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ASYMMETRISEKE DEAGKRAFT
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Vid upproder far yttre propellerbladet stérre stigning och
det inre mindre stigning.

{£orsamrad Linwpanain

Detta kan vid lag fart ge asymmetrisk dragkraft, d v s vid

invdndiga mantvrer, vilket i praktiken &r mycket ovanligt,

eftersom gyroverkan oftast mer &n vdl uppviger den asymmet-
riska dragkraften.

ASYMMETRISE VINGE

Eftersom innervingen flyger langsammare &n yttervingen sa
har man ansett att innervingen b&r géras nagot lingre (van-
ligtvis vdljs ca 2 cm). Teoretiskt ger ca 12 mm lingre inner-
vinge lika stor lyftkraft i bada vingarna.

Under senare ar har man ifrigasatt detta och istdllet gjort
symmetriska vingar som fOrses med ndgot mer yttervingstynad.

Det f&refaller saledes som om yttervingens Skade luftmot-
stdnd p g a den h&gre hastigheten lagom motsvaras av linornas
luftmotstand utan att detta fir negativ effekt vid mandvrering.

Emellertid kan den symmetriska vingen medf&ra att sd mycket
yttervingstyngd behdvs att modellens totala vikt blir kritisk,
sdrskilt f&r skalamodeller. Enligt Al Rabe kan man i detta
fall kompromissa genom att gdra innervingen nagot ldngre &n
yttervingen (12 mm), men att istdllet anvdnda symmetriska
flaps.

Ytterligare ett skdl som talar fdr symmetrisk vinge &r att
"inboard yaw" vid liga farter kan bli st&rre in "outboard
roll" ndr asymmetrisk vinge anvdnds.
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DIFFERENTIALFLAFS
Differentialflaps introducerades av Bob Palmer 1959.

Principen foér differentialflaps gar ut pd att innervingens
flaps rdr sig nagot mer dn yttervingens varigenom bidttre
linspinning uppnés.

I dag anvinds ej differentialflaps 1 nadgon stdrre omfattninc,
beroende p& att man erhdller linspanningd med andra metoder
samt att modellen kan f& en rolltendens vid fyrkantmandvrar,
som dock enlict Palmer dr fbrsumbar vid nedan angivna matt

fér flapshornen. Se fig 1.

Dessutom féreligger risk att innervingen stallar fore ytt-.
vingen, vilket vid tvdra mandvrar kan ge linslak.
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P& en senare modell (skyscraper) anslots flapshornens stot-

stdnger langt bak pé h@jdrodrets stdtsting. Skdlet till de’

var, att roderokets vridande r&relse gbr att flapsen enbart

p g a detta far olika utslag om inte flapshornen sitter val-
digt ndra varandra.
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Enligt Palmer {uppfinnarer} ger differentialflaps dven for-
delen att utlcodarna kan # tas framat, jamfort med hans
tidicare modeller, wilke® mindre "vaw in" och bdttre

fart i hérnen.



"DIRECT LIFT" (direktlyft)

Med "direct lift" menas att modellen kan stiga "direkt"
uppat (ungefir som en hiss) utan att &ndra anfallsvinkeln.
("Direct 1ift" anvinds f&r att &ndra modellens ldge utan
att domarna ser att den &ndrar kurs).

Det mest professionella sdttet att astadkomma "direct 1lift”
dr att ge stabilisatorn en tjock profil, varigenom héjdrod-
ret blir mer okdnsliat kring neutrall8get. Detta anvinds &
Bill Werwage pé& hans "Pacemaker".

a

Séabil/sator Roder o

"Slop" (Anvinds bl a av Bob Giseke och Gene Schaffer).

Med "slop" menas att "direct 1ift" Astadkoms genom ett av-
siktligt inbygat eclapp i roderhornet som tillater hojdrodr
bakkant att réra sig ca 5 mm (3/16"), (Bob Giseke har 3-6
Schaffer &€ mm), innan rodret paverkas. Hirigenom kommer sm
roderutslag endast att paverka flapsen och dérigenom ge
"Direct 1ift".

Observera att det endast dr f8r hdjdrodret som "slop" func
rar. Flapsen och sdledes rodercket maste vara helt glappfr:



FENA (Fin, Rudder; Dorsal fin = ryggfena fére huvudfenan)

Fena (och sidoroder) anses ha stor betydelse nir det gdller
.tt fA en modell att flyga utan "yaw" och utan att linorna
slaknar &ver huvudet.

Siledes 4r modeller utarn fena sdmre 1 det avseendet, men om
kroppen fungerar som fena och modellen &r rétt trimmad och
har en stark motor kan en liten fena vara tillridcklig. Dock
inget f&r den relativt oerfarne, eller den som vill flyaa
sakta.

Ett sktt som anses kunna ge battre linspénning dr att limma
fenan "snett" bakifrén sett, & Vv £ c& att den lutar nagot
in&t. Hiricenom ges eventuellt n&got bittre linspinning viu
tvira utvindica mandvrer,

utan forsdmrine vid invandiga mandvrar, eftersom luften mol
fenan da tdcks av stabilisatorn.
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FLAPS

For flapsen gidller att deras storlek skall avpassas till
modellens vingbelastning.

fir vingbelastningen hdc krdvs stdrre flaps och eventuellt
dven stbrre utslag f0r flapsen.

Er vingbelastnincen liten beh&vs ej sd& stora flaps eftersor
vingens lyftkraft dndd &r tillrdckligt stor. Dessutom ar
vingytan vanligtvis stor nar vincbelastnincen &r 1&g, vilke:
ger stort luftmotstiné. Av denna anledning vill man helle.
inte Ska luftmotsténdet vtterlicare med ondidigt stora flap:

Fér att minska risken £8r "vaw" bir flapsen vara avsmalnanc
utat.

8r att undvika risken fir "flapsstall" bor flapsens bredc
&3 vara mer &n 15% av kordan (inkl flaps). Dessutom bir ma:
av det skilet helst dven undvika flapsutslag stdrre an 30°
uppdt och 309 nedét, vilket dock i praktiken kan vara SVart
eftersom flapsutslasoet maste anpassas till roderutslacet
{se "UtvExlingsfrnalliande").

FOAMVINGAR

rérdelen moé feamvingar dr att det cdr littare att fa& ranc
in en spryvaelbyveod vinge. Om den lattas {oenom att skdrars
invindict) och kl&s med ldtt balsa och litet lim kan den I
lika 14ttt eller Jittare #n en spryvoeelbyacé vinge.

Ytterligare en fordel dr att den inte dndrar form med var
rande vaderlelk .



"FYRTAKTNING"

Med "fyrtaktnine" menas att motorn gar sa rikt att dern bar.
tinder varannan ganc som kolven gdr upp i topp, @ Vv s bréns-
let antdnds endast under f8rutsdttning att de foregaende
"rika" fdrhrinninosgaserna spolats ut effektivt, vilket sk
nir kolven gar upp i cylindern utan att brédnsleluftblandn:
gen antdnds.

tuntmotcrer kinnetecknas av att det ej &r s& stor skilln:
mellan effekten i fyrtakts- och tvataktslicet.

GROOVE [Amerikanskt)
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Farmégan hos en model
cavsiktlica kursavvik
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att flyga stabilt och féljsamt uta:
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GYROVERKAN

P g a att propellern roterar ger den modellen en gyroverkan,
som dels gdr att modellen inte vinder lika kvickt som den
teoretiskt skulle gbra utan propellern, dels ger upphov till
“Yaw in" eller "Yaw out".

Nir det gdller vindbarheten har propellerns inverkan normai-
ingen praktisk betydelse om man inte sdtter en mycket stor
tung propeller ps en modell med korta momentarmar.

Diremot har oyroverkan er olémplig effekt pé linspdnninge:n.

Vié 1nvindiga manBvrar gbr gyroverkan att neosen vrids utét,
vilket ger férbittrad linspidnnine. Vid utvindica manbvrar
gBr gvroverkan att nosen vrids inat, vilket ger férsamrad
linspdnning.

enda sittet, rent teoretiskt, att minska gyroeffekten &
anvinda en mycket 'liten och litt propeller vid lagt var

praktiken midste modellen trimmas s& att linspdnningen bli:
-illricklig trots ayroverkan.

Férutom inverkan pa sjdlva flvgnincen férefaller det dven
som om gyroverkan dr en av de bidragande orsakerna till atr
modellerna ibland far sprickor mellan kropp och vinge vic
vinaroten.

HJULKAPOR

Hjulkéipor cer troligtvis modellen bittre flvgegenskaper o
som de minskar luftmotstandet avseviart.

Tvvdrr dr de opraktiska i Svericge dir manga tdvlingar £l
Over arés.

HURT

"Jaga". Innchir att model lor flyger plant 1 plantlivki,
utan r&r sig nicot uppit octh <
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HARDVINDSMODELL

I Sverige blaser det ofta pa tﬁviingar.

Enklaste sdttet att flyga sdkert dven i1 hard vind &r att
flyga fort. Om motorn &r £&6r svac och vinden fbr stark

kan detta bli svart och d& kan man ha nytta av en sdrskild
hardvindsmodell.

Hardvindsmodellen skiljer sic p& f&ljarnde punkter:

1 Tunnare vingprofil = 12% inkl flaps vid rot., 14% wvid
spetsar.

2 Tjockaste punkten pd profilen ca 30% fran framkanten i
flaps.

3 Etdrre stakilisator och roder.

aka

Cg 19% av rotkordan, @ v 8 lidng nose.

5 Mycket bly 1 vttervingen.

KONSTRURTIONSDATA

Beb Whitely (som byaat ca 5C stuniradeller) angcer nedan-
stiende konstruktionsdata som riktvirden f8r den som vill
konstruera sin egen .46-modell. Enligt Whitely kan man vare
siker pad att en vdlbvggd modell med dessa data kommer att
flyga i stort sett lika bra som andra modeller.
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KEYLNING

Kroppen maste vara utformad si att den medger kylning av
motorn. Dock fdrefaller det som kravet pa kylning inte dr
lika stort for stuntmotorer som t ex speed- och teamracing-
motorer. Det hindrar emellertid inte att den som &dr till-
réckligt noogrann £8rsdker eliminera alla eventuella problc
som kan uppstd med kylningen. Figuren visar olika sdtt att

kyla motorn.
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Luftintaget kan normalt goras relativt litet, varigenos
god stromlinjeform erhé&lles. Det kan gdras sa att det
kvler samtliga kylflinsar eller bara de flé&nsar som
ligger ndrmast vevhuset, vilket kan vara ldmpligt f£&r
motorer med bakdtriktat aveasutsldpp. Harigenom blir
kvlningen av cvlinderns fram- och baksicéa jamnare, v:
ket kan forhindra att cylindern sidr sia under géng.

Om man vet att man har en motor med stora kylproblem o
luftintaget stdrre samt trattformat s3 att mycket lul:
tvincas ftrbi motorn.

Luftutslippet skall vara min:t lika stort som luftint
Helst ca 2 ogr storre.

Féir motorey med avecasutslippet at sidan kan man lamne

mm spel rellan iell och aveasrér (1judadmpare), -

att férldtira =viningen av avaaserna och dirigenom T
=

hindra att cvling :14r sig under gang.

-

Vevhuskylring =an pins = “vwoen for att vevhustemperat
ren stiger s& myckotr st *n cay snalt under sena:
delen av flvgninge .. Evinlncen kan anbringas ovanfor «
pd sidorna, t ex cenonm hil framtill i motorbockarna.

P

P& modeller med “huvatrapp" (bula pa kroppen) lanct
kan vevhuskylningen slidppas ut bakom huven. P& anara
modeller brukar man {drsdka oréna sa att vevhuskvinino
tar sioc ut vid 2.
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3 Kylning av toppen kan ske genom 1 eller genom att toppen
sticker ut utanfér modellen.

7 Kylning pd sidorna av spinnern kan ge mycket effektiv
vevhuskylning.

Varmstart

Under trdningsflygning, nidr modellen flygs ofta och motorn
inte hinner kallna ordentligt mellan flygningarna, kan man
spruta pd litet ren metanol pad kylfldnsarna. Ddremot b&r man
undvika att spruta pé brénsle, d& oljan ger en vdrmeisolerance
hinna.

LANDNINGSSTHIL (Undercarriage, Landing gear)

Landningsstéllet maste vid 2-hjuligt stdll placeras minst
3 cm framfdr vinoens {rambant fOr att modellen inte skall sla
gver vid landning pé& grds, eller sld i propellern vid start.

Ofta dr det bidttre att sidtta landningsstdllet d&nnu ldngre
fram, dock ej gdrna liingre fram &n 7 cm, eftersom man d& far
rdkna med studs vid laindning.

Fbr asfalt gHller att 2-hjuliot still placeras s& att hjulen
sitter ca 15° framfdr tyngdpunkten.

T )

15°

Vanligast dr att landningsst#ll gdrs av 3 mm pianotrdd. Emell::
tid dr det bidttre sed dural-aluminium, eftersom det fjddrar
mindre.

Kroppsmonterat stiill ger léttare studs vid landning &n ving-
monterat st#ll, varfor de flesta féredrar vingmonterat stdll.

=B o f
X 5/ wxﬁ} \u N J

Fiadring vid landnir g; Mindre fladring vid landning
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MASSTRUGHETSMCMZNT

F6r att en modell zxzll vara vindbar skall den ha s& litet
masstrbghetsmoment kring tviraxeln som mbjligt.

Masstrdghetsmomentet bercr pa vikten av modellens alla sma
delar multiplicerade med kvadraten pa varje dels avstand
till en ténkt tvdraxel kring vilken modellen vinder. Tvir-
axelns ldge befinner sig nagonstans i ndrheten av modellens
tyngdpunkt.

I princip gdller att en kort modell har l&gre masstrighets-
moment dn en ling modell.

Stuntmodeller férsers vanligtvis med relativt l13dng kropp efte:-
som detta ger nodellen bittre stabilitet. For att masstrig-
hetsmomentet &ndd skall bli sa litet som mdjligt maste darfor
alla delar som ligoer langt fran tviraxeln ha s& 1ag vikt sou
mdjligt. Saledes &: det viktigt att stjdrten byggs sa litt
som méjligt, ertcrecm’den har det lidngsta avstandet till tv™.
axeln.

oy i i
Masstrogredsmoineiniats i
2 % L
Jumman & ”‘?,t'l':.-“ """-. 3 é’:‘ o5 v ]
(#1=en vis: dels v ki, 7 m,

L= avsifude: /I iviraxetﬂj Tvéraxel

Fo&r att undvika sicr:- masstrighetsmoment bGr man, om man
har en motor som &r iyngre #n dsn modellen konstruerats for,
korta av nosen niooi did man i arnat f£all blir tvungen att
ldgga mycket bly i stjdrten 18r att f£fa tyngdpunkten ritt,
vilket oer onddiagt stort masstréghetsmoment.

Onddigt l&nga landr ingsst&ll med tunga hijul bidrar &dven
till oSkat masstroal etsmoment samt onddigt langa momentarmar
s4 som tidigare ni ants.
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MOMENTARMAR

Vanligtvis talar man om nosmomentarmen mitt frén spinnerns
bakkant till wvingens framkant, och stjdrtmomentarmen matt
fran gingjdrn flaps till gdngjdrn roder. (Egentligen borde
momentarmarna mitas till tvdraxeln, men oftast anges moment-
armarna enligt ovan d4 detta &r ldttare att mita).

Momentarmarna dr en av de faktorer som ger en uppfattning om
modellens stakilitet och vdndbarhet.

P
?ﬁﬁ-
e .
Nogmomentarm _| . Stjdrémomen tarm

Normalt viljes férh&llandet 1/1,75 mellan nosmomentarm och
stjdrtmomentarm.

Experiment som gjcrts av Ted Fancher visar att nosmoment-
armens ldngd rent praktiskt inte verkar ha nagon stbrre in-
verkan p& flygecenskaperna vid mattlig foéré@ndring, dock pa-
stds lang nosmomentarm ge stérre vindbarhet, vilket emeller-
tid i praktiken ger tyngdpunktsproblem.

Det riktiga férefaller dirfdr vara att vdlja nosmomentarmens
lingd s& att sa lite vikter som mdjligt erfordras for att fe
tyngdpunkten rati.

Exempel pi normaia mimentarmar

Normallidnad f&r .35 modell kort 220/360
lang 240/370

255/406

Eort lingd .46 modell (Genie) 229/406
.46 modeil {Miss Lexington) 241/38%

Nir det giller stjfrtmomentarmen dr rent teoretiskt modellen
vindbarare ju ldngre stijirtmomentarmen dr. Dessutom flyger de
stabilare. Dettz beror pa att rodret verkar pd en ldngre hav-
arm, d v s roderkraften ger stérre vridmoment. Modellen kan
Yven gbtras mer baktung och indd flyga stabilt, vilket ocksa
gdr att den kan wvanda tvidrare.

1 praktiken komme - dock det Okade masstrdghetsmomentet att
gra att en modell med lang stjartmcmentarm vinder langsammss

d v s inte lika tvirt som -, mnadell med kort stjdrtmomentarm.
Den bista kompronissen bli: =8 att bygga en modell med
relativt lidng stidrtmomentarm 1Or att den skall flyga stabil

men med mycket _Att bakkropp och nos f6r att sa litet mass-
triéghetsmoment som mdjligt skall erhdallas.

Ytterligare en fordel med relativt léng stjdrtmomentarm &r a:
modellen flyger lugnare i blasigt vdder.



MOTORKAPA

Motorkapan skall vara s& stor att det gar lidtt att montera °
och ur tank vid l&stagbar sadan.

Det &r en fordel om képan kan tas bort utan att ljudddmpare
och brinslenal behdver demonteras.

Kapan bér, sett fran sidan, smalna av bakat s& att modellens
nos har maximal styrka vid vingroten.

B =
< T .
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Kylluftutsldppet skall vara minst lika stort som kylluftint-

Mellan ljudddmparen och kapan bér vara ett par mm spel, efter-
som motorn dr het hidr och det beh&vs extra kylluft.

Har du noshijul p& modellen, bir kapan kunna tas bort utan att
hjulet behéver lossas, t ex genom att gdra ett hal f&6r hjulet
i kdpan. Tdnk dven pd att glédstiftskldmman maste fa plats
och ga ldtt att sidtta pad och ta av.

Spelet mellan kapa och motorns kylflidnsar bdr vara minst 3 =
sa att luften férbi fla@nsarna inte bromsas for mycket. Mer an
10 mm spel kan ge sdmre kylning, vilket dock knappast har
nagon prakiisk betydelse.

Luftintaget kan eventuellt riktas ndgot mot luftstrdmmen frir
propellernsom ej torde vara helt rak, utan nagot skruvformad,
varfér kapan vid inverterad motor kan se ut som nedan (dver-

drivet], “mhh‘h
fﬁ_\ :_:;Ah‘
o =

Inverlerad moto
‘r\\ (Modellen sedd ovanifré-

e
f,,."

Om man har problem med att motorn gar varmt rekommenderas ati
prova utan kapa f&r att kolla om det &r den som ger problemen

Vid icke inverterad motor
/ tvirtom (Jfr speedmodeller;
//,,!’ -
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NOSHJUL

Firdelar:

—— e —

1 Underldttar starten genom att avsevirt minska risken
fér att propellern slar i vid start p g a att huvudstdl’
bromsas av grds eller ojamnheter.

2 Underlédttar landningen p g a att huvudstillet kan place-
ldngre bak utan att startsvérigheter upptridder, d v s
huvudetdllet placeras nidgot bakom tyngdpunkten, varigenc.
modellen landar utan att studsa om den inte sitts for
hadrt. S8& snart nosstiéllet Hr i marken kan fullt neditro-
ges fOr att minska risken att modellen lyfter p g a blé:

Nackdelar:

1 Storre luftmotstand som forsvarar mdjligheten att utfdrs
landningen med glidvarv i enlighet med reglerna. Dessutr
kan &ven flvgegenskaperna fHrsamras nagot.

2 H&gre wvikt.

3 Landningstelnilten kriver alt huvudstdllet sitts i marken
f6re noshjulet, annars studsar modellen kraftigt.

4 Svart att fa inféstningen tillrdckligt stark med h3nsyn
till att tank och motorkipa konkurrerar om utrymmet i
nosen.

5 Sviarighet att lossa motorkapa.

6 Svirighet att znsluta gléddstiftskliamma. (Kan l&sas med
permanent koppiade sladdar till motorn samt kontakt).
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PILFORM (sweep-back)

F6r att fa vingspetsarna smalare, och ddrigenom minska
modellens rolltendenser, samt fdr att minska vingens luft-
motstand, vdljes ofta ca 5° pilform pa vingen. (Vid 5° an-~
ses luftmotstandet vara minst) .

Tyvidrr har den positiva pilformen pa vingen en nackdel, den
ger upphov till rolltendens ndr vinden kommer snett mot
modellen. Se figur.

Vind pga. mo-
dellens hasdighet -

Verklig T -
Vindrikéning S

"

Skenbar : vin u-r"m'k"éﬂr'nj

Av figuren ser vi att a dr stbrre &n b, vilket innebdr att
vinghalva a lyfts, och siledes ger rolltendens init pa mot-
vindssidan. P2 medvindssidan lyfts vinghalva b och ger rolli-
tendens utit (oberoende av om modellen befinner sig i normal
planflykt eller i inverterat lEge).

Fir att minska denna rolltendens kan bakkanten ges negativ
pilform, se nedan.

Eill Werwage anvdnder fn (1980)
57 mm och Bob Hunt experimente-
rar med 38 resp 51 mm negativ
pilform f6r wvingens bakkant.

J-_-_________f
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RODERCKETS INFASTNINGSPUNKT I MODELLEN

Roderckets placering i modellen torde vara ointressant sa
linge linorna &r jdmnt spidnda eftersom modellen did “"hidnger"
i utledar - guiden obercende av roderockets placering inne i
modellen. (MGjligen blir friktionen i utledarguiden stor om
oket dr helt felaktigt placerat).

Vid varierande linspénning, t ex vid start, vindkast eller
mandvrer torde dock okets placering ha viss betydelse, efter-
som linorna d& strédcks mellan handtaget och oket beroende pa
att modellen &nnu ei hunnit "hidnga sig" i utledarguiden.

Férmodligen &r det bist att ha oket ndgot framfdr utledar-
gquiden sett fran handtaget, dels med tanke pé& att linorna
"hdnger" i en bige genom luften (sdrskilt tjocka linor), dels
med tanke p& att ett ryck di& ger forbidttrad linspdnning och
ej f&rsimrad, som skulle vara fallet om cket satt bakom
gulden. Dock torde det vara oldmpligt att oket sitter f&r 14-
framfdr guiden, efterdom detta kan ge problem med “yaw".

I hdjdled bdr roderoket sitta pid samma niva som modellens
tyngdpunkt.

RODERUTSLAG

Rodret méste kunna rora sig minst 30° uppdt och 30° neddt fo~
att ge full roderverkan. Fér att ha marginal, och f&r att an-
passa roderutslaget till flapsutslaget med lEmpligt utvaxlings-
férhallande, kan roderutslaget Skas till 50°9. Mer utslag &ar
olimpligt eftersom detta kan ge "stall" i tvidra mandvrer,

d v s istdllet f&r att svinga tvirare nidr mer roderutslag ges,
sa fortsiétter modellen nidstan rakt fram.

Normalt vialjes 35-40° roderu.sasaqg.
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ROLLTENDENS (hinging)

Med rolltendens menas att modellen vrider sig kring horison-
talaxeln pid ett icke Onskvért sédtt, sdrskilt vid tvdra mand
rar (4-kantmandvrar).

7

o

"Outboard *inuoinc” wvanligast "Inboard hinging" vanliga-
vid invdrdica mandvrar - se vid utvindiga manbvrar -
3, 4 och &%, & nedan 3, 4 och 5, & nedan

Hinging oeror pa attb:

] Utledarna sitter f6r linat fram (eller bak). Den Skade
spénningen vid mantvrering gir att modellen vrider sig
vertikalaxeln ("vaw"). Vinaspetsarnas olika hastighet ge
upphov till "hinzing”.

2 For stor lyftkraft vid virnaspetsarna (t ex beroende pa |
vinge utan pilform, tjockare profil vid vingspetsarna).

"vaw"-effekten uppstar av cyroverkan och ger samma resu!
som vid 1 ovan.

3 For stor vikt | yttervingen.

e For lano innervinae.

5 Féér stor yta —ller rdrelse pd innerflapset. (F8r liten
yta eller rorzlse pa vtterflapset).

G Differentislflaps enl Bob Palmer.

v Utledarna 1bser ej ut i nivé med modellens tyngdpunkt
héjdled.

/] ™= I

Fel Ratt



SIDOFORHALLANDE (Aspect Ratio)

Sidoférhillande = spinnvidd/Medelkorda

Spamnvidd

| Medel korda

Genercellt gdller att ett stort sidoférhiallande ger en mode.
som virder tvidrare med mindre rolltendenser. Emellertid bl:
vikt- ozh styrkeproblemen svara vid alltfdr stora sidofdr-
h&llanden. Eventuella skevheter i vingen ger sig ockséa till
kinna pa ett mer utprdglat sdtt.

Troliotvis bords sidofdrhdllandet kunna tkas i féorh3llande
till vad som anviénds i dag, i synnerhet om material och byo
metoder Sorbiittras.

Exempel:
Ted Fancher "Imitaticn" (experimentmodell)
sidoférhallande : E,50:1
Lob Giseke Noblers 4,82:1
Gene Schaffer Stunt Machine (tvi3ra 4-kantmandvrar) 5,10:1
Bob Hunt Genesis. A“e 4,80:1
Lis Me Donald Stileito .46 (tidig modell) 4,95:7

: l 1

|

A
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SIDOPROJEKTION AV MODELLENS KROPP

De flesta duktiga stuntflygare anser att sa stor sidoyta
som m&jligt bdr liggas framtill pd modellen, t ex genom
att huven placeras langt fram. Skdlet till detta &r troligt
vis att linspinningen forbdttras vid flygning hégt dver
huvudet. Detta torde vara viktigast.

Andra hivdar vissa fordelar med en kropp med stdrsta arean
baktill (stor fena, l&nag bakkropp). En sadan kropp ger mir
kad linspinning i medvind, vilket dr Bnskvirt, och eventr
&kad linspdnning i motvind, vilket normalt endast vid ' ..u
vind kan ge problem.

d% C

Tyvarr ger samma kropp dalig bdrighet vid flygning Ov~~
huvudet, vilket kan spela en viss roll orm modellens hastic-
het #r lag och centrifugalkraften liten.
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SIDORODER (OCH FENA)

F&r att modellen ska flyga s& "rent" som mSjligt, 4 v s att
flygkroppen flyger i tangentens riktning till flygcirkeln,
ci krive normalt ett visst higerroder for fena och sidoroder
f6r att kompensera den inatriktande kraft som linornas luft-
motstind ger upphov till.

F5r att Astadkomma denna utatriktning kan man:

1 Anvinda fast sidoroder (fena) med viss utdtriktning eller
vidlvd insida.

[ 1%

Anvinda ett sidoroder vars hdgerroder gar att justera.

3 Anvinda kopplat sidoroder, som med hjdlp av kontrollmeka-
nismen ger olika héger- (resp vinster-)roder beroende pa
hur modellen uppfdr sig i olika mandvrar.

Av dessa tre metoder dr den fbrsta vanligast, trots att det
4y den ahsolut simsta metoden. Skdlet till detta torde vara
att nybérisren inte vill lagga ned det extra arbetet med att
gbra ett justerbart roder samt att den mer erfarne, med hjale
av erfarenheter fran tidigare modeller, vet vilken utatrikt-
ning scm dr lampligast.

Den som vill f&rbittra flygegenskaperna hos sin modell men
saknar kunskap om li#nplig sidoroderutslag med hadnsyn till
modellens forutsittningar och dnskade flygegenskaper, bdr sa-
ledes satsa pa alternativ 2, da sidorodrets utslag har stor
betydelse for flygeganskaperna.

Metod 3, som utarbetats av Al Rabe, H4r sidrskilt lamplig for
svirtrimmade modeller med stora “"yaw"-problem, t ex skalamo-
deller med tjock vingprofil eller modeller med konstant vinc-
korda (ingen pilform). :

Férmodligen kan metoden dven ge férbittrade flygegenskaper

hos en “"klassisk" stuntmodell men av okdnda skdl har den &@nnu
inte kommit till allmdn anvdndning f6r dessa. Troligtvis kan
det bero pi att det kridvs en viss injustering och utprovning
av mekanismen till sidorodret. Denna maste gbras "asymmetrisk"”
s4 roderutslaget &t vénster blir mindre 4n roderutslaget at
hoger (4:1).

¥ir mekanismen ridtt utprovad ger den f&ljande fbrdelar:

vid invindiga mandvrar (lcoping) ger mekanismen nagot vdnstei-
roder, vilket motverkar "ya. out”-tendensen som alltid uppsti:
vid invdndiga mandvrar p ¢ roverkan. Detta ger paradoxalt

nog bittre lincpdnning, efte.som det 3r “yaw"-effekten som

ger upphov til’. linslak.

Vid utvindiga mantvrar (bunt) ger mekanismen hogerroder som
minskar "yaw in"-tendenser, gdller sirskilt vid 4-kantmandvrar,
varigenom linspdnningen fé&rbattras.
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F6r alla tre alternativen giller att l&mpligt utslag varierar
fran modell till modell. Generellt gdller att det varken £2.
vara for litet eller fir stort ndr h&jdrodret befinner sig i

neutrallige. Ca 6 mm kan vara lagom. {

" =em

Baktill utformas kroppen sa att den ftljer sidorodret. Even-
tuellt gdrs hdgersidan rak och vidnstersidan bdjd (snitt B-F
d4 detta lir kunna ge bittre linspinning vidneddiroder ef.e.-
som den uppatgiende stjdrten vid snitt B-B i viss utstrdck-
ning fungerar som "vinge". {(0BS! For att detia skall fuwgera

+ér det e Finnas vetukfylivader wellon hejdroder

|

och fena.)

)
(utsida)

A-A E-8

Sidorodret bdr vara relativt stort eftersom det dels minska-
risken att stjd&rten kommer i svangning fram- och tillbaka
under flyagning, dels ger linspdnning dven under motorbortfa:

(i viss utstrickning).
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SPORRHJUL (Litet hjul i modellens stjért. Ibland ersatt av
sporre utan hjul}.

Sporrhjulsstéllet bdr vara 54 langt att flygplanets anfalls-
vinkel blir liten. Detta underlittar bade start och landning.
Framftrallt underlattas starten i blisigt wvdder.

STAEILISATOR OCH HUJDRODER (stabilizer and elevator)

Stabilisatorn och htjdrodret skall vara férh&llandevis stora
pé en modern stuntmodell. Dock miste storleken avpassas i £6r~
hallande till vinge och momentarmar.

Stabilisatorn bdr vara relativt tjock f&6r att ge god lyftkra!
och stabiliserande effekt genom relativt stort luftmotstand.
Rodret kan gbras tunnare, se “pirect Lift".

Undvik utfyllnader vid stabilisatorn da4 dessa bara bromsar
vid mantvreringen.

Om stabilisatorn sitter hogre 4n vingen ger h&jdrodret olika
effekt wvid invéndiga och utvindiga mandvrar.

vid invindiga mandvrar (looping) dr flapsen nedfillda och
h&jdrodret far en fri luftstrom.

=R o

vid utvdndiga mandvrar (bunt) leds stdrd luft fran flapsen
54 att hojdrodret blir mindre verkningsfullt.

F&r att motverka denna effekt kan man antingen sdtta stabili-
satorn pa vingens centrumlinje eller se till att man har naaot
nedroder vid neutrala flaps. (=5 mm) och se till att detta
utslag gar att justera.

Ftt+ annat satt &r att hdja stabilisatorns framkant {incidence
angle” stérre &n noll). Al Rabe har pd sina skalamodeller av
Mustang anvint 2,4 mm hdjning av stabilisatorns framkant for
att fa4 lika stora invdndiga som utvidndiga mandvrar. Pa Sea
Fury och Mustunt anviandes ictillet 4,8 mm nedroder for att

ge lika stora menbvrar.

F&6r tunn stabilisator ger . .y styrning vid neutralroder.
8 mm torde vara minimum for att inte detta problem ska uppst

Framifran sett miste stabilisatorn vara parallell med vingen
f8r att inte h&jdroderutslaget delvis ska fungera som sido-
roder och diarigenom kunna ge upphov till linslak.
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TYNGDPUNKT (TP, CG = Centre of gravitation. Den punkt, i
vilken modellen kan balanseras).

Tyngdpunktens ldge &r avgbrande f&r modellens flygegenskapey

I htjdled spelar liget inte si& stor roll under férutsdttninc
att utledarna inte sitter avsevidrt hogre eller ligre &n
tyngdpunkten.

I lidngsled gidller att en framtung modell flyger mycket sta’
med stor linspinning men vanligtvis dalig mandverbarhet.

En baktung modell (tyngdpunkten f&r langt bak) flyger wvanl:
vis ostabilt (i extrema fall helt okontrollerbart)} med svac
linspédnning och vanligtvis god mandverbarhet.

Normalt trimmar man till att bdrja med modellens tyngdpunkt
enligt ritningen eller strax framfor.

Tvngdpunktens ldge kan ftrflyttas p& olika sdtt. Det wvanli:
dr att fista vikter i modellens nos eller stjdrt. Andra mei
r att flytta motorn framdt eller bakit, gfra 1ldtthal i bak
kroppen £6r att f& den ldttare eller ytbehandla stjdrten en
gang extra fér att f& den tyngre o s V.

En bra metod &r att fran bdrjan trimma modellen nagot fram-
tung och att utrusta den med en lucka i stjdrten dar blykulc.

tillsittes efter behov. Man b&r tdnka p& att stj&rten inte
f&r bli onédigt tung, eftersom detita Bkar masstrighetsmomen

UNIFLOWTANK

Se Flik 6.
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UTLEDARE (Lead-outs)

Placeringen av utledarnas lagringspunkter i modellen dr
synnerligen betydelsefullt!

I héijdled gidller att utledarna skall l1l8pa ut genom modellens
tyngdpunkt, se fig. Normalt dr utledarna tillrdckligt nog-
grannt placerade pd kidnda konstruktioner. Fir egna konstruk-
tioner kan dock ldget vara kritiskt.

Utledare

Sett ovanifran skall utledarna 1O0pa ut vanligtvis nagot bakcn
tyngdpunkten. Exakt var utledarna skall l1lépa ut dr mycket
svart att pa férhand bestdmma, dels beroende pa att piloter
énskar korrigera tyngdpunktens lage och dels beroende pa att
piloten dnskar stérre eller mindre linspdnning och beroende p3
hur modellen uppfdr sig vid tvidra mandvrar och i blast samt
dven beroende av linldngd och linornas tjocklek.

Av denna anledning dr det mycket férdelaktigt att kunna flytia
utledarna framét respektive bakat pa vingen, vilket fdrutsdtie:
att modellen byggs med justerbar utledarguide. Se fig.

I princip gidller inom vissa grdnser att linspdnningen for-
bdttras ju lidnagre bak utledarna lOper ut ur vingen. Av dennza
anledning kan man vdlja att ha utledarna l3ngre bak wvid lugnt
vider och ldngre fram vid blasiqgt, d& vinden hjdlper till at:
férbidttra linspinningen. (Vinkelp®& i figursid2 blir mird-
P 9 a vinden).

Emellertid kommer modellen att flyga pa tvdren om utledarna
dras for langt bakat, vilket orsakar "yaw" vid fyrkantmandv:
och t o m kan ge férsdmrad linspinning vid vingover, wvilket
troligtvis beror pd att modellen stdller sig extra mycket "p.
tvdren” i bdrjan av en vinowver varigenom luftmotstandet Ok
och farten sjunker.

Modellen flyger bast niar den far flyga "rakt fram", 4 v s _
tangentiellt med flyocirkeln. For att den skall gbtra det kr+
att utledarna léper ut nagot bakom tyngdpunkten, eftersom
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luftmotstandet hos linorna g&r att linornas kraft i utledarna
ej blir mot cirkelns centrum, utan nigot bakom. Se figur.

! ﬂﬁéﬂ_izszf::_

/&l‘-k' |
)

Ytterligare en detalj i samband med trimning av modellen Hr
avstandet mellan utledarna.

Eftersom roderkrafterna pd en linstyrd modell &stadkoms med
hjdlp av linspénningen blir linorna olika mycket spanda be-
roende pd om upp- eller nedroder ges. Av denna anledning skall
utledarna sitta sd t3tt som méjligt fBr att utledarvinkeln int-
skall &ndras beroende pd vilken lina som &r mest spind.

Av praktiska skdl will man ej att utledarna skall sitta fér
ndra varandra, eftersom detta Bkar risken f&r att dessa fastn-.
i varandra. En kompromiss pd ca 20 mm avstand brukar Qirfér a:
viandas. Sa stort avstand kan dock vara p& grdnsen till att f3
"yaw"-problem. (Bill Simons anvinder 1,5-3 mm, d v s linorna
sitter nédstan ihop).

Man kan givetvis ocksd tlnka sig att ligga utledarna ovanféi
varandra i vingspetsen varvid man normalt ldgger htjdlinan
underst. Andra l1%sningar 3r att “reversera" roderoket eller &'
roderhornen alternativt ldgoa utledarna i kors, fér att fa
héjdlinan framfér nedlinan.

F&r att hindra att utledarna skall fastna i varandra kan den
ena utledaren gbdras léngre dn den andra, varvid utledorno sam-
tidigt ldggs sd ndra varandra som méjligt.
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UTVAXLINGSFORHALLANDE MELLAN FLAPS OCH HUJDRODER

*Ar att modellen inte ska kdnnas varken "Sver"- eller "under-
styrd" och for att f4 sd tvdra 4-kantmanbvrar som m&jligt utan
“Lobble" (modellen "guppar" (bobble) efter en mandver istdllen
fhy att inta en rak kurs), si maste utvdxlingsfdrhallandet
‘ara avpassat pd ett riktigt sdtt till modellen.

Normalt vidljes utvédxlingsférhillande 1:1, d v s flapsen rdr
sig lika mycket som h&éjdrodret. Detta utvéxlingsftrhallande
fungerar : allminhet bra pd "normala" stuntmodeller. I vissa
fall kar dock andra utvixlingsférhallanden vara ldmpliga.

~8r utvixlingsfirhdllande 2/3:1, d v & flapsens utslag dr bara
2/3 av hi¥jarodrets utslag (eller flapshornet dr 1,5 ggr langre
in roderhornet), gidller att "normala® stuntmodeller brukar
guppa efter tvar mendver.

8¢ korte modeller kXan det dock vara nddvdndigt att anvdnda
2/3:1 eller mnnat utvaxlingsférhidllande som ger mindre flapc
rorelse 43 den korta momentarmen annars inte r#cker till for
sttt Svers.onz flzpsen sA att modellen styrs pa ett naturligt
sdtt.

NEr det wdlle. modeller med lénga momentarmar, d v s Gver

406 wm, kan 2/3:1 fungera bra utan gupptendens om planet byggs
'Ht+4. 1 annat fall 3r 1:1 fortfarande bdttre f6r att slippa
"gupp".

Utvixlingsfornaliznde 1,5:1, ¢ v s flapsen ror sig 1,5 gox
wer S5n héjdrodret, anvidnds endast for att losa speciella
problem, t =x tung mcdell, liten vingyta samt fér modeller
med extremi lang momentarm.

=

4+

rndr: taktorer som piverkar valet av utvidxlingsfo&rhallanden &r
flap=ens ctorlek, stabilisatorns och h&jdrodrens storlek,
vingens tjocklek ocli tyngdpunktens lige.

V- Ukt
A E it samy aveiktligt i stunt.

Vvintlgaste anviinduingen av V-form dr fdr skalamodeller dar
Forenilcar, he®e V-form.

Posibiv Vetform (Biked--') f
# -I = z
Aogad v 4o sorm(Anhed

gra flygare agvinder sig av V-form pd stabilisatorn. Detta

r troligtvis inga praktiska f£6r- eller nackdelar, méjligen
medfér en stab: lisator med negativ V-form mindre risk att
¥

stjdrten lyfis av vinden vwid start.
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VEVHUSKYLNING

Genom att arrangera luftintag och utslipp for kylluft till
vevhuset kan motorn stdllas in snilare utan risk fir Sver-
hettning.

Enligk Sfrc{kfn
VINGEELASTNING

For att en stuntmodell skall flyga bra bdr den bédra ca

20 ggr sin egen vikt, vilket ger ett riktvdrde for vingbe-
lastningen pa ca 33 g/dmZ2 i planflykt. Ett relativt lagt
vdrde som hinger ihop med den symmetriska vingprofilens
relativt daliga lvftkraft.

Nér det gdller vingbelastning bdr man t3nka pa att en modell
som flyger fort utsdtts fo&r hdgre centrifugalkraft i mandv-
rarna och darfor maste vara latt for att vingbelastningen
inte skall bli f&or stor.
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VINGPROFILER

Vingprofilen bdr wvara relativt tjock f&6r att ge stor lyft-
kraft. Emellertid bir den inte wvara alltfdr tjock, eftersom
detta ger stort luftmotstand och bidrar till hég totalvikt.

For "klassiska" modeller vdljes normalt kordatjockleken
18-20% av kordan (vilket ger ca 13% tjocklek om man rdknar
med flapsen, vilket man dock normalt ej g&r dven om detta
teoretiskt vore riktigare).

Denna vingpreofil ger en god lyftkraft med liten risk fér
"stall"” wvid landning. Emellertid ger den langtifran maximal
lyftkraft vilken ligger vid betydligt stbrre kordatjocklek.
Att tjocka vingprofiler i praktiken sdllan kommer till an-
vidndning beror, f&rutom pa tidigare omnidmnda luftmotstand, pé
att vingen dels far ett oproportionerligt tjockt utseende,
dls att vingen "stallar" mer tvdrt, d v s vid dkande anfalls-
vinkel t ex i samband med landning i 1lag fart s& fb6rsvinner
plotsligt sa gott som all lyftkraft.

Att en tjock profil "stallar" mer tvirt betyder emellertid
inte att den stallar tidigare utan istdllet senare. Av det
skdlet dr det wvanligt att lata vingprofilen variera ldngs
vingen sa att den t ex &r 13% inkl flaps vid vingroten for
att modellen skall f& tillrdcklig fart (relativt tunn) och
sedan Gkas till t ex 16% vid vingspetsarna f6r att minska
risken f&r "vaw" p g a att vingspetsarna "stallar".

Korda Efﬂc_&fﬂr (%/o av Korda)
Framkant Bakkant

(Leadng Rads'e ;’ (Trﬂf'fflﬂj edge)
Edje} (sengdan) r
— Keorda B

Stor Radie = Trubbig (Blunt) Liten Radie = Vass (Sharp)

Ndr man betraktar vingprofilen maste man dven ta hdnsyn till
flapsen, d v s vingprofilen och flapsen tillsammans bestidmmer
vingens lyftformaga.

En intressant jamférelse, som gjorts av Al Rabe, visar att
en liten vingprofil med flaps har ca 50% storre lyftfdrmaga
dn motsvarande stdrre vinge utan flaps.




2 = VINGF.
s5id 2

Andra slutsatser som Al gjort dr att tjocka vingprofiler
lyfter bdttre &n tunna.

Bédst lyftkraft ger en kordatjocklek pa ca 30%.

Al har ocksa f&r sina skalamodeller experimenterat med
osymnetriska vingprofiler 25%/20% resp 25%/22%. Profilerna
skiljde sig sa& att 25%/20% hade en ndgot trubbigare framkant.
Denna lyfte mdrkligt nog bdttre &n 25%/22% beroende pid den
trubbigare framkanten pa denna profil. Rabe valde &nda
25%/22% eftersom det visat sig att denna profil, med néagot
skarpare (men fortfarande relativt trubbig) framkant, paverka-
des mindre av blast. Testerna har utforts med bil i rdtt has-
tighet och wvingprofiler i naturlig storlek, eftersom skillna-
den i Reynolds™ tal gior att befintliga profiltester fran
"riktiga" flygplan ej varit tillférlitliga.

e e B o o

Bista lyftfSrmigan erhdlls vid 30° flapsutslag. Lyftf&rmégan
vid 20° var stdrre &n vid 409, troligtvis beroende pa flaps-
stall.

Bredare flaps ger stdrre lyftf&rméga.

Tdtning av en relativt stor luftspalt mellan profil och flaps
gav ingen mirkbar f&rbdttring.

Turbulenstradar vid 10, 15 resp 20% av kordan framifran rdknat
gav inga f&r- eller nackdelar.

Dessa slutsatser torde gdlla de flesta vingprofiler med ca
20% symmetrisk vingprofil.

Nédsta test gjordes med s k "super"-profil.

Idén med profilen var att flapsen skulle f&lja vingens form
och gangjdrnet vara sa placerat att spalten mellan flaps och
vinge stdngs helt vid stora flapsutslag.

Denna profil wvisade sig ha 10% sdmre lyftkraft &n noblerprofil
med flaps av ca 6 mm tjockt balsaflak.

Slutsatsen som Al dreg var att vanliga, enkla flaps av balsa-
flak 3r ndra idealet f&r maximal lyftkraft. Vill man ytterli-
gare forbd3ttra lyftkraften aterstar endast att montera an-
ordningar f&r framkanten for att forbdttra kontrollen av grdns-
skiktet, vilket f n forefaller f&r opraktiskt och opalitligt
f6r tdvlingsbruk.
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For ndrvarande ser det saledes ut som den b3rigaste ving-
profilen i praktiken &r en profil med:

1 "Lagom" rundad framkant, d v s ganska trubbig f&r att
undvika stall och "hunting" i planflykt.

2 Maxtjockleken bbr ligga sa langt fram som en jdmn profil-
kurva tillater.

3 Bakkanten ges en "profil" som passar till flapsen wvid
kraftigt utslag.

4 Stora flaps.

5 Ca 25% tjock profil som ger 35-40% hogre lyftkraft &n
Moblerprofilen.

VINGSPETS

Vingspetsen bOr ha "sldpp" baktill f&r att virvelbildningen
vid vingspetsen skall bli sa liten som m&jligt.

YTTERVINGSTYNGD

Fér .35- och .40-modeller &r ca 30 g lagom som riktvidrde.
Viktbox, d v s m&jlighet att l&tt &ndra tyngden, rekommen-
deras. Fir .46-modeller 35 g.

For modeller med viktbox kan ca 60 g anvdndas vid provilyg-
ning. Vikten minskas efterhand. Se Trimning.

For att en modell skall flyga bra i hard vind &dr det ldmpligt
om den kan trimmas med relativt mycket yttervingstyngd om
detta ej negativt paverkar modellens flygegenskaper i Ovrigt.



2 - OVERH.

"OVERHANG"

Genom att giira kroppen nagot ldngre dn niddvidndigt erhills
tva fordelar:
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1 Fenan kommer lingre bak, vilket ger mindre "yaw".

2 Roderhornet far ldttare plats inne i kroppen dven om
den dr smal (uppifran sett).

Nackdelen dr att &verhdnget maste gbras mycket ldtt f6r att
inte det 6kade masstriighetsmomentet skall ge svarighet att
plana ut efter tvir mandver utan "eftersldng".



