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FO RO RD

Det svenska modellflyget har vuxit kraftigt under de senaste åren. Delta år foljden av att 
modellflyget i Sverige kommit att åtnjuta statsunderstod. I Sverige finits det nu over 10.000 
modellflygåre, varav den ovérvågande delen med visshet kan råknas till de aktiva.

Hur underligt det ån kan låta liar det tidigare inte lunnits någon egentlig handbok for 
svenska modeliflygaré, »Model!flygels ABC» fyllde i rrtånga år en stor uppgift, men år nu 
sedan lange foråldrad. Då det otvivelaktigt foreligger ett stort behov av en handbok just nu 
då modellflyget våxer så våldsamt har man anledning formoda alt Modellflyghandboken skali 
fylla sin uppgift — att ge· nyborjarna och de mindre forsigkomna en grundlåggande hand- 
Icdning i konsten alt bygga och flyga modellplan.

Når undertecknade borjade sin inodellilygbana fanns det alls ingen litteratur på området. 
Det var dårfor dc egna och kamraternas erfarenheter som stod som l'åttesnore. Visst gick 
det bra, men manga ganger var det modosanit. De misstag som en gång; i yarklen gjordes 
behover emellertid inte npprepas.

Denna bok har nåmligen tillkommit i syfte alt jåmna vågen for landets modellflygare. Den 
som lår och lever efter Modellflyghandboken, fór honom bór det gå ganska val.

Vi har gjort vårt båsta fór att uttrycka oss klart och tydligt. Vi hoppas oekså att studiet 
av boken skali hjålpa Er over de fiesta modellflygproblemen — några måste Ni losa sjålv.

Lyeka till, Modellflygåre! Lev ett lyekligt modellflygarliv! Låt Modellflyghandboken bli 
modellflygets »Mannen som vet allt».

Så ber vi att få rikta ett tack till Robert Lowen-Åberg som varit oss behjålplig med vissa 
avsnitt i kapitlen om segelmodeller. Vi tackar oekså dem som på ett fortjånstfullt sått 
granskat korrekturen samt herrar illustratorer.

Stockholm i juli 1945.
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VAD AR m o d e l l f l y g ?
Om man såger att modellflygning år várl- 

dens fornamsta hobby och sport, så gor man 
sig kanske skyldig till en viss overdrift. Men 
fór den som en gång fångats av modellfly- 
gct, står det dock fast att någon roligare, 
mera spånnandc och omvåxlande sysselsått- 
ning inte finns. En modell flygare haller styvt 
på sitt, men biir lyckiigtvis aldrig fantast.

Konkret uttryckt år modellflygning såsom 
begrepp, cn kombination av byggning av och 
flygning med modellplan. Dessa år helt och 
hållet konstruerade med tanke på flygning och 
efterstråvar ej likhet med »riktiga» flygplan. 
Det kan synas underligt att byggandet av mo- 
dellflygplan nodvåndigtvis måste foljas av 
flygning. For många skulle det val råcka med 
byggningen och sedan hånga upp den fina 
modellen till stor fortjusuing for besókande 
tanter och farbroder. Men det år flygningen 
med modellen som år den stora tjusningen. 
Nar modellen flyger, då flyger man sjålv. Det 
år modell flygets tjusande, eggande innebórd.

Aveil om huvudvikten nog får anses ligga 
på flygningen år byggandet langt if rån något 
ovåsentligt. Under de långa vinterkvållama 
forbereder sig moddlflygarcn for den verk- 
iiga utesåsongen och bygger med sann glådje. 
For den mera fórsigkomne utgor konstrue- 
randet ett fornåmligt komplement till byg­
gandet.

Under byggandet lår sig byggaren många 
ting, bl. a. noggrannhet, håndighet och tåla- 
mod. En modellbyggare utfor sitt jobb med 
glådje och inspiration ocli ingen som har 
normal ambition lågger av i forstå taget.
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Modellflygning kan bedrivas enbart som 
hobby. Då bryr sig utóvaren foga om tåv- 
lingar utan nojer sig med att bygga och flyga 
i lugn och ro, mestadels helt och lin.Het fór 
sig sjålv.

Som sport år modellflygningen synnerligen 
mångskiftande. Den som vill nå goda resul­
tat på tåvlingsbanan och vill nå eliten, repre­
sentera landet vid internationella tåvlingar
o. s. v. måste måhnedvetet gå in fór att bygga 
ocli trinnna året runt. Liksom idrottsmannen 
måste modell f lygaren hålla sig i form. En 
gång bra år inte alltid lira.

Tavlandet kraver mycket av sin man. Men 
den som bara lever fór tavlandet han har 
kommit bort från det våsentliga i modellfly- 
gandet. Ej heller får begåret efter beloningar 
ta fór stor plats i modellflygarens hjårta. 
Modell flyget år till sin natur fritt ocli 
otvunget — något sjålvåndamål får det aldrig 
bl i.

Under de senaste åren har modell flyget 
blivit en ungdomsrórelse av icke foraktliga 
mått. Det år en riktig utveckling. Men till 
ungdomen råknas alia som har elt ungdom- 
ligt sinndag. Dårfor år modellflygning nå­
got som passar åven når tonåren fórrunnit.

Att flyga år icke nodvåndigt, att modell- 
flyga år nodvåndigt, skulle man kunna saga 
med en lått travestering. Enligt forf. mening 
år nåmligen den absolnta forutsåttningen for 
ett flygsinnat folk, icke 10 volymer flyglittera- 
tur, flyguppvisningar och allmån propaganda, 
utan en flygande ungdom. Ungdomen fly ger 
med modellflygplan. Alltså år modell flyget 
grunden till cn flygsinnad nation.



FRÅN PENAUD 
till

WAKEFIELD
En liten återblick

D e n  »riktiga» Bygningens stora foregångs- 
mån år åven modcllflygets, ja, i sjålva vcr- 
ket var modellflygning den forstå form av 
ffygning, som månniskorna lyckades fdrverk- 
liga. Namn som Lionardo da Vinci, Henson, 
Stringfellovv, Lilienthal, Pcnaud, Langley oeh 
Wright ger modellflyget en årevordig histo- 
ria alt falla tillbaka på. Av dessa råknas 
fransmannen Penand, som modcllflygets fa- 
der, på grund av hans inforande av gummi- 
motorn, vilken mojliggjorde dc forstå verk- 
liga flygningarna med modellplan.

Jåmsidcs med »det stora» flygets enorma 
utvcckling från 1900-talcts bor jan foljde mo- 
dcllflyget, och for att gora en lang historia 
kort, så utvecklades modellflyget så småning- 
om till cn sjålvståndig tåvlingssport. De lan­
der, som tog ledningen var England, Tysk­
land och U. S. A. I dessa lander utvecklades 
modellflyget i olika riktningar. I England tog 
gummimotormodellerna overhånd, Tyskland 
omhuldade segelmodellerua, och i Amerika 
blev de bensinmotor- 
drivna modellerna po- 
pulårast.

I vårt land kan man 
knappast tala om nå- 
got modellflyg forrån 
i mitten på 30-talet, 
men då utvecklades 
det desto fortåre. Fram 
till det andra vårlds- 
krigets utbrott var 
gummimotormOdeller- 
na forhårskande i Sve­
rige, men på grund av

kriget uppstod en skriande brist på material 
till dessa modeller, och dårfor fick segelmo- 
dellerna, som med fordel byggas av inhemskt 
material, ett kraftigt uppsving.

Den fråmsta modeil ftygklubben i Sverige år 
»Vingarna» i Stockholm. Denna klubb år den 
som grundlagt det svenska modcllflygets ho- 
ga standard, men livaktiga klubbar har å\ren 
vuxit upp ute i landet, exempelvis i Linko- 
ping, Våsterås, Orebro, Goteborg och Skåne.

Modeli flygets kvalitet 
i Sverige visade sig vid 
de stortåvlingar, som 
åren fore kriget arran- 
gerades. Den forstå av 
dessa var rikstavling- 
en, som gick 1937, 
1938, 1939 och 1942. 
Sedan har den tilis- 
vidare instållts på 
grund av de stora 
kostnaderna den for- 
orsakade arrangøren, 
tidningen Folket i Bild.
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Vdrldens forstå gummimotordrivna modeil 
konstruerad av fransmannen Pcnaud.

Svenska mdsterskap anordnades forstå gangen 
1938 och har sedan dess gått av stapcln varje 
år i KSAK :s regi.

Det internationella tåvlingsutbytet inlcddes 
redan 1936 med mindre internordiska tåvling- 
ar. Verklig fart fick det, då KSAK sande 
ettsvenskt lag till Wakefieldtåvlingen (modell- 
flYgets inofficiella VM) i London 1937, som 
med åra forsvarade de svenska fårgerna, F61- 
jande år kom så »vikingatåget» till kontiiien- 
ten, då det svenska laget vi sade ait det sven- 
ška modéliflyget stod i vårldselitklass. Vid 
Wakefieldtåvlingen i Paris kom sålunda baste 
svensk på 3:e plats, och i tåvlingen om 
Coupe de Belgique i Antwerpen segrade Sve­
rige så val i lag som individucllt.

Samtidigt med dessa framgångar på kon- 
tinenten tåvlade svenska modellflygare med 
framgång i Jåmijårvi, Finlands segel- och 
modeli f ly gcentnnn. Dessa tåvlingar har sedan 
blivit tradition, och de har avhålltts varje ai­

med undantag fór 1941 och 1942. De sista 
åren bar de utgjort landskamper med retur- 
matcher i Sverige. Det håndelserika året 1938 
instiftades åven den nordiska måsterskaps- 
tiivlingen, vilken Sverige vann såvål detta år 
som det foljande, Sedan krigsutbrottet har 
den naturligt nog ej avhållits.

Organisatoriskt sett år det svenska modell- 
flj'get fortfarande i stopsleven. 1937 inrange- 
rades det under KSAK och 1940 tillsattes en 
specieil modellflygkommitté. 1943 fick modell- 
flyget statsanslag, och i likhet med segelfly- 
get tillsattes en 1 :e modellflyginstruktór. Med 
tillhjålp av statsmedien har det sålunda nu 
blivit mojligt att ge modellflyget i Sverige en 
fast organisation och den bredd, som det for- 
ut saknat.

Gunnar Mcgnus- 
sous beromda 
»Wakefieldϊ> med
vilken han· vanu 
kung Leopolds me- 
mcdalj 1938.

y}
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METEOROLOG! fór modellflygaren
D «  år inte nog med alt modellflygaren skali 
kunna bygga, trimma och tåvla, han måste 
åven forstå sig på vådret.

For alt nå toppresultat måste modellen 
startas just i det dgonblick våderleksforhål- 
landena år som båst. Kunskapénia kan icke 
håmtas ur Bondepraktiean men val ur denna 
lilla handlcdning i meleorologi for modell- 
flygaren.

For det forstå måste vi gora klart for oss 
att luft inte »bara år luft» i vardaglig me­
ning utan en gas med rått stor tåthet.

Denna gas år mycket kånslig fór tempera- 
turvåxlingar och detta medfor avsevårda 
konsekvenser fór modeil flyget.

Meteorologi låres båst praktiskt. Studera 
vinden vid snóyra 1 Då kan man se vilka va- 
gar den tar runt kuliar och hus. Studera 
åven roken från skorstenarna. Och framfór 
a llt: segelflygande fåglars flykt. Dår de fin­
nas år det gynnsamt åven fór modellen.

Termiska u p pvindar

Solstrålarna uppvårmer marken, vilken då 
i sin tur varmer upp luften. Den varmaste 
delen av dygnet år vid 14-tiden, men de has­
tigaste tempera tu rstegringarna sker vanligtvis 
mellan klockan 9—11. De meteorologiska pro­
cesser som inledes under denna tid har stor 
betydelse fór modellflygaren, och vi skali un­
dersold varfór.

Temperaturmotsatser uppkommer genom att 
solen uppvårmer nårbelågna delar av jord- 
ytan olika. Torr mark utan våxtlighet, exem- 
pelvis Alvaret på Oland, uppvårmes mest un­
der det att vattenytor uppvårmas minst. Den 
luft som befinner sig over den torra marken 
uppvårmes, och stråvar då efter att stiga.

Fór att få varm luft att i storre mångd 
stiga uppåt fordras emellertid en utlosande 
impuls. Detta kan exempelvis ske på så sått

att den varma luften av vinden fores mot ett 
berg och dårigenom tvingas stiga. Den varma 
luften biir sålunda hjålpt på traven med den 
uppåtgående roreisen, och en s. k. termik- 
blåsa utloses, Om det år tillråckligt varmt 
kan dock termikblåsor utlosas blott av en 
vindstot. En sådan blåsa år alltså ingenting 
annat ån en uppåtgående luftstróm. Kommer 
en modeil in i cn sådan såges den få termik 
och båres av den. vertikála vinden allt hógre 
och hógre. Dårigenom mójliggóres flygningar 
av upp till flera timmars varaktighet.

Ofta år det dock så att termiken plotsligt 
tar slut eller att modellen inte cirklar på rått 
sått och till fóljd dårav kommer ur blåsan.

V arfór slutar luften den vertikala stigning­
en? Jo, det kan bl. a. bero på fóljande:

Vid stigning avkyles luftén unge får 1° per 
100 meter s, k. adiabatisk avkylning. I den 
omgivande luften avtar temperaturen vanligen 
långsammare. Når den uppåtstigande luften 
nålt viss hóid har den emellertid saníma tem­
peratur som den omgivande och roreisen av- 
stannar då. Ar den uppåtstigande luften fuk- 
tig intrader kondensation och molnbildning.

H ar molnbildningen kommit igång fortsåt- 
ter luften att stiga inuti molnet.

E tt sådant moln år lått att karma igen. 
Det benåmnes stackmoln eller cumulus ocli 
år alltså kånnetecknet fór nårvaron av ter­
mik'. Dessa moln år platta på undersidan ocli 
oversidan liknar i påfallande grad ett blom- 
kålshuvud.

Av det ovan sagda framgår alt man bor 
stavta sin modeil på platser dår termik kan 
forekomma. Ljusa, obevåxta slatter år båst, 
sjoar och skogar såmst.

Normalt år det låttast att få termikkånning 
på omkring 100 meters hójd. En modcll kan 
emellertid få termik på praktiskt taget lim- 
låg hojd som helst.
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Termiken ar nyckfuli, och man skali inte 
lita alltfor mycket till den. Modellen skali 
flyga bra titan termik.

H a ng vin d a r

Uppåtgående vindar bildas aven vid »hang­
en», d. v. s. långstrackta åsar (Ålleberg, 
Halle- och Hunnebcrg m. f 1.). Nar vinden 
kommer ratt mot ett »hang» pressas vinden 
givetvis uppåt.

Dessa uppåtgående vindar biir alltid star- 
kare jn kraftigare vindstyrkan år och ju 
hogre hanget år. Delta utnyttjar segelflyga- 
ren och flj'ger i åttor utmed hangets fram- 
kant.

Modellflygaren som inte kan få sin modell 
att flyga som han vill, kan dårfor inte ut- 
nyttja hangets mojlighctcr, såVida han inte 
forsett modellen med relån for radiostyrning 
eller kompasstyrning.

Alla de otaliga småliailg som finnas på 
snart sagt alla fait och gården har emellertid 
sitt givna varde. Vid tåvlingar kan man ofta 
koris tatera hur en modell hamnar på ett litet 
hang, och får sin flygtid forlångd med kan­
ske 30 sekunder.

På grund av dålig tillgång på hang', fore­
kommer sållan hanglåvlingar hår i landet. 
Dctta år ;synd, ty roligare t avlings form får 
man lela efter.

Att åven små hang har stor bårkraft kan 
man lått konstatere om man observerar må­
sars och kråkors forel íavanden.

liangvindens uppkomst.

Vag-up pvindar

kan bildas på låsidan av hang vid viss tem- 
peraturtordelning. Då uppstår långstrackta 
områden med omvåxlande upp- och nedåtgå- 
ende vindar, och vågoma befinna sig ung. 
på samma hojd som hangets liogsta delar.

Vid storre bergskedjor kan vågoma ligga 
på mycket bog hojd (6—10 km). Dessa vå- 
gor karakteriseres av linsformade moln, be- 
namnda Moazagotl.

Slutligen ett Iltet råd: Om solen har gålt 
i moln så vånta med starten, om det år mdj- 
ligt med hånsyn till tavlingsperioden, tilis den 
tittat fram och åter uppvårmt landskapet. 
En sådan ålgård kan avgora en tåvling. I Det 
år bevisat.

Elt val ulbildut Cumulusmoln.
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MODELLFLYGARENS

AERODYNAMIK
Jorden ar omgiven av ctt i forhåilande till 

sin diameter tunt lager gas. Tjockleken av 
delta gasskikt eller atmosfaren, sora det kal- 
las, kan icke exakt anges, men upp till c :a 
150 km hojil finns det i alia fall gaser. 
Atmosfaren består upp till ungefår 15 km 
liojd huvudsakligen av syre oeh kviive.

Den av luftens egenskaper, som mest in- 
tresserar modell flygareu. år dess formåga att

Fig. I

vid stromning åstadkomma kratter på exem- 
pelvis en vinge. Dcnna egenskap år beroende 
på att luften år ett åiiine iiksom ex. vatten. 
Skillnadcn år bara att luften har oerhort myc- 
ket mindre tåthet ån vattnet.

Alla har kant att om man for ett årblad 
genom vattnet och plotsligt vrider det litet 
uppåt, vill det »skåra» uppåt. Vattnet tryeker 
vid stromningen forbi årbladct på detta. Hal­
ler man årbladet precis i samma riktning som

framforingsriktningen år trveket lika stort på 
båda sidor (fig. 1), men vrider man bladet en 
smula uppåt biir tryeket på undersidan stdrre 
och bladet »skår» uppåt (fig. 2).

Forhållandet år precis detsamma i luft, och 
sålunda kan man få en skiva, som framfores 
genom luften, att »båra» d. v. s. tryekas upp­
åt genom att vrida den Ilte uppåt. Vi liar fått

den enklasle formen av vinge. På oversidan 
av skivan bildas det emellertid luftvirvlar 
(fig, 3) på grund av att det dår biir en luft- 
lortunning, som den over skivans kant fram- 
strommande luften vill fylla. Denna luftfor- 
tunning ovanfor skivan skulle, om luftvirv- 
larna inte vore, suga skivan uppåt och sålunda 
lijålpa tryekkraften på undersidan.

Man vill alltså ha bort dessa luftvirvlar, 
och detta problem har man lost genom att 
gora oversidan kupig (fig. 4), varigenom vir- 
velbildningen forhindras, men sugkraften på 
oversidan bibehålles. Detta forklaras på fol- 
jande så tt: Den luftstrom, som tråffar ving­
ens framkant, har en viss hastighet. Vid 
framkanten delas den upp i två strommar, 
den ena går ovanfor och den andra under 
vingen. Den luftstrom, som pressas in under 
vingen, bromsas upp på grund av att vingen 
går i en viss vinkel mot den, och dårigenom 
okas tryeket mot undersidan (jamfor årbla­
det!). Då man alltså erhåller en tryekokning 
geuom att bromsa upp luftstronnnen, borde 
man få cn Ir y ckmin sk ning om man kunde 
oka strømmens hastighet. Det år just det som 
sker på oversidan. Genom att vingen år kupig 
måste den luftstrom, som passerar ovanfor 
vingen gå långre stråcka ån den som passe­
rar undersidan. Dårfor måste den oka hastig-

9



Fig. S

beten for all hinna forbi vingen lika fort som 
s [rommen pá undersidan, ocli sålunda minskas 
Iryckct på óversidan och vingen suges uppåt. 
Derma sugkraft på oversidan rir dubbelt så

slor som tryekkraften på undersidan, var for 
man forstar alt formen på vingens oversida ar 
oerhórt viktig.

Sugkraften respektive tryekkraften forde­
lar sig naturligtvis over vingens hela yta, men

år olika stor på olika stållen. Detta framgår 
av fig. 5. For att kunna anvånda dessa kraf­
ter vid beråkningar, måste man emellertid 
tånka sig dem koncentrerede till en vise punkt. 
Man ersåtter alltså de over liela vingen ut- 
bredda krafterna med en enda kraft, tvår- 
kraften, som år anbringad så att den har 
samma totala inverkan p i vingen, som dc 
verkliga krafterna. Den punkt, i vilken den- 
na kraft då måste anbringas, benåmnes tryek- 
centruin. Detta år på en normal vingprofil vid 
den basta anfallsvinkeln belåget på ungefår 
1/3 av vingbredden råknat från framkanten, 
men flyttar sig då anfallsvinkeln andres 
(»tryckcent rumvandring» ) .

Tvårkraften verkar vinkelrått mot vingen, 
och emedan vingen intar en viss vinkel mot 
luftstrommen, kommer den alltså att verka 
uppåt-bakåt (fig. 6), Delta har till foljd att

r , _ y  

/  ■

K ..
Fig. 8

den forutom att lyfta vingen åven bromsar 
upp den nagot. Dess lyftandc inverkan på 
vingen benåmnes ly f tkraften och dess brom­
sande inverkan vingens inducerade mot stand. 
Dessutom gor vingen vid fremfarten genom 
luften ett visst luftmotstånd, som kallas pro- 
filmotståndet. Summan av det inducerade 
motståndet Och profilmotståndet utgor den 
totalet motståndskraften (fig. 7). Den totala 
krajt, som påverkar vingen kommer alltså att 
bita ånnii mer bakåt ån tvårkraften (fig, 7).

Att vingen bar sin basta anfallsvinkcl, in- 
nebår att forliållandet mellan lyftkraften och 
totala motståndskraften år gynusammast. Vid 
minskning av anfallsvinkeln minskas visser- 
ligen motståndet men åven tvårkraften, ocli 
dårmed lyftkraften. Vid okad anfallsvinkcl 
våxer både lyftkraft ocli motståndskraft, men 
motståndskraften våxer fortåre. Vid en viss 
anfallsvinkel sjunker plotsligt lyftkraften ka­
tastrofalt, medan motståndet lika plotsligt 
bkar. Vingen »overstegras». Detta intråffar 
vid »stallning» (uttalas staining), då vingen 
av en eller annan anledning (vanligtvis att 
modellen år baktung) tvingas att gå med allt-
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C la rk

for stør aniailsvinkel, Ly[(kraften biir sa 
liten att den into formår bara modellen, titan 
den »sjunker igctiom». Uarviil pressas stabili­
satorn uppåt (ernedan modellen vrider sig 
bring sin tyngdpunkt, vilken oftast ligger un­
der vingen) och modellen borjar dyka. Dårvid 
borjar vingen åter bara, modellen ralar npp 
sig och overstegras ånyo, o. s. v. (big. 8.)

Av det som nu sagis fremgår all formen på 
vingens tvårsnitt, vingprofilen, ar av allra 
s torsla belydelse for vingens egenskaper. Ge­
nom alt variera vingprofilens utscende kan 
man alltså forandre vingens egenskaper, och 
det ar dårfor hell naturligt atl det utexperi- 
menterals en oerhord massa vingprofiler. En 
del har blivit mycket kånda och anvånda, och 
exempel på sådana synes i fig. 9. Fór motor- 
modeller låmpar sig profiler med rak under­
sida båst (cx. Clark Y), men åven profiler

Fig. 10

med kupig undersida kan anvåndas. Dessa 
fordrar emellertid bårande stabilisator (se 
nedan), vilket gór en motormodell mycket 
svårtrimmad. På segelntodeller anvånder man 
emellertid med fordel profiler med kupig un- 
dersida.

Aven vingens sidoforhťiUande (d. \r. s. for- 
hållandct mcllan spånnvidden och vingbred- 
den) inverkar i hog grad på dess egenskaper, 
fråmst glidtalet (d. v. s. den på 1 meters 
hojdforlust tillryggalagda flygstråckan), vil­
ket intresserar cn niodellflygare mest. Sålunda

biir glidtalet såmre med mindre sidoforhål­
lande. Orsaken till delta år de s. k. kantvirv- 
larna. Over vingens åndar strommar nåmli- 
gen luften, på grund av tryckskillnaden, från 
under- till óversidan (fig. 10). Tack vare don­
na låcka ute vid vingspetsarna, kommer bår- 
formågan nte vid dessa att bli såmre ån 
långre in på vingen. Fór att ge en bild av 
denna óverstrómnings olika inverkan på vingar 
med olika sidoforhållande, tar vi foljande 
exempel : Xvu vingar med lika stor yla men 
olika sidoforhållanden jåmforas. Vingytan 
våljes till 8 dm2 och sidoforhållandena till 2 
ocli 8. Tanker man sig sedan att óverstróm- 
niugeu vid vingåndarna formår forsåmra bår- 
formågan lika langt in p i båda vingarna, 
excmpelvis cn decimeter, finner man att ving­
en med sidoforhållandet 2 får bårformågan 
forsamrad på 4 dm2 av vingytan, medan ving­
en med sidoforhållandet 8 enclast får bårfor- 
uiågan forsåmrad på 2 dm2 (fig. 11). bor att 
saníma bårformåga skali kunna erhallas på 
båda vingarna måste tydligen den korlare 
vingen ges større anfallsvinkel ån den långre. 
Med større anfallsvinkel foljer också større 
motstånd. Således ger ett litet sidoforbållan- 
dc større motstånd, ocli dånned såmre glid- 
lal, for viss bårformåga ån ett stort sidofór- 
hållande.

Aven vingens form seřídí Uppifrah liar en 
viss betydelse, i det man funnit alt del i min 
cerade motståndet år minst fór en elliptisk 
vinge.

Vingens sidoforhållande ocli form regleras 
emellertid åven av något annat, som fór mo-

dtdlflygplan år av allra stórsta betydelse, och 
det år det s. k. Rcynoldska lalct (Re). Detta 
lal år cn obenåmnd storhet (d. v. s. saknar 
sort) och erhålles genom att multiplicere mo­



dellens hastíghet i cm/sek (v) med vingdjupet 
(d. v. s. vingbredden) i cm (t) sanit dividera 
detta med luftens viskositet (d. v. s. »tróg- 
ílytenhet»), vilken for ett modellfiygplan kan 
anses vara konstant ach lika med 0,14 cm2/  
sek. Alltså fár man :

De måtningar, som gjorts for riktiga flyg- 
plansprofilcr, ar utforda vid Re frán 400.000 
och uppát. F.n modellplansvinge hållcr sig 
cmcllertid i allmanhet inom området 20.000— 
200.000 (for inomhusiijodeiler ånda ned till 
8.000). Vid undersokningar kar man funiiit, 
att inom detta område intråffar en del mårk- 
liga saker.

Varje vingprofil gcnomloper nåmllgen vid 
små Reynoldska tal (mindre ån 150.000) ett 
»kritiskt fórlopp», då luftstrømningen ome- 
delbart infill vingens yta åndrar karaktår. 
Från att ha varit »laminar» eller »underkri­
tisk» overgår strømningen vid ett visst Re 
(som år olika for olika vingprofiler) till »tur­
bulent» eller »overkritisk», Då strømningen på 
detta sått »slår om» okar vingens lyftkraft 
kraftigt och motslåndet minskar. Detta mark- 
liga førhållande har till føljd att glidtaleL biir 
avsevårt større vid »turbulent» strømning ån 
vid »laminar» (ibland ånda till 3 ganger så 
stort).

For att man skal! få basta flygformåga på 
sitt modellplan galler det alltså att se till, atl 
man buller sig over det kritiska Reynoldska 
talet (Re')t,), dår den fordclaktiga turbulenta 
strømningen råder.

Fór vingprofilen »NACA-60» (liknar »RAF 
32» se fig. 9) ligger Rek vid 63.000 (for en 
anfallsvinkel 6°). Tar vi som exempel en 
modeil med vingdjupet := 15 cm och flyg- 
hastigheten 6 m/sék. erhålles:

15 . 600
Re =  =  63.000,

cl. v. s. .denna model! befinner sig precis på 
»kritiska grånsen». Hårav drar man den slut- 
satsen, att denna profii år anvåndbar endast 
å større modeller (med Re større ån 63.000) 
och foljaktligen olåmplig for alla mindre mo­
dellplan.

I allmånheten kan sågas att »kritiska grån- 
sens» låge fórskjutes mot allt lagre Rcynolcl- 
ska tal ju  tunnare profilen och ju  spetsigare 
dess framkant år. Ytterlighetsfallet biir den 
vålvda plattan, som också vid niycket låga Rc 
visar sig overlågsen varje vingprofil. Det sc- 
nare gåiler alltså framforallt inomhusmodeller 
och de minsta utomhusmodellerna.

Før vingprofilens utseende år sålunda mo­
dellens (d. v. s. vingdjqpets) storlek och has-
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tigliet avgorande. Ju mindre och långsammare 
model! ju tunnare och spetsigare vingprofil och 
ju storre och snabbare modell desto tjockare 
och trubbigare profil kan man anvånda.

Betraffande sidoforhållandet, ar trots vad 
som forut sagts, ett relativt Iltet sidoforhål- 
lande att foredraga på grund av vingdjupets 
in fly  tande på Reynoldska talet.

Vad betråffar vingformen år en rektangu­
lær vinge med något avrundade spetsar for- 
delaktigast. Vid en elliptisk (eller trapets- 
formad) vinge kommer nåmligen vingspetsar- 
na med størsta såkerhet att flyga »tinderkri- 
tiskt» på grund av det mot vingspetsarna 
minskade vingdjupet. Den vinst i inducerat 
motstånd man, enligt vad som forut sagts, er- 
håller på en elliptisk vinge år obetydlig i 
jamforelse med den forlast man gør på grund 
av Reynoldska taleis inverkan.

En smula teori

Vingen bar modellen men formår inte sjålv 
liålla modellen i det flyglåge, som år fórut- 
såttningen fór att den skali båra. Dårfor for­
ser man modellen med bj ål pytor, i allmanhet 
placerade på kroppens akterånde.

Liksom varje annat foremål ror sig åven 
ett modellplan kring sin tyngdpunkt (denna 
befinner sig vid normalt flyglåge rakt under 
tryckcentrum). Planet såges dårvid rora sig 
kring tre olika axlar, som går genom tyngd- 
punkten och vinkelrått mot varandra: långd- 
axeln, tvåraxeln och lodaxeln (fig. 12). Varje 
rørelse hos planet kan återforas som en kom­
bination av rorelserna kring dessa axlar.

De ovannåmnda bj.ålpytorna utgoras dels 
av en horisqntell yta, stabilisatorn, som håller 
modellen i jåmvikt kring tvåraxeln (hójd- 
stabilitct), och dels av en vertikal yta, fenan, 
som stabiliserar modellen kring lodaxeln 
(kursstabilitet). For att hålla modellen i jåm- 
vikt kring långdaxeln (tvårstabilitet), gives



vingen V-form, vanligtvis så som i fig. 13, 
vilken foreståiler en vinge sedd i modellens 
flygriktning. Av denna fig. inses omedelbart, 
att vånstra vinghalvan, då modellen lutar åt 
vånster, måste få storre bårkraft ån den hog- 
ra, vilket har till foljd att modellen återta- 
ger sitt normala flyglåge. A r V-formen for 
stor sker denna uppråtning for hastigt och 
modellen kantrår over litet åt motsatta sidan, 
vilket ger en knyckig flykt. Ar dåremot V- 
formen for liten, år skillnadcn i bårkraft mel- 
lan vinghalvorna i fig. 13 så liten, att den ej 
formår rata upp modellen. Ju bdgrc vingen 
år placerad over modellens tyngdpunkt, ju 
mindre V-form erfordras. Stabilisatorn kan 
antingcn goras neutral, då dess enda uppgift 
år att svara for hojdstabiiiteten, eller baran- 
dc, då den fdrutom denna uppgift åven har 
en viss lyftkraft och dårmed hjålper vingen 
att båra modellen. Den neutrala stabilisatorn 
år antingen en plan skiva eller har en liksi- 
dig (stromlinjeformad) profil, medan den 
bårande har en eller annan vingprofil. Dessa 
båda stabilisatortyper åro ungefår Iika van­
liga. Den bårande år dock mycket svårtrim- 
mad, och anvåndes dårfor endast av mera 
skickliga modellflygare.

Med bårande stabilisator kommer tryck- 
centrum, och dårmed modellens tyngdpunkt, 
att ligga Iångre bak ån om vingen cnsam sva­
rede for bårkraften. Tryckcentrums låge be­
ror dårvid av bur stor stabilisatorns bårkraft 
år i forhållande till vingens. I allmånhet lig­
ger det på modeller med bårande stabilisator 
ungefår i vingens bakkant.

Men åven på en vanlig modeli med neutral 
stabilisator biir denna, fór att få basta glid 
på modellen, oftast en aning bårande, vilket 
framgår dårav att tyngdpunkten, och dårmed 
tryckcentrum, i allmånhet ligger ungefår mitt 
under vingen i stållet fór % från dess fram- 
kant.

Vid instållningen av stabilisatorn måstc man 
råkna med att den luftstróm, som tråffar sta­
bilisatorn, har en annan riktning ån flygrikt 
ningen på grund av den s. k. nedsvepningen 
bakom vingen (fig. 14). På modeller med neu-

Fig. 14

tral stabilisator år dårfor inte, som man skulle 
kunna tro, den vinkel vingen intar i forbål- 
lande till stabilisatorn Iika med vingens an- 
fallsvinkel (n), utan avsevårt mindre, den 
s. k. instållningsvinkeln (fig. 14).

Stabilisatorns verkan inses lå tt : Om mo­
dellen exempelvis på grund av en vindstot 
stegrar sig, kommer slabilisatorn att anblåsas 
på undersidan, varigenom stjårten pressas 
uppåt och modellen åtcrtar sitt jåmviktslåge. 
Om den i stållet skulle vil ja »gå på nosen» 
sker anblåsningen på stabilisatorns óversida, 
stjårten pressas ned och modellen år åter i 
jåmvikt.

Stabilisatorns yta år beroende av avstån- 
det till modellens tyngdpunkt (»mOrnentar- 
men»). Ju storre detta år, ju mindre kan 
stabilisatorytan vara. Detta beror på att den 
kraft stabilisatorn bebover utvcckla, når den 
enligt det nyss sagda återfor modellen till 
jåmviktslåget, biir mindre ju Iångre håv- 
stång· den har till sitt forfogande (fig. 15 a 
och b.)

Fenan utgores antingen av en plan skiva 
eller har en likformig (stromlinjeformad) 
profil. Endast i undantagsfall kan fenan gi- 
vas vingprofil (vanligt i Amerika) fór att 
få modellen att cirkla, men dårvid fordras 
nåstan absolut vindstilla vid starten.

Fenan verkar på motsvarande sått som sla­
bilisatorn, d. v. s. om modellen av ett vindkytt 
bringas ur kursen, anblåses fenan på ena si­
dan och återfor modellen till jåmviktslåget 
kring lodaxeln.
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Fenytans størlek beror på hur kursstabil 
modellen skali vara. Om man vill att model­
len skali kunna hal la. sig lange mot vinden 
(ex. segelmodell avsedd for hangflygnirrg) 
skali fenytan vara relativt stor, men om mo­
dellen skali kunna svånga Ialt (ex. termikmo­
deller) bor fenytan vara mindre. Kursstabili­
teten år sålunda direkt beroende av lateral- 
centrums låge i forhållande till tyngdpunkten 
(fjg. 1ΰ. Lateralcentrum eller sidotryekcent-

rum kalias den punkt på modellens sidopro- 
jektion, dår lufttryeket från sidan kan tan­
kas samlat, d. v. s. sidoprojektionens »medel- 
punkts). Ju storre fenytan år, ju långre bak 
kommer alltså lateralcentrum att vara belåget.

Fenan placeras i allmånhet. ovan for stabili­
satorn, men det kan ofta vara fordelaktigt 
att lia åtminstone en del av fenan under sta- 
bilisatorn. Det kan nåmligen intråffa att sta- 
bilisatorn »skuggar» en del av eller t. o. m. 
hela fenan, om t. ex. modellen på något sått 
tvingas flyga med for stor aniallsvinkel, vil- 
ket kan intråffa vid bogstart med segelmo- 
deller. Detta har till foljd en forsamring av 
kursstabiliteten, vilket ibland kan få kata­
strofala foljder.

Frågan år dock langt itrån utredd, varfor 
det inte ldnar sig att gå nårmare in på den.

H år har ni nu grunden for modellflygels 
teori. Bygg sjålv vidare!
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M O D E L L F L Y G A R E N S  
10 B U D O R D

1. Du skali lågga Dig v inn om n o g g r a n n h e t .  D et a r  nodvåndigt vid bygget 
for a lt få en vacker och vålflygande m odeil o eb vid flygandet for a tt lippnå 
goda resultat.

2. Du skali ha  t å l  a m  o d . Såvål vid modellbygge som -flygning kom m er tillfållen 
då D itt tålamod sattes på hårda  prov. B estår Du in tc  dessa, b iir Du heller inte 
modellflygare.

3. Du skali vara  f 1 y h  å n  t, dock u tan  att slåppa efter på noggrannheten. D etta å r  
niidvåndigt for a tt bygget skali skanka den ra tta  skaparglådjen, sam t for a tt D u 
snabbt skali kunna u tfo ra  repara tioner u nder en tåvling.

4. Du m åstc ha e n e r g i ,  for a tt uppnå goda resu lta t.

5. Du skali vara  l å  r a k  t i g ,  så a tt Du tillfullo kan u tny ttja  a ldre modcllflygares 
erfarenheter.

6. Du skali vara  u p p f i n n i n g s r i k ,  v ilke t å r  e tt avgorande vi 11 kor fo r a tt u p p ­
nå toppen och for a tt k unna  u tn y ttja  alla situationer, som m odellflygaren ståiles 
infor.

7. Du skali kunna h å r  a n e d e r l a g  o c h  m o t g å n  g ar .  Det films nog ingen 
sport, dår m an m oler så m ånga besvikclscr och m otgångar som inom m odellfly- 
gct. Det år en chansartad  sport, v ilke t på tåvlingar kan ge upphov till ovåntade 
nederlag. Tofalkvaddningar av vackra, med m ycken moda hyggda m odeller hor 
inte till ovanligheterna. Sådant skali sporra Dig till nya tag.

8. Du m åste ha t å v l i n g s n e r v e r ,  for a tt Du på en tåvling lika lugnt och så- 
k e rt som på trim ning skali kunna skota D in modell.

9. D u skali vara  h j å l p s a m ,  in te  b lo tt m ot Dina kam ra te r u tan  åven mot Dina 
tåvlingskonkurren ter. D etta gor D ig om tyckt, och fram gångarna h iir m era v å r-  
defulla for Dig.

TO. Du skali ha  s p å n  s t, såvål kroppslig som andlig, for a tt helt k unna  u tn y ttja  
D in m odclls m ojligheter.
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Internationella modellflygrekord
enligt meddelande från FAI av den 26 november 1943.

I. Landmodeller med gummimolor.
A. Handstart

1. Tid (Frankríke) J. Hausslein .........................
B. Markstart

3. Tid (England) R. Copland ...............................
2. Stracka i råt linje (Frankrike) Branchet . . .
3. Hastighet (Ryssland) V. Vorontsov ............

II. Landmodeller med mekanisk motor.
A. Markstart

1. Tid (Ryssland) V. Boykov ..............................
2. Stracka i råt linje (Ryssland) L. Vorobiov .
3. Hojd (Ungern) C. Sombegyi ...........................

III. Sjomodeller med gummimolor.
1. Tid (Italien) G. Pelegi ......................................
2. Stracka (Italien) G. Pelegi ..............................
3. Hastighet (Ryssland) A. Yalychov ...............

IV. Sjomodeller med mekanisk motor.
1. Tid (Ryssland) L. Tchelnintzev ...................
2. Stracka i råt linje (Ryssland) N. Koslovski

V. Segelmodeller.
1. Tid (Ryssland) E. Solodovnikov ............
2. Stracka i råt linje (Ryssiand) M. Chibirkine
3. Hojd (Ungerii) M. Wuitsch ............... ..........

1939 13 m. 7 s.

1938 35 m. 9 s.
1938 15.500 km.
1939 101.250 km/tirn.

1939 1 t. 51 ni. 40 s.
3939 135.410 km.
1943 1.000 m.

1938 1 m. 30 1/5 s.
1938 0.723 km.
1939 55.836 km/tim.

1939 7 m. 50 s.
1938 25.542 km.

1939 1 t. 43 m. 20 s.
1939 64.248 km.
1943 2.100 m.

S V E N S K A
Den svenska rekordlistan liar sålian en litgn 

stund. Alltsomoftast biir det foråndringar och 
rekorden forbåttras. Utan tvekan kommer 
emellertid en maximigråns att nås betråffan- 
de flygtiderna. Det beror intc på att model- 
lerna inte ståndigt skulle kunna forbåttras, 
ntan på att mojlighetema att folja modeller- 
na år hogst begrånsade. Den som varit tid- 
tagare vet hur svårt det år att folja en mo­
del! i fem minuter. Det månskliga ogat orkar 
intc med att folja modellerna på deras långa 
f arder.

H år år nu de rekord som gållde då Mo- 
dellflyghandboken gick i press (aug. 1945).
Tidsrekord.
S 1: 1945 Lennart T.arsson,

Våsterås Fkl. 1 tim. 5 min. 17,S sek. 
S 2; 1945 Lars Persson,

Ostersunds Fkl. 1 tim. 2 min. 9,8 
sek.

R E K O R D
G 1 : 1944 K.-E. Landegren,

Våsterås Fkl. 12 min. 14,8 sek.
G 2: 1940 B. Lindeli,

Vingarna .......... 33 min 42,9 sek.
F : 1945 A. Vidén,

Solna-Eskadern 4 min. 28,3 sek.
Distonsrekord.
S 1 : 1943 Erik Hedman,

Linkopingseskad..............  38.300 m
S 2: 1944 Stig Perssøn,

Halmstads Fkl. .............  52.700 m
G 1: Ingen notering.
G 2: 1941 K. F. Svensson,

Linkopingsesk..................  13.300 in
Hojdrekord.
S : Lars Persson,

Ostersunds Fkl.....................................  575 m
Hastighetsrek ord.
G: 1940 Ulf Hallvig, Vingarna .. 81.8 km/t
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FLYGPLANENS
INDELNING
A) Láttare ån luften:
Aerostater: ballonger ocli luftskepp.

M otorflygplan 
Monoplah: 1 vingpar.
Biplan: 2 vingpar.
Sesquiplan: en- och enlialvvingat.

Lit fifa rtyg :
E) Tyngre an luften:
Aerodyner: f lygmaskiner: flygplan, autogiro, 
helikopter, ornitoptcr (slagvingeflygare).

Glid- och segelflygplan 
Civila-militara transportglidplan.

LantflyUplan — Amfibiefly g plan — Sjoflygplan

.1aktplan —■ spaningsplan — boinbplan (latia, 
medeltunga, tunga) torpedplan, transportplan, 
skol- och sportplan.

Forutom dessa huvudtyper finnes elt otal va­
rianter. Uppstallningen hiirovan racker emcl- 
lertid gott och val for model!tlygaren.

6
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1. I - m n t o r i g t  m o n o p l a n ,  k l g v i n g u t ,
j a k t p l a u  ( I h i w k o r  H u r r i c a n e ) .

·*. l - m o t o r i g i  b i p l a n ,  t n r p o d p l u n ,  liung-- 
n r l ’a r t i  irsbUHvral ( F a i r e y  A l l m e o r e ) .  

:!. I - m o t o r i s t  Ni'Miiiiplim, s j b l ' l y ^ p l a  ti 
(S  l i ,  H t ' i n k e l  Ilt* 114),

I, X logv lngad  t’l.v frbå t, i v åm o -to r lg  
(C o n so lid a ted  C a ta l in a ) .

5. O s y m m e t r i s k t  'H y ífp la n  (B io h m  & 
V oms B v  141).

(I. 4 - m o t o r ig ; t  h o m b p l a n  m e d  d e l a t  
s t j i i r  t p a r t i  ( C o n s o l i d a t e d  L i b e r a t o r ) .  
T v å s i t s i f i t  sedřel f ly s : p l a n  ( K r a n i c h ) .  

H. G l i f lp ln t i ,  1- s i t  s i g t  f í l r  s k o l l m i k  
(SOS 38).8



MOD
INDE

E L L P L A N
LNING

Enligt den internationella definitionen år ett modcllflygplan ett lut'tfartyg, tyngre ån luften 
och av sadan storlek, alt det icke kan med tora personer. Den s.torsta spånnvidd som en 
model] får ha, år 3,5 meter. (Med spånnvidd avscs avståndet från vingspets till vingspets.)

T a v  I i n g s m o d e  II er  
U lomhusmodeller Inomhusmodeller

Stavmodeller
Ivroppmodeller

N  o r m a ! m o d e l l e r
Git irmi imotormodeller 
Segelmodeller
Forbrånningsmotormcsdeller

.S' k a l a m  o d c 11 er
Skelettmodcllcr: Massivmodeller

a) Icke flygande. b) Flygande. Med skala­
modeller menas sådana modeller som efter- 
likna riktiga flygplan och år i viss skala, 
dvs till alla delar år en forminskning av fore- 
bilden. Skelettmodellerna ha skelettkonstruk- 
tion, dvs år uppbyggda på spant eller liknande. 
Massivmodellerna tillverkas av massiva trå- 
stycken.

S p e c i a l  m o de  I I  e r
Flygande vingar 
(Stjårtlosa flygplan) 
Tandemmodeller 
Ankmodcller

Helikopters
Autogiros
Ornithopters
Raketmodeller
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GUMMIMOTOR
MODELLER

/. H u vu d typ e r
Man skilj er forst och fråinst på Stavmo­

deller (fig 1) och kroppsmodcUcr (fig. 2). 
De forrå var mycket vanliga under rnodeli- 
flygets forstå tid i Sverige, men har på se­
nere år gått tillbaka, huvudsakligen beroende 
på att de båda typerna sammanslagits i den 
klassindelning, som gållt sedan år 1940 
och att dår vid iriatormodellerna visat sig 
båttre ån »stavarna». Stavmodellerna har 
dock alltfort en stor betydelsc, nåmligen så­
som nybbrjarmodeller på grund av den cuk­
la konstruktionen.

Biand stavmodellerna sårskiljer man de 
mindre odi enklare, nyborjarmodellerna och 
de storre tåvlingsmodellerna. De forrå år 
oftast byggrla i helbalsa med eu vanlig list 
som stav (fig. 1), mcdan de senate har klåd- 
da vingar och stabiliseringsorgan samt sta­
ven av en eller annan rorkonstraktion.

Kroppsmodellerna kan uppdélas på två 
olika sått, dels av starleben och dels av kon­
struktionen. De mindre modellerna (klass 
G. 1.) år oftast forsedda med kuggvåxlar 
mellan rnotorn och propellern, medan de 
storre modellerna (G. 2.) i allmånhet har en 
motoranordning, som på ett eller amiat sått 
direkt driver propellern. Dårav foljer att G.
1 :orua har lang motortid men ej uppnår nå- 
gon storre hojd, medan de storre mcdeller- 
na oftast har relativt kort motortid men i gen- 
gåld uppnår stor hojd,

D e  gummimotordrivna modellplanen var 
tore 19J9 den ojåmforligt populåraste modell- 
typen hår i landet, och det var med sådana 
svenskarna vid de internationella tåvlingarna 
framgångsrikt kåmpade med våridseliten. 
Dessa modeller byggas emcllertid nåstan ute­
si utande av exotiska material (se nedan), 
varfor det når kriget kom helt naturligt upp- 
stod materialbrist. På grund dårav blev de 
allt fåtaligarc, medan istållet segelmodelier-

Fig. 1
na, som byggs av inhemskt material, fick ett 
kraftigt ttppsving. Men hår importsvårighe- 
terua forsvuniMt biir det såkerligen en stor 
renåssans for g um m i m o to r m o d e! 1 e m a.

J dagligt tal kaliar man de gummimotor­
drivna modellplanen »motormodeller» i mot- 
sats till segelmodellerna, och i det foljande 
kommer denim benåmnmg att anvåndas.
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Men iippdeliiingen kunde aven ske på 
grundval av konstruktionen. Dårvid kar man 
lorst den konventionella typen raed vanlig 
V-form på vingen, enkel fena, rektangulært 
tvårstiitt på kroppen, enkel motor ock vinge 
odh stahiltseringsorgan fåsla ovanpå kroppen 
(fig. 2). Så finnes Ulvsundatypcn med »6ron» 
på vingen, dubbla fenor, »spinner» på pro­
pellern uch enkeldrivning (fig. 4), Krax-ly- 
pen med vanlig V-form eller två »knåckar» 
på vingen, enkel fena och motoranordning 
enligt den· s. k. Krax-principen (fig. 5), samt 
den stromlinjcformadc typen med ovalt 
kroppstvårsiiitt och val ntformade ving- och 
stabilisatorfåsten (fig. 6). O ftast forekommer 
hlandningar av dessa huvudtyper. Sålunda kan 
Ulvsunda- och Krax-typerna luta antingen åt 
den konventionella eller åt den stromlinjefor- 
made typen.

2. M aterial for gumm/moformodefler
Balsa år riet huvudsakliga tråslaget i deij- 

na modelltyp. Balsa kallas den ovanligt låtta 
(ung. dubbelt så lått som kork) veden hos 
Ochroma lagopus, ett till familjen B om b a ­
ča  c e a e  horande stort tråd våxande på An- 
tillerna och i de varmaste delama av Syd­
amerika. Balsans hårdhet varierar i hog grad 
(specifik vikt 0,07—0,20), vilket år av stort 
varde vid model I planbygge, då olika bård- 
hetsgrader med fordel ban anvåndas i mo­

dellens olika delar beroende på påfrestningar- 
na. Balsa bearbetas med storsta låtthet, och 
vid modellplanbygge år dårfor rakbladet det 
huvudsakligaste verktyget, I fijrhållande till 
sin vikt har balsan mycket stor hålliasthet, 
och på grund av dess porositet faster limmet 
mycket bra på den. Detta år egenskaper, som 
gjort balsan oumbårlig for motormodeiler- 
na, vilkas konstruktion måste forena låtthet 
med hållfasthet.

Hårdare tril slag anvåndes endast imdan- 
tagsvis och då endast i višša mindre detal­
jer. En form av hårdare tråslag, som i regel 
an våndes år emellertid plywood, nåmi igen till 
nosblock, nos- och akterforstårkningar och 
vissa andra forstårkningar.

Jo pan pap per år numera det allenarådande 
beklådnadsmaterialet for denna modelltyp. 
Det år ett tunt, lått och segt papper, som till- 
verkas i Japan av risplantans fiber och fin­
nes i handeln i alla upptånkliga fårger.

Pianotråd (ståltråd) anvåndes i landnings- 
stållet, propelleraxlar, motorkrokar, o. dyk 
Massing utgor materialet i ror och brickor 
for lagring av propelleraxel, hjul, o. dyl. 
Aluminium anvåndes i form av ror for in- 
fåstning av landningsstållet i kroppen och for 
ovrigt i vissa detaljer av mera speciell ka­
raktår, exempelvis propellerspinner och ving- 
fastsåltningår.

Gummi anvåndes som motor. Detta motor­
gummi måste ha mycket stor elasticitet och 
styrka for att duga i en tåvlingsmodell, Fbr- 
denskull specialtillverkas gummi for modell- 
plansniotorer, och de ojåmforligt basta kva- 
liteterna framstålles i U. S. A. Dessutom 
anvåndes vanliga små gummiband for hop- 
montering av modellen.

Impregncrmgsmcdd (dope). Alla detaljer 
på modellplanet impregneras med cellulosa- 
lack (båst s. k. Zaponlack) for att gora det 
motståndskraftigt mot fukt och ytlre påver- 
kan. Dessutom spanner lacken modellens be- 
klådnad och gor den lufttåt.

Balso lim (seglim) år ett i vatten olosligt 
lim, som torkar snabbt och år utnmordentligt 
låmpiigt fpf limning av balsa. Det bar unge­
får samma sammaiisåttuing som Zaponlaclc, 
och framstålles enkelt genoin att Idsa cellu­
loid i aceton eller annat jåmforligt losmngs- 
medel. Balsalim går dock ej bra att anvånda 
på fuktiga limytor.

De nu nåmnda materialen år de, som fore- 
trådesvis anvåndes till motormodeller. Det 
finns naturligtvis åven andra material, soni 
dock spelar en betvdligt mera underordnad 
roll, varfor de liår kan forbigås.
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3. M odellens huvuddelar (o lika  ko n ­
struktioner)

En motormodells huvuddelar år vingen, 
kroppen, slabiliseringsorgmien, propel! e m , 
landningsst'dllet och gummimotorn. Hårnedan 
skali nu behandlas varje huv.uddel for sig 
med beskrivning av de vanligaste konstruk­
tioner, som kommit till anvåndning, och hur 
de låmpligen byggas. (Fig. 7.)

Fig. 9

Fig. 8
kånnetccken, ralc inidersida och lagt neddra­
gen nos, bibehålles. Andra anvåndbara pro­
filer ar RAF .32 och Eiffel 400 (fig. 0, sid. 
I kb vilka dock fordra bårande stabilisator 
och dårfdr år nitt svårtrimmade. Dåremot 
år profiler med uppsvångd bakkant att for­
kasta,

litforinnmgrn. Den for sidostabiliteten 
nodvåndiga V-forrnert kan ges litånga olika 
variationer. De vanligaste ses i fig. 8, dår a) 
år den konventionel I a formen, som givit upp- 
Itov till uttrycket »V-fonm». Forutom derma 
år formerna i b), c) och d) mycket anvånd­
bara, medan c) och f), om ock ej direkt for­
kastliga, icfce år att rekpmmendera.

Vingens horisontalprejektion år också 
mycket viklic, och man ser de mest varie- 
raitde former hårvidlag. Forr ansågs ellips- 
formen vara den idealiska, men den senaste 
forskningen inom de låga liastigheternas
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e
Fig. 10

aerodynamik har gi vit vid hånden alt hori- 
sontalprcj ektionen bor vara rektangulår. En­
ligt dctta iir fig. 9 a) den båsta vingformen, 
medan b) ar forkastlig. Vingen kan aven gi- 
vas pilform (fig. 9 c), vilket dock numera 
iir rått ovanligt på motormodeller.

Sidoforhållandet (erhålles genom att di- 
vidcra spånnvidden med vingbredden) bor bålla 
sig omkring 8. På mindre modeller (G. 1.) 
kan det dock med fordel vara ånda ned till 6.

Uppbyggnad. Det firms ett otal olika sått 
att bygga en vinge på. De vanligasle år iol- 
j ancle:

0) Stegbyggnad (fig. 10 b) vår forr ett 
mycket anvånt byggsått for baisamodeller, 
men har numera uttrångts av båttre. Bvgg- 
såttet i fig. 10 c år en overgångsform till 
det i fig. 10 d.

c) Byggsåttet med massiv, formad fram- 
kant, balk och bakkant på hela spryglar år 
numera mycket vanligt (fig. 10 d).

d) Det ur många synpunkter båsta bygg­
såttet ar det med torsionsnåsa. Om denna 
gores tillråckligt bred, kan balken slopas, 
och dessutom ernås en båttre profilering av 
vingen då ju klådseln forhindras att sjunka 
ned (»svacka») mellan spryglarna. (Fig. 
10 e).

Vingåndarnas uppbyggnad år ett besvår- 
ligt kapitel, och dår har stråvan stått efter 
forenkling, Forr gjordes vingåndarna ofta 
genom att boj a bambu, rotting, plywoodrem- 
sor eller t. o. m. pianotråd, men dessa ving- 
åtidar har en obehagiig benågenliet 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 anvåndas både om vingen har massiv 
framkant eller torsionsnåsa. En annan los­
ning på problemet år att forse vingåndarna 
med ski vor (fig. 11 c), vilket ju år det enk- 
laste såttet, och dessutom ger vingen den 
idealiska rektangulåra horisontalprojektionen. 
Dessa skivors aerodynamiska verkan år 
emellertid ej vetenskapligt utprovad, och det 
råder mycket delade meningar om deras 
nytta.

a) Helbalsavingen (tig. 1 och 10 a) an- 
våndes huvudsakligen på små stavmodeller. 
Den vingprofil, som erhålles med detta bygg­
sått, har visat sig mycket låmplig for små 
modeller. Om undersidan klådes forsåniras 
dårt'or flygegenskaperna avsevårt.

Vingens infastning i kroppen. Det ojåmfor- 
ligt vanligaste såttet år att helt enkelt iågga

Fig. I 1 sI
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vingen ovanpå kroppen och fasta den med 
gummibartd. Ar kroppens oversida plan dår 
vingen skali sitta går detta utmårkt. Om 
ieke, overvinncs denna svårighet genom fast­
limning av ett par skenor (fig. 12), På min­
dre modeller anbringas gummibanden vanli- 
gen helt enkelt runt hela kroppen, medan 
man på storre modeller anvånder sig av ett 
par pianotrådspinnar, som stinkes igen om 
skenorna (fig 12) eller (o-m kroppens over­
sida år plan) igenom de ovre longerongerna, 
vilka då måste forstårkas.

Detta sått att placera vingen år allenarå- 
dande på motormodeller. Att bygga in ving­
en i kroppen fordrar alltfor stora forstårk- 
ningar av kroppen, på grund av motorns på- 
frestningar, och alltfor många dyrbara gram 
forloras dårigenom.

D. S t a b i l i s e  r i n g s o r g  a n c .'<■
Som regel šammanbyggs stabilisatorn och 

ienan till en enhet, vilken år lostagbar från 
kroppen.

Profilen år i allmanhet symmetrisk och re­
lativt tunn på både stabilisator och fena (fig. 
13 a). En del vingprofiler fordrar emellfertid 
bårande stabilisator, vilken då ges en ving- 
proifilsform med svagt konvex (tig. 13 b) el­
ler vanligast plan undersida (fig. 13 c). 
Ibland kan undersidan iiven vara konkav 
(fig. 13 d), men detta år mycket ovanligt på 
motormodeller. Aven fenan kan ibland ges 
vingprofil s. k. profilerad fena, for att mo­
dellen skali kurva i motorflykten (starten). 
Detta fordrar emellertid nåstan absolut lugnt 
våder, vilket det ju sdllan år i Sverige, men 
i Amerika år dyliká fenor rått vanliga.

Utformningen. Den vanligaste utformningen 
år att såtta fenan ovanpå och mitt på stabi­
lisatorn (fig. 14 a). Mycket vanlig år åven 
den rcktangulåra stabilisatorn med fenor i 
åndarna (fig. 14 b). Dessa år de två huvud- 
typerna, och de kan naturligtvis varieras på 
en mångd olika sått.

Sjåiva ytterkonturens form på en fena eller 
stabilisator har ingen storre bety del sc och 
beror huvudsakligen på konstrukt orens skon- 
hetssinne. På stabilisatorn bor sidoforhallan- 
det cmellertid bålla sig mellan 4 och 6, och 
horisontalprojektionen bor liksom på vingen 
helst vara rektangulår.

Uppbyggnad. Stabiliseringsorganens upp- 
byggnaď påminner naturligt nog om vingens. 
Sålunda kan de utgdras blott av plana bal- 
saskivor, som motsvarar belbalsavingen och 
anvåndes på småmodeller. For klådda sta­
biliseringsorgan finnes ett flertal byggsått. 
Den åldsta metoden år att basa bambu, bjork-
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Fig. l i

list, e. d. i tVnaiis respektive stabilisatorns 
form samt forse den på så sått erhålltta ra­
men med tvårstråvor. Denna konstruktion 
skevar dock lått till sig' och bar nu belt från- 
gåtts. Mycket anvånd numera år en utveck- 
ling av stegbyggnaden (jfr  sid. 22), etl slags 
tårnkonstruktion, fór vilken nårmare redogo- 
res på sid. 34. Så anvåndes naturligtvis ov- 
riga vægkonstruktioner åven till stabilise- 
ringsorganen, såsom den med massiv, formad 
framkant och torsionsnåsekonstruktionen,

>5" T*C?'£>//'’-?7C7-/o/~

Fig. 1 6

Betråffande torsioitsnåsckonstruktion på sta­
bilisatorer bor torsionsnåsan vara delad i 
f ram kanten, på grund av atl stabilisatorpro- 
f i ler oftast år mycket tunna och spetsiga i 
Iramkanten, så att det år omojligt alt boja 
en torsionsnåsa over den (fig. IS).

C

e

Ståbiliscringsorganens inf&stning i kroppen. 
Det finits en mångd anvåndbara sålt att fåsta 
stabilisermgsorganeti vid kroppen. Det åldsta 
år liksom fór vingen att belt enkelt fåsta 
den med gummiband ovanpå kroppen, men 
emedan ju .stabilisatorprofilen år symmetrisk, 
måste den góras plan på ltagot sått just på 
mitten, vilket kan uppnås dels genom att líní­
ma fast lister i tram- och bakkant (fig. 16 a), 
dels genom att lirnma klådseln mot den plana 
stommen på den stabilisatorkonstruktion som 
visas i fig. 14 a, enligt fig. 16 b. Detta senare 
sålt låntpar sig emellertid blott fór just denna 
konstruktion forsedd med mittfena. — Att 
låta mittsektionen vara oklådd på undersidan 
fór alt erbjuda kroppen en plan aniåggnings- 
yta, såsom visas i fig. 16 c, år olåmpligt eme­
dan stabilisatorn avscvårt fórsvagas samt att 
den får en omotiverad V-form genom spån- 
ningen av klådseln på mittsektionens óver- 
sida. —■ De nu fór tiden anvånda metoderna 
år fråmst tv å : dels att lågga stabilisatorn i 
en »bådd» (fig. 16 d och e), dels att gora 
kroppens stjårt lóstagbar och bygga fast sta­
bilisator och fena i denna (fig. 16 f). Den 
forrå har den fórdelen, att man kan utnyttja 
kroppens fulla långd fór gummimotorn. Den 
senare ger emellertid båttre aerodynamisk 
form åt stjårtpartiet.
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C. K r o p p e n .
Utformningen. Kroppens 

ntformning karakteriseres 
fråtnst av tvårsnittets utse- 
eiide. Det ta kan ges en 
nrnngil olika utseenden, vil- 
ket fremgår av fig. 17. Si·· 
doprojektionens vanligaste 
utformningar framgår av 
fig. 18. Den forstå med 
plan oversida år den åldsta 
och låmpar sig som forut 
sagt s ntmårkt att direkt 
fåsta vinge och stabilisator 
på mcdelst gummiband. De 
ovriga fordrar skenor for 
vingen och stabil i satorf ast- 
saltning enligt fig. 12 resp. 
16. De år fordelaktiga på
grund av den båttre aerody­
namiska formen och år båttre ågnade att mot- 
stå gummimotorns påfrestningar ån den forstå.

Upphygnnad. Den åldsta och fortfarande 
mest anvånda konstruktionen år det s. k, fack- 
verket, viiket låmpar sig utriiårkt for kan- 
tiga kroppar (a, b, c, d i fig. 17). Fackverket 
består av en langsgående list (iongerong) i 
varje kant med tvårstråvor emellan. Forr an- 
vånde man åven snedstravor enligt fig. 19 a, 
for att motvcrka gummimotorns vridande in- 
vcrkan, men senare har man helt overgått 
till blott tvårgående stråvor, vilka emellertid 
sitter tåtare (fig. 19 b). De elegantarc run- 
dade kropparna (f. g, h i fig. 17) fordrar me- 
ra inveckladc konstruktioner, av vilka det f inns 
två typer, den med longeronger (fig. 19 c) 
och den helbalsaklådda (skalkonstr.) (fig. 
19 d). Den forrå har den fordelen fremfor 
den senare alt den kan byggas avsevårt lål-

Fig. 18

tåre, viiket ju år av stor betydelse på motor­
modeller. Longerongerna limmas med fordel 
på spanten, utan några inskårningar. Dårige- 
nom år det låttare att få longerongerna (och 
dårmed kroppen) raka (fig. 19 c).

For att gummimotorn skali kunna uttagas 
ur kroppen, forses derma i nos och akter med

UJcm

lóstagbara »block»: nosblock resp. akterblock. 
Dessa kan vara av en mångd olika ut- 
fóranden (nosblock se fig. 25 och 27; akter­
block se fig. 16 d och i). Det liuvudsakliga 
år att de har en fyrkantig forhojning, som 
passar in i ett motsvarandc hål i kroppens 
nos resp akter. Kroppen forstårkes vanligen 
med en lanerram omkring bålet. I akterbloc- 
ket år den aktre motorhaken fastgjord, me­
dan propelleraxeln år lagrad i nosblockct.

Fór vingens, stabilisatorns, landningsstål- 
lets, propellerns och gummimotorns infåstan- 
de i kroppen redogóres under dessa delar.
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D. L a n d  n i n g s s t a l l e t .
Detta tillverkas íorctradesvis: av pianotråd 

fmen aven andra material forekommer, dock 
inera sållan), odi kan utformas enligt fig. 20. 
Alt. b) blir nog något tyngre an a), emedan 
det erfordrar avsevart grovre tråd an det se- 
nare. Infåstningcn i kroppen sker genom i 
kroppen fast anbringade ror (aluminium eller 
massing) på s i  sått som framgår av fig. 20. 
I a) hindras landningsstållet att lioppa ur 
sina ror genom gummiband. Alt. b) fordrar 
att landningsstållsbenen g ir  mycket trogl in 
i rdren, Landningsstållct kan åven goras en- 
bent, vilken typ dock inte slagit igenom, trois 
att det år låttare och gor mindre motstånd 
samt år fullt ut lika anvandbart på ett mo- 
dellplan, som ett tvåbent, Till de fiesta kon­
struktioner av infållbara landningsstill an- 
våndes emcllertid den enbenta typen av latt 
insedda skål. For infållbara stall skali har 
inte nårmare redogoras, emedan dylika en- 
dast har kuriositetsintresse och ingen storre 
betydelse for modellens flygfdrmåga.

Hjulens konstruktion framgår av fig. 21, 
som visar de två vanligaste typerna.
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li. P r o p e l l e  r.
Propellern ar naturligt nog' en mycket vik- 

tig detalj pa en motormodell. Modellplans- 
propellerns aerodynamik ar ett annu outfors- 
kat kapitel, men så mycket kan med såker- 
het sågas att de propellrar som finnas i han­
deln ej år fullgoda. D årfor tillverkar den 
skicklige modellfiygaren alltid sina propellrar 
sjålv, varvid lian bygger på erfarenheter, sina 
egna ocli andras. Sålunda finns det sjålvfal-

let en inångd olika teorier om hur en modell- 
planspropeller bor se ut. For att borja med 
propellerbladets profil, så forekommer dår 
alla upptånkliga typer (fig. 22), och ånnu 
bar ingen kimnat bevisa, vilken profil som 
år den idealiska. Forf. haller for sin del på 
bladprofilen med rak undersida.

Fig. 23

Bladets form år inte fullt så viktigt, men 
avert hårvidlag forekommer åtskilliga varia­
tioner (fig. 23).

Viktiga faktorer år daremot propellerns 
diameter och stigning, vilka år beroende av 
gummimotorns storlek, modellens storlck och 
vikt m. m. Avenledes hårvidlag forekommer 
skiftande teorier. En del modellflygare hal­
ler på relativt liten diameter och stort varv- 
tal på propellern, medan andra fóredrar stor 
diameter och lågt varvtal. Stignlngsforhållan- 
det (forhållandet mellan propellerns diameter 
och stigningen, d. v. s. den stråcka, propel­
lern teoretiskt forflyttar modellen på ett varv) 
bor ligga mellan 1 : 1 och 1 : 1,3.

Når man skali tillverka en propeller, be- 
stammer man sig forst for diameter, stig­

ning ocli bladform. Fór att sedan kunna till­
verka propellern, måste man kunna upprita 
dess sido- och frontalprojektioner på åranet. 
Dessa projektioner kan man konstruera fram 
på fóljande sått (se fig. 24). Efter en lodråt 

stigningen
axel avsåttes— g ^ -----  (π —  3,14) och efter
en vågråt axel propellerns radie. (Ex. Antag 
att diametern år 413 cm och stigningsforhål-

27



landet 1 : 1,3; stigningen blit* då 1,3 · 4 0 = 5 2  
em. Alllså avsåttes utefter den lodråta axeln

52
stråckan j^ g  — 8,3 era och efter den vågråta

.. ’ dOaxeln stråckan ,7 —  20 cm.)
Den vågråta stråckan ( =  prQpellerns rá­

die) indelas så i ett godtyckligt antal lika 
stora delar (2 cm brukar vara låmpligt). Så 
sammanbindes den lodråta stråckans åndpunkt 
med delningspunkterna enligt figuren. Dår- 
efter uppritas den onskade bladformen, (»ut- 
bredjiing» i fig. 24) och bladbredden vid var jo 
delningslinje avsåttes utefter motsvarande 
snedlinje så som figuren visar. Det dårvid 
erhållna lodråta avståndet b i fig. år sido- 
projektionens bredd, på det stalle dar blad- 
bredden år c. Ocb den vågråta stråckan 
a år på samma sått frontalprojektionens 
bredd på samma stalle. Sålunda erhålles vid 
varje- delningslinje projektionernas bredder 
ocb dessa kan då uppritas. For sjålva till- 
verkningen av propellent redogóres i den 
foljande normal-arbetsbeskrivningen.

Frigång. En viktig detalj på propellern år 
den s. k. frigångeu. Når motorn slutar driva, 
vill man frikoppla propcllcrn så att den kan 
snurra fritt av luftdraget i glidflykten. Dår- 
igenom gor den mindre luftmotstånd an om

/o j

/v /  /y

Fig. 2S b

ning, rusar motorn ut på ett ógonblick, r-ilkct 
kan ha fórodande verkningar. Den kan emel- 
lertid goras niera robust ån den senare, som 
dock år den vanligaste. — Emedan propellern 
sålunda skali rotera fritt i glidflykten, år dess 
lagring på axeln av storsta vikt. Till denna 
an våndes antingen måssingsbrickor eller ror

den stode stilla. (Den senaste tyska forsk­
ningen har åven koramit till det resultatet 
att den frigående propellern under vissa for- 
hållanden ger upphov till en turbiilensstrom, 
som har en gynnsam inverkan på vingens bår- 
kraft och dårmed modellens glidformåga.) 
For denna frikoppling av propellern etter 
motorflykten, finnes huvudsakligen två kon- 
s1 ruktiouer. som synas i fig. 25. Den forstå 
grundar sig på att propellern tryekes bakåt 
av iiritfrycket, når niotorn slutar driva, och 
sålunda kommer att rotera fritt. Hos den se­
nare år som synes av fig. sparren utformad 
som en vipparm. Den forrå konstruktionen 
har den olågenheten att om propellent tryekes 
in når motoru år uppdragen, t. ex. vid cn stort-
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(fig. 26). Bricklagring lampar sig brist om 
man anvånder frigången i fig. 25 a, då den 
fråmre lagerbrickan kan ntfornias med spån- 
enligt fig. 26 a. Rorlagringen (fig. 26 b) lam- 
par sig båst for frigångsanordningen i fig. 
25 b.

Tidigare forsågs alltid propellern med ett 
nav, men nufortiden liter man den vanligen 
vara slåt vid centrum. Ibland utformar man 
emellertid navet som en »spinner» så att pro­
pellent ingår i kroppsformen. Ar kroppen 
kantig låter man den dårvid overgå till rund 
alldeles i nosen, så att den går ihop med 
»spinnerns. Ett exempel på sådan spinner otdi 
den dårav ioranledda nosknappskonstniktio- 
nen synes i fig. 27 (Ulvsundatyp),

Nosknappen lagras på samina satt som pro­
pellern. Dock anvandes ibland kullagerlagring, 
men sådan år alls icke nodvåndig.

F. M  o. to  r a n o r d n  i  n g.
Den vanligaste anordningen av gummimo- 

torn år direktdrivningen, d. v. s. motorn driver 
direkt på propellern titan några våxlar. Mo­
toras gangtid biir då i allniånhct 30—10 sek. 
Direktdrivningen kan emellertid goras på flora

olika sått. Det enklastc år ju att lia gutnmi- 
motorn lagt i ett antal slingor median kro- 
kama. Men man kan åven flåta motom vilket 
går till så som fig. 2R visar. Man lågger 
motom i liålften så tnånga slingor, som den 
skali ha vid an våndn ingen och faster ena 
åndan av den såltutda erhållna motorn i t. ex. 
ett dorrhandtag. Sedan krokar man på elt 
våxelborrskaft i den andra ånden, oclt vrider 
npp den ett antal varv (som man får prii v a 
sig till, beroende på lutr hårt flåiad man vill 
lia motorn) baklanges. Sedan viker man den 
på mitten (b) och for ihop åndarna på t. ex. 
dorrhandtaget. Når man sedan slapper grep- 
pet på mitten, flåtar motorn ihop sig sjålv 
(c), Flåtad motor har den fordelen framfor 
en vanlig, att det inte gor så mycket om en 
eller annan gummistrång går av. Genom att 
ilåta motorn kan man få in mera gummi 
mellrm ett vissi hakavstånd (=avståndet mel- 
lan gummikrokarna). Delta kan åven uppnås 
med s. k. forlångd motor, då man har niotorn 
avsevårt långre an hakavståndet, men genoni 
en stoppanordning (fig. 29) av ett eller annat 
slag stoppar motorn medan ånnu litet varv

Fig. 30

återstår varigenom den haller sig spand ind­
lån krokarna (motortid 40—50 sek). Det kan­
ske fortjånar att påpekas att det år viktigt 
att niotorn hånger någorlnnda spand mellan 
krokarna, når den år i vila och inte år så 
lång att den lågger sig i botten på kroppen. 
Det inses lått att den då kan orsaka tyngd- 
punktsforskjutriing med ty åtfoljandc »stal!- 
nin» i glidflykten. — Ett fjårde sått att an-

Fig. 28
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aordna direktdrivningen år den akterkugghjuls- 
dverforiiig som kalias »Krax*> på grund av 
det kraxande ljud den åstadkommer, Anord­
ningen framgår tydligt av fig. 30, ocli kan 
sågas bestå av en motor som år dobbelt så 
lang som hakavståndet tneu »hopvikt» på mit­
ten (motortid 50—60 sek). — Forutom dessa 
direktdrivningsanordningar fbrekomtna olika 
våxlar, som har till uppgift att oka motorti­
den, men vilket sker på bekostnad av motor­
styrkan, En modeil med våxel har sålunda av- 
sevårt långre motortid (upp till lV-i min) ån 
en direktdriven, men i gengåld uppnår den 
ieke alls så stor Iiojd som den senare. Ett par 
till mindre modeller anvåndbara våxlar finns 
i handeln: Frogvåxeln och Puss Moth-våxeln. 
Oftast drivas våxel forsedda modeller av två 
motorer, och ett par vanliga våxeltyper sy­

nes i fig. 31. På små modeller (G 1) år 
våxelanordning fordelaktig, medan på storre 
modeller direktdrivningen år bast.

For ovrigt finns det en del olika konstruk­
tioner på somkppptares. Modellen bar då två 
motorer. Forst driver den ena och, når den 
år slut, trader omkopplaren automatiskt i 
funktion och kopplar in den andra motoru på 
propelleraxeln. Flera eleganta losningar på 
det problemet bar konstruerats, vilka ej inne- 
hålla några kugghjul. Sådana åro nåmligen 
forkastliga i en omkopplare, på grund av de 
oerhorda påkånningårna. (Dessa omkopplares 
konstruktion faller emellertid utanfor ramen 
for derma bok.)

G. M  o t o r  n.
Spin motor an våndes for m.odellplan spe- 

ciellt tillverkat gummi, som år 0,75—1 mm 
tjockt och 3—6 mm brett. Det basta modcll- 
plansgummit tillverkas i Amerika och år 
brunt till fårgen. I handeln finns åven svart 
gummi, men detta år det bruna avsevårt 
underlågset. En normal enkel motor Lill en 
Wakefieldmpdell består av 12—14 meter 6X1 
mm gummi, vilket våger 70—80 gr, d. v. s. 
ungefår 1/3 av modellens totalvikt. Om man 
sedan betånker att gnmmimotorn år i for-

Fig. 3 2 a, b, c

Indlande till sin vikt den kraftigaste som exi- 
sterar, så inscs att man hår har att gora med 
aktningsvårda krafter med ty åtfbljande på- 
kånningar. Om dårfor en fullt uppdragen mo­
tor brister, springes oftast liela kroppen son­
der, en erfarenliet som alla motormodellfly- 
gare stiftat bekantskap med, ty sådant intråf- 
far tyvårr ganska ofta. Dårfor år det av 
storsta vikt att motorn skotes noggrant. Så- 
lunda måste den stnorjas innan den anvåndes. 
Som gummismorjning anvåndes cn blandning 
av glycerin och såpa, som kokats. Snodden 
skali alltid vara val smord, men ej så rikligt 
att gummismorjning slanker omkring i krop­
pen, i vilket fall klådseln forstores. Helt 
naturligt skali man vara forsiktig så att man 
inte får sand eller jord j>å motorn. Efter 
anvåndandet bor motorerna rengóras och for- 
varas i slutna burkar (eventuellt i talk). — 
Gummikroken år en viktig detalj, som ofta 
forbises. Den vanliga formen (fig. 32 a) år

ej så bra etnedan gummimotorn har en be- 
någenhet att på grund av vridningen krypa 
upp på ena sidan av kroken øch fororsaka 
skakningar i modellen. For førhindrande av 
detta år pien krokkonstruktion som ses i fig. 
32 b utmårkt. — I aktern kan det ibland vara 
fbrdelaktigt med en sprint tvårs igenom krop­
pen i stållet for krok, exempelvis i en sådan 
akterkonstruktion som synes i fig. 16 d. — 
Om krokarna år av klenare pianotråd ån 2 
mm, bor de forscs med ventilgummi for att 
spara motorn. Man bor åven »såkra» krokar­
na enligt fig. 32 c. med exempelvis pårlgarn.



Fig. 32 e

Hbpfoguing av motovn tiligår som foljer. 
Man lågger de båda åndarna på varandra ocli 
tojer ut hopfogningsstållet så nrycket man 
orkar. Så lindar cn medhjalparc oni pårlgarn 
stadigt och knyter liårt. Om det inte år gjort 
ordentligt marks det snart genom att åndarna 
glider ur garnknuten. En ny motor får ej dras 
upp for fullt med detsarrima utan rnåste 
»trimmas», d. v. s. man borj ar med ett litet 
antal varv och okar så småningom. Man bor 
inte låta motorn vara uppdragen långre tid 
an nodvåndigt ty då minskar kraften i gum­
mit. En skickiig modellflygare har dårfor all- 
tid bråttom når han drar upp sin motor och 
han baller inte modellen kvar en sekund lång­
re åu nodvåndigt, for att inte forlora något 
av gummimotorns kraft i starten. Av denna 
anledning bor man anvånda sig av ett s. k. 
våxeiborrskaft vid uppdragningen, vilken 
då går betydl igt fortåre. Hur uppdragning 
med våxeiborrskaft tillgår framgår av fig. 
32 f. Man drar ut motorn till minst sin 
dubbla langd och når man borj ar nårma sig 
det antal varv man avscr att dra upp når- 
mar man sig sakta modellen under den åter-

Fig. 32 f

stående delen av uppdragningen så att mo­
torn återtagit sin normala langd, når det av- 
sedda varvtalet uppnåtts. — Når propellern 
år forsedd med frigång måste man anvånda 
sig av specieil krok i våxelborrskaftet (fig. 
32 d). Om propelleraxeln emellertid utformas 
med ogla (fig. 32 e) erfordras ingen sådan 
specicll krok. En sådan ogla år emellertid 
svår att gora på den grovre propeileraxel 
(2 mm) som erfordras på storre modeller 
(Wakefield), emedan axeln inte bor vårmas, 
i vilket fall den forlorar sin spånst. — Avser 
man att flyga mycket med en modell en dag, 
bor man medtaga reservmotorer, ty gummi- 
motorn »trottnar» ganska snart, men återta- 
ger efter vila det mesta av sin ursprungliga 
langd och kraft. Efter c :a 5 uppdragningar 
på toppvarv tått på varandra år dårfor mo­
torn ganska »dod> och behover vila en tid.

HUR MAN BYGGER EN MOTORMODELL
De verk tyg och hjålpmedel, som anvåndas 

vid byggandet av en motonnodell å r :
Raklilad (hållare kan anvåndas, men rak­

bladet skotes båst utan dylik. Man lår sig 
snart, att hantera ett rakblad utan blodsut- 
gjuteise). Lovsag. Borrskaft och några bor­
rar. Avbitar- och flack tång. Skarp kniv. 
Mindre fil. Slipkloss c:a 120X70X30 mm. 
Sandpapper nr 00, 0 och 1. Flat hårpensel 
(94"). Fixérspruta (fig. 33). Klådnypor. 
Knappnålar med glashuvuden. Håftstift. Gum- 
miband. Lodningsgrejor. Grov fil (rasp) och 
finare fil (for propellertillverkningen). List-

skårare (en for varje listljocklek), som lått 
tillverkas av balsaklossar ocli ett rakblad en­
ligt fig 34. Stållinjal. Vinkelhake. Byggbrå- 
da, som skal! vara plan ocli ej vara gjord av 
for hårt trå ; furu år låmpligt. Sprygelmall 
(fig. 35).

Studera riming och eventuell arbetsbe- 
skrivning noga innan bygget påborjas. Tank 
efter hur modellen år konstruerad och hur 
den kommer att se ut i fårdigt skick. Var 
noga med ållt, och folj ritningen i minsta 
detalj. Se till att modellen biir val putsad 
och snygg, och gór gårna om en detalj, om
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den ej biir lyckad. En valbyggd modell gór 
sin bygghcrre all heder och har desButom alla 
forutsåttningar att flyga bra.

Vingen. Spryglarna. Dessa gores i 1,5—2 
mm relativt los balsa. Om vingen till storsta 
delen ar jamnbred, vilket oftast ar fallet 
och enligt foregående åven fordelaktigast, 
bor mail (helst av plat) anvåndas (fig. 
35) efter vilken spryglarna ntskåras en efter

konstruktion med saníma profil. Når alla 
s prygl ar åro utskurna såttas de ihop i en 
bunt medelst nålar, och om då alla ej åro 
lika putsas fórsiktigt, dock ej så att den 
givna vingprofileu foråndras. Om några 
spryglar ej blivit riktigt bra så utskåres nya. 
— Ar vingen ej jamnbred titan formad på 
något sått (avsmalnande, ellipsformad, etc.), 
biir arbetet med spryglarna genast avsevårt 
mera tidsodande. Dårvidlag lonar det sig inte

Fig. 36
att gora mallar, emedan ju praktiskt taget 
varje sprygel biir olika. — Har vingen plant 
mittparti bygges på vår byggbråda, har den 
»vanlig» V-form anvåndes iåmpligen en s. k. 
vingbådd enligt fig. 36. Kitningen over ving­
ens horisontalprojektion fastes upp på bygg- 
brådan (eller vingbådden). Ar ni rådd om 
ritningen så fåst ett genomskinligt papper 
over, eller kopiera av den. — Spryglarna Lrå- 
das imp på vingbalken och fåstas medelst nå­
lar på sina platser på ritningen. Spryglarna 
Siminas nu vid balken, varpå man faster upp 
bakkantlisten mot spryglarnas avskurna bak- 
ånda samt limmar. — Som lim anvåndes det 
forut omnåmnda balsalimmet, och man skali 
inte vara snål på det. Det straffar sig. For- 
stårk limningar som ser svaga ut efter tork-

a

cn medelst rakblad, Låmpligast år att gora 
mallen dubbel, så att man inte kan skåra 
snett. 1 den ena halvan fastlodes då två haft- 
stift, som har motsva.rande hal i dén andrå hal­
van. Lam-pligt år att avert gora urtagen for 
balk, fram- oc.h bakkant i mallen. Dessa urtag 
hdra då goras blott i den ena halvan, så att man 
har hela profilen kvar på den andra halvan, 
om man skulle vilja bygga en annan ving-

Fig._ 37

c
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ningen med triera lira. — Så fastlimmas pfl 
samma sått framkantcn. Ligger denna ovan- 
ior byggbrådans pian, får man palla under 
den med en lagom tjock list. — Ar vingen 
forscdd med torsionsnåsa, tillskåres denna la­
gom bred (vanliget! av 1 mm los balsa). Den 
skjutes in under sprygelns framånda i det ur- 
tagna spåret odi limmas. I fall Sprygeln inte 
år plan ånda fram i nosen, skjutes en list 
under så som fig. 37 a visar. N år alla 
limningar i vingen torkat, borttages den från

brådan, varefter man bespnitar torsionsnå­
san med vatten. Då den blivit tillråckligt sur, 
bojes den med tillhjålp av gummiband for- 
siktigt runt sprygelnosen (fig. 37 b). Forst 
sedan vattnet torkat bort och nåsan fått sin 
riktiga form, limmas den fast vid spryglar- 
nas oversida (fig. 37 c).

Har vingen oron bygges dessa ]iå motsva- 
rande sått på byggbrådan. Når de år fårdiga, 
sammanlimmas de med mittpartiet, varvid 
man stottar upp tietn i den råtta vinkeln med 
hjalp av balsa:·.tiekor och nålar (fig. 38). 
Sjålva vingspetsen kan utformas på en mångd 
olika sått, vilka icke tarvar någon nårmare 
bygganvisning iitover den som givits på sid. 
22. Når så alla limningar torkat, lossas 
vingen från brådan, och så vidtager putsning- 
en, som år ett viktigt kapitel, om man vill ha 
ett vackcrt bygge. Till denna anvendes fint 
sandpapper, som fåsles på en tråkloss.

Kroppen
Ritningen av kroppsidan fåstes upp på 

byggbrådan, och longerongerna fåstas med 
nålar dårpå, varefter tvårribborna tillpassas 
och limmas. — Till longeronger bor någor- 
lunda hård balsa anvåndas och det år viktigt 
att aJla longerongerna år av samma hårdhets- 
grad, emedan kroppen i annat fall biir sned. 
Tvårribborna bor vara av något låttare balsa 
ån longerongerna, och kimna också vara kle- 
nare dimensionerade. — Når limningarna tor­
kat lossas kroppsidan och ånnu en kroppsida 
bygges, precis lik den forrå. Lågg ihop de 
båda sidorna och putsa dem dår de eventuellt 
ej år lika. Sedan fåstas de båda kroppsidor- 
na med nålar upp vertikalt på ritningen av 
Ifoppen sedd lippifrån. Ar kroppens sidokon- 
i;ir rak exempelvis på oyprsidan, våndes den­

na mot byggbrådan. Om sidokonLuren emel- 
lertid overallt år en kurvlinje, får man palla 
under med ett par klotsar eller lister. På de 
fiesta kroppar år emellertid sidokonturen 
praktiskt taget rak åtminstone mellan tre 
tvårribbor, och denna bit råcker gott till att 
fåsta upp sidorna vertikalt på. Så tillskåras 
tvårribborna vid den raka delen och fåstas 
med hjålp av nålar samt limmas. Kroppen 
riktas våi upp med hjålp av vinkelhake. Når 
limningarna torkat lossar man kroppeti från 
ritningen, och fastlimmar med hjålp av nålar 
de ovriga tvårribborna omvåxlande uppe och 
aere. I nosen, dår nålama icke kunna hålla 
ihop kroppsidorna tillråckligt, kan det vara 
låmpligt att tråda ett par gummiband om 
kroppen. Under hela bygget kontrollerar man 
då och då att kroppen biir absolut rak. Når 
alla limningar torkat plockar man bort nå- 
lama, samt linnnar fast forstårkningarna i 
nosen och aktéru. Vidare limmas aluminium- 
roren for landningsstållet och åven sporren 
(om sådan finnes) på sina respektive platser. 
Når detta år gjort vidtager putsningen, till 
vilken anvåndes den ovannåmnda slipklossen. 
Sidorna avputsas så att inga tvårribbor eller 
limklumpar sticker utanfor, varefter longe­
rongerna avrundas.

Oval kropp. En djdik bygges enklast i två 
halvor enligt fig, 39 vilka sedan de torkat 
hoplimmas. Longerongerna limmas fordelak- 
tigast utanpå spanten, utan att sånkas ned i 
dessa. Det år då låttare att få longerongerna 
raka och snygga, och det år fullt ut lika 
starkt, som om de insånktes i spanten. — 
Om man vill nedsånka longerongerna i span­
ten, får man emellertid icke gora detta så 
langt att spanten mellan longerongerna kom­
mer i beroring med klådseln, i vilket fall det 
biir fula ntputningar på klådseln vid dessa. 
— Om man bygger en skalltropp, måste man 
anvånda sig av en gigg. En dylik kropp år 
emellertid så svar att bygga och få suygg, 
att det knappast lonar modan att lågga ned 
ett sådant arbete på en kropp, som i alla
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kåudeb-er biir mer eller mindre skamfilad 
linder flygmngarna, om den inte flyger bort. 
Det ar emellertid Inga atidra an de skick- 
ligaste modellbyggarna som liar ntsikt att lyc- 
kaa med en sådan kropp. En bra giggkon- 
struktion, som åven kan anvåndas till den 
vanliga longerongkroppen, ar den som synes 
i fig. 40, ti. v. s. kroppens sidokontur utsågas 
i en rak brada. Kroppens tvårsnilt bor vara 
som i. lig. 12 d. Kolarna fastes i giggen med 
nålar och spanten fastlimmas på dessa. Dár­
ci fter borjas pålåggningen av skal med en bred 
remsa på sidorna enligt fig. 40. N år detta 
torkat, tages kroppen ur giggen och skalct 
fortsattes att låggas på i smala remsor. Den 
storsta svårigheten år att få skarvarna mel- 
lan remsorna. så tåta att dé inte syns, når 
kroppen putsats. Har man lyekats med det 
kan man vara nojd.

Stabiliscringsorganen
StahiliseringsQrganen skali vara s i  låtta 

som mojligt, men konstruktionen får forden- 
skull inte vara for klen så att de skeva till 
sig. Dårfor slopar man allt material, som ej 
år absolut nodvåndigt, exempelvis balkar, 
mellanbitama vid stegkonstruktionen så att 
det biir en Tårnkonstruktion o. s. v. Dessutom 
anvånder man sig hår av lått och los balsa. 
Man får emellertid som sagt ha for ogonen 
att man inte bygger stabiliseringsorganen 
alltfór klena, men mer ån 10 gr behover 
exempelvis inte cn fullgod stabilisatorfena 
till en Wakefieldmodell våga, och till en G 1 :a 
bor den ej våga over 6 gr.

De vanliga vingkonstruktionerna anvåndes 
åven på stabilisatorn och ofta åven fenan 
(orna). Byggsåttet biir alltså likadant som 
for vingen. Ar sålunda stabilisatorn jåmn- 
bred anvåndes (plat-) mail fór utskårande 
av spryglarna. Dessa trådes så upp på balken 
och fastes på. ritningen av stabilisatorns hori­
sontalprojektion i bakåndan mot bakkantlis­
ten (se fig. 41), dår de limmas. H ar stabi­
lisatorn ingen balk, fåstes spryglarna åven då 
på samma sått mot bakkantlisten och limmas,
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vilket då biir något svårare. Når limningarna 
torkat lossas stabilisatorn från brådan och 
tippas framåt så att framkantslisten eller tor­
sionsnåsan kan ditsåtlas. Detta tiligår på sam- 
ma sått som for vingen. Har stabilisatorkon­
struktionen torsionsnåsa, år det mycket svårt 
att boja denna over sprygelnosen (fig. IS) 
emedan stabilisatorprofilen oftast år tmm och 
spetsig. Da far man gora torsionsnåsan i två 
halvor med en skarv mitt 1 profilnosen. Den­
na skarv skali góras så tåt, att den inte syns, 
når den putsas. Detta år inte så svårt som på 
helbalsakroppen, då man ju hår kan skåra 
skarvytorna efter linjal. — Till stabilisatom 
och speciellt fenan (orna) anvåndes också en 
sorts Tårnkonstruktion, som år en utvéckling 
av stegkonstruktionen. Man bygger sålunda en 
ram i fenans form av exempelvis 2 mm balsa. 
Når ramen torkat lossas den från byggbrådan 
och sprygelåmnen i form av rektangulåra bal- 
sabitar pålimmas och når dessa torkat putsas 
de i den ónskade sprygelfonncn (se fig. 42).

Betråffande nos- och akterblock, gummi- 
krokar, propelleraxellagring o.'d., hånvisas till 
sid. 25, 28.

Propellem.
Denna tillverkas av relativt hård balsa. 

Andra hårdare tråslag har numera helt från- 
gåtts. Propelleråmnet måste ha åtminstone 
två sidor parallella. På dessa uppritas nu 
frontalprojektionen av propellern (se fig. 43 a). 
Denna uppritas på båda sidor av åmnet, for 
att man inte. skali skåra (såga) snett. Det år 
sjålvfallet mycket viktigt att uppritningarna 
kommer precis mitt fór varandra. H ar man 
tillgång till bandsåg erfordras blott upprit- 
ning på ena sidan. Nu har alltså åmnet fått 
den form fig. visar, och centrumhålet borras 
absolut vinkelrått och precis mitt i centrum. 
Var mycket noggrann vid centrumhilets borr- 
ning, då i annat fall propellem kommer att 
»kastas·. Så uppritas sidoprojektionen på åm- 
nets båda sidor (mitt for varandra) (fig. 
43 b), och óverflódigt trå bortskaffas. Dår- 
efter vidtager snedskåmingen, och innan man 
påborjar denna, måste man tånka noga efter 
vilka kanter som skali bortskåras. Om man 
gór som fig. 43 c visar biir propellern hó- 
gergående, vilket år det vanligaste. Vid sned- 
skåming (till vilket anvåndes en skarp kniv),



Fig. 42

Eår man tanka på bladets profil och gora 
skarningen som fig. 43 d visar. Sedan for­
mas bladet med fil och sandpapper i den 
profil som onskas, exeinpc’.vis som fig. 43 e 
visar. I'ropeilcrn putsas sedan med fint sand­
papper så att den biir jåmn ocli slåt utan kno- 
lar och så att båda bladen bli lika tjocka 
på motsvarande stållen. Hårvidlag utgora 
fingertopparna ett kånsligt instrument. Slip- 
kloss bor anvåndaS; Når man tyrker att uro 
pcllern år så bra den kan bii, skali den ba- 
lanseras. Tråd en rak axel .genom ccntrum- 
liålet oeh palla upp den absolut vågrall, helst 

,  på ett par rakbladsegg, som fig. 43 g visar. 
Dessa egg måste nalurligtvis sitta precis rakt 
och vågrått också. Om nu ena bladet visar 
sig vara tyngre an det andra, midersoker man 
ånnu en gång noggrant om detta moj ligen inte 

4 kånns tjockare ån det andra på något stålle,
' Ar detta ej fallet, år trået hårdare i ena bla­

det Cyilket år ganska vanligt, ty ett så snabb-

våxande tråd, som balsatrådet får sålian all- 
deles likformig ved). Då får man nu inte 
slipa av det tyngre bladet så a t t . det biir 
tunnare ån det andra, ty då får bladen olika 
profiler och dånned olika verkningsgrad (bli 
»haltande»). Den tortsatta utbalanseringeti 
gores vid fernissningen, till vilken aiwåndes 
klar Zaponlack. Hela propellern fernissas 
forst ett par ganger med avputsning mellan 
varje gång, Sedan utbalan serar man propel­
lern slutgiltigt g e n e t  att fernissa blott det 
låttare bladet tilis propellern våger jåmt. Når 
propellern så år utbalanserad (torr!), fort­
sattes impregneringen av hela propellern tilis 
en blank och fin yta. erhållits. Man kan så- 
lunda få impregnera en propeller ånda upp 
till 15 ganger, innan den biir till belåtenhet. 
Så lagras axelliålet antingen med brickor eller 
ror enligt heskrivning på siid. 28. Når så pro­
pellent år alldeles fårdig och riktigt torr, 
kontrolleras en sista gång all den år riktigt 
utbalanserad.
Landnin gsstållet

Då pianotråd år mycket seg, hård och elas­
tisk, och dårfor ganska svar att bocka och 
kapa, måste man ha ordentliga tanger for 
tillverkning av landningsstallet. Sjålva till- 
bockningen av landningsstållets delar år ingen 
storre konst, men lodningen i skarvarna ford- 
rar nog en liten anvisning.

Fåst upp de båda delar, som skali hoplodas, 
stadigt med håftstift på en plan brada, ty man 
måste ha båda hånderna fria for lodningen. 
Behandla [odstållet med lodvatten eller lod­
pasta och håll tennstången i beredskap med 
ena hånden. I den andra tages lodkolven, som 
får vara så vanu att tennet smalter vid 
forstå berbring, dock ej rodvavm, och kolv- 
spetsen donpas i lodvatten och fores mot ten­
net så att den biir fdrtennad i spetsen, om 
detta ej år gjort forut (fig: 44). Så varmes 
kolven igen, dock ej så mycket att forten- 
ningen forsvinner, och fores till lodstållet 
tillsammans med tennstången, från vilken 
tenn overfores till lodstållet. Se till att tennet 
flyter ut jåmnt. Tjocka klumpar år till ingen 
nytta, och år dessutom inte vackert. For hju- 
lens konstruktion redogbres på sid. 26.
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Innan klådseln påborjas, kontrolleras att 
inga detaljer fatlas på dc delar som skali kíá- 
das. For att få fram en vanker klådsel på 
modellen erfordras noggrannhet, tålamod och 
en viss flinkliet i fingrarna. Emedan litnmet 
man anvånder torkar ganska fort (speciellt 
om man, som numera år vanligt, anvånder 
fórtunnat balsalim eller fortjockad zapon- 
lack), år det alltid bråttom under sjålva klåd- 
ningsproceduren. Man skali inte lappa modet 
om man misslyckas forstå gangen, snart nog 
lår man sig klådningstekniken. Kom ihåg au 
vid pålaggandet av pappcret slåta ut det så 
fint som mojligt men forsok inte s panna det, 
ty då biir det gårna rynkor någonstans. Spån- 
ningen skoter vattnet om vid den efterfol- 
jande krympningen. Om japanpappcret hållcs 
mot ljuset synes fiberriktningen tydiigt. Dcn- 
na år viktig, ty pappcret krymper avsevårt 
ntera vinkelrått mot fibrerna ån langs med 
desamma. Papperet har åvcn cn fram- och 
baksida. Den ena sidan år nåmligen blan- 
kare ån den andra, och det år den blanka 
sidan, som våndes utåt.

Kroppen: Papperets fiberriktnir.g bor gå 
langs med kroppen, då det år båttre ågnat 
att upptaga gummimotoms vridande moment. 
(Blott cm det år mycket langt mellan span- 
ten, och longerongerna åro svaga, så att longe- 
rongerna kunna dragas i hop mellan dessa vid 
krympningen av papperet, kan man låta fi­
broma gå tvårs over kroppen.) På en kan- 
tig kropp klådes vårje sida for sig. Mart 
klipper till papperet så, att det år minst S 
em bredare ån kroppsidan, Stryker lim nt- 
efter longerongerna och i nos och akter (dår- 
emot ej på tvårribborna) och lågger på pap­
peret. Se efter att papperet fåst ordentligt 
overallt, Och iakttag vad betråffar sjålva 
klådningstekniken vad som sagts hår ovan. 
Torkar det lim man anvånder snabbt, år det 
båttre att stryka på lim på en bit i taget, och 
sålunda gora pålåggningen av pappersstycket 
i etapper. En rundad kropp får klådas i 
retnsor. Kroppen klådes alltså mellan två eller

flcra longeronger i taget, beroende på rum! 
ningen. Klådseln av en sådan kropp kraver 
lått mycket av sin man, om clen skali bli 
snygg.

Vingen: Papperets fiberriktning bor gå 
ivdrs over vingen, alltså parallellt med spryg- 
larna, fór att så mycket som mojligt fór- 
hindra att papperet »svackar» mellan spryg- 
larna. Undersidan klådes forst, och man lim- 
raar papper blott i fram- och bakkant samt 
naturligtvis vid yttcrspryglarna och even- 
tuella skarvstållen. Om vingen har kupig un­
dersida måste man sjålvfallet limma pappc­
ret vid varje sprygel, och det år dårvid vik- 
tigt att limningen vid spryglarna biir ordent­
lig så att inte papperet lossnar från dessa 
når det spånnes av vattnet och fernissan. 
Fór att forhind ra detta bor man åven fór- 
stårka limningen vid spryglarna ovanifrån 
innan vingens oversida klådes. — Så klådes 
óversidan på samma sått. I varje knåck på 
vingen gores en skarv på papperet.

Stabilisatorn och fenan klådes på samma 
sått som vingen.

Krympning och impregnering. Når limning­
en torkat, skali papperet krympas, vilket går 
till så att mån vattenbesprutar det med en 
s. k. fixérspruta (fig. 33). Pensel får abso- 
slut ej anvåndas, enår papperet biir ytterst 
skort i vått tillstånd. Når vattnet dnnstat 
bort och klådseln år torr, skali den vara slåt 
och spand. År den inte det på någof .stålle, 
kan man fdrsoka krympa den ånnu en gang 
med vatten. Hjålper ej detla, får man klå om 
den bit som ej år bra. Nu når .papperet sa- 
lunda år .spånt men ej impregnerat år det 
mycket omtåligt att ta på, varfór man får 
vara mycket forsiktig, fór att inte forstora 
klådseln. — Nu vidtager impregneringen. Som 
impregneringsmedel anvåndes zaponlack, som 
påstrykes med en flat, fin hårpensel. Man bór 
inte doppa penseln ånda till »hårfåstet» eme­
dan på många penslar haren då ha cn obehag- 
lig benågenhet att lossna. Man måste tilise att 
vinge och stabiliseringsorgan ej biir skeva. 
Ar dc det, vridas de raka efter det lacken 
påstrukits och hållas så. i hånderna tilis de 
torkåt så· pass att de. Inte klibbar. Då spån­
nas de upp på byggbrådan, dår de får sitta 
tilis de torkat fullståndigt (ett dygn).— Krop- 
pen och vingen hóra impregneras minst tre 
ganger, och stabilisatorfenan minst två, helst 
tre om konstruktionens styrka det tillåter och 
de inte biir fór tunga dårigenom. Impregne­
ringen våger nåmligen inte så litet. De im- 
pregnerade delarna måste torka fullståndigt 
mellan varje strykning. — Se till att alla små­
delar, såsom nos- och akterknappar, hjul o. d. 
år val impregnerade.

36



Ilopmonlcriny, Vid Iio|jitkhilering av én 
níGĚoř-modell barjar man med inlåggandet av 
gummimotorn. M .an avpassar gutnrnisn oddens 
lííngd efter det antal slingor man vili ba in d ­
ián liakarna sanit efter hakavståndet. Motoru 
lidr dock tagas ratt mycket kortare an hakav­
ståndet, dels på grund av att den skali sitta 
spand mcllan bakarna, for att inte orsaka 
tyngdpunktsforåndringar i glidflyktcn, dels 
dårfor att gumm isn odden liljes rått avsevårt

efter de forslå, uppdragmngania. Tnnau man 
lågger in en ny motor i modellen bor den 
»koras in». Dårvid hakar man motorn på pro­
pellern odi ersåtter modellens akterhake med 
excmpelvis ett dorrliandtag. Med ett våxel- 
borrskafl drar man så motoru forst ett litet 
antal varv, varpå man hållandc i nosblockct 
later propellern gå ut. Dårefter okar man 
vnrvtalet oeli fortsåtter sålunda me<l ett antal 
uppdragningar tilis man nåti nåra toppen, 
varefter motorn kan anses »inkord». Vid 
uppdragningen tilises att motoru utdrages till 
ungefår dubbla kroppslåugden och att man, 
nar man láteř propellern gå mellan varj'e upp- 
dragning, haller nosblockct lika langt från 
dorrhandtaget som hakavståndet. Vid inlåg- 
gaudet av motoru i kroppen, slapper man 
forst igenom ett snore forsett med en liten 
tyngd, varefter man med lijålp av detta drar 
igenom gunimimotorn. En fin kedja forsedd 
med krok, på vilken motorn fasthakas, kan 
åven med fordel anvåndas.

For att inte nosblockct skali kutma ranila 
ur når motorn gått ut och slaknat, bór man 
spånna fast det med ett gummiband exempel- 
vis enligt fig. 45. Vinge och stabil i scringsplan 
fåstes med gummiband, fór att på ett enkelt 
sått erbålla fjådrande infåsLningar till fordel 
vid hårda landniiigar. GummibandeUs anord­
ningar framgår av vad som redogjorts i sam­
band med ving- och stab-f astsattningar 
(sid. 2d).

Nu står modellen fix och fårdig och skali 
l'å sitt luftclop.

TRIMNING AV MOTORMODELLER
t  Trimning. (Modeil med neutral stabilisator.) 

Innan man bórjar flyga modellen gór man 
dock forst en »sbrivbordstrimning», d. v. s. 
man kontrollerer att stabilisator och vinge 
har de instållningsvinklaf som angivits på 
vitning eller arbetsbeskrivning. Om stabilisa- 

t  torn har neutral profil bór den vara parallell 
med kroppens centrumlinje, och sedan inte 
rubbas under trimningen. Vingen placeras så 
att tyngd punkten kommer mitt på vingen eller 
något fremfor mitten, vilket utrones genom 
att balansera modellen på fingertopparna, en 
under vardera vinghalvan. Propelleraxelns 
riktning bor också preliminårt justeras innan 
man bórjar flyga. Propelleraxelns forlång- 
ning bór gå genom bårplanens tryckcentrum,

odi biir sålunda en smula nedåtriktad. Dess- 
utom bor den vara riktad åt hoger om pro- 
pellern år hogergående, se fig. 46 (och tvårt­
om) fór att motverka den vridande kraft, som 
propellern utóvar på modellen och som strå­
var att vråka ikull modellen åt vånster. Denna 
vridande kraft, vridningsmomentet, gór sig 
speciellt mårkbar i sjålva startógonblicket då 
motorkraften och varvtalet år som størst. 
Storleken av propelleraxelns nedåt- re-sp. sid- 
riktning år sjålvfallet beroende av motorns 
styrka, propellerns diameter och stigning samt 
modellens konstruktion i óvrigt, och den får 
.slutgiltigt avprovas under trimningsflyg- 
nin garna,

Nu år modellen sftlunda klar for slítá fór-
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/ /otjr e r g  å e n  å e  propcf/cr- 
AfodeS/en s e d d  fr a m ifr a n

Fig. 46

Sta triffiningsflygmngar. For dessa valjer 
man en lugn dag eller kvalt saint én låmp- 
lig gråsslånt, som sluttar ned mot vindrikt- 
uingen. Man borjar med alt kasta modellen 
i glidflykt mot vinden nedfor slanten. Man 
kastar nu forst modellen i glidflykt, utan att 
draga upp motorn. Kastet måste vava vál av- 
vågt, så att modellen i det ogonblick den låm- 
nar Ilanden befinner sig i horisontdi eller nå- 
got liedåtriktad flygriktniiig och har sin ratta 
flyghastighet. Med en sumla trailing lår man 
sig snart den ratta kasttekniken. Denna tra­
iling bor dock ske på en redan intrimmad 
modell, som man kan låna av någon kamrat. 
Om nu modellen efter ett perfekt utkast dy­
ker litet val kraftigt mot marken, år modellen 
»fråmtung;», varfor vingen flyttas framåt. 
Om den dåremot stegrar sig (stallar; u ttalas: 
stålar) år den »baktung» ocli vingen flyttas 
bakåt. Dessa forflyttningar av vingen skola 
eiidast ske med .en eller ett par mm i taget, 
såvida tendensen i ena eller andra riktningen 
intc ar mycket kraftig. Når man så fått mo­
dellen att glida i en flack och jåmn bana mot 
marken efter ett riktigt utkast drar man upp 
motorn ett litet antal vary (ung. 1/s av topp- 
varvet) odi slapper i våg clen. Dårvid år att 
tilise att man slapper propellern odi model­

ku nastaň samtidigt, propellcrn dock cn aning 
fore. Hall framforallt inle kvar modellen for 
lange så att propellern får gå en stund innan 
modellen kommer i våg, for då forloras de 
vårdefulla forstå kraftiga varven. Når nu 
moto.rn år så litet uppdragen bor modellen 
svinga något åt koger (om propellern år 
liogergående) och stiga rått dåligt, om pro- 
pelleraxeln år rått riktad, ty vid hogre varv- 
ta! kommer modellen att drivas allt mer åt 
vånster och uppåt. Denna tendeiis iakttages 
noggrant hela tiden då man vid varje foljau­
dit start okar varvtalet, och då toppvarv nåtts 
skali modellen gå rakt fram odi stiga brant. 
Har modellen tendens att stegra sig i starten 
ne.dåtriktas propellern mera genom att palla 
under nosblocket med lister (fig. 45), som då 
trimningen år klar fastiimraaS och tvårtom 
om den »tryeker» alltfor kraftigt. Går mo­
dellen rakt fram vid lågt varvtal riktas pro­
pellern mera åt lioger (liogergående propel­
ler). Under flygnlngen med motor får man 
i ailniånhet åven justera glidflykten. Om vid 
denna justering vingens milt kommer alltfor 
langt från tyngdpmikten, år vingens inståll- 
ningsvinkel felaktig. Om vingen kommit for 
långt fram kart man i stillet oka vingens in­
sti! iningsyinkd genom alt palla under frain- 
kanten, och tvårtom om den kommit for långt 
bak. Svårighcten med trimning av motormo­
deller år att få fram den basta kombinationen 
niellan motorflykten och glidflykten. Sedan 
denna grovtrimning, genom vilken man fått 
modellen att flyga lugnt och såkert odi vac- 
kert, år klar, vidtager fintrimnmgen och 
denna varar så lange modellen varar. Genom 
fintrimningen kramar man ut varje lins av 
modellens prestations i orniåga. Detta att bringa 
sin modell i absolut topptrim år en konst som 
man lår sig fdrst så småningom, många lår 
sig den aldrig, och som inte liter sig beskri- 
vas. E tt A och O for modellflygaren i detta 
sainmariltang år att lian cxakt vet Imr vinge, 
stabilisator och propeller skali sitta och att 
de sitter stadigt fast. Vingens låge utmårkes 
dårvid låmpligen med streck på kroppen.
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SEG EL-
M O D E L L E R

En segelmodell saknar, i molsats til! mo­
tormodellen, helt och hållet fratndrivnings- 
medel. Segelmodellen måste dårfor hjålpas 
tipp på låmplig hojd, fór att sedan overgå i 
sjålvståndig· glidtlykt.

Segelmodellerna har under åren 1941—1945 
utvecklats liogst våsentligt, vilket bl. a. haft 
den storsta inverkan på vingprofilerna och 
stabilisatorn.

Att bygga och trimma en segelmodell år 
avgjort låttare au vad fallet år med motor­
modeller, och de forstnåmndas stora upp- 
sving under de :senaste åren år delvis en di­
rekt foljd dårav.

Svénskt trå till bygget år givetvis en stor

fordel och detta har i bog grad bidragit till 
segelmodellernas prisbillighet.

Till en bor jan byggdes mest modeller av 
lysk konstruktion, såsom »Baby», »Knirps», 
» Winkler», »Hast» och »Strolch». Numera 
finnes åtskilliga helsvenska konstruktioner 
av hogsta iklass, och utlåndska typer biir ailt 
nier sållsynta. Utvecklingen har sålunda gått 
i rått riktnmg.

I .  H u vu d fy p e r

En direkt motsvarighet till stavmodellen 
bland motormodellerna år s eg clwio del len 
med plankropp (fig. 1). Kroppen består då 
av en plan plywoodskiva, ungefårligen ut-
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formad som en vingprofiL En sådan krffpp 
år mycket lått att tillverka och de fiesta 
nyborjarmodeller bar nåtrmda konstruktion.

Enligt tavlingsreglerna skali modeller over 
1Q0 cm spånnvidd ha en tvårsektion enligt

r.:*L
formeln ^>(| dår L år modellens totala
långd. Modellerna i klass S 2 biir till foljd 
dårav »kroppsmodeller», uppbyggda på spant.

Tåvlingsmodeller år vanligtvis forsedda 
med diamondkropp (fig. 2) d. v. s. en kva- 
dralisk krop]) ståild på kant. Lått att bygga 
och aerodynamiskt mycket låmplig bar den 
numera nastaň helt slagit ut den trekantiga 
kroppen (fig. 3). (For att gora modellen 
mera strømlinj eformad forses diamondkrop- 
pen ofta med en kabin i anslutning till ving- 
bryggan.)

Rektangular kr.opp anvånds ofta på over- 
gåiigsm oděli er enår detta byggiiadssått pas­
sar ny bor jaren (fig. 4).

Rålt vanliga år modeller med »agg%. Krop­
pens fråmre del år spantbyggd och åggfor- 
mad. T ovrigt består kroppens fortsåttniug, 
ungefår 3/4 av totala långden, av en massiv 
eller uppbyggd stav. Sårskilt 1 Finland har 
denna typ vunnit stor spridning.

Elegantast å r "dock utan tvekan den spo'- 
formade kroppen (fig. S, 6) uppbyggd på 
ellips- eller cirkelformade spant. Den år 
emellertid svårbyggd ocli endast kunniga mo- 
d.ellbyggare kan ge sig på sådant bygge.

Dessutcm forekommer ett otal varianter.
De flygandc vingarnn (fig. 7) saknar ines- 

tadels helt något som kan henåmnas kropp, 
ocli ilar ej heller stabilisator. Aven fena kan 
saknas. Finnes sådan år den oftast placerad 
mitt på vingen, d. v. s. vid vingroten.

Slutligen har vi ankmodcUerna. Populårt 
uttryckt år det en modeli som flyger med 
stjårtplanet fore. Detta stjårtplan år ungefår 
half fen så stor som vingen (fig. 8).

2. M ateria l fó r  segelm odeller

Som tidigare nåmnts bygges segelmodeller 
overvågande av inhemskt material. Furti år 
det vanligaste forekommande tråslaget, men 
åven asp, ask, lind och poppeI forekommer. 
Till lister år furun båst, till faner for spryg- 
lar etc. asp.

Emellertid får man råkna med att balsan i 
viss mån kommer alt slå ut våra egna trå­
slag. Visserligcn år balsan mindre hållfast, 
men å andra sidan år det avsevårt låttarc att 
bygga i balsa. Dessutom kan reparationer 
vidtagas på betydligt enklare och snabbare 
sått.

Att ha olika tråslag i exempelvis en vinge, 
år ej alt rekommendera. Spånmngar uppstår

råmligen vilket gor modellen skov och min­
dre funktionsduglig. Vanlig plywood går 
emellertid utmårkt att anvånda till spryglar 
i storre modeller.

Plywood amåndes också till vingbryggor, 
forstånkningar, åndskivor m. m,

Till nosblock har man mestadels furu.
S 1 :or lean eventuellt forses med sådant av 
hårdbalsa,

Japanpapper.
Mindre modeller klådes ofta med japån- 

papper. Det råcker dock hite med endast en­
kel klådning, man klåder två ganger med l'i- 
berriktningama vinkelråta mot varandra.

Diplompapper.
E 11 papperssort som låmpar sig. val for se­

gelmodeller år diplompapper, som numera 
tillverkas åven i Sverige. Papperet år kraf­
tigt och tål harda påfrestningar. Priset år 
ungefår detsamma som for japanpapper.

Siden.
Det avgjort fordelaktigaste beklådnadsma- 

terialet for segelmodeller over 100 cm spånn­
vidd år japonsiden. Det firms i alla upptånk- 
liga fårger och ger modellen ett fornåmligt 
och gediget utseende samtidigt som det år 
verkligt starkt.

Nyborjaren har emellertid svårt att kom­
ma till ratta med detta material. Dessutom 
år det avsevårt mycket dyrare ån exempel­
vis japanpapper. Genomsnittspriset far ja­
ponsiden håller sig omkring 6 kronor pr ni, 
men i gengåld varar det långre.

Moll och batist.
Andra tygsorter som låmpar sig for ldåd- 

?el av segelmodeller år moll och batist. De 
har emellertid den nackdelen att de suger åt 
sig alltfor mycket impregneringsntedel, och 
gor foljaktligen modellen tung. I avsaknad 
av erforderligt kapital for sideninkop, kan 
man dock mycket val prdva moll eller 
batist.

Pianotråd, d. v. s, ståltråd, begagnas till 
startler okar, glidskensforstårkning, .etc.

I m pr egnering s medel (dope).
For att gora modellen motståndskraftig 

mbt våder och vind måste den impregneras. 
Detta kan ske antingeu med de. i handeln 
forekommande medlen, eller också kan man 
inkopa ofårgat saponlack i fårghandeln. 
Fårgat impregneringsmedel bor ej begagnas 
annat ån for malning av nosblock etc., samt 
till ickc flygande modeller.
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Lim.
Till segelmodeller, oavsett vilket material 

i,om anvåndés, år det bast att ha balsalivt 
eller seglim som det aven kallas. Anvandbart 
men tidsodande år det prisbilligare kallimmet. 
Detta behover upp till 24 timmar for att 
torka, och det låmpar sig fdga for tavlings- 
modellbyggaren, som alltid har bråttotii.

Diverse material.
Gummiband anvandes ex. for att fåsta 

vingen vid kroppen. Massivt gummi kan an- 
vandas till nosblock, sedan det givits Irimp- 
lig fortn. Celluloid eller plexiglas duger bra 
till startkrokar.

2. Modellens huvuddelar

Segelmodellens huvuddelar år vingen, krop­
pen oclt stabiliscringsorganen.

.4. V i n g c n.
Profilen.

Det viktigaste på vingen och avgorande 
for modellens flygformåga år profilen. De 
moderna segelmodellprofilerna år over lag 
mycket kupiga och tunnå. (Se lig. 9 sid. 11.)

U tformningen.
Erforderlig sidostabilitet kan crhållas på 

måiiga sått. Det firms vanlig V-form, oron, 
halvoron, polydihedral, måsform oclt u-fomi. 
(111. på sid. 21.) V-form och halvoron torafe 
vara vanligast. Ofta forses modcllerna med 
åndskivor av ski ftande form. Skivornas var­
de år ståndigt foremål for diskussion oclt 
några ovådersågliga bevis for deras beråtti- 
gaude har icke framforts.

Vingens form har ståndigt ven I i lerats. F or­
tit ansågs ellipsen vara fórdelaktigast åven 
for segelmodeller men numera år det fullt 
klart att rektangeln år hast. Delta medfor 
också en våsentlig låttnad for modellbyggarna 
vid tillverkning av spryglar. Den rektangu- 
låva vingen har ju samma vingdjup utefter 
hela spånnvidden och spryglarna kan tillver- 
kas på lopande band. Allt vanligarc har det 
också blivil att kopa fårdigsågade spryglar 
från modellfirmorna.

Pilform har konim.it helt ur bruk på nor- 
nvala modeller. Flygande vingar måste dår- 
emot ha pilform, cljest år de omojliga att få 
att flyga.

Segelmodellens vinge bor ges ett sidofor- 
hållande mellan 5 och 14. Noggrannare angi­
vet biir det for modeller nied spånnvidd upp 
till 100 cm S—8, 100—Í50 cm 6—10 oclt 
150—250 cm 7—14.

U ppbyggnad.
Scgehnodellvingens uppbyggnad år i stort 

sett samma som fór gummimotormodcllen, 
varfor vi hånvisa till sid. 22.

H år skali éndast påpekas n.ågra speciella 
konstruktioner, tillkomna med tanke på sc- 
gelmodellens stora krav på liållfasthet

Sårskilt under start år segelmodellvingen 
ntsatt for synnerligeu stora påfrestningar, och 
det har åtskilliga ganger hånt att vingarna 
brutits just i knåckarna. For att uudvika 
delta kan man lågga V-formade plywood- 
liitar på var sin sida om skarven. Efiektivarc 
år cmellertid alt limma mittbalkarna bredvid 
varandra, som framgår av fig. 2.

Segelmodeller med en spånnvidd over ISO 
cm år ett transportproblem. Vingen hór dår- 
fór goras delbar, så att den går ned i ntodcll- 
f lygt runken. Svårigbeten år då att få ett bra 
faste fór vingarna, så· att de inte åndra låge 
mider flygningen. hig. visar en finsk ving- 
såttning som visat sig vara fullgod. Anord­
ningen består av en 0 mm plywoodskiva som 
går tvårs genom kroppen och sticker ett hit 
utanfor vingstumparna invid kroppen, Dcss 
ytlrc Ititar stickes in i ett slags fickor i de 
yttre vinghalvoma. Fickorna tillvcrkas av 1 
mm plywood, och tapparna skali góras sa, alt 
de ixtssa trogt in i fickorna. Uppstår glapp 
behover man bara limma på ett lunt lager 
papper, så år åkotnman avhjålpt.
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Fig. 4
Låmpliga profiler till moderna segelmodeller. Ur Sigurd Isacssons profilserie.

E. K r o p p e  n.
Utformning och uppbyggnad.

Fórekommande kroppar till segelmodeller 
framgår av de 8 ilhistrationerna på sid. 39. 
Kroppstvårsnittens utseende framgår av fig. 
17, sid. 25.

Kroppens uppbyggnad tillgår i stort sett på 
traditionsenligt sått. Ett nytt uppbyggnads- 
system år emellcrtid foljande, anvånt bl. a. på 
segelmodellen Pin Up: Kroppen bygges i 
fackverkskonstruktion i ett plan. For att er- 
liålla kroppssektion lågges en list på hogkant 
på vardera sidan av kroppen. Listerna av- 
slipas sedan och ges profilform.

En segelmodellkropp måste vara stark. Var 
dårfor mycket noggrann vid kroppsdelarnas 
sammanfogning — spara inte på limmet. Klåd- 
scl — japonsiden, diplompapper eller dobbelt 
japanpapper.

Startkroken bor goras flyttbar. Vid stark 
vind skali man ha startkroken langt fram, 
vid svag vind langt bak, Lagom år dock båst.
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C. S  ta b  i l i s  e r i n  g s o r  g anen-  
Utformning och uppbyggnad.

Stabilisatorns utformning och uppbyggnad 
år i stort sett densamma som for vingen. 
Stabilisatorn utsåttes under flygning icke for 
någon storre påfrestning. Detta bor dock 
icke inbjuda till byggandet av bråckliga sta­
bilisatorer. Vid landningen biir det ju lått 
kollisioner med stenar etc. och då. kan det 
vara bra med en stark stabilisator.

På mindre segelmodeller år det mycket van­
ligt med plana stabilisatorer. Dessa goras i 
ett stycke av plywood eller faner.

Plana stabilisatorer anvåndes med fordel 
på segelmodeller med Reynoldskt tal under 
50.000?

Stabilisatorbeklådnaden utgores vanligtvis 
av dubbelt japanpapper eller diplompapper. 
På storre segelmodeller anvåndes med fordel 
japonsiden.

Fenan år inte mycket att saga om. Påpekas 
bor emellertid att den mestadels år fast fbr- 
enad med kroppen. Penan placeras ofta fram- 
for stabilisatorn, då detta i många fall visat 
sig vara fordelaktigt.



HUR MAN BYGGER
EN SEGELMODELL .

A t t  bygga en segelmodell eller en model! 
over huvud taget ar praktiskt taget ett hant- 
verk. For detta behovs inte någon storre teo­
retisk kannedom. Att kunna bygga en sal·; 
snyggt och noggrant går forst sedan man 
v.innit erfarenhet på området. Det finns en 
del månniskor som liar sinne ocli anlag for 
former och utseendc, och de kan redan vid 
Bitt forstå bygge få modellen vacker och ele­
gant. Alen de fiesta hobbyister får nog se silt 
forstå verk såsom tåmligen misslyckat. En 
av dc vanligaste orsakerna brukar vara att 
man inte bar lårt sig forutsåttningarna att 
få modellen någorlunda anståndig. Man måstc 
låsa och folia byggnadsbeskrivningen, som 
alltid medfóljer en byggsats, eller finns i nå­
gon fackskrift. Var inte rådd fór att låsa

Fig. I

flera olika byggnadsbeskrivningar, ty desto 
niera erfarenhet vinnes dårmed. En annan sak 
som man måste låra sig år att inte vålja en 
fór svár moclell såsom den forstå. Tag den 
enklast mqjliga, som finns till buds.

For byggandet av en segelmodell behovs 
till en bor jan eridast ett fåtal verktyg. Vid 
ens forstå bygge in- man endast i behov av 
ett rakblad, knappnålar eller haf tstift, sand­
papper, några klådnypor, sax samt en pensel. 
Naturligtvis måste man skaffa sig ett bråde 
att bygga på. Byggbrådet brukar vara ett 
kinkigt problem, ty som regel duger det inte 
med en helt vanlig plaňka. Dårfor år det nog 
båst forst Som sist att skaffa eh ordentlig 
lamcllbyggd byggbråda bos en tråvarufirma. 
Den kostar kanske Iltet, men det betalår sig 
i långden.

Sedan ritning och medføljande arbet-sbe- 
skrivning ingående studerats, och bygget nog­
grant plancrats, kan vi satte i gång. Den

<ŽS
<7

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

Vingen
Eftersom vingen ulan tvive! år roli gast att 

bygga, borjar vi med den. Det biista mate­
rialet till en vinge har visat sig vara lister 
av furu, vingspetsar av plywood eller lamell- 
limmad ju n i och spryglar av asp eller ply­
wood. Den allmånnaste vingformen f n år 
den rektangulåra, varfor åven vi begagnar oss 
av denna. Detta gor, att så gott som alla 
sprvglarna kan goras i samma storlek. Fór 
att få alla spryglarna llka år det båst att 
lillverka en mail, efter vilken alla sprýglar 
gore. Mallen kan goras i plywood eller mås- 
singsplåt! Vid tillverkningen kan man gå 
fill våga på i huvudsak tre sått. E tt år, att 
med hjalp av mallen rita av sprygeln på det 
material, som de skali skåras eller sågas ur. 
Det andra år att direkt efter mallen skåra 
ut spryglarna. Det utan jåmfprelse basta 
skårdonet år i detta fall modellbyggarnas allt

o S c

Fig. 3

i allo, rakbladet. For den byggare som anser 
sprygeltillverkmng for tidsodande, torde såntla 
in mallen till riågon modellfinm i och fór 
utsågning av spryglarna. Men når alla spryg- 
lar har sågats eller skurits ut eller återfåtts 
från firman måste de noggrant slipas med 
sandpapper. I spryglarna gors det urlag for 
halkar och cventucll torsionsnåsa. Nåvål, når 
det tråkiga sprygeljobbet år klart kan vi borja 
såtla ihop sjålva vingen. Det år nu vi kom­
mer att få hjalp av byggbrådet, ty det år på 
delta vingen skali byggas. Fram- och bak- 
kantlisterna fåsts vid ritningen på brådet med 
knappnålar eller haf tstift, varefter spryglarna 
limmas till sina platser, Bctråffande spryg- 
larnas limning till bakkanten finns flera me­
toder, vilka kanske framgår av fig. 3. Det 
enklaste forfaringssåttet år att bygga ving­
en i ett en da stycke och góra vingens 
V-form efteråt. En del modellbyggare bru-
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Fig. 4

kat bygga tic .delar, som vingens V-forhi 
delår upp vingen i, var for sig, men vid 
delta forfaringssått får man tråkiga skar­
var, som nyborjaren kite klarar av. Medan 
vingen fortfarandc ligger nålad mot byggbrå- 
(let, limmås viugspetsama fast. Få vår mo- 
deli, som forutsåttes vara en nybnrjamnxlell, 
lltgores spetsarna av en litet avrundad faner- 
bit (a) eller belt enkelt av en ribba (b) —s 
.se fig·. 4. Når vingen torkat tar vi loss den 
från bråilet. l'å tic stållen dår knåckar skali 
góras for Y-formen skares ett litet jack på 
undersidan av fram- ocb bakkantlisterna med 
rakbladet, Forst nu limmas mittbalken till sin

Fig. 5

plats. Innan denim linunas bor den dock ha 
fått sin avsedda form, dvs så att den foljer 
V- formen. I lur skarven (-erna) gores, fram- 
går av vidstående skiss (fig. 5). Enligt fig. b 
kan balkdelarna i skarven limmas bredvid var- 
andra, vilket fallet inte år i a. Vid metod b 
behovs balken inte formas efter V-iormen, 
innan den limmas liil vingen, titan balkdelarna 
limmas direkt till vingen. Når limniet torkat 
skares cudast utskjutande bitar av balken bort. 
Mittbalken skali gå ånda ut till vingspetsen 
ocb fSrstårkas med denna med en liten bit 
plywood (fig. 6). Sedan mittbalken alltså lim- 
mats till sin plats strykes lim over de jack, 
som gjorts i iram- ocb bakkantlister. Dessa
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måste dessntom forstilrkas med en bit ply­
wood eller celluloid.

Når allt dettu torkat ordentligt — etter 
■ungefar en tirmtie, om ccllulosalim anvånts, 
kallim rekommenderas ej — tar vi och far 
over hela. vingen med en bit sandpapper. Ty 
atommen måste vara slåt ocb fin fór den 
stundande klådseln.

Kroppen

Nu tar vi och hoppar over till kroppen! 
Eftersom det år fråga om en nybdrjarmo- 
dell, kraver arbetet med kroppen fbga. Fram- 
delen av den består ju endast av en platta 
och bakkroppen av en stav (se fig. 7). Vi 
sågar forst ut framstycket med urtaget for 
staven och ballastrum.

Sedan begagnar vi oss av byggbrådet igen. 
Framkroppen nålas fast, och staven linunas 
till sin plats ocb hålles under torkningen fast 
med nålar. Tåckbitarna for ballastrummet 
limmas, men vi får inte glonima, att ballast- 
rummet skali lia forbindelse med yttervårlden. 
Vi måste ju kunna trimma planet så små- 
ningom. Når limmet torkat, måste kroppen 
slipas noggrant. For att vinge och stabilisa- 
lor skali ligga stadigt mot kroppen, måste 
kroppen forses med underlågg for vingen 
resp stabilisator. Man får ofta se forhopp- 
ningsfulla modeli flygare utan dylika stodplat- 
tor på sina modeller, med resultat att vingen 
vinglar åt alla håll ocb kanter.

Slartkrokcn kan gdras på en mångd olika 
sått. I’å fig. S syns några forslag. Slartkro- 
ken kan endera i'åstas direkt till kroppsplat- 
tan eller också till en sårskild skena, som kan 
goras av 1—2 mm plywood.
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Fig. 8

Men vi får val hoppas alt ni avancerar 
i modellflygandets ådla konst ocli far hogre 
krav på modeller. Då duger inte långre »plan­
kan med pinnc», ntan då \ ill man ha cn »rejål» 
kropp.

Narmåsf i utveckling- 
en kommer då den tre- 
kantiga kroppen. Hnr 
iongerongcrna ■— de. 
langsgående listerna i 
kroppen -— år fåstade 
till »panten fremgår av 
fig. 9. Kroppen byggs 
låmpligen upp ocli ned.
Longerongema vid tri­
angelns bas nålas fast 
på ritningen, varef Ivr 
spanten fastes odi lim- 
mas, Sedan limmet torkat, limmas den undre 
longerangen till sin plats. Denna hrukar of ta 
vara bojd, odi fororsakar således byggaren 
litet arbete, men går man lugnt till våga, så 
går det nog åndå. Man kan t ex (asta nålar 
eller spikar i byggbrådet runl omkring krop­
pen ocli med hjalp av dessa limla snoren eller 
gtimmisnoddar runt kroppen ocli således ltålla 
underlongerongen i styr. Fig. 9 forklarer.

Longerongernas inpassning i nosblocket kan 
goras på cn mångd olika sått, men endast ett 
bra. Nosblocket gdrs i två delar, av vilkå 
den bakre utgor faste for longerongema. Den 
bakre delen av nosblocket år om man så vili 
spant nr 1 i kroppen. (Fig. 10.)

Nåsta titveckling utgor den s k diamond- 
kroppen (se fig. 11). Denna slags kropp år 
svar att bygga på sjålva ritningen, varfor 
vi, så att saga, får bygga den »for fri hand». 
Låmpligast år att borja framifrån, dvs med 
nosblocket. Alla fyra longerongema limmas 
fast i urtågen — dessa måste i synnerhet i 
detta fall gdras mycket noggrant. Efter detta 
lindar vi en gummisuodd rimt longerongema 
borta vid stjårten.

Nu år det tid att placere in spanten, ocli 
båst fåstes forst det allra storsta spantet och 
limmas. Forst når limmet torkat kommer 
nåsta spant i Storleksørdmng, pel i på så sått 
fortsåtter man tills alla spant år på sina plat- 
ser. Vi får lågga oss vinn om att kroppen 
inte biir sned och vind. Emedan en diainond- 
kropp står på kant, får vi gora ett funda­
ment for vingen. Skissen visar ett par sått 
att gora detta (fig. 14). En liten vindruta 
bojer alltid utseendet, Fór att tå  veta, lutr 
man bygger kroppar med ovala och runda 
spant tar vi och blåddrar till avdelningen 
»Hnr man bygger motormodeller» — dår står 
allt vi behóver veta.

fa ta  och stabilisator

Ja, nu bar vi faktiskt bara »tommen till 
tena och stabilisator kvar. Om dessa år bara 
att saga alt de byggs precis likadant som 
vingen. En sak bor vi emellertirl lågga mårku 
till. Vi måstc bygga dessa saker så låtta som 
mojligt och fremfor allt ytterst noggrant, 
ly Out »stabben» eller fenan biir skeva, så 
åventyras hela flygformågan.

K  hidse!

Men en model! flyger inte utan klådsel. 
Mindre modeller klådes med fordel med ja- 
panpapper, omslagspapper eller tunnare di­
plompapper. Dessa sorter biir emellertitl fór 
kletja till storre modeller, och det år just 
hår det gnisslar. Det films námi igen ett tit- 
inårkt beklådningsmaterial, odi det år siden, 
bien seek så dyrt! Clrabbar som sysslar med 
modeli l’lyg biir allddes ruinerede av att kopa 
siden —· det kostar Itela 6 kr m eteni!

Det finits emellert id en vara, som rått myc­
ket liknar siden ocli år lika starkt odi som 
kalias tor woll. Detta kostar endast omkring

Fig.
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2 kr metem, men år svårt att klit med! Det 
iastnar inte, ty det år så giest.

Men låt oss taga risken att bit ruineradé 
— vi koper siden. Det hetalar sig alltid i 
långden och haller ihop modellen, åvcn om 
liela stommen år pulvriserad. Men att klå 
med siden år också konst. Låt oss fiirsoka 
med kroppen, ty den år låttast. Når man 
klar méd siden. måste man låra sig att det 
måste limmas last på en kant forst, innan 
man borjar Stråckandet, Klår ni en trekan- 
tig kropp fastes forst sidenet på den ena av 
de ovre longerongerna. Kom också iltåg alt 
man måste. klå en sida i taget — en trekan- 
tig kropp får man alltså klå i tre etapper. 
Nåval, når sidenet torkat, faster vi det vid 
den undre longerongen, men bara en liten 
bit av donna, ty fåstningsmedlet — tunt celiu- 
losalim eller tjock zajonlack — hinner an- 
nars torka medan vi haller på att: stråcka 
sidenet. Når en sida år klar klipper vi bort 
overflødigt siden samt borjar med nåsta sida. 
Når mån klar måste man komma illåg' att

soka spåima det så bra som mojligt, ty det 
hånder att inte alia sidenslag bar god krymp- 
ningsformåga. Ty når alla ytor på modellen 
år klådda måste nåmligcn siden krympas for 
att bli så spånt som mojligt.

Krympningen sker vanligen medelst vatten* 
besprutning. Sedan klådseln torkat bor sidenet 
var spant och fint, Ar det inte det får vi 
hoppas på båttre resultat nåsta gang. Men 
det firms en mojlighet att stråcka siden, om 
det år skrynkligt efter vattenbesprutningen, 
och det år att stryka hela klådseln med en 
tunn cellulosalimslosning — det bor lijålpa. 
Efter vattenbesprutningen måste klådseln im- 
pregneras for att vara skyddad mot våta. 
Lampligf impregnéringsmedel år zaponlock, 
som íinns att kopa hos alla fårghandlare. 
Tunn limlosning år också c.tt impregnerings- 
medel, men det hor inte anvåndas, om kltid- 
seln efter vattenbesprutningen år spand, ty 
då kan klådseln krympa alltfbr hårt, så alt 
Stoininen går sonder.
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Startmetoder och startanordningar fór
SEGELMODELLER
D e t  firms tre startmetoder: lopstart, vinsch- 
start och handstart. Startanordningarna år 
vinsch och trissa.

L'åpstarten
Den vanligaste startmetoden år lopstarten. 

Den lillgår på så sått att man liar en start- 
lina om ex. 75 meters långd. I linans ena 
ånde, lopanden, befinner sig ågaren och »16- 
paren». Han haller i liman med hoger hand. 
I andra ånden av den utstråckta linan som 
år fórsedd med en ring samt vimpel be- 
finner sig startern. Denne faster ringen vid 
modellens s tart krok och kontrollerar att

lificerad. Dårfor bor linan snabbt kunna 
upprullap, och det sker ntnrårkt med hjalp; 
av en spinnrulle eller liknandc.

En form av lopstart år irisstarten. Den 
kraver specialtråning och saknar mestadels 
några som helst fordelar. Det finns emeller- 
tid ett fall då den kan v.arå låmplig — och 
det år då absolut vindstilla råder.

Trisstart tiligår på foljande sått: Start- 
linans ena ånde fastes vid en påle i marken. 
Linan loper sedan genom trissan till model­
len. Man fattar sedan i trissans håndtag och 
loper i våg på samma sått som vid vanlig 
lopstart. Vad som vinnes år hog fart. Nor­
mal lophastighet ger modellen dobbelt så stor 
fart som eljest, vilket år betydelscftillt vid 
vindstilla.

I
Vinschstort

inga delar på modellen rubbals ur sitt 
ursprungliga låge. Linan stråckes, och ge­
nom att stråclca upp vånster hand, visar 
lian att han år klar for start, »Loparen» 
svarar på samma sått, varefter denne borjar 
lupa mot vinden. Om modellen år rått trim- 
mad stiger den då i båge uppåt. Når model­
len bedomes ha nått topphojd, kopplar man 
ur genom att slaka på linan, så att ringen 
lossnar från kroken. Modellen påborjar då 
sin sjålvståndiga flygning, och tidtagarna 
startar sina ur.

Efter tåvlingsstart skal! linan indragas, el­
jest. loper den tåvlande risken att bil diskva-

Nackdelen år, att den direkta kontakt man 
annars har med modellen, forsvinner. Skår 
modellen ner vid trisstart, år det inte mycket 
att gora åt.

Vinschstarten
Principøn for vinschstarten år den, .att en 

lina med hjalp av låmplig utvåxlingsanord- 
ning ruli,as upp på en trumma. En standard- 
vins ch år den som visas på bikien nedán. Det 
år en handvinsch. Stodplattan balles mot ma­
gen ocb med vånstra hånden fattar man om 
stodhandtaget. Med hogra hånden vinschar 
man. Skillnaden mellan denna och en stativ-
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vinsch år endast (len, att den sistnamnda kan 
5 tá fór sig sjålv. Elt mellanting år kappvin- 
sclien, dår vinschen iir montcrad pa en kápp 
som nedstickes i marken. Handvinschen h ar ' 
emellertid visat sig vara ojámíorligt bašt.

1 stallet £ór att springande bogsera npp 
modellen, som forr var brukligt, vinscliar 
távlingsflygaren numera så gott som alltid.

Fór nybórj.arcn år 1 opstart fórdelaktigast, 
men den erfarne modellflygaren. som lårt 
sig vinscbtekniken. baller sig alltid till vin­
schen.

Svårig'neten vid vin sen s tart år au hålla 
rått hastlghet från borjan till slut. Rycker 
man upp modellen, bander det att den kopp- 
lar ur fortåre ån kyickt eller också kan linan 
gå av.

Det gåiler ckssutom att moderera farten 
vid urkopplingsogonblicket. Fóljden biir an- 
iiårs att modellen går i hackflykt, varvid 
den mestadels snabbt fórlorar bojd.

Kraven på en god vinsch år att den skali 
lia låmplig utvåxling (1 :7 ), Iva låg vikt samt 
lopa lått.

! I andstartni

Slutligen bar vi handstarten. I egentlig 
mening tillåmpas dien endast vid handstart- 
tåvlingar.

Utomlands, dår tefråiigen år låmpligare, 
forekommer sådana tåvlingar rått ofta. Fin­
n a n »  tåvla ofta med handstart vid Jåmi- 
jårvi, ocb i Odense brttkade man starta t'rån 
Odinstaarnet (numera tyvårr obefintligt),

Hangflygning i ordets riktiga bemårkelse 
forekommer dock ytterst såli,an. Det fordiras 
i så fall kursstyrning av något slag.

Slutligen må nåmnas sjålvstarlcn som inte 
år något annat ån ett slags lopstart. Den till- 
går på så sått att man båller i modellen med 
íióger hand ocli har linan med ring fåst vid 
startkroken. Den vånstra banden båller linan 
strackt. Sedan springer man mot vinden allt 
vad man orkar ocb slapper under tiden ut 
mer och nier lina. Man bebover sålunda in­
gen starter till hjalp.

Fig. I 4

Modern vinsch av typ Stark
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TR IM NING  AV
SEG ELM O D ELLER

F ó r  att ett segdmodell skali flyga så lange 
som mojligt, måste den naturliglvis sjunka så 
långsamt som mojligt — den skali glida så 
bra som mojligt.

Glidet bestams av flera faktorer som man 
kan beståmma over vid trimningen — óvriga 
bestams vid konstruktionen. Dessa år huvud- 
sakligen a) rått avvågning av ballasten, b) 
instållvinkeln, dvs vinkelskillnaden mellatt 
vingens och stabilisatorns anfallsvinklar, 
samt c) vingbelastningen.

I motsats til! motorniodellerna har segel- 
i  modcllerna vingen på ett beståmt stalle; den 

kan inte forskjutas fram- eller bakåt i nåmn- 
vard utstråekning. Dårfor måste tyngdpunk- 
tens låge beståmmas genom avvågning av bal­
lasten. Vanligen går man tillvåga så, att man 
vid modeller forsedda med neutral stabilisa­
tor lagger tyngdpunkten ung efor 1/3 från 
vingens framkant och med bårande stabilisa­
torer ungefar 1/3 från vingens bakkant rak- 
nat. (Fig. 15.) Nu år det ju inte såkert, att 
modellen efter ballastavvågningen glider rått.

Fig. IS

Modellen kan endera dyka eller också gå i 
hackflykt. I det forrå fallet niåste inståll­
vinkeln okas, dvs man får palla under en 
list endcra under vingens framkant eller ock­
så mider stabilisatorns bakkant. Kom illåg, att

det beliovs en tunnare list, om man pallar 
tinder stabilisatorns bakkant, ån om man pal­
lar under vingens framkant, och det galler 
som regel, att vingen behóver tjockarc pal 1 - 
ningslister ån stabilisatorn for att saníma 
verkan skali erhållaS.

Om modellen tvårtom går i hackflykt, dvs 
bojer nosen, tappar farten och dyker for att 
åter upprepa proceduren — »stall» (uttalas 
»stål»), som det lieter på fackspråket — måste 
instållvinkeln minskas, dvs man får palla un­
der vingens bakkant. Naturligt vore, att 
man i detta fall också skulle kunna palla un­
der stabilisatorns framkant, men detta skali 
man akta sig fór, i synnerhet om stabilisator- 
profilen år bårande.

Vingbelastningen — modellens tyngd i g di- 
viderad med vingytan i dm- — inverkar också 
til! en viss del på glidet. En tung tnodell gli­
der snabbare ån en låttare, men det år inte 
såkert, att den sjunker fortåre, ty vid snab­
bare flykt biir glidbanan flackare. En snabb 
modell kan dårfor vara bra att ha i blåsvåder 
och oroligt våder, då den flyger stabilare ån 
en låttare. En snabb modell har emellertid 
etL par nackdelar. Den »fastnar» inte så lått 
i en termikblåsa, emedan den snabbt passcrar 
denna, men i gengåld passerar den naturligt­
vis nedvindsområdena — som nåstan år tal- 
rikare ån uppvindsområdena — lika snabbt. 
En tung modell kan dårfor bli en god »ge- 
nomsnittsmodelb. En annan nackdel år, att 
den tunga modellen på grund av sin snabb- 
het lått slås sonder vid kollision.

En modell med minimibelastning biir lång- 
sam och hiir som sådan kanske litet låttare 
att handskas med. De har emellertid den 
nackdelen, alt de ofta stannar kvar i ned- 
vindsområden, varfór cn långsam modell vid 
sommartåvlingar kan få rått ojåmtia resultat. 
Fór cn nybórjade år en långsam modell ab­
solut att rekommendera.

Detta om glidet. Men innan vi ger oss in 
på startproblemet, måstc vi beróra ytterligare 
ett par saker. Det kan hånda, att modellen 
vid handstart råkar svånga alltfor kraftigt 
åt endera hållet och kanske tornar ena ving-
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spetsen i backen. Detta beror oftast på, att 
vingen eller stabilisatorn år skev — det finns 
skevheter nåstan omojliga att upptåcka, men 
som åndå kan stålla till fortret. Den kan gå 
bra genom att motskeva vingen — men ofta

Det går till så, att man varmer upp vingen 
over en gaslåga eller annan vårmehård. — 
Det råcker med en 1—S sek over gaslågan —· 
håll inte vingen fór nåra bara, ty det kan latt 
hånda, att den brinner upp. Medan vingen 
uppvårmes, vrider man den så, att den biir 
rak eller något skev åt andra hållet och låter 
den svalna. Denna metod brukar vara bra 
och vingen, eller vad det kan vara fór något, 
brukar hålla sig i ónskad form rått lange — 
det beror kanske på, vad man anvånder for 
måttstock på tiden.

I langden biir det nog fór tråkigt att bara 
handstarta modellen och man vil I låta den 
segla upp i de hógre regionerna.

Lo p start en år enklast fór nyborjaren och 
hår fóljer cn lektion.

Fór att kunna genomfora en start av segel- 
plan, måste man ha något att s>dra» upp den

-  i [Fig- 16

Fig. 17

går den tillbaka igen. I stållet får man nwt- 
verka nedskårning genom att stålla vingen 
Snctt. Vid nedskårning åt cxcmpelvis koger, 
så flyttas koger vingspets framål. Naturligt­
vis skal! man vid bygget av modellen se till 
att bårplanen inte biir alltfor skeva — helst 
inte alls skeva, naturligtvis, men det år jtt inte 
all tid så latt — ty då biir j ti snedstalhiingen 
av vingen alltfor markerad, så att den kanske 
skammer ut modellen.

Eleganfast år naturligtvis, att man forser 
modellen med ett trimrodcr (se fig'. 16 a och 
b). For att motverka en hogersvång, gores 
utslag åt vanster.

Medan vi år hine på talet om skeva vingar, 
kan det kanske vara bra att få veta ett prak­
tikt och enkelt sått att taga bort skevheten.

Fig·

a och b: verkan av skevhet 
d: verkan av snedstållning 
f :  verkan av snedstållning a

I 8

hos vingen, c och 
av vingen, e och 
stabilisator-f ena.



med. Del går bra att anvånda tjock hjorntråd 
for modeller upp till 120 an  spånnvidd ocli 
scgelgam for stSrre modeller. Dessutom bor 
man vara två stycken, som startar. Dels mo­
dellens ågare, som sjålv startar modellen — 
»loparen» — dels en medhjålpare, »startern». 
Sjalva starten går till sålunda:

Lilian dras ut — det råcker med ungefår 
30 meter de forstå gångenta. Den ena ånden, 
som år forsedd med en ring fastes i modellens 
startkrok: I den andra ånden befinner sig 
loparen,: For att starten skali få en låmplig 
utgångspunkt haller tnedhjålparen i modellen. 
(Se figurema.) Når allt år klart, gors klar- 
tecken med armviitningar eller dylikt. (Vi 
forutsåtter, att det år fint flygvåder.)

Loparen såtter i gang i en lugn och sansad 
lakt och samtidigt slapper tnedhjålparen mo­
dellen på ett hyfsat sått — alltså inte snett 
eller kastar den, nfan helt enkelt bara slapper 
den! Sedan loparen sett, att modellen låmnat 
medhjålparens hand på elt tilltredsstållande 
satt, kan han dka takten cn aning, så att 
modellen borjar sLiga. Men så snart modellen 
kommit in i sin råtta stigvinkel — det marks 
pu, att modellen (en S 1 :a) drager ungefår 
lika hårt som en abhorre. på 7 hg — kan lo- 
paren dåmpa sin fart cn šinula, ja  det kan 
t. o. m. hånda, alt han hara behover gå, om 
det år en bra modeli. Då modellen emellertid 
borjar nårma sig· toppen av den bana, den 
ut for under starten, måste hastigheten okas 
igen (se fig). N år loparen slut ligen marker 
att han inte kan få modellen hogre saktar

HOBBY-BOKEN
modellbyggarnas egen årsbok 

Pris kr. 4.50 -f- oms.

Innebåller m assvis av ritn in g a r till

svenska och utlandska f a v l i n g s -

m o d e l le r ,  ska la m o d eller m. m.

kan åter farten och slannat slutligen for att 
koppla loss modellen, vilket sker genom slak- 
ning av linan.

En vinschstatt går till på nastaň saníma 
salt, med det undantaget, att man i detta fall 
slipper springa.

Men det år inte alltid såkert, att modellen 
vill stiga rakt i starten. Det bander ofta, att 
den skår åt endera håJlet eller pendlar kraf­
tigt at båda bållen samtidigt. Dessa sjuk- 
domar år emellertid lått avhjålpta, om man 
kan stålla diagnosen rått. H år har vi några 
cnkla regler.

Om modellen skar (se fig. 19) kan det na­
turligtvis bero på, att något av bårplanen år 
skeva, men om så inte år fallet, ar orsaken 
sow regel, all bakre hlcralplanci ar fo r  stort, 
dvs fenan ar for stor. Enklast kommer man 
således undan med att skara bort cn del av 
denna. Men om man inte vill deformera fe- 
r.an, kan man i stållet oka vingens V-form, 
vilket emellertid kan inverka menligt på mo-

F ig . '2 0

dellens estetiska utseende. Ett annal salt. som 
liven kan anvandas fo r  alt ulrona, om fenan 
vcrkUgcn ar fo r  stor, år att forse modellen 
med en nosfena av faner, som från bor jan 
gores rått stor, men som successivt minskas 
till den råtta storlcken — detta kommer man 
ju endast underfund med genom praktiska 
prov. Når man sedan kommit till ett resultat, 
så minskas den ordinarie fenan med ett 
styc.ke, som år något mindre ån ytan av nos- 
fenan.
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Fig. 2 !

Nedskarning kan aven bero på, alt start- 
kroken sitter for langt bak. Som regel kan 
sågas, att vinkcln indlån kroppens långdaxel 
och linjen vielian tyngdpunkten och slartkro- 
ken skull vara mellan 70 och 85°.

Om modellen tvar tom pendl ar fram och 
tiUbaka i starten — stundom biir pendlingen 
så kraftig, att skårning biir foljden — beror 
det som regel på for liten fenyta. Det år 
denna pendling, som på fackspråket kalias 
for s>jassning■». (Se fig, 21.) Det basta med­
iet mat jasaning år sålunda en utokning av 
fenytan. Kontinuerligt kan naturligtvis också 
vingens Y-t'orm minskas, men det kan ha 
tråkiga foljder på tvår.stabiliteten, om V- 
formen redan forut. år liten, vilket ofta år 
fallet med moderna modeller.

En dnnan orsak till jaraning år ofta, att 
startkroken sitter fór langt fram.

Med en del modeller får man tillgripa extra 
åtgårder for att hindra jazzning. Ett bra 
sått år att forse startlinan med en strut, som 
hanger några dm bakom modellen.

Till detta kan nåmnas något som beter 
parering av modellen i starten. Denna går till 
på flera sått och år faktiskt individiuell for 
varje modell. En del modeller kan man vid 
cventuell nedskarning dra till rålta igen ge­
nom att draga hårdare i linan eller vid lóp- 
slart springa åt motsatt hall, som skårningen 
sker. Andra modeller åler kan dras till råtta, 
genom att man siakar linan en aning ■—· na­
turligtvis inte så mycket, att modellen kopplar.

Men som sagt, varje modell har sina spe­
ciella egenskaper, som dess ågare sjålv till 
stor del får soka lista ut, och de hår tipsen 
har éndast givit en inblick i de vanligast fore­
kommende åtgårderna vid trimning av segel- 
modellcr.

Kom slutligas ihåg att all trimning skali 
ske med sans. Gbr er kvitt eventuellt dåligt 
humor innan ni plockar upp modellen.

Trimma med omsorg och behandla modellen 
som det den år, er gode van.
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K O N S T E N  A T T  T A V L A

D e t  har sagts att modellflyget ;ir en så 
chansartad sport att det år turen som gor 
måstaren. Det år sant, att modellflyget ål­
en sport som iurymmer flera oberåkneliga 
faktorer an någon annan och att dårfor turen 
spelar en framtrådande roll. Men en verklig 
måstare, som kan vinna tåvling efter tåvling, 
skapas inte av turen utan av den skicklighet, 
som han genom energi och arbete uppnått 
samt av tavlingsrutinen. Det år nåmligen en 
storre konst att tåvla i modellflygning ån 
inom de fiesta andra sporter. Att rått kunna 
utnyttja alla mojligheter och situationer, som 
dyka upp for modellflygaren, år inte allom 
beskårt, och det år denna formåga som i sista 
hand gór måstaren.

Vi skal! nu ge några tips om konsten alt 
modellflygtåvla:

1. Lugn, framforallt lugn! Man måste lågga 
band på sina nerver och arbeta lugnt och 
såkert. Man skali inte skrika och gorma 
på sina medhjålpare och andra (och abso­
lut inte anvånda svordomar), ty dårigenom 
jagar man bara upp sig sjålv. A tt dra upp 
en motonnodell på toppvarv och sedan, då 
motorn år spand till bristningsgrånsen och

b lir inte så svår når 
Du låst dessa råd!

varje sekund man haller modellen kan bc- 
tyda motorexplosion, kunna snabbt men 
noggrant kontrollera, att nosblock, vinge 
och stabilisator sittér rått och att starten 
sker i rått vindriktning, fordrar en stor 
portion nervstyrka. Många år av naturen 
lugna och »utan nerver», medan andra all- 
tid år tviingna att starla sin modell med 
tlarrande hånder och bultande hjårta. For 
de.ssa senare år det av yttersta vikt att 
all tid vara på sin vakt Så att inte nervø­
siteten spelar dem ett spratt just i det 
avgorande ogonblicket.

2. Under tåvlingens gang shall man, i den 
utstriickning som år mojligt utan att på 
något sått slora den pågående tåvlingen, 
fintrimma sin model], så att man vet val­
man liar den. En topptrimmad modell år 
nåmligen som en levande varelse och k-an 
andra sig en aning från den ena sekunden 
tik den andra. Når den skicklige tåvlings- 
flygaren vid fin trimningen instinktivt kån- 
ner, att hans modell har den extra lilla 
»gnistan», som kan avgora allt, .startar 
han. Det år just denna odefinierbara kåns- 
la for modellen, som gor den verkligt 
skicklige tåvlingsflygaren, men det år ock- 
så det opåvisbara i detta, som gor att 
tåvlingsfunktionårer och tidningsmån, som 
inte kommit modellflyget tillråckligt nåra 
inpå livet, oftast stå helt oforstående for 
modeiUlygarens dnskan att få pyssla om 
sin modell i lugn pch ro och starta når 
han vili inom de utmåtta tidsperioderna. 
Dårfor måste modellflygaren tånka på att 
i mojligaste mån soka tillmøtesgå dessa 
(ocli framforallt ej snåsa av dem) utan att 
dock tappa »kontakten» med sin modell.
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3. Man skali hålla ogonen oppna for vad som 
dildrar sig- i luften. Genom ett uppmårk- 
samt iakttagande av konkurrenternas mo­
deller och eventuella måsar eller andra 
seglande fåglar kan man bilda sig en ratt 
klar uppfattning om var termikblåsor, ner­
vindsom raden, marktermik eller terrång- 
uppvindar finnas och hur de foråndras ocli 
forflyttas. Sedan utnyttjar man de gjorde 
iakttagelscrna vid sin egen start genom att 
soka dirigera modellen till de mest for- 
delaktiga stållena.

4. Man skali ge akt på terrången och det 
omgivanclc landskapets bcskaííenhet samt 
på våder och vind. Åger man sedan goda 
kunskaper i meteorologi kan mycket vara 
vunncl. Då kan man exempelvis av moln-

formationernas utseende dra shitsatscr om 
strommarna i lufthavet over tåvlingsplat- 
sen, men ett nårmare studium av detta 
rymrnes, inte inom ramen for denna lilla 
handbok. Att råt} kunna utlåsa de tecken 
naturen så frikostigt ger år emellertid 
sjålvfallet av allra storsta betydelse och 
kunskaper i meteorologi kan dår fur aldrig 
bli for stora for Låvlingsflygaren.

Den, som vill bli en god tåvlingsflygare, 
måste låra sig det som ovan givits en an- 
tydan om, men det ar inte något man lår 
sig med en gang, utan forst efter många 
tåvlingar och kanske många misslyckanden. 
Så småningom bor i ar man behårska det ena 
efter det andra och man biir sak rare och 
såkrare. TiivUngsrutincn kommer!

*
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EGEN
KONSTRUKTION

E N  F O R E T E E L S E  

PÅ G O T T  O C H  O N T

-A.lt narmare redagora for hur man konstru­
erer elt modellplan faller uťanfór ramen for 
denna handbók, och betraf fandě detta skali 
dårfor blott foljande framhållas.

Åven om man behårskar ailt om aerodyna­
mik, materiallåra och andra hithorande åm- 
nen, kan man inte konstniera elt fullgott mo- 
dellplan utan en lång och rik erfarenhet På 
området, Detta, som det kanske kan tyckas, 
underliga forhållande kommer sig dårav att 
modellflygaerodynamiken (»de låga hastighe- 
ternaš aerodynamik») ånnu år ytterst of ni 1 - 
siåndigt utforskad, varfor uågra rent veten- 
skapliga bevis for en stor rnångd erfarénhets- 
satser inodellilygama konnnit till, ånnu ej 
finnas. Dårfor kan ej formler eller till- 
forlitliga riktlinjer uppgóras for konstruk­
tion av modellplan, utan forst efter det mo- 
dellflygaren fullståndigt beharskar sina mo­
deller in i mi ns ta detal j såvål vad det galler 
bygge som flygning, varvid han åven blivit 
tvungen att såtta sig in i modellflygteoriens 
olika åmnen, år han mogen for sjålvståndigt 
konstruktionsarbete. Det år alltså den djupa 
och gedigna erfarenheten, som utgór forut- 
såt in ingen fór ett konstruktionsarbete, som 
verkligen år något vårt och har något alt ge.

Sålunda kan man vid en kritisk granskning 
av våra modellflygkonstruktører urskilja två 
grupper, dels sådana som grundar sina kon­
struktioner på verklig kunnighet, och dels så- 
dana som blott och bart »ritar» en modell fór 
nojet att flyga en »egen konstruktion». Dc 
forrå kånnetecknas av att deras alstcr alltid 
går efter vissa for konstruktoren typiska 
principlinjer, som enligt lians erfarenhete? ai­
de basta, medan de senares aister helt enkelt 
år mer eller mindre modifierade typer av 
redan fórefintliga, genomarbetade konstruk­
tioner,

Många år tyvårr av den uppfattn ingen 
att man inte år någon god modellfiygare,

For m å n g a  o e rfa rn a  k o n s tru k ­

tører b iir  sk a p e lse rn a eg n a i 

m er an en betydelse. Modellen  

o van d r  dock egen m ed avsikt,  

det ro r sig n am lig en  om  en 

s. k. hastighetsm odell

forrån man konstruerer sina modeller sjålv, 
Dårfor rusar många, ja, kanske de fiesta, 
åstad och »konstruerer» en egen modell, se­
dan de byggt två eller tre modeller. Detta 
år dock ett allvarligt fel inom svenskt mo- 
dellflyg. En modellfiygare av klass biir man 
fortast och såkrast genom att flyga de erkånt 
goda konstruktioner som finnas (se upp fór 
ovederhåftig firmarekiani’) tilis .man på alla 
sått år insatt i modell Bygningens svåra konst.

Harmed år dock ej sagt att »ri tandet» av 
modeller bór stavjas, ty det visar jit dock 
en viss framåtanda och sjålvkånsla hos »kon­
struktoren», och det leder nog i de fiesta fall 
in på sjålvståndigt, vårdefullt konstruktions­
arbete, når lian iårt sig tillråckligt mycket. 
Det farliga år att den unge modellflygaren 
lockas in i>å denna våg alltfor tidigt, vilket 
kan medfora så svåra misslyckanden, att tno- 
dellflygct går fórlustigt en annars kanske 
framgångsrik utovarc. Tyvårr lider modell- 
flyget brist på vårdefull litteratur. Mycket 
av vad som skrivits på detta område år un- 
derhaltigt. 1 litteraturforteckningen å sid. 54 
får Du dock tips om vad som år vart att låsa.

SS



KSAK:s model If lyginstruktion
Registrering

REGISTRERING AV MODELLFLYG- 
KLUBBAR: KSAK registret ar modeil flyg- 
klubbar med minst 5 medlemmar. For kontak­
ten mellan KSAK och en registrerad inodcil- 
flygklubb svarar en klubbledare, som fore­
slås av modellflygklubben oeh godkånnes av 
KSAK. — Registrerad modeliflygklubb åger 
rått att dcltaga i den av KSAK organ i serade 
statsunderstodda modellflygvcrksambeten oeh 
ar skyldig att folja de instruktioner ocli an­
visningar, som utfårdas av KSAK. -  Modell- 
flygklubb, som motverkar KSAK :s syften, 
kan uteslutas av KSAK.

REGISTRERING AV EN SK ILDA MO- 
DF.LLFLYGARE: Enskilda modellflygares 
registrering ombesorjes av de registrerade 
modeil i lygklubbania. Varje medlem i cn re­
gistreråd. modéll flygklubb skali innehaKSAK :s

modellflygarpass for det innevarande kalen­
deråret. Passet utlåmnas av klubbledaren mot 
registreringsavgiften 1: — krona.

K lassindeln ing

1. KATEGORIER: Modellflygplanen inde­
las i två kategorier, iavlingsmodellcr och ska-
lamodeller.

2. GRU PPER: Tåvlingsmodellerna indelas 
i tre grupper, segelmodeller (S), gummimo- 
tormodeller (G) och forbrånningsmotorntodcl- 
icr (F). — For skalamodeller och for modcll- 
flygplan, som ej kan hånforas till ovanstå- 
ende grupper, kan KSAK vid behov utfårda 
sårskilda tåvlmgsbéståmmelser.

3. KLASSER : Grupperna S och G indelas 
vardera i två klasser enligt KSAK-regeln (se 
punkt 4). — For grupp F kan KSAK vid 
behov utfårda sårskilda tåvlingsbeståmmelser.

4. KSAK- 
REGELN : s G

S i S 2 G i G 2

Spamivid (cm) max. ioo 1 0 0 — 2 5 0 max. 7 0 7 0 — 1 5 0

Vingbelastning
(g/din) 10—35 1 5 — 5 5

0m10

1 5 — 3 0

Miniraiyta 
av storstil lcropps- 
sektion(er) (cm)
L = flygkroppens 
totala kingd (cm)

-
L2

2 0 0
—

L2
IOO

Max. vikt (g) 1 . 2 0 0 5 0 0

Max. långd =  spåunviddcu

Max. stabilisatoryta *) =  1 3  l/u av vingytan

Sårsk ilda bestiimmelser Inga delar får under flygning losgbra sig fr n modellflygplanet

—

—
C.ummimotorn skali 
vara helt innesluten 
i flygkroppen

Modellen skali kunna starta från mar­
ken eller vattnet. Infiillbart landnings- 
stfUl får dock vara infallt vid starten
SjOmodeller skali vara fullt funktions­
dugliga efter flytprov om 5 min.

>) Overskrides d e t i  regclu angivus procenttalet, skali den to tala stabilisatorytan anses sota bs rande y ta  och 
adderas till vingytau fůr bestam m aade av vmgheiaslniug.
OBSERVERA: Elt och samma model! f ly gplan får endast hånforas till cn klass. Proviso­

risk okning av spånn vidden år ej tillåten.
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Startbestammelser
1. GILTIGHET: Nedenstående beslåm- 

melser skali ovillkorligen fóljas vid markes- 
tagning, (avling qeh rckordslagmng.

2. SAŘSKILDA BESTAM M ELSER: Mo- 
dellílygaren skali sjalv ha byggt dct starlandc 
modellflygplanet. Råd och anvisningar fór 
byggandet fár dock ha eniottagits. — Modell- 
flygaren skali sjiilv starla modellflygplanet. 
Vid start av segelmodell skali den startande 
Skota linan eller vinschen. — Den štartande 
skali befinna sig på marken eller vattnet.

3. TILL ATNA STARTM ETODER:
Ilandstart tillåtes for alla modell flygplan, lop- 
start orh vinschstart for segdmodeller, mark- 
start eller valtcnslart for gumminiotor- och 
forhvanningsmotormodeller.

4. LoPSTAKT OCH VIN SCH STA RT: 
Modellflygplanet startas nied eri liogst 100 
tn. lang lina, som i sin iria ånde skali vara 
íórsedd med en val synlig flagga eller fall- 
skårm, minst 15 cm. bred. ^  Modellflygpla­
net fár i startogonblicket bållas av en med- 
hjalpare. — Vid lopstart får den startande 
fórflytta sig liogst 100 in. i startriktningen. 
— Vid vinschstart får den startande endast 
fórflytta sig mot modellflygplanet eller åt si- 
dorna. — Som vinschstart råknas åven start 
med trissa, varvid den startande får fórflytta 
sig så mycket som manovreringen av trissan 
fordrar. — Linan skali omédelbart efter varje 
start helt dragas in av den startande.

5. MARKSTART OCH VATTEN- 
START : Modellflygplanet skali med hela sin 
tyngd viia på marken eller vattnet, och det 
skali slåppas titan någon som helst påskjut- 
ning. — Om uppbyggd startbana anvåndes, 
lår denna hoj a sig hogst 30 cm. over mar­
ken. Den skali vara vågråt och ha en storlek 
av minst 1,5X5 m.

Resultatskontroll
1. KONTROLLANTER (TIDTAGARE) : 

Kontrollant (tidtagare) skali ha fyllt minst 
15 år och skali kånna innehållet i KSAK:s 
Modell flyginstruktion. — For kontrollant vid 
SM och landskamp galler dessutom, att denne 
skali vara registrerad och ha fyllt minst 
17 år.

2. TIDSFLYGNING: Tiden tages av två 
kontrollanter, som får fórflytta sig med varje 
slag av transportmodel och som får anvånda 
kikare, ntom vid tåvling, då de ej får for- 
flytta sig från startområdet och ej får an­
vånda kikare. — Tiden måtes med stoppur, 
graderade i 1/5 sek. — Erhåller kontrollan- 
terna olika tider på cn och samma flygning

noteras medelvårdet, såvida skillnaden cj år 
alltfór stor, då tåvlingsledaren kan beordra 
omstart. — Tidtagningen borjar i det ógon- 
hlick, då modellflygplanet slappes eller fri- 
gores från startlinan. Tidtagningen avbrytes 
i det ógonblick, då modellflygplanet beror 
marken eller vattnet, móter ett hinder, som 
omójliggór fortsatt flygning, eller forsvinner 
ur kontrollanternas åsyn. — Om modellflyg­
planet vid mark- eller vattenstart omedelbart 
efter starten beror marken eller vattnet och 
dårefter fortsåtter, råknas detta ej som av- 
bruten flygning, cj heller om modellflygpla­
net, då det passerar ett tråd, en byggnaď eller 
dylikt hinder, forsvinner ur kontrollanternas 
åsyn fór att efter passerandet av liindret med 
full såkerhet åter bl i synligt.

3. DISTA NSFLY G N IN G : Den punkt, dår 
den startande befinner sig, då modellflygpla­
net shippes eller losskopplas, råknas som 
startpunkt. —- Distansen uppmåtes i råt linje 
mellan start- och landningspunklema Om di­
rekt malning ej kan góras, skali distansen 
uppmåtas på karta i skola 1:300 000.

4. HOJDFLYGNING: Den uppnådda hoj- 
den skali måtas med av KSAK godkånd ba- 
rograf.

5. HAŠTIGH ETSFLYG N ING : Hastighe- 
ten skali uppmåtas1 efter en 50 ni. bana for 
gummimotormodeller och en 100 m. bana for 
forbråningsmotormodeller. Banan skali inom 
loppet av 30 min. overflygas i båda riktnin- 
garna, och medelvårdet mellan de två hastig- 
lieterna noteras. — Arrangemang fór tidtag­
ning skali från fall till fall godkånnas av 
KSAK.

M odell f ly  gm årken

1. RATT ATT EROVRA KSAK :s MO- 
DELLFLYGM ÁRKE: Sokande skali inneha 
giltigt modellflygarpass.

2. PR O TO K O LLFoR IN G : Provtagmng 
protokollfores på hårfor avsett formular, som 
tillhandahålles genom den modellflygklubb, 
som ordnar provtagningen.

3. UTFARDANDE : Kluhbledaren i den 
modelIflygklubb, som ordnar provtagningen, 
skali ansvara fór att beståmmelserna 1 KSAK :s 
Modell flyginstruktion till aha delar uppfyllts, 
Vedcrborandc mårke utlåmnas genom klubb- 
Icdarens forsorg, och den sókande år skyldig 
att utlosa varje mårke i tur och ordning. — 
Mårkesprov får ej godkånnas genom infó- 
rande i sokandens modellflygarpass, forriin 
motsvarande mårke utlosts.

4  FLY GPL AT SEN S BESKAFFENHET : 
Hojdminsknirtgen mellan startpunkt och latid-
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ningspunkt får cj overstiga 9 m. per ílyg- 5. M ARKESVALORER: KSAK :s modell- 
minut. fiygmårke finnes i foljande valórer: Jara,

Brons, Silver, Guld och Elit.

6 . K O M P E T E N S -  

F O R D R I N G A R :
Iyiigsta gen om sn ittstid  per 

fly g n in g  (sek.)
M inim i tid  per flyg n in g  
(sek.)

M årke A n ta l flyg n in g ar p å 
v ilk a  genom snitts- 
tid  s k a li raknas

s G

S  i c  1 r-S  2 i G i G  2

J å r n I 2 5 4 0 1 5 3° —

B r o n s 2 45 6 5 3 0 5 5 —

S i l v e r 3 85 1 1 5 6O 90 —

G u l d 3 1 5 0 2 2 0 1 2 0 1 5 0 S : i i o / / G : cio

E l i t 3 24Ο 3 2 0 1 6 0 1 9 0 S : i 5 o / / G : i 2 0

Flygningar som galler ett och samma mar- 
kesprov, skali utfóras samma dag och i ome- 
dclbar fóljd. — Markena skali eróvras i tur 
och ordning med segel- eller gummimotormo- 
deller i valfri klass.

7. KVALIFICERING FOR SEGELFLYG- 
V ERK SA M H ET: Enligt Kungl. Våg- & 
V attenbyggnadsstyrelsens sarskilda bestam- 
melser av den 27 december 1943 må uppnådda 
resultat i modellflygning råknas som ett visst 
antal arbetstimmar for scgelflygare, vilken 
ansoker om premier for A-, B- eller C-di- 
plom. Dctta timantal får uppgå till hógst 
40 % av den totala arbetstid, som fordras, 
d. v. s. for A-diplom 20 tim., for B-diplom 
40 tim. och for C-diplom 60 tim. Som norm 
for modellflygares arbetsprestation galler 
KSAK :s modellflygmårken i brons, silver 
och guld, vilka vårderas på foljande så tt: 
Bronsmårke 5 tim., Silvermårke 25 tim. 
(sirmma 30 tim.) och Guklmårke 30 tim. 
(summa 60 tim.).

M o d e llflyg reko rd

1. TJLLÅTNA M ODELLFLYGPLAN: 
Segelmodcller, med vilka svenska rekord kan 
eróvras, skalí uppfylla KSAK-rcgelns be- 
ståmmelser (UT: 2, punkt 4). Gummimotor- 
modcller, meď vilka svenska tids- och distans- 
rekord kan eróvras skali uppfylla KSAK- 
regelns beståmmelser. Gummimotormodeller, 
med vilka svenska hastighetsrekord kan eróv­
ras, år fria. Fórbránningsmotormodeller, med 
vilka svenska rekord kan eróvras, år fria.

2. RATT ATT SÁTTA REKORD: 
Svenskt rekord kan endast tillerkånnas so­

kande som innehar giltigt modcllflygarpass.
— Ansókan skali góras på av KSÁK fast- 
stållt formular.

3. FORHANDSM EDDELANDE: Fór att 
kunna godkånnas skali rekord vara satt vid 
modellflygtåvling eller rekordfórsók, som an- 
målts till KSAK minst 3 dagar fore rekord- 
såttningen.

4. NOTERADE REKORD: Foljande 
svenska rekord noteras oavsett anvånd start- 
metod: Tidsrekord i klasserna S 1, S 2, G 1 
och G 2 samt i grupp F, distansrekord i klas­
serna S 1, S 2, G 1 och G 2 samt i grupp F, 
bójdrekord i grupperna S, G och F samt 
hastighetsrekord i grupperna G och F.

5. SARSKILDA BESTÅMMELSER FOR 
TIDSREKORD: Rekordet skali overtråffa 
tidigare gållande notering med minst 30 sek.
— Hójdminskningen mellan startpunkt och 
landningspunkt får ej overstiga 9 m. per flyg- 
minut.

6. SARSKILDA BESTÅMMELSER FOR 
DISTANSREKORD: Rekordet skali over­
tråffa tidigare gållande notering med minst 
500 m. — Hójdminskningen mellan startpunkt 
ocli landningspunkt får ej overstiga 2 % av 
den tillryggalagda distansen. — Fór godkån- 
nandc av distansrekord fordras sårskilt intyg 
om landningspunkten, som skali vara undcr- 
tecknat av tr'å personer, bosatta inom land- 
ningsområdet.

7. SARSKILDA BESTÅMMELSER FOR 
HOJDREKORD: Rekordet skali overtråffa 
tidigare gållande notering med minst 50 m.
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Något om <* 
skalamodellbygge

Med skalamodeller menas sådana modeller 
som efterliknar riktiga flygplan och ar ut- 
fórda i viss skala, d. v. s. till alla delar lir 
en fórminskning av forebilden.

Man indelar skalamodellerna i foljande 
grupper:

1. Skelettmodeller. 
a) Icke flygande 
ti) Flygande

2. Massivmodeller.
Av namnet framgår att grupp 1. år sådana 

som har skelettkonstruktion, d. v. s. år. upp- 
byggda på spant eller liknandc.

De icke flygande byggas enbart i pryd- 
nadssyfte. De ha icke sådan konstruktion att 
de låmpa sig for flygning och for att kunna 
bygga en verkiigt prydlig modell av denna 
sort kraves rått stor skicklighet.

Dårfor bor en nyborjare icke ge sig på 
denna typ av modeller, utan antingen borja 
med de enkla massivmodellema eller också 
bygga en fdrenklad skelettmodell — det finns 
ett flertal sådana i handeln.

En icke flygande skelettmodell bereder 
emellertld den skickliga byggaren'tnycket noje 
och biir resultatet gott kåuner byggaren stor 
tilliredsstiillel.se med sitt arbete. En vålbyggd 
skelettmodell pryder vilket skrivbord som 
helst.

Den som tror att man kan flyga med van­
liga icke flygande skelettmodeller tror fel. 
Dessa modellers konstruktion lå! icke allt for 
stor påfrestning och de aerodynamiska egen- 
skaperna år dåliga. Det år dårfor beklagligt 
att så många niodellbyggare åndock forsoker 
sig på små omkliga flygforsok —- resultatet 
biir mestadels katastrof. Det kan inte vara 
ttppinuntrande att se en modell som man off- 
[rat kanske 100 timmar på, gå rått i backen 
Ipch fali kaffeved. Nej, skal! man flyga med 
jmodeller, så skali det helst vara flygande se- 
gel- eller gummimotormodeller och om man 
år duktig, åven med flygande skelettmodeller.
I Den sistnåmnda typen har i .många lander 
iimnit en enastående popularitet, sårskilt i 
JSA. Hår i Sverige finns det ett mindre 
tital modellflygare, som sysslar med flygan- 
e skelettmodeller, men man lean vånta att 
enna modellflyggren skali kraftigt utvccklas. 
En flygande skelettmodell har ofta en 
lannvidd på omkring 1 meter. Den år ut-

formad som forebilden men en del ovåsent- 
liga detaljer år utslutna. Dessutom år pro­
pellern modifierad och en del forstårkningar 
vidtagna, exempelvis vid landståll och ving- 
balkar.

Att flyga med sådan modell år just icke 
nåmnvårt svårare ån vad fallet år med van- 
liga motomiodeller av samma storleksordning. 
Dock kan man inte påråkna samma goda 
flygformåga, sorn med en vanlig gummimo- 
torinodell, som ju har en gynnsammare aero­
dynamisk utformning.

Vid tåvlingar med flygande skelettmodel­
ler år icke flygtiden enbart avgorande utan 
åven modellens skalenlighet i såvåi bygge 
sotn flygning.

Okoniplicerade modeller år båst. I Sverige 
har foljande typer blivit mest populåra: 

Taylor Cub, Stinson Reliant, De Havilland 
»Puss Motto och Monocupe.

For alla dem som icke år tåvlingsintrcs- 
serade år de flygande skelettmodellerna att 
rekommendera. Dessa modeller har ett syn- 
nerligen tilltalande yttre (givetvis under for- 
utsåttning att modellen år noggrant byggd!) 
och har en relativt god flygformåga. Dess­
utom år flygfårderna icke alltfor vidstråckta 
varfor mangen som icke år spånstig nog, fo- 
redrar denna form av modellflygning.

Skelettmodellbyggandet har sin givna plats 
bland landets modellflygare och vålbyggda 
modeller år en utmårkt propaganda for all 
slags modellflygning.

Så har vi massivmodellema. Dessa år helt 
massiva och tillvcrkas av alla sorters tråslag. 
Vanligast år dock balsan, som ju år utoni- 
ordentligt låttarbetad.

Den populåraste skalan for dessa modeller 
år 1 : 100. Dessutom år byggsatsema synner- 
ligen billiga — man kan få dem for endast 
75 óre!

Inga verktyg behovs heller. Det råcker gott 
med ett rakblad och. sandpapper. En skala 
1 : 100-modell bygger man ju kvickt och kan 
dårigenom lågga sig til! med en hel kollek­
tion, exempelvis samtliga flygplan'inom Sven­
ska Flygvapnef.

Byggandet av militåra typer har under oros- 
tider åven en stor betydclse for landet — det 
lår byggaren kånna igen egna och fråmman- 
de flygplan, något som år av vikt vid luft- 
bevakning etc.
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BYGGTIPS FOR
MASSIVMODELLBYGGAREN

1. Skaffa cn tråbit vilkcn som helst. Bast år dock balsa. Sc till att di mensi onerna passar till 
ritningen.

2. Studera forst ritningen noga. Kalkera sedan kroppens sidoproj ektion på tråklotsen och 
skår eller såga ut konturerna. Gor sedan sammalunda med ovanifrånprojektionen. Formå 
kroppen och kontrollera att den erhåller rått genomskåming. Putsa med sandpapper nr 00.

3. Vingen. Sågas eller skares nt och profileras enligt ritningen. Skali vingen ha V-form, så 
var noga med att den biir lika stor på båda vinghalvorna. Vingen limmas sedan till kroppen.

4. Stjårtpartiet tillverkas precis som vingen.
5. Lar.dståU, propeller, spinner m. rn. gores av spillbitar. Dessa delar monteras till planet 

forst når det år målal.
0. Malningen. Forst ytbehandling med grimdlack. Dårefter malning med modellplanlack. 

Anvånd inte for mycket fårg, det kan fordårva bela modellen.
7. Montering. Delarna monteras efter målningen. Var sparsam med limmet, annars forstbrs 

cle målade ytorna.
S. Forse modellen med nationalitetsbeteckningar etc.
9. Når denna modell år byggd, foresått E r då att bygga en ny och båttre.

Efter dessa tips kan Ni gott forsoka E r på att bygga nedanstående modell av den populåra
Sparmanjagaren.
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GOR DIN HEMORT .

flygsinnad/
E o modellflygare trivs inte med att vara 
cnsam. Han måste ha nágon att diskutéra siná 
problem med, och han behóver hjalp vid trim­
ningen.

Det år darfor ganska sjålvklart, att dår 
det finns en modellflygare så finns det minst 
ett par till. Men mer kanske det inte blir.

Men varfór inte bilda en klubb? Ar man 
fern man starlet, så racket" det gott till en sty­
relse, vars uppgift givetvis blir att skaffa fler 
medlemmar, Och så kan klubben registreras, 
och mcdlemmarna få modellflygarpass och 
diverse andra papper från KSAK. (Se vidare 
under rubriken: Registrering, sid. 50.)

Klubben våxcr, och in skriver en dag sin 
15 :c medlem, han heter Karl Karlsson och 
år myckct vetgirig. Karl den 15 :e, som han 
genast dops till, frågar plotsligt efter klub­
bens namn. Namn, ja, det har man faktiskt 
glomt bort. Man diskuterer hit ocli dit: Gla- 
dan, Sparven, Ornen, Måsen, Propellern, Blue 
Skies (forslag från musikintresserade modell- 
flygaren Jocke), Hoken, Falken m. II. Slut- 
ligen begår någon votering, och sedan rosl- 
sam manrå knir.gen slutforts konstate'ras att 
Måsen erhållit de fiesta rosterna. H urra fór 
Modellflygklubben Måsen!

Ja, så hiir det full fart i klubben. Tidigare 
har var och en byggt hanina hos foråldrarna, 
men nu måste en klubblokal anskaffas. Pel- 
les farsgubbe har en bra vind ovanfdr verk- 
slan. Det blir klubblokalen. Finfint.

Man anskaffar bråder och slår upp bord 
utefter våggarna. Arbetsplatsema lorses med 
lampor, våggarna målas, anslagstavla sattes 
upp och det blir slud igen en riktigt trevlig 
klubblokal.

Så langt var allt bra. Men man måste góra 
mera. Tåvling så klart! Klubbtåvling, nåsta 
sondag på Bergafaltet. Borjan klockan 10, 
slut klockan 14. Man textař några plakat soin 
såtts upp i skolan samt på några andra låmp- 
liga platser. Kioskågare Andersson upplåt f. 6. 
ett litet utrymme for plakatet i fråga.

Det blev hyggligt modellflygvåder når »Må­
sens» forstå tåvling skulle gå av stapeln. Man 
var i norra ånden av fåltet, det blåste nor­
denvind, och dår satte klubbens ordforande 
Olle Skarp klubbens emblem på en fór ånda- 
målet tillverkad stang. Jocke som var en fif­
fig herre, faste sedan med beråttigad stolt- 
het sin vindstrut vid stången.

Alla grabbarna var ute i god tid, utom
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Sture. Han satt visst och byggde någonstans. 
Dessutom fanns det några funktionnårer som 
stod redo, med lånade stoppur från Idrotts- 
forenmgen.

Klockan kiåmtade 10, och »Oscar» hastade 
fram till tidtagarna. Tyvårr såg han inte en 
stor sten, och pang! dar gick vingen sonder 
under »Oscars» icke så få kilon. Som tur 
var hade han reservvinge med sig.

Sedan gick det mera stådat till på tåvlings- 
platsen. Starterna avverkades i lugn och ro, 
och riktigt skapliga resultat uppnåddes. Billy 
var absolut silker på att ta hem S 1.

Under tav! ingens lopp kom det en hel del 
åskådare tillstådes. Jocke, som var rått bra 
i matematik, fick antalet begapare till 2d. 
Klubbens kasspr, tog av sig skolmossan, och 
gjorde en insamlingsrpnd, »Modellflygklub- 
bcn Måsen, Medelbys ilygsinnadc ungdoms 
hopp.» Det blev 7: 65. Inte illa.

Slut på tåvlingcn. Man hurrade for seg- 
rarna. Ocl: tånkte åka hemåt. Men då klev 
magister Berger fram och tackade for en 
trevlig tåvling och onskade god fortsåttning.. 
Klubben blev till foljd av allt detta riktigt 
sjålvmedveten, och ringde upp lokalkorrespon- 
denten for Bergabygdens Allehanda, och be- 
råttade om tåvlingen.

I  nåirmda betydelsefulla tidning kunde man 
sedan låsa om Modeil flygklubbén Måsens tåv- 
ling. Och i referatet fanns det också en del 
berormuande ord for klubben och dess led­
ning. »Bra initiativ», stod det.

»Måsens» styrelse var måkta belåten. Nu

kunde man gå på i ullstrumporna. Och det 
gjorde man.

Ytterligare en propagandaafton ordnades 
med filmforevisning. Filmen hade de blivit 
rekommenderadc av KSAK:s pressavdelning. 
Så ytterligare ett par tiivlingar. Sen slog man 
på stort och ordnade en nationell tåvling. For 
att det skulle gå riktigt bra i lås Iånadcs en 
erfaren tåvlingsledare från en storklubb i Stan.

Det hela såg ut att gå riktigt bra. Det var 
just inga bekymmcr alls. Men så hade klub- 
hen det bra forspånt: lokal gratis. Pctigar 
behovdes dock åndå. Och dem fick man in 
på Flygaftonen. En kånd flvgare från Kgl. 
Huvudstadcn hade engagerats som foredrags- 
hållare och inte mindre ån 100 personer hade 
konimit tillstådes. Det var rått fenomenalt. 
Ett bra till skott i kassan.

Den lilla beråttelsen hår ován har velat 
ge er en liten uppfattning om bur man med 
cnkla medel kan åstadkormna något forhål- 
landcvis stort och bårkraftigt. Det år inga 
mårkvå-rdiga saker som fordras bara ett visst 
mått av sunt fornuft och framåtanda.

Svårigheterna med en klubb år att hålla 
den vid liv år ut och år in. Men ingen skali 
dock tappa humoret for att en klubb stundom 
går tillbaka. Det år rått naturligt — och så 
år det inom alla organisationer. Det år bara 
att spotta i nåvarna och ta nya tag.

Lycka till med er klubb. Och får ni några 
svårlosta problem — fråga då erfarna modell- 
ilygledare.
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