterna enligt figuren. Dar-
efter uppritas den onskade bladformen, (sut-
bredning» 1 fig. 24) och bladbredden vid varje
delningslinje  avsattes utefter motsvarande
snedlinje si som figuren visar. Det darvid
erhidllna lodrita avstindet b 1 fig. dr sido-
projektionens bredd, pd det stdlle dar blad-
bredden 4r c¢. Och den vigrita strickan
a ar pa samma sitt frontalprojektionens
bredd pd samma stille. Sialunda erhalles vid
varje- delningslinje projektionernas bredder
och dessa kan da uppritas. For sjilva till-
verkningen av propellern redogéres 1 den
foljande normal-arbetsbeskrivningen.

Friging. En viktig detalj pa propellern ar
den s. k. frigingen. Nir motorn slutar driva,
vill man frikoppla propellern sa att den kan
snurra fritt av luftdraget i glidflykten. Dar-
igenom gor den mindre luftmotstind an om

Fosh/Sos
b
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Fig. 25 a

den stode stilla. (Den senaste tyska forsk-
ningen har dven kommit till det resultatet
att den frigidende propellern under vissa for-
hallanden ger upphov till en turbulensstrom,
som har en gynnsam inverkan pa vingens bar-
kraft och darmed modellens glidformiga.)
For denna frikoppling av propellern efter
motorflykten, finnes huvudsakligen tva kon-
struktioner, som synas i fig, 25. Den forsta
grundar sig pid att prepellern tryckes baldit
av lufttrycket, nir motorn slutar driva, och
sialunda kommer att rotera fritt. Hos den se-
nare ar som synes av fig. spiarren utformad
som en vipparm. Den forra konstruktionen
har den oligenheten att om propellern tryckes
in nar motorn dr uppdragen, t. ex. vid en stort-
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ning, rusar motorn ut pa ett égonblick, vilket
kan ha forodande verkningar. Den kan emel-
lertid géras mera robust an den senare, som
dock ar den vanligaste. — Emedan propellern
salunda skall rotera fritt i glidflykten, dr dess
lagring pa axeln av storsta vikt. Till denna
anvandes antingen massingshrickor eller ror

Fig. 25 b
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Fig. 27

(fig. 26). Bricklagring lampar sig bast om
man anviander [rigangen i fig. 25 a, di den
frimre lagerbrickan kan utformas med sparr
enligt fig. 26 a. Rorlagringen (fig. 26 b) lam-
par sig bast for frigingsanordningen i fig.
25 by

Tidigare forsigs alltid propellern med ett
nav, men nufortiden later man den vanligen
vara slat vid centrum. Ibland utformar man
emellertid navet som en sspinners sa att pro-
pellern ingdr i kroppsformen. Ar kroppen
kantig later man den darvid overgd till rund
alldeles i nosen, s att den gir ihop med
sspinnerny. Ett exempel pd sadan spinner och
den daray foranledda nosknappskonstruktio-
nen synes i fig. 27 (Ulvsundatyp).

Nosknappen lagras pi samma satt som pro-
pellern. Dock anviandes ibland kullagerlagring,
men sidan ar alls icke nodviandig.

F. Motoranordning.

Den vanligaste anordningen av gummimo-
torn ar direktdrivningen, d. v. s. motorn driver
direkt pi propellern utan nigra vixlar. Mo-
torns gangtid blir d& i allmanhet 30—40 sek.
Direlktdrivningen kan emellertid goras pa flera

ﬁ—

olika satt. Det enklaste ar ju att ha gummi-
motorn lagt i ett antal slingor mellan kro-
karna. Men man kan aven flita motorn villkel
gir till si som fig. 28 visar. Man ligger
motorn i hilften si minga slingor, som den
skall ha vid anvandningen och faster ena
dndan av den salunda erhallna motorn 1 t. ex.
ett dorrhandtag. Sedan krokar man pa eft
vaxelborrskaft 1 den andra dnden, och vrider
upp den eft antal vary (som man far prova
sig till, beroende pd hur hirt flitad man vill
lia motorn) baklinges. Sedan viker man den
pa mitten (b) och for thop dndarna pa t. ex.
dérrhandtaget. Nar man sedan slapper grep-
pet pa mitten, flatar motorn ihop sig sjalv
(¢). Flitad motor har den fordelen framfor
en vanlig, att det inte gér si mycket om en
eller annan gummistring gar av. Genom att
flita motorn kan man {4 in mera gummi
mellan ett visst hakavstind (= avstindet mel-
lan gummikrokarna). Detta kan fdven uppnas
med s. k. forlangd motor, di man har motorn
avsevirt lingre dn hakavstandet, men genom
en stoppanordning (fig. 29) av ett eller annat
slag stoppar motorn medan Hdnnu litet varv

=

Fig. 30

Aterstar varigenom den hiller sig spiand mel-
lan krokarna (motortid 40—50 sek). Det kan-
ske fortjinar att papekas att det dr viktigt
att motorn hinger nigorlunda spand mellan
krokarna, nir den ar i vila och inte ar sa
ling att den ligger sig i botten pda kroppen.
Det inses latt att den dia kan orsaka tyngd-
punktsforskiutning med ty atidljande »stall-
nin» i glidflykten. — Ett fjarde satt att an-




ordna direktdrivningen ar den akterkugghjuls-
overforing som lkallas »Kraxs» pd grund av
det kraxande ljud den &dstadkommer. Anord-
ningen framgar tydligt av fig. 30, och kan
siigas bestd av en motor som ar dubbelt s
lang som hakavstindet men shopvikty pd mit-
ten (motortid 50—60 sek). — Férutom dessa
direktdrivningsanordningar forekomma olika
vaxlar, som har till uppgift att éka motorti-
den, men vilket sker pa bekostnad av motor-
styrkan. IEn modell med vaxel har salunda av-
sevirt lingre motortid (upp till 1% min) an
en direktdriven, men 1 gengald uppnir den
icke alls si stor hojd som den senare. Ett par
till mindre modeller anvandbara vaxlar finns
i handeln: Frogvixeln och Puss Moth-vaxeln,
Oftast drivas vixelforsedda modeller av tva
motorer, och ett par vanliga vixeltyper sy-

Fig. 31

nes i fig. 31. P4 smd modeller (G 1) ar
vaxelanordning fordelaktig, medan pa storre
modeller direktdrivningen ar bast.

For ovrigt finns det en del olika konstruk-
tioner pa somkopplare». Modellen har dia tva
motorer, Forst driver den ena och, nar den
ar slut, trider omkopplaren automatiskt 1
funktion och kopplar in den andra motorn pa
propelleraxeln. TFlera eleganta losningar pi
det problemet har konstruerats, vilka ej inne-
halla nigra kugghjul. Sidana dro namligen
forkastliga 1 en omkopplare, pd grund av de
oerhorda pakinningarna. (Dessa omlkopplares
konstruktion faller emellertid utanfdor ramen
f6r denna hok.)

G. Motorn.

Som motor anvandes for modellplan spe-
ciellt tillverkat gummi, som #ar 0,75—1 mm
tjockt och 3—6 mm brett. Det bista modell-
plansgummit tillverkas 1 Amerika och ir
brunt till firgen. I handeln finns Aven svart
gummi, men detta Air det bruna avsevart
underligset. En normal enkel motor till en
Wakefieldmodell bestar av 12—14 meter 6X1
mm gummi, vilket vager 70—80 gr, d. v. s.
ungefiar 1/3 av modellens totalvikt. Om man
sedan betinker att gummimotorn ir i for-

30

= o

C T @]
g % 5 e T

Fig. 32 ia; by

hillande till sin vilkt den kraftigaste som exi-
sterar, sd inses att man har har att gora med
aktningsvarda krafter med ty atféljande pa-
kinningar. Om darfér en fullt uppdragen mo-
tor Drister, spranges oftast hela kroppen son-
der, en erfarenhet som alla motormodellfly-
gare stiftat bekantskap med, ty sidant intrif-
far tyvirr ganska ofta. Dirfér dr det av
storsta vikt att motorn skotes noggrant. Si-
lunda méste den smdérjas innan den anvindes.
Som gummismdrjning anvindes en hlandning
av glycerin och sipa, som kokats. Snodden
skall alltid vara vil smord, men ej sa rikligt
att gummismorjning stinker omkring i krop-
pen, i vilket fall kladseln forstores. Helt
naturligt skall man vara forsiktig si att man
inte fir sand eller jord pa motorn. Efter
anvandandet bér motorerna rengéras och for-
varas i slutna burkar (eventuellt i talk). —
Gummikroken édr en viktig detalj, som offa
forbises. Den vanliga formen (fig. 32 a) ar

Fig. 32 d

¢j sa bra emedan gummimotorn har en be-
nagenhet att pd grund av vridningen krypa
upp pa ena sidan av kroken och fororsaka
skakningar i modellen, For forhindrande av
detta ar den krokkonstruktion som ses i fig.
32 b utmirkt. — I aktern kan det ibland vara
fordelaktigt med en sprint tvirs igenom krop-
pen i stillet f6r krok, exempelvis i en sidan
akterkonstruktion som synes i fig. 16 d. —
Om krokarna dr av klenare pianotrad 4n 2
mm, bor de {orses med ventilgummi f&r att
spara motorn. Man bor aven »sakras krokar-
na enligt fig. 32 ¢ med exempelvis pirlgarn.
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Hopfogning av motorn tillgir som {oljer.
Man ligger de bida dandarna pa varandra och
tojer ut hopfogningsstillet si mycket man
orkar. Sa lindar en medhjalpare om parlgarn
stadigt och knyter hiart. Om det inte dr gjort
ordentligt marks det snart genom att andarna
glider ur garnknuten. En ny motor far ¢j dras
upp for fullt med detsamma utan maste
strimmas», d. v. s. man borjar med ett litet
antal varv och okar sd smaningom. Man bor
inte lita motorn vara uppdragen lingre tid
an nadvindigt ty da minskar kraften 1 gum-
mit. En skicklig modellflygare har darf{or all-
tid brattom nir han drar upp sin motor och
han hiller inte modellen kvar en sckund lang-
re an nodvandigt, for att inte forlora nigot
av gummimotorns kraft i starten. Av denna
anledning bér man anvinda sig av ett s. k
Axelborrskaft  vid uppdragningen, vilken
di gir betydligt fortare. Hur uppdragning
med vaxelborrskaft tillgar framgir av fig.
32 f. Man drar ut motorn till minst sin
dubbla lingd och nir man borjar nirma sig
det antal varv man avser att dra upp nir-
mar man sig sakta modellen under den ater-

Fig. 32 f

stiende delen av uppdragningen sa att mo-
torn dtertagit sin normala langd, nar det av-
sedda varvtalet uppnitts. — Nar propellern
ar forsedd med friging méste man anvinda
sig ay speciell krok i vixelborrskaftet (fig.
32 d). Om propelleraxeln emellertid utformas
med ogla (fig. 32 e) erfordras ingen sidan
speciell krok, En sidan ogla dr emellertid
svar att gora pa den grovre propelleraxel
(2 mm) som erfordras pi storre modeller
(Wakefield), emedan axeln inte bor virmas,
1 vilket fall den forlorar sin spanst. — Avser
man att flyga mycket med en modell en dag,
bor man medtaga reservmotorer, ty gummi-
motorn »trottnary ganska snart, men aterta-
ger efter vila det mesta av sin ursprungliga
lingd och kraft. Efter c:a 5 uppdragningar
pa toppvary tatt pa varandra ar darfor mo-
torn ganska »dody och behover vila en tid.

HUR MAN BYGGER EN MOTORMODELL

De verkiyg och hjalpmedel, som anvandas
vid bygeandet ay en motormodell ar:

Rakblad (hallare kan anvandas, men rak-
bladet skotes bast utan dylik. Man lar sig
snart, att hantera ett rakblad utan blodsut-
gjutelse). Lovsdg. Borrskaft och nigra bor-
rar. Avbitar- och flackting. Skarp kniv.
Mindre fil. Slipkloss c:a 120X70X%30 mm.
Sandpapper nr 00, 0 och 1. Flat harpensel
(34"). Fixérspruta (fig. 33). Kladnypor.
Knappnilar med glashuvuden. Haftstift. Gum-
miband. Lodningsgrejor. Grov fil (rasp) och
finare fil (for propellertillverkningen). List-

skirare (en for varje listijocklek), som latt
tillverkas av balsaklossar och ett rakblad en-
ligt fig 34. Stdllinjal. Vinkelhake. Byggbri-
da, som skall vara plan och ej vara gjord av
{6r hart tra: furu ar lampligt. Sprygelmall
(fig. 35).

Studera ritning och eventuell arbetsbe-
skrivning noga innan bygget paborjas. Tank
efter hur modellen ar lkonstruerad och hur
den kommer att se ut i fardigt skick. Var
noga med allt, och f6lj ritningen i minsta
detalj. Se till att modellen blir val putsad
och snygg, och gor girna om en detalj, om
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den ej blir lyckad. En vilbyggd modell gor
sin byggherre all heder och har dessutom alla
forutsittningar att flyga bra.

Pingen. Spryglarna. Dessa gores 1 1,5—2
mm relativt 16s balsa. Om vingen till storsta
delen ar jamnbred, vilket oftast ar fallet
och enhigt foregaende aven fordelaktigast,
bor mall (helst av plat) anvindas (fig.
35) efter vilken spryglarna utskiaras en efter

Fig. 34

en medelst rakblad. Lampligast dr att gora
mallen dubbel, sa att man inte kan skara
snett. I den ena halvan fastlodes da tva haft-
stift, som har motsvarande hal i den andra hal-
van. Lampligt ar att dven gora urtagen for
balk, fram- och bakkant i mallen. Dessa urtag
bora da goras blott i den ena halvan, sa att man
har hela profilen kvar pd den andra halvan,
om man skulle vilja bygga en annan ving-

konstruktion med samma profil. Nar alla
spryglar dro utskurna sittas de ihop i en
bunt medelst nilar, och om di alla ej dro
lika putsas forsiktigt, dock ej sa att den
givna vingprofilen forandras. Om nigra
spryglar ej blivit riktigt bra si utskidres nya.
— Ar vingen ej jamnbred utan formad pi
nagot satt (avsmalnande, ellipsformad, etc.),
blir arbetet med spryglarna genast avsevart
mera tidsodande, Dirvidlag Ionar det sig inte
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Fig. 36

att gora mallar, emedan ju pralktiskt taget
varje sprygel blir olika, — Har vingen plant
mittparti bygees pia var byggbrida, har den
svanligy V-form anvindes lampligen en s. k.
vingbadd enligt fig. 36. Ritningen over ving-
ens horisontalprojektion fastes upp pa hygg-
bridan (eller vingbadden). Ar ni radd om
ritningen sd fast ett genomskinligt papper
over, eller kopiera av den. — Spryglarna tri-
das unp pa vingbalken och fistas medelst na-
lar pa sina platser pa ritningen. Spryglarna
limmas nu vid balken, varpi man faster upp
bakkantlisten mot spryglarnas avskurna bak-
anda samt limmar. — Som lim anvindes det
forut omnamnda balsalimmet, och man skall
inte vara snal pa det. Det straffar sig. For-
stark limningar som ser svaga ut efter tork-




ningen med mera lim. — Sa fastlimmas pa
samma satt framkanten. Ligger denna ovan-
for bygegbradans plan, [4r man palla under
den med en lagom tjock list Ar vingen
forsedd med torsionsnisa, till es denna la-
gom bred (vanligen av 1 mm 16s balsa). Den
skjutes in under sprygelns framinda i det ur-
tagna sparet och limmas. I fall spryeeln inte
ar plan dnda fram i nosen, skjutes en list
under si som fig. 37 a visar. Nar alla
limningar i vingen torkat, horttages den fran

Fig. 38

bradan, varefter man besprutar torsionsna-
san med vatten. Da den blivit tillrickligt sur,
bojes den med ftillhjalp av gummiband for-
siktigt runt sprygelnosen (fig. 37 b). Forst
sedan vatinet torkat bort och nisan fatt sin
riktiga form, limmas den fast vid spryglar-
nas oversida (fig. 37 c).

Har vingen oron bygges dessa pd motsva-
rande satt pa bygghradan. Nar de ar fardiga,
sammanlimmas de med mittpartiet, varvid
man stottar upp dem i den ratta vinkeln med
hjalp av balsastickor och nalar (fig. 38).
Sjalva vingspetsen kan utformas pd en mingd
olika satt, vilka icke tarvar nigon nirmare
bygganvisning utover den som givits pa sid.
22, — Nar sa alla limningar torkat, lossas
vingen frin bridan, och si vidtager putsning-
en, som ar ett viktigt kapitel, om man vill ha
ett vackert bygge. Till denna anvindes fint
sandpapper, som fastes pa en trakloss.

Kroppen

Ritningen av  kroppsidan fastes upp pa
byggbridan, och longerongerna fastas med
nalar darpd, varefter tvarribborna tillpassas
och limmas. — Till longeronger hor nigor-
lunda hird balsa anvandas och det ar viktigt
att alla longerongerna ar av samma hardhets-
grad, emedan kroppen i annat fall blir sned.
‘Tvirribborna bér vara av nigot littare balsa
an longerongerna, och kunna ocksi vara kle-
nare dimensionerade. — Nir limningarna tor-
kat lossas kroppsidan och annu en kroppsida
bygges, precis lik den forra. Ligg ihop de
hida sidorna och putsa dem dar de eventuellt
¢j ar lika. Sedan fastas de bida kroppsidor-
na med nilar upp vertikalt pa ritningen av
liroppen sedd uppifrin. Ar kroppens sidokon-
tar rok exempelvis pi Oversidan, vindes den-

na mot byggbridan. Om sidokonturen emel-
lertid overallt ar en kurvlinje, fir man palla
under med ett par klotsar eller lister. Pa de
flesta kroppar ar emellertid sidokonturen
praktiskt taget rak Aatminstone mellan tre
tvarribbor, och denna bit ricker gott till att
fasta upp sidorna vertikalt pi. Sa tillskaras
tvarribborna vid den raka delen och fastas
med hjalp av ndlar samt limmas. Kroppen
riktas val upp med hjilp av vinkelhake. Nir
limningarna torkat lossar man kroppen fran
ritningen, och fastlimmar med hjalp av nilar
de ovriga tvirribborna omviaxlande uppe och
nere. I nosen, dar ndlarna icke kunna hilla
ihop kroppsidorna tillrackligt, kan det vara
lampligt att trada ett par gummiband om
kroppen. Under hela byvgget kontrollerar man
di och da att kroppen blir absolut rak. Nir
alla limningar torkat plockar man bort ni-
larna, samt limmar fast [Orstirkningarna i
nosen och aktern. Vidare limmas aluminium-
roren for landningsstillet och aven sporren
(om sidan finnes) pd sina respektive platser.
Nar detta dr gjort vidtager putsningen, till
vilken anvindes den ovannamnda slipklossen.
Sidorna avputsas sd att inga tvarribbor eller
limklumpar sticker utanfor, varefter longe-
rongerna avrundas.

Owal kropp. En dylik bygges enklast 1 tva
halvor enligt fig. 39 vilka sedan de torkat
hoplimmas. Longerongerna limmas fordelak-
tigast utanpd spanten, utan att sankas ned i
dessa. Det ar da lattare att fa longerongerna
raka och snygea, och det ar fullt ut lika
starkt, som om de insinktes 1 spanten. —
Om man vill nedsanka longerongerna i span-
ten, far man emellertid icke gora detta sa
langt att spanten mellan longerongerna kom-
mer 1 beroring med klidseln, 1 vilket [all det
blir fula utputningar pa klidseln vid dessa.
— Om man bygger en skalkropp, miste man
anvanda sig av en gigg. En dylik kropp ar
emellertid sa svar att bygga och fi snygg,
att det knappast lonar modan att ligga ned
ett sddant arbete pid en kropp, som i alla
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hindelser Dblir mer eller mindre skamfilad
under flygningarna, om den inte flveer bort.
Det dr emellertid inga andra an de skick-
ligaste modellbyggarna som har utsikt att lyc-
kas med en sadan kropp. En bra giggkon-
struktion, som aven kan anvandas till den
vanliga longerongkroppen, ar den som synes
i fig. 40, d. v. s. kroppens sidokontur utsigas
i en rak brida. Kroppens tvirsnitt bor vara
som 1 fig. 12 d. Kdlarna fdstes i giggen med
nilar och spanten fastlimmas pd dessa. Dar-
cfter borjas piligeningen av skal med en bred
remsa pa sidorna enligt fig. 40. Nar detta
torkat, tages kroppen ur giggen och skalet
fortsittes att liggas pa 1 smala remsor. Den
storsta svarigheten ar att fi skarvarna mel-
lan remsorna s3 tata att de inte syns, nir
kroppen putsats. Har man lyckats med det
kan man vara nojd.

Fig. 40

Stabiliseringsorganen

Stabiliseringsorganen skall vara sa litta
som mojligt, men konstruktionen far {érden-
skull inte vara for klen sa att de skeva till
sig. Darfor slopar man allt material, som ¢j
ar absolut nddvindigt, exempelvis balkar,
mellanbitarna vid stegkonstrulktionen si att
det blir en ramkonstruktion o. s. v. Dessutom
anvander man sig har av latt och 10s balsa.
Man far emellertid som sagt ha for ogonen
att man inte bygger stabiliseringsorganen
alltfor klena, men mer an 10 gr behover
exempelvis inte en fullgod stabilisatorfena
till en Walkefieldmodell vaga, och till en G1:a
bér den ej viga Gver 6 gr.

De vanliga vingkonstruktionerna anvindes
aven pa stabilisatorn och ofta aven fenan
(-orna). Byeggsittet blir alltsia likadant som
for vingen. y
bred anvindes (plat-) mall {6r utskirande
av spryglarna. Dessa triades sd upp pa balken
och fastes pa ritningen av stabilisatorns hori-
sontalprojektion 1 bakiandan mot balkantlis-
ten (se fig. 41), dar de limmas. Har stabi-
lisatorn ingen ballk, fastes spryglarna aven da
pa samma satt mot bakkantlisten och limmas,
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Ar silunda stabilisatorn jamn- -

Fig. 41

villet da blir ndgot svirare. Nir limningarna
torkat lossas stabilisatorn frin briadan och
tippas framat si att framkantslisten eller tor-
sionsnasan kan ditsattas. Detta tillgir pad sam-
ma sitt som {6r vingen. Har stabilisatorkon-
struktionen torsionsnisa, ar det mycket svart
att boja denna Gver sprygelnosen (fig. 15)
emedan stabilisatorprofilen oftast ar tunn och
spetsig.. Da far man gora torsionsnisan i tva
halvor med en skarv mitt 1 profilnosen. Den-
na skarv skall goras si tit, att den inte syns,
nar den putsas. Detta ar inte s svart som pi
helbalsakroppen, di man ju har kan skara
skarvytorna efter linjal. — Till stabilisatorn
och speciellt fenan (orna) anvandes ocksd en
sorts ramkonstruktion, som ar en utveckling
av stegkonstruktionen. Man bygger silunda en
ram i fenans form av exempelvis 2 mm balsa.
Nir ramen torkat lossas den fran bygghradan
och sprygelamnen i form av rektangulara bal-
sabitar pilimmas och nir dessa torkat putsas
de 1 den onskade sprygelformen (se fig. 42).

Betraffande nos- och akterblock, gummi-
Lrokar, propelleraxellagring o. d., hanvisas till
sid. 25, 28.

Propellern.

Denna tillverkas av relativt hard balsa.
Andra hirdare trislag har numera helt frin-
gatts. Propelleramnet maste ha Aatminstone
tvd sidor parallella. P4 dessa uppritas nu
frontalprojektionen av propellern (se fig. 43 a).
Denna uppritas pa bada sidor av dammet, for
att man inte, skall skira (siga) snett. Det ar
sjalvfallet mycket viktigt att uppritningarna
kommer precis mitt for varandra. Har man
tillgang till bandsig erfordras blott upprit-
ning pd ena sidan. Nu har alltsi amnet fatt
den form fig. visar, och centrumhdlet borras
absolut vinkelratt och precis mitt 1 centrum.
Var mycket noggrann vid centrumhéilets borr-
ning, da 1 annat fall propellern kommer att
skastar. S uppritas sidoprojektionen pd am-
nets bida sidor (mitt for varandra) (fig.
43 b), och overflodigt tra bortskaffas. Dir-
elter vidtager snedskiirningen, och innan man
paborjar denna, maste man tanka noga efter
vilka kanter som skall bortskiaras. Om man
g6r som fig. 43 ¢ visar blir propellern ho-
gergiende, vilket ar det vanligaste. Vid sned-
skiirning (till vilket anvindes en skarp kniv),



Fig. 42

fir man tinka pd bladets profil och gora
skirningen som fig. 43 d visar. Sedan [or-
mas bladet med fil och sandpapper i den
profil som Onskas, cxempelvis som fig, 43 e
visar. Propellern putsas sedan med fint sand-
papper s att den blir jimn och slit utan kno-
Jar och si att bada bladen bli lika tjocka
pd motsvarande stillen. Harvidlag utgora
fingertopparna ett kinsligt instrument. Slip-
kloss bor anvandas. Nar man tycker att pro-
pellern ar sa bra den kan bli, skall den ba-
lanseras. Trad en rak axel genom centrum-
halet och palla upp den absolut wdgrdft, helst
b, DA ett par rakbladsegg, som fig. 43 g visar.
Dessa egg maste naturligtvis sitta precis rakt
och végratt ocksi. Om nu cna Dbladet visar
sig vara tyngre an det andra, undersoker man
annu en gang noggrant om detta méjligen inte
’ kinns tjockare an det andra pa nigot stille.
Ar detta ej fallet, &r triet hirdare i ena bla-
det (vilket 4r ganska vanligt, ty ctt sd snahb-
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vixande trid, som balsatradet far sillan all-
deles likformig ved). Da far man nu inte
slipa av det tyngre bladet si att.det blir
tunnare in det andra, ty di fir bladen olika
profiler och dirmed olika verkningsgrad (bli
shaltandes). Den fortsatta utbalanseringen
gbres vid fernissningen, till vilken anvindes
llar Zaponlack. Hela propellern [ernissas
forst ett par ganger med avputsning mellan
varje ging. Sedan utbalanserar man propel-
lern slutgiltigt genom att fernissa Dblott det
Tittare bladet tills propellern vager jamt. Nar
propellern si ar utbalanserad (torr!), fort-
sittes impregneringen av hela propellern tills
en blank och fin yta erhillits. Man kan si-
lunda fi impregnera en propeller énda upp
till 15 ganger, innan den blir till beldtenhet.
S3 lagras axelhilet antingen med brickor eller
rér enligt beskrivning pa sid. 28. Nir sd pro-
pellern ar alldeles fardig och riktigt torr,
kontrolleras en sista ging att den dr riktigt
utbalanserad.

Landningsstillet

DA pianotrad ar mycket seg, hard och elas-
tisk, och dirfoér ganska svir att bocka och
kapa, maste man ha ordentliga tinger for
tillverkning av landningsstillet. Sjalva till-
bockningen av landningsstillets delar ar ingen
storre konst, men lodningen i skarvarna ford-
rar nog en liten anvisning.

Fist upp de bida delar, som skall hoplodas,
stadigt med haftstift pd en plan brida, ty man
maste ha bada hinderna fria for 16dningen.
Behandla 16dstillet med 1odvatten eller lod-
pasta och hall tennstingen 1 beredskap med
ena handen. T den andra tages lodkolven, som
far vara si varm att tennet smilter vid
{orsta berdring, dock ej rodvarm, och kolv-
spetsen doppas 1 lodvatten och fores mot ten-
net si att den blir fértennad i spetsen, om
detta ej ar gjort forut (fig: 44). Sa varmes
kalven igen, dock ej si mycket att forten-
ningen forsvinner, och fores till 18dstallet
tillsammans med tennstingen, frin vilken
tenn overfores till 16dstillet. Se till att tennet
flyter ut jamnt. Tjocka klumpar ar till ingen
nytta, och dr dessutom inte vackert, For hju-
lens konstruktion redogores pa sid. 26.
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Fig. 44

fternning

Klidseln.

Innan kladseln paborjas, kontreolleras att
inga detaljer fattas pa de delar som skall kla-
das. For att fa fram en vacker kladsel pa
modellen erfordras noggrannhet, talamod och
en viss flinkhet i fingrarna. Emedan limmet
man anvander torkar ganska fort (speciellt
om man, som numera ar vanligt, anvinder
fortunnat balsalim eller f{ortjockad zapon-
lack), dar det alltid briattom under sjalva klad-
ningsproceduren. Man skall inte tappa modet
om man misslyckas forsta gangen, snart nog
lar man sig kladningstekniken. Kom ihag att
vid palaggandet av papperet slita ut det sa
fint som mojligt men {orsok inte spanna det,
ty di blir det gidrna rynkor nigonstans. Span-
ningen skoter vattnet om vid den efterfol-
jande krympningen. Om japanpapperet halles
mot ljuset synes fiberrikiningen tydligt. Den-
na ar viktig, ty papperet krymper avsevart
mera vinkelratt mot fibrerna dn lings med
desamma. Papperet har dven en fram- och
baksida. Den ena sidan 4r namligen blan-
kare dn den andra, och det ar den blanka
sidan, som vindes utat.

Kroppen: Papperets fiberriktning hor gd
lings wmed kroppen, di det dr battre dgnat
att upptaga gummimotorns vridande moment.
(Blott cm det dr mycket langt mellan span-
ten, och longerongerna aro svaga, sa att longe-
rongerna kunna dragas ihop mellan dessa vid
krympningen av papperet, kan man lata fi-
brerna gi tvars over kroppen.) Pa en kan-
tig Lkropp klides wvarje sida for sig. Man
klipper till papperet sa, att det ar minst 5
cm bredare an kroppsidan, stryker lim ut-
elter longerongerna och i nos och akter (dar-
emot ej pa tvarribborna) och lagger pa pap-
peret. Se efter att papperet fast ordentligt
Gverallt, och iakttag vad betraffar sjilva
kladningstekniken vad som sagts hir ovan.
Torkar det lim man anvinder snabbt, ar det
battre att stryka pd lim pa en bit 1 taget, och
salunda gora paliggningen av pappersstycket
i etapper. En rundad kropp far kladas i
remsor. Kroppen klades alltsa mellan tva eller
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[lera longeronger 1 taget, beroende pa rund-
ningen. Kladseln av en sadan kropp kraver
ratt mycket av sin man, om den skall bl
snygg.

Vingen: Papperets fiberrikining bor gi
tedrs over vingen, alltsd parallellt med spryg-
larna, for att sa mycket som mojligt for-
hindra att papperet »svackar» mellan spryg-
larna. Undersidan klades forst, och man lim-
mar papper blott i fram- och bakkant samt
naturligtvis  vid ytterspryglarna och even-
tuella skarvstillen. Om vingen har kupig un-
dersida maste man sjalviallet limma pappe-
ret vid varje sprygel, och det ar darvid vik-
tigt att limningen vid spryglarna blir ordent-

lig sa att inte papperet lossnar fran dessa
nar det spannes av vattnet och fernissan.

Foér att forhindra detta bér man dven for-
starka limmingen vid spryglarna  ovanifran
innan vingens oOversida klides. — Sa klides
oversidan pa samma satt. I varje knack pa
vingen gores en skarv pa papperct.

Stabilisatorn och fenan klides pa samma
satt som vingen.

Krympning och impregnering. Nar limning-
en torkat, skall papperet krympas, vilket gar
till s4 att man vattenbesprutar det med en
s. k. fixérspruta (fig. 33). Pensel far abso-
slut ej anviindas, enar papperet blir ytterst
skort 1 vatt tillstaind. Néar vattnet dunstat
bort och kladseln ar torr, skall den vara slit
och spand. Ar den inte det pid nagot stille,
kan man forsoka krympa den annu en ging
med vatten. Hjalper ej detta, fir man klid om
den bit som ej ar bra. Nu nir papperet si-
lunda Ar spint men ej impregnerat ar det
mycket Omtaligt att ta pd, varfor man far
vara mycket forsiktig, for att inte forstora
kladseln. — Nu vidtager impregneringen. Som
impregneringsmedel anviandes zaponlack, som
pastrykes med en flat, fin harpensel. Man bor
inte doppa penseln anda till sharfastets eme-
dan pid manga penslar hiren di ha en obehag-
lig bendgenhet att lossna. Man maste tillse att
vinge och stabiliseringsorgan ej blir skeva.
Ar de det, vridas de raka efter det lacken
pastrukits och hillas sa i handerna tills de
torkat si pass att de inte klibbar. Di span-
nas de upp pa byggbradan, dar de far sitta
tills de torkat fullstandigt (ett dygn). — Krop-
pen och vingen hora impregneras minst tre
ganger, och stabilisatorfenan minst tva, helst
tre om konstruktionens styrka det tillater och
de inte blir for tunga dirigenom. Impregne-
ringen viager namligen inte sa litet. De im-
pregnerade delarna miste torka fullstandigt
mellan varje strykning. — Se till att alla sma-
delar, sisom nos- och akterknappar, hjul o. d.
ar val impregnerade.




Hopmontering. Vid hopmontering av  en
motormodell bérjar man med inligeandet av
gummimotorn, Man avpassar gummisnoddens
lingd efter det antal slingor man vill ha mel-
lan hakarna samt efter hakavstindet. Motorn
bor dock tagas ritt mycket kortare n hakav-
stindet, dels pa grund av att den skall sitta
spind mellan hakarna, {ér att inte orsaka
tyngdpunktsforindringar i ghidflykten, dels
dirfor att gummisnodden téjes ritt avsevirt

Pallning

o
By

ummiband

Lon dning.rs!a‘?l

Fig. 45

clter de {6rsta uppdragninearna. Tnnan man
ligger in en ny motor i modellen bor den
»koras in». Darvid hakar man motorn pa pro-
pellern och ersatter modellens akterhale med
exempelvis ett dérrhandtag, Med ett vixel-
borrskaft drar man si motorn [orst ctt litet
antal varv, varpd man hillande i nosblocket
liter propellern gd ut. Direfter okar man
varvtalet och fortsatter salunda med ett antal
uppdragningar tills man nitt nira toppen,
varefter motorn kan anses sinkords. Vid
uppdragningen tillses att motorn utdrages till
ungefir dubbla kroppslingden och att man,
nar man later propellern gi mellan varje upp-
dragning, haller nosblocket lika langt fran
dorrhandtaget som hakavstindet. Vid inlig-
gandet av motorn i kroppen, slipper man
forst igenom ett snbre forsett med en liten
tyngd, varefter man med hjilp av detta drar
igenom gummimotorn. En fin kedja Torsedd
med krok, pd vilken motorn fasthakas, kan
aven med fordel anvindas,

For att inte nosklocket skall kunna ramila
ur nar motorn gatt ut och slaknat, bor man
spanna fast det med ett gummiband exempel-
vis enligt fig. 45. Vinge och stabiliseringsplan
fastes med gummiband, foér att P ett enkelt
satt erhilla fjadrande mmidstningar till f{ordel
vid hirda landningar. Gummibandens anord-
ningar framgir av vad som redogjorts i sam-
band med ving- och stab-fastsittningar
(sid. 23).

Nu star modellen fix och
4 sitt luftdop.

fardig och skall

TRIMNING AV MOTORMODELLER

Trimning. (Modell med neutral stabilisator.)
Innan man bérjar flyga modellen gor man
dock forst en sskri bordstrimnings, d. v. s.
man kontrollerar att stabilisator och vinge
har de instillningsvinklar som angivits pa
ritning eller arbetsheskrivning. Om  stabilisa-

f torn har neutral profil bér den vara parallell
med kroppens centrumlinje, och sedan inte
rubbas under trimningen. Vingen placeras si
att tyngdpunkten kommer mitt pa vingen eller
nigot framfor mitten, vilket utrénes genom
att balansera modellen pd fingertopparna, en
under vardera vinghalvan. Propelleraxelns
riktning bor ocksd preliminirt justeras innan
man Dborjar {lyga. Propelleraxelns forlang-
ning bor gi genom birplanens tryckeentrum,

och blir silunda en smula nedatriktad, Dess-
utom bor den vara riktad At héger om pro-
pellern dr hégergiende, se fig. 46 (och tvirt-
om) f6r att motverka den vridande kraft, som
propellern utévar pd modellen och som stri-
var att vraka ikull modellen it vinster. Denna
vridande Ikraft, vridningsmomentet, gér sig
speciellt mirkbar i sjilva startogonblicket da
motorkraften och varvtalet ir som storst.
Storleken av propelleraxelns nedit- resp. sid-
riktning ir sjalviallet beroende av motorns
styrka, propellerns diameter och stigning samt
modellens konstruktion i 6vrigt, och den far
slutgiltigt  avprovas under trimningsflyg-
ningarna,

Nu ar modellen silunda klar fér sina fér-
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Fig. 46

sta trimningsilygningar. For dessa valjer
man en lugn dag eller kvall samt en lamp-
lig erasslant, som sluttar ned mot vindrikt-
ningen. Man bérjar med att kasta modellen
i glidflykt mot vinden nedidr slinten. Man
lastar nu {orst modellen 1 glidflykt, utan att
draga upp motorn, Kastet maste vara val av-
vagt, sd att modellen 1 det ogonblick den lim-
nar handen befinner sig i horisontell eller ni-
got neddtriktad flygrikining och har sin ritta
flyghastighet. Med en smula traning lar man
sig snart den ritta kasttekniken. Denna tra-
ning bor dock ske pd en redan intrimmad
modell, som man kan lana av nagon kamrat.
Om nu modellen efter ett perfekt utkast dy-
ker litet val kraftigt mot marken, ar modellen
sframtung», varfor vingen {lyttas framat.
Om den daremot stegrar sig (stallar; uttalas:
stilar) ar den shaktung» och vingen flyttas
balkat, Dessa forflyttningar av vingen skola
endast ske med en eller ett par mm 1 taget,
sivida tendensen i ena eller andra riktningen
inte ar mycket kraftig. Nar man sd fatt mo-
dellen att glida i en flack och jamn bana mot
marken efter ett riktigt utkast drar man upp
motorn ett litet antal varv (ung. /s av topp-
varvet) och slapper 1 viag den. Darvid dr att
tillse att man slapper propellern och model-

len ndstan samtidigt, propellern dock en aning
fore. Hall framfiarallt inte kvar modellen for
lange sa att propellern far ga en stund innan
modellen kommer 1 vag, fér da férloras de
vardefulla férsta kraftiga varven. Nir nu
motorn ar si litet uppdragen bor modellen
svanga nagot at hoger (om propellern ar
hogergiende) och stiga ratt daligt, om pro-
pelleraxeln ar ratt riktad, ty vid hogre varv-
tal kommer modellen att drivas allt mer at
vanster och uppidt. Denna tendens iakttages
nogerant hela tiden di man vid varje foljan-
de start okar varvtalet, och da toppvarv natts
skall modellen gi rakt fram och stiga brant.
Har modellen tendens att stegra sig i starten
nedatriktas propellern mera genom att palla
under nosblocket med lister (fig. 45), som da
trimningen ar klar fastlimmas och tvartom
om den »tryckery alltfor kraftigt. Gar mo-
dellen rakt fram vid lagt varvtal riktas pro-
pellern mera at hoger (hogergaende propel-
ler). Under flygningen med motor fir man
i allmdnhet dven justera glidflykten. Om vid
denna justering vingens mitt kommer alltior
langt fran tyngdpunkten, dr vingens install-
ningsvinkel felaktiz. Om vingen kommit for
langt fram kan man i stillet oka vingens in-
stillningsvinkel genom att palla under fram-
kanten, och tvirtom om den kommit fér lingt
bale. Svirigheten med trimning av motormo-
deller ar att {4 fram den bidsta kombinationen
mellan motorflykten och glidflykten, Sedan
denna grovtrimning, genom vilken man fatt
modellen att flyga lugnt och sikert och vac-
kert, ar klar, wvidtager fintrimningen och
denna varar sa lange modellen varar. Genom
fintrimningen kramar man ut varje uns av
modellens prestationsformiga. Detta att bringa
sin modell 1 absolut topptrim dr en konst som
man lir sig forst si sminingom, manga lar
sig den aldrig, och som inte liter sig beskri-
vas. Ett A och O f6r modellflygaren i detta
sammanhang dr att han exakt vet hur vinge,
stabilisator och propeller skall sitta och att
de sitter stadigt fast. Vingens lage utmarkes
dirvid lampligen med streck pd kroppen.
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SEGEL-
MODELLER

En segelmodell saknar, i motsats till mo-
tormodellen, helt och hallet framdrivnings-
medel. Segelmodellen miste dirfor hjilpas
upp pd liamplig héjd, {6r att sedan Overgd i
sjalvstindig glidflykt.

Segelmodellerna har under Aren 1941—1945
utvecklats hogst viisentligt, vilket bl. a. haft
den stérsta inverkan pd vingprofilerna och
stabilisatorn.

Att bygga och trimma en segelmodell #r
avgjort littare dn vad fallet ir med motor-
modeller, och de forstnimndas stora upp-
sving under de senaste &ren ir delvis en di-
rekt f6ljd dirav.

Svenskt tri till bygget #r givetvis en stor

férdel och detta har i hiog grad bidragit till
segelmodellernas prishillighet.

Till en borjan byggdes mest modeller av
tysk konstruktion, sisom »Babys, $Knirpsy,
»Winklers, sHasts och »Strolchy. Numera
finnes  atskilliga helsvenska konstruktioner
av hogsta klass, och utlindska typer blir allt
mer sillsynta. Utvecklingen har silunda gitt
i ritt riktning.

1. Huvudiyper

En dirckt motsvarighet till stavmodellen
Lland  motormodellerna  ir segelmodellen
med plankropp (fig. 1). Kroppen bestir di
av en plan plywoodskiva, ungefarligen ut-




formad som en vingprofil, En sidan kropp
ir mycket latt att tillverka och de flesta
nybérjarmodeller har nimnda konstruktion.
Enligt tivlingsreglerna skall modeller Gver
100 em spinnvidd ha en tvirsektion enligt

AL
formeln  —p55- dir L. dr modellens totala

lingd. Modellerna 1 klass S 2 blir till foljd
dirav skroppsmodellers, uppbygeda pa spant.

Tiavlingsmodeller  Ar  vanligtvis  [drsedda
med diamondkropp (fig. 2) d. v. s. en kva-
dratisk kropp stilld pd kant. Latt att bygga
och aerodynamiskt mycket lamplig bhar den
numera nistan helt slagit ut den trekantiga
kroppen (fig. 3). (For att gira modellen
mera stromlinjeformad {orses diamondkrop-
pen ofta med en kabin i anslutning tiil ving-
bryggan.)

Rektangulir kropp anvinds ofta pd oGver-
gangsmodeller enir detta bygenadssitt pas-
sar nyborjaren (fig. 4).

Ritt vanliga ar modeller med »dgg». Krop-
pens framre del dr spantbyggd och dgglor-
mad, T ovrigt bestar kroppens fortsattning,
ungefir 3/4 av totala lingden, av en massiv
eller uppbygegd stav. Sirskilt i Finland har
denna typ vunnit stor spridning.

Elegantast ar dock utan tvekan den spo'-
formade kroppen (fig. 5, 6) uppbyggd pa
ellips- eller cirkelformade spant. Den &r
emellertid svarbvegd och endast kunniga mo-
dellbyggare kan ge sig pd sadant bygge,

Dessutom f6rekommer ett otal varianter.

De flvgande vingarna (fig. 7) saknar mes-
tadels helt nigot som kan benamnas kropp,
och har ej heller stabilisator. Aven fena kan
saknas. Finnes sddan ar den oftast placerad
mitt pd vingen, d. v. s, vid vingroten,

Slatligen har vi ankmodcllerna, Populdrt
uttryckt ar det en modell som Ilyger med
stjartplanet fore. Detta stjartplan dr ungefar
halften sa stor som vingen (fig. 8).

2. Material for segelmodeiler

Som tidigare ndmnts bygges segelmodeller
Gvervagande av inhemskt material. Fauru ar
det vanligaste forekommande trislaget, men
dven asp, ask, lind och poppel forekommer.
Till lister ar furun bast, till fanér for spryg-
lar etc. asp.

Emnellertid far man rikna med att balsan i
viss man kommer att sld ut vdra egna tri-
slag. Visserligen dr balsan mindre hallfast,
men 4 andra sidan dr det avsevirt lattare att
bygga i balsa. Dessutom kan reparationer
vidtagas pi betydligt enklare och snabbare
sitt.

Att ha olika trislag 1 exempelvis en vinge,
ir ej alt rekommendera. Spinningar uppstar
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rimligen vilket e6r modellen skev och min-
dre Junktionsduglig. Vanlig plywood gir
emellertid utmirkt att anvinda till spryglar
i storre modeller,

Plywood anvindes ocksa till vinghryggor,
forstarkningar, dndskivor m. m.

Till nosblock har man mestadels furu.
S 1:or kan eventuellt forses med sidant av
hardbalsa.

Japanpapper.

Mindre modeller klides ofta med japan-
papper. Det ricker dock inte med endast en-
kel klidning, man klider tvAd ginger med fi-
berriktningarna vinkelrita mot varandra.

Diplompapper,

En papperssort som lampar sig vil {or se-
gelmodeller  ar  diplompapper, som numera
tillverkas aven 1 Sverige. Papperet dr kraf-
tigt och tal harda péfrestningar. Priset ar
ungefar detsamma som [Gr japanpapper.

Stden.

Det avgjort fordelaktigaste bekladnadsma-
terialet for segelmodeller dver 100 em spéinn-
vidd ir japonsiden. Det finns i alla upptink-
liga firger och ger modellen ett fornamligt
och gediget utseende samtidigt som det ir
verkligt starkt.

Nybérjaren har emellertid svart att kom-
ma till ritta med detta material. Dessutom
ir det avsevart mycket dyrare dn exempel-
vis japanpapper. Genomsnittspriset {or ja-
ponsiden hiller sig omkring 6 kronor pr m,
men i gengald varar det langre.

Moll och batist.

Andra tygsorter som limpar sig for klid-
cel av segelmodeller dr moll och batist. De
har emellertid den nackdelen att de suger it
sig alltiér mycket impregneringsmedel, och
gor foljaktlicen modellen tung. I avsaknad
av erforderligt kapital for sideninkdp, kan
man dock mycket vil prova moll eller
hatist.

Pianotrad, d. v. s. stiltrid, begagnas till
startkrokar, glidskensforstirkning, etc.

Lmpregneringsmedel (dope).

Fér att gora modellen motstindskraftig
mot vider och vind méste den impregneras.
Detta kan ske antingen med de i handeln
forekommande medlen, eller ocksd kan man
inképa ofargat sapenlack 1 firghandeln.
Fireat impregneringsmedel hdr ej begagnas
annat dn {6r malning av nosblock ete., samt
till icke flygande modeller.



Lim.

Till segelmodeller, oavsett vilket material
som anvandes, ar det bist att ha balsalim
eller seglim som det dven kallas. Anvandbart
men tidsbdande dr det prishilligare bellimmet.
Detta hehover upp till 24 timmar for att
torka, och det limpar sig {6ga for tavlings-
modellbyggaren, som alltid har brattom.

Diverse material.

Gummiband —anvindes ex. for att fista
vingen vid kroppen. Masstvt gumani kan an-
vindas till nosblock, sedan det givits ldmp-
lig form. Celluloid eller plexiglas duger bra
till startkrokar.

3. Modellens huvuddelar

Segelmodellens Tuvuddelar ir vingen, krop-
pen och stabiliseringsorganci.

A Vingen.
Profilen.

Det viktigaste pi vingen och avgorande
for modellens [flygforméiga ar profilen. De
moderna  segelmodellprofilerna ar over lag
mycket kupiga och tunna. (Se fig. 9 sid. 11.)

Utformmingen.

Erforderlig sidostabilitet kan crhallas pi
minga satt. Det finns vanlig V-form, oron,
halvoron, polydihedral, masform och u-form.
(TN pa sid. 21.) V-form och halvoron torde
vara vanligast. Ofta forses modellerna med
andskivor av skiftande form. Skivornas var-
de ar standigt foremdl for diskussion och
nagra ovidersagliga bevis for deras beratti-
gande har icke framf{orts.

Vingens form har stindigt ventilerats, For-
at anshgs ellipsen vara fordelaktigast dven

for segelmodeller men numera ar det fullt
Kart att reklangeln 4r bist. Detta medfor
ocksa en visentlig littnad for modellbyggarna
vid tillverkning av spryglar. Den rektangu-
lara vingen har ju samma vingdjup utefter
hela spannvidden och spryglarna kan tillver-
kas pi lopande band. Allt vanligare har det
ocksa Dblivit att kopa fardigsigade spryglar
fran modellfirmorna.

Pilform har kommit helt ur bruk pa nor-
mala modeller, Flygande vingar miste di
emot ha pilform, cljest dr de omdjliga att fa
att {lyga.

Segelmodellens vinge bor ges ctt sidofor-
hillande mellan 5 och 14. Noggrannare angi-
vet blir det f6r modeller med spiannvidd upp
Gl 100 em 5—8, 100—150 cm 6—10 och
150—250 cm 7—14.

Fig. 2
Uppbyggnad.

Segelmodellvingens uppbyggnad ér i stort
cett samma som for gummimotormadellen,
varfor vi hinvisa till sid. 22,

ITar skall endast pipekas nidgra speciella
lonstruktioner, tillkomna med tanke pi se-
gelmodellens stora krav pa hillfasthet.

Sarskilt under start ar segelmodellvingen
utsatt for synnerligen stora pafrestningar, och
det har atskilliga ginger hint att vingarna
brutits just i knackarna. For att undvika
detta kan man lagga V-formade plywood-
hitar pa var sin sida om skarven. Effektivare
ar emellertid att limma mitthallkarna bredvid
varandra, som framgar av fig. 2.

Segelmodeller med en spannvidd dver 150
em ar eft transportproblem. Vingen bor dar-
for goras delbar, si att den gir ned i modell-
{lygtrunken. Svérigheten ir da att fi ett bra
faste for vingarna, si att de inte indra lige
under flygningen. Fig. visar cn finsk ving-
sitlning som visat sig vara fullgod. Anord-

ningen bestar av en 6 mm plywoodskiva som
gar tvirs genom kroppen och sticker en it

wlanfor vingstumparna invid kroppen. Dess
yitre bitar stickes in i ett slags fickor i de
vitre vinghalvorna, Fickorna tillverkas av 1
mm plywood, och tapparna skall goras sd, att
de passa trogt in 1 fickorna. Uppstar glapp
behover man bara limma pd ett tunt lager
papper, si iar dkomman avhjalpt.

Fig. 3
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Fig. 4
Limpliga profiler till moderna segelmodeller. Ur Sigurd Isacssons profilserie.

D.Kroppen
Utfarmning och uppbyggnad.

Torelkommande kroppar till segelmodeller
framgir av de 8 illustrationerna pa sid. 39.
K roppstviirsnittens utseende framgdr av fig.
17, sid. 25.

Kroppens uppbyggnad tillgdr i stort sctt pa
traditionsenligt satt. Ett nytt uppbyggnads-
system ar emellertid foljande, anvant bl. a. pd
segelmodellen Pin Up: Kroppen bygges 1
fackverkskonstruktion i ett plan. For att er-
halla kroppssektion lagges en list pa héogkant
pa vardera sidan av kroppen. Listerna av-
slipas sedan och ges profilform.

Tn segelmodellkropp miste vara stark, Var
dirfor mycket noggrann vid kroppsdelarnas
sammanfogning — spara inte pd limmet. Kldd-
sel — japonsiden, diplompapper eller dubbelt
jepanpapper.

Startkroken bor goras flytthar. Vid stark
vind skall man ha startkroken langt fram,
vid svag vind lingt bak. Lagom dr dock bast.
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C. Stabiliscringsorganein.
Utformning och uppbyggnad.

Stabilisatorns utformning och uppbyggnad
Gr 1 stort sett densamma som for vingen.
Stabilisatorn utsittes under flygning icke for
nagon storre pafrestning. Detta bor dock
icke inbjuda till byggandet av brickliga sta-
bilisatorer. Vid landningen blir det ju latt
Follisioner med stenar etc. och da kan det
vara bra med en stark stabilisator.

P mindre segelmodeller ar det mycket van-
ligt med plana stabilisatorer. Dessa goras i
ett stycke av plywood eller faner.

Plana stabilisatorer anvindes med fordel
pa segelmodeller med Reynoldskt tal under
50.000.

Stabilisatorbeklidnaden utgdres vanligtvis
av dubbelt japanpapper eller diplompapper.
Pi stérre segelmodeller anvandes med fordel
japonsiden.

Tenan ir inte mycket att siga om. Pdpekas
bor emellertid att den mestadels ar fast for-
enad med kroppen. Fenan placeras ofta fram-
{6r stabilisatorn, di detta i minga fall visat
sig vara fordelaktigt.
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HUR MAN BYGGER
EN SEGELMODELL o

Aft bygza en segelmodell eller en modell
over huvud taget ar praktiskt taget ett hant-
verk. For detta behovs inte niigon storre teo-
retisk kdnnedom. Att kunna bygga en sak
snyget och noggrant gir forst sedan man
vannit erfarenhet pda omridet. Det finns en
del minniskor som har sinne och anlag for
former och utseende, och de kan redan wvid
sitt forsta bygge 4 modellen vacker och ele-
gant. Men de flesta hobbyister far nog se sitt
forsta verk siasom tamligen misslyckat. En
av de vanligaste orsakerna brukar vara att
man inte har lart sig forutsattningarna att
fa modellen nagorlunda anstandig. Man maste
lisa och folja byggnadsheskrivningen, som
alltid medfoljer en byggsats, eller finns i na-
gon fackskrift. Var inte radd for att lisa

Fig. 1

flera olika byggnadsbeskrivningar, ty desto
mera erfarenhet vinnes dirmed. En annan sak
som man maste lira sig ar att inte vilja en
for svir modell sisom den férsta. Tag den
enklast mojliga, som {inns till buds.

For byggandet av en segelmodell behovs
till en borjan endast ett fatal verktvg. Vid
ens forsta bygge d4r man endast 1 behov av
ett rakblad, knappnilar eller haftstift, sand-
papper, ndgra klidnypor, sax samt en pensel.
Naturligtvis miste man skaffa sig ett briade
att bygga pa. Byggbridet brukar vara ett
kinkigt problem, ty som regel duger det inte
med en helt vanlig planka. Darfor ar det nog
biast forst som sist att skaffa en ordentlig
lamellbyggd byggbrada hos en travarufirma.
Den kostar kanske litet, men det betalar sig
i langden.

Sedan ritning och medidljande arbetshe-
skrivning ingéende studerats, och bygeet nog-
grant planerats, kan vi satta i ging. Den

Fig. 2

som vill spara ritningen kan eventuellt skyd-
da denna genom att ticka over med ge-
nomskinligt papper eller kalkera av ritningens
viktigaste delar.

Vingen

Eftersom vingen utan tvivel ar roligast att
bygga, horjar vi med den. Det bista mate-
rialet il en vinge har visat sig vara lhister
av fuwrw, vingspetsar av plywood eller lamell-
fimmad  furw och spryglar av asp eller ply-
wood. Den allminnaste vingformen f n ar
den reltangulira, varfor aven vi begagnar oss
av denna. Detta gor, att sii gott som alla
spryglarna kan goéras 1 samma storlek. For
att fa alla spryglarna lika 4r det bidst att
tillverka en mall, efter vilken alla spryglar

s, Mallen kan goras i plywood eller mas-
gsplat!  Vid tillverkningen kan man gi
till viga pa i huvudsak tre satt. Ett 4r, att
med hidlp av mallen rita av sprygeln pd det
material, som de skall skidras cller sigas ur.
Det andra ar att direkt efter mallen skara
ut spryglarna. Det utan jdmidrelse bista
skiirdonet dr i detta fall modellbyggarnas allt

Fig. 3

i allo, rakbladet, For den byggare som anser
sprygeltillverkning for tidsodande, torde sanda
in mallen till niagon modellfirma i och for
utsigning av spryglarna. Men nir alla spryg-
lar har sigats ecller skurits ut eller dterfatts
fran firman maste de noggrant slipas med
sandpapper. 1 spryglarna gors det wurtag for
ballkar och eventuell torsionsnisa. Névial, nar
det trikiga sprygeljobbet ar klart kan vi borja
satta thop sjalva vingen., Det ar nu vi kom-
mer att fa hjalp av byggbridet, ty det ir pa
detta vingen skall byggas. Fram- och bak-
lkantlisterna fésts vid ritningen pd bridet med
knappnalar eller haftstift, varefter spryglarna
limmas till sina platser. Betriffande spryg-
larnas limning till bakkanten finns flera me-
toder, vilka kanske framgir av fig. 3. Det
enklaste forfaringssattet dr att bygga ving-
en 1 eft enda stycke och gdra vingens
V-form efterat. En del modellbyggare bru-
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kar bygea de delar, som vingens V-form
delar upp vingen i, var fér sig, men vid
detta forfaringssatt far man trakiga skar-

var, som nyborjaren inte klarar av. Medan
vingen fortiarande ligger nalad mot byggbri-
det, limmas vingspetsarna fast. P4 var mo-
dell, som férutsattes vara en nybdrjarmodell,
utgores spetsarna av en litet avrundad faner-
hit (a) eller helt enkelt av en ribba (h) —
se fig, 4. Nar vingen torkat tar vi loss den
irin bradet. Pa de stallen dar knackar skall
gbras for V-formen skiires ett litet jack pa
undersidan av fram- och bakkantlisterna med
rakbladet. IForst nu limmas mitthalken till sin

_————

W

b
Fig. 5§

plats. Innan denna limmas bor den dock ha
fatt sin avsedda form, dvs si att den foljer
V-formen. Hur skarven (-erna) gores, fram-
gir av vidstaende skiss (Mg, 5). Enligt fig. b
kan balkdelarna i skarven limmas bredvid var-
andra, vilket fallet inte ar 1 a. Vid metod b
behovs balken inte formas efter V-formen,
vinan den limmas till vingen, utan balkdelarna
limmas direkt till vingen, Nar limmet torkat
skares endast utskjutande bitar av balken bort.
Mittbalken skall ga anda ut till vingspetsen
och forstirkas med denna med en liten bit
plywood (fig. 6). Sedan mitthalken alltsa lim-
mats till sin plats strykes lim over de jack,
som gjorts i fram- och bakkantlister. Dessa
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miste dessutom forstarkas med en bit ply-
wood eller celluloid.

Niar allt detta torkat ordentligt — efter
ungefar en timme, om cellulosalim anvants,
kallim rekommenderas ej — tar vi och far
over hela vingen med en hit sandpapper. Ty
stommen mdste vara slit och fin for den
stundande kladseln.

Kroppen

Nu tar vi och hoppar over till kroppen!
Eftersom det ar friga om en nyborjarmo-
dell, kriver arbetet med kroppen foga. Fram-
delen av den bestir ju endast av en platta
coch bakkroppen av en stav (se fig. 7). Vi
sagar forst ut framstycket med urtaget for
staven och ballastrum.

2

Fig. 6

Sedan begagnar vi oss av byggbridet igen.
IFramkroppen nilas fast, och staven limmas
il sin plats och hilles under torkningen fast
med nalar. Tackbitarna for ballastrummet
limmas, men vi far inte glomma, att ballast-
rummet skall ha forbindelse med yttervarlden.
Vi miste ju kunna trimma planet si smi-
ningom. Nar limmet torkat, maste kroppen
slipas noggrant. For att vinge och stabilisa-
tor skall ligga stadigt mot kroppen, maste
kroppen forses med underligg for vingen
resp stabilisator. Man far ofta se forhopp-
ningsfulla modellflygare utan dylika stodplat-
tor pa sina modeller, med resultat att vingen
vinglar at alla hall och kanter.

Startkroken kan goras pa en mangd olika
satt. o fig. 8 syns nagra [orslag. Startkro-
ken kan endera fastas direkt till kroppsplat-
tan eller ocksa till en sarskild skena, som kan
goras av 1—2 mm plywood.

/ﬁ "
Sl

Fig. 7
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Men wvi fir vil hoppas att ni avancerar
i modellflygandets ddla konst och far hogre
krav pd modeller. D4 duger inte lingre splan-
kan med pinne», utan di vill man ha en srejaly
kropp.

. . TURN
Nirmast i utveckling- i q
en kommer di den fre- f.’ );
kantiga  kroppen. Hur
longerongernas  — e /{
langsgiende listerna i J
kroppen — Ar fastade ‘
tll spanten frameir av ! U
|
]

Longerongerna vid tri-

fig. 9. Krappen byges k
lampligen upp och nedl. ’_J
angelns bas nalas fast
pi ritningen,  varefter
spanten fastes och lin-
mas. Sedan limmet torkal, limmas den undre
longerongen till sin plats. Denna brukar ofta
vara bojd, och férorsakar saledes hvggaren
litet arbete, men gir man lugnt till viga, si
gir det nog dndia. Man kan ( ex fasta nalar
eller spikar i byggbridet rung omkring krop-
pen och med hjilp av dessa linda snéren eller
gummisnoddar runt kroppen och siledes hilla
underlongerongen i styr. Fig. 9 faorklarar,

Longerongernas inpa ning i noshlocket kan
goras pd en mingd olika sitt, men endast ett
bra. Nosblocket odrs i tvi delar, av vilka
den bakre utgér fiste for longerongerna. Den
bakre delen av noshlocket ir om man si vill
spant nr 10 kroppen, (i, 10.)

Fig. 10

Jasta utveckling utgor den s Ik diamond-
kroppen (se fig. 11). Denna slags Lropp ar
svar atlt bygga pa sjilva ritningen, varfor
vi, si att siga, fir bygea den »f6r fri hands.
Lampligast ar att borja framifrin, dvs med
nosblocket, Alla fyra longerongerna limmas
fast i urtagen — dessa maste i synnerhet
detta fall goras mycket noggrant. Efter detta
lindar vi en gummisnodd runt longerongerna
borta vid stjarten.

Nu ar det tid att placera in spanten, och
hist fistes forst det allra storsta spantet och
limmas. Forst nir limmet torkat kommer
nista spant i storleksordning, och pa s satt
fortsitter man tills alla spant ar pi sina plat-
ser. Vi fdr ligga oss vinn om att kroppen
inte blir sned och vind. Emedan en diamond-
kropp star pd Lant, fir vi gora ett funda-
ment {6r vingen. Skissen visar ett par sitt
att mora detta (fig. 14), En liten vindruta
hojer alltid utscendet. I6r att 4 veta, hur
man bygger kroppar med ovala och runda
spant  tar vi och bladdrar til] avdelningen
»Hur man bygger motormodellers — dir star
allt vi behover veta.

lena och stabilisator

Ja, nu har vi faktiskt bara stommen till
fena och stabilisator kvar. Om dessa ir bara
att siga att de hyges precis likadant som
vingen. En sak bér vi emellertid 14 roa marke
till. Vi miste bygga dessa saker si litta som
mojligt och framior allt yviterst noggrant,
ty om »stabben» eller fenan Dblir skeva, si
aventyras hela flyglormagan,

Klddsel

Men en modell flyger inte utan leliadsel.
Mindre modeller klides med [6rdel med ja-
panpapper, omslagspapper eller tunnare di-
plompapper. Dessa sorter blir emellertid for
klena till storre modeller, och det #Ar Just
har det gnisslar. Det finns namligen ett ut-
marlkt ln'kléidningﬁn!alvriu], och det dr siden,
Men ack si dyrt! Grabbar som sysslar med
modellflyg blir alldeles ruinerade av att kopa
siden — det kostar hela 6 kr metern !

Det finns emellertid en vara, som ritt mye-
ket liknar siden och fir lika starkt och som
kallas for moll. Detla kostar endast omkring

Fig. Il
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2 lkr metern, men ar svirt att kli med! Det
{astnar inte, ty det ar sa glest.

Men lit oss taga risken att bli ruinerade
— vi koper siden. Det hetalar sig alltid i
langden och haller ihop modellen, aven om
hela stommen ar pulvriserad. Men att kla
med siden iAr ocksd konst. Lat oss forsoka
med kroppen, ty den ar lattast. Nar man
klir med siden méste man lira sig att det
maste limmas fast pa en kant forst, mnan
man borjar strickandet. Klir ni en trekan-
tig kropp fastes fdrst sidenet pd den ena av
de ovre longerongerna. Kom ocksa ihag att
man maste kla en sida 1 taget — en trekan-
tig kropp far man alltsa kla 1 tre etapper.
Navil, nir sidenet torkat, faster vi det vid
den undre longerongen, men bara en liten
bit av denna, ty fastningsmedlet — tunt cellu-
losalim eller tjock zajonlack — hinner an-
nars torka medan vi hiller pia att stricka
sidenet, Nar en sida ar klar klipper vi bort
éverflodigt siden samt borjar med nista sida.
Nir man klir mdste man komma ihig att

soka spanna det sa bra som méjligt, ty det
hander att inte alla sidenslag har god krymp-
ningsférmiga. Ty nir alla ytor pd modellen
ar kladda maste nimligen siden krympas for
att bli s spant som mojligt.

Krympningen sker vanligen medelst vatten-
besprutning. Sedan kladseln torkat bor sidenct
var spant och fint. Ar det inte det far vi
hoppas pa bittre resultat nésta ging. Men
det finns en mojlichet att striicka siden, om
det #ir skrynkligt efter vattenbesprutningen,
och det ar att stryka hela klidseln med en
tunn cellulosalimslosning — det bér hjalpa.
TEfter vattenbesprutningen maste kladseln im-
pregneras for att vara skyddad mot vita.
Lampligt impregneringsmedel dr zaponlock,
som {inns att kopa hos alla farghandlare.
Tunn limldsning ar ocksd ett impregnerings-
medel, men det bor inte anvindas, om klad-
seln efter vattenbesprutningen dr spdnd, ty
di kan kladseln krympa alltfér hart, sd att
stommen gir sonder.

Fig.
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Startmetoder och startanordningar for

SEGELMODELLER

Det finns tre startmetoder : Itipst._art, vinsci_]-
start och handstart, Starranordn111garna ir
vinsch och trissa.

Lipstarten

Den vanligaste startmetoden ir lopstarten,
Den tillghr pi si sitt att man har en start-
lina om ex. 75 meters langd. T linans ena
ande, lopinden, befinner sig dgaren och »l6-
pareny, Han hiller i linan med hoger hand.
I andra dnden av den utstrackta linan som
ir forsedd med en ring samt vimpel bhe-
finner sig startern, Denne fister ringen vid
modellens  startkrok  och kontrollerar att

"
P

Y e,

lificerad.  Dirfér bor linan snabbt kunna
upprullas, och det sker utmirkt med hjalp
av en spinnrulle eller liknande,

En form av lopstart #r irisstarten, Den
kriver specialtrining och saknar mestadels
nigra som helst férdelar, Det finns emeller-
tid ett fall di den kan vara lamplig — och
det dr da absolut vindstilla rader.

Trisstart tillgdr pa foljande sitt - Start-
linans ena ‘nde fastes vid en pale i marken,
Linan 16per sedan genom trissan till model-
len. Man fattar sedan ; trissans handtag och
I6per i vig DA samma sitt som vid vanlig
I6pstart. Vad som vinnes ir hog fart. Nor-
mal I6phastighet ger madellen dubbelt si stor
fart som eljest, vilket #r betydelsefullt vid
vindstilla,

Lopstart

inga delar p4 modellen rubbats ur sjtt
ursprungliga lige. Linan strickes, och  ge-
nom att stricka upp viinster hand, visar
han att han 4r klar f6r start. »Loparens
svarar pi samma sitt, varefter denne bérjar
Iopa mot vinden, Om modellen dr ritt trim-
mad stiger den di i bage uppit. Nir model-
len bedomes ha natt topphéjd, kopplar man
ur genom att slaka pa linan, si att ringen
lossnar frin kroken, Modellen pabérjar di
sin sjdlvstindiga flygning, och tidtagarna
startar sina ur,

Efter tavlingsstart skall linan indragas, el-
jest loper den tavlande risken att bli diskva-

Vinschstart

Nackdelen ir, att den direkta kontakt man
annars har med modellen, forsvinner, Skir
modellen ner vid trisstart, dr det inte mycket
att gora Aat.

Vinschstarten

Principen for vinschstarten #ir den, att en
lina med hjdlp av lamplig utvixlingsanord-
ning rullas upp pd en trumma. En standard-
vinsch dr den som visas pi bilden nedan. Det
ar en handvinsch. Stidplattan hilles mot ma-
gen och med vinstra handen fattar man om
stodhandtaget. Med hégra handen vinschar
man. Skillnaden mellan denna och en stagio-

Fig. 13

Trissa for trisstart
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vinsch ar endast den, att den sistndmnda kan
sta for sig sjalv. Ett mellanting ar kdppom-
schen, dir vinschen Ar monterad pd en leapp

som nedstickes i marken. Handvinschen har®

emellertid visat sig vara ojamfiorligt bist.

[ stillet {6r att springande bogsera upp
modellen, som forr var bruldigt, vinschar
tivlingsflygaren numera sd gott som alltid.

Fér nyborjaren ar lopstart fordelaktigast,
men den erfarne modellflygaren, som lirt
sig vinschtekniken, haller sig alltid till vin-
schen,

Svarigheten vid vinschstart ér att hilla
ritt hastighet frin bérjan till slut. Rycker
man upp modellen, hinder det att den kopp-
lar ur fortare dn kvickt eller ocksd kan linan
gi av.

Det giller dessutom att moderera farten
vid urkopplingsodgonblicket. IF6ljden Dblir an-
nars att modellen gdr i hackflykt, varvid
den mestadels snabbt forlorar hojd.

Kraven pa en god vinsch ar att den skall
lia lamplig utvaxling (1:7), ha lag vikt samt
lopa latt.

Handsiarten

Slutligen har vi handsierten, 1 egentlig
mening tillimpas den endast vid handstart-
tavlingar.

Utomlands, dir terriingen dr limpligare,
forekommer sidana tivlingar ratt ofta. Fin-
narna tivla ofta med handstart vid Jami-
jiarvi, och i Odense brukade man starta iran
Odinstaarnet (numera tyvirr obefintligt).

Hangflygning i ordets riktiga bemarkelse
forekommer dock vtterst sallan. Det fordras
i si fall kursstyrning av nagot slag.

Slutligen ma niimnas sjdlostarten som inte
Ar ndgot annat dn ett slags lopstart. Den till-
gir pa sd sitt att man haller i modellen med
héger hand och har linan med ring fist vid
startkroken. Den vinstra handen hiller linan
sirickt, Sedan springer man mot vinden allt
vad man orkar och slipper under tiden ut
mer och mer lina, Man behdver silunda in-
gen starter till hjalp.

Fig.

Modern vinsch
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TRIMNING AV
SEGELMODELLER

Féi' alt en segelmodell skall flyga sg linge
Som mojligt, mdste den naturligivis sjunka s
lingsamt som méjligt — den skall glida sa
bra som méjligt,

Glidet bestams av flera faktorer som man
kan bestimma Sver vid trimningen — Ovriga
bestams vid konstruktionen, Dessa ir huvud-
sakligen a) ritt avvigning av hallasten, b)
installvinkeln, dvs vinkelskillnaden mellan
vingens och  stabilisatorns anfallsvinklar,
samt c) vingbelastningen.

I motsats till motormodellerna har segel-
modellerna vingen pi ett bestimt stille; den
kan inte férskjutas fram- eller bakit i nimn-
vird utstrickning. Darfér miste tyngdpunk-
tens lige bestimmas genom avvagning av hal-
lasten. Vanligen eir man tillviga s, att man
vid modeller firsedda med neutral stabilisa-
tor ligger tyngdpunkien ungefir 1/3 frin
vingens framkant och med barande stabilisa-
lorer ungefir 1/3 fran vingens bakkant rifk-
nat, (Fig. 15) Nu dr det ju inte sikert, att
modellen efter ballastavvigningen glider ratt.

Modellen kan endera dyka eller ocksa gf i
hackflykt. T det forra fallet maste instill-
ginkeln Gkas, dvs wman far palla under en
hst endera under vingens framkant eller och-
sé wnder stabilisatorns bakkant. Kom ihag, att

4 Modellflyghandbolen.

det behdvs en tunnare list, om man pallar
under stabilisatorns bakkant, &n om man pal-
lar under vingens framkant, och det giller
som regel, att vingen behéver tjockare pall-
ningslister in  stabilisatorn for att samma
verkan skall erhillas,

Om modellen tvirtom gir 1 hackfiykt, dvs
hojer nosen, tappar farten och dyker {6r att
dter upprepa proceduren — »stalls  (uttalas
»stdl»), som det heter pa fackspriket — mdsie
mnstallvinkeln minskas, dvs man f[ar palla un-
der  vingens bakkant, Naturligt vore, att
man i detta fall ocksi skulle lunna palla un-
der stabilisatorns [ramkant, men detta skall
man akta sig for, i synnerhet om stabilisator-
profilen ar birande.

Vingbelastningen — modellens tyngd i g di-
viderad med vingytan i dm? — inverkar ocksa
till en viss del pi glidet. En tung modell gli-
der snabbare 4n en lattare, men det ir inte
sikert, att den sjunker fortare, ty vid snab-
bare flykt blir elidbanan flackare. En snabhb
modell kan dirfor vara bra att ha j blasvider
och oroligt vider, di den flyger stabilare #n
en littare. Tn snabb modell har emellertid
ctt par nackdelar. Den sfastnars inte sd litt
1 en termikblisa, emedan den snabbt passerar
denna, men i gengild passerar den naturligt-

vis nedvindsomridena — som nastan ir tal-
rikare dn uppvindsomridena — lika snabbt,

En tung modell kan dirfér bli en god »e-
nomsnittsmodells. En annan nackdel ar, att
den tunga modellen pa grund av sin snabb-
het litt slds sénder vid kollision.

En modell med minimibelastning blir lang-
sam och blir som sidan kanske litet lattare
att handskas med. De har cmellertid den
nackdelen, att de ofta stannar kvar i ned-
vindsomraden, varfér en lingsam modell vid
sommartavlingar kan fa ritg ojimna resultat,
For en nybérijade dir en langsam modell ab-
solut att rekommendera.

Detta om glidet. Men innan vi ger oss in
pd startproblemet, maste vi berbra ytterligare
ett par saker. Det kan hinda, at{ modellen
vid handstart rikar svinga alltfor Lkraftigt
at endera hillet och kanske tornar ena ving-
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h vingen, 1 1 ; i dgot,
brukar halla sig i onskad form ratt linge —
det beror kanske pa, vad man anvander for
mittstock pid tiden.

1 lingden Dlir det nog for trakigt att bara
handstarta modellen och man vill lita den
segla upp 1 de hogre regionerna.

Lépstarten ar enklast f6r nyborjaren och
har foljer en lektion.

For att kunna genomfora en start av segel-
plan, maste man ha nagot att sdras upp den

il

spetsen 1 backen. Detta beror oftast pd, att
vingen eller stabilisatorn ar skey — det finns
skevheter nastan omojliga att upptiacka, men
som anda kan stalla till fortret. Den kan ga
bra genom att motskeva vingen — men offa

i W a0 i
(B
Fig. 17
gir den tillbaka igen. I stdllet far man mot-
verka nedskidrning  genom  att stilla vingen
snett. Vid nedskdarning at excmpelvis hoger,

sa flyttas hoger vingspets framdat. Naturligt-
vis skall man vid bygget av modellen se till

att barplanen inte blir alltfor skeva — helst
inte alls skeva, naturligtvis, men det ar ju inte
alltid sa litt — ty da blir ju snedstallningen

ay vingen alltfor markerad, sa att den kanske
skiimmer ut modellen.

Elegantast ar naturligtvis, att man f[Orser
modellen med ett trimroder (se fig, 16 a och
h). For att motverka en hogersviang, gores
utslag at wdnsicr.

Medan vi 4r inne pa talet om skeva vingar,
kan det kanske vara bra att fi veta ett prak-
tikt och enkelt sitt att taga bort skevheten.
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Det gar till sa, att man varmer upp vingen
over en gasliga eller annan varmehard.
Det racker med en 4—5 sek 6ver gasligan —
hall inte vingen for nara bara, ty det kan litt
hianda, att den brinner upp. Medan vingen
uppvarmes, vrider man den si, att den blir
rak eller nigot skev at andra hallet och later
den svalna. Denna metod brukar vara bra
och vingen, eller vad det kan vara for nigot

T

Fig.

|18

a och b: verkan av skevhet hos vingen. ¢ och
d: verkan av snedstillning av vingen. e och
{1 verkan ov snedstdllning av stabilisator-fena.
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med. Det gdr bra att anvinda tjock Bidrntrad
for modelier wpp Hll 120 e spannvidd och
segelgarn for stérve modeller. Dessutom bor
man vara tvi stycken, som startar. Dels mo-
dellens agare, som sjilv startar modellen —
»loparens — dels en medhjilpare, »starterns.
Sjilva starten gar till salunda:

Linan dras ut — det ricker med ungefar
30 meter de forsta gangerna. Den ena dnden,
som ar forsedd med en ring fistes i modellens
startkrok. 1 den andra Anden befinner sig
loparen. For att starten skall fa en lamplig
utgangspunkt haller medhjalparen 1 modellen,
(Se figurerna.) Nir allt ir klart, gors klar-
tecken med armvifiningar eller dylikt. (Vi
[orutsatter, att det :ir [int flygvader.)

Léparen sitter | ging i en lugn och sansad
takt och samtidigt slapper medhjalparen mo-
dellen pd ett hyfsat si(r — alltsd inte snett
eller kastar den, wian jiels enkelt bara slipper
den! Sedan 16paren sctt, att modellen lamnat
medhjilparens hand pi ett tillfredsstillande
sitt, kan han 6ka takten en aning, si att
modellen borjar stiga, Men si snart modellen
kommit in i sin ritia stigvinkel — det mirls
pd, att modellen (en S 1:a) drager ungefar
lika hart som en abborre pi 7 hg — kan 13-
paren dampa sin fart en smula, ja det kan
t. 0. m. hinda, att han bara behover 24, om
det dr en bra modell. D3 modellen emellertid
bérjar nirma sig toppen av den bana, den
utfor under starten, mdiste hastigheten &kas
igen (se fig). Nir loparen slutligen méarker
att han inte kan [ modellen hogre saktar

HOBBY-BOKEN

modellbyggarnas egen darsbok

Pris kr. 4.50 -+ oms.

Innehdller massvis ay ritningar till

svenska och utléndska tdvlings-

modeller, skalamodeller m. m.

Fig. 19

han dter farten och stannat slutligen for att
koppla loss modellen, vilket sker genom slak-
ning av linan.

En winschstart gir till P4 ndstan samma
satt, med det undantaget, att man ; detta fall
slipper springa.

Men det ir inte alltid siakert, att modellen
vill stiga rakt i starten, Det hiander ofta, att
den skiir At endera hillet eller pendlar lkraf-
tigt at bada hallen samtidigt, Dessa sjulk-
domar ir emellertid latt avhjilpta, om man
kan stilla diagnosen ratt. I ar har vi nfigra
enkla regler,

Om modellen shiiy (se fig, 19) kan det na-
turligtvis hero pa, att nigot av biarplanen ir
skeva, men om si inte Ar fallet, dr orsaken
Som regel, att bakre lateralplanet dr for stort,
dvs fenan Gr for stor. Enklast kommer man
siledes undan med att skira bort en del gy
denna. Men om man inte vill deformera fe-
nan, kan man i stillet ka vingens V-form,
vilket emellertid kan inverka menligt pi mo-

Fig.” 20

dellens estetiska utseende. Lt annat silt, som
aven kan anvindas For att utréna, om Fenan
verkligen ir for stor, ar att forse smodellen
med en nosfena av faner, som fran hérjan
QOres ratt stor, men som successivt minskas
till den ritta storleken — detta kommer man
ju endast underfund med genom  pralktiska
prov. Niar man sedan kommit till ett resultat,
sd minskas den ordinarie fenan med ett
stycke, som #r nigot mindre in ytan av nos-
fenan.
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JazzNING
Fig. 21

Nedskdrning kan aven bero pi, att stari-
keroken sitler for lingt bak. Som regel kan
sagas, att wvitkeln inellan kroppens lingdaxel
ach linjen mellan tyngdpunkten och siarthro-
ken skall vara mellan 70 och 85°.

Fig. 22

Om modellen fodriom pendlar fram och
tillbaka i starten — stundom blir pendlingen
sa kraftig, att skarning blir foljden — beror
det som regel pa for liten femyta. Det ar
denna pendling, som pa fackspraket kallas
for sjassning». (Se fig. 21.) Det bista med-
let mot jassning dr silunda en wutdkning av
fenyitan, Kontinuerligt kan naturligtvis ocksd
vingens V-form minskas, men det kan ha
trikiga {dljder pi tvirstabiliteten, om V-
formen redan {érut dr liten, vilket ofta ar
fallet med moderna modeller.

En annan orsak till jazzning ir ofta, att
startkroken sitter for langt fram.

Med en del modeller far man tillgripa extra
atgarder for att hindra jazzning, Ett bra
satt ar att forse startlinan med en strut, som
hinger nidgra dm bakom modellen.

Till detta kan namnas ndgot som heter
farering av modellen i starten. Denna gir till
pa flera sitt och ar faktiskt individiuell for
varje modell. En del modeller kan man wvid
eventuell nedskarning dra till ratta igen ge-
nom att draga hirdare i linan eller vid 1op-
start springa dt motsatt hall, som skidrningen
sker. Andra modeller dter kan dras till ratta,
genom att man slakar linan en aning — na-
turligtvis inte sd mycket, att modellen kopplar.

Men som sagt, varje modell har sina spe-
ciella egenskaper, som dess agare sjaly till
stor del far soka lista ut, och de har tipsen
har endast givit en inblick i de vanligast fore-
lkommande atgirderna vid trimning av segel-
modeller.

Kom slutligen ihig att all trimning skall
ske med sans. Gor er kvitt eventuellt déligt
humor innan ni plockar upp modellen.

Trimma med omsorg och behandla modellen
som det den ar, er gode vin.
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Det har sagts att modellflyget ir en sa
chansartad sport att det ir turen som gor
mistaren. Det Ar sant, att modellflyget 4r
en sport som inrymmer flera oberikneliga
faktorer an nigon annan och att darfor turen
spelar en framtridande roll. Men en verklig
mistare, som kan vinna tavling efter tiavling,
skapas inte av turen utan av den skicklighet,
som han genom energi och arbete uppnatt
samt av tdvlingsrutinen. Det ir niamligen en
storre konst att tivla i modellflygning #n
inom de flesta andra sporter. Att ratt kunna
utnyttja alla méjligheter och situationer, som
dyka upp for modellflygaren, ir inte allom
beskirt, och det 4r denna forméga som i sista
hand g6r mistaren.

Vi skall nu ge nigra fips om konsten att
modellflygtavla :

L. Lugn, framférallt lugn! Man mAiste lagga
band pd sina nerver och arbeta lugnt och
sikert. Man skall inte skrika och gorma
pa sina medhjilpare och andra (och abso-
lut inte anviinda svordomar), ty dirigenom
jagar man bara upp sig sjdlv. Att dra upp
en motormodell pa toppvarv och sedan, da
motorn dr spand till bristningsgrinsen och

2

KONSTEN ATT TAVLA

blir inte sa svér nér
Du ldst dessa rgd!

varje sekund man héller modellen lkan be-
tyda motorexplosion, kunna snabbt men
noggrant kontrollera, att nosblock, vinge
ach stabilisator sitter riitt och att starten
sker i ratt vindriktning, fordrar en stor
portion nervstyrka, Minga ar av naturen
lugna och sutan nervery, medan andra all-
tid ar tvungna att starta sin modell med
darrande hinder och bultande hjiarta. For
dessa senare dr det ay yttersta vikt ati
alltid vara pa sin vakt si ait inte nervo-
siteten spelar dem ett spratt just 1 det
avgorande Ggonblicket,

Under tivlingens ging skall man, i den
utstrackning som ar mojligt utan att pa
nagot satt stora den pigdende tavlingen,
fintrimma sin modell, si att man vet var
man har den. En topptrimmad modell 4r
nimligen som en levande varelse och kan
andra sig en aning frin den cna sekunden
till den andra. Nir den skicklige tivlings-
flygaren vid fintrimningen instinktivt kin-
ner, att hans modell har den extra lilla
»gnistan», som kan avgora allt, startar
han. Det &r just denna odefinierbara kins-
la for modellen, som gér den verkligt
skicklige tavlingsflygaren, men det ir ock-
sa det opivishara i detta, som gér att
tavlingsfunktionirer och tidningsmin, som
inte kommit modellflyget tillrickligt nira
mpd livet, oftast sti helt oférsticnde for
modellflygarens Onskan att 4 pyssla om
sin modell i lugn och ro och starta nar
han vill inom de utmitta tidsperioderna.
Dirfor miste modellflygaren tinka pa att
1 mojligaste man soka tillmotesgd  dessa
(och framidrallt ej snéisa av dem) utan att
dack tappa skontaltens med sin maodell,
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Man skall hilla dgonen dppna f6r vad som
tilldrar sig i luften. Genom ett uppmirk-
samt iakttagande av konkurrenternas mo-
deller och eventuella misar eller andra
seglande figlar kan man bilda sig en ratt
klar uppfattning om var termikblasor, ner-

(o)

vindsomriaden, marktermik eller terring-
uppvindar finnas och hur de férindras och
forflyttas. Sedan utnyttjar man de gjorde
iakttagelserna vid sin egen start genom att
soka dirigera modellen till de mest for-
delaktiga stillena.

4, Man skall ge akt pd terringen och det
omgivande landskapets beskaffenhet samt
pi viider och vind. Ager man sedan goda
leunskaper i meteorologi kan mycket vara
vunnet, DA kan man exempelvis av moln-

*

formationernas utseende dra slutsatser om
strommarna 1 lufthavet over tavlingsplat-
sen, men eit narmare studium av detta
rymmes inte inom ramen {or denna lilla
handbok. Att ratt kunna utlisa de tecken
naturen si frikostigt ger ar emellertid
sjalviallet av allra storsta betydelse och
kunskaper i metcorologi kan darfor aldrig

bli for stora for tavlingsflygaren.

Den, som vill bli en god tivlingsflygare,
miste lira sig det som ovan givits en an-
tydan om, men det ar inte nigot man lar
sic med en gang, utan
tivlingar och kanske mdnga misslyckanden,
Si smaningom borjar man behirska det ena
cfter det andra och

forst efter manga

man blir sikrare och

sikrare. Tavlmgsrutinen kommer!
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EGEN
KONSTRUKTION

EN FORETEELSE
PA GOTT ocH ONT

A!l nirmare redogira for hur man konstyy-
trar ett modellplan faller utanfér ramen {or
denna handhok, och betriffande dettn skall
dirfor blott foljande framhallas,

Aven om man bebirskar allt on acerodyna-
mik, materiallira och andra hithérande Hm-
nen, kan man inte konstruera ett fullgott mo-
dellplan utan en lang och rik erfarenhet pi
omridet. Detta, som det kanske kan tyckas,
underliga {5rhillande kommer sig diray att
modcl]flygacrodyn;mlikm (»de liga hastighe-
ternas acrodynamiks) Anny ar ytterst ofull-
standigt utforskad, varfor ndgra rent veten-
skapliga bevis {or en stor miangd erfarenhets-
satser - modellflygarna kommit till, Anny ¢j
finnas.  Diirfar kan ej formler eller  till-
forlitliga riktlinjer uppgoras {or konstril-
tion ay modellplan, utan forst efter det mo-
dellflygaren fullstandigt behirskar sing mo-
deller in i minsta detalj sivil vad det giller
bygge som flygning, varvid han dven blivi
tvungen att sitig sig in { modellflygteoriens
olika Amnen, #r han mogen {§r sjéiivst‘zincligl
lconstrukiion.sarbelc. Det ir alltsi den djupa
och gedigna erfarenheten, som utgor forut-
sittningen fér op }(011struktionsarbtte, som
verkligen fr nigot viirt och har niigot att ge,

Silunda kan man vid en kritisk granskning
av vira mo(lcliﬂ_\fgkonstruklijrer urskilja tyi
grupper, dels sidang Som grundar sina kon-
struktioner pi verklig kunnighet, och dels si-
dana som blott oeh bart sritary en modell {Gr
nojet att flyga en »egen konstruktiun». De
forra kinneteclknas av att deras alster alltid
gar efter vigsa fér konstruktsren typiska
principlinjer, som enligt hans erfarenheter i
de bista, medan de senares alster helt enlelt
ir mer eller mindre modifierade typer av
redan Mre.l‘intliga, genomarbetade konstruk-
tioner.

Minga i tyvirr av den uppfattningen
att man inte 3 nigon god model]f]yga-re,

Fér manga oerfarna konstryuk-
térer blir skapelserna egna j
mer dn en betydelse. Modellen
ovan dr dock egen med avsikt,
det ror sig ndmligen om en

s. k. hastighetsmodelj

forrin man konstruerar sing modeller sjily.
Diarfor rusar minga, ja, kanske de flesta,
dstad och skonstruerary en egen modell, se-
dan de byget tvda eller tre modeller, Detiy
ar dock ett allvarligt fel inom svenskt mo-
dellflyg. En modellflygare ay klass blir man
fortast och sikrast genom att flyga de erkint
goda konstruktioner som finnas (se upp for
Gvederhiftig firmarcklam'_) tills man pi alla
satt dr insatt ; modcliﬂygningc:ns svara konst,

Hirmed 4r dock ej sagt att sritandety av
modeller hor stavias, ty det visar ju dock
en viss framitanda och sjalvkinsla hos skon-
struktdrens, och det leder nog i de ilesta fall
in pa sjéilvstz'indigl', virdefullt konstrultions-
arbete, nir han lart sig tillrdckligt mycket,
Det farliga dr att den unge modellflygaren
lockas in pa denna vag alltfor tidigt, vilket
kan medféra g3 svira misslyckandcn, att mo-
dellflyget gar forlustigt en annars  kanske
framgi’mgsrik utovare, Tyvirr lider model]-
flyget brist pa virdeful] litteratur, Mycket
av vad som skrivits pa detta omriade ir un-
derhaltigt, T JitIeraturF&irleckningen a sid. 54
far Du dock tips om vad som ar vart att lasa,

55



KSAK:s modellflyginstruktion

Registrering

REGISTRERING AV MODELLFLYG-
KLUBBAR: KSAK registrerar modellflyg-
klubbar med minst 5 medlemmar. For kontak-
ten mellan KSAK och en registrerad modell-
flvgklubb svarar en klubbledare, som fore-
slits av modellflygklubben och godkannes av
KSAK. — Registrerad modellflygklubb dger
ritt att deltaga i den av KSAK organiserade
statsunderstédda medell flygverksamheten och
ir skyldig att f6lja de instruktioner och an-
visningar, som utfardas av KSAK. — Modell-
flygklubb, som motverkar KSAK:s syften,
kan uteslutas av KSAIK,

REGISTRERING AV ENSKILDA MO-

DELLFLYGARI : Enskilda modellflygares
registrering ombesorjes av de registrerade

modellflygklubbarna. Varje medlem i en re-
gistrerad modellflygklubb skall inncha KSAK :s

modellflygarpass for det innevarande kalen-
deraret. Passet utlamnas av klubbledaren mot
registreringsavegiften 1:— krona.

Klassindelning

1. KATEGORIER : Modellflygplanen inde-
las i tva kategorier, tdvlingsmodeller och ska-
lamodeller.

2. GRUPPER : Tavlingsmodellerna indelas
i tre grupper, segelmodeller (S), gummimo-
tormodeller () och férbrinningsmotormodel-
ler (IF). — Tor skalamaodeller och for modell-
flygplan, som ¢j kan hinféras till ovansti-
ende grupper, kan KSAK vid behov utfirda
sarskilda tiavlingsbestammelser.

3. KLASSER: Grupperna S och G indelas
vardera i tva klasser enligt KSAK-regeln (se
punkt 4). — For grupp F kan KSAK vid
behov utfirda sarskilda tivlingsbestammelser.

4 KSAK- ,
REGELN ; .
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S 2

Spinnvid (cm)

max. 100

Vingbelastning |
{g/dm")

Minimiyta
av starsta kropps-
sektion(er) (cm)

1 Syl flygkroppens
totala lingd (cm)

Max. vikt (g) | L2
Max. lingd |

Max. stabilisatoryta *)

Sirskilda bestimmelser

*)

100—250

Inga delar fir under flygning losgora sig fr

I5—35

13 Y/ av vingytan

.n modellflygplanet

| . Gummimotorn skall
| vara lielt innesluten
| 1 i flygkroppen

Modellen skall kunna starta frin mar-
ken eller vattnet. Infillbart landnings-
| stall far dock vara infillt vid starten

Sjomodeller skall vara fullt funktions-
dugliga efter flytprov om 5 min.

Overskrides det i regeln angivna procenttalet, skall den totala stabilisatorytan anses som birande yta och

adderas till vingytan for bestimmande av vingbelastning.

OBSERVERA:
risk okning av spannvidden dr ej tillaten.
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Ett och samma modellflygplan far endast hanforas till en klass. Proviso-



Ffi

Startbestdammelser

L GILTIGHET: Nedanstiende bestin-
melser skall ovillkorligen f6ljas vid mirkes-
tagning, tavling och rekordslagning.

2. SARSKILDA BESTAMMELSER : Mo-
dellilygaren skall sjialv ha byggt det startande
modellflygplanet. Rid och anvisningar for
byggandet fir dock ha emottagits. — Modell-
flygaren skall sjilv starta modellilygplanet.
Vid start av segelmodell skall den startande
skéta linan eller vinschen. — Den startande
skall befinna sig pa marken eller vattnet.

J. TILLATNA STARTMETODER :
Handstart tillites [6r alla modellflygplan, [ép-
start och winschstart {6r segclmodeller, wark-
start eller waltenstart £6r gummimotor- och
forbranningsmotormodeller,

4. LOPSTART OCH VINSCHSTART
Modellflygplanet startas med en hégst 100
m. ling lina, som i sin fria dnde skall vara
forsedd med en vil synlig flagga eller fall-
skarm, minst 15 em. bred, — Modellflygpla-
net fir i startogonblicket Lillas av en med-
hjilpare. — Vid 16pstart fir den startande
forflytta sig hagst 100 m. i startriktningen.
— Vid vinschstart far den startande endast
forflytta sig mot modellflygplanet eller at si-
dorna. — Som vinschstart raknas dven start
med trissa, varvid den startande [ar forflytta
sig sd mycket som manovreringen av trissan
fordrar. — Linan skall omedelbart efter varje
start helt dragas in av den startande.

5. MARKSTART OCH VATTEN-
START : Modellflygplanct skall med hela sin
tyngd vila pd marken eller vatinet, och det
skall slippas utan nigon som helst paskjut-
ning. — Om uppbyged starthbana anvindes,
far denna hoja sig hogst 30 cm. Gver mar-
ken. Den skall vara vigrit och ha en storlek
av minst 1,5X5 m,

Resultatskoniroll

1. KONTROLLANTER (TIDTAGARE) :
Kontrollant (tidtagare) skall ha fyllt minst
15 ar och skall kinna innehallet 1 KSAK s
Modellflyginstruktion. — [For kontrollant vid
SM och landskamp giller dessutom, att denne
skall vara registrerad och ha  Iyllt minst
17 ar.

2. TIDSFLYGNING: Tiden tages av tva
kontrollanter, som {ar forflytta sig med varje
slag av transportmedel och som far anvanda
kikare, utom wvid tavling, di de ej far for-
flytta sig fran startomradet och ej far an-
vinda kikare. — Tiden mites mied stoppur,
graderade i 1/5 sek. — Irhiller kontrollan-
terna olika tider pid en och samma flygning

noteras medelvirdet, sivida skillnaden e] ar
alltfor stor, di tdvlingsledaren kan beordra
omstart. — Tidtagningen bérjar i det ogon-
blick, da modellflygplanet slippes eller fri-
zores fran startlinan, Tidtagningen avbrytes
i1 det dgonblick, da modellflygplanet herér
marken eller vattnet, méter ott hinder, som
omojligeor fortsatt flygning, eller forsvinner
ur kontrollanternas asyn, — Om modellflyg-
planct vid mark- eller vattenstart omedelbart
efter starten berér marken eller vatinet och
direfter fortsatter, raknas detta ej som avy-
bruten flygning, ej heller om modellflygpla-
net, di det passerar ett trad, en byggnad eller
dylikt hinder, férsvinner ur kontrollanternas
dsyn ior att efter passerandet av hindret med
full sikerhet dter Dbli synligt,

3. DISTANSFLYGNING : Den punkt, dar
den startande befinner sig, dd modellflygpla-
net slappes eller losskopplas, riknas  som
startpunkt. — Distansen uppmates i rat linje
mellan start- och landningspunkterna. Om di-
rekt mitning ¢j kan goras, skall distansen
uppmiatas pa karta i skola 1:100000.

4. HOJDFLYGNING: Den uppnadda hoj-
den skall mitas med av KSAK godkind ba-
rograf.

5. HASTIGHETSFLYGNING - Hastighe-
ten skall uppmitas efter en 50 m. bana fér
gummimotormodeller och en 100 m. bana for
forbraningsmotormodeller. Banan skall inom
loppet av 30 min. overflygas i bada riktnin-
garna, och medelvirdet mellan de tva hastig-
heterna noteras. — Arrangemang or tidtag-
ning skall fran fall till fall godkinnas av
KSAK.

Maodellflygmdrken

1. RATT ATT EROVRA KSAK :s MO-
DELLFLYGMARKE : Sékande skall inncha
giltigt modellflygarpass.

2. PROTOKOLLFORING : Provtagning
protokollféres pi hirfor avsett formulir, som
tillhandahalles  genom den modellflygklubb,
som ordnar provtagningen.

3. UTFARDANDE: Klubbledaren i den
modellilygklubb, som ordnar provtagningen,
skall ansvara for att bestimmelserna i KSAK -5
Madellflyginstrulktion till alla delar uppfylits.
Vederborande mirke utlimnas genom klubb-
ledarens forsorg, och den sékande ir skyldig
att utlosa varje mirke i tur och ordning, —
Markesprov far ¢j godkinnas genom info-
rande 1 sokandens modellflygarpass, [6rran
motsvarande marke utlgsts.

4. FLYGPLATSENS BESKAFFENHET
Hojdminskningen mellan startpunkt och land-
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ningspunkt far ej overstiga 9 m. per flyg-
minut.

5 MARKESVALORER : KSAK :s modell-
flygmarke finnes i féljande valérer: Jarn,
Brons, Silver, Guld och Elit.

6. KOMPETENS-

i i enomsnittstid per inimiti s
FORDRINGAR : ook & | e L |
Mirke Antal flygningar pi ) G
vilka genomsnitts- -
| tid skall riknas S 1 | s 2 } G ‘I G 2
Jédrn 1 25 40 15 30 =
Brons - - 2 7 45 ”7657 30 _557 fﬁ P
“silver i 3 - —8-57 C1r :5_ & | 90 a = o
Guld N 73 o 17567 220 120 150 S:110//Gigo B
Tﬂt s 3— 240_ _32: 160 160 S:150//G:120

Flygningar som giller ett och samma mar-
kesprov, skall utforas samma dag och i ome-
delbar foljd. — Mirkena skall erdvras i tur
och ordning med segel- eller gummimotormo-
deller 1 valfri klass.

7. KVALIFICERING FOR SEGELFLYG-
VERKSAMHET: Enligt Kungl. Vig- &
Vattenbyggnadsstyrelsens  sirskilda  bestam-
melser av den 27 december 1943 ma uppnadda
resultat i modellflygning riknas som ett visst
antal arbetstimmar for segelilygare, vilken
ansoker om premier for A-, B- eller C-di-
plom. Detta timantal fir uppgd till hogst
40 % av den totala arbetstid, som fordras,
d. v. s. f6r A-diplom 20 tim., {6r B-diplom
40 tim. och for C-diplom 60 tim. Som norm

f6r modellflygares arbetsprestation galler
KSAK:s modellflvgmirken i bronms, silver

och guld, vilka varderas pa foljande satt:
Bronsmirke 5 tim., Silvermirke 25 tim.
(summa 30 tim.) och Guldmirke 30 tim.
(summa 60 tim.).

Modellflygrekord

1. TILLATNA MODELLFLYGPLAN:
Segelmodeller, med vilka svenska rekord kan
erovras, skall uppfylla KSAK-regelns be-
stimmelser (UI: 2, punkt 4). Gummimotor-
modeller, med vilka svenska tids- och distans-
rekord kan erovras skall uppfylla KSAK-
regelns  bestimmelser. Gummimotormodeller,
med vilka svenska hastighetsrekord kan erdv-
ras, ar fria. Forbranningsmotormodeller, med
vilka svenska rekord kan erdvras, ar fria.

2. RATT ATT SATTA REKORD:
Svenskt rekord kan endast tillerkdnnas so-
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kande som innehar giltigt modellflygarpass.
— Ansbkan skall goras pi av KSAK fast-
stallt formular.

3. FORHANDSMEDDELANDE: I'or att
lunna godkinnas skall rekord vara satt vid
modellflygtavling eller rekordiorsok, som an-
milts till KSAK minst 3 dagar fore rekord-
sattningen.

4, NOTERADE REKORD: Féljande
svenska rekord noteras oavsett anvand start-
metod : Tidsrekord i klasserna S 1, S 2, G 1
och G 2 samt i grupp F, distansrekord i klas-
serna S 1, S2 G 1och G2 samt i grupp I,
hojdrekord 1 grupperna S, G och F samt
hastighetsrekord i grupperna G och F.

5. SARSKILDA BESTAMMELSER FOR
TIDSREKORD : Rekordet skall overtriffa
tidigare gallande notering med minst 30 sek.
— Héjdminskningen mellan startpunkt och
landningspunkt far ej overstiga 9 m. per flyg-
minut.

6. SARSKILDA BESTAMMELSER FOR
DISTANSREKORD : Rekordet skall over-
traffa tidigare gillande notering med minst
500 m. — Hojdminskningen mellan startpunkt
och landningspunkt fir ej overstiza 2 % av
den tillryggalagda distansen, — For godkin-
nande av distansrekord fordras sarskilt intyg
om landningspunkten, som skall vara under-
tecknat av tvd personer, bosatta inom land-
ningsomradet,

7. SARSKILDA BESTAMMELSER FOR
HOJDREKORD : Rekordet skall dvertraffa
tidigare gallande notering med minst 50 m.



‘
Ndgot om
skalamode”bygge

Med skalamodel]er menas sidang modeller
Som efterliknar riktiga flygplan oc), ar ut-
orda i yisg skala, d. v, o till alla delar ar
en forminskning av forebilden,

fan  indelay skalamodellerna i
grupper :

il Skc[clinmdrﬁcr.

a) Icke flygande
b) Flygande
2, Ma.m'wnoa’e]/cr.

AV namnet framgir a4 8Tupp 1. dr sidans
som har skeIettkonstmktion, . W 5 dp upp-
bygeda DA spant eller liknande,

e icke flygande bygeas enbart i pryd-
nadssy{te, De ha icke sidan I{onstrukrion att
de Iimpa sig 16 f!_ygm'ng och f&r att kunna
¥gga en verkligt Drydlig mode]] av denng
Sort krives it stor skicklighet.

Dirfor hyr e nyborjare icke ge sig pd
enna typ ay modeller, utan antingen bérja
med de enkly massivimodellernz eller ackss

f6ljande

Y88a en forenkiag skelettmode]] det finng
ett flerta] sddana j handeln,
I icke flypande skelettmadel] bereder

emellertid dey skickliga hyggarenﬂmyckct noje
och blir resuliget gott kdanner byggaren stor
tillfredsstillclee med sitt arhete, En vilbyggd
skelettmodel] pryder  vyilket skrivbord som
helst,

Den som tror att man kan flvga med van-
liga icle flygande skelettmodeller tror fel,
Dessa modellers konstrulstion tdl icke allt for
1 ing och de aerodvnamisky egen-
skaperna ip diliga, Det ar dirfge bekiag]igt
att s mingy modellbyggare andock {6rsdlor
Sig pi sma omklign {lygforssk — resultatet
Dlir mestadels katastrof. Det kan inge vara
uppmuntrande agt g en modell som man off-
Tat kanske 100 timmar pj, 24 it | backen
och hij kaffeved. Nej, skall man flyga med
odeller, s skall det helst vara flygande se.
el- cller :_;'ummimotormodc]ler och om manp
ar duktig, jyven med flygande skcicttmode]’!er.
en sistnimndg tvpen har i miinga inder
nit en enastiende popularitet, sarskilt |
SA. Hir Sverige finns det ett mindre
» SOm sysslar me( flygan-
» Men man kap vanta att
1 modellflyggren skall kraftigt utvecklas,
En flygande skelettmade]] har ofta en
annvidd 13 omkring 1 meter, Den e yt-

formad som forebilden men en del ovisent-
liga detaljer 3r utslutna, Dessutom 3r pro-
pellern modifieraq och en de] fﬁrstéirkningar
vidtagna, exempelvis vid landstill och ving-
balkar,

Att flyga med sddan model]
namnvirt svdrare in yad fallet
liga motormodeller

ar just icke
ar med van-
av samma storlcksordning.
Dock kan man inte pirikna Ssamma gody
ﬂygfijrmf{ga, som med en vanlig  gummimo-
tormodell, som ju har en gynnsammare aepo-
dynamisk utformning,

Vid tavlingar meq flygande slcelettlmlodelv
ler ar icke flygtiden enbart avgorande utan
dven modellens skalenlighet j sévil bygge
som  flygning,

Okomplicerade modeller idr higt, | Sverige
har f5ljande typer Dblivit mest populirg -

Taylor Cub, Stinson Reliant, e Havillang
»Puss Moths och Monocupe,

Fér alla dem som icke &y tavlingsintres-
serade ar de flygande skelettmodellerng att
rekommendera, Dessa modeller
nerligen tilltalande yttre (givetvis under for-
utsittning att modellen 3y noggrant byged 1)
och har en relativt god flygformiga, Dess-

SkelcttmodeIIbyggandet har sin givnga plats
bland Iandets modellflygare och valbyggda
modeller ir en utmarkt Propaganda f5r g
slags nmdeiIElygning.

S& har vi Massivmodellerng, Dessa ar helt
massiva ocly tillverkas av alla sorters traslag,
Vanligast i dock balsan, som ju ir utom-
ordentligt littarbetad,

1 populiraste skalan for

ar 1:100 Dessutom ir bygesatserna synner-
ligen billigg man kan f3i dem for endast
75 Gre!

Inga verktyg behivs heller, Det ricker gott
med ett rakblag och sandpapper. FEp skala
1:100-madel] bygger man Ju kvickt och kan
dirigenom ligga sig tif) med en hel kollek-
tion, exempelyis samtliga flygplan®inom Sven-
ska Flygvapnet.,

Byggandet av militira typer har under oros-
tider dven en stor betydelse fgr landet — (et
Lir byggaren kinna igen €gna och frimman-
de flygplan, Nagot som ir av vikt vid Iuft-
be\'alming etc.
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BYGGTIPS FOR
MASSIVMODELLBYGGAREN

1. Skaffa en tribit villken som helst. Bast ar dock balsa. Se till att dimensionerna passar till
ritningen.

2. Studera [érst ritningen noga. Kalkera sedan kroppens sidoprojektion pa traklotsen och
skiir eller siga ut konturerna. Gor sedan sammalunda med ovanifranprojektionen. Forma
kroppen och kontrollera att den erhiller ratt genomskirning. Putsa med sandpapper nr 00.

3. Vingen. Sagas eller skiares ut och profileras enligt ritningen. Skall vingen ha V-form, sa
var noga med att den blir lika stor pi bida vinghalvorna. Vingen limmas sedan till kroppen.

4. Stjartpartiet tillverkas precis som vingen.

5. Landstall, propeller, spinner m. m. gores av spillbitar. Dessa delar monteras till planet

forst nar det ar malat.
6. Milningen. Forst ythehandling med grundlack, Direfter milning med modellplanlack.
Anvand inte for mycket farg, det kan fordarva hela modellen.
Montering. Delarna monteras efter malningen. Var sparsam med limmet, annars [orstors
de milade ytorna.
Forse modellen med nationalitetsbeteckningar ete.
Nir denna modell ar byggd, foresatt Er di att bygga en ny och battre.

~

om

Efter dessa tips kan Ni gott [orsoka Fr pa att bygga nedanstaende modell av den populara
Sparmanjagaren.
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GOR DIN HEMORT

FLYGSINNAD.

En modellflygare trivs inte med att vara
ensam. Han maste ha nagon att diskutera sina
problem med, och han behdver hjalp vid trim-
ningen.

Det ar dirfor ganska sjalvklart, att dar
det finns en modellflygare sd finns det minst
ett par till. Men mer kanske det inte blir.

Men varfor inte bilda en klubb? Ar man
fem man starkt, sa racker det gott till en sty-
relse, vars uppgift givetvis blir att skaffa fler
medlemmar. Och sd kan klubben registreras,
och medlemmarna i modellflygarpass och
diverse andra papper frin KSAK. (Se vidare
under rubriken: Registrering, sid. 50.)

Klubben vixer, och inskriver en dag sin
15:e medlem, han heter Karl Karlsson och
ar myciet vetgirig, Karl den 15:¢, som han
genast dops till, fragar plotsligt efter klub-
bens namn. Namn, ja, det har man faktiskt
glomt bort. Man diskuterar hit och dit: Gla-
dan, Sparven, Ornen, Misen, Propellern, Blue
Skies (forslag fran musikintresserade modell-
flygaren Jocke), Hoken, Falken m. fl. Slut-
ligen begiar nagon votering, och sedan rost-
sammanrakningen slutforts konstateras att
Masen erhallit de flesta rosterna. Hurra {6r
Modellflygklubben Miisen !

Ja, sd blir det full fart i klubben. Tidigare
har var och en byget hemma hos foraldrarna,
men nu maste en klubblokal anskaffas. Pel-
les farsgubbe har en bra vind ovanfor verk-
stan. Det Dblir klubblokalen. Finfint.

Man anskaffar brader och slar upp bord
utefter viggarna. Arbetsplatserna forses med
lampor, vaggarna malas, anslagstavla sittes
upp och det blir slutligen en riktigt trevlig
klubblokal.

S4 langt var allt bra. Men man maste gora
mera, Tavling si klart! Klubbtivling, nista
sondag pa Bergafiltet. Borjan klockan 10,
slut klockan 14. Man textar nagra plakat som
satts upp i skolan samt pd nigra andra lamp-
liga platser. Kioskagare Andersson upplat f. o.
ctt litet utrymme f{6r plakatet i fraga.

Det blev hyggligt modellflvgvader nir »Ma-
sensy forsta tdvling skulle gi av stapeln. Man
var i norra anden av filtet, det bliste nor-
danvind, och dir satte klubbens ordicrande
Olle Skarp klubbens emblem pd en for énda-
malet tillverkad stang. Jocke som var en fif-
fig herre, faste sedan med beritligad stolt-
het sin vindstrut vid stingen.

Alla grabbarna var ute i god tid, utom
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Sture. Han satt visst och byggde nigonstans.
Dessutom fanns det nigra funktionnarer som
stod redo, med lanade stoppur fran Idrotts-
foreningen.

Klockan klamtade 10, och »Oscary hastade
fram till tidtagarna. Tyvarr sig han inte en
stor sten, och pang! dir gick vingen sonder
under »Oscarsy icke si fa kilon. Som tur
var hade han reservvinge med sig.

Sedan gick det mera stidat till pd tivlings-
platsen. Starterna avverkades i lugn och ro,
och riktigt skapliga resultat uppniddes. Billy
var absolut siker pa att ta hem S 1.

Under tivlingens lopp kom det en hel del
dskiidare tillstides. Jocke, som var ritt bra
i matematik, fick antalet begapare till 23.
Klubbens kassor, tog av sig skolméssan, och
gjorde en insamlingsrond. »Modellflyeklub-
ben Misen, Medelbys flygsinnade ungdoms
hopp.» Det blev 7:65. Inte illa.

Slut pa tdvlingen. Man hurrade for seg-
rarna. Och tinkte dka hemit. Men di klev
magister Berger fram och tackade for en
trevlig tavling och onskade god fortsittning.
Klubben blev till 16ljd av allt detta riktigt
sjalvmedveten, och ringde upp lokalkorrespon-
denten f6r Bergabygdens Allehanda, och be-
rattade om tavlingen.

I namnda betydelsefulla tidning kunde man
sedan lisa om Modellflygklubben Masens tav-
ling. Och 1 referatet fanns det ocksd en del
berémmande ord {or klubben och dess led-
ning. »Bra initiativs, stod det.

sMisensy styrelse var maikta beliten. Nu
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kunde man gid pa i ullstrumporna. Och det
gjorde man.

Yiterligare en propagandaafton ordnades
med filmforevisning. Filmen hade de Dblivit
rekommenderade av KSAK :s pressavdelning.
Séd ytterligare ett par tavlingar. Sen slog man
pa stort och ordnade en nationell tavling. For
att det skulle gd riktigt bra i l1is linades en
erfaren tavlingsledare frin en storklubb i stan,

Det hela sig ut att gd riktigt bra. Det var
just inga bekymmer alls. Men si hade klub-
ben det bra forspant: lokal gratis. Pengar
behovdes dock andia. Och dem fick man in
pa Flygaftonen. En kiind flygare fran Kgl
Huvudstaden hade engagerats som foredrags-
hallare och inte mindre an 100 personer hade

kommit tillstades. Det var rift fenomenalt.
Ett bra tillskott 1 kassan.
Den lilla berittelsen har ovan har velat

ge er en liten uppfattning om hur man med
enkla medel kan astadkomma nagot forhal-
landevis stort och béirkraftigt. Det ar inga
markvardiga saker som fordras bara ett visst
matt av sunt fornuft och framitanda.

Svirigheterna med en klubb ar att hilla
den vid liv ar ut och ar in. Men ingen skall
lock tappa humoret for att en klubb stundom
gdr tillbaka. Det dr ritt naturligt — och si
ar det inom alla organisationer. Det ar bara
att spotta i navarna och ta nya tag.

Lycka till med er klubb. Och fir ni nagra

I
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losta problem — friga di erfarna modell-
flygledare.
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