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EESSONA

Mitte iihegi kapitalistliku maa noortel ei ole selliseid
-voimalusi spordiga tegelemiseks kui meie ndéukogude
noortel. Seepdrast on ka iseenesest moistetavad need
suureparased tagajdrjed, mida on saavutanud néukogude
sportlased koigil spordialadel.

Noukogude spordi suur iileolek kapitalistlike maade
spordist ilmneb eredalt koigil lennuspordi aladel. Kui
kapitalistlikes maades on lennusport peamiselt rahameeste
eralobuks, siis meie ndukogude iihiskonnas on ta saanud
tiheks koige laialdasemaid rahvahulki haaravaks spordi-
alaks. Lennuspordi mitmesuguste aladega tegelevad meil
tuhanded inimesed k&igilt elualadelt ja igasuguses vanu-
ses.

Koige laialdasemaks lennuspordi alaks on mudellend.
Voib julgelt Gelda, et meie suurel ja laial kodumaal ei
ole paika, kus ei tegeldaks mudellennuga. Alates pionee-
ride majadest ja lopetades lennuasjanduse instituuti-
dega — koikjal on organiseeritud mudellennuringid. Nii
polvpiikstes koolipoistele kui eakatele teadlastele — kai-
gile on mudellend iihevorra huvitav ja kaasakiskuv.

Massiline osavott mudellennuspordist on taganud sel
alal korgeid sportlikke saavutusi. Koik absoluutsed maa-
ilmarekordid, samuti ilile poole registreeritavatest maa-
ilmarekorditest kuuluvad néukogude mudellenduritele.

Mudellennuspordi peamiseks harrastajaks on siiski
Oppiv noorsugu, sest on ju mudellend teerajajaks lennu-
asjandusse. Erilise tahtsuse meie noorsoo kommunistlikus
kasvatuses omandas mudellend pdrast kommunistliku
partei XIX kongressi.

Seoses poliitehnilise dpetuse sisseviimisega meie kooli-
desse sai mudellend tiheks vahendiks, mille kaudu voib
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Oppiv noorsugu omandada poliitehnilisi teadmisi. Mudel-
lend sisustab oOpilaste puhkust ja on iihtlasi ka tulutoo-
vaks harrastuseks. Tegeldes mudellennuga arendavad pio-
neerid ja kooliopilased oma algatusvoimet, 6pivad pohja-
likumalt tundma tehnikat, tutvuvad praktikas aerodiinaa-
mika, lennuteooria ja lennuaparaatide konstrueerimisega.
Mudellend aitab siivendada matemaatika, flitiisika, geo-
meetria ja joonestamise tundides omandatud teadmisi; ta
annab lastele praktilisi to6kogemusi, opetab kdsitama t66-
riistu ja lihtsamaid masinaid, koostama projekte ja jooni-
seid. Mudellennukite lennutamine ja voistlused arenda-
vad noorte silmamdotu, tapsust ja kiiret reageerimist,
kasvatavad noores sportlases pisivust, tahtejéudu ja

voidutahet. ;

Paljud meie kodumaa kuulsad lendurid ja konstruktorid
alustasid oma tegevust lennuasjanduse alal mudellendu-
ritena ning kasutavad ka praegu mudellennu abi uute
probleemide lahendamisel. Nii naiteks viibivad valja-
paistvad konstruktorid Jakovlev, Iljusin, Antonov, Sere-
metjev jt. alati mudellennuvdistlustel, kus nad jalgivad
koiki tehnilisi uuendusi ja tldistavad mudellendurite
kogemusi, et rakendada neid uute lennukite konstruee-
rimisel.

Praegusel raadio, raadiolokatsiooni ja reaktiivlennun-
duse kiire arengu ajajargul seisavad mudellendurite ees
uued ja huvitavad probleemid uute mudellennukite loo-
misel ning uute kdrgete sportlike saavutuste pustitamisel..

Loodame, et kdesolev raamat aitab kaasa mudellennu
veelgi laialdasemale arengule ja noorte mudellendurite
spordimeisterlikkuse edasisele kasvule meie vabariigis.

H. Abram



I. MUDELLENNU AJALOOST

Mudellennukite ehitamise ja lennutamisega tegeles
Venemaal juba 1876. aastal esimese lennuki konstruktor
Aleksander Fjodorovits Mozaiski. Tema tiihe mudellen-
nuki (joonis 1) lennukatsetustest on sdilinud jargmine
uleskirjutus:

«Meie juuresolekul katsetati suures toas vaikest mude-
lit, mis jooksis m6oda maad ja lendas siis tdiesti vabalt,
ning laskus sujuvalt; mudel lendas ka siis, kui sellele oli
asetatud kortik*, mis kujutas endast kiillaltki suurt
raskust vaikesele mudelile."**

Parast A. Mozaiskit demonstreerisid vene konstruktorid
ja leidurid lendavaid mudeleid korduvalt. 1877. aastal
demonstreeris Peterburis omakonstrueeritud, kummimoo-
toriga mudellennukeid edukalt V. Kress; hiljem, 1895.
aastal aga demonstreeris omatehtud lendavaid purimudel-
lennukeid kuulsale vene Opetlasele D. Mendelejevile
V. Kotov.

Moo6dunud sajandi iiheksakiimnendatest aastatest vaa-
rivad markimist veel S. Nezdanovski t66d lohesarnaselt
lendavate purimudellennukitega. Nezdanovski t66d olid
suunatud peamiselt lennuaparaatide pilisivuse uurimisele.

1910. aasta 1. aprillil toimus Moskva maneezis era-
kordne siindmus: ,kotkaglimnastika” harrastajad de-
monstreerisid esmakordselt avalikkusele ,iselendavaid
aeroplaanide mudeleid”. Selleks puhuks ehitatud puutri-
bitinid olid tulvil publikut, kui ilmus frakki riietatud l4i-
kivat silindrit kandev teadustaja ja kuulutas avatuks ,esi-
mesed Venemaa iselendavate aeroplaanide mudelite
voistlused”.

* Merevdeohvitseri lihike kitsas pistoda.
** _Kroonlinna Teataja” nr. 134, 15. detsembrist 1877, a.



Joonis 1. A. Mozaiski poolt valmistatud esimene mudel-
lennuk.

Parim mudel lendas 17 meetri kaugusele.

Nende voistluste organisaatoriks ja peakohtunikuks oli
kuuekiimne kahe aastane professor N. Zukovski.

Kaasaegse lennuteooria rajaja N. Zukovski omistas
mudellennukite ehitamisele suurt tdahtsust. Ta oskas var-
vata selle kauni tehnika-ala innustunud harrastajaiks hul-
galiselt noori ning pani sellega aluse mudellennuspordi
laialdasele arengule Venemaal.

Mudellennusporti luges Zukovski teerajaks lennuasjan-
dusse. Ja ta ei eksinud. Noukogude lennuasjanduse kuul-
samad esindajad, Stalini preemia laureaadid ja sotsialist-
liku to6 kangelased Tupolev, Mikulin, Jurjev, Jakovlev
alustasid oma lennualast tegevust mudellennukite ehita-
misega. Seda teed kaisid ka vanim vene lendur Rossinski,
Noukogude Liidu kangelane Gromov ja paljud teised.

Mudellennu arengu Venemaal katkestas esimene impe-
rialistlik maailmasdda. Mudellennu taassiind toimus juba
meie noukogude korra tingimustes. See oli 1923. aastal,
kui ,Lennuvde Soprade Uhingu” poolt valjakuulutatud
,Punalennuvde ndadala” raames asutati esimesed mudel-
lennuringid Moskvas, Leningradis ja Thilisis.

Aasta hiljem, 28. septembril 1924, toimusid Moskvas
ileliidulise pd&llumajandusndituse tihes paviljonis esime-
sed Moskva linna mudellennu-esivistlused. Voistlustest
votsid osa mudellendurid 47 kummimootori abil lendava
mudellennukiga, 25 paberist purimudellennukiga ja 29
mittelendava lennukimudeliga. Saavutused olid tagasi-
hoidlikud. Parimad mudelid ei suutnud lennukauguses
tletada 50 meetri piiri. Suurim lennukérgus oli 12 meet-
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Joonis 2. 1924. aasta parim kummimootoriga mudellennuk.

rit ja kiirus 10,7 meetrit sekundis. Kdige kauem piisis 6hus
skemaatiline kummimootoriga mudellennuk (joonis 2), ja
nimelt 13,4 sekundit.

Samal aastal toimusid mudellennuvéistlused ka Lenin-
gradis ja teistes suuremates linnades.

Noukogude iennundus kasvas ja tugevnes. Meie lennu-
asjanduse arenemist ei loetud enam paevadega, vaid tun-
didega. Tekkis loosung: ,Mudellennukist purilennukini,
purilennukist lennukini!”

Esimesed tileliidulised mudellennu-esivoistlused toimu-
sid 28.—30. augustini 1926. aastal Moskva keskaerodroo-
mil. Voéisteldi peamiselt skemaatiliste mudellennukitega.
Kaugusrekordi piistitas Tuula mudellendur Subin, kelle
tagatiivaga kahemootoriline mudellennuk Iendas 410
meetrit. Kestusrekord margiti Tambovi mudellenduri
Kirsteini nimele ajaga 3 minutit ja 1 sekund.

Teistel iileliidulistel esivoistlustel 1927. aastal, mis toi-
musid Moskva ldhedal Kolomenskis, lendasid mudellennu-
kid juba 700 meetrit ja rohkem ning piisisid Shus ligi
7 minutit. Ilmusid esimesed keremudellennukid. Uks kere-
mudellennukitest, mille konstruktoriks oli Nizni-Novgo-
rodi mudellendur Kozlov, lendas 446 meetri kaugusele,
iilletades 4 meetriga Saksa mudellennurekordi.

Jargneval aastal, kolmandatel iileliidulistel esivoistlus-
tel, iiletati skemaatiliste mudellennukite klassis juba maa-
. ilmarekordeid. Parim mudel lendas 2000 meetri kaugusele,
pusides 6hus 49 minutit 55 sekundit!



Joonis 3. Aastatel 1924—28 ehitati palju tagatiivaga mudellennukeid,
mis olid varustatud arvukate niitpingutajatega.

Moodus veel kaks aastat ja viiendatel iileliidulistel esi-
voistlustel piistitas Misa Zjurin Kirovist korraga kaks
maailmarekordit ka keremudellennukite klassis. Zjurini
keremudellennuk maandus 2020 meetri kaugusel stardi-
paigast, piisides Shus 27 minutit 20 sekundit (joonis 4).

Alates 1934. aastast levis Kkiiresti purimudellennukite
ehitamine. Too6tati vdlja rida originaalseid konstrukt-
sioone, millistest kdige silmapaistvam oli D. BarmitSevi
oma (joonis 5). Tanu voolujoonelisele kerele ja ilespai-
nutatud tiivaotstele olid mudellennuki lennusaavutused
vaga head.

1933.—34. aastatel saavutati noorte mudellendurite
poolt rekordilisi tulemusi ka eritiiibiliste mudellennuki-
tega; autoziiro-mudellennuk, mille konstrueeris moskva-
lane O. Gajevski, lendas 200 meetri kaugusele, piisides
ohus 33 sekundit; Kulajevi helikopteri lennusaavutused
olid: 21 meetrit kdrgust, 21 sekundit kestust ja 61 meetrit
kaugust; Demenkovi reaktiivmootoriga mudellennuk (joo-
nis 6) lendas 18 sekundi jooksul 97 meetri kaugusele;
tiibmudellennuk, mille ehitajaks oli TruntSenkov, saavu-
tas lennukauguseks 315 meetrit ja kestuseks 100 sekundit.

Neil aastatel konstrueeriti Moskva Mudellennu Kesk-
laboratooriumis G. Miklasevski poolt esimene mudellen-
nuki kolbmootor (joonis 7).

. Kiimnendatel iileliidulistel mudellennu-esivdistlustel,
mis peeti 1936. a. Krasnodaris, demonstreeriti esmakord-
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Joonis 4. M. Zjurini rekordmudellennuk.

Joonis 5. D. Barmitsevi purimudellennuk.



Joonis 6. A. Demenkovi reaktiivmootoriga varustatud
. tagatiivaga mudellennuk.

‘\lllla=1
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Joonis 7. Esimene mudellennuki kolb-
mootor Noukogude Liidus, konstruee-
ritud G. Miklasevski poolt.

selt kolbmootoriga mudellennukeid. S. Kudrjavtsevi seda
tilipi mudellennuk (joonis 8) lendas 2500 meetri kaugu-
sele, piisides dhus 8 minutit 15 sekundit. Alates nendest
voistlustest kasutatakse purimudellennukite startimiseks
lauskmaal nn. ,korgstarti’, mille tulemusena lennukestu-
sed suurenevad tunduvalt.
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Joonis 8. S. Kudrjavtsevi kolbmootoriga mudellennuk.

Jdrgnevad aastad toid iiha uusi ja uusi voite. 1938. a.
kaheteistkiimnendatel iileliiduliste]l mudellennu-esivoist-
lustel Krimmis piisis S. Maliku poolt konstrueeritud len-
nukimudel Ja-6 dhus 1 tund 13 minutit (joonis 9). Krimmi
mudellenduri J. KaSirini purimudellennuk pistitas 11 118
meetriga uue maailmarekordi lennukauguses. Rahvus-
vaheline kauguslennu rekord kolbmootoriga mudellennu-
kite klassis — 66 kilomeetrit 83 meetrit méargiti Novo-
sibirski mudellenduri N. TruntSenkovi nimele. 1938. aasta
sligisel piistitati esimene NGukogude Liidu-rekord kolb-
mootoriga vesimudellennukite klassis; Harkovi mudellen-
duri Kozlovi vesimudellennuk piisis 6hus 30 minutit
30 sekundit, iennates selle ajaga 25 kilomeetrit 542 meet-
rit. Aasta hiljem baskiiri mudellendur V. Davddov pisti-
tas tagajdarjega 30,35 m/sek. (109,26 km/t.) uue hiilgava
kiirusrekordi.

1938. aastal kuulusid pooled rahvusvahelistest rekordi-
test Noukogude Liidu mudellendureile. 1941. aastal oli
registreeritud rahvusvahelisse mudellennurekordite tabe-
lisse juba kolmteist meie mudellendurite saavutust. Sel-
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Joonis 9. S. Maliku lendav lennukimudel Ja-6.

lal ei leidunud ndukogude mudellennule maailmas vaari-
list vastast ei mudellendurite arvult ega saavutustelt.
Mudellennuringid said tavalisteks nii koolides kui
pioneerilaagrites. Mudellennuvdistlused aga kujunesid
traditsiocniks.

Igal aastal toimusid ringide, rajoonide, linnade ja
oblastite mudellennuvdistlused. Neil vgistlustel parimaks
osutunud mudellendurid saadeti voistlema vabariiklikele
ja tleliidulistele vdistlustele.

Ettevalmistused viieteistkiimnendateks tileliidulisteks
mudellennuvdistlusteks katkestas Suur Isamaasdda.
Voistlused tuli loomulikult edasi likata, kuid mudellennu-
alane t66 ei katkenud. Tagalas tootasid endiselt mudel-
lennuringid. Poisid ja tiidrukud Oppisid vaimustusega
lennuasjanduse aluseid ja lennuvdlja teenistust, piitides
omandatud teadmisi voimalikult kiiresti rakendada prak-
tikas. Soja ajal pustitas Novosibirski mudellendur Trun-
tSenkov kolm uut rahvusvahelist rekordit.

Vanemad mudellendurid ja instruktorid voitlesid rindel,
kusjuures mudellennuringides omandatud teadmised olid
neile sGjavdeteenistuses suureks abiks. Enamik mudellen-
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Joonis 10. Tiiiipiline purimudellennuk aastatest 1936—1940,

dureist astus s6ja puhkemisel teenistusse lennuvéetiksus-
tesse vOi ldaks sojalennukoolidesse. Tanu juba omandatud
teadmistele Oppisid nad kiiresti tundma keerukat lennu-
tehnikat. Kuid ka teistes véeliikides teenivad mudellendu-
rid kasutasid eduga varem omandatud mudellennualaseid
teadmisi.

Uhes Leningradi rinde 16igus tiletas vaike iiksus jaatu-
nud joe ja kindlustas end vastaskaldal. Sakslased piiid-
sid julgeid voitlejaid korduvate riinnakutega oma posit-
sioonidelt védlja liitia, kuid k6ik nende iritused varisesid
kokku meie voitlejate mehisuse ees. Et jogi oli sakslaste
tule all, oli voimatu tdiendada laskemoonavarusid. Siin
{ulid meie voitlejaile appi mudellenduri teadmised. Endine
mudellennuinstruktor Gromov ehitas paar suurt tuule-
lohet, millede abil oli soodsa tuulesuuna tottu voimalik
laskemoonakaste ilile joe saata. Tuulelohed viisid iile joe
ka trossi, mille abil varustati hiljem meie voitlejaid korra-
pdraselt.

Palju nalja valmistas ladnerinde vditlejaile mudellen-
durite Melnikovi ja Fjodorovi ettevote. Uksus, milles nad

13



voitlesid, asus kaitsel. Rindel oli elav snaiperitegevus.
Noukogude snaiperite tdpse tule tdttu olid sakslased
araks muutunud ega julgenud oma kaevikutest valjuda.
Melnikovil ja Fjodorovil tuli teravmeelne méote. Nad tut-
vustasid komandori oma plaaniga ja, saanud sellelt kahe-
pdevase puhkuse, siirdusid iihte poollagunenud kiitlini,
kus alustasid salaparast tegevust. Kolmanda paeva hom-
mikul, kui sakslased drkasid, ndagid nad oma positsiooni
kohal Hitleri suurt karikatuuri, mis oli kinnitatud tuule-
lohe kiilge. Jalamaid avasid sakslased marutule. Et oma
Lfulireri” pihta oli ebameeldiv lasta, otsustasid nad puruks
tulistada lohe kinnitustraadi. Ettevote nurjus, sest traat
oli ainult 1 mm jdmedune. Karikatuur aga tuli iga hinna
eest alla tuua. Siis otsustasid sakslased roomata kohani,
kus lohe traat asus ulatuskorguses, ja konksu abil lohe
koos karikatuuriga alla tommata. See katse ldaks aga kal-
liks maksma. Kolmkiimmend kaks ,fritsu” jdid meie snai-
perite tabava tule tottu lahinguvaljale.

Palju voiks jutustada meie mudellenduritest ja nende
kangelastegudest Suure Isamaasdja rinnetel. Tuhandetest
mudellenduritest said neil aastail vaprad lendurid, palju-
sid autasustati Noukogude Liidu kangelase austava nime-
tusega.

Kohe parast soja 1oppu pidasid moskvalased 1945. aas-
tal oma esimesed pdrastsGjaaegsed mudellennuvdaistlused.

1946. aasta augustis toimusid viieteistkiimnendad tilelii-
* dulised mudellennu-esivoistlused, kus piistitati 4 uut rah-
vusvahelist rekordit. Korvuti noorte mudellenduritega
votsid voOistlustest osa mudellendurid avioinstituutidest,
konstruktsioonibiiroodest ja lennukitehastest. Mudellend
oli vahendiks, mille abil uuriti keerukaid teoreetilisi prob-
leeme ja rakendati oma ideid tegelikkuses. Alates
15. ileliidulistest mudellennuvdistlustest levisid massili-
selt klapp-propelleriga varustatud kummimootoriga mu-
dellennukid. Sellistel mudellennukitel on jarsk tdéus ja
head lauglennuomadused, mis voimaldavad paremini ka-
sutada tousvaid dhuvoolusid. I. Kostenko ja V. Nassonovi
V-kujulise stabilisaatoriga varustatud kummimootoriga
mudellennuk (joonis 11) piisis Shus 1 tund ja 43 minutit.

1947. aastal toid tleliidulised mudellennu-esivoistlused
jallegi uusi voite noukogude mudellennuspordile. 1936.
aastast pilisis vesimudellennukite maailmarekord itaallase:
Peleggi nimel, kelle mudel lendas 1 minuti ja 30,2 sekun-
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Joonis 11. I. Kostenko ja V. Nassonovi originaalse konstruktsiooniga
kummimootoriga mudellennuk.

diga 723 meetrit. Ule kiimne aasta ei suutnud tikski mudel-
lendur seda saavutust iiletada. 1947. aasta tleliidulistel
mudellennu-esivoistlustel iiletas selle mudellendur Trun-
tSenkov, saavutades lennukestuseks 5 minutit 55,8 sekun-
dit. Moskva mudellendur Pavlov aga piistitas uue kaugus-
rekordi — 1117 meetrit. Hiljem tiletas Trunt$enkovi saa-
vutuse A. Vassiljev, kelle erakordsete lennuomadustega
vesimudellennuk piisis 6hus 41 minutit (joonis 12).

1948. aasta tleliidulistel mudellennu-esivoistlustel nagid
mudellendurid esmakordselt lendamas Mudellennu Kesk-
laboratooriumis kollektiivté6na valminud raadio teel juhi-
tavat kolbmootoriga mudellennukit. Samadel v&istlustel
a@rendas B. Mart6novi ja N. Gorini kolbmootoriga vesikii-
rusmudellennuk 66,84 kilomeetrilist tunnikiirust ning
R. Habarovi ja B. Marténovi maakiirusmudellennuk (joo-
nis 13) lendas kiirusega 50,05 km/t. Mdlemad saavutused
olid uuteks rahvusvahelisteks rekorditeks. Vaistlustel
kasutati massiliselt Moskva Mudellennu Kesklaboratoo-
riumi tehniku FilipotSevi konstrueeritud uuelaadilist jou-
allikat — kompressioonsiilitega mootorit (joonis 14).
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Joonis 12. Moskva mudellendur A. Vassiljev stardib oma vesimudel-
lennukit rekordlennuks.

Joonis 13. R. Habarovi ja B. Martdnovi rekord-
kiirusmudellennuk.



Aastatel 1946—1948 voitis tlildise tunnustuse uus mudel-

- lennukitiitip — ringkiirusmudellennuk. Samal ajal mudel-
lendurid Malik, Ljubuskin ja VassiltSenko iiletasid rah-

vusvahelisi rekordeid kolbmootoriga mudellennukitele —

lennukorguses tile 4000 meetri, kestuses ile 2 tunni ja

kauguses tile 200 kilomeetri!

1948. aasta jaanuaris toi-.
musid Leningradis esime-
sed 1leliidulised sise-
mudellennu-esivoistlused,
millest votsid osa mudel- \
lendurid Moskvast, Lenin- \ 0y
gradist, Kiievist, Bakuust, ; ////
Riiast ja Tallinnast. Prae-
gu on sisemudellend lahu-
tamatu osa mudellennu-
ringide toopraktikas ja
talvised sisemudellennu-
esivoistlused on kujune-
nud juba iga-aastaseks
traditsiooniks.

1949. aasta iileliidulis-
tele mudellennu-esivoist-
lustele registreeriti 500
mudellennukit, milledest
40% olid varustatud kolb-
voi reaktiivmootoriga.
Vaistlustel iiletati 6 rah-
vusvahelist rekordit. Sa- Joonis 14. Tehnik Filipotsevi
mal aastal toimusid Unga- kompressioonsiiitega mootor F-10.
ris NSV Liidu, Ungari,

Poola, Tsehhoslovakkia, Rumeenia ja Bulgaaria osavdtul
suured rahvusvahelised mudellennuvdistlused.

Esikohale tuli NSV Liit, omandades rdndauhinna , Vaba-
duse karika“. Eriti edukalt esines vdistlustel Leningradi
mudellendur A. Anissimov, kelle reaktiivmootoriga ring-
kiirusmudellennuk arendas kiirust 110 km/t (joonis 15).

Jargnevatel aastatel piistitasid ndukogude mudellendu-
rid tiha uusi rekordeid; 1950. aastal iiletati 78 korral maa-
ilma- ja iileliidulisi rekordeid. 1951. aastaks oli absoluutne
kestusrekord viidud L. Sekirini poolt 4 tunni 2 minuti ja
30 sekundini! Jarjest paremaid lennusaavutusi naitasid
ringkiirusmudellennukid ja eksperimentaaltiiiibid. Neil
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Joonis 15. Uks esimestest pulseeriva reaktiivmootoriga
ringkiirusmudellennukitest, konstrueeritud A. Anissimovi
poolt,

aastatel saavutatud rekordlendude tulemusena markis
FAI (Rahvusvaheline Lennuféderatsioon) 80°0 koigist
maailmarekorditest ndukogude mudellendurite nimele.
Esimesed tileliidulised mudellendurite-sportlaste* voist-
lused viidi 1abi 1952. aasta suvel. Voistlused toimusid
taiesti uutel alustel. Kui seni otsustas paremusjarjestuse
suurim lennukestus, siis niitid vOeti arvesse kolme stardi
koguaeg punktisiisteemis, kusjuures lennuaeg iile 5 minuti
punkte juurde ei andnud. Startimine toimus kindlas jarje-
korras ning stardiks ettevalmistuse aeg oli piiratud
5 minutiga. Kui eelmistel voistlustel kestuslend séltus
peamiselt tousvate ghuvoolude tugevusest, siis nitid olid
otsustavaks ainult mudeli lennuomadused. Mudeli sattu-
mine tousvasse Ohuvoolu osutus isegi ebasoovitavaks,
sest stardikohalt liiga kaugele kandunud mudelit ei oleks
joudnud mudellendur jargmiseks kohustuslikuks stardiks
tagasi tuua. Tekkis vajadus tdiendada mudeleid eriliste
lennuaja piirajatega, mis sunniksid mudeleid maanduma
parast 5—6-minutilist lendu. Voistluste uus siisteem osu-
tus vanast igakiilgselt paremaks. Startide range jdrjekord
tagas pineva sportliku voistluse, milles esikohtadele voi-
sid tulla ainult parimatest parimad. Mudelid lendasid kogu

.g 55 Mlidellendurite-sportlaste vanus peab olema vdhemalt 17 aastat.
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aeg nahtavuse piirides, mis muutis voistluse huvitava-
maks nii voistlejaile kui ka pealtvaatajaile. Enne voist-
luste algust hindas tehniline komisjon mudeli konstrukt-
siooni ja viimistlust punktidega, mis hiljem lisati lennu-
saavutustele. Voistlustest vottis osa 22 meeskonda ja esi-
kohale tulid Ukraina mudellendurid. Eesti NSV meeskond
saavutas neil voistlustel hinnatava neljanda koha.

Sama maddrustiku jargi korraldati ka 1953. aasta tile-
liidulised esivoistlused, kus esikohale tuli Moskva
oblasti meeskond. Eestlased jdid sedapuhku kuuendaks.
Voistlustel tuli igal meeskonnal kohustuslikult lennutada
raadio teel juhitavat mudellennukit. Tallinlane V. Kotli
tuli selles klassis individuaalselt teisele kohale.

Alates 1953. aastast toimuvad mitte liksnes tileliiduli-
sed, vaid ka vabariiklikud ja linnade vaistlused punkti-
slisteemis. :

Eesti NSV-s algas mudellennu massiline areng néuko-
gude korra kehtestamisega 1940. aastal. Tolleaegne
Tsiviilohukaitse Mudellennu Kesklaboratoorium kogus
lihikese ajaga enda iimber tugeva aktiivi ja organiseeris
mudellennut66d kogu vabariigi ulatuses. Laboratoorium
alustas oma tookojas ndgusate ja lihtsate mudellennu-
pakendite tootmist, milliseid valmistati ja levitati tuhan-
deid. 1941. aasta suvel jouti pidada Tallinna esivdistlused,
kuid vabariiklikud mudellennu-esivoistlused jaid sdja
pubkemise t6ttu pidamata. Parast soda alustas 1946. aastal
Tallinna Purilennu-Langevarju Klubi juures t66d mudel-
lennusektsioon, kes sai samal aastal kutse osavotuks viie-
teistkiimnendatest iileliidulistest mudellennu-esivoistlus-
test. Kuigi sellises konkurentsis voisteldi esmakordselt,
saavutati purimudellennukite klassis 2. ja 3. koht. Alates
neist voistlustest on Eesti NSV mudellendurid edukalt osa
votnud ka koigist jargnevatest tileliidulistest kokkutule-
kutest.

Esimesed vabariiklikud mudellennu-esivgistlused peeti
1947. aastal Tallinnas, kus peale tallinlaste voistlesid ka
Tartu mudellendurid. Vabariiklikud véistlused kujunesid
traditsiooniks ja voitsid itha enam populaarsust eesti
noorte hulgas. 1953. aastal vo6tsid vabariiklikest mudel-
lennu-esivoistlustest osa mudellendurid peaaegu kdigist
vabariigi rajoonidest.

SGjajargsete aastate jooksul on meie vabariigis mudel-
lennuspordi arendamisel tehtud &dra suur t66. Armee,
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Joonis 16. M. Kutser oma rekordmudellennukiga.

Lennu- ja Merevde Abistamise Vabatahtliku Uhingu siis-
teemis ja pioneeride majade juures to6tavad mudellennu-
laboratooriumid. Koolides on asutatud arvukalt mudel-
lennuringe. Eesti noortest on vorsunud mudellennu-
sportlasi, kes kuuluvad NSV Liidu mudellendurite pare-
miku hulka.

Erilist edu on meie vabariigi mudellendurid saavutanud
puri- ja sisemudellennukitega. 1950. aastal peetud iiheksa-
teistkiimnendatel iileliidulistel mudellennu-esivdistlustel
iiletas tallinlase Matti Kutseri tiibpurimudellennuk (joo-
nis 16) maailmarekordi, piisides 6hus 17 minutit 35 sekun-
dit, toustes 547 meetri korgusele ja lennates 4,1 kilomeetri
kaugusele. Uleliidulisi rekordeid on purimudellennukite
klassis piistitanud veel Heldur Meelak, kelle mudellennuk
tousis 1895 meetri kdrgusele, ja Ernst Salo, kellele kuulus
39-kilomeetrise lennukaugusega NSV Liidu noorterekord.

Purimudellennukite tdiustamisel on rida aastaid edukalt
tootanud Harry Aarelaid, kes leiutas iileliidulise tunnus-
tuse osaliseks saanud automaadi mudeli ringlema pane-
miseks ja tdiustas mudellennukite sdrestike konstrukt-
sioone.
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Joonis 17. H. Aarelaid oma parima purimudellennukiga.

Sisemudellennutehnika on meie vabariigis vordlemisi
korgel jarjel ja seda eriti eksperimentaaltiiiipide osas.
Boleslav TSernomor piistitas 1949. aastal tdnaseni tileta-
mata rekordi ornitoptertiiipi mudellennukile kestusega
2 minutit 20 sekundit. Toomas Mardna autoziiro taga-
jarg — 1 minut ja 58 sekundit — piisib samuti iileliiduliste
rekordite tabelis.

Noukogude Liidu mudellendurite paremiku hulka kuu-
lub veel Viido Kotli, kes 1953. aastal demonstreeris esma-
kordselt Eesti NSV-s raadio teel juhitavat mudellennukit.

Mudellennuspordi populariseerimisel ja noorte mudel-
lendurite kasvatamisel on suuri teeneid Tallinna Avio-
klubil ja Tartu Pioneeride Maja mudellennuringil, kelle
juhtimisel on vdikesest asjaarmastajate grupist kujunenud
tuhandetesse kiitindiv noorte lennuhuviliste pere.



II. MUDELLENNUKI PEAMISED OSAD JA
MUDELLENNUKITE LIIGITUS

Joonisel 18 kujutatud nn. normaalmudellen-
nuk koosneb jargmistest osadest:

1) Tiib — mudellennuki tdhtsaim osa. Tiiva tles-
andeks on arendada tostejoudu. Juhitavatel mudellennu-
kitel kinnituvad tiiva kiilge kaldtitrid.

2) Kere — ihendab tiiba sabaga Kere kiilge kinni-
tatakse mudellennuki jéuallikas ja maandumisseadmed. -

3) Saba — koosneb Kkiilust ja stabilisaatorist, mis
annavad mudellennukile lennuks vajaliku piisivuse. Juhi-
tavatel mudellennukitel kinnitatakse kiilu kiilge poorde-
tiitir ja stabilisaatori kiilge korgustiitir.

4) Maandumisseadmed — koosnevad ratastega
telikust ja sabakargust voi sabarattast. Vesimudellennu-
kitel on rattad asendatud ujukitega. Maandumisseadmed
votavad vastu stardi- ja maandumistouked.

5) Jouseade — koosneb kummi- vdi kolbmootorist
koos propelleriga voi reaktiivmootorist. Jéuseadmed muu-
davad kiituse energia voi vddnde all olevate kummilintide
energia tombejouks.

Mitte igal mudellennukil ei ole kgiki loetletud osi. Nai-
teks purimudellennukil pole jouseadet ja enamasti puu-
dub ka nimetamisvdadrne maandumisseade (kuna see omab
suurt Shutakistust ja lisakaalu). V6ib ka puududa kere
(nn. tiibmudellennukil).

Mudellennuasjandus on mitmekiilgne ala, pakkudes
noorele katsetajale laialdast tegevusvalja. Nagu ,suures”
lennuasjanduses, nii ka mudellennus ei ole konstruktor
seotud mingi kindla mudelitfn’ibiga vaid voib pohiskeemi
muuta vabalt oma arandgemlse jargi. Uldiselt liigitatakse
mudeleid soltuvalt:
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Joonis 18. Normaalmudellennuki peamised osad
ja nende nimetused.

1) kasutamise otstarbest,

2) konstruktsioonist,

3) lennupohimottest,

4) ehitusviisist.

Kasutamise otstarbelt liigitatakse mudelid mittelenda-
vaiks ja lendavaiks lennukimudeliteks ning mudellennu-
kiteks. Lendav lennukimudel kujutab ,suure” lennuki
koopiat, kusjuures paremate lennuomaduste saavutami-
seks on proportsioone veidi muudetud. Mittelendavad
lennukimudelid on tavaliselt valmistatud labinisti puidust
ja kujutavad koigis iiksikasjus ,péaris“ lennukit kindlas
moodusuhtes ning on hoolikalt viimistletud.

Mudellennukid ei kujuta endist mingeid lennukite koo-
piaid, vaid on konstrueeritud puht kestus-, korgus-, kau-
gus- voi kiiruslendudeks. Mudellennukid higitatakse sise-.
ja valismudellennukiteks.

Sisemudellennukid on mdeldud lennutamiseks ainult
kinnistes ruumides, vdoimaldades mudellennusporti har-
rastada ka talvel. Suurema lennukestuse saavutamiseks
ehitatakse sisemudellennukid vimalikult kerged, kasuta-
des ehitusmaterjalidena 0Olge, kasteheina ja balsapuud.
Hoolimata sisemudellennukite konstruktsiooni néilisest
lihtsusest, loetakse seda haru mudellennuasjanduses kee-

23



rukaimaks. Kui vilismudellennuki lennusaavutused on
suurelt osalt sdltuvad ilmastikutingimustest, siis sise-
mudeleil olenevad lennusaavutused ainuiiksi konstrukt-
siooni otstarbekohasusest ja t600 viimistlusastmest.

Vilismudellennukid on mdeldud lennutamiseks ainult
vabas 0hus. Nende konstruktsioon on tugevam kui sise-
mudellennukitel, mistdttu nad on tunduvalt raskemad ja
kogukamad.

Ehitusmaterjalidena kasutatakse valismudellennukitel
peamiselt méndi ja aerovineeri.

Amii——
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Joonis 19. Mudellennukite liigitus sdltuvalt konstruktsioonist:
A) Normaalmudellennuk. B) Tagatiivaga mudellennuk. C) Jdrjestikku
tiilbadega mudellennuk. D) Tiibmudellennuk.

Konstruktsioonilt liigitatakse mudellennukeid jargne-
valt:

a) normaalmudellennukid (joonis 19 A) on kdige levi-
num skeem lennu- ja mudellennuasjanduses. Tiib asub
kere esiosas, stabilisaatorist eespool; ;

b) tagatiivaga mudellennukitel (joonis 19 B) asub tiib
stabilisaatorist tagapool;

c) jarjestikku tiibadega mudellennukitel (joonis 19 C)
on kere esiosas asuva tiiva (mis on tiihtlasi stabilisaato-
riks) pindala pool vdi rohkem tagumise tiiva pindalast;

d) tiibmudellennukeil (joonis 19 D) puuduvad stabili-
saator ja enamasti ka kiil. Tiibmudellennuk on ideaalne
mudellennuki tiiiip, sest siin on viidud kahjulik dhutakis-
tus miinimumini.
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Lennupdhimdttelt liigitatakse mudellennukeid jargmi-
selt:

a) liikkumatu tiivaga mudellennukid (joonis 20 A),

b) rootormudellennukid (joonis 20 B),

c) ornitopterid (joonis 20 C).

Liikumatu tiivaga mudellennukil arendab lennuks vaja-
likku tdstejoudu mudellennuki liikumatu jaik tiib. Ena-
mik mudellennukeid ja lennukeid kuulub sellesse liiki.
Rootormudellennukitel on hariliku tiiva asemel poorlev
kahe- vo6i kolmelabaline rootor. Rootormudellennukite

——————
Lennusuund
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Joonis 20. Lennupdhim&ttelt erinevaid mudellennuki tiiiipe: A) Liiku-
matu tiivaga mudellennuk. B) Rootormudellennuk. C) Ornitopter.

hulka kuuluvad: autoziiro, mille rootor péérleb edasiliiku-
misel tekkiva Shuvooluse tottu, ja helikopter, mille roo-
torit ajab ringi mootor. Ornitopterid ehk léoktiivalised
mudellennukid lendavad linnulennu p&himattel, s. t. piisi-
vad Ohus ja liiguvad edasi tiivaléokide varal.
Ehitusviisilt liigitatakse mudellennukid: a) skemaatilis-
teks ja b) keremudellennukiteks. Skemaatilistel mudel-
lennukitel on tiib ja saba kinnitatud pulgale, mis asendab
keret. Skemaatiliste mudelite juures asub jduallikana
kasutatav kummimootor viljaspool kerepulka. Seda tiiiipi
mudellennukid on konstruktsiooni lihtsuse ja véhese
materjalikulu t6ttu méeldud ehituseks peamiselt algaja-
tele mudellenduritele. Skemaatiliste mudellennukitega
saavutatud tagajdargi ei kinnitata rahvusvahelisteks ega
uleliidulisteks rekorditeks. Keremudellennukitel on kan-
diline, immargune vG&i ovaalne kere, kusjuures jouallikas
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Joonis 21. Skemaatiline kummimootoriga mudellennuk.

(kummi- vdi kolbmootor) asub kere sees. Sellesse liiki
kuuluvad koik voistlusmudellennukid.

Liikidest olenemata jagatakse mudellennukid kahte tld-
klassi: purimudellennukid ja jouallikaga varustatud
mudellennukid.

Purimudellennukitel mingisugust jouallikat ei ole. Star-
dituna noéoriga voi kasitsi alustab purimudel lauglemist
ja, kasutades tousvaid dhuvoolusid, v6ib sooritada pike-
maid lendusid.

Jouallikaga mudellennukid on varustatud mehaaniliste
jouseadmetega, mille tombel mudellennuk stardib iseseis-
valt ja vastavalt jouallika iseloomule sooritab pikema voi
lihema lennu. Jduallikatest on tdnapdeval levinumaid
kummimootor, kolbmootorid ja reaktiivmootor.

Praktikas on liigitatud enamkasutatavad mudelitiitibid
rahvusvahelise mudellennuméaérustikuga kehtestatud klas-
sidesse.*

* Mudellennukite klassid on toodud raamatu lisas 1.



III. OHKKOND

Ohkkonna ehitus. Kuna lendamine toimub &hkkonnas,
on vajalik tutvuda selle ehituse, omaduste ja ndhtustega.

Ohkkonna moodustab gaaside segu, mis kihtidena kor-
gusesse hajudes timbritseb maakera. Ohkkonna iilemiseks
piiriks peetakse Ghukihte, kus esinevad veel virmalised,
s. o. umbes 600—800 km korgusel. Kolm neljandikku
kogu maakera tmbritsevast 6humassist paikneb mere-
pinnast arvatuna 0—10 km ko&rgusel.

Ohkkond jaotatakse fiiiisikaliste omaduste p&hjal jarg-
misteks kihtideks: 0—11 km korguseni — troposfdér,
milles leiavad aset koik ilmastikunahtused; 11—80 km
korguseni —stratosfaar ja 80—800 km korguseni —
ionosfaar; troposfddari ja stratosfaari vahel asuvat
1—2 km paksust kihti nimetatakse tropopausiks.

Ohkkonna uurimiseks kasutatakse nn. piloot- ja sond-
palle vo6i erilisi reaktiivmiirske, millele paigutatud mé&ate-
riistad annavad raadio teel andmeid lennul ldbitud &hu-
kihtide ehitusest ja omadustest. Puhta, kuiva Ghu igas
ruumiiihikus on 78%9 lammastikku, 21°/0 hapnikku ja 1%
teisi gaase (argoon, siisihape, heelium, kriiptoon, ksenoon,
vesinik, osoon jt.). Peale selle on 6hus veel veeauru ning
tolmu.

. Ohkkonda iseloomustavad: temperatuur, rohk, erikaal,
tihedus, niiskus, pilvitus, sademed ja tuuled.

Ohurdhk. Ohurdhk sdltub temperatuurist, kérgusest ja
koha laiuskraadist. Keskmistel laiuskraadidel —15°C
temperatuuri juures rohub o©ohk merepinnale survega
1,033 kg/m?, millele vastab 1 mm? ristldikega 760 mm kor-
guse elavhdbedasamba kaal. Ohur6hku mdddetakse baro-
meetriga elavhobedasamba millimeetrites. Mida korge-
male tdusta, seda vdhemaks muutub rohk. Maapinna
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Joonis 22. Ohkkonna ehitus.

ladheduses vdaheneb huréhk umbes 1 mm Hg vorra kor-
guse kasvu iga 11 m kohta.

Ohutemperatuur. Ohu soojusallikaks on pédikeseenergia.
Pdikesekiired labivad maakera tmbritseva 6hukihi ilma
viimast nimetamisvadrselt soojendamata. Joudnud maa-
pinnale, soojendavad péaikesekiired maapinda ja see oma-
korda 6hku, mis asub pinnase vahetus ldheduses. Sooje-
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nenud ohk kerkib tiles ja asendub uue, jahedama 6huga —
tekivad konvektsioonvoolud. Ohutemperatuuri
moodetakse Celsiuse kraadides voi vadljendatakse abso-
luutse temperatuurina. Absoluutne temperatuur T on
absoluutse nulltemperatuuri —273° C ja antud momendil
valitseva chutemperatuuri t° C summa T = 273°-+}#°. Ohu-
temperatuur on kdige kdrgem maapinna lahedal ja vahe-
neb korgemal umbes 0,65°C iga 100 m korguse kasvu
kohta.

Ohu erikaal ja tihedus. Ohu erikaal — y (gamma) —
oleneb Shurdhust (p) ja absoluutsest temperatuurist (T),
mis vabas dhkkonnas on muutuvad. Normaaltingimus-
tes, s. o. kui 6hurdhk p = 760 mm ja temperatuur {° =
—+15°C, kaalub 1 m?® kuiva puhast Shku merepinnal
1,225 kg (yvo = 1,225 kg/m?). Et leida 6hu erikaalu mdone
teistsuguse temperatuuri ja réhumise puhul, kasutatakse
valemit:

y = 0,465 £ (kg/m?).

Lennuasjanduses, aerodiinaamikas on mdjuvaks tegu-
riks Shutihedus ¢ (ro).
Normaaltingimustes on Shutihedus:

25 & T SR IR T kg sek.?
o= % = Sor =5 =0125 (ZL5%),
millest p, on Ghutihedus normaaltingimustes, y, — &hu

erikaal normaaltingimustes, g — raskuskiirendus.
Teistel juhtudel
Y 0,465 p

Pp e TOSAN e LR P (kg sek?
o= L — .2 —o00474 p(Lkase )

Ohkkonda iseloomustavate suuruste muutumist valjendab
nn. rahvusvaheline standarddohkkond, mis
antakse tabeli v0i graafiku kujul.

Ohuniiskus. Ohuniiskuseks nimetatakse ndhtamatu vee-
auru hulka dhus. Ohkusattunud veeauru hulk s6ltub tem-
peratuurist, mis valitseb pinnal, kust toimub auramine
(veekogu, soo, raba, mets jne.). Kindla temperatuuriga
ohk voib sisaldada piiratud koguse niiskust. Kui veeauru
hulk iiletab mainitud koguse, tiheneb iilejadk néahtavaks
uduks voi sademeteks.
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Tabel 1
Rahvusvaheline standardohkkond

% Tempera- = Ohu Ohutihedus
K;){rg:ls tuur P 11}1?11:1;1 erikaal . _kg sek.?
5 ® g ykg/m3 | ¥ ReT

0 15,00 760,0 1,225 0,125
100 14,35 751,0 1,214 0,124
500 11,75 716,0 1,168 0,119
1000 8,50 674,1 $312° 4 0,113
2000 2,00 596,2 1,007 - | 0,103
3000 —4,50 525,8 0,909 0,093
5000 —17,5 405,1 0,736 0,075

Pilvitus. Ohutemperatuuri langus pohjustab veeauru
tihenemist veepiiskadeks voi jaakristallideks. Pilvede
tekkimisel on suur- tdhtsus konvektsioonvooludel, mis
kannavad niiskust korgustesse, kus Shutemperatuur lan-
geb. Veeauru tihenemisel pilvedeks on vajalikud tihene- -
mispihud tolmu v&i tahmakiibemete ndaol. Umber pihude
moodustuvad kergesti veetilgad ja, saavutanud 1abim66du
0,005—0,1 mm, koonduvad pilvedeks. Soltuvalt tekkimise
ja paiknemise korgusest nimetatakse ndhtavaid veeauru
kogusid kas pilvedeks voi uduks. Peamisteks pilvede -
kujudeks on: kiudpilved (Cirrus), kihtpilved (Stratus) ja
rinkpilved (Cumulus). Riinkpilved on tGusvate Shuvoo-
lude nn. ,termika” kindlateks tunnusteks.

Sademed. Sademed tekivad siis, kui veeaur iihineb
tilkadeks, mille 1abim&6t on iile 0,4 mm, ning 6hk ei suuda
neid enam kanda. Olenevalt vihma iseloomust on vihma-
piiskade 1abimo66t 0,4—10 mm ja langemiskiirus 1,8—8
m/sek. On tdusvate dhuvoolude kiirus iile 8 m/sek., siis
ei ole vihmasadu enam vo6imalik.

Rahe tekkimiseks on vajalikud tugevad tdusvad Shu-
voolud, mis suure kiirusega kannavad vihmapiisad kor-
gele, nii et viimased jahtuvad jaateradeks ning sajavad
maha. Rahet sajab peamiselt soojadel aastaaegadel.

Lumi tekib niiske dhu jahtumisel alla 0° C. Veeaur muu-
tub siis vahetult jadkristallideks, mis langemisel tihinevad
lumeraitsakateks.
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Joonis 23. Pilved ja nende paiknemine Shkkonnas,

Kaste ja hdrmatis. Maapind jaheneb &htul kiiremini
kui ohk ja veeaur selle ldhedal tiheneb uduks, mis hiljem
langeb maha kastena. Harmatis tekib talvel pérast suurt
kiilma, kui niiskuserikas 6hk puutub kokku kiilmade
esemetega, mis niiskuse muudavad jadkristallideks.
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Tuuled. Tuuled on dhumasside rohtsuunalised liikumi-
sed, mis tekivad erinevate ohurdhkude t&ttu. Tuuled
puhuvad alati kérgema rohkkonna poolt madalrGhkkonna
poole. R6hkude erinevust péhjustab maapinna ebaiihtlane
soojenemine ja sellest tingitud konvektsioonvoolud. Tuule
kiirust méodetakse anemomeetriga m/sek. voi km/tunnis.

Tabel 2
Tuule kiiruse ja tugevuse mddramine kohalike esemete jdrgi
Kiirus Tugevus
Tuule liik Tunnus itk Kt palli quilés
Tuulevaikus Suits touseb
piistloodis iiles 0—0,3 0 0 0—1
No6rk tuul Puude lehed
liiguvad 1—3 36—10,8/ 1—2 [ 1—3
Keskmine tuul Liiguvad puude
peenikesed
oksad 4—7 |144—252 3—4 | 4—5
‘Tugev tuul Liiguvad puude ¢
jamedad oksad
ja peenemad
puud 8—16 |28,8—57,6, 5—7 | 6—7
Torm Puud paindu-
vad, kaia on
raske, peenemad
oksad murdu-
vad 20—30 |72,0—108| 8—10, 8
Maru, orkaan Purustab puid
ja maju 40—50 | 144—180 [11—12| —

Mudellendurid mdadravad tuule tugevust umbkaudu ko-
halike esemete jdrgi. Pdeval, kérgeima temperatuuri ajal
on tuule tugevus kdige suurem. Samuti on tuule Kkiirus
talvel suurem kui suvel. Tuule kiirus kasvab koérgusega,
sest maapinna konarused pidurdavad ohu liikumist.

Mida peab mudellendur teadma tousvatest
ohuvooludest

Mudellennus tehakse vahet lauglennu ja purilennu
vahel, millest viimane toimub tousvate chuvoolude kasu-
tamisega ning voimaldab mudellennukitel tdusta kor-
gele, pusida kaua 6hus ja lennata kaugele.
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Uheks toéusva Ghuvoolu liigiks on médeveeru poolt iiles
suunatud tuul (joonised 24 ja 25).

Joonisel 24 on kujutatud mudellennuki lend tdusvas
tuules. Mdaeveeru poolt iiles suunatud tuule kiiruse U voib
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Joonis 24. Purilend méeveerul tdusvas tuules.

=

Joonis 25. Ohu voolamine iile jirsu méieveeru.

lahutada kaheks kiiruseks: iitheks, mis mdjub réhtsuunas,
s. o. tuule horisontaalkiiruseks (U;) ja teiseks, mis mdjub
piistsuunas, s. o. tuule vertikaal- ehk tdusukiiruseks (Uy).

Ulessuunatud tuul iiheaegselt pidurdab ja tGstab mudel-
lennukit ning mudel liigub kiirusega Vg iilespoole. Juhul
kui mudeli lennu- ja vajumiskiirused on vérdsed tuule
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vastavate kiirustega,-piisib mudel maapinna suhtes paigal.
Uletab tuule kiirus mudeli lennukiiruse, kantakse mudel
allatuult méeveeru taha. Mdeveerulendudeks kasutatakse
eriti selleks ehitatud mudellennukeid, millised on hea
suunapiisivusega ja hoiduvad alati vastutuult. Nagu joo-
nisel 25 néha, ei sobi jarsud, iile 45° kallakuga mdeveerud
mudellennukite lennutamiseks keeriste tdttu, mis tekivad
veeru peal ja all orus ning ulatuvad tile mudeli stardi-
korguse.

Teiseks tdusva Shuvoolu liigiks on maapinnalt eralduv
soe 8hk, nn. termik a. Maapinna ebaiihtsuse t6ttu soo-
jenevad halva soojusjuhtivusega pinnased rohkem kui
head soojusjuhid ja kiitavad neil lasuva Shu soojaks. Soe
ohk paisub, kergeneb ja kerkib iiles, asemele voolab
kiilmem &hk, mis omakorda jallegi soojeneb ja iiles ker-
kib. Nii tekib ringlus. Maapinnalt eraldunud sooja Shu
mull tduseb vordlemisi kiiresti. Téusul Shumull jahtub
ning teataval kdrgusel tiheneb Ghus olev niiskus tempe-
ratuuri languse tagajérjel riinkpilveks, mis on mudellen- .
dureile kindlaks termikakuulutajaks. Pilvituskdrgusel
mulli tus pidurdub ja, segunedes imbruse &huga, mull
mone aja pérast laguneb; laguneb ka riinkpilv. Lagune-
vates riinkpilvedes ei ole enam tdusvaid Shuvoole.

TUULE SUUND

Joonis 26. A) Konvektsioonivoolud paeval. B) Termikamulli arene-
mine. C) Riinkpilved, tdusvate dhuvoolude tdhistajad.
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Et mudellennuk piisiks kauem termikas, tuleb panna ta
sooritama vdrdlemisi véikesi ringe ning suurendada
mudeli kaldpiisivust kahekordse V-kuju andmisega tii-
badele. Mdnikord varustatakse mudellennukeid automaa-
tidega, mis panevad mudeli tdusvates vooludes ringlema
ja langevates Shuvooludes lendama otse. Termilisi voole
tekib ilusa péikesepaistelise ilma juures heledatel vilja-
poldudel, liivavaljakutel, kuivadel lagendikel, kiintud
pbldudel ja kivistel aladel. Oésel tekivad téusvad Ghu-
voolud heade soojusjuhtide kohal, mis péeval juhtisid
soojuse oma sisemusse ja annavad selle 6ésel kiirgami-
sena lle ghule. O6termika on p&evasest nérgem ja tekib
veekogude, niiskete heinamaade, rabade ja metsade
kohal.

Tdusvaid Shuvoole tekib veel dikeserinde ees (joonis
27). Aikeserinde ulatus on sageli sadu kilomeetreid ja
kiiresti liikudes katab ta suuri kaugusi.

Kilma Shumassi sissetungimine kohalikku sooja &hk-
konda sunnib sooja Shumassi tdusma. Kahe &humassi
puutekohtades tekivad dikesepilved (Cumulo-nimbus), mis
ulatuvad 4—5 km kdrguseni. Tavaliselt ilmuvad moni
tund enne dikest taevasse ridadena véikesed valged korg-
rinkpilved (Altocumulus). Enne &ikese saabumist tuul
vaikib, et puhuda hetk hiljem seda tugevamalt vastas-
suunas. Tuulevaikuse ajal on Ghuvool suunatud iiles ja

ALTOCUMULUS
&m = oo

e

&
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TIULE SUUND PARAST | TUULEVAIKUS | TUULE SUUND
AIKEST ; gy | ENNE AIKEST
Gk SRR ST. S VNERIREST,

Joonis 27. Téusev Shuvoolus dikesepilve ees.
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aeg mudeli startimiseks kdige soodsam. TGusva Ghuvoolu
kiirus dikeserinde ees on vaga suur, pilvedes veelgi suu-
rem, kuid vdimsate keeriste tottu ohtlik mudelile ja ka
lennukile.

Eestis on mudelid lennanud aikeserinde ees iile 20 mi-
nuti ja katnud kauguse 20—22 km.

Aikeserinde-eelsete lendude halvaks kiiljeks on asja-
olu, et mudel kaob kiiresti silmist halva ndhtavuse (madal
pilvitus, vihm) ja rinde suure liikumiskiiruse tGttu.

Peale eespoolmainitud Shuvoolude esineb veel seni
vaheuuritud tdusva dhuvoolu liik, nn. ,seisev laine”, mis
tekib mégismaa kohal suure tuulekiiruse juures (15—100
km/t.). ,Seisva laine” kdrgus ulatub 2—15 kilomeetrini ja

+pikkus harjast harjani 2—15 km-ni. Kuna laine tekke-

korgus on véljaspool mudellennukite stardikdrgust ning
tuule kiirus on mudelite lennutamiseks liiga suur (mude-
lid purunevad), ei ole sellel vooluseliigil praegu veel
tahtsust mudellendureile.

Tabel 3
Tousvate dhuvoolude liigid
/ Tousu kiirus

Nimetus et
Nork mdeveeruvool, ndrk maastikutermika 0,5—1
Tugev madeveeruvool, tugev maastikutermika 1—3
TREEE PUVETOXIIRa o0 o o S0k 7 4—6
aSeisey talne s ot s AR e SVl S - 2—12
Tousev Shuvool dikeserinde ees . . . . 5—15



IV. AERODUNAAMIKA

1. Ohutakistus

Liikuv &hk, tuul, avaldab igale ettejuhtuvale kehale
survet. Samasugune surve tekib ka siis, kui keha liigub
ja ohk piisib paigal. Tekkinud survet nimetatakse selle
keha 6hutakistuseks.

Kui Shuvoolus on kiillaltki tugev, vdime tajuda &hu-
voolusesse asetatud keha Shusurvet, kuid voolavaid shu-
osakesi meie ei nde. Selleks, et muuta Ghuvoolust néhta-
vaks, ,vadrvitakse” Ghk suitsu abil. Tugevate venti-
laatorite poolt 14bi selleks ehitatud toru véi nn. aero-
dinaamilise tunneli suunatud dhuvoolusse las-
takse peenikeste avade kaudu suitsujoad, mis liikudes
koos Ghuosakestega joonistavad voolusesse asetatud ke-
hade iimber voolupildi ehk nn. vooluspektri, muutes
seega Ohu liikumise n&htavaks. Asetades aerodiinaami-
lisse tunnelisse plaadikujulise keha, ndeme, et plaadi ees
tekib tlerdhu ja plaadi taga alarShu piirkond (joonis
28 a). R6hu suurenemise pdhjuseks plaadi ees on &hu-
osakeste kuhjumine, aga hdrendus plaadi taga tekib see-
tottu, et Shuosakesed kohtuvad alles kaugel plaadi taga.
Horendus kallutab ka kaugemalt méédunud Shuosakesi
teelt korvale, tekitades seega keeriseid. Niisuguste keeris-
voolude t6ttu keerleb ka naiteks sditva auto jarel tolm ja
praht tdnaval. Asendades plaadi voolujoonelise ehk nn.
tilgakujulise* kehaga (joonis 28 b), ndeme, et keerised
peaaegu puuduvad ja Ghk voolab sujuvalt iimber keha.
MGotes kehade Shutakistust, leiame, et sama ristléikega
tilgakujulise keha Ghutakistus on -plaadi omast ligi 25
korda vaiksem.

* Langev veetilk votab endale niisuguse kuju, millel on vdikseim
Ohutakistus.
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C | Bhuvoolu Ristloike

suund ja keha kuju pind Ohutakistus (9)
kiirus (em?)
Kera 4160 EERER 47
Oénes
poolkera 160 o 54
Oénes
poolkera 160 TR RTR
—

V=10"Ysek I

Ketas 160 SRR (11
Sigari kuju

160 ] 5,066
Voolujocneline
kuju

Joonis 28. a) Ohuvoolu spekter iimber lameda plaadi. b) Ohuvoolu
spekter iimber tilgakujulise keha. c) Kehade rindtakistuse soltuvus
keha kujust.

38



Kuivord erinevad on tihesuuruse ristloikega erikuju-
liste kehade Ghutakistused, nditab joonis 28 c.

Katseliselt on kindlaks tehtud, et mida rohkem jdtab
keha liikumisel enese taha keeriseid, seda suurem on 6hu-
takistus.

Loomulikult, mida vdiksem on keha ristlgike pindala
ja mida enam sarnaneb keha tilgale,.seda vdiksem on
selle keha ohutakistus.

Keha ristléike pindalaks nimetatakse keha (voi mudeli)
projektsiooni pindala, mis on risti 6huvoolu suunale (joo-
nis 29). Kehadel, mis arendavad tdstejoudu, nimetatakse

[*~. 90°

Joonis 29. Mudellennuki ristldike pindala, millest séltub
rindtakistuse suurus.

liikumissuunale vastupidiselt mdjuvat Shutakistust rind-
takistuseks. Aerodiinaamikas kasutatakse rindtakistuse
arvutamiseks valemit:

X =c.r SEF
X = rindtakistus (kg);

‘cx = rindtakistuse koefitsient (leitakse katseliselt aero-
diinaamilises tunnelis);

, kus:

p = Ghutihedus ( kii%y);

V = liikumiskiirus 6hu suhtes (m/sek.);

S = keha ristldike pindala (tiival ja stabilisaatoril kan-
dev pindala) (m?).
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Aerodiinaamilises tunnelis on katseliselt kindlaks teh-
tud, et suuruselt erinevatel, kuid geomeetriliselt sarnastel
kehadel on thesuurused rindtakistuse koefit-
siendid* Seega vGib koefitsientide cx kaudu vorrelda
kehasid rindtakistuse seisukohalt.

: Paksuse jo.
Keha pikkuse suhe | Cx
c/b
y torutugd € [ i 10
lametugi bt 12 | 025
lametygi 1:3 012
e R i
o traat 14 14
mudeli ratas 05
o niit ¢ 0,54 1,4
(. ploat 4,28
kil ja stabuli- o4
saator
& uk caine,

Joonis 30. Mudellennuki osade rindtakistuste
koefitsiendid.

Vorreldes mudellennuki tiksikute osade rindtakistusi,
ndeme, et parema voolujoonelise kuju ja siledama pealis-
pinnaga osadel on vaiksemad rindtakistused.

Kujuka pildi rindtakistuse séltuvusest annab tdnapdeva
lennuki erikujuliste osade rindtakistuste vordlemine eri-
nevate kiiruste juures.

Néaide:

Lennuki kiirus on 72 km/tunnis ehk 20 m/sek; tiiva
toe pikkus 2 m ja diameeter 0,03 m.

* Siinjuures tuleb aga arvestada vooluse iseloomu, s. o. turbu-
lentsi vdi laminaarsust, mida védljendab ,Re* arv. ,Re” arvu mdju
¢, suurusele on tunduv.
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Torukujulise toe cx = 1,0; dhutihedus g = 0,125 =14
2

5%_?1:_ i ristlike pindala S==2-0,03=0,06 m?; toru-
kujulise toe rindtakistus X = ¢, "_'2‘_’3 <11 ey 28 '__2202-
0,06 =1,5 kg. 3

Kui sama tugi liiguks kiirusega V = 200 m/sek., s. t. 10
korda kiiremini, kasvaks rindtakistus X sajakordseks, s.o.
X = 150 kg. Kasutades aga tilgakujulise ristldikega tuge,
mille ¢:=0,12, saaksime lennukiirusel V = 200 m/sek.

rindtakistuseks: X = 2121 :;0? '2200 00 =18 kg.

Seega oleks tilgakujulise toe rindtakistus antud kiirusel
ligi 8,5 korda vaiksem. Oige kuju valikuga voidaksime
rindtakistuse arvel 132 kg!

Sama téhtis on valida ka mudellennuki osade Sige kuju.
Koige peamine on viltida dhuvoolus olevaid tugesid, mis
suurendavad rindtakistust.

Eeskuju v6ib votta moodsatest lennukitest, millel k§ik
kahjulikku takistust tekitavad osad, nagu telik, sabaratas
jt., on lennu ajal peidetud lennuki sisemusse.

2. Tostejoud

Ohust kergema lennuaparaadi — Shupalli Ghus piisimi-
seks tdidetakse palli kest Ghust kergema gaasiga. Tdste-
joud tekib G6hu ja gaasi erikaalude vahe tdttu.

Kuidas lendavad Ghust raskemad lennuaparaadid?

Tuulelohet ja lennukit hoiab &hus tdstejéud, mis tekib
lennuaparaadi v8i 6hu liikumise t&ttu.

Kuidas siis tekib téstejgud?

Igaiiks teab, et tuulelohel, mis kujutab lamedat plaati,
peab olema tuule suhtes mingisugune kaldenurk, s. t. lohe
esiserv peab asetsema tagaservast kdrgemal.

Kui plaatlohe asub huvoolus serviti, tdstejdudu ei teki
ning lohe langeb raskustungi (G) méjul maha (joonis SR

Asetades plaatlohe tuule suhtes lapiti, ei teki samuti
mingit tdstejoudu, kiill aga kasvab rindtakistus.

Plaatlohel on ghuvoolu suhtes parim kaldenurk 10—15°,
Edaspidi nimetame seda nurka kohtumisnurgaks () (joo-
nis 31).

Parima kohtumisnurga suurus mé&édratakse praktiliselt.
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Nagu joonisel 31 ndha, tekib kalduasetatud plaatlohel
takistus, mis on suunatud iiles ja taha. Seega piitiab plaat-
lohe tuule msjul taganeda ja samaaegselt ka tousta.

Tekkinud joudu (takistust) nimetatakse aerodiinaamili-
seks kogujouks R.

Aerodiinaamilist kogujoudu voib lahutada kaheks kom-
ponendiks: rindtakistuseks X (paralleelne Shuvoolu suu-
naga) ja tostejouks Y (perpendikulaarne Ghuvoolu suu-

Hi

Joonis 31, Téstejou tekkimine plaatlohel.

naga). Aerodiinaamilise kogujdu komponent — tostejoud
Y ongi see kasulik joud, mis tdstab tuulelohe {les.

Juba esimese lennuki konstruktor Mozaiski pani tdhele,
et kalduasetatud plaadil tekib tuule mojul tdstejoud.

Esimesed lennukid ehitatigi lamedate tiibadega. Lameda
tiiva tugevus on aga vaga vaikene, sest on vdimatu pai-
gutada sellisesse tiiba tugevaid talasid.

Uurides linnu tiibade ehitust, vdib médrgata, et need on
pealt kumerad ja alt ndgusad. Katsed kumerate plaattiiba-
dega néitasid, et niisugune tiib annab sama kohtumis-
nurga puhul suuremat tdstejoudu kui lame tiib; pealegi
on kumer tiib tugevam ja arendab tostejoudu juba 0°
kohtumisnurga juures.

Kumeraid tiibu kasutas esimese lendava lennuki ehi-
taja A. Mozaiski. Tanapéeval esineb selliseid tiibu liht-
samate mudellennukite juures. Plaattiiva sorestik kae-
takse ainult pealt, kuna altpoolt jddb sorestik ilma
katteta. Loomulikult muudavad tiiva talad dhuvoolu kee-
riseliseks ja tekitavad vdgagi suurt rindtakistust.

Kui lennukid hakkasid lendama iiha kiiremini ja kiire-
mini, ei pidanud ka kumerad plaattiivad vastu aerodiinaa-
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milistele joududele ning purunesid sageli. Samuti kaotasid
nad kergesti piisivuse. Nagu hilisemad uurimused néita-
sid, eraldub sujuv Ghuvool suuremate kohtumisnurkade
juures tiiva pinnalt ning tiiva peal tekib lai keeriseline
o6huvool, mis jarsult suurendab rindtakistust ja kahandab
tostejoudu (joonis 32). Kohtumisnurka, mille juures tiib

oL =1/0-20°

Joonis 32. Ohuvooluse rebenemine Shukese profii-
liga tiival iilekriitilise kohtumisnurga juures.

arendab maksimaalset tGstejoudu, nimetatakse Kkriitili-
seks. Kriitilise kohtumisnurga iiletamisel tdstejoud jarsult
langeb, mis omakorda pdhjustab lennuki piisivuse kao-
tuse.

Selleks, et arendada suuremat kiirust ja parandada len-
nuki pilisivust, olid aerodiinaamikud ja konstruktorid sun-
nitud muutma tiibade profiili ja konstruktsiooni.

Professor Zukovski oli esimene, kes soovitas kasutada
linnutiivale sarnanevaid kumeraid, kuid pakse tiibu. Nii-
sugused, nn. ,zukovski profiilid” leiavad kasutamist kuni
tanapdevani (joonis 33). Need profiilid arendavad suure-
mat tdstejoudu kui Shukesed plaattiivad, neil on tunduvalt
suurem Kkriitiline kohtumisnurk ning. tdstejoud tekib neil
juba vdikeste negatiivsete kohtumisnurkade juures. Oma
paksuse tottu vGimaldavad nad ehitada tiibu tugevama-
tena.

Tahtmatult kerkib iiles kiisimus: miks ja kuidas arendab
pealt kumer tiib suuremat tdstejoudu kui lame plaat?

Selleks, et selgitada tostejou- tekkimist, tuleb siirduda
futisika valdkonda.

Igaiiks on ndinud, kuidas juuksur pihustab vett pulveri-
saatori abil. Samuti on teada, et tuul viib majadel katu-
seid pealt.
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Joonis 33. Kaasaegne profileeritud tiib.

G
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Joonis 34. Tostejou tekkimise juhtumeid.
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Need elust vSetud juhtumid ongi kdige reaalsemad
tostejou avaldumised. :

Mis toimub pulverisaatoris (joonis 34)?

Atmosfddriline ehk staatiline réhk mdjub igas suunas
tihtlaselt, sealhulgas ka pulverisaatorianumas asuva vede-
liku pinnale. Kui puhuda Shujuga suure kiirusega ldbi
pulverisaatori toru A, vdaheneb staatiline réhk toru B
otsale ning vedeliku pinnale mdjuv staatiline réhk surub
vedeliku médda toru tiiles, kus see kiires dhujoas V pihus-
tub.

Tugev tuul, puhudes iile katuseharja, kooldub selle
jargi. Ohu kiirendatud liikumine katuseharjal vdhendab
staatilist rohku katuse peal. Katuse all, kus Shk on liiku-
matu, jadb staatiline r6hk muutmatuks, ja olles suurem
katuse peal valitsevast réhust, kergitab katust iilespoole
(joonis 34). Sama né&htus ilmneb ka siis, kui puhuda
kahe kumera plaadi vahelt 1abi tugev dhujuga (joonis 35);
plaadid témbuvad kokku.

Joonis 35. Staatilise rdhu langus péhjus-
tab plaatide kokkutdmbumise.

Lahtunud taolistest ndhtustest, avastas opetlane Ber-
noulli (loe: Bernulli) seose staatilise rdhu ja gaaside
ning vedelike pideval voolamisel tekkiva diinaamilise
rohu vahel (joonis 36).
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Joonis 36. Bernoulli katse.

Bernoulli seadus: g
Staatilise ja diinaamilise réhu summa on jaav suurus —
8 o s g
Py + ? 3 L = p, 4 ET‘—= const.,, kus:

P; ja Py — staatiline rohk I ja II ristloikes;

B 7 2
¢ QV‘ — diinaamiline réhk ehk paissurve I ristldikes (q1);
¢ 2
9——2& — diinaamiline réhk ehk paissurve II ristlGikes
(q2).

Bernoulli tegi katsete varal kindlaks, et vdaiksema rist-
16ikega toruosas pidevalt voolava vedeliku kiirus suure-
neb ning staatiline rohk toru seintele vdheneb.

Sama toimub ka lennuki ja mudellennuki tiiva timber.
Tiiva pealmine kumerus kallutab huosakesed kdérvale ja
pikendab nende liikumise teed (joonis 37). Pidevussea-
duse pohjal aga peab iihes ajalihikus voolama ldbi tiiva
pealt ja alt vordne hulk Shku. Nagu Bernoulli katse
puhulgi sunnitakse tiiva peal Shuosakesed liikuma Kkiire-
mini, mistdttu seal staatiline rohk vaheneb. Tiiva all
dhuosakesed pidurduvad kohtumisnurga téttu ning rohk
suureneb. R6humiste vahe tagajarjel tekkinud joud (Y),
mis tegelikult on iiks osa tiivale m&juvast aerodiinaami-
lisest kogujoust R, on suunatud iiles ja moodustabki tdste-
jou. Keskmistel kohtumisnurkadel moodustab 2/; tdste-
- joust tiiva peal tekkinud alaréhk ja !/s tiiva all esinev
tlerohk.
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Joonis 37. Aerodiinaamiline kogujoud
jaguneb tGstejouks ja rindtakistuseks.

Aerodiinaamilise kogujéu R rakenduspunkti (RP)
nimetatakse tostekeskmeks. Normaalmudellennukitel asub
tostekese tavaliselt tiiva esimesel kolmandikul.

Tostejou arvutamiseks kasutatakse valemit:
Y=c, §°- ehk Y =c,+q"S, kus
Y — tostejoud (kg),
¢y — tostejou koefitsient,
V — lennukiirus (m/sek.),
S — kandev pindala (m?),

p — Ohutihedus (kg sak 3
q — x 2V o diinaamiline réhk ehk paissurve.

Tdstejou koefitsiendid (cy) saadakse samuti nagu rind-
takistuse koefitsiendidki tiiva mudelite katsetamisel aero-
diinaamilistes tunnelites.

Tiiva profiile iseloomustavad t&stejou, rindtakistuse ja
momendi koefitsiendid ¢y, ¢x ja ¢m, mis sdltuvad kohtu-
misnurkadest ja tiiva profiili kujust.

Tiiva momendiks nimetatakse tdstejou Y ja tema dla e
korrutist (joon. 37). Tiiva momendi koefitsiendi cn abil
voib maddrata tostekeskme asukoha.

Tabelis 4 on antud profiili G-500 aerodiinaamilised koe-
fitsiendid.
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i Tabel4'
Profiil-G=500

& |—8,9 —6,0 |—3,1 l—0,2 '+2,7 5,7 ‘8,6 11,5 }14,5 17,56

cy ’—0,134’-%0,103( 0,312 0,523‘ 0,735 0,943‘1,127 1,260 | 1,318 | 1,288

Cm 0,0212| 0,181 | 0,235 | 0,290 | 0,343 | 0,395 | 0,442 | 0,469 | 0,447 | 0,447

Cx 0,0899( 0,0175| 0,0187 0,0308’ 0.0470‘ 0,07[0} 0,1010| 0,1330, 0,1660, 0,2210

Cy g 2 B
o & Tabelite alusel koosta-
takse iga tiiva profiili
40+ kohta graafikud (joonis
/ 38), mis nditavad tdstejou
/ — ja rindtakistuse koefit-
sientide so6ltuvust kohtu-

a5 3 i misnurkadest.
: Graafikut, millel on ku-

jutatud cy ja cx vaartuste

b 4 muutumine {iihise kove-

rana, nimetatakse polaar-

graafikuks (joonis 38 c).

A v
Y D O R A O A R O (5 i
' cy [ TAZLL s
- #5°, ,{,
Cx : 86°
020 7 10 70
916 _2,7}/
012 05 /;'112"
0 ; 4!
\ L -34°
908 -
L — 60
004 /‘ 0 A,
'/ 0 | Nloos|as |agm | 020le.
0 s o] 1289 [ [ | ]

R Sy R TR TR R

Joonis 38. a) Tostejou koefitsiendi s6ltuvus kohtumisnurgast. b) Rind-
takistuse koefitsiendi sdltuvus kohtumisnurgast. c) Tiiva profiili
polaargraafik.
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3. Lennukiirus

Lennukiirus s6ltub mudellennuki kaalust, tiiva pind-
alast, kujust ja kohtumisnurgast ning dhutihedusest. Hori-
sontaallennul peab v&rduma tostejoud Y (kg) lennuki
kaaluga G (kg). Teades mudellennuki kaalu, tiibade pind-
ala ja tostejou koefitsienti lennus kasutatava kohtumis-
nurga juures, véime arvutada mude]lennukl lennukiiruse
valemi jargi:

S A/ GO T2 :
VS LT b (m/sek.), kus:
G -— mudellennuki kaal (kg),

S — tiiva pindala (m?),

(; — pinnakoormatus (kg/m?),
¢ — Oohutihedus ( kg sek ),

cy — tostejou koef1t51ent.

Ndide:
Mudellennuki kaal G = 1 kg
Tiiva pindala S = 0,5 m?
Tostejou koefitsient ¢y = 0,735 (profiil G—500; o == 2,7°)

Ohutihedus ¢ = 0,125 ‘€5

Lennukiirus V = l/' : = 6,6 m/sek. ehk

05 ' 0125.0735
23,76 km/t.
4. Lauglemissuhe ja aerodiinaamiline vdirtus

Mudellennuk v&ib nditeks 10 m korguselt lauelda 100 m
kaugusele. Suhet korguse H ja kauguse L vahel nimeta-
takse lauglemissuhteks ¢ (epsilon).

aH
w877

Antud juhul on mudellennuki lauglemissuhe ¢ =1 : 10.
Mida lamedam on lauglemisnurk © (teeta), seda parem
on lauglemissuhe ¢ (joonis 39).

Lauglemissuhe oleneb tiiva tdstejoust ning mudellen-
nuki rindtakistusest ja lennusuunast tuule suhtes. Vastu-
tuul halvendab ja pérituul parandab lauglemissuhet.
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Mudellennuki aerodiinaamiline vaartus aga on ary,
mis néditab, mitu korda on téstejdud suurem mudeli rind-
‘ takistusest.
K X a;

X nudeli Cx mideli

Lauglemissuhe on mudeli aerodiinaamilise vadrtuse
poérdvaartus (tuulevaikuse' puhul).

T 1
AR, A Ty T T
ikl
A5
H={0m
&S
8, 8, 2>E,
1 f 7
' oL =100m
i L) 200

Joonis 39. Lauglemissuhe.

Tiiva parima aerodiinaamilise vadrtuse leidmiseks
polaargraafikult on vajalik tdmmata graafiku nullpunktist
polaarkdverale puutuja. Puutepunkti koordinaadid anna-
vad ¢x ja ¢y vastavad suurused, mille kaudu voib leida
aerodiinaamilise vaartuse (joonis 40).

Kogu mudellennuki aerodiinaamilise vaartuse leidmi-
seks tuleb algul leida kogu mudeli rindtakistuse koefit-
sient.

Cx mudeli = Cx tiiva + Cx lisa

Lisatakistuse koefitsient koosneb: ¢ i =

skl Cx saba* Ssaba“" Cx kere* Sl_-'ere + Cx teliku * Steliku 2 Cx tugede * stugede,

Stiiva

millest ci-de suurused leitakse graafikuilt ja S-id arvu-

tatakse mudeli joonise jargi. (Sabadel arvutatakse kandev

pindala, teistel osadel suurima ristldike pindala.)
Nihutades tiiva polaargraafiku Y-telge ¢xiisa vOIra
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vasakule, saame kogu mudeli polaargraafiku. Uuest null-
punktist tdmmatud puutuja annab puutepunktis kogu
mudellennuki parima aerodiinaamilise vdartuse arvuta-
miseks vajalikud cx ja ¢y suurused (joonis 41).

Kuidas toimub lauglend? '

o C,
Jdonis 40. Tiiva parima aero- Joonis 41. Tiiva polaargraafiku
diinaamilise véadrtuse leid- muutmine kogu mudellennuki
' mine polaargraafikul. polaargraafikuks,

Ohku asetatud, dieti reguleeritud mudeliennuk hakkab
.raskusjou G mojul kukkuma (joonis 42), algul parasiitee-
rides, s. t. lapiti, hiljem aga kaldub tiiva ja sabapindade
ohutakistuse mojul ninaga alla ja kogub kiirust. Ohk,
voolates limber tiiva, tekitab sellel tdstejou Y, mis Kkii-
ruse kasvades iiha suureneb ja viib mudeli iile lauglen-
nule. Mudel laugleb pisivalt alles siis, kui aerodiinaami-
line kogujéud R on vdrdne raskusjéuga G.

. Uheks olulisemaks lennuomaduste néaitajaks on mudel-
lennuki vajumiskiirus Vy (m/sek.).

Mida vdiksem on vajumiskiirus, seda aeglasemalt ldhe-
neb mudellennuk maapinnale ja seda ndérgemat tdusvat
ohuvoolu vajab ta kestuslennuks.

Ligikaudu v6ib vajumiskiirust leida valemi jérgi:

\%
K

mudel i

V; ~

mudel i
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Vajumiskiiruse téipsemaks arvutamiseks kasutatakse

valemit (eeldusel, etg = 0,125 kgas,e-k—

G “'2
X
Vy= 4| - —
S c‘;

Kéesolevas raamatus on toodud eraldi peatiikina graa-
fikud mudellennuki lennuomaduste mdaramiseks. Nende
graafikute abil vdib leida mudellennuki K, Vy ja V.

Mudellennuki lennuomadused ei s6ltu iiksnes tiiva pro-

1&# [] /"R\

l
|
{

R

1Lauglend
¥ g

Joonis 42. Lauglend.

fiili omadustest, vaid ka tiiva seadenurgast (nurk tiiva
kd6lu ja kere pikitelje vahel). Liiga véaike vGi suur seade-
nurk halvendab lauglemissuhet. Tavaliselt on tiiva seade-
nurgad 2—4° piirides.

Hea lauglemissuhte saavutamiseks peab mudeli tiival
olema ka sobiv kiilgsuhe.
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Kilgsuhteks i (lambda) nimetatakse tiiva ulatuse I
suhet tiiva laiusesse (kd6lu) b, ehk tiiva ulatuse ruudu
I? suhet tiiva pindalasse S.

2

1
Seega A = D ehk T

Vaikeste kiilgsuhete puhul tekib mudellennuki tiival
tunduv lisatakistus induktiivtakistuse X; ndol.

Joonis 43. Induktiivtakistus.

RShkude vahe téttu tiiva all ja peal tekib tiiva otstes
ohuosakeste keeriseline iilevoolamine, mis on seda suu-
rem, mida lithem ja laiem on tiib. Ohuvoolus tiiva peal
kooldub ja kaldub alla. Seetdttu kaldub ka t&stejoud Y
vertikaalsuunast tahapoole, andes lisatakistusena induk-
tiivtakistuse Xi. Jarelikult koosneb tiiva kogutakistus
profiili- ja induktiivtakistusest.

Cx tiiva = Cxp T Cxi, millest:

¢xp — profiilitakistuse koefitsient,

¢xi — induktiivtakistuse koefitsient.
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Tahtmatult tekib arvamus, et mudellennukil on soodne
kasutada suure kiiljsuhtega tiiba. Praktika aga nditab, et
parimaid lennusaat atusi annavad tiivad, mille kiilgsuhted
on 5—10. Asi selcub, kui uurida Shuvooluste iseloome
lennuki ja mudellennuki tiibadel.

Mudellennuki kitsal, vidikese kiirusega lendaval tiival
rebeneb sujuv ehk laminaarne ghuvoolus tiiva pealispin-
nalt holpsasti ning pohjustab rindtakistuse kasvu ja
tdstejou langust (joonis 44 a). Lennuki laial ja Kiiresti-

AN L S L T
A >

S g s SN R )
Ej—//// IS J L\bo
:_____/ e b

e

/c/ - \

o A e e T S T R T

Joonis 44. a) Laminaarne piirikiht mudellennuki paksu profiiliga
tiival. b) Turbulentne piirikiht mudellennuki Shukese profiiliga tiival.

lendaval tiival muutub laminaarne ohuvoolus peagi eba-
sujuvaks — laineliseks ehk turbulentseks ja liibub tiivale
kogu selle laiuses (joonis 44 b). Eespooltoodud ndhtused
toimuvad Shukeses kihis, nn. piirikihis. Piirikihi iseloom
oleneb lennukiirusest, tiiva laiusest ja ohu sitkusest. Mida
suurem on lennukiirus ja tiiva laius, seda turbulentsem
on piirikiht ja seda kasulikumalt to6tab tiib. Seepdrast
ei ole kasulik liialdada mudellennuki tiiva kiilgsuh-
tega. ;

Tiiva laiuse, lennukiiruse ja Shuvoolu iseloomu vahe-
list seost védljendab Reynholdsi arv Re:

Re = deb- kus
V — lennukiirus - (cm/sek.),
b — tiiva laius (cm) ja
y (niill) — ohu sitkus (0,143 cm/sek.), mis iseloomustab
dhuosakeste omavahelist siduvust.
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Hetkel, kui huvoolus muutub tiival laminaarsest turbu-
“lentseks, suureneb cy ja vdheneb c¢. hiippeliselt. Reyn-
holdsi arvu, mille juures toimub &huvooluse hiippeline

muutumine,

nimetatakse kriitiliseks.

umbes 60 000—70 000 piires (joonis 45).

Re kriitiline on

adatahetey G UANACE el 1 s, SR i
Pronl N6O | ____ﬂ 2
m=6% C=012 A-5 e Y ‘

CV L A % |y

10

—19

8

3

06 1 012 — ] N oy
a5 | 010 \\\‘\ /

; 5
)5 -0 =
-———4/ |

04 | 008 —= SRS e 4

83 L006——— : | 3

a//akr//f///he—Hi'~0/ekri/f///he i |
QZ ~0.04 3 L T 1 g |2
Rey |
01 Q02 | : 1
— Re-%
. |
0 S00o0 400 000 150000

Joonis 45. Reynholdsi arvu mdju mudellennuki c,, ¢, ja K suurusele.
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Naide: '

Kahel mudellennukil on vdrdne tiiva pindala
S = 40 dm2. Vastavad kiilgsuhted, k66lud ja tiiva ulatu-
sed on:

Ay =10 Ao =20
I;- =200 cm Iy = 400 cm
by = 20cm bs = 10 cm

lennukiirus on m&lemal mudelil V =5 m/sek. ehk 500

cm/sek., siis:
500420

Rey = R 70 000
500 10
Reg = 013 35 000

Leides graafikust joonisel 45 Reynholdsi arvudele vasta-
vad cx, ¢y ja K vaartused, saame:
I mudellennuk — c¢x =~ 0,08—0,09
¢y ~ 0,56—0,76
K = 56 —9,5
IT mudellennuk — c¢x =~ 0,108
cy ~ 0,44
K =~ 41

On ilmne, et esimene mudellennuk, mille Re on iile-
kriitiline, lendab teisest kasulikumalt.

Laiemate tiibadega mudellennukil on voolus enamasti
turbulentne, seega kasulik. Kitsamate tiibade puhul aga
kasutatakse dhukesi profiile (suhteline paksus mitte iile
8%0). Kitsaste, paksude profiilidega tiibade puhul kasu-
tatakse nn. turbulisaatoreid voi kujundatakse profiili nina
teravana, mis samuti turbuliseerib voolust.

Joonis 46. Turbulentse voolusega tiiva profiilid.
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Joonisel 46 on toodud kolm turbulentse voolusega pro-
fiili:

a) ohuke ,linnutiiva” profiil,

b) traat-turbulisaator tiiva esiserva ees,

c) teritatud tiiva esiserv.

Traat-turbulisaatori Gige asukoht leitakse katseliselt.

Lahteandmeteks kasutatakse turbulisaatori asukoha
mddramisel jargmisi suhteid:

kdrgus profiili puutujast y = 3,60/ kddlu pikkusest,

kaugus profiili ninast x == 1,5% % : 3

turbulisaatoritraadi 1abimdot d ~ 1% L



V. MUDELLENNUKI TASAKAAL JA PUSIVUS

Mudellennuki tasakaaluks normaallennus nimetatakse
tema niisugust olukorda, kus mudellennukile md&juvad
joud ei pohjusta tema asendi muutusi (ei pédéra mudel-
lennukit).

Nagu igal esemel, on ka mudellennukil raskuskese
(RK), s. o. punkt, kus mudeli kdikide osade raskustungid
on tasakaalus ning kuhu on rakendatud kogu mudellen- -
nuki raskusjoud. v

Mudellennuki tasakaaluks on vajalik, et tostekese ja
raskuskese asuksid kohastikku v6i vdhemalt oleks saili-
tatud momentide vordsus.

% ¥e
M=M=y b=y, L, :

_’—/4 /2
; G
Joonis 47. Mudellennuk on tasakaalus, kui M; = M.

Raskuskeset voib leida mudellennuki balansseerimise
teel.
Tostekeskme leidmiseks kasutatakse valemit:

€
e == kus:
Cy ’

e — tdstekeskme kaugus tiiva k&dlu esiservast (m)
(vt. joonis 37),
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¢m — tiiva profiili momendi koefitsient,

.cy — tostejou koefitsient,

b — tiiva k&6l (m).

Nii raskuskeskme kui ka téstekeskme asukoht mdaéara-
takse dara tiiva kd6lu suhtes. Ristkiilikukujulisel tiival on
raskuskeskme ja tO0stekeskme madaramine holpus, sest
ko6lud on kogu tiiva ulatuses tthepikkused. Trapetsikuju-
lisel tiival maaratakse raskuskeset ja tostekeset keskmise
momentide k6olu suhtes (joonis 48). Raskuskeskme tege-
likku kaugust keskmise momentide kG&6lu esiservast
koolu pikkuse protsentides nimetatakse tsentreeringuks.

c ¥4
.Q

L KMK R

2 iy *

~ et 5T Qkfj:7\\ N

& O SR s v &

f‘bz
":\.\

Joonis 48, Trapetsikujulise tiiva keskmine
momentide k661 KMK,

Ninaraskel mudelil asub raskuskese eespool tdste-
keset, sellest ka nimetus eesmine tsentreering. Tagumine
tsentreering tahendab, et raskuskese asub tagapool tdste-
keset ning mudel on sabaraske.

Et kinniste tiibadega mudellennukeil on tdste- ja ras-
kuskeskme mitteiihtimisel tiilikas nihutada tiibu raskus-
keskme suhtes, siis tavaliselt nihutatakse raskuskeset
trimmraskuste abil tostekeskme kohale ning seepérast
madrab tdstekeskme asukoht ka raskuskeskme vajaliku
asukoha.
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Mudellennukil, millel on siimmeetrilise profiiliga stabi-
lisaator, mis normaallennus t&stejoudu ei arenda, peab
olema tsentreening 25—30%, tdstva stabilisaatoriga
mudellennukil 40—70%/o.

Mudellennuki k&ik poorlevad liikumised toimuyad
umber raskuskeskme kahes piist- ja iihes réhttasapinnas.
Raskuskeset ldbivad mudellennuki poédrlemisteljed x, y

ja z,
¥

V4

Joonis 49. Mudellennuki teljed: x — piki-
telg, y — pisttelg, z — pdiktelg.

. Mudellennuki piisivuseks nimetatakse mudeli omadust

. iseseisvalt taastada normaallennu asendit (tasakaalu).

Umber pikitelje x vdib mudellennuk kalduda paremale
vdi vasakule kiiljele; piisivust selle telje suhtes nimeta-
takse kaldpiisivuseks. Piisttelje y timber v6ib mudellen-
nuk muuta lennusuunda; piisivust y-telje suhtes nimeta-
takse suunapiisivuseks. Pdiktelje z timber v&ib mudel-
lennuk poéorduda iiles vdi alla ning plisivust selle telje
suhtes nimetatakse pikipiisivuseks.

Mudellennuki lennupiisivus saavutatakse sabapindade
ning tiiva V-kuju, noolekuju ja vdande abil. Nendele,
mudellennuki lennupiisivust andvatele vahenditele peab
osutama erilist tdhelepanu, sest vahimgi eksimus nende
osade ehitamisel vdi parandamisel v3ib pdhjustada avarii.

Kdige olulisemateks piisivuse saavutamise vahenditeks
on mudellennuki sabaosa rdht- ja piistpinnad — stabili-
saator ja kiil.
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Stabilisaator annab mudelile pikiptsivuse.

Kui mudellennuk viiakse mdne ohuvoolu poolt valja
normaallennuasendist, naiteks suunatakse ninaga tlles,
siis liigub tostetud ninaga mudel inerisi mojul moni aeg
endises suunas.

Stabilisaator, mis normaallennus lendas 0°-lise kohtu-
misnurgaga ega arendanud tostejoudu, saab niitd posi-
tilvse kohtumisnurga ning arendab tostejoudu, mis tostab
mudellennuki saba tles ning viib mudeli endisse asen-
disse. Kui langev ohuvoolus viib mudeli nina alla, avaldub
stabilisaatori moju vastupidiselt (joonis 50).

Joonis 50. Stabilisaatori mdju lennus.

Kiil annab mudellennukile suunapiisivuse.

Kui mudeli nina kaldub lennusuunast kdrvale, néiteks
paremale, lendab mudellennuk kiiljega triivides endises
suunas. Seega antakse kiilule kohtumisnurk, mille t&ttu
tekib joud, mis likkab mudeli saba samuti paremale, kuni
mudel lendab jdllegi endises suunas. Suunapiisivust aitab
suurendada veel mudeli kere kiilgpind. Liiga suur kiil on
mudellennukile ohtlik, sest selle mdjul ldheb mudel hdlp-
sasti siigavasse spiraali, kust ta enam ei vdlju ning avarii
on vdltimatu. Purimudellennukitel on kiilu pindala
umbes 8—12% ja mootoriga mudellennukeil 12—15%
tiiva pindalast. Kiilu pindala suurus séltub oluliselt ka
tiiva V-kujust.

Tiiva noolekuju suurendab mudellennuki piki- ja
suunapusivust. Kui noolekujulise tiivaga mudellennuk
kaldub suunast kdorvale, siis tekib tema etteliikunud tii-
vapoolel suurem rindtakistus kui tahaliikunud tiivapoolel.
See soodustab mudeli kiiremat tagasipéérdumist endi-
sesse suunda (joonis 51 d).

Mudellennuki kaldpiisivuse tagab libisemine. Kui
mudellennuk kaldub iihele tiivapoolele, siis hakkab ta
libisema selle tiivapoole suunas. Ohuvoolus allalangenud
tiivapoole iimber on parem kui tilestdusnud tiivapoolel
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ning selle tottu tostejoud allalangenud tiivapoolel suure-
neb ja iilestousnud tiivapoolel kahaneb. Tekkinud né&h-
tuse mojul mudel tasakaalustub (joonis 51).

Mudellennuki kaldpiisivust suurendab tiiva V-kuju.

V-kujuliste tiibadega mudellennukil toimub tasakaalustu-

a 5 y mine efektiivsemalt kui

(Y N \ o sirgete tiibadega mudelil,

/ sest V-kujulise tiiva alla-

langenud poole kohtumis-

nurk suureneb ning iiles-
tousnud poolel vaheneb.

Tiibade vaane suuren-
dab mudeli piki- ja kald-
pusivust. Tiiva vaane voib
olla geomeetriline v0oi
aerodinaamiline.

Tiiva  geomeetriliseks
vaandeks nimetatakse tii-
va seadenurga muutumist.
Tavaliselt vdhendatakse -
seadenurka 2—5° vorra
tiiva otste poole. Aero-
diinaamiliseks vaandeks
nimetatakse tiiva profiili
kuju muutumist. Tiiva
vadne valitakse selline, et
ohuvooluse rebenemine
ulekriitilise kohtumisnur-
ga puhul algaks tiiva kes-
kelt varem kui otstest,
ning seega sdiluks mudeli
piki- ja kaldpusivus. Sa-
geli kasutatakse geomeet-
rilist ja aerodiinaamilist
vaanet koos, eriti tiibmu-
dellennukitel (joonis 52).

Propellerireaktsiooni méju vahendamiseks kallutatakse
mudellennuki propelleri telge. Kaldenurga suund ja suu-
rus oleneb mudellennuki tiitbist, propelleri poéoériemise
suunast ja propellerireaktsiooni suurusest.

Ulatiivalistel mudellennukitel kallutatakse propelleri
telge 1—5° allapoole, alatiivalistel iilespoole. Koikidel
vabaltlendavatel mudellennukitel (peale taimermudel-

Joonis 51. Tiibade V-kuju (a, b, ¢)
ja noolekuju (d) moju lennus.
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lennuki) kallutatakse propelleri telge péorlemise suunas
korvale 1—2° aga ringkiirusmudelitel kuni 10°.

Taimermudellennukitel tasakaalustab propellerireaki-
siooni ptiloon, mis propelleri ghujoa méjul arendab aero-
diinaamilist vastujoudu (joonis 53).

a : b
Joonis 52. a) Tiiva geomeetriline vadne. b) Tiiva aerodiinaamiline
vaane.

piiloonile tekkinud joud
(propelleri joast)
u

nd

I

[,Ll_l
\'
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emise suun
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\
\
\
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Joonis 53. a) Piilooni m&ju propellerireaktsiooni kérvaldamisel.

Peale selle voimaldavad piiloonile asetatud tiib ja pro-
pelleri joas asuv tdstev stabilisaator tdusta taimermudel-
lennukil 50—60° nurgaga ja minna ilma kabreerimata iile
lauglennule.

See on seletatav sellega, et samal ajal, kui propelleri
tombe puudumisel vdhenevad mudeli lennukiirus ja
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tostejoud, mojub propelleri Shujuga péarast mootori
seismajddmist veel moni hetk stabilisaatorile ja tekitab
seal saba liles suunava tostejou.

Et viia stabilisaatorit valja tiiva poolt alla suunatud
dhuvoolusest, mis kahjustab' lennupiisivust, tdstetakse
purimudellennukite stabilisaator sageli kiilu peale, s. o.
vdlja tiiva 6huvoolusest (joonis 54). ;

a stabilisaators kohtumis-
e ety nurk:
N pm—— A =-1° - -2°
b
—y a=0°

Joonis 54. a) Madalal asuv stabilisaator jaab tiiva voolusesse ja on
viahem kasulik. b) Korgele tostetud stabilisaator lendab vabas
vooluses ja on kasulikum, )

Lennupiisivuse seisukohalt liigitatakse koik tiivapro-
fiilid kolme gruppi (joonis 55).

I grupi profiilid arendavad juba vdiksemate Kkiiruste
juures kiillaldast tdstejoudu, kuid kohtumisnurga muutu-
misel liigub nende profiilide tdstekese suurtes piirides
ning pusivuse suhtes ebasoodsalt. Kohtumisnurga suure-
nemisel liigub tdstekese ettepoole ja piitiab veelgi tosta
mudeli nina. Et tasakaalustada tdstekeskme nihkumist,
peavad selliste profiilidega mudellennukite stabilisaato-
rid olema suured — vahemalt 25—30%/ tiiva pindalast.

IIgrupi profiilid on vdiksemate kohtumisnurkade
juures (0—10°) tostekeskmekindlad. Tostekese asub tiiva
kdolu esiotsast umbes 25—30%0 kaugusel. Vajaliku toste-
jou arendamiseks nduavad need profiilid suuremat kiirust
kui I grupi omad. II grupi profiile kasutatakse peamiselt
stabiliseerivate pindade ja kiirusmudelite tiibade profiili-
dena.

III grupi profiilidel liigub tdstekese plsivust suuren-
davalt, s. t. kui mudeli nina tduseb, siis liigub tostekese
tiiva tagaserva poole ja ptiiiab tésta ka saba. Neid pro-
fiile kasutatakse tiibmudellennukitel.
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Joonis 55. Tiivaprofiilide liigid:
a) Noguskumer profiil. b) Tasakumer profiil.
¢) Kaksikkumer profiil. d) Siimmeetriline profiil.
e) S-kujuline profiil.

Projekteerimisel maaratakse mudeli putsivust piki- ja
suunapiisivuse koefitsientide jargi.

S.oL
Pikipiisivuse koefitsient A , = -, kus:

t
Ss — stabilisaatori pindala (m?2),
L — stabilisaatori tostekeskme kaugus mudeli raskus-

keskmest (m),
St — tiiva pindala (m?),
b — tiiva keskmine momentide k661 (m).
Eesmise tsentreeringu puhul A ; = 0,6—0,9;
normaalse tsentreeringu puhul Ay =1,0—1,3
ja tagumise tsentreeringu puhul Ay = 1,4—1,5.

Kui tagumine tsentreering iiletab 75%, siis on véaga
raske muuta mudeli lendu piisivaks.
Suunapiisivuse koefitsient

Byiita_+ Liiita * Skiiu

Ay = ~— , kus:
sy Btiiva % ltiiva o Stiiva’
Byiva == 0,109 l:f_‘“ —5 (. — tiiva kiilgsuhe)
1iva
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Liiiva = tiiva ulatus (m)
Siiiva = tiiva pindala (m?)
A arr :

By, %0108 'A‘;‘i’i‘m —,  (.—Kiilu killgsuhe)

Lyiie = kiilu 8la pikkus mudeli raskuskeskmest kuni
kiilu rakenduspunktini (joonis 52 b)

Skine = Kiilu pindala (m?) s

Mudellennuki suunapiisivus sltub mudeli kiilu pindala
ja tiiva V-kuju omavahelisest suhtest. Vdikese kiilu puhul
peab olema ka véike V-kuju. Liiga suur V-kuju pdhjustab
tuigerdava lennu, nn. ,hollandi sammu” (joonis 56 a).

a b :
)\_/ o
Lku{ [

i J

RK
@

Joonis 56. a) Tiibade liiga suur V-kuju pdhjustab nn. ,hollandi
sammu”. b) Kiilu 6la pikkus.

Piisivaks lennuks vajaliku kiilu pindala leitakse suuna-
piisivuse koefitsiendi Axiia abil, valemi jargi:
kiilu * Biwva+ Ziiiva * Stiiva

St 1 —
kiilu Bkiilu g Lkiilu
Nﬁide: }\tliva =10
tiiva kool b = 0,2 m Liiva =2 m
tiiva V-kuju ¥ = 8° Mkiin valime = 2

tiiva pindala S¢ = 0,4 m? Lyi. = 0,8
Lahtudes V-kujust, leiame graafikult (joonis 57 b), et
Axiiln = 0,026,

Biiva = 0,109 mliz = 0,0908,
Biiia = 0,109 %— — 0,0545,
siis Skiin = % ;;f-:é—i‘.—st— =
= o= 0,0433 .
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Joonis 57. a) Pikipiisivusele méjuvad suuru-
sed. b) Suunapiisivuse koefitsiendi A ,;;,
soltuvus tiibade V-kujust.
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Propelleri ja teliku segava mdju tottu suurendatakse
mootoriga mudellennukeil kiilu pinda 20—80%/¢ vorra.

Purimudellennukitel on oluline, et stabilisaator ei var-
jaks kiilu, sest see md6jub stardil halvasti suunapiisivu-
sele (joonis 58). X

Joonis 58. Tousul varjab stabilisaator kiilu ja mudel ei pea suunda.



VI. PROFIILIDE VALIK

Tiiva profiili iseloomustavad geomeetriliselt:

a) suhteline paksus ¢ kddlu pikkusest protsentides,

b) keskjoone koverus f koolu pikkusest protsentides,

¢) suurima kumeruse kaugus profiili esiservast x kodlu
pikkusest protsentides,

d) nina raadius R k66lu pikkusest protsentides.

| |
el S e S
v i

Joonis 59. Tiiva profiili iseloomustavad geomeetrilised suurused.

Tiiva profiili valik on iiks olulisemaid kiisimusi, millele"
peab métlema enne mudeli konstrueerimisele asumist.
Vastavalt sellele, millist tiilipi on mudellennuk ja milli-
seid noudeid talle esitatakse, valitakse ka tiiva profiil.

Puri- ja taimermudellennukitele voib valida, sdltuvalt
mudeli suurusest ja kandva pinna koormatusest, profiile
suhtelise paksusega 8—12%. Mida védiksema pinnakoor-
matusega ja kitsama tiivaga on mudellennuk, seda 6hem
ja alt négusam peab olema profiil (hésti sobivad nn. linnu-
tiiva profiilid). Kummimootoriga mudelitele sobivad ainult
o6hemad profiilid.

Raskematele mudelitele valitakse paksemad profiilid.
Kiirusmudellennukitele sobivad kaksikkumerad profiilid
suhtelise paksusega 5—8%. Ringpilotaazmudelitele on
kohasec} simmeetrilised profiilid suhtelise paksusega
15—20%b.
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Kandvatel stabilisaatoritel kasutatakse alt sirgeid pro-
fiile, suhtelise paksusega 8—11%. Monikord kasutatakse
ka alt nGgusaid profiile, kuid sel juhul n6uab mudeli regu-
leerimine erilist tdpsust ja oskust.

Vabaltlendavatele mootoriga mudellennukitele on soo-
vitav valida tiiva profiiliks rahulik, s. t. tostekeskme vdi-
kese liikuvusega, alt sirge v6i veidi ndgus profiil, suhte-
lise paksusega 11—12%.

4

63560
! T
] :
LT o
X f

Joonis 60. Tiiva profiili joonestamine.

=% ‘l'_ Yo" Vi

Profiili kuju saab vélja joonestada, kasutades profiilide
tabelit, milles on antud profiilide piirjoonte koordinaadid.

Tabel 5
Profiil G-500

X% ‘0 1,25(2,6 [ 5 (7,5 |10 |15 |20 l30 40 ‘50 !60 70 ‘80 }90 9 |100

Yii%

0,70{ 1,60, 2,40 3.00}3,30]3.15 2,45}1,45 0,75{ 0,00

[
2,05/4,15|5,00,6,30 7,35'8,20 9,55'10.50 11,60{11,65/11,05/9,85 8,10|’5.85‘3,10 1,60( 0,00
[
I

Ya%:2,05 0,85/0,45/0,10(0,00(0,05(0,30

Ndaide:

Profiili G-500 joonestamiseks tabeli alusel (tabel 5) joo-
nestatakse algul tiiksteisega ristiolevad teljed Y ja X.
Edasi tommatakse Y-teljega paralleelsed piistjooned, mil-
lede kaugused Y-teljest on antud tabelis tdhise X all.
Tabelis on tdhistatud Yii-ga iilemise piirjoone ja Ya-ga
alumise piirjoone kaugused X-teljest. Koik tabeli arvud
on antud koolu pikkuse protsentides.

Selleks, et tommata Y-teljele paralleelsed piistjooned
ning siis neile dra markida profiili piirjoonte kaugused,
peab algul vdlja arvestama X, Yi ja Ya tegelikud suu-
rused.
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Votnud profiili k68luks (b) nditeks 200 mm, leitakse:

b+ Xianers TR 2000 i
sellele vastavad:
. beYlpen Lot ol Y OB
Yii = s Yl == 100 =41 mm
b +Y@peri 200 -2,05
Y= —100— ra == 100 ——4,1 mm
2002425, . )
X1'25= 100—— 2,5 mm;
sellele vastavad:
£ 20 gy, 0 ke :
yie —HF—_ 8,3 mm;
200085
Ya == B T e 1,7 mm.
2005 2.5 55
X2,5 = T == 5,0 mm
g o 200 + 5
ja vastavad Yi = =, -——=10,0 mm
200 -0,45
Yai= ’1—00———— 0,9 mm.

Kandes arvutuste tulemused joonlaua abil joonisele ja
ihendades saadud punktid lekaali abil, saame profiili
piirjoone.

Profiilidel seeriast B (tabel 6) on numeratsioon antud
selliselt, et jagades numbrid gruppideks, saame profiili
geomeetriliselt iseloomustavad andmed.

Naiteks: B-6358 grupeeritakse: 6 — 35 — 8.

Esimene arv nditab profiili suhtelist paksust, teine
arvudepaar suurima kumeruse kaugust profiili esiservast
ja kolmas arv suhtelist kumerust protsentides.

Samadel profiilidel antakse profiilide tabelis veel nina
raadius R, mis nditab, kui suure raadiusega ringi osa moo-
dustab ninakumeruse (joonis 61).

Ka NACA profiilidel kasutatakse tdhistamisel arvude
grupeerimist profiili geomeetriliste andmete jargi. Naiteks
NACA 4412, grupeeritult 4—4—12 tdhendab, et keskjoone

suurim kumerus f on 4% k&dlust ja asetseb esiservast
40°/o kaugusel; profiili suhteline paksus ¢ on 12%s.
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Joonis 61. a) Seeriast B profiili number on selle profiili iseloomus-
tajaks. b) ja ¢) Ninakumeruse joonestamine.

3

Tiibade parimad seadenurgad:

Seeria

B profiilide seadenurgad 2,5°—5° -
N 60 profiili seadenurk 2,0°—2,5°
G-595 ) g 0° —2°°
G-612 ,, 4 0° —2°
G-301 : ¥ 2° —3°
G-417 i y 3 —4°
MVA-344 i « 1,5°—2°
MVA-123 7 , 5° —7°
G-5-P " ; 1,4°—2,8°
RAF-32 5 ,, 1,5°—2,5°
Broggini 55509 i 0° —2°
Clark-Y 3 b 0° —1,5°
NACA-23012 i i 0° 3%
NACA-4409 . 3 1,5°2°
ITATH-911 " - 0° —1,5°
IIATHU-,D"-2 & ; 1° —2°

Koikidel stimmeetrilistel
takse sabades, on seadenurgad tavaliselt 0°.
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PROFIILIDE KOORDIN!

5

‘Tabel 6

Nimetus X 041,96 ~2b 5,0 7,5 10 15 20 25 40 50 60 70 80 90 95| 100 »
B 3357 Yii 04| 161| 245| 378| 483 563 698 780 800Nl gec| 8o7| 703| 565 400 212| —| o015
R=04 | Ya 04| 022 058 147/ 225| 201 403| 482| 5380l &g, il bl gkl el g
B.10357 | Ya | 123| 350/ 417| 667| 800| 9,07| 10,65 11,68 1220/88 1903 10| 947| 7s5| 535 29| —| o
R=10 | Ya | 12| 0I5 000| 008/ 028 055 Lil| 169 218/M8k 055 o7| 295 178| 12| 065] —| 000
B 10305 | Ya | 153| 353| 4,63| 632 7,56 842| 975| 1043 10,7000/ 10,18| o908| 796| 64| 455| 25| —| 025
R=1,0 Ya 1,53| 040| 0,17 000/ 006 o0,12| 039/ 065 082 L 093 09| 075| 055 038 02 —| 0,00
Ya | 340 560 676| 842 933 10,14 11,32| 11,98 —{fMi| 1203 | 11.06| 055 7.66| 55| 304| 172 040
v 1 o
Ya 340] 191| 146 096 062 040 0,15| 0,04 —[ 00 022 o048/ 071| 078| 064 037| 019[ 0,
Y | 280| 445| 515\ 620 7.10| 780 875 925| —|am| o40| g75| 775 635 460| 245/ 130 000
G-595 4 :
0
Ya | 280| 195 165 115 090| o70| 045 030| —| ams| 000| 000 000| 00| 00| 000| 000 09
i 00
Ya | 270 445| 525| 655 750\ 815 9,25/ 990| —| 1040 10,10, 925| 810/ 665 490| 270 140} 0
G-612 ;- g ) B
: 0
Ya 270 140| 095| 045, 025 015 0,10 0,05 —| 000[ 000| 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00| 0,00| 0,0
& | ST g8l Lt A
G-301 Yii 43| —| 83| 99| —| 120| 134 142| 147| 19| 143| 134| 123| 106| 83 \
; ey PRARRE T SR
7o 1’2 Ya 43 g2 371 3,3 B 3,7 4,2 4,6 4.9 5’2 5,4 5,3 .2 49 \ \
: P 5| 450 240| 120| o000
Yi | 065 250| 375| 505 625| 7,05| 815 885 —| 930| 915 855| 755 62
GAl? | L — G N
: | 1,70 080| 040 0,00
3,20 2,50 B ’ ) B
: Ya | 065 005 025 070 } 1,10, 150| 220/ 255/ —| 865| 390 365 ‘ 7
' o 4 All 085 o095
; LgB] a0y 236 2,461 14 : ;
G-c/b Yi | 000 16 215 288 ' 338 377| 432| 467, —| 500, 49 i
| e —
: e ) —4,10—3,36 | —2,46| —1,41|—0,85 |0,
1:10 Ya 0,00\ —16|—2,15|—2,88 | —3,38|—3,77 | —4,32|—4,67 —| 5,00 4,99 —4,66 : 25
| LN i3 S
T T TR TR R e e L i ek EPRT T 13| g8 110/ 105/ 98| 90| 80| 67| —| 47
| s S e S SR D3
(Ninaterav)| Ya | 51 —| 39| 36 —| 35| ‘38| 408 48] 44| 45 44| 39| 36| 38 3,8 Sl ada
MVA-123 | Yi 45| —| 71| 84 —| 101 ne2| nof 123 125, 125) 120f 111 97| 79| 58 —| 37
et S R B B RO S R e S R T L ST G74 611 BB 4Bl agl il g
— —— ." —
Ya | 165 426 535 682| 802| 892! 1030 15,04/ 11,44 11,60| 11,28| 10,34 | 886 692| 4,60 2,15| 096| 0,00
G-5-P : ‘ : et
Ya | 1685 029) 000 014) 046/ 078 1,9 155 1,89| 2,16| 248| 248| 200 148 1,01 058 026 0,00
Ya | 342) 556 652 784 885 972| 1102] 11920 —| 1298| 13,10] 1246 11,06 910 656| 360 19| 0,12
RAF32 |- — i — :
Ya | 342 ~1,90| 150 088 050/ 030 008 000f —| 030| 070| 110| 146 160 146 092| 052 0,00
Broggini | Yi 01> 28] 35| 53| 63 75/ 86/ o3 o5 o3| 83| 64| 45| 27| 19 03| 01 0
| SR Sy Ll TR0
55509 Ya 0| =14} —13| —12) —10/ —08| —03/ +01f 03| 04| 02 —04| —12| —19| —20 201 ~-12 0
Yii 35| 545) 650\ 790/ 885 960/ 1069 1136] —| 11,70| 11,40 052 915 735 522| 280 149 012
“Clark-Y h e B HRRG
Ya 35| 193 147 093] 063| o042 015 030, —| 000/ 000/ 000 000 0,00 000/ 000 000 000
NA(()ZA- Ya | 000 267) 361| 491 58| 643 7,09| 78| —| 755| 714| 641| 547 436| 308 1,68 092 0,13
23012
R=158 | Ya-| 000/—123|—1,71|—296|—261 |~292|—350| —307f —|_446| 448 —4,17|—3,67| —3,00 | —2,16 |—1,23 | —0,70 |—0,13
NA%A- Ya | 000 . —| 196 267 —|.351|  —| as0f" —| 450 435| 397| 349 275| 1,97 1,00 —| 009
0009
R=089 | Ya | 000] —|-196|—267] ~—|=851| —|—430f '—|—450|_435 —397|—342|—275|—1,97 |—100| — |—0,09
N)}EO%- Ya | 000| . —| 261 374| —| 537\ —|-733| —| 825| 835| 787| 700| 576| 421 233] - e
R=08 | Ya | 000) —|—137|—165| ~—|—1,73] —|—130] —|—0,76|—0:35|-0007 +0,14| 026 026 0,14| —| 009
Skt Ya | 243) 384| 483) 573| 685| 7.96| 826] 840| —| 9,00 864| 7,80 673| 536 376 1,97 1,02| 0,00
911 i
Ya | 243 081) 041) o14| 004| 000| 000/ 000f —| 000 000 000 000 0,00 000 000 000 0,00
| |
i Yi | 000] 210 3,1,0' 453| 554 627 7.27) 776] = —| 783| 721| 616 490 349 - 217| 086 036/ 0,00
«D»-2 ' - ‘
Ya | 0,00 —0,985’—1,28’—1,59 —L72|—181—192/—200| —| 2,14|—219/—215/—205|—1,89|—158 ~1,osl—o,57 0,00




Profiilide strakkimine

Kui konstrueeritaval mudellennukil on trapetsilised tii-
vad, peab tiiva ribide valmistamiseks védlja joonestama
ka vahepealsed profiilid. On tiiva tiive ja otsa profiilid
samased, voib leida vahepealsete profiilide koordinaate -
arvutamise teel, ldhtudes joonisel toodud vaheprofiilide
kodlude pikkustest. Kui aga profiilid tiivas ja otsas on eri-
nevad, tuleb kasutada profiilide graafilist teisendamist
ehk strakkimist. Soltuvalt tiive ja otsa profiilide suuruste
omavahelisest erinevusest, vahepealsete profiilide arvust
ning tiiva kujust pealtvaates, kasutatakse strakkimisel
kas sissejoonestamist v6i nihutamist.

Sissejoonestamine (joonis 62):

I

510 20 30 40 S0 60

T i
[ BN < < 2

S 1w 20 30 40 50 60 70 80 90 100%
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Joonis 62. Profiili strakkimine sissejoonestamise teel.

a) joonestatakse paberile tiiva tiive normaalsuuruses
profiil ja tahistatakse X-telje °/o-d profiili piirjoonele;

b) joonestatakse tiiva otsa profiil tiive profiili sisse nii,
et X-30°¢ jooned langeksid iihte ja profiilide piirjoonte
vahele jadks voimalikult {ihtlane vaba ruum vahepealsete
profiilide paigutamiseks;

c) kui tiival on strakitavas osas geomeetriline vééne,
on soovitav otsa profiili vdande nurga wvorra kallu-
tada; :

d) margitakse X-telje %o-d otsa profiili piirjoonele;

e) lihendatakse molemate profiilide piirjoonte samani-
melised punktid sirgjoontega;

f) soltuvalt sellest, mitu vaheprofiili on vaja joones-
tada, jagatakse piirjoonte vahelised sirglGigud sirkli abil
ihesuurusteks osadeks;

g) thendades saadud 16ikepunktid lekaali abil, saa-
dakse vaheprofiilid. :
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Nihutamine (joonis 63).

On vahepealseid profiile palju, siis ei ole sissejoonista-
mist voimalik kasutada, sest profiilide piirjooned langek-
sid liksteisele vdga lahedale ja oleksid raskesti eraldata-
vad. Sel juhul kasutatakse strakkimisel nihutamist:

a) joonestatakse strakitava tiivaosa pealtvaade koos
alusprofiilidega nihutatult 30°—60° nurga vorra kas ette
voi taha;

b) méddratakse vaheprofiilide paigutus ja joonestatakse
vastavad k&olud paralleelsetena tlive ja otsa profiilide
kooludele;

c) thendatakse sirgjoontega alusprofiilide koolude ja
piirjoonte .jaotuspunktid;

d) punktidest, kus alusprofiilide koole tthendavad sir-
ged 16ikuvad vaheprofiilide k66ludega, tommatakse kdo-
ludele ristjooned kuni 16ikumiseni alusprofiilide piirjooni
ihendavate sirgetega;

e) saadud 16ikepunktid ihendatakse lekaaliga ning saa-
dakse vaheprofiilid.

0 510 20 30 40 50 60 70 80 90 100%

2N

Joonis 63. Profiili strakkimine nihutamise teel.




VII. MOISTEID PROPELLERITEOORIAST

Kummi- ja kolbmootoriga mudellennukitel muudab j&u-
allika energia tdmbejouks jourakendaja, milleks on tava-
liselt propeller. Horisontaallennul peab propelleri poolt
arendatav tdmbejdud tasakaalustama mudellennuki takis-
tuse, aga tousulennul peale selle veel osa raskusjoudu;
seepdrast soltuvad mootoriga mudellennuki lennuomadu-
sed suurel mddral propelleri valikust ning viimistlusest.

Propeller koosneb labadest ja neid iihendavast kesk-
tiikist (joonis 64). Labade risiléike profiil on sarnane

Pédrlemistasapind

Joonis 64. Propelleri osade ja propellerit iseloo-
mustavate suuruste nimetused.
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mudellennuki tiiva profiiliga. Propellerile’ {ihtlase tuge-
vuse andmiseks tehakse labade profiil otstes Shem ja
kesktiiki juures paksem.

Propelleri teljega ristiolevat pinda nimetatakse propel-
leri poorlemistasapinnaks.

Soltuvalt - poorlemissuunast liigitatakse propellerid
vasakpoolse ja parempoolse poorlemissuunaga propelle-
riteks. Kui vaadata mudellennukit tagant (lennusuunas),
siis propeller, mis poorleb kellaosuti suunas, on parem-
poolse, vastassuunaliselt podrlev — vasakpoolse p&or-
lemissuunaga. Kdsitsemise mugavuse tottu on enam levi-
nud parempoolse poorlemissuunaga propellerid.

Propelleri asetuse jargi mootori suhtes liigitatakse pro-
pellerid todmbavateks (asetsevad mootori ees) ja touka-
vateks (asetsevad mootori taga). Labade arvu jargi liigi-
tatakse mudellennukite propellerid iihe-, kahe- ja kolme-
labalisteks.

Tdhtsaimaks propellerit iseloomustavaks suuruseks on
tema 1labimoot (D), s. o. labade tippude vaheline kaugus.
Poorlemistelje ja laba tipu vahelist kaugust nimetatakse
propelleri raadiuseks (R).

Vaatleme, milline tdhtsus on propelleri labimdddul.

Propelleri poorlemisel tekib tombejoud seetottu, et
labad paiskavad tagasi igas sekundis teatud hulga Ghku
mingisuguse kiirusega. Vaialiku tdmbejdu saamiseks v&ib
olla tagasipaisatav dhuhulk védike ja kiirus suur (propel-
ler on vidikese labimddduga, kuid suurte péoretega) voi
ohuhulk suur ja kiirus vdike (suure lébim&édudga, kuid
vaikeste pooretega propeller). Katseliselt on kindlaks
tehtud, et viimasel juhul on energiakulu marksa vdiksem,
millest selgub, et suure labimddduga propellerid té6tavad
kasulikumalt.

Viéaga tdhtsaks propellerit iseloomustavaks suuruseks
on propelleri samm. Mehaanikas nimetatakse kruvi-
keerme sammuks teed. mille vorra . kruvi liiqub telie suu-
nas edasi ithe tdispoorde viltel. Oleks 6hk kokkusuru-
matu, liiquks propeller sarnaselt kruviga. Uhe tdispoérde
valtel liiguks ta edasi teatud maa. Seda maad nimetatakse
propelleri geomeetriliseks ehk teoreetiliseks sammuks
(joonis 65).

Kuid 8hu kokkusurutavuse tottu ldabib mudellennuki
propeller iihe tdispodrde vdltel geomeetrilisest sammust
tunduvalt lithema vahemaa. Seda vahemaad nimetatakse
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propelleri tegelikuks sammuks.  Geomeetrilise ja tegeliku
sammu vahet nimetatakse libisemiseks. Sageli kohtame
kirjanduses valjendust ,suhteline samm". Propelleri suh-

Joonis 65. Propelleri sammud.

teliseks sammuks (h) nimetatakse propelleri geomeetri-
lise sammu (H) suhet propelleri ldbim&dtu (D). Seega

h= g-. Mudellennukeil kasutatavate propellerite suhteli-

sed sammud on 0,8—2,0 piires.
Mudellennuasjanduse algpdevil kasutati propellereid,
millede labad kujutasid endast osa geomeetrilisest kruvi-
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pinnast. Kuigi tédnapdeval selliseid nn. piisiva sammuga
propellereid enam ei kasutata, on kasulik propelleri t66
moistmiseks neid tundma Gppida.

Kujutleme, et plisiva sammuga propeller on asetatud
silindrisse, mille pdhja 1abimd6t on v6rdne propelleri 1dbi-
modduga, ning propeller liigub silindris iihe tdispéérde
jooksul geomeetrilise sammu vorra edasi. Propelleri poér-
lemisel joonistab laba tipp (x) silindri kiilgpinnale nn.
seadejoone (joonis 66).

j s Silindri dmbermoot
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Joonis 66. Piisiva sammuga propelleril muutuvad labaldikude seade-
nurgad.

Laotanud silindri kiilje tasapinnale, saame ristkiiliku,
mille diagonaaliks on seadejoon. Seadejoone pikkuseks
on tee, mille labib laba tipp iihe tdispoordega. Ristkiiliku
alumise kiilje ja seadejoone vahelist nurka nimetatakse
propelleri seadenurgaks (¢). Kui asetada matteliselt vali-
misse silindrisse kaks véiksemat silindrit, millede kiilg-
pinnad ldigatakse laba erinevate kohtade poolt, siis
ndeme, et punktide X, x; ja X2 kohal on geomeetriline
samm iihesuurune, kuid seadenurk muutub kesktiiki poole
suuremaks. Seadenurga suurenemine on vajalik sammu
iihtlustamiseks kogu laba ulatuses, sest kesktiikile ldhe-
mad laba osad labivad lihema tee ega jouaks tihtliku
seadenurga puhul labida laba otstega vdrdset sammu.
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Propelleri konstrueerimiseks on vaja teada tema jarg-
misi andmeid:

1. Labim6ot D (raadius R)

2. Geomeetriline samm H

3. Laba laius

4. Laba profiil. y

Pisiva sammuga propelleri konstrueerimisel maéara-
takse laba 16ikude seadenurgad joonisel 67 toodud viisil.

Laba tipu poolt joonistatava ringjoone pikkus on 2R * =
(millest R = propelleri raadius, 2R = D = propelleri labi-
moot ja = =3,14). Kui laotaksime ringi pikkuse sirglGi-
gule, siis saaksime suurema propelleri puhul vdaga suure
joonise. Naiteks 300 mm ldabimddduga propelleri puhul
(300 mm - 3,14 = 942 mm), oleks vaja 1 meetri pikkust
joonestuspaberit. Konstrueerimisel piisab ainult iithe laba
vdljajoonistamisest. Tdhendab, v6ime vdhendada laba
tipu poolt joonistatava ringjoone pikkuse R-le. Kuna
ringi pikkus on seega jagatud 2=-ga, siis peame ka geo-
meetrilise sammu jagama 27-ga. Saadud suuruse tahis-
tame H-ga.

Joonisel 67 on seadejooned tommatud punktidest 1, 2
ja 3. Esimese seadejoone ldhtepunkti asukoha wvalime
propelleri teljest umbes 1/s raadiuse kaugusele, kuna iile-
jaanud punktid paigutame, olenevalt nende arvust, vabalt.
Uhendanud 16igu H otspunkti punktidega 1, 2 ja 3, saame
seadejooned.

Joonis 67. Piisiva sammuga propelleri konstrueerimine.
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Niitid joonestame propelleri laba pealtvaate nii, et tema
telg oleks roobiti 16igu O—R-ga ning tombame punktidest
1, 2 ja 3 ristsirged O—R-le. Loikumisel laba pealtvaatega
saame pikkused A;, Ay ja As, millised kanname punktide
1, 2 ja 3 kohalt O—R-le propelleri telje suunas. A;, A; ja
Ag otstest tdmbame ristsirged seadejoonteni, ning saame
nii propelleri kiilgvaate joonestamiseks vajalikud 1digud
Bl, B2 ja B3.

Kiilgvaate joonestamiseks tdombame ro6pjoone O—R-le
ja temaga risti 16igud By, Bs ja Bs, mille otspunktid Ghen-
dame sujuva koveraga.

Seadejoontel eraldunud plkkused Cy, Cs ja C3 on laba
16ikude kodludeks punktides 1, 2 ja 3.

Vastandina pilisiva sammuga propelleritele on kaasaeg-
sete mudellennukite propellerite samm erinevates laba
16ikudes erinev. Selliste, nn. muutuva sammuga propelle-
rite keskmiseks sammuks loetakse leppeliselt teljest /s R
kaugusel asuva 16igu sammu. Vorreldes eelmise tiiiibiga
on muutuva sammuga propelleritel paremad aerodiinaa-
milised nditajad. Kui plisiva sammuga propelleril on laba
ldikude kohtumisnurgad erineva suurusega, siis muutu-
vat sammu kasutades aga voib konstrueerida propelleri,
mille laba k&ik 16igud on teatud lennukiirusel dhuvoolu
suhtes iithesuuruse, kdige kasulikuma kohtumisnurgaga.

Mis on propelleri laba kohtumisnurk, millest ta s6ltub
ja milline on tema tdhtsus?

Teame, et tiiva kohtumisnurgaks nimetatakse tiiva
kdolu ja mudellennuki liikumissuuna (ehk Ghuvoolu)
vahelist nurka. Analoogiliselt nimetatakse ka propelleri
laba 16igu kohtumisnurgaks selle 16igu k6dlu ja liikumis-
suuna vahelist nurka. Labade t66pohimdte on pdhiliselt
samane tiiva téole, kuid vorreldes tiivaga on propelleri
liikumine Shus méarksa keerukam. Kui tiival on ainult
iiks, edasiliikumise kiirus V, siis propelleri labadel lisan-
dub sellele veel ringkiirus U. Liites need m&lemad
kiirused (joonis 68), saame summaarse kiiruse W, millega
laba antud 158ik liigub kruvipinda A — B médda (samuti
voib ka oelda, et dhujuga liigub labale sellise kiirusega).
Laba antud 16igu kohtumisnurgaks osutub tema k661u ja
summaarse kiiruse W vaheline nurk (a).

Siit selgub, et kohtumisnurga suurus séltub edasiliiku-
mise kiiruse suhtest ringkiirusse ehk, teisiti valjendades,
edasiliikumise kiiruse suhtest propelleri péorete arvusse
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sekundis. Propelleri piisivatel pééretel sgltub kohtumis-
nurk ainult edasiliikumise kiirusest, s. o. mudellennuki
lennukiirusest.

Joonis 68. Laba kohtumisnurk.

Kohtumisnurga iihtlustamiseks peab laba samm olema
telje ldhedal keskmisest propélleri sammust viiksem ja
otstes suurem (joonis 69).

I el

0 R

Joonis 69. Muutuva sammuga propeller.

Selgub, et:

propelleri té6tamisel paigal (mootori proovimisel maa-
pinnal), kui lennukiirus V=0, on laba kohtumisnurk
kdige suurem, voérdudes seadenurgaga (joonis 70 A);

keskmistel lennukiirustel muutub kohtumisnurk seade-
nurgast vdiksemaks (joonis 70 B);

lennukiiruse edasisel suurenemisel kohtumisnurk
veelgi vdheneb (joonis 70 C).
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Propelleri labade kohtumisnurga soéltuvus lennukiiru-
sest nditab, et mudellennuki propeller t66tab koige kasu-
likumalt ainult kindla lennukiiruse ja poorete arvu juu-
res, millest vdaiksematel v6i suurematel kiirustel ja p6o-
retel propelleri tomme paratamatult viheneb. Kaasaegse-

A

Hoane

V=0

Joonis 70. Propelleri kohtumisnurga soltuvus
lennukiirusest.

tel lennukitel on propelleri samm lennus muudetav (ithes
sammuga muutub ka kohtumisnurk), mis tagab propelleri
kasuliku t66 suures lennukiiruste vahemikus. Mudellen-
nukil kujuneks sammu muutmise seade propelleri vaik-
suse tottu vaga keerukaks, kuid siiski varustatakse moni-
kord rekordmudellennukid (eriti kiirusmudellennukid)
maapinnal muudetava sammuga propelleriga, mis holbus-
tab mudellennuki reguleerimist.

Propelleri sammu maéadramisel tuleb lahtuda mudellen-
nuki tiitibist. Nn. normaalpropelleril, mis sobib peaaegu
iga tilpi mudellennukile, voetakse geomeetriline samm
vordne propelleri labim6dduga. Laba on pealtvaates stim-
meetriline ja imardatud otstega. Laba kdige laiem koht
asub propelleri teljest 0,7 raadiuse kaugusel ja on kesk-
miselt 0,1 1a8bim6odust. Peab mudel olema hea tdusuga
(nagu taimermudellennukid), siis tuleb laba sammu
vahendada ja laiust suurendada. Kaugus- ja kiirusmudel-
lennukite propelleritele antakse normaalsest suurem
samm ning vahendatakse laba laiust.

Propelleri poorlemisel tekkivaid joude selgitab joo-
HiS 71

Vaadeldes propelleri molema laba kahe 16ikega piira-
tud osa, ndeme, et sarnaselt tiivaga tekib labaosadel
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aerodiinaamiline kogujéud /\ R. Aerodiinaamilise kogu-
jou voib lahutada kaheks osajduks, millest iiks mdjub
propelleri telje suunas ja teine propelleri péorlemistasa-
pinnas. Teljesuunaline osajéud /\ P on laba antud osa
tombejoud ning temaga risti on propelleri po6rlemist

q . Propelferi péorlemise suund
g A
sioonijo

Reakf. , H

P Al §
4 ‘P

X

Joonis 71. Propellerile mdjuvad joud.

takistav joud /\ X. Liites kdigi labaelementide tdmbejdud,
saame kogu propelleri tdmbejou P, mis on rakendatud
propelleri teljele ja m&jub lennusuunas. Labaelementide
takistuste liitmisel saame propelleri labade poorlemist
takistavate joudude paari, mis m&juvad propelleri poorle-
mistasapinnas. Korrutades joud X ja X nende olgadega,
s. o. kaugustega propelleri teljest, saame ‘momendi, mis
putiab péoérata mudellennukit propelleri péérlemisele
vastupidises suunas ja mida seetGttu nimetatakse propel-
lerireaktsiooniks.
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VIII. MATERJALID, NENDE VALIK JA
SAILITAMINE

1. Puidud

Mdand on kdige kasutatavam materjal mudellennukite
ehitamisel. Kuiva méannipuidu erikaal on 0,52 g/cm?
Maénd on elastne ja héasti vastupidav paindele; seetottu
kasutatakse teda mudellennuki konstruktsioonis koige
vastutusrikkamatel kohtadel. Méannist tehakse mudellen-
nuki tiiva ja kere talad, abiliistud ning sorestikkere raa-
mid. Liistude valmistamiseks wvalitav puit peab olema
kuiv, sirge ja tiheda siiliga, ilma oksakohtade ja l16hedeta
ning mitte liiga vaigune, sest vaigust puitu ei saa hasti lii-
mida (joonis 72). Valmissaetud liiste ei tohi hoida pist-
asendis, sest need kaarduvad kergesti ning muutuvad
seega tarvitamiskSlbmatuks. Vdga praktiline on hoida
liiste liisturiiulil, mida vo&ib ise valmistada (joonis 73).

WERY/R
AV
:"‘ ‘/‘ff ‘3'1 X i

Joonis 72, Héasti ja halvasti kasvanud puitmaterjal: A) Keerdukasva-
nud, ebaiihtlase siiiiga, oksakohtadega puit. B) Vaigupesade ja tuule-
16hedega puit. C) Hasti kasvanud, thtlase siiliga puit.
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Kuuske kasutatakse méanni aseainena. Erikaal
0,5 g/cm®. Omadustelt sarnane ménniga, kuid rabedam.

P&arn on manni korval jarg-
mise tdhtsusega puit mudellen- oz
nukite ehituses. Erikaal
0,5g/cm® Tihe, ndrga siiliga,
héasti painduv, kuid vaikese tu-
gevusega puit. Vaga hasti t66-
deldav, mistottu kasutatakse i
mitmesuguste nina- ja tdite- *
klotside valmistamiseks. Par-
nast valmistatakse mudellennu-
kite kaunkered ja propellerid. L
Sageli kaetakse pédrnalauakes-
tega kere kumerused ja ilemi- dJ
nekukohad. Mittelendavad len-
nukimudelid valmistatakse ena-
muses parnast. .

Leppa ja haaba kasutatakse parna aseainena. Eri-
kaalud: lepal 0,52 g/cm? ja haaval 0,5 g/cm3. Modlemad
puidud on halvemini t66deldavad kui pdrn.

Bambus. Bambusputke 1dbimddt on 30—80 mm ja
seina paksus 3—5 mm. Erikaal 0,7 g/cm®. Koige raskem
puidusort, mida kasutatakse mudellennukite ehituses,
kuid seejuures vdga vastupidav. Bambust kasutatakse
mudellennukitel niisuguste osade materjalina, kus on
vaja suurt vastupidavust vdikeste mootude juures. Bam-
busest valmistatakse teliku ja tiiva toed ning otsakaared.
Materjali valikul jdlgida, et bambusputk oleks sirge, 1dbi-
modduga 30—50 mm ja sGlmekohtade vahega mitte alla
300 mm. Téotlemisel hoiduda vigastamast putke pealmist
ldaikivat kihti, sest see on puidu kdige tugevam osa.

Balsa on iihe Louna-Ameerika palmiliigi méarg ja
poorne sidamik, mis muudetakse kasutamiskdlblikuks
kuivatamisega erilistes kuivatusahjudes. Kaalult on balsa
kaks korda kergem korgist ning teda on vdga kerge t66-
delda. Erikaal, olenevalt sordist, 0,08—0,17 g/cm3. Oma
kaalu kohta on balsa kiillalt tugev, seetottu kasutati teda
varem rekordmudellennukite materjalina. Tanapdeval on
balsa tdhtsus mudellennukite konstruktsiooni ja ehitus-
votete tdiustamisega vahenenud.

Vineer. Mudellennukite ehitamisel kasutatakse pea-
miselt kasevineeri, paksustes 0,8, 1,0, 1,5, 2,0 ja 3,0 mm.

Joonis 73. Liisturiiul.
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Erikaal 0,8 g/cm®. Vineer on kokku liimitud kolmest 6hu-
kesest plaadist (Spoonist) nii, et kihtide siiiid on iikstei-
sega risti. Valimiste kihtide slitid on omavahel réobiti;
seetottu on plaat selles suunas suurema jaikusega.
Vineer on tugev ja hésti painduv materjal. Vineeri kasu-
tatakse mudellennuasjanduses laialdaselt tiiva ja kere
ribide valmistamiseks, samuti ka kattematerjalina.
Vineeriplaate ei tohi hoida piistasendis, sest vineer
kaardub kergesti. Suured vineeritahvlid on otstarbe-
kohane ldigata vdiksemateks tiikkideks, sest suure plaa-
diga tootamine on véga tilikas.

2. Olg ja kastehein

O1lg on tugev ja kerge materjal. Olest valmistatakse
sisemudellennukite kered ja propellerite kesktukld Sobi-
vaimad on 3—05 mm labim&dduga korred.

Kastehein on hea materjal sisemudellennukite
tiiva, stabilisaatori, kiilu ja propelleri sorestikuks. Sobi-
vaimad on 0,5—1,5 mm labimddduga korred.

Olg ja kasteheln korjatakse hilissiigisel, kui kdrred on
muutunud juba kollakaks. Valitakse sirged ja pikkade
solmevahedega korred ning eemaldatakse lehed. Korred
seotakse iihte kimpu nii, et iikski kors ei jadks painde
alla, ning asetatakse kuivama. Kuivanud ko&rred sorteeri-
takse pikkuse ja paksuse jdargi ning sdilitatakse toatempe-
ratuuril. Mudellennuki ehitamisel mitte kasutada vaandu-
nud voi ovaalse ristldikega korsi.

3. Joonistuspaber

Joonistuspaberit kasutatakse vdikeste paberist mudel-
lennukite valmistamiseks. Suurematel mudellennukitel
tugevdatakse joonistuspaberist nurgakestega solmkohti
ja servliistude tihendusi sorestikuga. Joonistuspaber on
sobiv kattematerjal kere kumeratele osadele ja tiiva esi-
servale. Ruutmeeter joonistuspaberit kaalub 100—120 g.

4. Kattematerjalid

Maispaber on laialdaselt kasutatav mudellennukite
kattematerjalina. Kaalub 17—25 g/m?. Vaiksemad mudel-
lennukid kaetakse maispaberiga iihekordselt, keskmised

\
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- ja suuremad kahekordselt (liimitakse esimese katte peale

veel teine kiht paberit).

Pakkimispaberit kasutatakse suuremate mudel-
lennukite katmiseks. Teda on saadaval kolmes paksuses,
erikaaluga 20, 40 ja 60 g/m® Olenevalt mudellennuki suu-
rusest valitakse kas ohem voi paksem kattepaber. Eriti
heaks kattematerjaliks on nn. jdupaber, mida on saadaval
kahes paksuses, kaaluga 40 ja 60 g/m? Pakkimispaberi
vaartus tehakse kindlaks proovitiiki karistamisega kahes,
iksteisega risti olevas suunas. Kui paber kériseb iihes
suunas holpsasti ja teises suunas halvasti, siksakiliselt
ning karistuskoha servad jaavad kiulisteks, siis on paber
sobiv mudellennuki katmiseks. Kariseb aga paber igas
suunas holpsasti ja tihteviisi, siis on ta liiga rabe. Katte-
pabereid ei tohi kokku murda, vaid tuleb sdilitada papist
rulli imber keeratuna kuivas kohas.

Siidbatist on tugev kattematerjal suurematele
mudellennukitele, kuid vdahe levinud, sest ta on vordlemisi
kallis. Kasutatakse enamasti kere ja tiiva liitekohtade
katmiseks.

Siid. Siidkate on kerge, kuid muutub mitmekordsel
lakkimisel rabedaks; seetottu kasutatakse vahe.

Peamiseks psohjuseks, miks mudellendurid eelistavad
paberkatet riidekattele, on asjaolu, et katte pingutamisel
tombab riie ennast liialt ribide vahekohtade sisse, rikku-
des seega mudellennuki kuju ning lennuomadusi. Pealegi
on riidega katmine keerukas ja aegaviitev toiming.

Mikrofilmi* kasutatakse sisemudellennukite kat-
miseks. Mikrofilmist kate on vdga tihe ja Shukene ning
100—120 korda kergem maispaberist. Ruutmeeter mikro-
filmi kaalub 0,2—0,3 g. Vedelas olekus on mikrofilm
kleepuv ldbipaistev kollakas vedelik. Mikrofilmi segami-
seks on sobiv kasutada 200-grammist modotpudelit ehk
mensuuri. Tugeva ja kerge mikrofilmi saamiseks on soo-
vitav kasutada jargmiste koostistega segusid:

1. segu
Aerolakki 12 osa
Atsetooni > FEP
Kastooroli ) e
* Mikrofilm” on lithend sdnadest ,mikron* — tuhandendik osa

millimeetrist ja ,film* — kile,
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Segu on kerge valmistada ja soovitav kasutada algajal
mudellenduril, sest sellest segust valmistatud kile on
tugev ning lihtsustab seega mudeli katmist. Ko&iki neid
kolme koostisosa voib asendada. Aerolaki asemel vib
kasutada nitrolakki, atsetooni asemel nitrovedeldajat ja
kastoordli asemel kampridli.

2. segu
Aerolakki 40 osa
Atsetooni 2y
Kastoordli S
Kamprioli | P
Aniisioli AR

Segu on sama tugev kui segu nr. 1, kuid tunduvalt ker-
gem. '

3. segu
Kolloodiumi 16 osa
Atsetooni i g
Kastoordoli TRt

Omadustelt on segu sarnane segule nr. 1, ainult kolloo-
diumi olemasolu muudab filmi vdhetundlikuks tempera-
tuuri koikumistele. Viimane omadus tagab filmi iihtlase
pinge ning véldib seega mudellennuki osade kaardumist.

4. segu
Aerolakki 12 osa
Kolloodiumi ;SR
Atsetooni 2
Kastooroli PR

Aerolaki ja kolloodiumi kombinatsioon annab vaga
tugeva ja kerge mikrofilmi, mis samuti ei allu tempera-
tuuri mGjutustele.

Mikrofilmi segamisel kasutatakse ainult pestud, puhtaid
nousid ja toimitakse kindlas jarjekorras. Esmalt kalla-
takse mooGtpudelisse Gli (voi 6lid), siis atsetoon ja viima-
sena aerolakk. Sulgenud pudeli, loksutatakse seda nii-
kaua, kuni vedelikud on hésti segunenud. Loksutamisel
satub segusse palju ohumullikesi, seepdrast tuleb enne
mikrofilmi kasutamist lasta teda seista 30—40 minutit.
Kui soovitakse saada eriti kdrgevaartuslikku mikrofilmi,
tuleb lasta segul seista 00pdev, sest kastoordli taielik
segunemine ja tihinemine teiste vedelikega toimub vaga
aeglaselt.

Mikrofilmi sdilitatakse tihedalt suletavas klaasanumas,
soovitav klaaskorgiga pudelis.
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5. Liimid

Atsetoonliim on levinuim liimisort mudellen-
nukiehituses. Atsetoonliim kuivab kiiresti ja on kd&lblik
nii puidu kui ka paberi ja papi liimimiseks. Eriti otstarbe-
kohane on atsetoonliim mudellennukite sérestike liimi-
misel. Atsetoonliimi on mitgil ,agoliimi” (nahaliimi)
nimetuse all ja aeroliimi ,AK"-na. Modlemaid liimisorte
kaubastatakse plekkpurkides. Tuubiliimidest tulevad kéne
alla mitmesugused universaalliimid, mis on valmistatud
atsetooni alusel. Atsetoonliimi v6ib ka ise valmistada
tselluloiditiikikeste lahustamisega atsetoonis. Tselluloidi
saab vanast filmilindist, millelt tuleb kuuma veega maha
pesta Zelatiini- (pildi-) kord. Tselluloidi lisatakse atsetoo-
nile seni, kuni liimivedelik on muutunud meepaksuseks
massiks. Lahustamisel liimi aeg-ajalt segatakse. Eeltoodud
liimisortide asendajatena v&ib kasutada ka paksuksmuu-
tunud (lahtunud) véarvitut aerolakki (emaliiti) v6i nitro-
lakki. Kuna lakid kuivavad veidi kauemini kui atsetoon-
liimid, siis on neid sobiv kasutada mudellennukite katmi-
sel paberiga.

Atsetoonliime sailitatakse tihedalt suletavates anuma-
tes. Tarvitamiseks kallatakse liim anumast vdiksemasse
100—150-grammise mahuga purki voi tuubi.

Kilmliim (kaseiinliim) on lennukiehituses
sideainena kasutatav liimisort, mis on tarvitusel ka
mudellennuasjanduses. Kiilmliim on valmistatud kaseii-
nist ja lubjast ning on miitigil valkjaskollaka pulbrina.
Liimipulber segatakse portselanist, klaasist v6i bakelii-
dist nous, vahekorras 1:1 (mahuliselt), kiilma veega ja
segatakse saadud putru seni, kuni on peenendatud kdik
liimiklimbid. Umbes 20 minuti pdrast on liim kddrinud ja
muutunud paksuks kleepuvaks massiks. Hea liimi puhul
tombub liimitdstmise labidakeselt rippuv liimitilk labida-
kesele tagasi. Liimi segada valmis mitte rohkem kui
see on vajalik theks toopdevaks, sest 3—4 tunni
jooksul pédrast segamist kaotab kiilmliim oma sidumis-
voime.

Kiilmliimi pulber sdilitatakse Ghu- ja valguskindlas pur-
gis toatemperatuuril. Madalatel temperatuuridel (alla
0° C) muutub liim tarvitamiskdlbmatuks.
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6. Lakid

Kattematerjali pingutamise ja ilmastikukindlaks muut-
mise eesmargil kaetakse mudellennukid lakiga. Lakeeri-
tud kate muutub 6hukindlaks ja siledaks, parandades tun-
duvalt mudellennuki lennuomadusi.

Aerolakk (emaliit) on veekindel, pingutava toi-
mega, kiiresti kuivav lakisort. Aerolakk koosneb pohili-
selt atsetoonis lahustatud tselluloidist. Atsetoonisisalda-
vuse tottu on ta tuleohtlik ning nduab tarvitamisel erilist
ettevaatust. Aerolakki valmistatakse mitmesugustes
varvitoonides. Mudellennukite lakkimiseks kasutatakse
peamiselt varvitut, punast, kollast, oranzi, sinist ja musta
lakki, sest need toonid hdlbustavad mudeli jdlgimist
taevafoonil ja maastikul. Aerolakk vedeldatakse enne
mudelile kandmist aerovedeldajaga vahekorras 1:1.

Sailitatakse: 6hukindlalt suletavas anumas.

Nitrolakki kasutatakse samuti mudellennukite
katmiseks. Omadustelt on nitrolakk samane aerolakiga,
kuid tal on tugevam pingutav toime ja ta muudab katte-
materjali rabedamaks. Vedeldatakse nitrovedeldajaga.

Mbonikord kasutatakse mudellennuasjanduses ka 6lilak-
kisid, mis annavad thtlase varvkatte, kuid kuivavad aeg-
laselt ja on tunduvalt raskemad nitrolakkidest. Hasti kait-
seb ilmastikumdjutuste eest ja annab sileda pinna nn.
kopaallakk, millega sageli kaetakse just kummimootoriga
mudellennukeid, sest sel lakisordil on vdaga nork pingutav
toime ja ta ei tomba mudellennuki osasid kaardu.

7. Kummi

Mudellennukite kummimootorid valmistatakse loodus-
likust voi slinteetilisest kummist. Lintkummit turustatakse
mitmesugustes varvitoonides: helekollast, punakaspruuni,
tumepruuni, musta jne. Mudellennu tarbeks valmistatakse
lintkummit ristldigetega 1 )X 1, 2 X 2, 3 X 1 ja 4 X 1 mm.
Viimasel ajal valmistatakse rekordmudellennukitele ka
immarguse ristldikega kummit, mis kvaliteedilt iiletab
kandilise kummi. Kummi erikaal on 0,88 g/cm®. Kummi-
mootoriks kasutatav lintkummi peab olema iihtlase laiuse
ja paksusega. Venitusel ei tohi tekkida lindi servadesse
pragusid. Kummi venivus on kiillaldane, kui ta pikeneb
tugeval venitusel 7 korda oma esialgsest pikkusest. Edasi-
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sel venitamisel aga peab kummi osutama tombele tugevat
vastupanu. Venitusproovi labiteinud kummi ei tohi olla
veninud pikemaks kui /s oma esialgsest pikkusest.

Lintkummit sdilitatakse talgiga kaetult puu- vdi papp-
rulli imber 6hu- ja valguskindlas purgis. Kummi ei talu
suuri temperatuuri koéikumisi. Madalal temperatuuril
kaotab kummi elastsuse ja muutub iilivenivaks; korgetel
temperatuuridel aga rabedaks.

8. Metallid

Alumiinium on pehme, hésti toodeldav kerge me-
tall. Erikaal 2,6 g/cm?® Alumiiniumi kasutatakse kronstei-
nide, liigendite, hoobade, mootori raamide ja kapottide
valmistamiseks. Omal ajal prooviti alumiiniumist valmis-
tada mudellemnukite sorestikke, kuid oma kalliduse ja
keerukuse t6ttu ei leidnud metallkonstruktsioon laie-
mat levikut. Mudellennuasjanduses kasutatakse pea-
miselt- 0,2, 0.5, 11,0, 1,5 ja 2;0‘mm paksust alumiinium-
plekki.

Duralumiinium on alumiiniumile m&nede me-
tallide lisamise teel saadud sulam. Duralumiinium on alu-
miiniumist tunduvalt tugevam, kuid rabedam; seetdttu
kasutatakse teda mudellennukiehituses ainult erilist tuge-
vust ndudvates kohtades.

Elektron on alumiiniumist veelgi kergem metalli-
sulam. Erikaal 1,82 g/cm®. Oma kerguse ja hea téodelda-
vuse poolest kasutatakse teda mudellennukite automaat-
ja kaugjuhtimis-seadmete valmistamiseks.

V aske kasutatakse vihesel médral laagripuksideks ja
seibideks.

Terasplekk esineb mudellennuki konstruktsioonis
vdga harva ja ainult eriti suurt tugevust ndudvates koh-
tades.

Terastraat (klaverikeele traat) on tdhtis
materjal jouallikaga mudellennukitel. Erikaal 7,86 g/cm?.
Védga elastne ja tugev. Mudellennukite ehitamisel kasuta-
tavate terastraatide ldbiméddud on 0,2, 0,3, 0,5, 0,8, 1,0,
1,5, 2,0 ja 3,0 mm. Terastraadist valmistatakse propellerite
vollid, kummimootorite kinnituskonksud, telikute toed
jne.
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9. Abimaterjalid

Tselluloidi kasutatakse 0,2—2 mm paksuste lehte-
dena lennukimudelite kabiinide, rataste ja kiitusepaakide
valmistamiseks. Erikaal 1,4 g/cm3.

Atsetoliini kasutatakse hea lahustusvoime téttu
tselluloidosade liimimiseks. 4

Aerokitti kasutatakse mudellennukite puitosade
katmiseks enne varvimist.



IX. TOORISTAD

Mudellennusport ei ngua erilisi sisseseadeid ega abi-
ndusid. Mudellennukeid v6ib edukalt ehitada kdige tava-
lisematest materjalidest ja vdaga vaheste tdoriistadega.
Voimaluse korral aga peaks iga mudellendur hankima

endale jargmised tooriistad:

vineerisae raam
nuga

pooliimar viil
puiduraspel
tapisaag
lihvimisklots
liivapaber-viil
kovasi

vaike raudhoovel
peitel, 4 mm
naaskel

vasar, 100 g
vaikesed kruustangid
20—30 pesuklambrit

el e T e e =Y

Tooriistad peavad olema
mudellenduril kdepdrast ning
otstarbekalt paigutatud. Hoo-
las mudellendur valmistab
endale vineerist v6i lauda-
dest tooriistakapi, kus igal
tooriistal on kindel koht.
Lihtne ja praktiline on t66-
riistade paigutamiseks lai
liist, millele naeltega kinni-
tatakse painutatud plekiriba
(joonis 74).

[ SN

[ S S S S

vaike kasipuurmasin
16iketangid
lapiktangid
umartangid
peenikeste otstega pint-
sett

kaarid

pehme lai pintsel
piirituslamp
terasjoonlaud, 50 cm
terasnurgik
moodulint
varbsirkel (supler)
jootekolb

Joonis 74. Puitliistust ja
plekiribast valmistatud
tooriistahoidja.
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- Tooriistad peavad olema alati korras ja puhtad; iihtegi
tooriista ei tohi panna puhastamatult kdest.

Tooriistade kasutamisel tuleb silmas pidada, et iga t66-
operatsiooni puhul kasutataks oiget tooriista.

Uksikute tooriistade kasitsemisel ja hooldamisel jar-
gida jargmisi ndpunditeid.

Vineerisae raam on mudellennukite ehitamisel
koige vajalikum tooriist. Vineerisae kinnitamisel raami
kiilge peavad sae hambad olema suunatud raami pideme
poole. Saag peab olema raami vahel pingul (ndpuga tom-
mates heliseb). Sae kinnituskruvid keeratakse kinni kdega
vOi vastava vOtmega, mitte kunagi aga tangidega, sest
tiibmutrid murduvad kergesti. :

Saagimisel kasutatakse pitskruvi abil t66laua kiilge kin-
nitatavat aluslauda. Saeraami hoitakse risti aluslauale ja
liigutatakse tles-alla kogu vineerisae pikkuses (joonis 75).
Saagi ei tohi tugevasti vastu toodeldavat eset suruda, sest
peened vineerisaed katkevad kergesti. Poolikud vineeri-

saelehe asefus

Joonis 75. Vineerisae raami oige asend
saagimisel.
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saed visatakse dra, sest on lihtsam muretseda uusi saage -
kui asendada kokkukooldunud raami. Péarast saagimise
I6petamist tuleb raam kohe pinge alt vabastada. Aeg-
ajalt olitada kinnituskruvisid.

Nuga peab olema alati terav ja puhas. Otstarbeka-
maks on osutunud 4—5 cm pikkuse pooliimara teraga
nuga. Selliseid nuge, nn. ,skalpelle”, (joonis 76 A) on
miiigil, kuid neid v6ib ka ise valmistada, varustades vana
taskunoa tera puust pidemega (joonis 76 B). Sisemudel-

Joonis 76. Mudellennukite ehitamisel kasutatavaid nuge.

lennukite ehitamisel on soovitav kasutada ziletiterast val-
mistatud nuga (joonis 76 C). Ziletitera tiikeldatakse lapik-
tangidega ja varustatakse puust sidemega. Propellerite
valmistamisel on mugav kasutada sirge ldiketeraga nuga,
mille allosas on &6nsus poéidla jaoks (joonis 76 D). Nuga
ei tohi kasutada kruvikeerajana vdi naeltekangutajana.
Nii nuga kui ka teised terariistad asetatakse lauale pide-
mega tootaja poole.

Viilid ja rasplid. Viilimisel peab kasutama
materjalile sobivat viili. Metalli jaoks kasutatakse teist-
suguseid viile kui puidu viilimisel. Risthammastega viile
(joonis 77 A) kasutatakse kdvade materjalide, nagu terase
ja pronksi puhul, lihthammastega viile (joonis 77 B) peh-
memate materjalide, nagu puidu ja tina viilimiseks. Rasp-
leid (joonis 77 C) kasutatakse samuti pehmemate materja-
lide jamedal t66tlemisel. On tdhtis, et puiduviile ei kasu-
tataks metalli viilimiseks, sest siis niirinevad hambad Kkii-
resti ja viil muutub puidu t66tlemiseks kdlbmatuks. Viili-
misel hoitakse viili 90°-lise nurga all téédeldavale ese-
mele (joonis 78), ning viili juhtimine peab toimuma iihes
tasapinnas. Koik rasplid ja viilid peavad olema varusta-
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tud pidemetega. Parast t66d puhastatakse ummistunud
viilid traatharjaga.

Tapisaag. Jamedamate saagimist6ode puhul kasu-
tatakse vineerisae asemel tapisaagi. Tapisaega saetakse

vabatt <l survega

N\
\ -
A B c
Joonis 77. Viilihammaste Joonis 78. Viili 6ige asend viilimisel.
tiitipe. ‘

vdlja nina- ja tditeklotsid ning poolitatakse jamedamad
liistud. Saagimisel surutakse saag kergelt vastu toodelda-
vat eset ja liigutatakse tdpselt saetee suunas. Saagi ei
tohi painutada, kuna siis v0ib ta kaarduda ega voimalda
enam tdpset tood. :

Lihvimisklots ja liivapaber-viil on vaga
mitmekesise kasutamisvoimalusega toériistad. Olenevalt
liivapaberi numbrist v6ib nendega teostada jamedamaid
v0i peenemaid lihvimis- ja viilimistoid. Lihvimisklotsi ja
liivapaber-viili valmistame ise puust ja liivapaberist. Viili
pooliimara kuju téttu voib temaga to6delda mitmesugu-

oy

Joonis 79. Lihvimisvahendeid: A) Lihvimisklots. B) Liivapaber-viil.
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seid pindu. Lihvimisklotsil kinnitatakse liivapaber serva-
dega klotsi ja pidemeplaadi vahele. Liivapaberi vahetami-
seks keeratakse klotsi kinnitav mutter lahti. Liivapaber-
viilil kinnitatakse liivapaber kiilukesega pilusse viili
kehas.

Hoéovel ja peitel. Uhegi teise tooriistaga toota-
des ei olene t66 kiirus ja puhtus niivord téoriista hoolda-
misest, kui hoovli ja peitli puhul. Seda tuleb eriti silmas
pidada teritamisel. H66vli ja peitli 16ikenurk peab olema
keskmiselt 25° ja tera tdiesti sirge (joonis 80).

25%
A 8 4 0 £

Joonis 80. Oigesti ja valesti teritatud hoégvliterasid: A) Oige
nurk. B) Liiga niiri nurk. C) Liiga terav nurk. D) Nogusaks
lihvitud tera. E) Kumeraks lihvitud tera.

Naaskli vdib valmistada iga mudellendur ise, kinni-
tades kotindela kiilge puust pideme. Soovitav on valmis-
tada 2—3 erineva jameduse ja pikkusega naasklit.

Muude téoriistade kdsitsemine ja
hooldamine. Kiaridega 1digatakse ainult paberit ja
rijet. Plekki, tina ja vineeri ldigatakse plekikaaridega.
Kuni 2-millimeetrise vineeri 1dikamiseks on olemas eri
kddrid. Juhuslikult liimiga méadrdunud terad tuleb otse-
kohe puhastada.

Jameda traadi 16ikamisel ldiketangidega asetatakse
traat véimalikult terade keskpaika. Traati ei tohi 15ikami-
sel painutada, sest tangide karastatud terasest 15iketerad
voivad kergesti murduda. Kdik tangid peavad kdima ker-
gelt; selleks on vaja neid aeg-ajalt &litada. Vasarad pea-
vad olema tugevasti varre kiilge kinnitatud. Et kruustan-
gide keere oleks kerge kdiguga, tuleb neid enne kasuta-
mist Glitada ning mdned korrad kinni ja lahti keerata.
Kruustangide pdski ei tohi kasutada alasina; selleks on
kruustangidel poskede taga plaadike.
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Abitooriistad

Liimimisklambrid. Mudellennukite sdrestik-
kude kokkupanekul puuduvad sageli kohased liimimis-
klambrid. Pesuklambreid ei saa igal pool kasutada nende
vdikese haardeulatuse tottu; kiill aga véime pesuklamb-

.rite haardeulatust suurendada omavalmistatud péskedega

(joonis 81 A ja B). Posed lgigatakse valja vineerist ning

A _.,/——‘

¥ 271

Joonis 81. Omatehtud liimimisklambreid.

kinnitatakse pesuklambrite kiilge naelte ja liimiga. Joo-
nisel 81 A toodud liimimisklambreid kasutatakse peaasja-
likult tiiva sorestiku kokkuliimimisel kui ka kere ribide
ja ninaklotsi paigaldamisel. Poskede otstesse liitiakse
peata vineerinaelad, mis vdldivad klambri libisemist
sorestikul. Joonisel 81 B kujutatud liimimisklambreid
kasutatakse juhul, kui pesuklambri haardeulatus jaab vai-
keseks. Klambrite valmistamisel tuleb pesuklambrite joo-
nisel viirutatud osad dra saagida. :
Joonisel 81 C on ndidatud 2—3 mm paksusest terastraa-
dist klambri kuju.
Liistuldikaja. Sisemudellennukite ehitamisel va-
jaliku tooriista — liistuldikaja voib - valmistada 1 mm
paksuse vineeri jaat-
FH”’ meist. Nagu jooniselt
& 82 ndaha, koosneb liistu-
ldikaja poolringikuju-

& listest vineeriplaadikes-

JJ ! test, mis on iihendatud

; kahe montaazikruvi
Joonis 82. Liistuldikaja peente liis- @abil. Kuna &&rmine
tude 15ikamiseks. plaat jookseb liistu 15i-
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kamisel piki laua serva,
peab see ulatuma teis-
test umbes 1 cm valja-
poole ja olema pakse- 5
mast materjalist (2—3

mm). Lodigatava liistu 5
m&odud  soltuvad — sel- L

lest, milliste plaatide
vahele asetada zZileti-
tera. Jamedate liistude

A}

J,

A\
|25 =

l6ikamiseks vo6ib wval- 200

mistada tugevama liis- 2 ~30=20 (= = 10|~

tuldikaja joonisel 83 7 s [ 1

toodud moodtude jargi. ;° T —[

Loikaja tera valmista-

takse saelehest voi va- g %

na taskunoa terast. 58 0o i
Liistuhoidja. - J

S 4

Mudellennukite ehitus- A

praktikas tuleb sageli
héoveldada peenikesi
liiste. Kuna hoovelpin-
gil on peenikeste liis-
tude h6oveldamine eba-
mugav ja aegaviitev,
kasutavad mudellendu-
rid liistuhoidjat. Jooni-
sel 84 kujutatud liistu-
hoidja koosneb klotsile.
(2) kinnitatud poorle-
‘S’aSt eli(sltsfr.mi(k..‘ft (4 Joonis 83. Liistuldikaja jimedate liis-
ama O.Sl it uige 01’1 tude loikamiseks: 1) keha, 2) juht-
naeltega kinnitatud pii- plaat, 3) seib, 4) tiibmutter, 5) kinni-
raja (3). Hooveldatav tuskruvi keere, 6) kinnituskruvi,
liist (5) asetatakse eks- 7) kiil, 8) tera.
tsentriku ja piiraja va-
hele. Ho6veldamisel tdmbab hoovel liistu noolega ndida-
tud suunas (6), kuid liist omakorda poorab ekstsentrikut,
mis surub ta vastu piirajat ega lase paigalt libiseda. Parast
hooveldamist tommatakse liist klambri vahelt vélja hoo-
veldamisele vastupidises suunas. Liistuhoidja kinnita-
takse laua serva kiilge kdppade (4) vahele. Liistuhoidja
valmistamisel teha klots tapselt lanaplaadi paksune.
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Joonis 84. Liistuhoidja.

Muud varustust

Montaazilaud. Peale tooriistade kuulub mudel-
lennukite ehitamiseks vajaliku varustuse hulka veel mon-
taazilaud, millel valmistatakse mudellennuki sorestik.
Montaazilaua m66dud peavad olema vdhemalt 20 X
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X 250 X 1200 mm. Montaazilaua véib iga mudellendur
endale ise valmistada. Hea montaazilaua saab siis, kui lii-
mida kahe 4 mm paksuse vineeriplaadi vahele kuivad
10 X 10 mm paksused mé&nni- voi kuuseliistud (joonis 85).
Selline laud on tugev ega tombu kaardu. Montaazilauaks
sobib ka tavaline siledakshoéoveldatud lauaots.

vineer
litsfud
vineer

Joonis 85. Montaazilaud.

Mikrofilmi valmistamise vann ja
raam. Sisemudellennukite katmisel mikrofilmiga on
tarvilik mikrofilmi valmistamise vann, modtudega vahe-
malt 400 X 600 mm. Selleks otstarbeks sobivad fotograa-
fias kasutatavad ilmutusvannid, siligavusega vdhemalt
40 mm. Vanni vo6ib valmistada ka ise: puust, vineerist vdi

.
y ol B -
i

|

= S0 _—

Joonis 86. Mikrofilmi vann (A) ja raam (B).
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plekist. Puust v6i vineerist vann tuleb se
parafiini, vaha voi nitrolakiga.

Raam painutatakse 2,5—3 mm paksuses
voi vasktraadist. Raamile antakse tdisnu

estpoolt katta

t alumiinium-
rkne kuju ja

varustatakse pidemega. Hea kui on varuks mitu raami,
sest sisemudellennukite osade katmisel laheb vaja mitme-
suguse suurusega mikrofilmi tiikke. Kéige suurema raami
mo6dud peavad olema 100—120 mm vdiksemad vanni

mootudest.
Kaalud. Mudellennuki osade kaalum

iseks kasuta-

takse kirjakaale vG6i joonis 87 jargi tehtud kaale. Vihti-
dena voib kasutada pronksist miinte, mis kaaluvad:

thekopikaline — 1 g, kahekopikaline — 2
kaline — 3 g, viiekopikaline — 5 g.

g, kolmekopi-

250

i o0

o

\_

S

h—

A4

Joonis 87. Omatehtud kaalud tapsusega kuni 0,2 g.

Joonisel kujutatud kaalude puhul on vihtide ja kaalu-
tava eseme raskuste vahekord 5 : 1. Naiteks, kui kaalude
lihema 6la vaekausil on iithegrammine viht, siis kaalub

ese '0/2:9.



X. VALISMUDELLENNUKID

1. Normaalmudellennukite moo6tude valik

Mudellennuki eskiisprojekti* koostamisel peab teadma
valmistatavale mudellennukile esitatavaid pohindudeid
ning oskama neid kooskolastada voistlusmdarustega.

Lennu- ja mudellennuasjanduses on kaasajal levinuim
ulatiivaline monoplaan* kui aerodiinaamiliselt soodsaim
ja konstruktsioonilt lihtsaim skeem. Ulatiivalisel mudel-
lennukil asub raskuskese allpool tiiba, andes seega mude-
lile hea kaldpiisivuse. Ka on kere peale asetatud tiiba
lihtne ehitada nihutatavana, mis holbustab mudeli regu-
leerimist.

Mudellennukite osad piiitakse kujundada véimalikult
lihtsatena, sest keerukad vormid toovad kaasa konstrukt-
siooni raskenemise ja aerodiinaamilise kuju halvene-
mise. Enamik kaasdegsetest mudellennukitest on arves-
tatud kestvale lauglemisele (pdrast mootori seismajda-
mist).

Rahvusvahelised mudellennumédarused piiravad valis-
mudellennukite kaalu 5 kg-ga (reaktiivmootoriga mudeli-
tel kuni 1 kg) ja kandvat pinda (tiiva pindala + stabilisaa-
tori pindala) 150 dm?-ga. Kandva pinna koormatus (mudeli
kaal jagatud tiiva ja stabilisaatori pindalade summale) ei
tohi olla vdiksem kui 12 g/dm?. Skemaatiliste mudellennu-
kitega pole lubatud vdéistlustest osa votta. Keremudellen-

Sy Eskiisprojektiks nimetatakse mudellennuki joonist kolmes vaates
(kiilg-, pealt- ja eestvaates), millelt on ndha tdhtsamate osade suhted.
Eskiisprojekt valmistatakse vdahendatud m&ddusuhtes 1:2,5, 1:5 voi
1:10 ning selle jargi tehakse hiljem tksikasjaline joonis,

** Monoplaan on iihe tiivaga lennuk v6i mudellennuk.
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nukite kere ristldike minimaalne pindala (véetud kere
jamedaimast kohast) mddratakse jargmiste valemitega:

y 3 S+ S,
1) purimudellennukitel Sy = 100
. S +5,
2) mootormudellennukitel Si = TR

milledest Sk = kere ristldike pindala
S =tiiva pindala
Ss = stabilisaatori pindala

Valemites on koik pindalad ruutdetsimeetrites.

Projekteerimisel tekib sageli iisna suuri raskusi. Nai-
teks on soovitav, et mudeli kere oleks timmargune voi
ovaalne, kuid niisugust keret on keerukas valmistada ja
see kipub tulema liiga raske. Siin peab mudellendur ise
leidma sobiva lahenduse, lahtudes eesmadrgist: ehitada
voimalikult heade lennuomadustega mudellennuk vdhese
materjalikulu ja lihikese t66ajaga.

Lihtsaim mudellennukite arvutus on rajatud mudeli
mootude soltuvusele pohimoodust — tiiva ulatusest. All-
pooltoodud andmed on koostatud parimate lennuomadus-
tega mudelite konstruktsioonide analiitiside pohjal. Tuleb
madrkida, et m66dud kujutavad endast keskmisi suurusi
ja neid voib projekteerimisel muuta 10—15% piires.

Purimudellennukid. Purimudellennuki konst-
rueerimisel tuleb suunata -ko&ik ptitidlused vidikese vaju-
miskiiruse saavutamisele, sest voistlustel osutub pari-
maks mudel, mis kérgstardist, s. o. umbes 80 m koérguselt,
lendab kéige kauem. Ainult vdikese vajumiskiirusega
mudelile tulevad méargatavalt kasuks ka noérgad tousvad
ohuvoolud, pikendades lennuaega. Ka lennukorguse ja
-kauguse otsustab vajumiskiirus, sest tihesuguse verti-
kaalkiirusega tdusvas Ghuvoolus tduseb vdikese vajumis-
kiirusega mudel kiiremini ja saavutab suurema kdrguse
kui suurema vajumiskiirusega mudel. On loomulik, et
koérgemale tousnud mudel lendab ka kaugemale.

Moned mudellendurid hindavad ekslikult purimudel-
lennuki vadrtust ainult lauglemissuhte jargi. See ei ole
oige. Hea lauglemissuhtega kiire purimudellennuk v&ib
kiill vaikeselt korguselt lennata kaugele, kuid laskuda
seejuures tunduvalt kiiremini kui halvema lauglemissuh-
tega aeglane mudel, mille vajumiskiirus on vdiksem.
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Joonis 88. Tiiiipiline purimudellennuk. Konstruktor M. Kutser.

Mudellennuki vajumiskiirus s&ltub aerodiinaamilisest
vadrtusest ja lennukiirusest. Mida suurem on mudeli
aerodiinaamiline vaartus ja véiksem lennukiirus,
seda vaiksem on ka vajumiskiirus. Aerodiinaamiline
vddrtus aga on poordvordeline mudeli rindtakistusega.
Tahendab, selleks et saada vdimalikult vaiksema vaju-
miskiirusega mudellennukit, peab mudeli konstrueeri-
misel vdhendama koigi osade rindtakistust miinimu-
mini.

Alustame kerega. Kere ristldige vdetakse projekteeri-
misel nii vdike, kui mddrused seda vahegi lubavad ning
kerele antakse sujuv siimmeetriline voolujooneline kuju.
K6ik mudeli mehhanismid, kinnitussdlmed ja konstrukt-
siooni osad peavad olema kere katte all. Kere sorestik
peab olema valmistatud puhtalt, et parast katte pinguta-
mist ei jadks kerele sorestiku osade viéljaulatuvaid
kiihme. Purimudellennukeid tasub viimistleda &&drmise
peensuseni, nagu nditeks valmistada seest Gdnestatud
ovaalsed vGi iimmargused parnapuust kered, sissetdmma-
tav stardikonks jne. Takistuse vdhendamise eesmaérgil ei
kasutata purimudellennukeil ratastega telikut; maandu-
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smisseadmeks on kere pdhja alla liimitud dhuke bambus-
suusk.

Takistuse vdhendamisel peetakse silmas ka tiibade
konstruktsiooni, eriti tiiva ja kere tthenduskohti, kus ei
tohi olla mingeid pilusid ega konarusi. Samad nduded
kehtivad ka stabilisaatori ja kiilu kohta.

Mudeli aerodiinaamilist vdartust suurendab stabilisaa=
tori asetamine kiilu peale vGi tagaserva kiilge. Purimudel-
lennuki kate peab olema oskuslikult pingutatud, ilma
kortsudeta ja vGimalikult siledaks lakeeritud.

Mudellennuki lennukiirus oleneb tiivakoormatusest.
Tiivakoormatuse vdhendamiseks kasutatakse ebasiim-
meetrilise profiiliga stabilisaatorit, s. t. antakse stabilisaa-
torile tasakumer v&i ndguskumer profiil. Stabilisaator
kinnitatakse mudelile seadenurgaga, mis on veidi vaik-
sem tiiva seadenurgast. Kandva stabilisaatori puhul peab
meeles pidama, et tiiva ja stabilisaatori profiilid ning
seadenurgad omavahel sobiksid. Sobivad profiilipaarid on:
tiiva profiil RAF 32 1,5—2,5°lise seadenurgaga, stabili-
saatoril Clark Y 0—0,5°-lise nurgaga; tiiva profiil B 10 305
2,5—5°%lise  seadenurgaga, stabilisaatorili B 3 357
0,5—2°-lise nurgaga. Stabilisaatoril v6ib kasutada ka sama
profiili mis tiivalgi, muutes selle kumerust veidi vaikse-
maks ja profiili iildiselt 6hemaks (profiilid seeriast B,
N 60, G 301, MVA 123, MVA 344 jne.). Simmeetrilistest
profiilidest kasutatakse stabilisaatoril: c/b 1:10, NACA
0009 jne.

Tiivakoormatus oleneb kandvast pinnast ja mudeli kaa-
lust. Et saavutada minimaalset koormatust, s. 0. 12 g/dm?,
valmistatakse koik mudeli osad nii kerged kui védhegi vi-
malik.

Purimudellennuki omadusi méjutavad veel tema maoo-
dud ja suhted. Tiiva ulatus peab olema vd&istlusmudelitel
vahemalt 1300—1400 mm; soovitav 1500—2000 mm piires.
Ule 3000 mm pikkusi tiibu ei ole enam kasulik ehitada,
sest suur tiiva ulatus raskendab mudeli startimist ning
mojub norgendavalt konstruktsioonile. Tiiva kiilgsuhe
voetakse 8—12. Vidikese tiivaulatusega mudelitel kasuta-
takse ohemaid, suurema tiivaulatusega mudelitel pakse-
maid profiile.

Stabilisaatori pindala on 15—30%s tiiva pindalast. Kiilg-
suhe voetakse tunduvalt vaiksem kui tiival (keskmiselt
4—6). Stabilisaatori kaugus tiivast valitakse selline, et
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pikipiisivuse koefitsient* oleks 1,0-—1,3. Kiilu pindala on
6—8,5% tiiva pindalast ning korgus tavaliselt 2—4 korda
suurem kiilu keskmisest laiusest.

Joonis 89. Purimudellennuki suhted.

Mudeli kere pikkus olgu 60—75%, tiiva ulatusest. Tiib
paigutatakse mudeli ninast 30—35%0 kere pikkuse kaugu-
sele.

Projekteerimisel peab aerodiinaamiliste ja kaaluliste
nouete korval arvestama ka mudeli pisivust. Koige
ohtlikum on purimudellennukitele nn. spiraalne ebapiisi-
vus. Sageli juhtub, et esimesel pilgul hasti reguleeritud
mudel lendab algul korralikult, kuid tasakaalu kaotusel ei
valju enam poorangust, vaid, suurendades kallakut, suu-
nab nina alla ja kaotab jdrsult kdrgust. Nahtus voib olla
pohjustatud tiiva v6i kiilu kiivatombumisest v6i korras
mudeli puhul — spiraalsest ebapiisivusest.

Spiraalse ebapiisivuse pohjustajaks on liiga suure pind-
alaga kiil tiiva vdaikese V-kuju juures. Seda liiki ebapiisi-
vust seletatakse jargmiselt. Mingi védlisjou md&jul mudel
kaldub ja hakkab libisema allalangenud tiivapoole suu-

* Graafik pikiptisivuse koefitsiendi arvutamiseks on toodud pea-
tikis ,Mudellennukite arvutus graafikute abil”,
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nas. On mudel hea kaldpiisivusega, s. t. on valitud Gigesti
kere kiilgprojektsioon, tiiva asetus ja V-kuju ning kiilu
pindala, siis'mudel, muutnud veidi lennusuunda, taastab
kiiresti normaalasendi. Spiraalselt ebapiisivail mudelitel
aga esialgne libisemine.suureneb, mudel kaotab jarsus
spiraalis kdrgust ega taasta normaalasendit.

Spiraalset ebapiisivust on koige tGhusam korvaldada
kiilu pindala vahendamisega.

680

2100

270 —of

Joonis 90. Hea aerodiinaamilise kujundusega puri-

mudellennuk. Tiiva pindala 38,5 dm?; stabilisaatori

pindala 11,5 dm?; lennukaal 600 g; pinnakoormatus
14 g/dm?; tiiva profiil — ndguskumer. '

\

Purimudeli startimisel oleneb saavutatav korgus palju
stardikonksu asendist. Tavaliselt paigutatakse konks nii,
et nurk raskuskeset ldbiva vertikaali ja konksu raskus-
keskmega iihendava sirge vahel oleks 30°. Praktika on
ndidanud, et ei tee halba veel kahe konksu asetamine
kere alla, millest {iks oleks umbes 20°-lise ja teine 40°-lise
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nurgaga. Stardikonksuga tihendatakse automaat, mis pa-
neb lauglennul mudeli ringlema.

Purimudellennuki konstrueerimisel tuleb péorata erilist
tahelepanu tiiva ja kere esiosa tugevusele. Stardil tduseb
mudel noori otsas jarsu nurga all ja suure kiirusega, mille

|

LW i

Joonis 91. J. Sokolovi rekordpurimudel-

lennuk. Tiiva pindala 15 dm?; lennukaal

1050 g; pinnakoormatus 12,3 g/dm"’ tiiva
profiil — néguskumer.

~. J0'~ 4 YL mﬁti/f& Y L

Oige! Vale!

Joonis 92. Stardikonksu asukoha mé&dramine ja konksu kuju.
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tottu kasvab tilekoormus kuni 6-ni, s. t. mudeli tiib peab
vastu pidama 6-kordsele mudeli kaalule. Nii tiivapoolte
kinnitus kere kiilge kui ka tiiva sorestik peavad olema
tunduvalt tugevamad kui teistel mudelitiitipidel. Kere esi-
osa tugevus peab olema kiillaldane maandumistdugete
vastuvotmiseks.

Kummimootoriga mudellennukid Kum-
mimootori, propelleri ja teliku olemasolu muudavad
kummimootoriga mudellennuki projekteerimise keeruka-
maks, kui see oli eelmise mudelitiitibi puhul. Kummimoo-
toriga mudel ei pea mitte iiksnes hdsti lauglema, vaid
peab olema ka mootorlennus hea piisivusega. Suure labi-
modduga propeller ja voimas kummimootor pohjustavad
tugeva reaktsiooni, mille mGjul mudel ptitiab kalduda pro-
pelleri poorlemisele vastupidises suunas. Propelleri tugev
tomme tekitab lennu algul kabreerimisohu. Teliku olemas-
olu, samuti ka pdarast kummimootori mahakdimist seisma-
jaanud propeller vdhendavad mudeli aerodiinaamilist
vaartust.

Propellerireaktsiooni vdhendamiseks kallutatakse pro-
pelleri voll mudeli pikiteljest propelleri péérlemissuunas
1,5—3° korvale. Reaktsiooni moju aitab vahendada ka
suure V-kujuga (10—12°) tdisnurkne tiib.

Kabreerimisoht korvaldatakse propelleri volli suuna-
misega 2—6° mudeli pikiteljest allapoole. Osaliselt vahen-
datakse kabreerimisohtu ka suure pindalaga stabilisaatori
abil.

Suurema plsivuse saavutamiseks asetatakse tiib moni-
kord kere kohale tugede otsa. Tavaliselt kinnitatakse aga
tiib kummilindiga otse kere peale, sest see moodus on
lihtsam ning maandumisel kaitseb paremini tiiva ja kere
sorestikku juhuslike 16okide eest.

Kummimootoriga mudeli lennusaavutused olenevad
suurel méaaral kummimootori ja mudeli kaalude suhtest.
Konstruktsioon peab olema nii kerge, et kummimootori
kaal oleks vdhemalt /3 mudeli lennukaalust. Mida suu-
rema osa moodustab kummi kaal lennukaalust, seda suu-
rema korguse mudel saavutab.

V&imsa mootori olemasolu nduab suure labimédoduga
laiade labade ja ndguskumera profiiliga propelleri kasu-
tamist. Propelleri valikust sGltuvad mudeli tGusuvdime ja
lennukestus. On soovitav, et parast mootori mahakdimist
propelleri labad klapiksid taha vGi propeller ldheks tile
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Joonis 93. Tiiiipiline kummimootoriga mudellennuk.

vabajooksule, s. t. oleks lahutatud kummimootorist. Méle-
mal juhul vdheneb takistus tunduvalt, parandades laugle-
misel mudeli aerodiinaamilist vaartust.

Vidikese vajumiskiiruse saavutamiseks lauglennul
antakse stabilisaatorile ebasiimmeetriline profiil.

Tiival kasutatakse &hukesi ndguskumeraid profiile.
Sobivaimad on profiilid seeriast B ning G 417, G 301,
MVA 123, NACA 4409 jt. Stabilisaatoril kasutatakse
samuti Shukesi ndgus- v6i tasakumeraid profiile.

Tiiva ulatus valitakse 1200—1300 mm piirides. Pike-
maid tiibu ei kasutata, sest juba 1500 mm tiivaulatuse juu-
res peab kummimootor koosnema 40-st 2 X 2 mm libi-
md&oduga kummilindist; sellist mootorit on raske iiles kee-
rata. Teisest kiiljest ei ole hea valida tiivaulatust alla
1000 mm, sest vaiksematel mudelitel halvenevad lennu-
omadused ja nende reguleerimine muutub keerukamaks.
Tiiva kiilgsuhe on soovitav valida 8—10 piires.

Stabilisaatori pindala on 30-—40%, tiiva pindalast. Sta-
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Joonis 94. Kummimootoriga mudellennuki suhted.
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Joonis 95. Hea aerodiinaamilise kujundusega kummimootoriga mudel-
lennuk.
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bilisaatori kaugus tiivast valitakse selline, et pikiptsi-
vuse koefitsient oleks 1,0—1,3. Kiilu pindala olgu
10—15% tiiva pindalast.

Kere pikkus on 80—95%, tiiva ulatusest; tiivad asuvad
mudeli ninast umbes 30—40°0 kere pikkuse kaugusel.
.Suunapiisivuse suurendamiseks tehakse kere kiiljed lame-

dad.
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Joonis 96. V. Matvejevi kummimootoriga

mudellennuk. Tiiva pindala 14 dm?; sta-

bilisaatori pindala 5 dm? lennukaal
236 g; tiiva profiil — ndguskumer.

Taimermudellennukid. Taimermudellennukid
on kolbmootoriga mudelid, millede mootori té6aega piira-
takse 10—20 sekundile. Mootor jadab seisma automaat-
lilija abil vGi seetdttu, et paaki on kallatud piiratud hulk
kitust.
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Joonis 97. Taimermudellennuk mootorile IJAMJI-50. Konstruktor
T. Mardna.

Sarnaselt kummimootoriga mudellennukitele peab ka
taimermudel saavutama mootorlennus véimalikult suure
korguse ja parast mootori seismajadmist lauglema voima-
likult kaua. Kuidas neid tingimusi tdita?

Kodigepealt tuleb kasutada suure voimsusega kerget
mootorit. Taimermudellennukitel tulevad kone alla komp-
ressioonsiilitega seeriamootorid IJAMJ/I-50 ja K-16. Viik-
sematel, kuni 1400 mm tiivaulatusega mudelitel, on soovi-
tav kasutada esimest, suurematel teist mootoritilpi.

Mudeli konstruktsioon peab olema ddrmiselt kerge.
Kandva pinna koormatus ei tohi olla suurem kui 15 g/dm?.
Kaalult kergete kompressioonsiilitega mootorite kasuta-
misega on vdimalik pinnakoormatust vdhendada isegi
kuni 12 g/dm?-ni.

Taimermudellennukite ehitamisel valmistab peamist
raskust kiillaldase plisivuse saavutamine mootorlennus ja
lauglemisele iileminekul. Tgusul téétab mootor maksi-
maalpdoretega ja propelleri tomme iiletab ménikord isegi
mudeli kaalu. Parimatel taimermudelitel; mis tdusevad
horisondi suhtes kuni 70° nurgaga, ei tasakaalusta mudeli
raskust mitte tiival tekkiv tdstejoud, vaid peamiselt moo-
tori tdmme. Edasiliikumise kiirus on tdusul niivérd vdike,
et mootori seismajaamisel jaéb mudel momendiks Ghku
,rippuma”. Selleks, et mudel laheks iile lauglemisele vGi-
malikult viikese kdrgusekaotusega, asetatakse tiivad kor-
gele kere kohale erilise pealisehituse — ptilooni — otsa.
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30-33% liiva pindalast

Joonis 98. Taimermudellennuki suhted.
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Joonis 99. Taimermudellennuk mootorile
K-16.
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Tiiva kérge asetuse t6ttu suureneb pikiptisivus sedavord,
et mudel saavutab lauglemiseks vajaliku kiiruse mitte
pikeerimise, vaid lihikese parasiiteerimisega.
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Joonis 100. Taimermudellennuk moo-
torile IJAMJI-50.

Tiiva korge asetus aga mdjub mootorlennus ebasood-
salt. Mootori veotelje madala asetuse tottu tostekeskme
suhtes piitiab mudel tdusul selili poorduda. Selle valti-
miseks tuleb kasutada kandvat stabilisaatorit, mis nagu
,upitab” saba iiles ning muudab lennu piisivaks.

Mootori voimsuse paremaks drakasutamiseks tousul
peab propeller olema vaikese sammuga. Takistuse vahen-
damiseks ning aerodiinaamilise vddrtuse suurendamiseks
kaetakse mootori karter monikord kapotiga.
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Tiival on sobiv kasutada profiile G 301, B 10 357,
RAF 32, G 5 P; stabilisaatoril Clark Y, G 595, G 612, ning
IIATH 911. Tiiva kiilgsuhe valitakse vaiksematel mudeli-
tel (kuni 1400 mm tiivaulatusega) 6—8 ja suurematel
8—10. Stabilisaatori pindala on umbes 30—33%p tiiva pind-
alast ja kiilgsuhe 4—6. Kiilu pindala on keskmiselt 7%/o
tiiva omast. Kere piiloon tehakse propelleri raadiuse
kdrgune.

Kolbmootoriga rekordmudellennukid.
Kolbmootoriga rekordmudellennukeid ehitatakse kestus-,
kaugus-, korgus- voi kiiruslendudeks.
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Jopnis 101. Tiilipiline kolbmootoriga
rekordmudellennuk.

Mudeli lennukestuse ja -kauguse suurendamiseks tuleb
mootori t66aega pikendada mitme tunnini. Selleks ehita-
takse keresse, vdimalikult raskuskeskme ldhedale, liitrise
vO] suurema mahuga tselluloidist kiitusepaak. Mootor
lastakse hasti ,sisse joosta” ja reguleeritakse hoolikalt.
Et korgemates Ghukihtides valitsevad ebasoodsad tingi-
mused (madal Shurdhk ja tugevad vertikaalsed Shuvoo-
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lud), v6ivad poéhjustada mootori seismajadmise, piiratakse
kaugus- ja kestuslennumudelite lennukdorgust erilise auto-
maadi abil 600—700 meetrini.

Mudeli kandevoime tostmiseks suurendatakse tiivaula-
tust 2—3 meetrini. Hea piisivus saavutatakse tiiva V-kuju
suurendamisega kuni 15°-ni ja stabilisaatorile simmeetri-
lise profiili andmisega. Aerodiinaamilisele vaartusele eri=
list rohku ei panda; kere on enamasti neljakandiline ja
mootor parema jahutamise eesmargil katmata. Tiivad on
taisnurksed ja kandiliste vG&i timardatud otstega. Kogu
mudellennuki konstruktsioon pititakse valmistada hasti
kerge, et kiitusega koormatud mudel oleks vGimeline veel
omal joul maast eralduma. Kaalu vahendamise eesmargil
asetatakse tiib otse kerele.

Korguslendudeks ehitatavad mudellennukid on uldku-
jult eelmistega sarnased, kuid vdiksema kiitusepaagiga,
sest mootor peab téotama ainult maksimaalse korguseni
joudmiseni, s. t. umbes 30—45 minutit. Voimalikult suu-
rema lennukdrguse saavutamiseks tuleb eriti hoolikalt
valida ja koostada kiittesegu ning reguleerida mootor nii,
et ta korguses valisrohu langemise tottu ei jadks enne-
aegselt seisma. 4

Vabaltlendavad kiirusmudellennukid on tugeva mooto-
riga, kuni 1500 mm tiivaulatuse ja hea piisivusega mude-
lid. Mudel peab lendama tdiesti sirgjooneliselt, s. t. olema
eriti hea suunapiisivusega. Suunapisivust suurendatakse
tiivale noolekuju andmisega ja suure kiiluga. Maaratud
lennusuunas hoidmiseks kasutatakse automaati, mis rea-
geerib mudeli suuna muutumisele poordetiiiiri valjaloo-
giga. Teine, kellamehhanismiga tootav, korgustiiliriga
ithendatud automaat viib mudeli parast 6hkutdusmist tle
horisontaallennule ja teostab maandumise.

Eri klassi kolbmootoriga mudellennukite hulgas moo-
dustavad raadio teel juhitavad mudellennukid. Juhtimine
toimub 7,5—7,9 m vo6i 10,3—10,7 m lainepikkusel tootava
lithilainesaatjaga maast. Saatja signaalidele reageerib
mudelis asuv vastuvdtja tiiiiride liigutamisega voi mootori
poorete muutmisega.

Propellerireaktsiooni ja kabreerimise valtimiseks pan-
nakse propeller, nagu kummimootoriga mudelitelgi, viltu
vedama. Propelleri volli kalde suund ja nurk (arvatuna
mudeli pikiteljest) olenevad tiiva ja mootori asetusest
(joonis 103).

L]
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Joonis 102. B Marténovi vabaltlendav
kiirusmudellennuk. Tiiva  pindala
26,8 dm? stabilisaatori  pindala
10,8 dm?; lennukaal 1500 g; pinna-
koormatus 39,8 g/dm?; tiiva profiil. —
kaksikkumer.

; Joonis 103. Propelleri volli kaldenurga soltuvus
tiiva ja mootori asetusest. A-—D) Kiilgvaates.
E) Pealtvaates.
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Ringmudellennukid. Ringmudellennukid on
kolb- vGi reaktiivmootoriga mudelid, mis lendavad kahe
noorist voi traadist ohja otsas ringi iimber mudellenduri.
Ringmudellennukitel on koérgustiilir thendatud iilekande-
hoovastiku kaudu ohjadega. Ohjade teised otsad kinnitu-
vad pideme kiilge, mille abil toimub mudeli juhtimine.
Ohjadeks kasutatakse peenikest tugevat spinningundori.
voi 0,3—0,8 mm 1dbim&dduga terastraati.

Ringmudellennukid liigitatakse: treening-, Kkiirus- ja
pilotaazimudeliteks.

Ringtreeningmudellennukid on m&eldud algajale mudel-
lendurile juhtimise dppimiseks. Konstruktsioonilt on nad
lihtsad ja tugevad, lennus hea ringplisivusega. Jooni-
sel 104 on toodud ringtreeningmudellennuki suhted.

Tiiva ulatus voetakse, olenevalt mootori vdimsusest,

A 40-100me

Joonis 104. Ringtreeningmudellennuki suhted.
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400—800 mm ja kiilgsuhe 4—6. V-kuju tiivale ei anta.
Hea piisivuse saavutamiseks viiakse stabilisaator tiivast
2—4-kordse tiivalaiuse kaugusele. Stabilisaatori ja kor-
gustiitiri pindala on umbes 25%, tiiva pindalast, kdrgus-
tiiiri pindala aga !/s stabilisaatori pindalast. Kiilu taga-
serva kiilge kinnitatakse poordetiitir, millele antakse
plsiv 10°-line vdljal6ok mudeli péérlemisele vastupidises
suunas. Pilsivuse suurendamiseks koormatakse vdline
tilvapool monekiimnegrammise raskusega. Samal ees-
madrgil pannakse mootor moéne kraadi vorra valjapoole -
vedama ja ohjatraadid tahapoole kaldu (joonis 104).

Profiilidest kasutatakse tiival tasakumeraid v6i kaksik-
kumeraid, stabilisaatoril siimmeetrilisi. Tiib kinnitatakse
kerele 0°lise seadenurgaga, stabilisaator pisut negatiiv-
selt.

Mudeli juhtimise hdlbustamiseks on soovitav:

a) tasakaalustada mudel nii, et raskuskese asuks tiiva
esiserva lahedal;

b) kasutada korgustiiiiri liigutamise hoovastikus jooni-
sel 104 toodud suhteid;

c) kinnitada ohjad juhtpidemele teineteisest mitte kau-
gemale kui 100 mm.

Ringkiirusmudellennukite konstrueerimisel suunatakse
koik ptitidlused véimalikult suurema lennukiiruse saavu-
tamiseks. Selleks vdhendatakse mudeli kaalu ja mdoteid
niipalju kui vdimalik. Vdga oluline on aerodiinaamiliselt
soodne kuju ja vdlispinna siledus. Forsseerimisega* suu-
rendatakse mootori voimsust maksimumini ning valitakse
sobiv propeller.

Suurim lubatud pinnakoormatus on 200 g/dm?. On luba-
tud kasutada eralduvat telikut, s. t. telik on mudeli kere
all ainult hoojooksul ja jadb mudeli lendutéusmisel maa-
pinnale.

Konstrueerimisel pidada meeles, et kaalu vdhendamine
ei tohi mingil tingimusel silindida tugevuse arvel, sest
maandumisel tuleb mudelil vastu votta iisna tugevaid tu-
keid. Propeller varustatakse nupuga ning mootor kaetakse
voolujoonelise kapotiga, mis katab ka silindri. Kapott
peab olema voimalikult vdikese ristldikega, kuid tagama
mootorile kiillaldase jahutuse.

* Forsseerimiseks nimetatakse vdiksemate muudatuste tegemist
mootori konstruktsioonis suurema vGimsuse saavutamise eesmérgil.
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Joonis 105. Héastikaetud mootoriga ringkiirusmudellennuk. Konstruk-
tor M. Kork.

Tuipilise ringkiirusmudellennuki suhted on toodud joo-
nisel 106. Ohutakistuse vahendamiseks ning ringptisivuse
suurendamiseks kiilu sageli iildse ei kasutata. Nii tiivale
kui ka stabilisaatorile antakse ohuke tasakumer profiil
0°-lise seadenurgaga.

Pilotaazimudelitega sooritatakse solmi, selililendu ja
muid lennuvigureid; seeparast peab see mudelitiilip olema
hdsti juhitav. Hea juhitavus saavutatakse suurte juht-
pindade ja vdimsa mootoriga. On loomulik, et ka mudeli
ringpiisivus peab olema hea.

Selililennu vbéimaldamiseks kasutatakse tiival simmeet-
rilisi 15—20%0-lise suhtelise paksusega profiile 0°%lise
seadenurgaga. Tostejou suurendamiseks vdikestel Kiirus-
tel ning s6lme raadiuse vahendamiseks varustatakse tiiva
tagaserv klapiga, mis kaldub vastupidises suunas korgus-
titrile tliles ja alla vordse nurga vorra. Klapi liigutamise
mehhanism on tithendatud kérgustiitiri hoovastikuga. See
tagab hea juhitavuse nii normaal- kui ka selililennus.
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Joonis 106. Ringkiirusmudellennuki
suhted.

Joonis 107. Ringpilotaazimudellennuki suhted ja tiiva-
’ klapi ning korgustiiiiri hoovastik,
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Joonis 108. O. Gajevski
ringkiirusmudellennuk.
Tiiva pindala 3,84 dm?
stabilisaatori pindala 1,4
dm?; lennukaal 840 g; pin-
nakoormatus 160 g/dm?;
tilva profiill — kaksik-
kumer.

1370
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Ohjade lddvenemise
valtimiseks koorma-
takse vdline tiiva-
pool raskusega (kuni
80 g). Juhitavuse pa-

randamiseks aseta-
takse stabilisaator
tilvale tsna lahe-

dale, umbes 0,5—1,5-
kordse tiiva laiuse
kaugusele.  Stabili-
saatori pindala vOoe-
takse umbes 40%o
tiiva pindalast. Tiiva
koormatus ei tohi
iiletada 20 g/dm?.

Joonis 109. M. Vassiltsenko Nesterovi

preemiaga

autasustatud pilotaazi-

mudellennuk. Lennukaal 830 g.



2. FEritiitibiliste mudellennukite mé6tude valik

Tagatiivaga mudellennukid. Tagatiivaga
mudellennukite eeliseks on hea pikiptsivus. Sellist tiitipi
mootoriga mudellennukitel ei ole tdusul karta kabreerimi-
sest pohjustatud kiiruse kaotamist, sest mudeli ninaosas
asuval suure seadenurgaga stabilisaatoril tekib kriitiline
kohtumisnurk varem kui tiival, mille tottu tGstejou langus
algab seal samuti varem ning mudeli nina vajub sujuvalt
normaalasendisse. See véimaldab mootorlennus paremini -
ara kasutada mootori voimsust ja saavutada suuremaid
korgusi.

Joonis 110. Tdgatiivaga mudellennuki kuju ja
suhted.

Tagatiivaga mudellennukil on kandev stabilisaator,
mille pindala on 20—30%bs tiiva pindalast. Stabilisaatori ja
tiiva tostekeskmete vahe on keskmiselt 70°o tiiva ula-
tusest.

Tiiva ja stabilisaatori profiilid on samad, mis kandva
stabilisaatoriga normaalmudellennukitel, ainult seadenur-
kade vahe on suurem (4—5°. Stabilisaatorile antakse
V-kuju. Mudeli piisivuse suurendamiseks vadhendatakse
stabilisaatori kiilgsuhet 4-ni. Kiil (v6i kiilud) kinnitatakse
kere 16ppu voi tiiva tagaserva kiilge.

Tagatiivaga-skeemi kasutatakse sagedamini kummi- ja
kolbmootoriga mudellennukitel, harvemini purimudellen-
nukitel.
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Kolbmootoriga varustatud tagatiivaga mudellennukitel
asetatakse mootor kere tahaossa ja kasutatakse toukavat
propellerit. Enamasti on ka kummimootoriga varustatud
tagatiivaga mudelitel tdukav propeller, vdlja arvatud Kkii-
rusmudelitel, kus propellerireaktsiooni kaotamiseks kasu-
tatakse kaht vastassuunas poorlevat propellerit, milledest
iiks asub ninas ja teine sabas.

Tiiva V-kuju v&ib olla tunduvalt vdaiksem kui normaal-
mudellennukitel.

Jarjestikku tiibadega mudellennukid.
Vorreldes teiste mudelitiitipidega on jarjestikku asetatud
tiibadega mudellennukite omadused tunduvalt halvemad,
mille tottu tdnapdeval neid peaaegu iildse ei kasutata.

Tiibmudellennukid. Tiibmudellennukid on
ilma sabata mudellennukite tiiip. Normaalseks lennuks

_.T\ 6°

1850

f=1301

220

g - 480 o

Joonis 111. I. Murastienko (A) ja M. Kut-
seri (B) tiib-purimudellennukid.

126



Joonis 112. Mooloriga tiibmudellennukid: A) M. Kupferi kolbmoo-
toriga kestusmudellennuk. B) V. Kumanini kummimootoriga kiirus-
mudellennuk
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vajalik pikipiisivus saavutatakse nn. tostekeskmekindlate
profiilide kasutamisega ja tiivale suure geomeetrilise
vadnde andmisega.

Piki- ja suunapiisivuse suurendamiseks tehakse tiib
suure noolekujuga.

Tiibmudellennukite konstrueerimisel tuleb arvestada,
et suure vaande tottu on tiiva otstel negatiivne kohtumis--
nurk ja tdstejoudu seal ei teki; see tingib normaalmudel-
lennukiga vorreldes tiiva pindala suurendamise kuni 30%o
vorra.

Profiilidest on soovitav kasutada S-kujulisi profiile
kogu tiiva ulatuses voi tasakumeraid tiiva keskosas ja
kaksikkumeraid tiiva otstes. Tiiva geomeetriline vadne on
kdige kasulikum votta 5° piires. Suurema vadnde puhul
suureneb mudellennuki pisivus, kuid teised lennuomadu-
sed halvenevad tunduvalt. Tiiva noolekuju véetakse, ole-
nevalt mudeli tiitibist, 10—30°. Vdga hea pilisivusega on
paraboolse kujuga tiib, mille puuduseks on aga valmista-
mise keerukus. Tiiva noolekuju ja geomeetriline vdadne
suurendavad ka kaldpiisivust, seepdrast véib V-kuju olla
vaiksem kui normaalmudelitel (0—5°). Samuti muudab
noolekuju mudellennuki sedavord suunapiisivaks, et kaob
vajadus kiilu jarele. Erandjuhtudel, eriti hea suunaptsi-
vuse saavutamiseks, siiski kasutatakse kiilu. Kiil (vdi
kiilud) asetatakse sel juhul kere Il6ppu vG6i tiiva
otstesse. Liigse kaldpusivuse véltimiseks (lihtlasi ka
kiiludeks), kasutatakse monikord allapddratud tiiva
otsi.

Rootormudellennukid. Rootormudellennukitel
arendavad lennuks vajalikku tostejoudu vertikaalse
telje imber poorlevad suured tiivikud — rootorid. Roo-
tor koosneb kahest, kolmest v&6i neljast liigendi
kaudu teljega tihendatud labast (joonis 113). So&ltuvalt
rootori poorlemapanemise viisist liigitatakse rootor-
mudellennukid autoziirodeks ja helikopteriteks.
Keeruka konstruktsiooni ja suhteliselt vdikeste lennu-
saavutuste tottu on mdélemad mudelitiitibid vdhe levi-
nud.

Edasijoudnud mudellenduritele on nende konstrueeri-
mine joukohane ja huvitav, sest siin saab proovida oma
voimeid ning teadmisi hoopis uuelaadsete lennuaparaa-
tide juures.

Autoziirol hakkab rootor poorlema &huvoolu mojul,
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Roolorirings
pindala

Liigend
Laba laius b

Roolori laba

: .. Rootori .
/abﬁnéé[ 0=2R

Joonis 113. Rootori osade nimetused
ja rootorit iseloomustavad suurused.

millist ndhtust nimetatakse autorotatsiooniks. Autorotat-
siooni tekkimiseks on vaja (vt. joonis 114):
a) anda rootori labadele vaike seadenurk (—1° kuni
+4°),
b) kallutada rootori telge tahapoole (10—30°).

Mootori
allavedu 5-15°

Joonis 114. Rootor autoziirol.
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Edasiliikumiseks vajaliku tdmbejou arendamiseks
varustatakse mudel tombava propelleriga, mille paneb
poorlema kummi- vdi kolbmootor. Mootori seisma jaamisel
liheb autoziiro iile lauglennule ja maandub sujuvalt. Star-
dil ei hakka rootor ise poorlema, vaid talle tuleb enne
mudeli lendulaskmist anda vajalikud péorded kasitsi voi
vastutuult joostes. ¢

Helikopteri rootorit ajab kogu lennu valtel ringi moo-
tor. Tombavat propellerit helikopter ei vaja, sest mudeli

Tombejoud

Rootori
Jjovd

Rootori telje ette-
kalle 5-15°

Laba seadenurk
L4

&xuni10° [ Rootori

[ felg

Joonis 115. Rootor helikopteril.

takistuse lletamiseks ja edasiliikumiseks vajalik tombe-
joud saadakse rootori telje ettepoole kallutamisega
(joonis 115). Kiillaldase toste- ja tombejou arendamiseks
peab helikopteri rootori labade seadenurk olema 4—10°
(kdige kasulikum seadenurk leitakse katseliselt). Nii suure
seadenurgaga labadega rootor aga ei hakka mootori
seismajaamise korral kohe autoroteerima ja mudel v3ib
kivina alla kukkuda. Selleks et tagada mudeli sujuv las-
kumine, fuleb rootori labade ja telje iihendusliigendit
taiendada mehhanismiga, mis mootori poorete langemisel
viahendabh labade seadenurka niipalju, et seisva mootori
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puhul rootor t66taks nagu autoziirol ning tagaks mudeli
sujuva laskumise. ' :

Rootori poérlema panemise viisist olenevad mudeli
lennuomadused. Autoziirol peab rootori poorlemiseks
olema teatud kiirus hu suhtes. Tuulevaikuse puhul ei saa
autoziiro ilma hoojooksuta startida ega Shus iihel kohal
pusida. Helikopter aga véib vertikaalselt startida ja
maanduda ning Shus paigal piisida. Raskusi on helikop-
teri rootorireaktsiooni kaotamisega. Nimelt piitiab heli-
kopteri kere alustada rootori péorlemisele vastassuuna-
list poorlemist, sest 6hk, osutades takistust rootori laba-
dele, pidurdab nende liikumist. Reaktsioonijoud tasakaa-
lustatakse teise, vastassuunas péérleva rootori véi rooli-
propelleriga (joonis 116 ja 117). Kaherootorilisel helikop-

Y e Wl
= =

o
( AR ) 27N
2 __..& = My S

Q?‘ 4
; N
Roolipropelleri
d Z

mme

Kere piiiab péorduda vastassuunas rooforile

Joonis 116. Rootorireakt- Joonis 117. Rootorireaktsiooni tasa-
siooni tasakaalustamine kaalustamine roolipropelleriga.
kahe vastassuunas p6or-

leva rootoriga.

teril vGivad rootorid olla pealistikku, kérvuti véi jarjes-
tikku.

Rootori labade profiiliks valitakse m&dduka kumeru-
sega alt sirge profiil. Haid tulemusi on saavutatud profii-
liga Clark Y. Labad peavad olema vd&imalikult vadnde-
kindlad ja nii ehitatud, et iga tksiku laba tdste- ja ras-
kuskeskmed {iihtuksid 25—30° laba laiuse kaugusel laba
esiservast. Labad (eriti nende pedlmised kiiljed) peavad
olema vdimalikult siledad ja héasti lakeeritud. Rootori la-
badele méjuvate paindejoudude vdhendamiseks iihenda-
takse labad rootori teljega liigendi abil, mille piirajad
annavad labadele liikumisvabaduse alla kuni 4° ja iiles
kuni 20° (joonis 118). :

Esimestel katsetel on soovitav kasutada kolmelabalist,
umardatud otstega, tdisnurksete labadega rootorit (labade

9*
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telgjoonte vahe peab olema tdpselt 120°). Labade kuju ja
kaal peavad olema kdaikidel labadel tdapselt tihesugused.
Labade laius s6ltub nende arvust ja rootori labimgodust.
Rootorit iseloomustab nn. pindtihedus, s. o. labade pind-
alade summa ja rootori poorlemisel moodustuva ringi
pindala suhe. Kui tdhistada labade arvu z-ga ja lihe laba
laiust b-ga ning pikkust R-ga (laba pikkus on ligikaudu-

{aba
=\ likumis-
1°_\ vabadus

Joonis 118. Rootori labade liikumis-
vabadus.

vordne rootori raadiusega), siis saame labade pindalaks
z+b + R. Kuna rootoriringi pindala on =+ R?, siis saame
pindtiheduse arvutamiseks valemi:
b DR «b
pindtihedus = 2 = 2 B

T « R? aT

Mudellennukitel tulevad kone alla pindtihedused 0,1 pii-
res, millest tulenevalt saame laba laiuseks:

01:314+R
V4

b:

N &dide. Rootori raadius R =400 mm ja labade arv
z2=3.
0. -3,14 - 400

3 = 42 mm

Laius b =

Rootormudellennukite lauglemissuhted on vaiksemate
aerodiinaamiliste vdartuste tottu tunduvalt halvemad kui
normaalmudellennukitel, kéikudes 1:3 kuni 1:4 piires.
Lauglemissuhe on parim, kui rootori edasiliikumise koe-
fitsient on 0,4. Edasiliikumise koefitsient on:

lennukiirus
laba tipu pédrlemiskiirus
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Tahistades n-ga rootori poorded minutis ja R-ga rootori
raadiuse meetrites, saame parimale lauglemissuhtele vas-
tava lennukiiruse jargmise valemi abil:

V=0,15-n"R (km/t)

N dide. Rootori raadius R = 0,4 m ja poorete arv mi-
nutis n = 200. Parimale lauglemissuhtele vastav lennu-
kiirus V=0,15-200-0,4 = 12 km/t.

Rootormudellennukite konstrueerimisel on soovitav-
alustada lihtsa autoziiroga, mille labade seadenurk on
reguleeritav. Rootori telg seatakse piistasendisse ja liigu-
takse vastutuult (joonis 119). Kasitsi poorlema pandud
rootor peab tuules edasi podrlema. Kui rootori péorlemine

Litkumis- ‘ /

Suun,

Vahenevad swurenevad
poorded (tomme]

Joonis 119. Rootori katsetamine.

aeglustub, vdhendatakse labade seadenurka voi kalluta-
takse rootori telge tahapoole. On sobiv seadenurk kind-
laks maaratud, ehitatakse rootorile alla normaalne kere
nii, et rootori telje pikendus ldbiks mudeli raskuskeset.
Praktika on ndidanud, et kdige paremaid tulemusi annab
kahe vastassuunas poorleva ja korvuti asuva rootori ka-
sutamine. Erilist tdhelepanu tuleb péorata rootori laagrile,
mille h66rdumine peab olema véimalikult vdike. Mudeli
ninas asuva propelleri telg peab olema 4—10° alla kallu-
tatud. Rootor (lilalt vaadates) ja propeller (lennusuunas
vaadates) peavad poorlema iihesuunaliselt. Stabilisaator
ja kiil on suuremad kui normaalmudelitel. Proovistardid
tuleb teha voimalikult vaikse ilmaga, sest autoziiro on
kiilgtuule suhtes védga tundlik.

Helikopteri konstrueerimisel peab arvestama seost
mootori voimsuse, rootori 1d8bim66du ja tostejou vahel.
Allpool on toodud tabel rootori jaoks, mille pindtihedus
on 0,1.
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Tabel 7
Seos tostejou, mootori voimsuse ja rootori ldbim6ddu vahel

3 D (m) | | .l
\ 0,5 % 025 |- 1,01 117950421160

n(p/min.) ™ \ i o & Bik
200 5 !l 29 90 | 210 l 400 | Tostejoud iga roo-
300 10 | 60 190 470 | 1000 tori kohta (gram-
400 V. AT IR B 350 830 | 1700 mides)
500 35 | 170 | 540 | 1300 | 2700 ,
200 } 0,04 | Uhel korgusel piisi-
300 0,05} 0,13 miseks  tarvilik
400 0,04 | 0,12 | 0,30 voimsus HJ-des
500 0,02 0,08 | 0,24 | 0,60 (arvestatud 1-le

rootorile)

Naide. Kui suurt tostejoudu annavad kaks 1,25 m
labim6oduga rootorit, kui nende poéorete arv minutis
on 3007 Vastus: 2 X 470 = 940 g.

Ornitopterid. Linnulend on lendamise turgne
vorm. Linnulennu p&himéttel, see on tiivalodkide varal
ohus ptsivaid mudellennukeid nimetatakse ornitopteri-
teks.

Linnutiival on kaks pdhilist tilesannet: arendada ohus-
pusimiseks vajalikku tdstejoudu ja edasiliikumiseks vaja-
likku tombejoudu. Linnutiiva painduvus voimaldab thel
ja samal tiivapaaril taita molemat iilesannet. Kuna tehni-
kas on linnutiiva painduvust vdga raske saavutada,
kasutatakse mudellennus tiheaegselt toste- ja tombejoudu
tootvat tiiba harva. Enamasti konstrueeritakse ornitopte-
rid kahe tiivapaariga, milledest ks, liitkumatu paar,
.arendab lennuks vajalikku tdstejoudu ja teine, vaiksem,
liikkudes mingi jouallika mojul iles-alla, arendab tombe-
joudu.

Joonisel 120 on ndha, millised joud tekivad looktiiva
ules-alla litkumisel. Tiivad on tehtud tavaliselt painduvad:
kui tiib liigub iiles, paindub tiiva tagaserv alla; tiiva liiku-
misel alla paindub tagaserv tiles. Looktiiba voib vorrelda
propelleriga, mis perioodiliselt muudab liikumise suunda
ja samaaegselt ka laba nurka. Kuidas propeller ennast
ohku kruvides arendab lennuks vajaliku tdmbejou, on
teada peatiikist VII. Looktiibade-paari asemel voib seega
kujutleda kaht tiles-alla liikuvat propelleri laba, mis iga-
kordse liikumissuuna muutuse puhul muudavad oma
asendit.
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Ulesléax

Alla suryy 0

Joonis 120. Looktiivale mojuvad joud.

Crnitopterid liigitatakse looktiibade ‘asetuselt kolme
liiki (joonis 121).

A) Kogu tiib on kujundatud l66ktiivana. See tiiiip sar-
naneb kﬁige enam ,paris“linnuga, kuid lennusaavutustelt
jaab tunduvalt maha teistest ornitopterite liikidest.

B) Looktiivad on paigutatud tavalise, liikumatu tiiva
otstesse. Lennuomadustelt on ta mérksa parem esimesest
titbist. Puuduseks on mudeli liigne raskenemine iile-
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Joonis 121. Ornitopterite liigitus sdltuvalt 166k-
tiibade asetusest.
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Joonis 123. Kere esiosa kiilge asetatud looktiibadega
ornitopter.

kandemehhanismi arvel, sest looktiivad asetsevad jou-
allikast kaugel.

C) Looktiivad on paigutatud kere kiilge lahus liikuma-
tust tiivast. Levinuim ornitopteri tiilip. Looktiibade liigu-
tamise mehhanism on véike ja kerge ning liikumatu tiib
ei tarvitse olla nii tugev kui eelmisel tiitibil.

Looktiiva sorestik valmistatakse bambusest. Tiiva tala
ristldige valitakse niisugune, et sorestik oleks painde-
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kindel, kuid annaks vadnduda. Tiiva sorestiku moodusta-
vad tala (mis on iihtlasi servliistuks) ja diagonaalselt
asetatud ribi. Kattematerjalina kasutatakse sitket Shukest
paberit v6i siidi. Parimad 166ktiibade kujud on toodud
joonisel 124.

- -
——

Joonis 124. Loéoktiibade kujud (A) ja 166k-
tiiva tala katsetamine (B).

Ornitopteri lennusaavutused olenevad suurel maéaaral
tiivalookide arvust minutis. L66kide sageduse méaaravad
nii tilbade pindala, elastsus ja kaal kui ka jouallika voim-
sus. Naiteks kummimootoriga ornitoptermudellennukil,
mille liikumatu tiiva ulatus on 1200 mm, peab 166ktiib
tegema minutis immarguselt 200 166ki. On liikumatu tiiva
ulatus 1000 mm, peab tiivalookide sagedus olema 300.
Veel vaiksema liikumatu tiiva puhul suureneb lookide
sagedus veelgi. Nditeks 440 mm tiivaulatusega ornitopter-
sisemudellennukil on vajalik 360 tiivalooki minutis.

Joonis 125. Tiiva otsas (A) ja kere esiosas (B)
asuvate looktiibade liigutamise mehhanismid.
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Uhe 160ktiiva pindalaks voetakse umbes 4 liikumatu
tiiva pindalast. Tuleb silmas pidada, et on kasulik ehitada
looktiivad nii kerged kui voimalik, sest mida kergemad
nad on, seda vihem voimsust on vaja nende liigutamiseks.

Looktiibade liigutamise mehhanism valmistatakse teras-
traadist (joonis 125).

Liikumatu tiiva ja stabilisaatori profiilid olgu 6hukesed-
ndguskumerad (profiilid seeriast ,B"). Kummimootori
ristldige voetakse ornitopteril sama suur kui vordse kaa-
luga normaalmudelitel.

3. Mudellennukite arvutus graafikute abil

Pikiplisivuse koefitsiendi leidmine.
Mudellennuki pikipiisivust iseloomustab koefitsient, mille
suurus sdltub tiiva pindalast ja kodlust ning stabilisaatori
pindalast ja dlast, s. 0. vahemaast mudeli raskuskeskmest
kuni stabilisaatori keskmise ribi esimese kolmandikuni.
Mudeli projekteerimisel tuleb pikipilisivuse koefitsient
joonisel 126 toodud graafiku abil vélja arvutada ja kui
see osutub lubatust vaiksemaks — suurendada stabilisaa-
tori ja tiiva vahelist kaugust.

Pikipiisivuse koefitsiendi leidmine toimub jargmiselt.
Graafiku horisontaalteljel leiame punkti, mis vastab sta-
bilisaatori pindalale, ja tdmbame sellest ristsirge tiles kuni
tiiva pindalale vastava kaldkiireni. Sealt tdmbame hori-
sontaali paremale kaldkiireni, mis tdhistab stabilisaatori
ola pikkust. Saadud punktist viime vertikaali alumiste
kaldkiirteni, mis néitavad tiiva keskmist kodlu; sealt
viime horisontaali vasaku vertikaalteljeni, millelt leia-
megi mudellennuki piisivuse koefitsiendi.

Joonisel 126 on graafikul toodud nditena pikiptsivuse
koefitsiendi leidmine, kui stabilisaatori pindala on 10,7
ruutdetsimeetrit (dm?), tiiva pindala 55 dm?, stabilisaatori
olg 7,8 dm ja tiiva keskmine kool 1,8 dm. Mudellennuki
pikiptlisivuse koefitsiendiks saame 1,15.

Kaaluline arvutus. Mudellennukite projekteeri-
misel ja ehitamisel tehakse konstruktsioon vd&imalikult
kerge.

Mudellennuki osade kaalu voib arvutada kiillaldase
tdpsusega juba projekteerimise kdigus. Hiljem, mudeli
ehitamisel, tuleb arvutatud kaalust kinni pidada, et tagada
arvutuslike lennuandmete iihtumist tegelikega. Eriti tuleb
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kaalus kokku hoida kummimootoriga mudellennukitel,
sest seda tiilipi mudelite mootorlennu kauguse ja kdrguse
mdadrab kummimootori kaalu suhe mudeli lennukaalusse.
Seda suhet nimetatakse kummimootori suhteliseks kaa-
luks. Mida kergem on mudellennuki konstruktsioon, seda
suurem on kummimootori suhteline kaal ja paremad
lennuandmed. Kummimootoriga mudeli lennukaal, mis lei-
takse kandva pinna (tiiva ja stabilisaatori pindala) korru-
tamisel minimaalse lubatud pinnakoormatusega (12—
13-ga), jaguneb umbes jargmiselt: kere — 22%, tiib —
20%, saba — 7%, telik — 6%, propeller — 12% ja kum-
mimootor 33%s.

Kontrollimiseks, kas arvutatud kaalust saab mudeli ehi-
tamisel kinni pidada, on mugav kasutada joonistel
127—130 toodud graafikuid, millede abil saab leida iihe
vOi teise osa kaalu. Naiteks voib leida graafikult jooni-
sel 127 manniliistude kaalu liistu pikkuse ja ristloike
kaudu; graafik joonisel 128 voimaldab leida bambusest
teliku voi tiiva tugede kaalu. Terastraadist osade kaalu
voib leida graafikult joonisel 129 ja ribisrestikuga mudeli
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Joonis 127. Graafik manniliistude
kaalu leidmiseks.
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rihide kaalu graafikult joonisel 130. Kogukaalu arvuta-
misel peab meeles pidama, et mudeli kate ja lakk rasken-
davad mudelit 15—20% vorra.
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Joonis 130. Graafik vineerist osade kaalu leidmiseks.
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Lennuandmete arvutus ja propelleri
valik. Lennuandmete arvutamiseks on vaja valmistada
mudellennuki joonis mdddus 1:1, 1:2 vai 1:5 ja leida
lennukaal.

Purimudellennukitel leitakse lennukiirus ja suurim aero-
diinaamiline véaartus; kummimootoriga mudelitel aga
lennukiirus, suurim aerodiinaamiline vadartus ning suurim
lennukaugus ja kdrgus mootorlennus tuulevaikusel; kolb-
mootoriga mudelitel — lennukiirus ja suurim aerodiinaa-
miline vaartus. Kolbmootoriga mudeli tdusunurk leitakse
propelleri valikuga. Lennukiiruse ja aerodilinaamilise
vaartuse kaudu leitakse koigil mudelitiitipidel vajumis-
kiirus.

142



SN{JDDA 3UI[IWDOUNPOJID  IYNUUSJ[BPNY)

Jajjadoud ﬁ A8/400,

au1qojayoy L njownyiy

16ny auyninyobyiy

ww ¢  juu supury

Wwi¢-2 @ J004js043]
w2~ $0+@ . 10044s043]

Tiivakoormatus
g/dm?

b o

Joonis 131 Graafik lennukiiruse ja aerodiinaamilise vaartuse
leidmiseks

Lenavkiirus m/sek

VT

6 .y Bicoes n ) i

ssl sy XY 2L L S .
AL i gane
\ MM i B dbi
NRATARR RV T A A L0 s
AR LN Pl sl e vari
N AN //V e B
VRN AN L e e
hANANANANN 01 ] e L e
D A\VRINWN W] PSS
///U,////// \w\\\ “\N\ & S S
AN /A w0k S S B o il \W
BN AN A \W\MMWHH ; .
RRX & R[N Sy oang
S ; <

o

20 26 2 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2

E on lennukiiruse ja kerepikkuse korrutis

LpDSNN
: o — 7,
J@
B
ynip SC==>
o1 e=—"_1 )
:w >
8
3
< voj00w <@l
§ -gJoy ©
®
2

Vertikaaltelgedel on osade ristloikepinnad dm? fes

Sobal - geomeetriline pindala dm*-fes

¥95 w 2%=7

Y950 78 =3

YoS/,w 6=3

Yo w 2%=3




©

2 | : -
e Ly L | Madestennut kaalnd |
§ ,15:‘\ 41145 ﬁ.EfﬁZ,gjjo,
_  HSSAN IIRNI47.019 74
Joonis 132. Graafik kolbmootoriga mudel- E NN [/ Tk 24
lennuki propelleri valikuks, = Q N ] // P2
5 N 2
53 7
o N
 munm; |
0° 40° 30° 20° 10° %
Mudel/ennuki f’a’w t//g/r/ev [f’nzr}at;’/’(; //7;.;%” {fcf,; 9
o= 28 IV
8 & S L7
L—t+—1 Y o “ / / 7, P 7
Vi 1A N /
A LA - 06| 2 v Vi
- et ;g WAL 6
VT A R [ Ig5§ //;///;/ '/;
// ] I""4.§ A/ o’ K
a nE BS Loy
T ! <
92 %
et ‘l Y, /
Lt o
5 Sty W
\ )
SR \
°§ \\ \\ \ \
i \\\\ YaN
:§ \\ \\ \
<~
E ’3 \ > N\ \\ 1 :
Sl g s Y A
,14\ o A
\\\\\\\\ \\\\\\ 1
i S, 4 B \\\\\\ S
e o s S S ame
)\ 05 06| 07 08 09 10 41 12 | [ennukirus, misek
e 071 leri subteline samm 5 6/ ’
7 i s X
::7//%Wl<\ E\ s /22;5%“m
3 Zh e et e ]
P IR NSSe=m~—~ 22 =1
3 [& A [ AL
AL \§\\\ Wt Y747
(PN NS
A XY VT NN o B/ /WA
t / / 405 > \\ &1 /(
EaADdWavav i FWENSN17/7
S b7
I o’/o/ %xL%/— B \\&:g//
0 ) 8 \Z 20
50/ ‘ff/ /RS \’%’0\.% § /’mjgllc’;/?/ié/'/jgo&gm s

Mootori volli podraed, min



Lennukiiruse, aerodinaamilise vaar-
tuse ja vajumiskiiruse leidmine. Koostame
nimestiku koéigist ohuvoolus olevatest mudeli osadest,
markides juurde nende ristloiked. Igale tostejoudu mitte-
arendavale osale leiame joonisel 131 toodud graafikul
vastava vertikaaltelje ja votame sirkli haarade vahele
16igu, mille pikkus vastab osa ristloikele dm?-tes. Loigu
kanname tlile A—A-ga tdhistatud vertikaalteljele. Samuti
toimime koigi tilejadanud osadega. Loigud graafiliselt liit-
nud, tombame saadud summaarse loigu otsast, vasakult
paremale, horisontaali kuni 16ikumiseni kaldsirgega, mis
tahistab mudeli tiiva pindala. Sealt edasi tdmbame verti-
kaali graafiku tilaosasse ja margime 16ikepunkti esimeses
koveratekimbus tdhistatud tiiva kiilgsuhtega. Loikepunk-
tist viime horisontaalsirge parempoolse vertikaalteljeni,
millelt loeme mudellennuki aerodiinaamilise vdartuse.
Edasi margime vertikaali 16ikepunkti tilemises koverate-
kimbus tiiva kiilgsuhet tdhistava koveraga ja témbame
sealt horisontaali vasakule tiivakoormatuse kdverani.
Saadud punktist viime vertikaali alla horisontaalteljeni,
millelt loeme mudeli lennukiiruse. Aerodiinaamilise vaar-.
tuse ja lennukiiruse kirjutame tles.

Aerodinaamilise vaartuse ja lennukiiruse kaudu saab
leida mudellennuki vajumiskiiruse lauglemisel. Joonisel
133 toodud graafiku horisontaalteljelt viime lennukiiru-
sele vastavast punktist vertikaaljoone mudeli aerodiinaa-
milisele vaartusele vastava kaldjooneni. Joonte 1dike-
punktist tombame horisontaali vertikaalteljeni, millelt
leiame mudellennuki vajumiskiiruse.

Naide. Olgu mudeli lennukiirus 6 m/sek. ja aero-
diinaamiline vaartus 12. Nagu ndeme, on antud juhul
vajumiskiirus 0,5 m/sek.

Graafikuid voib kasutada nii purimudellennukite kui
ka kummi- ja kolbmootoriga mudelite lennukiiruse,
aerodinaamilise  vaartuse ja vajumiskiiruse leid-
miseks.

Kummimootoriga mudellennukite len-
nukauguse ja -koérguse leidmine.

Kummimootoriga mudellennuki lennukaugus leitakse
joonisel 134 toodud graafikul.

Arvutanud véalja kummimootori suhtelise kaalu, leiame
vertikaalteljel sellele vastava punkti ja viime sealt hori-
sontaalsirge mudeli aerodiinaamilist vdartust tdhistava
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kaldsirgeni. Loikepunktist tombame vertikaali horisontaal-
teljele ja loeme sealt lennukauguse meetrites.

Graafikult 135 saab leida mudeli mootorlennukdérguse.
Vertikaalteljelt, kummimootori suhtelisele kaalule vasta-
vast punktist, viime horisontaali kaldsirgeni, mille juurde
on madrgitud mudeli aerodiinaamiline véaartus. Saadud
16ikepunktist viime vertikaali alla horisontaalteljeni, mil-
lelt loeme lennukorguse meetrites.

Mudeli aerodinaamiline vaartus
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Joonis 135. Graafik kummimootoriga  mudellennukite mootorlennu
g korguse leidmiseks.

Olgu 6eldud, et graafiku andmed on kehtivad eeskuju-
likult reguleeritud mudelile, mis lendab ilma tdusvate
6huvooludeta tuulevaikuses.

Tuul ja plistshuvoolud, samuti kui ebadnnestunud regu-
leeriminegi, muudavad lennuandmeid tugevasti.

Kolbmootoriga mudellennuki propel-
leri valik ja propelleriklotsi médtude
leidmine. Kolbmootoriga mudellennuki propellerile
valitakse niisugune kuju, 1d8bimdst ja samm, mis antud
lennukiiruse, mootori vGimsuse ja pddrete arvu juures
tagaks propelleri kdige kasulikuma t66. Propeller peab
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arendama tdmmet, mis tagaks mudelile kiillaldase t&usu-
nurga (mitte vdhem kui 15°). Joonisel 132 toodud graafikul
voib valida propelleri, kui on teada mudellennuki kaal,
lennukiirus, aerodiinaamiline vaartus, mootori véimsus ja
poorete arv.

Voimsuste teljelt (graafiku allosas olev vertikaaltelg)
leiame punkti, mis vastab mootori véimsusele (HJ), ja
viime sellest horisontaali vasakule (vt. noole suunda graa-
fikul), 16ikumiseni mootori péorete arvu sirgega. Loike-
punktist tdmbame vertikaali liles lennukiiruse sirgeni ja
sealt horisontaali paremale Ildikumiseni kdveraga A.
Saadud punktist tombame vertikaalid iiles ja alla. Alumist
vertikaali pikendame kuni 16ikumiseni koveraga, mis
tdhistab mootori pédrdeid, tilemist kuni mootori véimsuse
koverani.

Graafiku alumises osas, vertikaali ja horisontaaltelje
16ikumispunktis, leiame propelleri suhtelise sammu. Sama
vertikaali 16ikumispunktist mootori poorete arvu kove-
raga viime horisontaali paremale, 16ikumiseni mudeli
lennukiiruse kdveraga ja sealt alla, propelleri labimddu
teljele, millelt leiame propelleri ldbim&odu. Propelleri
suhtelise sammu ja 1dbim&ddu maéargime iiles.

Jargmiseks leiame, kui suure tdusunurga tagab mudelile .
propelleri-mootori grupp. Selleks kasutame graafiku iile-
mist osa. Siin, vertikaali 16ikumispunktist mootori vo6im-
suse kdveraga, tombame sirgjoone paremale lennukiiruse
jooneni. Saadud punktist viime vertikaaljoone iiles lennu-
kaalu jooneni, sealt horisontaali vasakule aerodiinaami-
lise vaartuse jooneni ja 16puks vertikaali alla, mudeli
tousunurga teljele, millelt loeme tdusunurga. Uletab
téusunurk 15° on propelleri-mootori grupp valitud digesti;
on aga tousunurk vaiksem, siis peab mootori asendama
voimsamaga, leidma mudellennuki uue lennukaalu ja
kordama arvutust.

Selgub, et selle graafiku abil on vbdimalik valida mitte
tiksnes propelleri labim66tu ja sammu, vaid ka mootori
titpi.

Teades propelleri 1abimddtu ja sammu, voib leida pro-
pelleriklotsi m&ddud. Selleks kasutame joonistel 136 ja
137 toodud graafikuid.

Algul leiame propelleri 1d8bim66du kaudu propelleri
laba kolme ristldike kaugused propelleri teljest (joonis
136). Selleks tombame propelleri labimdddule vastavast
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punktist vertikaalteljelt horisontaali paremale ja viime
siis kaldsirgetel saadud loikepunktidest vertikaalid hori-
sontaalteljeni, milledelt leiame laba ristldigete A, B ja
C kaugused propelleri teljest.

Niiid leiame propelleriklotsi korguse ja laiuse 16igete
A, B ja C kohal.

Joonisel 137 toodud vasakpoolsel graafikul leiame
klotsi laiuse ja korguse 16ikes A. Graafiku horisontaal-
teljelt, propelleri labim&6tu tdahistavast punktist, tombame
vertikaalid iiles ja alla kuni suhtelise sammu joonteni,
ning sealt horisontaalid kuni vasakpoolse vertikaalteljeni,
millelt loeme propelleriklotsi kérguse ja laiuse 10ikes A.
Klotsi m66dud 16ikes B madratakse keskmisel ja 16ikes C
— parempoolsel graafikul. .

Saadud andmetel valmistatakse propelleri pealt- ja
kiilgvaate Sabloonid.

Kummimootoriga mudellennuki pro-
pelleri valik ja propelleriklotsi md&é6-
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Joonis 138. Graafik kummimootoriga mudellennuki propelleri vali-
kuks ja propelleriklotsi m&dtude leidmiseks.
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tude leidmine. Kummimootoriga mudellennuki pro-
pelleri ja mootori valikul kasutame joonisel 138 toodud
graafikut. Vertikaaltelje alumisel osal leiame mudeli
kaalu grammides ja viime sealt horisontaali vasakule kuni
kaldjooneni. Sealt edasi viime vertikaali iiles kuni hori-
sontaaltelje vasaku pooleni, millelt loeme, mitmest
1X4 mm 1labimdoduga kumminiidist peab koosnema
projekteeritava mudellennuki mootor. Murdarvu puhul
umardatakse lintide arv ldhema tdisarvu poole. Edasi -
pikendame vertikaali tilespoole kuni 16ikumiseni kove-
raga ja viime sealt horisontaali paremale kuni kaldjoon-
teni. Kaldjoonte 1oikepunktidest tombame vertikaaljooned
horisontaalteljeni, millelt loeme propelleriklotsi laiuse ja
korguse. Propelleri labimdddu saame

vertikaaltelje tlilemiselt poolelt. d

Labimd6du D, laba laiuse SR

- B ja korguse H jargi ldiga-
takse vdlja propel-
leriklots joonisel 139
ndidatud kujul.

Joonis 139, Propelleriklotsi peamised
mdddud.

4. Mudellennuki osade kuju ja konstruktsioon

Tiib ja saba. Mudellennukitel kasutatavad tiiva-
kujud on toodud joonisel 140. Olenevalt mudeli otstarbest
ja konstruktsioonist, antakse tiivale pealtvaates téis-
nurkne, trapetsiline voi elliptiline kuju. Konstruktsiooni
lihtsuse ja kiillaltki heade aerodiinaamiliste omaduste
tottu on levinuim tdisnurkse kujuga tiib. Lihtsamatel

149




% £ t ) mudellennukitel tiiva otsad {imar-
: datakse vo6i tehakse trapetsikuju-
listeks ning antakse tiivale tihe-
C iE:J kordne V-kuju 8—12°. Konstrukt-
, siooni lihtsustamiseks kasutatakse
¢ CD mudelitel ka sirget tiiba 15—25°
liste ,kdrvadega”.” Rekordmudel-
Joonis 140; Tifbade kiijud: lennu};ite tilbade otsad tehakse
A) taisnurkne, B) trapet- aerodinaamiliste omaduste paran-
siline ja C) elliptiline. ~ damiseks elliptiliste otsakaartega
ja antakse tiivale kahekordne
V-kuju: keskosas 3—7° n1ng otstes 10—20° (joonis 141).
Mudellennuki suunapiisivuse parandamiseks antakse
monikord tiivale noolekuju 3—5°. Ringkiirusmudellennu-
kitel on otstarbekohane tileni trapetsiline tiib, kus tiiva
vaikese ulatuse tottu on erineva kujuga ribisid véhe.
Vabaltlendavatel mudellennukitel on tiiva suurema ula-
tuse tottu trapetsilisel tiival erineva kujuga ribisid palju,
mis teeb nende valmistamise védga aegaviitvaks. Sama
on kehtiv ka elhptlhse tiiva kohta, milliseid esineb vélis-
mudellennukitel vdga harva, kuigi ta on aerodiinaamili-
selt parim koigist eespoolnimetatud tuvaku]udest

Joonis 141. Tdisnurkse tiiva otste kujundamine (A)
: ja tiiva V-kujud (B).

Tiiva sbrestik koosneb talast (voi taladest), ribidest, esi-
ja tagaserva liistust ning otsakaartest. Tiiva keskmist,
kere peal v0i sees asuvat osa nimetatakse keskpinnaks,
tiivapooli — konsoolideks (joonis 142).

Ribid annavad tiivale ndutava profiili. Lihtsama konst-
ruktsiooniga tiibadel painutatakse ribid lapikutest liistu-
dest (joonis 143 A). Niisuguseid nn. liistribisid kasutatakse
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Ofsakaar__ o

lsiservaliist

Joonis 142. Tiiva osade nimetused.

sisemudellennukitel ja skemaatilistel véalismudelitel.
Lameribid (joonis 143 B) valmistatakse kahest lapikust
liistust” v6i vineeriribast. Nad annavad tiivale suure
vdaandekindluse, kuid nende valmistamine on aegaviitev
ja nouab suurt tdpsust. Kummimootoriga mudellennukite
ja vdiksemate, chukese tiivaprofiiliga purimudellennukite
ribid valmistatakse Ohukesest pdrna- voi haavalauast

Joonis 143, Ribide tiitibid.
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(joonis 143 C). Suurematel purimudellennukitel ja kolb-
mootoriga mudelitel tehakse ribid vineerist ning varusta-
takse kergendusaukudega (joonis 143 D).

Ribide paksus on 200—300 mm laiusel tiival 1—1,5 mm,
kitsamatel tiibadel 0,5—1 mm. Tiivapoolte iihendus- ja
murdekohtadel tehakse ribid 3—4 mm paksused ning tava-
liselt ilma kergendusaukudeta. Eriti vastutusrikastes koh-
tades, nditeks tiiva ja kere iihenduskohtades, tugevda-
takse ribisid liistude pealeliimimisega.

Ribidevaheline kaugus on kitsastel, 100—150 mm
laiustel tiibadel 40—60 mm; keskmistel, 150—200 mm
laiustel tiibadel 50-—80 mm ja veel laiematel tiibadel
80—100 mm. Tiiva profiili paremaks sdilitamiseks on soo-
vitav kasutada tavaliste ribide vahel nn. poolribisid, mis
ihendavad tiiva esiserva liistu talaga.

Tala (voi talad) annab tiivale vajaliku tugevuse. Tala
titip ja asetus olenevad mudeli tiiva konstruktsioonist ja
suurusest ning ribide kujust. Kéige levinumad talade tiiii-
bid on kujutatud joonisel 144. Ohukese profiiliga mudel-

A i e 8

Joonis 144. Talade tiilibid.

-

lennukitel tdidavad tala iilesannet esi- ja tagaserva liist
, (joonis 144 A). Lihtsamatel mudelitiitipidel kasutatakse
tdistala (joonis 144 B), mis kujutab endast serviti aseta-
tud tugevat liistu. Kitsast kdrget tdistala kasutatakse ka
lameribidega tiivasorestikes. Tédistala on vaga lihtne val-
mistada, kuid on suurematel mudelitel kasutamiseks liiga
raske; seepdrast kasutatakse enamikel v&istlusmudelitel
kahevoolist tala (joonis 144 C). Talav6osid seovad oma-
vahel tiiva ribid. Talale suurema paindekindluse andmi-
seks kaetakse mdonikord tala kiiljed vineeri vdi paberiga.
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Viikestel Ghukese profiiliga mudelitel (peamiselt kummi-
mootoriga mudelitel) on levinud paljuvééline tala (joo-
nis 144 D), mis koosneb 3—5-st peenest liistust.

Kitsatiivalisel mudelil asub tala tiiva esiservast
20—25%, tiiva laiuse kaugusel. Laiematel, kahetalalistel
tiibadel, on eesmine tala 20—25% ja tagumine 60—70%
tiiva laiuse kaugusel (joonis 145).

Joonis 145. A) iihe talaga tiib, B) kahe talaga
tiib.

Tala materjaliks kasutatakse tiheda ja sirge siiliga
mannipuitu. Kahevo6olisel talal peab olema iilemine v66
alumisest veidi suurema ristldikega. S&ltuvalt tiiva pro-
fiili paksusest ja mudeli kaalust on tala voode ristléiked
1—1,5 m-se tiivaulatuse puhul 2)<2—3)X2 mm. Tiiva-
ulatustel 1,5—2 m sobivad ristldiked 3)<2—3)<3 mm; veel
suurema ulatusega tiibadel peab vo6o0de ristldige olema
4X4—4X5 mm. Tagumise tala vood tehakse esimese tala
voodest 1,5—2 korda peenemad.

Servliistud annavad tiivale kindla piirjoone. Esiserva
liist v6ib olla asetatud ribisse serviti, nurgeti voi kiiljega
(joonis 146 A).  Kaalult kdige kergem on esimest tiitipi
servliist, mida kasutatakse peaaegu koikidel mudelitel.
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Nurgeti voi kiiljega vastu ribi asetatud servliiste kasu-
tatakse siis, kui on vaja profiili ninaosa kuju eriti tapselt
vdlja tootada ja kui mudeli kaal ei ole sealjuures méaa-
rava tahtsusega (kiirusmudellennukid). Esiserva liistude
moddud on vaikestel mudelitel 2)X3—2>5 mm ning kesk-
mistel ja suurematel 3){4—3><5 mm. Materjaliks on mand
vOi parn. s

- Tagaserva liist valmistatakse samuti méannist ja antakse
talle ristidikes trapetsiline kuju (joonis 146 B). Liistu laiu-
seks voetakse, olenevalt tiiva laiusest, 7—12 mm. Muu-
tuva laiusega tiibadel (trapetsilistel ja elliptilistel) védhe-

ATATAE

Joonis 146. Esi- ja tagaserva liistude
ihendamine ribiga.

neb tagaserva liistu laius tiiva otsa poole. Liistu serva ei
héoveldata liiga teravaks, sest see voib pohjustada sores-
tiku kaardumist. Ribid liimitakse servliistu sisse saetud
sdlkudesse voi sidestatakse tagaserva liistuga liimmuhvi
abil. Sorestiku tugevdamiseks liimitakse iihenduskohta-
dele ménikord joonistuspaberist kolmnurgad.

Tiiva otsakaared painutatakse bambusest vdi liimitakse
kokku mitmest mé&nniliistust. Témbi otstega tiibadel sae-
takse otsakaared vélja 1,5—2 mm paksusest vineerist v&i
voolitakse péarnapuust (seest Oonestadal!). Otsakaared
peavad tiiva esi- ja tagaservas ithtuma paksuselt tapselt
esi- ja tagaserva liistudega.

Suurematel mudellennukitel (tiiva ulatusega tle 1,5 m)
tehakse transpordi holbustamiseks tiib lahtivéetavana.
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Tavaliselt kaib tiib lahti tdpselt keskkohalt (lilatiivalistel
mudelitel), vGi kere juurest. Tiiva konstrueerimisel tuleb
piirduda voimalikult tihe (v6i kahe) ithenduskohaga, sest
mida rohkem neid on, seda enam kaalub mudel. Kdige

Joonis 147. Otsakaarte tiilipe: A) painutatud voi lamelleeritud otsa-
kaar, B) vineerist otsakaar, C) pdrnaklotsist otsakaar.

lihtsam ja kaalult kdige kergem on tiivapoolte iihenda-
mine nn. keeltega, mis surutakse tihedalt vastavatesse
pesadesse — karpidesse. Kui mudellennuki kere laius on
alla 40 mm, kinnitatakse keeled kere kiilge ja karbid tiiva-
poolte kiilge; laiema kere puhul toimitakse timberp6or-
dult. Keeled valmistatakse manniliistust, alumiinium-
plekist voi vineerist. Vdga sobivaks keelte materjaliks
on duralumiinium.

Uhe talaga tiival tuleb lisaks keelele toetada tiiva taga-
serva bambuspulgakesega, mis ldheb tiiva ribisse saetud
auku ning tagab tiivale O6ige seadenurga; kahetalalisel
tiival kasutatakse enamasti kahte keelt, mis tihendavad
talade kohal tiiva kerega.

Puust keeled liimitakse talavéode vahele ja timbritse-
takse niitmdhisega; alumiiniumplekist keeled kinnitatakse
neetide, montaazikruvide vo6i niitmédhisega talade vahele
liimitud tditeklotsi kiilge (joonis 148). Tiibadesse valmis-
tatakse keeltekarbid vineerplaatide liimimise teel tala-
voode kiilgedele (joonis 149); tihenduskoht kaetakse niit-
mahisega. Keresse kinnitatakse keeltekarp kereribi kiilge.

Suure tiivaulatusega (iile 2,5 m) mudellennukitel keelte-
karpe ei kasutata, sest nad oleksid liiga kogukad ja
rasked. Keeled kinnitatakse 3—4-millimeetrise 1dabim&o-
duga poltide abil kereribi kiilge (joonis 150).

Vidga praktiline on tiiva ja kere tthendamine joonisel
151 A kujutatud vineerkeeltega, mis mudeli porkumisel
vastu maapinda vabastavad tiivapooled ning valdivad
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Joonis 148. Keelte kinnitus tiiva Joonis 149, Keeltekarp keres

talaga: A) ja B) — puust keelte (A) ja tiivas (B).
kinnitus, C) alumiiniumist keele
kinnitus.
Montaaiikruvid
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Joonis 150. Keelte kinnitus kereribi kiilge poltidega.
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seega nende purunemist. Keeled liimitakse kere kiilge;
keeltekarbid paigutatakse tiiba, talavéode vahele.

Teine vdaga lihtne tiivapoolte iithendusviis on toodud
joonisel 151 B. Algul iihendatakse tiivapooled omavahel
manniliistust keelega ja kinnitatakse siis kere kiilge
kummilintidega.

Joonis 151, Tiiva kinnitusviise: A) vineerkeel-
tega, B) kummilintidega.

Normaalmudellennukitel koosneb saba horisontaalsest
stabilisaatorist ja vertikaalsest kiilust (joonis 152 A).
Kummimootoriga mudelitel on saba enamasti kahe kii-
luga, mis kinnituvad stabilisaatori otstesse (joonis 152 C).
Sisemudellennukitel, mdnikord ka taimermudelitel paigu-
tatakse . kiil raskuskeskme allaviimiseks stabilisaatori
alla (joonis 152 B). On katsetatud ka V-kujulist saba, mis
aerodiinaamilistelt omadustelt on parem normaaltiiiipi
stabilisaatorist ja kiilust, kuigi mudeli reguleerimine on
tunduvalt keerukam (joonis 152 D). :
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Stabilisaatori kuju valitakse sarnane tiiva kujuga, kuid
~ vdiksema kiilgsuhtega. Séltuvalt kere kujust on Kkiilu
kdrgus /s—1/s stabilisaatori ulatusest. Korge kitsa kere
puhul peab ka kiil olema kdrgem, madala kere puhul
madalam. Kiilu kuju on trapetsiline v&i elliptiline, olene-
valt kere ja tiibade kujust ning mudellenduri maitsest.
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Joonis 152. Sabade tiiiipe.

Kahekiilulise saba puhul véetakse mdlema kiilu laius
veidi suurem stabilisaatori laiusest ja kdrgus /s stabili-
saatori ulatusest.

Stabilisaatori ning kiilu ribide, talade ja servliistude
konstruktsioon on sarnane tiiva samade osade konstrukt-
sioonile. Kummimootoriga mudelitel valmistatakse Kkiil
ja stabilisaator iihe tervikuna ja kinnitatakse kerele kum-
milindiga. Suurematel mudelitel valmistatakse kiil kerega
thes tiikis, kuid stabilisaator eraldi. Stabilisaatorit vdib
kiilu kiilge kinnitada mitmel viisil (joonis 153). Kui stabi-
lisaatoripooled on iiksteisest eraldatavad, siis kinnitatakse
nad Kkiilu kiilge iimmarguste 3—6-millimeetrise lébi-
mo6dduga bambuspulkade v6i alumiiniumtorudega (joonis
153 A). Kinnituspulgad liimitakse kiilu kiilge ja karbid
stabilisaatoripooltesse. Teine kihnituspunkt tuleb valida
niisuguse arvestusega, et stabilisaatori seadenurk oleks
muudetav, mis hélbustab mudeli reguleerimist. Uks voi-
malus on kinnitada stabilisaatori esiserva liistu kiilge
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sektor, mille asendit saab reguleerida kruvi abil. Stabili-
saatori voib kinnitada veel kiilu tagaserva véljaldikesse
(joonis 153 B) v&i kiilu peale montaazikruviga (joonis

’ Joonis 153. Stabilisaatori kinnitusviise:
A) kruviga reguleeritav kinnitus, B) tihv-
tiga reguleeritav kinnitus, C) mitteregu-

leeritav kinnitus montaazikruviga.
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153 C). Stabilisaatori seadenurka saab viimasel puhul
muuta kiilu ja stabilisaatori vahele asetatavate plaatidega.

Vaoistlustel punktisiisteemis ei ole kasulik lasta mudel-
lennukil lennata tile 5 minuti, sest mudel voib kaduda
silmist. Lennuaja piiramiseks varustatakse mudel sellisel .
juhul klapp-stabilisaatoriga v6i mone muu mehhanismiga,
mis teatava aja moéédumisel sunnib mudeli maanduma.
Klapp-stabilisaatorid kinnitatakse kiilu vdi kere kiilge nii,
et nad v6ivad péorduda kinnitussélme timber. Lennu algul
on stabilisaatori tagaserv iihendatud kiiluga terastraadist
konksude timber tdmmatud niitrénga abil. Konksude
vahel on niidirdngasse seotud siiliteno6r*, mis teatava aja
moodumisel pdletab niidi 1dbi ning kummi tdmbab stabi-
lisaatori negatiivse nurga alla (joonis 154).

Joonis 154, Klapp-stabilisaatorite tiitipe.

Purimudellennukitel kinnitatakse kiilu tagaserva
poordetiitir, mis on korgstardil neutraalasendis, kuid
pdrast mudeli noorist vabanemist saab stardikonksuga
ihendatud automaadi tegevusel valjaloogi ning paneb
mudeli ringlema. Ringlev mudel ei lenda stardipaigast

* Siititen66r valmistatakse kingapaelast, mida immutatakse kaa-
liumpermanganaadi kiillastatud vesilahuses. Kuivatatud siititenééri
polemise kiirus madratakse katseliselt.
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kaugele ning piisib hdsti tousvates ohuvooludes. Auto-
maat tootab jargmiselt: stardil téombab noor stardi-
konksu ette ning poordetiiriga tihendatud terastraat
hoiab tilri neutraalasendis; kui stardin66r vabaneb
stardikonksust, tombab vedru poordetiitiri kdrvale ning
mudel hakkab ringlema.

Stardinéor

Joonis 155. Purimudellennuki poéo6rdetiitiri-
automaat.

Kere. Aerodinaamiliselt on ideaalne tilgakujuline
kere. Kuid konstruktsiooni lihtsustamiseks ja mudeli
pusivuse suurendamiseks antakse kerele enamasti teist-
sugune kuju. Uldiselt on kere kuju ja konstruktsioon sol-
tuvad mudeli skeemist ja osade vastastikusest asetusest.

Pealtvaates antakse kerele sujuvad siimmeetrilised
vormid, kusjuures enamikul mudeleist on tiiva kinnitus-
kohal kere piirjoon sirgjooneline. Ka kiilgvaates piiii-
takse kujundada kere voimalikult simmeetrilisena (k6rg-
tiivalised mudelid); kuid siiski on enamikul mudeleist
kere ebastimmeetriline — pealmine osa sirgem, alumine
kumeram. Tiib kinnitatakse otse kerele v&i profileeritud
pealisehitusele — piiloonile. Monedel kummimootoriga
mudelitel kinnitatakse tiib kere peale paigutatud traat-
tugedele.

Joonisel 156 on toodud tiipilisi purimudellennuki
kere kujusid. Selle mudelitiiiibi kere piiiitakse kujun-
dada peensusteni voolujoonelisena. Kiillaldase tugevuse
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Joonis 156. Purimudellennuki kere kujusid.

saavutamiseks tehakse korgele asetatud stabilisaatoriga
purimudelitel kere tagumine osa suhteliselt jamedam.

Kummimootoriga mudellennukitel, millel tiib on kere
peal nihutatav, peab kere olema pealt lame ja tasane, et
tiiva asendi muutmisel ei muutuks seadenurk. Teliku
lihendamiseks antakse kere alakiiljele tugev kumerus.
Kummimootori mahutamiseks peab kere tagaosa olema
suhteliselt suure ristldikega (joonis 157).

Kolbmootoriga rekordmudellennukitel paigutatakse tiib
kere peale v6i madala, kabiinikujulise piilooni otsa.
Piiloon annab kerele ilusama kuju ja véimaldab otstarbe-
kohaselt paigutada kiitusepaaki. Taimermudellennukitel
on kere varustatud korge piilooniga, mis nagu kasvab
sujuvalt kerest valja (joonis 158).

Aerodiinaamilise vdaartuse suurendamiseks kaetakse -
mudeli mootor kapotiga. Sagedamini kaetakse kapotiga
ainult mootori karter, kuna silinder jéab mootori pare-
maks jahutamiseks katmata.

Kere kuju ristloikes oleneb mudeli skeemist ja konst-
ruktsioonist. Lihtsamatel purimudellennukitel on kere
kolm- vai nelinurkse kujuga. Rekordmudellennukite
keredele antakse ristldikes viisnurkne, kuusnurkne v&i

162



Joonis 157. Kummimootoriga mudellennuki
kere kujusid.

Joonis 158. Kolbmootoriga mudellennuki
kere kujusid.
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ovaalne kuju. Kummimootoriga mudellennukitel, samuti
taimermudellennukitel on kere ristldige ristkiilikukuju-
line v6i tUmmargune. Kolbmootoriga mudellennukitel
kasutatakse vdga mitmesuguse ristldikega keresid. Re-
kordmudelitel eelistatakse ristkiilikukujulisi v6i viis-
nurkseid keresid. Ringkiirusmudelitel on kere tavaliselt
pealt- ja altpoolt timardatud. ;

Kere sorestike tiitibid on kujutatud joonisel 159.
Konstruktsiooni jargi liigitatakse kered: a) ribisoresti-
kuga kered, b) raamsorestikuga kered, c¢) kaunkered,
d) torukered ja e) segasorestikuga kered.

Ribi- ja raamsorestikul votavad kerele méjuvad joud
vastu 3—4 voi rohkem tala. Ribisgrestikul on kujuand-

Joonis 159. Kere sorestike tiitibid: A) ribi-
sorestik, B) raamsorestik, C) kaunkere,
D) torukere, E) segasorestik.
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vaiks osadeks vineerist v6i Ohukesest puitlauast ribid;
raamsorestikule annavad kuju talasid tihendavad pdik-
liistud. Ribisdrestikku kasutatakse purimudellennukitel,
raamsorestikku — mootormudellennukitel.

Eriti purimudellennukitele vajaliku sileda pealispinna
ja sujuva voolujoonelise kuju saab kaunkeredel, mis val-
mistatakse tavaliselt labinisti parnapuidust. Kaunkered
oonestatakse seest tiihjaks, jattes kere tithemikku méned
vaheseinad, mis vidldivad kiilgede sissemuljumist. Kerele
mojuvad joud votab vastu kerekauna 0,5—2 mm paksune
sein. Torukere kujutab endast vineerist vdi alumiiniumist
toru. Torukeresid esineb ringkiirusmudellennukitel ja
taimermudellennukitel. Segasorestik  koosneb puust
O0nestatud voi vineerist painutatud harjast ja pdhjast,
mis on omavahel iihendatud pd&ikliistude vdi ribidega.
Suure tugevuse tottu kasutatakse seda peamiselt ringkii-
rusmudellennukitel. :

Tala m66dud olenevad sorestiku tiiibist. Ribisdrestikus
on tavaliselt kaks kuni neli tala; 1200 mm pikkuse kolm-
nurkse kerega purimudellennukil voetakse kaks tilemist
tala moo6tudega 3 X 8 mm, alumine 4 X 4 mm. Rohkemate
talade puhul on iiksikute talade mdddud 3 X 2, 3 X 3 v&i
3 X 5 mm. Soltuvalt kere pikkusest on kummimootoriga
mudelitel raamsorestikuga kere talade méddud 2 XX 2,
2,5 X 2,5 v6i 3 X 3 mm. Kere nina- ja sabaosa tugevda-
takse raami vahele asetatud diagonaalidega (2—3 tk.).
Kummimootoriga mudelile saab sobiva, hea vadandekindlu-
sega kere, kui asetada koik poikliistud diagonaalselt (joo-
nis 160).

Joonis 160. Diagonaalselt asetatud péikliistudega raam-
sorestik.
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Kolbmootoriga mudellennukitel valmistatakse kere
ninaosa ribisorestikuga (kuni tiiva vG6i pililooni tagaser-
vani) ja sabaosa raamsorestikuga. Niisugune kere on
mootoriraami, kiitusepaagi, teliku ja tiiva kinnituskohta-
del kiillaldase tugevusega ning sabaosas kiillalt kerge.

Purimudellennuki kerel on ees ninaklots, mis voolitakse
parnapuidust ja varustatakse 0Onsusega trimmraskuse
jaoks. Ninaklotsi voib wvalmistada ka kahest ristamisi
kokkuliimitud vineeriplaadist; vahed tdidetakse kujuand-
vate tditeklotsidega (joonis 161). Talade otsad liimitakse
ninaklotsi kiilgedesse 16igatud soontesse. Kummimooto-
riga mudelitel liimitakse kere esimesele raamile tavaliselt

Tditeklotsid
Vineerist raam

Joonis 161. Puidust (A) ja vineerist (B) ninaklotsid.

1—2 mm paksusest vineerist ribi, mis varustatakse avaga
ninaklotsi jaoks (joonis 162). Ava suurus oleneb kummi-
mootori ristldikest. Kui kummimootor koosneb 20 kummi-
lindist 31 mm, siis peab ava olema vadhemalt
20 XX 20 mm; 40 lindi puhul aga mitte vaiksem kui
30 X 30 mm. Liiga vaikese ava puhul vgivad ribi servad
16ikuda kummilintidesse ja pohjustada mootori enneaegse
purunemise. Nupuga propelleri- puhul peab ninaklots
olema eest lame, muul juhul sujuvalt timardatud (joo- .
nis 162). .

Kummimootoriga mudelitel 16peb kere sabaosa kummi-
mootori konksuga varustatud, dravoetava sabaklotsiga
voi ldheb sujuvalt iile kiiluks (joonis 163). Viimasel juhul
liimitakse kere raami kiilge vineeri- voi tselluloidplaadid,
millesse on puuritud kummimootori kinnituspulga jaoks
5—6-millimeetrise labimédduga augud. Pulk ise valmis-
tatakse bambusest v6i alumiiniumtorust.
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Kolbmootoriga mudellennukitel séltub kere ninaosa
konstruktsioon mootori tiilibist. Mootoritel AMM-4 ja
K-16 on " kinnituskdpad propellerivolliga paralleelsed,
seetottu tuleb kasutada mootoriraami. Raami vdib valmis-
tada kahest 10 X 12 mm jamedusest manniliistust, mis

Joonis - 162. Kummimootoriga mudel-
lennuki nina konstruktsioone.

tihendavad kolme esimest ribi (joonis 164 A). Esimene ribi
valmistatakse 3—4 mm paksusest vineerist. Mootori-
raami voib valmistada ka alumiiniumplekist ja kinnitada
otse esimese ribi kiilge (joonis 164 B). Esimese ribi tugev-
damiseks sidestatakse see jargmise 2—3 ribiga 2—4 téien-
dava liistu abil. Samuti toimitakse ka nende mootorite
puhul, mis kinnituvad aarikuga otse esimese ribi kiilge
(joonis 164 C). Kere esiosa tugevdamiseks kaetakse see
kolme esimese ribivahe ulatuses vineeri, parnalauakeste
voOi riidega.

Kere sorestiku ribisid on koéige lihtsam valmistada
1—2 mm paksusest vineerist v46i 2—3 mm paksusest parna-
. voi haavalauakesest (joonis 165 A). Eriti tugevad ribid
saadakse siis, kui ribi iga serv valmistatakse eraldi laua-
kesest ja liimitakse siis kokku (joonis 165 B). Samalaad-
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WP Montaaiikruvid

Joonis 164. Kolbmootoriga

mudellennukite ninasid:

A) Puitliistudest mootoriraa-
Joonis  163. Kummimoo- miga. B) Plekist mootoriraa-
toriga mudellennuki kere miga. C) Montaazikruvidest
sabaosa konstruktsioone. mootoriraamiga.

selt voib ribisid valmistada liistudest, mis liimitakse
kokku papist, vineerist voi tselluloidist nurkadega (joo-
nis 165 C). Erilist tugevust noudvates kohtades (tiiva ja

]

nﬁ\\

Joonis 165. Kereribide tiilipe: A) Vineerist ribi. B) Laua-

kestest kokkuliimitud ribi. C) Liistudest kokkuliimitud

ribi. D) Liistude pealeliimimisega tugevdatud vineeri-
ribi.
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teliku kinnitusribid) kasutatakse liistude pealeliimimise
teel tugevdatud vineeriribisid (joonis 165 D).

Mootorikapotid ja propellerinupud pinnitakse Ghuke-
sest alumiiniumiplekist, vormitakse tselluloidist v6i lii-
mitakse Sabloonklotsil kokku paberiribadest. Mootori
osadele, kiitusepaagile ja muudele mehhanismidele ligi-
paasemiseks varustatakse kere luukidega.

Telik maamudellennukitel. Teliku toed
valmistatakse terastraadist OVS, VS (klaverikeeletraat)
voi bambusest. Mudelitel kaaluga kuni 400 g vo6ib kasu-
tada iihe toega (ainult peatoega) telikut; raskematel
mudelitel tuleb kasutada peatoe korval abitugesid (joo-
nis 166).

Joonis 166. A) Uhe toega telik. B) Mitme toega
telik.

Teliku laius rataste kohalt on 16—20°/, tiiva ulatusest.
Traadist pea- ja abitugede minimaalsed 1dbim&6dud, ole-
nevalt mudeli lennukaalust, on toodud tabelis 8.

Tabel &

M“I‘{’:;‘l lﬁ‘;’“' 200—400 | 400—800 {800—1500  1500—2200| 2200—3000

Peatoe
14bim66t mm 2—25 275 8 3 3,5

Abitoe
1abim56t mm n 1,9 * 2

Telikuid on kolme tiilipi: ihe-, kahe- ja kolmerattaline

telik. Koige praktilisem on kaherattaline telik, mis kait-
seb hdsti mudelit vigastuste eest stardil ja maandumisel.
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Uherattalisi telikuid kasutatakse mudellennukitel dhuta-
kistuse ja kaalu vdhendamise eesmairgil. Uherattalise teli-
kuga mudel toetub eest teliku rattale ja tagant kahekiilu-
lisele sabale (joonis 167 A); teliku halvaks kiiljeks on
mudeli kaldumine stardil, mis v&ib pdhjustada lennu eba-
Onnestumise. "

"Joonis 167. A) Uherattaline telik, B) Kolme-
rattaline telik.

Moénedel mudelitiitipidel, nditeks tiibmudellennukitel,
kasutatakse mudelile Gige stardiasendi andmiseks kolme-
rattalist telikut (joonis 167 B).

Mudellennuki transporteerimise hdélbustamiseks te- .
hakse telik dravoetav. Uhe toega teliku puhul kinnita-
takse tugi alumiiniumklambrite ja montaazikruvidega kere
sorestiku tugevdatud ribi kiilge v6i pShja alla (joonis
168 A). Kolbmootoriga mudelile on vdga praktiline joo-
nisel 168 B kujutatud teliku kinnitusviis. Ribi, mille sisse
kinnitub telik, on kokku liimitud kolmest vineeriplaadist,
millest keskmine on vilja 16igatud teliku toe iilaosa jargi.
Teliku dravotmiseks surutakse toed kokku ja tdmmatakse
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ribi vahelt vdlja. Mitmetoelisel telikul kinnitatakse toed
klambrite ja montaazikruvidega kere pohja kiilge (joonis
168 C) voi alumiiniumist puksidesse (joonis 168 D). Puk-
sid kinnitatakse kere talade ja poikliistude iihenduskoh-
tadesse, mis tugevdatakse vineerist voi tselluloidist nur-
kadega. '

Teliku asetus oleneb mudeli osade vastastikusest asen-

Loige a-a

e =—— N

Vineer

Joonis 168. Teliku tugede kinnitusviise.

dist, kuid reeglina paigutatakse telik véimalikult propel-
leri poorlemistasapinna lahedale, et valtida propelleri pu-
runemist stardil ja maandumisel. Kaherattalise teliku
puhul on kolmandaks toetuspunktiks terastraadist saba-
kark voi raskematel mudelitel (2000 g ja raskemad) saba-
ratas.

Rindtakistuse vdhendamiseks tehakse kummimootoriga
mudellennukitel sissetémmatav telik. Uherattalise teliku
sissetombamise mehhanism on kujutatud joonisel 169.
Niitmdhisega kinnitatakse teliku bambusest toe ‘kiilge
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terastraadist telg, mis poorleb kere pohja kiilge kinnitatud
puksi sees. Telje teine ots on tagasi painutatud ja iithen-
datud kummilindiga, mis on niisuguse pinge all, et mudel
oma raskusega telikule toetudes ei lase seda stardil sisse
tombuda. Mudeli maast eraldumise momendil tdmbab
kummi teliku sisse. Samasugust mehhanismi vo6ib kasu-
tada ka kaherattalise teliku sissetdmbamiseks. Sissetom-
matava teliku puuduseks on see, et mudel peab maan-
duma kere pdhjale; see tingib klapp-propelleri kasuta-
mise.

Joonis 169. Uherattalise teliku sissetomba-
mise mehhanism.

Vaiksemate mudellennukite rattad (labimédduga
30—50 mm) valmistatakse 4—6 mm paksusest parnalaua-
kesest (soovitav mitmekihilisest) ja wvarustatakse puksi-
dega. Rattaid voib kokku liimida ka vineeriseibidest ja
pukside asemel kasutada ratta kiilgedele liimitud tsellu-
loidplaadikesi. Kaalu kokkuhoiu mottes valmistatakse
suuremad rattad seest 00nsatena. Kui on kdepdarast ohu-
kest tselluloidi (0,5—0,8 mm), vGib sellest pressida kaks
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Joonis 170. Rataste tiilipe ja nende kinnitus telikul: A) Kahest parna- -

lauast kokkuliimitud ratas. B) Vineeriseibidest ratas. C) Tselluloidist

ratas. D) Ratta kinnitus telikutoe kiilge joodetud kahe vaskseibi
vahele.

rattapoolt, mis hiljem liimitakse kokku atsetooni voi
nitrolakiga. Rattad paigaldatakse telikutoe kiilge joodetud
kahe seibi vahele (joonis 170).

Erinevalt vabaltlendavatest mudelitest v6ib ringkiirus-
mudellennukitel telik stardil mudelist eralduda ja jaada
maha. Niisugune telik, tdpsemalt — stardikdru, on kol-
merattaline ja varustatud alusega, millele toetub mudeli
kere (joonis 171). Stardil, propelleri tdmbe mdjul, surub
mudellennuk tiiva esiservaga vastu teliku peal olevat
kahvlit ning liigub koos telikuga senikaua, kuni kerkib
ile kahvli ja vabaneb. Mudel maandub kerele.

Telik vesimudellennukitel. Rataste asen-
damisel ujukitega saab telikut kohandada vesistartideks.
Start veest on marksa raskem kui maast, sest vees liiku-
misel on ujukite takistus suurem kui hddrdumine ratta-
puksides. Ujukite veetakistuse védhendamiseks peab mudel-
lennuk startima voéimalikult vdikese kiirusega ja eral-
duma veest ruttu. Eriti tdhtis on see kummimootoriga
mudelitel, mille mootori t66aeg on liihike.

Hoojooksu kiiruse vdahendamiseks tuleb suurendada
tiiva kohtumisnurka, paigutades ujukid raskuskeskmest
ettepoole. Kui ujukid asuvad raskuskeskmele liiga ldhe-
dal, toimub hoojooks ujukite suure takistuse ja propel-
leri tugeva témbe mdjul vdikese kohtumisnurgaga, ning
mudeli veest eraldumiseks on vaja suurt kiirust; liiga
suur kiirus aga vG6ib pohjustada parast veest eraldumist
mudeli kabreerimise. Halvemal juhul, kui ei jatku
mootori voimsusest kiillaldase kiiruse arendamiseks,
mudel iildse ei eraldu veest. Oieti asetatud ujukitega
mudellennuk eraldub veest mudeli horisontaallennu kiiru-
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Joonis 171. Ringkiirusmudellennuki stardikdru: A) Mudellennukiga.
B) Ilma mudellennukita.



sele ldhedase kiirusega ja touseb sujuvalt. Ujukitega
teliku tiitipidest on kodige levinumad joonisel 172 toodud
tiiibid. Parem neist on telik, mis koosneb kahest suure-
mast peaujukist ja tihest saba alla asetatud abiujukist.
Selline ujukite asetus tagab hoojooksul mudeli piisivuse
ja voimaldab dra kasutada ratasteliku tugesid. Ujukite
pohjad voib teha ilma astmeta, sest astme ilesannet*
taidab ujuki lai sirge tagaserv.

Joonis 172. Ujukitega teliku titipe.

Kummagi peaujuki veeviljasurve peab vdorduma 1,5-
kordsele mudellennuki kaalule. Arvestamata koormatust
abiujukile, vbivad ujukid mudeli seismisel vajuda nii-
palju vette, et /s nende mahust jaab vee alla (joo-
nis 173). Abiujukile langeva vdikese koormuse t&ttu on
selle maht umbes !/2 peaujuki mahust.

7/3 ujuki mahust

L —
>~ ) wjukimahust

Joonis 173. Ujukite veevdljasurve.

Peaujukid asetatakse nii, et mudeli horisontaalasendi
puhul propeller ei puudutaks vett. Tagumise ujuki asu-
koht maarab mudeli asendi stardil. See valitakse sellise
arvestusega, et vees ujumisel oleks mudeli pikitelg vee-

* Lennu- ja vahest ka mudellennuasjanduses tehakse ujukite poh-
jad astmelistena, et tekitada ujukite all veekeeriseid, mis kergitavad
ujuki veepinnale, hélbustades seega lennuki v6i mudeli veest eral-
dumist.
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pinna suhtes 10° tahapoole kallutatud. Mudeli niisugune
asend tagab stardil hea kiirenduse ja kiire veest eraldu-
mise (joonis 174).

Pea- ja abiujukite seadenurgad mudeli pikitelje suhtes
olgu 5—10° (joonis 174). Nagu juba Oeldud, on suur tdht-
sus peaujukite asetusel raskuskeskme suhtes. Nurk uju-
kite tagaserva mudeli raskuskeskmega tihendava sirge ja
pusttelje vahel peab olema vdhemalt 10°. Mida vdiksem

Joonis 174. Ujukite asetus mudel-
lennuki pikitelje ja raskuskeskme
suhtes. \

on mudeli pinnakoormatus ja suurem propelleri tomme,
seda suurem see nurk peab olema. Abiujuki asetus ras-
kuskeskme suhtes ei oma erilist tdhtsust.

Peaujukite kaugus teineteisest peab tagama mudeli pi-
sivuse hoojooksul ja veest eraldumise momendil; on uju-
kid liiga lahestikku, voib mudel tuulehoo vG&i propelleri-
reaktsiooni mojul kalduda ja puudutada tiivaga vett; on
ujukid teineteisest liiga kaugel, ei hoia mudellennuk hoo-
jooksul hdsti suunda ja veest eraldumine toimub aegla-
selt. Kummimootoriga mudellennukitel on ujukite kaugus
teineteisest kuni 8/10 propelleri ldébim6d6dust; kolbmooto-
riga mudellennukitel on ujukite vaheline kaugus vordne
mudeli raskuskeskme kaugusega veepinnast.

Joonisel 175 on toodud mudellennuki ujukite kujud ja
suhtelised m6ddud.

Kahe ujukiga (ilma abiujukita) telikut kasutatakse
harva, peamiselt siis, kui soovitakse sdilitada lennuki-
mudeli sarnasust mone lennukitiiibiga (joonis 176). Eri-
nevalt eelmisest ujukitiitibist varustatakse ujuki pdohi
7—10 mm korguse astmega, mille kaugus ujuki ninast
peab vorduma 2/5 ujuki pikkusele. Astme asetus mudeli
raskuskeset ldbiva vertikaali suhtes madratakse samuti
kui eelmise ujukitiiibi tagaserva asetus. Kummagi
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Joonis 175. Ujukite kujud ja Joonis 176. Kahe ujukiga telik.
suhtelised moddud.

ujuki veevaljasurve peab vorduma 1,5-kordsele mudeli
kaalule.

Ujukid valmistatakse ribisorestikuga (joonis 177) véi
16igatakse ujuki kiiljed vineerist (parnalauast) ja iihen-
datakse liistudega. Teliku tugede kinnitamiseks varus-
tatakse ujukid alumiiniumtorust puksidega. Ujukid kae-
takse altpoolt joonistuspaberi voi parnalauakestega ja
pealtpoolt paksu joupaberiga.

Joonis 177. Ujukite konstruktsioone.

Lennupaatidel on peaujukiks mudeli kere, mis varus-
tatakse kahe astmega (joonis 178). Mootor asetatakse
kere kohale ja kinnitatakse tiiva plilooni kiilge. Kere
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nina- ja sabaosa peavad ulatuma iile veepinna. Kerepaadi
laius on 13—20% kere pikkusest. Laiad kered annavad
ise mudelile vees kiillaldase piisivuse; kitsamad varusta-
takse ~ kere kiilgedest vdlja kasvavate abiujukitega
(»uimedega”). Kere esimene aste peab asuma raskus-
keskme ldhedal ja kohastikku abiujukite tagaservaga.

Joonis 178. Lennupaadi kere.

Tagumine aste olgu raskuskeskmest 40—50°/0 raskus-
keskme ja kere tagaotsa vahelisest kaugusest tagapool.

Abiujukid on tavaliselt paksu siimmeetrilise profiiliga
ja asetsevad veepinna suhtes 5—7°-lise nurga all. Mudeli
reqguleerimisel wvajalikuks maast stardiks on soovitav”®
konstruktsioonis ette ndha kolmerattalise teliku kinnita-
mise voimalus.

Lennupaadi kere on tavaliselt ribisorestikuga. Kere
pohja keskmine liist peab olema maandumistougete vastu-
votmiseks Gige tugev ja ulatuma pdhja kattest 4—5 mm
valja. :

Propeller. Propelleri valikul kasutatakse erilisi
graafikuid.* Kolbmootoriga mudellennukitel on propelleri
laba profiil kaksikkumer vo6i tasakumer; kummimootoriga
mudellennukitel néguskumer, suhtelise paksusega umbes

* Vt. peatiikk ,Mudellennukite arvutus graafikute abil”.

g
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5% (joonis 179 A). Labade kuju on enamasti elliptiline
voi trapetsiline (joonis 179 B).

Propelleri Shutakistuse védhendamiseks lauglemisel
tehakse kummimootoriga mudellennukitel labad tahakla-

Iy
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Joonis 179. Propelleri labade profiile (A)
ja kujusid (B).

pitavad. Lihtsaim klappimismehhanism on kujutatud joe-
nisel 180 ja t66tab jargmiselt: iileskeeratud kummimootori
pinge surub propelleri véllile liikitud vedru kokku ning
kummikonksu pikendus tdmmatakse ninaklotsi kinnita-
tud stopp-pulgast mééda. Propelleri péorlemisel hoiduvad
labad tsentrifugaaljdu mdjul téoasendis. Mootori maha-
keerdumisel viheneb kummilintide pinge ja vedru tédmbab
kummikonksu stopp-pulga taha, mis peatab propelleri;
Shusurve méjul klapivad labad kere kiilgedele.

Duraluminiumist
plaadid

Joonis 180. Kahelabalise propelleri
klappimismehhanism.
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Kahelabaliste propellerite korval on laialdaselt levinud
ka tihelabalised (joonis 181), mille eeliseks on klappimis-
mehhanismi ja laba valmistamise lihtsus. Pdrast mootori
mahakadimist klapib laba kere peale ilma stoppmehhanis-
mita. Uhelabalise propelleri tasakaalustamiseks kasuta-
takse 1—1,5-millimeetrise 1dbimdoduga terastraadi otsa

1520

Joonis 181. Uhelabaline
propeller.

180

kinnitatud voolujoonelist
vastukaalu. Séltuvalt laba
pikkusest ja kaalust, asub
vastukaal teljest 35—40%
laba pikkuse kaugusel. Ras-
ketel propelleritel asub vas-
tukaal teljest kaugemal, ker-
getel lahemal. Poorleva laba
thepoolse tombe tasakaalus-
tamiseks painutatakse vastu-
kaalu traat pé(’irlemistasapin-
nast 15—20° tahapoole ja
moni kraad korvale. Vastu-
kaalu tdpne asukoht madra-
takse katseliselt.

Propellerid valmistatakse
parnast, haavast vO0i peene-
stitilisest mannist.

Propeller peab olema hadsti
tasakaalustatud. Klapp-pro-
pellerid tasakaalustatakse
enne labade kesktiiki kiiljest
eraldamist.

Kummimootoriga mudel-
lennukitel painutatakse pro-
pelleri vdll, olenevalt propel-
leri 1dbim&6dust, 1,56—2,5 mm
paksusest terastraadist; nai-
teks 400—450-millimeetrise
labim&oduga propelleritel
peab volli labimddt olema
2 mm. Volli laagriks on mu-
deli ninaklotsi asetatud vask-
voi pronkstorust puks. Vol-
lile, propelleri kesktiiki ja
ninaklotsi vahele liikitakse



4—5 tselluloidist vo6i plekist
seibi v6i vdike survekuullaa-
ger. Propelleri laagrid peavad
olema hasti glitatud.

Mbnikord kasutatakse kum-
mimootoriga mudellennukitel
vabajooksuga propellerit (joo-
nis 182). Sellel propelleritiiiibil
on volli otsa painutatud aas,
millest on ldbi pistetud kesk-
tiki kiilge kinnitatud tihvt.
Kummi iileskeeramisel v3i lah-  Jjoonis 182, Kahelabalise
tikeerdumisel péorleb propeller  propelleri  vabajooksu-
koos mootorikummiga; mootori mehhanism.
t6c loppemisel vabaneb tihvt
aasast ja propeller p66rleb dhuvoolu mojul vabalt. Mude-
litel, millel on vabajooksuga propeller, ei kasutata sisse-
tdbmmatavat telikut.

5. Kummimootor

Kummimootor koosneb kummilintidest ldabimddduga
1 X1, 2 X 2vdi1X 3 mm. Mootori ristldige (lintide arv)
oleneb propelleri labimdddust ja sammust ning mudeli
kaalust ja pinnakoormatusest®.

Kummimootori  valmistamine algab kummilintide
pikkuse vidljamootmisega, milleks mdddetakse édra
kummikonksude vaheline kaugus ja lisatakse sellele
juurde 100—200 mm. Jargneb kummi pesemine sooja
seebiveega talgi eemaldamiseks. Seepidest tuleb kdne
alla ainult happevaba habemeajamisseep. Pestud kummi
loputatakse puhtas vees ja tdmmatakse 1ldbi kuiva ratiku.
Jarelkuivatamine toimub toatemperatuuril, kuni kummi
on tdiesti kuiv. &

Enne kummimootori kerimist tuleb kummit mé&éarida.
Madardeainena on sobiv kasutada seqgu: iiks osa habeme-
ajamisseepi lahustatud kolmes osas gliitseriinis v&i kas-
toordlis. Et mdare imbuks lintidesse, asetatakse kummi
mddardepurki ja muljutakse sdrmede vahel labi. Parast

* Mootorikummi ristlGike (lintide arvu) méadramist vt. peatiikist
»~Mudellennukite arvutus graafikute abil®”.
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monetunnilist mddrdes seismist tdmmatakse kummilindid
uleliigse mddrde eemaldamiseks tugevasti 1dbi sdrmede
ja 16puks 1dbi puhta lapi.

Mootor keritakse t6olaual, mis on kaetud puhta pabe-
riga. Lauda liiiakse kaks naela, nii et nende kaugus teine-
teisest vastaks mootori pikkusele. Kummi keritakse iiht-
laselt ja 1dvalt iimber naelte, jilgides, et lindid ei tistuks
(joonis 183). Kummilindi otste s6lmimiseks peavad need
olema umbes 10 cm mootorist pikemad. Mootori otsad
umbritsetakse 30—50 mm pikkuselt isoleerpaelaga ja s&l-
mitakse aasadeks.

Joonis 183. Kummimootori kerimine, kummilindi .otste sidumine ning
mootori osade valmistamine.

Suurema lennukestuse saavutamiseks tehakse rekord-
mudellennukitel kummimootor konksudevahelisest kau-
gusest kuni !/3 vérra pikem. Raskuskeskme nihkumise
valtimiseks, mida voib pohjustada vabalt keres lebava.
pika mootorikummi Umberpaiknemine, keerutatakse
kummilindid parast kerimist kokku. Mootori kerimine ja
kokkukeerutamine toimub jargmiselt.

Naelte kaugus enne kerimist peab olema vordne: 2 X
kummikonksude vaheline kaugus -+ 2 X pikendus.

Naide: 16 kummilinti 1 X 4 mm, konksude vahe —
1000 mm, pikendus — 300 mm. Kummimootori kerimiseks
vajalik naelte vahe: 2 X 1000 -+ 2 X 300 = 2600 mm.
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Algul keritakse mootor 8-st lindist. Seega vaheneb lin-
tide arv pooleni. Keritud lintide iiks ots vabastatakse
naela otsast, asetatakse kdsipuurmasina padrunisse Kinni-
tatud konksu taha ja keerutatakse propelleri pdorlemi-
sele vastupidises suunas, kuni lintide pikkus vordub
umbkaudu kahekordse konksudevahelise kaugusega
(2000 mm). Niud voetakse kinni lintide keskkohast ja,
vabastanud ka teise otsa naela tagant, riputatakse see
ka51puurma51na konksu kiilge. Lahtilastud lindid keerdu-
vad kokku ja mootor on paraja pikkusega.

Aja jooksul kummimootor kaotab elastsuse. Viarskuse
sdilitamiseks pestakse kummimootorit aeg-ajalt soojas
seebivees, loputatakse ja kuivatatakse.

Kummimootori ileskeeramisel peab iga mudellendur
teadma, kui palju keerdusid ta voib anda mootorile ilma
lintide katkemist kartmata. Alltoodud tabelis on antud
kummimootori lubatud maksimaalsed keerud, olenevalt
mootori pikkusest ja ristldikest.

Tabel 9
Kummimootori maksimaalsete keerdude mairamine
pikkuse ja ristloike kaudu

Rlstlmge * | I
- mm? | | |
‘ v |

16 | 20 | 24 | 32 | 40 | 48 | 56 | 64 | 72 | 80

[ =
500 518 464[ 423 | 366 | 333 | 300 | 275 | 259 | 245 | 232

600 622 | 557 | 508 | 438 | 400 | 360 | 330 | 310 | 293 | 277
700 725| 651 | 593| 512 | 465 | 420 | 385 | 363 | 342 | 325
800 828| 743| 678| 586 | 532 | 480 | 440 | 415 | 392 | 372
900 932| 836| 762| 658 | | 600 | 540 | 495 | 466 | 440 | 418

1000 1035| 930 846| 733 | 665 | 600 | 555 | 518 | 488 | 464
1100 1140|1030| 932| 806 | 729 | 660 | 605 | 570 | 537 | 500
1200 1240|1122 |1015| 882 | 795 | 720 | 660 | 662 | 586 | 545

N dide: Kummimootor on 600 mm pikk ja koosneb 16
kummilindist 1} 3 mm. Mootori - ristldige on seega
16 X 3 = 48 mm? ja maksimaalsed keerud 360.

Tabeli kasutamisel tuleb pidada meeles, et see on
koostatud vdrske kummi jaoks; seisnud kummi puhul
anda keerdusid 5—10%/p vdhem. Veel tuleb arvestada seda,
et tlaltoodud poorded on kehtivad hasti maaritud, thtla-
selt keritud ja eelvenituse saanud kummile. Kummimoo-
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tori eelvenitust teostatakse vahetult enne iileskeeramist,
kummi ettevalmistamiseks jargnevatele suurtele pinge-
tele. Mootor wvenitatakse 2—3 korda umbes 2,5-kordse
pikkuseni ja lastakse tagasi. Jargnevalt keeratakse moo-
torile kdega peale 1/:+ maksimaalkeerdudest ja lastakse
maha kaia. Seda korratakse veel moned korrad, suuren-
dades keerdude arvu kuni !/2-ni maksimaalsest. Kirjelda-
tud eelvenituse saanud kummimootor muutub vastupida-
vamaks ja keerdub lahti iihtlasemalt.

Uleskeeramisel tekivad kummilintides suured pinged,
mis pliiavad suruda mudeli keret ,166tsaks”. On soovi-
tav, et mudeli kere oleks kummi tiileskeeramisel koorma-
mata. Olenevalt kere konstruktsioonist, voib mootori
koos sabaklotsi kiilge kinnitatud kummikonksuga kerest
tagantpoolt veidi valja tommata (joonis 184 A), v6i kui
see ei ole véimalik, hoida mootori tagumist kinnituspulka
terastraadist valmistatud kahvliga (joonis 184 B). Mole-

8

Joonis 184, Kummimootori iileskeeramine kdsipuurmasinaga (A) ja
terastraadist kahvel kummimootori kinnituspulga hoidmiseks (B).

mal juhul tdommatakse mootorikummi kerest vidlja eest-
poolt ja keeratakse iiles kdsipuurmasinaga, mille padru-
nisse kinnitatud konks on tiihendatud propellerivolli
otsas asuva aasaga. Uleskeeramine ja start peavad toi-
muma kiiresti, et kummi vahepeal ei ,vasiks”. Keerdunud
kummilintidel moodustuvad ,s6lmed” peavad olema tiiht-
laselt kogu mootori pikkuses.

Joonis 185. Hammasratas-iilekanne kahe
mootorikummiga mudellennukil.
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Algajal mudellenduril on soovitav harjutada iileskee-
ramist vana kummimootoriga, mis ei ole asetatud mude-
lisse. Voistlustele v6i proovilennutamistele votta alati
kaasa kaks kummimootorit, et iihe purunemisel véi ,vasi-
misel” ei tarvitseks jadada pealtvaatajaks.

Mootorlennu pikendamiseks asetatakse rekordmudel-
lennukitele monikord kaks kummit, mis on omavahel
ihendatud hammasratas-iilekandega (joonis 185).

6. Kolbmootorid
Kompressioonsiilitega mootorid

Ehitus. Mudellennukite kompressioonsiilitega moo-
torites stttib kiittesegu survetaktil tekkiva korge tempe-
ratuuri mojul. Et kiittesegu kokkusurumist nimetatakse
komprimeerimiseks, siis sellest ka nimetus kompressioon-
sliitega mootor.

Kompressioonsiilitega mootori ehitust selgitab joo-
nis 186. Mootori aluseks on karter (1), mille kiilge kinni-
tuvad koik teised osad. Karteri kiiljes olevate kappadega
ihendatakse mootor mudellennuki kerega. Karteri taga-
kiilg on keermestatud kaanega (2) hermeetiliselt suletud.
Karteri ja kaane vahele asetatakse 6lis immutatud
tihend. Karteri esiosasse on pressitud vantvolli laager ja
tilaosasse silindrihiilss (5), mille sisepind ehk nn. peegel-
pind on hoolikalt poleeritud; hiilssi timbritseb karterile
toetuv aarik. Mootori t66tamisel valjuvad pélenud gaa-
sid hiilsi seintes vastastikku asetsevate vdljalaskeavade
kaudu. Hilssi on tehtud piklik vertikaalne ava, iile-
voolukanal, mida moéda voolab kiitus karterist silind-
risse. Ulevoolukanali vastas, valjalaskeavade all on
karterit karburaatoriga tthendav sisselaskeava.

Hiilssi hoiab oma kohal keermega karterisse kinnitatud
silindripea (3), mis on jahutuspinna suurendamiseks va-
rustatud ribidega. Silindripea votab hiilsilt mootori t66-
tamisel eralduva ileliigse soojuse ja hajutab 6hku. Halva
jahutuse puhul hiilss ja silindripea kuumenevad iile, mis
voib pohjustada hdireid mootori t66s, vOimsuse lange-
mise ja hiilsi peegelpinna riknemise.

Hiilsi tilaosasse on tihedalt asetatud kontrakolb (7),
mida saab liigutada reguleerimiskruvi (4) abil iiles-alla.
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Kontrakolvi liigutamisel muutub silindri maht ja tihendu-
ses sellega ka mootori péorete arv. Kontrakolvi asendit
muudetakse ainult kdivitamise ja mootori reguleerimise
ajal; mootori té6tamisel normaalpdoretel kontrakolbi ei
liigutata.
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Joonis 186. Kompressioonsiititega mootori ehitus.

Hiilsis asub kolb (6), mis mootori t66tamisel liigub kii-
resti iiles-alla. Tugeva kompressiooni saavutamiseks
peab kolb olema hasti sobitatud hiilssi. Kolvist on labi
puuritud auk kolvisGrme (10) jaoks, mis tthendab kolvi
kepsuga (9). Viimane on omakorda tithendatud véntvélli
polvega (18). Keps koos vantvolliga (8) muudavad kolvi
sirgjoonelise liikumise poorlevaks. Vantvolli karterist
vdljaulatuv ots on varustatud tugiseibiga (11) propelleri
jaoks. Propeller- surutakse tugiseibi vastu véntvolli otsa
keeratava mutriga.
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Karteri iilaosa kiilge on kinnitatud karburaatoritoru
(12), mille vaba ots on kaetud Shuklapiga (drosseliga) (13).
Ohuklapi abil reguleeritakse kiittesegu koostist.

Karburaatoritoru kiilge kinnitub kiitusepaagi kaas (14),
millega on keerme abil ihendatud paak (15). Paaki ula-
tub karburaatoritoruga tthendatud toitejuhe (16). Kiituse
pealevoolu reguleerimiseks on toitejuhtmesse asetatud
kooniline noel (17).

To6pohimdte (joonis 187). Kolvi iilesliikumisel
langeb karteris rohk ja Shuvool suundub ldbi karburaa-
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Joonis 187. Kahetaktilise kompressioonsiiiitega mootori t66pohimdote.

toritoru karterisse. Ohuvoolu teel asetseb toitejuhe, mille
tlemine ots moodustab pihusti, alumine aga ulatub kitu-
sepaagi pohja. Ohuvool, liikkudes suure kiirusega, kisub
toitejuhtmest kaasa kiitusetilgakesi, mis pihustuvad ja
satuvad karterisse (B). Seega ei ole Karteris enam puhas
ohk, vaid kiituse ja 6hu segu. Sisseimemine 1opeb kolvi
joudmisel ilemisse surnud seisu. Siin muudab kolb
suunda ja, liikudes allapoole, surub kiittesegu iilevoolu-
kanali (C) kaudu silindri tilaosasse. Laskunud alumise sur-
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nud seisuni, liigub kolb uuesti iiles, surudes kokku silind-
ris oleva kiittesegu ning imedes samal ajal karterisse uue
annuse.

Kolvi joudmisel iilemise surnud seisuni. on kiittesegu
suure rohu mojul niivord kuumenenud, et sittib. Kiitte-
segu polemisel tekkivad gaasid paisuvad ja suruvad
kolvi alla; kolb annab surve edasi kepsule, mis paneb
poorlema vantvolli. Kolvi allaliikumisel temperatuur ja
rohk silindris langevad. Momendil, kui réhk silindris on
vaid veidi suurem valisrGhust, avab kolb véljalaskeava
(D), mille kaudu véljuvad pdlenud gaasid. Veidi hiljem
avatakse tlevoolukanali suue ja karteris kokkusurutud
varske kiittesegu voolab silindrisse, surudes valja pole-
nud gaaside jaagid. Edasi korduvad kirjeldatud protsessid
seni, kuni jatkub kiitust.

Vaatlesime mootoris toimuvaid protsesse iihe to6tsiikli,
s. 0. vantvolli ihe péérde ehk kahe takti valtel. Selliseid
mootoreid nimetatakse kahetaktilisteks.

Tuubid. Mudellendurite hulgas on véitnud suure
populaarsuse vdaike tookindel seeriamootor IIAMJI-50
(joonis 188), mida kasutatakse vdiksematel vabaltlenda-
vatel ja ringmudellennukitel.

IIAMJI-50 andmed:

Silindri 1abimoot 14 mm

Kolvikadik 16 mm

Toomaht 25 em b
Normaalp66rded 4000 p/min.

Vantvolli pooérlemissuund paremale

Voimsus 0,05 HJ

Kiitus: eetrit 33%, petrooleumi 34% ja oli ;
MK 33% 1
Kitusevaru paagis 2—3 minutiks

Kaal koos propelleriga (ilma kiituseta) 150 g
Propelleri 1abimoot 300 mm ‘;
Tooiga (garantiiaeg) 10 tundi .

Suurematel mudellennukitel kasutatakse voimsamat
mootorit K-16.

Mootoril K-16 (joonis 189) on kiitusepaak viidud ette,
karteri noka otsa ja karburaator selle alla. Kiittesegu
imetakse mootorisse labi 6onsa vantvolli.

K-16 andmed:
Silindri 1abimoot 16 mm
Kolvikaik 22 mm
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Joonis 188. Kompressioonsiiiitega mootor IJAMJI-50.

Joonis 189. Kompressioonsiilitega mootor K-16.



Toomaht 4,4 cm?

Normaalpoorded 4000 p/min.
Maksimaalpoorded 4500 p/min.

Vantvolli péorlemissuund paremale

Voimsus 0,12—0,15 HJ

Kiitus: bensiini 33%, petrooleumi 33%o, 6li MK 34%s
Kitusevaru paagis 1—1,5 minutiks

Kaal koos propelleriga (ilma kiituseta) 280 g
Propelleri 1abim&6t 350 mm

Tooiga (garantiiaeg) 15 tundi

Kdaivitamine. Kdivitamisele eelneb mootori iile-
vaatus, mille kestel kontrollitakse silindripea, karburaa-
tori, kiitusepaagi ja kogu mootori kinnitust, samuti pro-
pellerimutri pinget.

Veendunud, et karburaatorinGel on kinni, valatakse
paaki kiitus. Keeranud kontrakolvi reguleerimiskruvi
ules ning karburaatorinéela 2—3 pooret lahti, témma-
takse parema kde sormedega jdarsult propellerist. Pérast

Joonis 190. Kompressioonsiiiitega mootori kaivitamine.

190



kolme-nelja propelleri pooret, kui kiittesegu on imetud
silindrisse, alustatakse kontrakolvi reguleerimiskruvi
allakeeramist, mille juures propelleri tdmbamisel kostu-
vad mootorist iiksikud paugud. Kui paugud on kdrge too-
niga ja jarsud, tuleb kontrakolbi veelgi allapoole suruda;
kui aga plahvatused on madalatoonilised ja propelleri
tdombamisel on tunda kerget 166ki srmede pihta, siis on
tegemist liiga varase kiittesegu siittimisega ja kontrakolbi
tuleb keerata tlespoole.

On kontrakolvi 6ige asend mé&dratud, tdmmatakse jar-
sult propellerit, kuni mootor kéivitub. Té6taval mootoril
tapsustatakse kontrakolvi asendit, kuni mootor td6tab
iihtlaselt, to6takte vahele jatmata. Tootab mootor touke-
liselt ja paiskab vilja valget suitsu, siis on kiittesegus
vahe kiitust — segu on ,vaene”. Seismajatmiseks tuleb
karburaatoringela kinnikeeramisega katkestada kiituse
pealevool.

Rikked. Allpool on toodud kompressioonsiitlitega
mootorite peamised rikked.

Rikke vilised Rikke pdhjused Rikke k&rvaldamine
tunnused |
Mootor ei a) Paagis ei ole kii-|a) Valada paaki kiitust.
paugu. tust.
b) Karburaatorindel b) Avada néel mootori pas-
on kinni keeratud. sis ette ndhtud poorete
| vorra.
c) Toitetoru on um-|c) Karburaatorindel vélja
mistunud. keerata ja toitetoru ldbi
puhuda.
d) Karterisse on ko-|d) Karburaatorindel kinni
gunenud liigselt keerata ja jatkata moo-
kiitust tori  kdivitamist, kuni

liigne kiitus on silindrist
vdlja surutud.

Mootor paugub | Segu koostis ei ole;Reguleerida segu koostist

moned korrad oige (liiga kﬁtuseri-i karburaatorindela keera-
ja jaab seisma. kas vo6i  -vaene | misega.

segu). |
Mootor kuume- | Segu liiga vaene voi|Esimesel juhul anda kar-
neb iile. kiituses vahe oli. | buraatorindela lahtikee-

ramisega kiitust juurde;
| teisel juhul kontrollida
kiituse koostist.

Mootor té6tab | Segu rikas voi sisal- | Keerata  karburaatoringela
ebaiihtlaselt. dab voorkehasid. | rohkem kinni vGi filtree-
rida segu.
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Elektrilise siiitega mootorid

Monedel mootoritiiiipidel siiidatakse kiittesegu silind-
ripeasse asetatud siilitekiitinla elektroodide vahel tekita-
tava elektrisaidemega. Segu siilitamiseks on vaja ase-
tada mudellennukile elektrivoolu allikas (taskulambi
patarei), korgepingelist elektrivoolu tootev siilitepool ja
muid abiseadmeid, mis tunduvalt suurendavad mudel-
lennuki kaalu. Oma raskuse tottu kasutatakse elektrilise
sulitega mootoreid vabaltlendavatel mudellennukitel
vaga harva. Rikkeid esineb seda tiilipi mootoreil mérksa
rohkem kui kompressioonsiilitega mootoritel; rikete alli-
kaks on peamiselt elektriseadmed. Mootorid téotavad
bensiini ja 6li sequga (7 osa bensiini, 1 osa 6li). Suurte
poorete tottu kasutatakse neid mootoreid peamiselt kiirus-
mudellennukitel.

Joonis 191. Elektrilise siilitega mootor AMM-4,

Elektrilise siilitega mootoritest on kd&ige levinumad
0,2 HJ-line mootor AMM-4 (joonis 191) ja 0,5 HJ-line
MB-05® (joonis 192).
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Joonis 192. Elektrilise siiiitega
mootor MB-05®.

Ho66gkiinlaga mootoriﬁ

Viimasel ajal kasutatakse suurte pOdretega voimsatel
mootoritel nn. hdGgkiiiinalt, mis kujutab endast silindri-
peasse asetatud tavalise siilitekiiiinla keha kiilge kinnita-
tud takistustraadist spiraali. Mootori kaivitamisel iihen-
datakse spiraal 2—6-voldise kuiva patarei v6i akumulaa-
toriga. Elektrivool kuumendab spiraali hédgumiseni ja
viimane siiiitab mootorisse imetud kiitteseqgu. On moo-
tor té6tamisel kiillaldaselt soojenenud, lahutatakse voolu-
allikas spiraalist, sest silindris valitseva korge tempera-
tuuri mdjul piisib spiraal hddguvas olekus.

Hbddgkiitinlaga mootorid on védga tundlikud kiituse
koostise suhtes. Tavaliselt kasutatakse sequ, mis koosneh
75%0 metiiiilpiiritusest ja 25%0 kastoordlist. Mootor téstab
pisivalt ainult kdrge poorete arvu juures.
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7. Reaktiivmootorid

Mudellennuasjanduses kasutatakse pulseerivaid reak-
tiivmootoreid  ringkiirusmudellennukite jouallikana.
Reaktiivmootor on suurtel lennukiirustel kolbmootorist
parem, sest tema tombe_]oud suureneb kiiruse kasvami-
sega ning erikaal (kaalu ja tGmbejou suhe) on viiksem
kui kolbmootoril. Halbadeks kiilgedeks on suur kiituse-
kulu ja lithike too6iga.

s Joonis 193. Pulseeriva reaktiivmoatori
Y peamised osad.

Pulseeriv reaktiivmootor on ehituselt viga ' lihtne.
Mootor koosneb alumiiniumist valmistatud mootoripeast
(1), 0,2 mm paksusest kuumusekindlast terasplekist val-
mistatud pdlemiskambrist (2) ja resonantstorust (3). Moo-
toripeas asub kiitusepaagiga (5) tthendatud karburaatori-
toru (4). Pélemiskambri ja mootoripea vahel on vahesein
(6), millesse puuritud aukusid katab eriterasest klapp (7);
tagantpoolt on pdlemiskamber avatud. Pdlemiskambrisse
kinnitub stitekiitinal (8).

Pulseeriva reaktiivmootori t66 p&himé&te on jargmine.
Ohuvool, suundudes mootorisse, kiireneb mootoripea kit-
sas 16igus, nn. konfuusoris, mistottu seal réhk langeb
(Bernoulli seaduse pdhjal). Rohumine on koige vaiksem
konfuusori kitsamas osas, kuhu on paigutatud karburaa-
tor, mistottu kiitus (bensiin) imetakse paagist vilja ja
pihustatakse. Kiituse osakesed aurustuvad ja satuvad
koos 6huga mootoripea laienevasse tagaosasse, nn. difuu-
sorisse, kus rohk uuesti suureneb. Jargnevalt ldbib
kiituseaurudega kiillastunud Shuvool vaheseina ja satub
klappide vahelt polemiskambrisse. Seqgu stitidatakse stitite-
kiitinla abil. PGlemisel rohk pdlemiskambris suureneb ja
seetottu klapp sulgub. Gaasid valjuvad mootorist labi
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resonantstoru suurel kiirusel. Resonantstorust viljuvate
gaaside reaktiivjoud tGukab mootorit edasi.

Gaaside véljavoolamisel mootorist rohk pdlemiskamb-
ris vaheneb. Kui r6hk on muutunud pélemiskambris vaik-
semaks kui difuusoris, avaneb klapp uuesti ja vérske
segu voolab mootorisse ning eelpoolkirjeldatud nahtused
korduvad. Klapi sulgumine toimub umbes 150 korda se-
kundis.

Gaaside vdljavoolamisel pdlemiskambris tekkiv horen-
dus on pdhjustatud gaasisamba, nn. ,gaasikolvi” inertsu-
sest pikas resonantstorus. ,Gaasikolvil” on tdita veel tei-
negi tdhtis Ulesanne: enda poolt tekitatud hérenduse
mdjul muudab ta suunda ja avaldab survet pdlemiskamb-
risse imetud varskele segule, suurendades seega rdhku
segu stittimise momendil.

Mudellennuki reaktiivmootor vib té6tada ka paigal.
Joonisel 194 on kujutatud mootori té6jarjekord:

Joonis 194, Pulseeriva reaktiivmootori t66pshimdte.
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A. Klapp on avatud, varske kiittesegu tdidab pdlemis-
kambri.

B. Segu siittimine. Polemisel tekkivad gaasid paisuvad,
rohk polemiskambris suureneb, klapid sulguvad ja gaa-
sid suunduvad resonantstorusse.

C Paisuvad gaasid liiguvad resonantstoru 16puni, teki- |
tades pdlemiskambris horenduse, mille méjul klapid ava-
nevad.

D. Pdlemiskamber tditub véarske seguga. ,Gaasikolb”
liigub tagasi pdlemiskambri suunas, rohudes vdrskele
segule.

Reaktiivmootori tdmbejdud on seda suurem, mida roh-
kem 8hku ja kiitust satub pGlemiskambrisse. Kaasaegsete
mudellennuki-reaktiivmootorite tdmbejéud on 1—3 kg.

Siiiitekiitinalt on tarvis segu siititamiseks ainult kdivita-
misel. Mootori tdotamisel siilitavad vérske segu juba
pdlevad gaasid ja pdlemiskambri kuumenenud sein.

Reaktiivmootorite tiitipidest on kdige levinum Moskva
Mudellennu Kesklaboratooriumis konstrueeritud PAM-1,
mida toodetakse seeriaviisiliselt. PAM-1 pShiandmed on
jargmised:

Toémbejoud, mida mootor arendab paigal — 1—1,5 kg.

Kaal (ilma kiitusepaagi ja kiituseta) — 320 g. -

Kiitus — lennuki- v6i autobensiin.

Kiitusekulu — 1,5 g sekundis.

Tsiiklite arv sekundis — 150.

Mootori méddud:

Pikkus — 855 mm.

Pdlemiskambri 1abimd6t — 64 mm.

Resonantstoru labim66t — 34 mm.

Klapi té6iga on 3 minutit, korpusel 1 tund.

PAM-1, nagu kdik sedatiiiipi reaktiivmootorid, kdivitub
véga hasti. Kaivitamine toimub jargmiselt:

Mootor asetatakse alusele, mille alla paigutatakse
plekk- vdi vineeritahvel, ja suunatakse nii, et mootori taga
3—4 m kaugusel ei oleks mingisuguseid esemeid. Kont-
rollitakse, kas paak on tdidetud kiitusega ja stilitestisteem
korras. Kiittesegu siititamiseks vajaliku kdrgepingelise |
elektrivoolu allikana kasutatakse magneetot voi kaivitus-
pooli. Viimast vib ise valmistada joonisel 196 toodud
skeemi jargi.

On kaivitamiseks kd&ik korras, keeratakse karburaatori-
ndela 2—3 keerdu lahti ja puhutakse mootor ldbi. Labi-
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Joonis 195. Pulseeriv reaktiivmootor PAM-1 kiivitusstatiivil (A) ja
osadeks voetuna (B).



Joonis 196. Reaktiivmootori siiliteskeem: 1) siititekiitinal, 2) katkesti,
3) katkesti vedru, 4) kondensaator, 5) siilitepool.

puhumiseks kasutatakse autopumpa, mille vooliku otsa
on kinnitatud alumiiniumtorust diitis (joonis 197). Diitisi
ots asetatakse konfuusorisse nii, et Ghujuga suunduks
karburaatoritorule. Veendunud, et siitide on valja liilita-
tud, tekitatakse mootoris 5—10 jarsu pumbal66giga 6hu-
vool, mis pihustab kiituse ja tdidab pdlemiskambri kiitte-
seguga. Parast seda liilitatakse sisse slitide. Kui ei ole
kdeparast vooluallikat, voib
segu siitidata ka tikuga reso-
nantstoru otsast. Mootori
tootamisel tekib vdga tugev
heli ja eraldub nii palju soo-
just, et mootori korpus hak-
Joonis 197. Reaktiivmootori la- 1.(ab ho..o..guma‘ Kui m(?.qt ot
bipuhumise diiis: 1) diiiisi pea, Jjuba tootab, tuleb siilide
2) kinnitustraadid, 3) pumba vdlja liilitada ja karburaatori-
voolik. néela keeramisega regulee-

rida kiittesegu koostist seni,

kuni mootorist valjuv leek

on helesinine ja mootori haal voimalikult kdrge tooniga.
Punase leegi puhul on kiittesegu liiga rikas, s. t. karburaa-
torindela tuleb kinni keerata. Lahjat sequ iseloomustavad
peaaegu ndhtamatu leek ja iiksikud tugevad paugud.
Mootor jaetakse seisma kiituse pealevoolu l6petamisega
(karburaatorindel keeratakse kinni). Parast seismajdtmist
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tuleb mootoripea kohe dra keerata, vastasel korral vdib
ta jahtumisel polemiskambrisse kinni kiiluda.

Reaktiivmootoril vGéivad esineda jargmised rikked:

1. Kdaivitamisel tiksikud paugud, leek 166b konfuusorist
eest valja. Pohjuseks on purunenud, paindunud v&i pai-
galt nihkunud klapp. Klapp asendada v0i korrastada.

2. Mootor ei kdivitu. Karburaator on ummistunud voi
kiitus otsas. Puhastada karburaator voi tdita kiitusepaak.

3. Mootor tootab ebaiihtlaselt. Klapp on paindunud voi
kiitus voolab peale ebaiihtlaselt. Reguleerida klapp voi
korrastada toitestisteem.

Reaktiivmootori kdivitamisel tuleb tdita jargmisi ohu-
tustehnika noudeid:

1. Mootori lahedal ei tohi olla kiitust ega muid Kker-
gestistittivaid aineid.

2. Peab olema kdepdrast tulekustutaja voi kast liivaga
ja amber vett.

3. Mootor ja kiitusepaak peavad olema tugevasti kin-
nitatud.

4. Mootori proovimiseks ei tohi kallata paaki rohkem
kui 150—200 g kiitust.

5. Mootori tootamisel ei tohi kiitust paaki juurde kal-
lata.

6. Siiiiteslisteemi juhtmed peavad olema hésti isolee-
ritud.

7. Ei tohi vaadata resonantstorusse, kui siitide on sisse
lilitatud.

8. Mootori t66tamisel ei tohi seista resonantstoru taga.

Reaktiivmootori kuumenemise t6ttu asetatakse ta
mudellennuki osadest voimalikult eemale (tavaliselt
mudellennuki peale) ning mootori ldheduses asuvate
osade kaitseks kuumuse eest kasutatakse Shukest plekki
voi asbestpappi.

8. Kiitusepaagid

Kutusepaaklde maht, kuju ja asetus olenevad mudel
lennuki ja mootori titibist.

Taimermudellennukitel on mootorlennu kestus pllratud
20 sekundiga; seetdttu on nende kiitusepaagid mahult vai-
kesed (joonis 198). Kaalu kokkuhoidmiseks ja kiitusehulga
kontrollimiseks valmistatakse taimermudellennukite paa-
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Joonis 198. Taimer-
mudellennuki
lihtne kiitusepaak.

gid tselluloidist. Mootori proovimisel
margitakse joonekestega paagi kiiljele
kiitusehulgad, mis on vajalikud mootori
taispooretel tootamiseks 20, 30 ja 40
sekundi valtel. Joonekesed, mis tdhis-
tavad 30 ja 40 sekundiks vajalikku
kiitusehulka, tehakse musta wvéarviga,
20 sekundiks — punase vérviga. Moo-
tori tédaja piiramine kiitusehulgaga
toimub jargmiselt: paaki kallatakse

~ kiitust kuni 40 sekundi jooneni ja kéi-

vitatakse ning reguleeritakse mootor.
Kui kiituse tasapind on langenud 20 se-
kundi jooneni, lastakse mudel lendu.
Mootorlennu kestuse reguleerimiseks
on eeltoodud moodus lihtsaim, kuid
ebatdpne (eksimine kuni -3 sek.).
Tapsemalt saab mootori t60aega re-
guleerida kahekordse pdhjaga ja koo-
nilise klapiga paagi abil. Paagi kiilg
valmistatakse poole- ja pohjad tihe-
millimeetrisest tselluloidist joonisel 199

toodud moodete jargi. Paagi lilemise osa lahutab alumi-
sest vasest koonus, mis surutakse spiraalvedruga vahe-
seina avasse. Mootori kdivitamisel tdmmatakse koonus-
klapp tiles ja lastakse enne mudellennuki startimist uuesti
alla, katkestades seega kiituse juurdevoolu paagi pdéhja.

Joonis 199. Taimermudellennuki kahekordse pdhjaga kiitusepaak.
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Nii kulutab  mootor tépselt vaheseina ja paagi pohja
vahel oleva kiitusehulga. Ulalkirjeldatud paakisid kasu-
tatakse ka rekordmudellennukite reguleerimisel liihiaja-
listeks lendudeks.

Mootori kestvamaks tootamiseks rekordlendudel on
vdga tahtis valida Gige toiteslisteem. Rekordmudellennu-
kite kiitusepaagid on vdga suure mahuga (kuni 1000 cm?®
ja enam) ning nad paigutatakse mudeli keresse, voimali-
kult raskuskeskme ldhedale. Kiituse pealeandmine toimub
imemise vGi isevoolu teel. Esimesel juhul eraldatakse kar--
buraator mootorist, paigutatakse kiitusepaaki ja tihenda-
takse mootoriga kummist voi plastmassist toru abil (joo-
nis 200 A). Uhendustoru sisemine 1débimd6t peab vastama
tapselt karburaatoritoru valisele 1labim6ddule vG6i olema
veidi vdiksem. Torude tihenduskohad peavad olema ghu-
kindlad (alumiiniumklambritega kokku pigistatud). Kar-
buraatorit mootoriga iithendava toru pikkus ei tohi olla
ile 200 mm, sest pikema toru puhul on mootori kaivita-
mine raskendatud. Sellise toiteskeemiga mootor to6tab

: C

TR T

Kot A Fuad sty

Joonis 200. Rekordmudellennukite toitesiisteemid:
A) imemisega, B) isevooluga.
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uhtlaselt, sest pikas karburaatoritorus seguneb kitus
ohuga hasti; samuti ei mdjuta mootori t66d mudeli k&i-
kumine.

Kuni 200 cm® mahuga paagid vdib asetada karburaato-
rist kdrgemale (joonis 200 B). Kiitus voolab ise karbu-
raatorisse lébi tihendusteru. Kuigi mootori t66d méjutab
mudeli kdikumisest pShjustatud kiituse loksumine, vaib
niisugust toitmisviisi siiski kasutada hastireguleeritud
mudelitel, kui kiitusepaagi maht ei tileta 800 cm?.

Suuremahuliste paakide puhul kasutatakse kiituse
juurdevoolu reguleerimiseks ujukit. Ujuk asub karburaa-
tori kiilge kinnitatud paagikeses, mida toidetakse peapaa-
gist isevoolu teel. Lihtsa ujukipaagi konstruktsioon on
toodud joonisel 201. Paak valmistatakse tselluloidist ja
ujuk korgist. Kiituse juurdevoolu reguleerib ujukiga
tthendatud kooniline klapp.

Pihustisse

1

2
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Joonis 201. Ujukipaak l&bildikes: 1) var-
ras, 2) ujuk, 3) kiitus, 4) pealevoolu toru,
5) paagi korpus.

Paakide konstruktsioon peab tagama kiituse tdieliku
drakasutamise ja filtreerimise ning véltima kiituse vdi-
malikku loksumist. Kiituse viimse tilgani drakasutamise
tagab ujuki paagi pohja alla kinnitatud settekoonus, mida
eraldab paagist filtri osa tditev tihe metallvork. On soovi-
tav asetada vorkfilter ka paagi tditeavasse. Kui mudel-
lennuki kere méddud lubavad, tehakse paak sama kdrge
kui lai. Kéige lihtsam ja otstarbekohasem on anda paagile
silindriline kuju ning teha paaki kiituse loksumise védhen-
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damiseks 2—3 aukudega vaheseina (joonis 202). Paagi
materjaliks sobib 0,5 mm paksune tselluloid v6i Ghuke
vaskplekk.

Valmistehtud paak tuleb enne mudellennukile paiguta-
mist pesta, kuivatada ja kontrollida. Uhenduskohtade dhu-
kindluse kontrollimiseks asetatakse suletud paak sooja
vette (50—60°); soojenemisel Ghk paisub ja valjub mul-
lidena ebatihedatest thenduskohtadest.

Sissekallamistoru ava

Telluloidiriba  Seftekoonusesse suubuvad avad

=
L
=

Sisseka I/amisfpru =
koos korgigo  Goelonus

Joonis 202. Rekordmudellennuki kiitusepaagi
konstruktsioon.

Ringmudellennukitel paiskab tsentrifugaaljdud lennu
ajal paagis oleva kiituse vastu paagi parempoolset seina.
Selleks, et karburaatori toitetoru ots oleks kogu lennu
valtel kiituses, tuleb paagile anda eriline kuju. Pilotaazi-
mudelitel peab kiitus peale voolama mistahes lennuasendi
puhul. See tingib mitme Ghutoru kasutamise. Paak aseta-
takse mudelile nii, et kiituse tasapind oleks iihel kdrgusel
karburaatoriga. Tiiiipilised ringmudellennukite paagid on
toodud joonisel 203. ;
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Adlusetasapmna e
asend paagis

Ohutora

Karburaator:
tasapind

laiteava

Pilotoaéimadelitel Kurusmudelitel

Joonis 203. Ringmudellennukite paagid.

Reaktiivmootoriga ringkiirusmudellennukitel valmista-
takse paak kiituse piisiva pealevoolu tagamiseks rénga-
kujuline (joonis 204) ja kinnitatakse mootori ette. Ohu-
vool suubub mootorisse 1dabi paagi ddnsuse.

- Mootor RAM-1 kohan - J
Ohutoru 3x2% ohi  aatud paagi jaoks | #arouraator aoseeriv
xrrrormons 4 nde/

opee L ab ¢ if e 2 s \
» PR R RIS Y o T § S
Settekoonus I. \+—F Kdtusetoru
L/ .
Nt mise skeem
! - =

Joonis 204. Reaktiivmootoriga mudellennuki paak mootorile PAM-1.
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9. Toovotteid
Osade valmistamine

Liistude valmistamine. Liiste on kdige ots-
tarbekohasem saagida elektrilisel ketassael. Selle puudu-
misel saetakse liiste késitsi vdaikesehambulise saega. Kui
on vaja néiteks 7 X 5 mm ristldikega 750 mm pikkust
liistu, siis saetakse laua servast 10—12 mm laiune ja
780—800 mm pikkune liist. Kasutades liistuhoidjat (joo-
nis 84), poolitatakse saadud liist pikuti ja hooveldatakse
noutavate méotudeni.

Peenemad liistud valmistatakse liistuldoikajaga (joo-
nis 83) jamedamatest. Joonisel 205 on ndidatud, kuidas
tuleb liistulgikajat kasutada. Peenemate liistude hoovel-

e %

Joonis 205. Liistuldikaja kasutamine peene-
mate liistude 16ikamiseks jamedamatest.

damiseks kasutatakse 3abloonlauda (joonis 206), millele
liimitud liistupaaride kdrgus madrab hoéoveldatava liistu
paksuse. Ho6veldamisel surutakse héovel tugevasti vastu
Sabloonlauda ja tdmmatakse liist 2—3 korda hoovli alt
labi.

Liistude jadtkamine ja tugevdamine.
Jatkamisel liimitakse liistud kokku diagonaalselt nii, et
jatkukoht oleks umbes 10 korda pikem liistu paksusest
(joonis 207). Tala jatkamisel liimitakse tala kiilgedele
vineeriplaadikesed, iimbritsetakse jatkukoht niitmahisega
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Liistu litkumise suund

Vale lige

Joonis 207. Liistude j&tkamine.

ja kaetakse liimiga. Liistude tugevdamisel tuleb véltida
teravaid nurki (joonis 208).

Liistude painutamine. Liiste v&ib painu-
tada kuumalt, keedetult voi kiilmalt. Kuumalt painutamist
kasutatakse enamasti bambuse puhul. Painutatav koht
tehakse niiskeks |ja kuumutatakse kiilinlaleegi, petroo-
leumilambi voi elektripliidi kohal. Et liist ei hakkaks kor-
bema, liigutatakse teda kiilinlaleegi kohal edasi-tagasi.
Kuum liist laseb ennast kergesti painutada, kuid piitab
jahtumisel uuesti sirguda, seepdrast tuleb teda hoida
pdarast painutamist kuni jahtumiseni surve all (joonis 209).
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Jige

Joonis 208. Liistude 'tugeirdamine.

Joonis 209. Liistude painutamine kuumalt.

Kuumalt painutamist kasutatakse ka kdverdunud liistude
ja mudeli osade 6gvendamisel.

Jamedamaid liiste painutatakse keedetult. Keetmiseks
kasutatakse 100—200 mm siigavust renjat plekkvanni.
Keetmise aeg oleneb liistu m&6tudest ja puidu liigist
(tabel 10).

Keedetud liistud painutatakse ndutava kujuni ja kinni-
tatakse Sabloonlauale 30—40 tunniks kuivama.

Kbige lihtsam ja levinum on liistude painutamine kiil-
malt. Véetakse 3—35 liistu paksusega 1—2 mm ja kaste-
takse marjaks. Marjad liistud painutatakse ja kinnita-
takse naelte v6i klotsidega Sabloonlauale (joonis 210) kui-
vama. Kuivanud liistud liimitakse kokku kiilmliimiga ja
kinnitatakse uuesti $abloonlauale. On liim kuivanud, h66-
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Joonis 210. Liistude painutamine kiilmalt: A) klots$abloonil, B) nael-

sabloonil.

:
:

Tiiva otsakaarte
et parast kokku-

tava mooduni.

Oetakse liistud nii laiad,
liimimist saaks poolitamisel kaks tdpselt tthesugust otsa-

kaart.

ou

veldatakse liistud n
valmistamisel v

i

Mitmest kihist kokkuliimitud liistu nimetatakse lamel-

leerituks.
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Tabel 10
Minnipuidust liistude keetmise ajad

g Keetmise aeg Paindekoha mini-
i ptaksus temperatuuril maalne raadius
s 90—100° C mm-tes
3 15 min. 50
5 35 min. 100
10 1 t. 30 min. 200
15 2 t. 30 min. 300
20 4t 400

Jootmine. Jootmine on kahe metalliosa tihenda-
mine erilise sulami, nn. joodise abil.

Enne jootmist puhastatakse jootekohad hoolikalt mus-
tusest ja oksiilidist ning kaetakse pintsli abil soolhap-
pega, milles on kuni kiillastuseni lahustatud tsinki (tsingi-
tikikeste lisamise teel soolhappesse). Niisugust vede-
likku nimetatakse jootevedelikuks. Elektrijuhtmete joot-
misel asendatakse jootevedelik puhta voi eetris lahusta-
tud kampoliga.

Nihkumise valtimiseks iihendatakse osad enne jootmist
peenest vasktraadist madhisega (naiteks telikutugede
kokkujootmisel).

Oma tugevuselt liigitatakse joodised kovadeks ja peh-
meteks. Kovade joodiste sulamistemperatuur on kdrgem
kui pehmetel. Kdova joodisega tihendatud kohad on tava-
liselt sama tugevad kui osad ise. Tavaliselt kasutatakse
jargmisi tinast ja pliist koosnevaid joodiseid:

1. Pehme joodis pleki jaoks koosneb 2 osast tinast ja
1 osast pliist; sulamistemperatuur 183°.

2. Keskmine joodis sisaldab 1 osa tina ja 1 osa pliid;
sulamistemperatuur 210°.

3. Kdva joodis koosneb 1 osast tinast ja 2 osast pliist.
Kasutatakse tsingitud, messing- ja vasktoodete jootmi-
seks. Sulamistemperatuur 250°.

Jootmisel kasutatakse tavalist, ahjus v6i priimusel kuu-
mutatavat, voi elektrilist jootekolbi. Kui salmiaagitiikike,
milles jootekolbi puhastatakse, hakkab jootekolbi puudu-
tamisest tugevasti suitsema, siis nditab see, et kolbi on
kiillaldaselt kuumendatud. Jootmiseks vdetakse kolviga
tilk joodist ja tommatakse sellega modda jootekohta.

14  Mudellend 209



rd

Joodis peab jooksma metalli. pinnale tihtlaselt ja tditma
koik praod kokkujoodetavate osade vahel.

Parast jahtumist kdrvaldatakse viiliga liigne joodis ja
jootekoht  pestakse (jootevedeliku kasutamise puhul)
happejaanuste korvaldamiseks seebiveega.

Pikki jootekohti joodetakse jéark-jargult. Jamedamate
(3—4 mm) terastraatide jootmisel tuleb neid enne joot-
mist kuumutada peaaegu kuni joodise sulamistempera-
tuurini.

Pinnimine. Mootorikapotid ja luugid valmistatakse
alumiiniumplekist pinnimise teel. Selleks valmistatakse
puust Sabloon, mille pealispind on vajaliku kujuga. Aseta-
nud Sabloonile plekitiiki, antakse sellele algul puit- ja siis
metallvasara 160kidega ndutav kuju. :

Neetimine. Mudellennuki alumiiniumplekist osade
thendamiseks, samuti ka alumiiniumi thendamiseks pui-
duga kasutatakse neetimist. Needid valmistatakse 1,5—
3-millimeetrisest alumiiniumtraadist. Lopp-pea kujunda-
miseks peab neet ulatuma august vdlja enda 1—1,5-kordse
labim66du vorra. Neetimisel asetatakse needi alla mas-
siivne metallese. Needi peale Gige kuju andmiseks t66-
deldakse seda torniga, mille otsas on siivend (joonis 211).

20
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Joonis 211. Neetimine.

Tselluloidi vormimine. Tselluloid sobib hasti
propellerinuppude, mootorikapottide, kabiinikuplite ja
kitusepaakide wvalmistamiseks. Kuumendamisel muutub
tselluloid 40° C juures pehmeks ja 70—75° C juures plas-
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tiliseks, millises olekus on voimalik teda vormida (joo-
nis 212). Tselluloid pehmendatakse enne vormimist kuu-
mas vees.

Joonis 212. Tselluloidi vormimise viise: A) Kuumal metallvarval.
B) Pressimisega $abloonklotside vahel. C ja D) Venitusega.

Ribide valmistamine. Kere ribide valmistamist
alustatakse ribide kuju kopeerimisega materjalile. Joonise
sdaastmiseks joonestatakse ribid esmalt joonisele asetatud
ohukesele ldbipaistvale paberile (pauspaber) ja kopeeri-
takse siis selielt kopeerpaberi, joonlaua ja kova pliiatsi
abil materjalile. Kopeerimisel pooratakse erilist tdhele-
panu puidu sii Gigele suunale, mis joonistel on margitud
ribidele kahepeaga noolekesega (joonis 213 A). Tavaliselt
on puidu sil suund piki ribisid. Ribide kopeerimisel joo-
nestatakse vaiksemad ribid suuremate ribide kergendus-
valjaloigetesse. LabimoOeldud ja otstarbekohane ribide
paigutus voimaldab suurt materjali ja t66aja kokkuhoidu.

Valjasaetud ribid hoéoveldatakse voi viilitakse tdpse
suuruseni (joonis 213 B) ja ldigatakse nurkadesse sdlgud
talade jaoks. Lopuks puuritakse ribidesse augud (joo-
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nis 213 C) saelehe jaoks ja saetakse ribidesse kergendus- |

valjaloiked (joonis 213 D).

Tiiva ribide tdapsest kujust soltuvad suurel maddaral
mudellennuki lennuomadused; seepdrast valmistatakse
nad @armise hoolikusega.

Joonis 213. Kere ribide valmistamine.

Koigepealt valmistatakse Sabloonribi, mille kuju kopee-
ritakse jooniselt vineerile ja saetakse védlja. Peene viili

ja liivapaberiga lihvitakse Sabloonribile tdpne kuju. Sal-

kusid liistude jasks ja kergendusvdljaldikeid sabloon-

ribisse ei tehta (joonis 214 A). Valminud Sabloonribi jargi

joonestatakse materjalile koik samasugused ribid, pida-

des silmas, et vineeri siiti suund oleks piki ribisid (joonis |

214 B). Sabloonribi paigaltnihkumise véltimiseks torga-
takse sellest labi kaks rohknaela, mis surutakse igakord-
sel ribi joonestamisel vineeri sisse. Kui koik ribid on joo-

nestatud vineerile, saetakse nad valja nii, et 16ikejoon |

jookseks umbes 1—2 mm vdljaspool ribi piirjoont.
Kasutades rohknaelte poolt tekitatud auke, liikitakse
vdljasaetud ribid kahe traattihvti otsa (joonis 214 C).
Ribide pakk pigistatakse kruustangide vahel tugevasti
kokku. Et kruustangid ei vigastaks ribide pakki, aseta-
takse selle molemale kiiljele vineeriribad, millesse puur-
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Joonis 214. Tiiva ribide valmistamine.

duvad paki kokkupigistamisel ka tihvtide otsad (joo-
nis 214 D).

Kruustangide vahel viilitakse ribide pakk 6ige kujuni.
Viilimisel kontrollitakse ribide pakki tagantvaates (joo-
nis 214 E) ja vorreldakse sabloonribiga.

Valminud ribide paki mélemale kiiljele joonestatakse
liistuaugud ja saetakse véalja tapisaega vo6i ka rauasae
lehega. Liistuauke téodeldakse viiliga kuni tiivaliistude
otstest voetud proovitiikid ,istuvad” ribide pakis tdpselt
ja tihedasti. Nitid v6ib paki lahti votta ja saagida ribi-
desse kergendusvaljaldiked. Valminud ribid puhastatakse
peene liivapaberiga kergelt iile.

Kui tiiva ribid erinevad iksteisest kuju voi suuruse
poolest, siis valmistatakse tiivapoolte kaks 'ilihesugust
ribi korraga.

Propelleri valmistamine. Vineerist véi
papist valmistatakse propelleri joonise jdrgi laba pealt-
ja kiilgvaate Sabloonid (kahelabalisel propelleril valmis-
tatakse ainult ihe laba $abloon) ning joonestatakse nende
abil propelleri pealt- ja kiilgvaated klotsile (joonis 215 B).
Enne propelleri kuju klotsile markimist poolitatakse klots
pliiatsijoonega piki- ja poikisuunas ning puuritakse auk
propelleri volli jaoks (joonis 215 A). Kui propeller on
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Joonis 215. Propelleri valmistamine.

pealtvaate jargi vélja saetud, liimitakse klots mone tilga
liimiga ajutiselt kokku ja saetakse vélja ka kiilgvaate
jéargi (joonis 215 C). Nitid eemaldatakse klotsi koik maha-
saetud servad ja joonestatakse propellerile nn. paksus-
jooned.

Paksusjoonte asukoha maddramiseks joonestame valja
propelleriklotsi 2—3 ristldiget ja nende sisse laba profii-
lid antud kohtades (joonis 216). Tommanud profiilide
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Joonis 216. Paksusjoonte asukoha maara-
mine.

alla ja peale puutujad, kanname 16igud Y, Y2 ja Y3 ning
X;, X2 ja X3 propelleriklotsile ja joonestame nende jargi
véalja paksusjooned.

Propelleriklotsi tootlemist jatkatakse noaga (joonis
215 D), alustades klotsi tagakiiljest. Loiganud klotsi umb-
kaudse kujuni, jatkatakse tootlemist raspli ja viiliga. Lop-
lik kuju antakse propellerile lihvimise teel peene liiva-
paberiga. Lihvimisel kontrollitakse aeg-ajalt labade kuju
ja kaalu siimmeetrilisust (joonis 215 E). Valminud pro-
peller kaetakse lakiga.

Osade kokkupanek

Kere kokkupanek. Raamsorestikuga kerede
kokkupanek toimub jargmiselt. Kere kiilg- ja pealtvaated
kopeeritakse Ghukesele ldbipaistvale paberile (pauspabe-
rile) ning kinnitatakse selliselt saadud t66joonis rohknael-
tega lauale. Et kere osad ei kleepuks to6joonise kiilge,
seebitatakse see kuiva seebitlikiga. Jdargnevalt kinnita-
takse vineerinaeltega kiilgvaatejoonisele kere talad
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(naelu taladest mitte labi liiia) ja liimitakse nende vahele
poikliistud (joonis 217 A). Kui kere iiks kiilg on valmis,
asetatakse selle peale labipaistev, mdlemalt poolt seebi-
tatud pabeririba ja laotakse kere teine kiilg esimese peale.
On liim héasti kuivanud, voetakse kere kiiljed laua pealt
lahti ja thendatakse omavahel pealtvaatejoonisel varem
valmisldigatud pdéikliistudega (joonis 217 B).. Kui kere

Joonis 217. Raamsdrestikuga kere kokkupanek,

pealmine ja alumine kiilg on mdélemad kumerad, tuleb
kokkupanemisel asetada kere nina- ja sabaosa alla liistud.
Oige kuju sailitamiseks asetatakse kere talade vahele mo-
ned abiribid, mis eemaldatakse parast sorestiku val-
mimist.

Ribisorestiku kokkupanemisviis oleneb kere kujust.
Pealtpoolt sirge kere laotakse téolaual kokku timberpoo-
ratud asendis (joonis 218 A). On kere pealt ja alt kumer,
kasutatakse kas vdlis- vOi siseellingut. Vilisellinguks
kasutatakse laua serva kiilge 166dud liiste, mille kiilge
kinnitatakse ribid rohknaeltega. Ellingliistude vahed pea-
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Joonis 219. Kaunkere valmistamine.



vad vastama kere ribidevahelistele kaugustele (joonis
218 B). Siseellinguks kasutatakse tugevat sirget liistu,
millele liikitakse kere ribid. Siseellingu kasutamisel jde-
takse ribidesse valmistamisel tdidis, mille keskel on
ellinguliistu ristldikele vastav valjalgige (joonis 218 C).
Péarast kere valmistamist eemaldatakse ellinguliist ja 16i-
gatakse ribidest tdidised valja.

Kaunkeresid kasutatakse peamiselt rekordpurimudel-
lennukitel ja nende valmistamine néuab suurt tdapsust.
Kaunkere valmistamine algab kereklotsi kokkuliimimi-
sega kahest téapselt iihesuguse paksusega lauast. Laudade
vahele asetatakse modlemalt poolt kiilmliimiga kaetud
pabeririba ja hoitakse laudasid liimi kuivamiseni raskuste
voi pitskruvide abil surve all. Niitid joonestatakse klotsi
kiiljele kere kiilgvaade, saetakse peene lintsaega valja
(joonis 219 A) ja puhastatakse viiliga tapse kujuni (joo-
nis 219 B). Joonestanud klotsi pealmisele kiiljele kere
pealtvaate, saetakse ka see vdlja ja alustatakse kere kan-
tide imardamist (joonis 219 C). Kontrollides aeg-ajalt rist-
16ike-Sabloonidega (joonis 219 D), antakse kerele noa,
raspli ja liivapaberi abil tdpne kuju. Kere vdlispinna to6t-
lemine lo6petatud, lahutatakse kere pooled noateraga
mooda paberikihti ja 00nestatakse (joonis 219 E). Valmi-
nud kerepooled liimitakse kiilmliimiga surve all uuesti
kokku (joonis 219 G).

Torukered valmistatakse 0,5—1,0 mm paksusest, kuu-
mas vees pehmendatud vineerist, mis keeratakse timber
Sabloonklotsi. Sabloonile painutatud vineeri iimber méahi-
takse riideribad. Kuivanud vineeritoruvéetakse sabloonilt,
valmistatakse ette iihenduskoht ja, asetanud kere uuesti
Sabloonile, liimitakse kokku. Ombluse liimimisel peab
mahkima uuesti kere imber riideriba.

Toru- ja kaunkered, peamiselt aga mootorikapotid ja
voolundajad, valmistatakse sageli wveel tisleriliimiga
kokkuliimitud paberiribadest. Paberikihte liimitakse Sab-
loonklotsile seni, kuni osa on vajaliku tugevusega. Kui-
vanud osa lihvitakse liivapaberiga ja kaetakse lakiga. Et
paber ei kleepuks Sabloonklotsi kiilge, asetatakse klotsi
ja paberiribade vahele niiske maispaber.

Tiiva kokkupanek. Tiib pannakse kokku mon-
taazilaual vo6i selleks otstarbeks ehitatud ellingul (joo-
nis 220), millele on pliiatsiga joonestatud tiiva pealtvaade.
Tiiva tala (voi talad) kinnitatakse vineerinaeltega ellin-
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gule ja liimitakse tema kiilge ribid. Kaardunud ribid tuleb
enne kohaleliimimist kitinlaleegi voi elektripliidi kohal
ogvendada. Ribisid v6ib 0g-
vendada ka kerge niisutami-
sega, sest kuivamisel tom-
bub kumeralt kiiljelt niisuta-
tud ribi sirgeks. Liimimisel
kontrollitakse nurgikuga, et

ribid oleksid tdpselt risti ellinguga ning joonlauaga, et
koik ribid oleksid iihekorgusel. Jargnevalt liimitakse
- kohale esi- ja tagaserva liistud (joonis 221 A), ning tihen-
datakse nad parast sorestiku ellingult lahtivotmist liimi
ja niitmdhise abil otsakaartega. Viimasena kinnitatakse

Joonis 221. Tiiva kokkupanek.
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tiiva sorestiku kilge keeled kerega ithendamiseks. Lame-
ribidega tiiva kokkupanek on kujutatud joonisel 221 B.
Stabilisaatori ja kiilu kokkupanek on sarnane tiiva
kokkupanekule.

Sorestike viimistlemine. Kui koéigi osade
sorestikud on valmis, pannakse mudellennuk kokku ja
kontrollitakse kinnituss6lmede tapsust, ilmnenud eba-
tapsused korvaldatakse. Mootoriga mudellennukitel kin-
nitatakse sorestiku kiilge telik, mootoriraam, kiitusepaa-
gid, kapotid, luugid ja abiseadmed (automaadid, elektri-
seadmed jne.). Sorestik puhastatakse peene liivapaberiga,
korvaldades koik konarused, mis voivad pdrast katmist
moonutada mudeli kuju.

Oli ja bensiini liistudesse ja ribidesse imbumise valti-
miseks kaetakse kolbmootoriga mudellennukitel kere esi-
osa sorestik 2—3-kordselt lakiga.

Katmine. Katmine on iiks vastutusrikkamatest t60-
dest, mille kvaliteedist olenevad mudeli valimus ja
lennuomadused. Katmist tuleb teha tdhelepanelikult ja
tapselt, valides mudeli suurusele ja osale sobiva katte-
materjali. Vdiksemad ja keskmise suurusega mudellennu-
kid kaetakse maispaberiga, suuremad Ghukese pakkimis-
paberiga (ka paksema maispaberiga). Suurema tugevuse
andmiseks ning kuju paremaks sdilitamiseks kaetakse
kere esiosa ja tiiva esiserv sageli paksema paberiga kui
llejadanud mudellennuki osad. Mdnikord kaetakse kere ja
tiiva tthenduskohad v6i kogu mudellennuk riidega. Kate
liimitakse soOrestiku kiilge vedela kiilmliimi v6i paksu
varvitu nitrolakiga.

Katmisel toimitakse kindlas jarjekorras. Kerel kaetakse
algul kiiljed, siis hari ning 16puks pohi. Tiib ja stabilisaa-
tor kaetakse enne alt, hiljem pealt. Katmist alustatakse
tiiva keskelt. Paksem paber liimitakse sorestikule alati
enne ohukest.

Paberiga voib katta kuivalt v6i marjalt. Kuiva pabe-
riga katmisel toimitakse jargmiselt.

Loigatakse kaetavate osade kujulised, servadest
3—4 cm laiemad paberiribad nii, et paberikiud ,jooksek-
sid” piki riba. -Paberikiudude suund tehakse kindlaks ka-
ristamise teel (vt. ,Materjalid”). Kaetav sorestik aseta-
takse montaazilauale ja madadritakse pintsli abil thtlase
ohukese liimikorraga. Ribidele tavaliselt liimi ei panda,
valja arvatud tiiva noguskumerate ribide alumised kiil-
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jed, kuhu on tarvis profiili sailitamiseks kate kinni lii-
mida. Sorestik liimiga kaetud, voetakse pabeririba ja,
hoides seda pikisuunas kerge pinge all, asetatakse sores-
tikule (joonis 222). Liimimiskohti silutakse kergelt sdrme-
otstega, kuni paber on kleepunud ihtlaselt sdérestiku
kiilge. Suuremaid pindu on soovitav katta kahekesi.

Joonis 222. Katte liimimine sorestikule.

Paberi lahtitombumise valtimiseks tehakse sorestikust
uleulatuvatesse paberiservadesse ziletiteraga voi kadri-
dega iga 40—50 mm jdrel sisseldiked (joonis 223). On liim
kuivanud, 16igatakse paberiservad dra ziletiteraga voi
kulutatakse labi servliistu kandi kohalt liivapaberiga;
pdrast seda kaetakse sorestiku vastaspool.
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Joonis 224. Katte pingutamine raskuste ja vineeriklambrite all.
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Kaetud sorestik niisutatakse pulverisaatori voi laia
pehme pintsli abil iihtlaselt veega nii, et katte pinnale ei
jadks veetilku. Kuivamisel témbub paber pingule ja
siledaks. Pingutatud kate teeb tiiva jdigaks, kuid piitiab
sorestikku kaardu tommata, mille valtimiseks asetatakse
niisutatud kattega osa sirgele aluslauale raskuste alla v6i
vineeriklambrite vahele kuivama (joonis 224).

Tuba, milles toimub katmine, peab olema kuiv; dhu-
temperatuur 15—20° C.

Marjalt katmisel niisutatakse paber enne sorestikule
liimimist pulverisaatori v&i vatitopiga. Vdga hea on nii-
sutada paberit ka kahe marja katerdtiku vahel. Paberi lii-
mimine sorestikule toimub samuti nagu kuiva paberiga
katmisel. :

Kuivamisel pingutub madrjalt liimitud kate thtlaselt,
kuid vaga tugevasti; seetdttu ei ole soovitav norku sores-
tikke selliselt katta. Marjalt katmist kasutatakse peamiselt
vdikeste pindade puhul (nagu ujukid jt.).

Paksu paberiga (joonistuspaberiga) kaetakse ovaalsed
kered, tiiva esiservad (kuni esimese talani) ja mudellen-
nuki muud osad (tiiva ja kere tthenduskohad jne.), kus
kate peab andma tdpse kuju voi kus on vaja erilist tuge-
vust. Paksemate paberisortide ndrga pingutava toime
tottu kaetakse keredel iga ribivahe eraldi, sobitades
paberiservad hoolikalt kokku (joonis 225). Kere katmist
alustatakse tagantpoolt. B

Ribivahede
katmise jarjekord

Joonis 225. Kere katmine paksu paberiga.
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Vesimudellennukite ujukite ja lennupaatide kerede kat-
misel toimitakse sageli jargmiselt. Kaetav sorestikuosa
Iméaritakse liimiga ja lastakse kuivada. Kohad sdrestikul,
kus katte kinnikleepimine ei ole soovitav, kaetakse 6hu-
kese vaseliinikihiga. Niiiid 16igatakse néutava suurusega
paberitiikk, niisutatakse see iihelipoolt veega ja, poora-
nud paberi imber, kaetakse vastaspool nitrolaki v6i ema-
liidiga. Selliselt ettevalmistatud paber asetatakse enne
laki kuivamist lakiga kaetud poolega sorestikule. Kate
lakeeritakse hiljem ka véljastpoolt. Katmisviisi eeliseks
on see, et vee sattumisel mudelisse ei ole karta niiskuse
imbumist.paberisse.

Riidega katmisel kasutatakse sooja puusepaliimi voi
seal, kus noutakse veekindlust, paksu atsetoonliimi. Riie
venitatakse tugevasti valja ja liimitakse kaetava osa iihe
serva kiilge (nditeks tiiva tagaservaliistu kiilge). Jark-
jargult katet piki tiiba voi keret venitades liimitakse riie
lile kogu kaetava osa kuni teise servani. Niisutamisel
riidekate ei pingutu, vaid pigem 16tvub; seepdrast antakse
kattele vajalik siledus ja pinge mitmekordse lakeerimi-
sega (kasutada ainult nitrolakke).

Katte remont. Katte remont liigitatakse tdielikuks
ja osaliseks.

Tédieliku remondi puhul (kui kate on kogu ulatuses
purunenud) kistakse vana kate maha, puhastatakse sOres-
tik liimijaanustest noa voi klaasikillu terava servaga ja
kaetakse uuesti.

Osalisel remondil 16igatakse vigastatud osa kattest
valja, puhastatakse sorestik ja kaetakse uuesti. Tavali-
seks veaks on katte eemaldamine ribide servani, mis poh-
justab ribide kaardumise ja kortsude tekkimise kattesse.
Oige valjaldike puhul jookseb ldikejoon 10—15 mm ribist
kaugemal ja valjaloike teravad nurgad on timardatud
(joonis 226).

Vaiksemate vigastuste, nagu 1ohede ja karistuskohtade
remontimisel toimitakse joonisel 227 naidatud wviisil. Loi-
ganud vigastatud koha ettevaatlikult terava noaga vilja,
valmistatakse samasordilisest paberist lapp, mille servad
ulatuvad 10—15 mm iile augu servade. Lapp niisutatakse
iihelt poolt veega, teiselt poolt kaetakse vedela nitro-
lakiga ja asetatakse kohale enne laki kuivamist.

Lakkimine ja viimistlemine. Katte niiskus-
kindlaks ja siledaks muutmise eesmadrgil lakeeritakse
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valismudellennukid aero-, nitro- v6i vedela olilakiga.
Varvilise laki kasutamine teeb mudellennuki ndgusamaks
ja holbustab mudeli jalgimist lennus.

Lakkimist teostatakse Shutatavas, kuivas, soojas ja tol-
muvabas ruumis pulverisaatori voi pehme laia pintsliga.
Pulverisaatori kasutamisel saadakse ohem ja iihtlasem
lakikiht ning hoitakse kokku kaalu. Paberiga kaetud
mudellennukid lakeeritakse 1—2 korda ja, samuti nagu
veega pingutamiselgi, asetatakse iga kord aluslauale ras-
kuste alla kuivama. Riidega kaetud mudelid lakeeritakse
3—5 korda. Vesimudellennukite ujukid ja lennupaatide
kered lakeeritakse nitrolakiga 3—4 korda voi Olilakiga
2 korda. :

Tahed ja numbrid kantakse mudelile paberist vdljaloi-
gatud Sabloonide abil musta nitrclakiga, joonisel 228 B
toodud standardkirjas. NSV Liidu lennukite eraldus-
margi — viisnurga suhted on kujutatud joonisel 228 A.
Viisnurga siidamik ja piirjoon on punased, vahetriip
valge.

Lakeerimisel v6i ilmastiku mdjul kaardutdmbunud
osade lakikiht sulatatakse pulverisaatori voi pehme pintsli
abil vedeldajaga kergelt iiles ja asetatakse siis osa dgven-
datult raskuste’ alla kuivama. Osade kaardutdmbumist
saab valtida, kui lisame viimase lakikihi iga 10 g laki
kohta 2—3 tilka kastoordli.

Wil
NP

A
N

Joonis 228, Uhtlustdhed ja numbrid
ning viisnurga suhted.
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10. Mudellennukite kokkupanek, startimine ja
reguleerimine

Kokkupanek ja tasakaalustamine. Val-
minud mudellennuki osad vaadatakse iile ja pannakse
siis kokku. Pdrast kokkupanekut kontrollitakse tiiva,
stabilisaatori, teliku ja mootori kinnitust ning meh-
hanismide t66d. Osade kinnitused peavad olema igati
kindlad, sest vastasel korral véivad nad lennu ajal jarele
anda ning poéhjustada mudeli tdaieliku purunemise. Jargne-
valt kontrollitakse mudelit eestvaates, et tiib ja stabili-
saator ei oleks kaardunud ning asetseksid oieti. Mudeli
kokkupanekul esinevad tiitipilised vead on toodud joo-
nisel 229,

Kaardunud tiib vo6i stabilisaator tulevad enne mudeli
reguleerimist dgvendada. On tiib v6i stabilisaator pealt-
vaates kerel viltu, korval-
datakse viga kinnituskoha
umberehitamise teel. Eest-
vaates viltuse tiiva voi
stabilisaatori puhul liimi-
takse madalama kinnitus-
koha alla ghuke plaat voi
kui see ei ole kinnitus-
viisi tottu voimalik, voe-
takse kinnituskoht lahti ja
parandatakse viga kinni-
tuskoha {imberasetamise
teel. Kui koik puudused
on korvaldatud, tasakaa-
lustatakse mudel. Pikkade
ja kitsaste tilbadega mu-
dellennuki puhul (tiiva
ulatus tle 1 m, kilgsuh-
tega tiile 10-ne) tasakaa-
lustatakse algul tiib, toe-
tades teda keskkohalt te-
ravaservalise joonlauaga.
Osutub ks tiivapool tei-
sest kergemaks, tasakaa-
lustatakse tiib liistukeste
Joonis 229. Tiiva ja stabilisaatori VOl tinaplaadikese liimi-
ebadiged asendid ning kaardumine. misega kergema tiiva ot-
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sale. Tiiva tasakaalu kontrollitakse alati ka parast mudeli
avariid ja remonti.

Kokkupandud mudeli tasakaalustamine, s. t. raskus-
keskme asukoha muutmine, seisab mudeli nina- vdi saba-
osa koormamises raskusega v0i tiiva nihutamises, eesmar-
giga saavutada mudeli tsentreering 25—30% tiiva kesk-
misest momentide k&6lust (kandva stabilisaatoriga mude-
litel 40—70%0). Enamasti tagab juba mudeli konstrukt-
sioon raskuskeskme ige asukoha, kuid sageli tuleb seda
tasakaalustamisel muuta. Raskuskeskme mé&aramine sel-
leks otstarbeks valmistatud teravikul on kujutatud joo-
nisel 230. :

Joonis 230. Mudellennuki raskuskeskme maédramine.
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Kummimootoriga mudellennuki raskuskeskme asukoha
muutmiseks kergendatakse voi raskendatakse propelle-
rit, nihutatakse tiiba v6i raskendatakse sabaklotsi. Puri-
mudellennukitel toimub raskuskeskme nihutamine tina-
haavlite juurdelisamise v6i dravotmisega ninaklotsi 66n-
susest. Elektrilise siilitega kolbmootoriga mudelitel muu-
detakse siilitepooli ja patarei asukohta; kompressioon-
slilitega mootoriga mudelitel raskendatakse mudeli nina
vOi saba lisaraskustega.

Raskuskeskme asukoht margitakse kerele hésti silma-
paistva punktikesega.

Kasistart. Kasistart on mudellennukite reguleeri-
misel kdige enam kasutatav stardiliik. Starditdukega
antakse mudelile lennuks vajalik kiirus. Start oOnnestub
seda paremini, mida ldéhem on stardikiirus mudellenntiki
lennukiirusele. On téuge liiga ndrk, vajub mudel enne-
aegselt maha; liiga tugeva touke puhul ajab mudel nina
pusti (kabreerib) ja, jdaades hetkeks ohku ,rippuma”,,
suundub siis jdrsult allapoole. 7

Iga mudellennukit starditakse -kindla, ainult sellele
mudelile omase lennukiirusega. Lennukiirus maddratakse
eelstartidel umbkaudselt tunde jargi, lahtudes mudellen-
nuki pinnakoormatusest ja tiiva profiilist. Suure pinna-
koormatuse v&i Shukese profiiliga mudelid nduavad suu-
remat stardikiirust kui wvdikese pinnakoormatuse voi
paksu profiiliga mudellennukid. Késistardil peab arves-
tama tuule suunda ja tugevust. Nii kdest visates kui ka
mistahes muud startimisviisi kasutades suunatakse mudel
alati ninaga vastutuult. Tuulevaikusel vdi ndérga tuulega
antakse mudelile lennukiirus kas tdielikult voi osaliselt
starditoukega. On tuule kiirus vérdne mudeli lennukiiru-
sega, siis ei anta mingit tduget, vaid lastakse mudellen-
nuk lihtsalt kdest lahti. Sellisel juhul ptisib mudellennuk
ohus ,paigal” ja vajub startija juures maapinnale. Uletab
tuule kiirus mudellennuki lennukiiruse, ei ole mdotet
mudelit startida, sest mudel sel puhul enamasti puruneb.

Heaks eelharjutuseks kasistardile on jooksustart.
Jooksustardil hoiab mudellendur mudelit parema kadega
tagantpoolt raskuskeset ja, alustanud aeglast jooksu, suu-
rendab pidevalt jooksutempot, kuni mudel liigub Ghu suh-
tes kiirusega, mis vastab tema lennukiirusele. Sel momen-
dil pole tunda mudeli raskust kdele, ning mudel lastakse
lahti.
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Nii kasi- kui jooksustardil hoitakse mudellennuk ninaga
veidi allasuunatuna (3—4° horisondi suhtes). Mudellen-
nuki 0ige asend stardil, samuti reguleerimisstartidel esi-
nevad vead on toodud joonisel 231.

Reguleerimisstarte sooritatakse vaikse ilmaga, tavaliselt
varahommikul v6i hilisdhtul, tasasel, muruga kaetud vil-
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Joonis 231 Mudellennuki reguleerimine ké&sistardist.
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jakul, mille m&dddud on vdhemalt 50 X 50 m. Mootormu-
delitel tehakse esialgne reguleerimine seisva mootoriga.

Oige kiirusega starditud, tasakaalustatud mudelil v&i-
vad ilmneda jargmised vead:

1. Tiiva seadenurk (v0i tiiva ja stabilisaatori seadenur-
kade vahe) on liiga suur voi vdike. Esimesel juhul suun-
dub mudel algul jéarsult tiles, siis alla, jdlle tilés jne.;
mudellennuk n. 6. ,pumpab”. Viga parandatakse tiiva
seadenurga vdahendamisega v0i stabilisaatori seadenurga
suurendamisega. Teisel juhul suundub kdest vabastatud
mudel jarsult alla (pikeerib). Normaalse lauglennu saavu-
tamiseks suurendatakse tiiva seadenurka voi vdahenda-
takse seda stabilisaatoril.

2. Mudel léheb pdrast starti poorangusse. Selle, sageli
esineva vea pohjusi voib olla mitu. Enamasti on see tingi-
tud kaardunud tiivapoolte seadenurkade erinevusest. Viga
parandatakse tiiva tlelakkimise (voi vana lakikihi peh-
mendamisega vedeldajaga) ning pressi all 6gvendamisega
(vt. ,Toovotted”). Monikord on see viga tingitud kaardu-
tombunud kiilust v6i tiiva kinnituse ebakindlusest (tiib
asetseb lennu ajal kerel viltu).

Reeglina kontrollitakse iga stardi eel mudeli siimmeet-
rilisust, diget asendit ja tiiva ning stabilisaatori kinnitust.

Korgstart. Purimudellennukite peamiseks starti-
misviisiks on mudeli Shkutdmbamine pika peene noori
vOi terastraadi abil, mille otsa on kinnitatud traadist ron-
gas. Voistlusmddrustiku kohaselt ei tohi n66ri pikkus iile-
tada 100 meetrit. Hastireguleeritud mudel tGuseb umbes
80 meetri korgusele. Mudeli n6orist vabanemise momendi
tdpsemaks madaramiseks ja noori otsa maast tilesleidmise
hélbustamiseks kinnitatakse rongast moéni meeter alla-
poole Ghukesest punasest riidest kolmnurkne Ilipuke.
Korgstardiks valitakse lage tasane madala rohuga kaetud
véljak, mddtudega mitte alla 300 XX 300 m.

Startimine toimub kahekesi: iiks mudellendur (startija}
hoiab kdes pinguletdmmatud noori otsa, teine (stardiabis-
taja) mudellennukit, mille stardikonksu kiilge on kinnita-
tud rongas. Noor peab olema pingutatud otse tuule suu-
nas ja mudellennuki nina suunatud tdpselt vastutuult. On
soovitav, et noori otsa hoidval mudellenduril oleks tuule
suuna kontrollimiseks kdepdarast lithikese varrega lipuke.

On mudellennuk stardivalmis, tostab stardiabistaja selle
pea kohale nii, et mudellennuki nina oleks suunatud hori-
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sondi suhtes 15—20° iiles. Seda né&hes tdstab startija
vasaku kde ja pdrast kde jarsku langetamist hakkab
jooksma. Stardiabistaja, jooksnud mudeliga 5—6 sammu
kaasa, laseb mudellennuki sujuvalt lendu. Stardiabistaja
peab enne mudeli lendulaskmist kontrollima, et noor
oleks pingul. Startija jdlgib mudelit, et selle ebanormaalse
kditumise puhul saaks startimise kohe katkestada.

Markab startija, et mudel tduseb liiga jarsult ning néori
pinge on suur, aeglustab ta liikumist, voi tugevate tuule-
puhangute puhul isegi taganeb tuule suunas. Kaldub’
mudel stardil kiiljele vdi suunast korvale, on mdni mudeli
osa kaardunud. Noori pinget veidi 16dvendades oodatakse
kuni mudel taastab normaalasendi ja jatkatakse siis star-

“timist. Ei 1dhe mudel normaalasendisse, katkestatakse star-
timine viivitamatult, vaadatakse mudel iile ja alles parast
rikke kdrvaldamist jatkatakse startimist.

Toimub tdus normaalselt ja mudel on joudnud nii kor-
gele, et n66r hakkab mudelit juba alla kiskuma, siis aeg-
lustatakse sujuvalt liikumist. Mida aeglasemaks jddab lii-
kumine, seda enam 16dveneb n66r ning mudeli nina vajub
alla lauglennuasendisse. Kui niitid startija jadb seisma,
vabaneb rongas konksu tagant ja n6or kukub alla. Kdva -
tuule puhul aga on tarvis mudeli néori otsast vabastami-
seks joosta Kkiiresti allatuult v&i visata noori ots kdest.
Stardiabistaja peab jdlgima n6éo6ri langemist ning tooma
noori otsa kiiresti tagasi. stardipaika.

Tuleb mudellennuk konksust lahti enneaegselt, peab
stardikonksu rohkem kd&verdama. Kui mudel hdsti ei
tduse, kinnitatakse rongas jargmise sabapoolse konksu
kiilge.

Viaga praktiliseks abivahendiks on kdrgstardil tali (joo-
nis 232), mis koosneb konksu ja rulliga varustatud vaiast
ning kahe rulliga pidemest (rullide asemel voib kasutada
ka spinninguridva portselanrongaid). Vaia pikkus on
300 mm, pideme pikkus 150 mm. Startimine toimub eelkir-
jeldatud viisil, ainult selle erinevusega, et startija asub
ndoga mudeli poole ja tal ei tarvitse joosta, vaid piisab
moddukast kdimisest, sest tali iilekande t6ttu liigub mudel
neli korda kiiremini startijast. Tugeva tuule puhul témma-
takse enne starti noor niipalju sisse, et tali pide asub
vaiast 5—10 m kaugusel. Tali pideme ja vaia vahele jae-
tud nooriosa voimaldab tuulepuhangute ajal n6ori kiiresti
jarele anda voi vajaduse korral mudeli noorist vabastada.
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Joonis 232. Starditali.

Hasti sobib stardinooriks peenike punutud spinningu-
noor voi kuni 0,4 mm jamedune terastraat.

Kummimootorigamudellennukiteregu-
leerimine ja startimine. Kummimootoriga
mudellennukid reguleeritakse sarnaselt purimudellennu-
kitega, algul kasistardist. Koigepealt reguleeritakse
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kummimootoriga mudellennukit lauglennul seni, kuni ta
laugleb tdiesti sirgjooneliselt ja piisivalt ega avalda vahi-
matki kalduvust suuna muutmiseks.

Kummi- ja kolbmootoriga mudellennukite reguleerimi-
sel valmistab mdningaid raskusi propellerireaktsiooni
korvaldamine. Nimelt piitiab mudel, millel on parempoolse
poorlemisega propeller, kalduda mootorlennus vasakule
ja mudel, millel on vasakpoolse pédrlemissuunaga propel-
ler — paremale. Reaktsioonijéu suurus soltub propelleri
1abimdodust ja sammust ning mootori voimsusest. Propel--
lerireaktsiooni kdrvaldamisele asutakse samm-sammult ja
darmise ettevaatlikkusega.

Kummimootoriga mudellennuki esimese mootorlennu
proovistart toimub jdrgmiselt. Kummimootorile antakse
késitsi 50—80 keerdu ja, hoides vasaku kdega propellerit,
voetakse mudel raskuskeskme kohalt paremasse katte.
Mudel starditakse horisontaalasendis. Lasknud propelleri
lahti, tougatakse mudel hetk hiljem sujuva liigutusega
lendu. Ajab mudel jarsult nina piisti, peab kallutama pro-
pellerivolli allapoole; suundub mudel alla, tuleb panna
propeller rohkem iiles vedama. Propellerivolli asendit
muudetakse vineeriplaadikeste asetamisega kere esimese
ribi ja ninaklotsi vahele.

Jargnevalt vaatleme, kuidas mdjutab propellerireakt-
sioon kummimootoriga mudellennuki lendu. Olgu 6eldud, -
et reaktsioonijoudu ei tarvitse tdiesti korvaldada, kuna
see mojutab mudeli tdusuvoimet. Kummimootoriga mudel
peab tdusma ringlevalt ja jarsu nurga all, et saavutada
45—60 sek. jooksul 70—100-meetrine korqgus. Tdahendab,
reaktsioonijéudu tuleb vadhendada ainult niipalju, et mudel
liigselt ei kalduks ega keeraks ennast ,iile tiiva" alla.
Reguleerimisel peetagu meeles, et mudeli kallakut tGusul
muudetakse ainult propellerivélli nlhutamlsega kiilgsuu-
nas, mitte kunagi aga mudeli tiiva voi saba painutamisega
voi nende asendi muutmisega. Kaésistardil saavutatud
sirgjooneline lauglend peab sdilima ka pdrast reguleeri-
mist mootorlennus.

Pdrast moningaid proovistarte suurendatakse jark-jar-
gult mootori péordeid kuni maksimaalseteni.

Lendab mudel késistardist laitmatult, proovitakse star-
tida mudelit maast. Starditeena kasutatakse vineeritahvli-
test valmistatud starditeed, millele asetatud mudelit hoi-
takse parema kdega kere sabaosast ja vasaku kdega pro-
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Joonis 233. Kummimootoriga mudellennuki dige start maast.

pelleri laba otsast. Startimisel on keelatud mudelit tdu-
gata voi maast tiles tosta. Kdsistardist korralikult regulee-
ritud mudelile ei ole sellised votted ka vajalikud, sest
pdrast propelleri lahtilaskmist eraldub mudel kohe maa-
pinnalt ja touseb jarsu nurga all.

Kummimootoriga vesimudellennukite reguleerimine ei
erine maamudellennukite reguleerimisest.

Kolbmootoriga mudellennukite regu-
leerimine ja startimine. Kolbmootoriga mudel-
lennukid reguleeritakse algul kasistardist nagu puri- ja-
kummimootoriga mudellennukidki. Lauglennu reguleeri-
misel on vigastuste vdltimiseks soovitav asendada propel-
ler mootorivollile kinnitatud raskusega voi keerata pro-
peller horisontaalasendisse. Laugleb mudel laitmatult,
kaivitatakse mootor, kontrollitakse selle poordeid ja
piisivat t66d ning lastakse siis mudel kdsistardist mootor-
lendu. Praktika on ndidanud, et proovistardil piisab 20-
sekundilisest mootori tooajast. Elektrilise siilitega moo-
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Joonis 234. Kolbmootoriga mudellennuki Gige start maast.

toritel piiratakse mootori t66d erilise aegliilijaga, komp-
ressioonsiilitega mootoritel — piiratud hulga kiituse kal-
lamisega kiitusepaaki (vt. ,Kiitusepaagid®).

Esimenemootorstart on peaaegu alati seotud mudeli tea-
tava purunemisohuga, sest ei ole teada propellerireakt-
siooni m6ju mudeli lennule. Seepéarast on algajale mudel-
lendurile soovitav startida mudel mootori normaalp66-
retest poole vdiksema poorete arvuga ja jargnevatel
startidel jark-jargult iile minna korgemale poorete
arvule.

Sarnaselt kummimootoriga mudellennukitele tohib kolb-
mootoriga mudeleid reguleerida mootorlennus ainult pro-
pellerivalli kallutamisega (vélja arvatud taimermudellen-
nukid). Propellerireaktsiooni kdrvaldamiseks on kasulik
panna propeller algul rohkem paremale viltu vedama kui
see hiljem vdib-olla vajalikuks osutub. Sama kehtib pro-
pelleri allaveo kohta. Propellerivolli kallutamiseks aseta-
takse mootori kinnituskdppade ja raami vahele alumii-
niumseibid.
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Lendab mudel késistardis piisivalt ja touseb hasti, kat-
setatakse maaststardiga. Mudel asetatakse tdpselt vastu-
tuult ja, andnud mootorile tdisgaasi, lastakse mudel ilma
touketa kdest lahti. Hastireguleeritud mudel hoiab hasti
suunda ja eraldub maast kiiresti. Igaks juhuks on soovitav
esimesel maaststardil hoida tiiva vasakut otsa ja joosta
mudeliga kaasa kuni selle maast eraldumiseni.

Taimermudellennukite reguleerimisel, erinevalt teistest
kolbmootoriga mudelitiitipidest, propellerivolli kere piki-
telje suhtes ei kallutata. Kallutamist kiilgsuunas pole vaja,
sest mudeli raskuskeskme madala asetuse tottu toste-
keskme suhtes on propellerireaktsiooni méju vaike. Pro-
pelleri allavedu on samuti liigne, sest kabreerimise valdib
kandev stabilisaator, mis ,upitab” lennu ajal saba tiles-
poole. Sedatiilipi mudelite reguleerimine seisab sobiva
seadenurga leidmises lauglennul katselisel teel. Hasti-
reguleeritud taimermudel touseb jarsus spiraalis, ldheb
peaaegu ilma korguse kaotuseta lauglennule ning laugleb
pusivalt.

Tagatiivaga ja tiibmudellennukite re-
guleerimine. Tagatiivaga mudellennukitel péhjustab
raskuskeskme vdiksemgi nihkumine mudeli -pikeerimise
voi kabreerimise. Siin aitab mudeli raskuskeskme ettevii-
mine 3—4 cm vOrra samaaegse tiiva ees asuva stabili-
saatori seadenurga suurendamisega sedavord, et stabili-
saatori seadenurk oleks tiiva seadenurgast 3—4° suurem.

Tiibmudellennukitel saab pikeerimist ja kabreerimist
kdrvaldada tiiva geomeetrilise vaande suurendamisega
1—2° vorra voi, kui voimalik, kaldtutiride tilespainutami-
sega, koormates samaaegselt mudeli nina lisaraskusega.

Ringmudellennukite juhtimine ja re-
guleerimine. Ringmudellennukite juhtimine toimub
jargmiste reeglite kohaselt:

i. Ohjad peavad stardi ja lennu ajal olema pisivalt
pinge all. Kui ohjad l6dvenevad, peab mudellendur juht-
pidemega kiiresti taganema, et saavutada esialgne pinge.

2. Mudelit ei tohi lennutada tuulekiirustel iile 5 m/sek.,
sest sel juhul tiletab tuule surve tsentrifugaaljou ja triivib
mudelit nii palju, et ei ole voimalik véltida ohjade 16tvu-
mist mudeli eest taganemisega. Mudel kaotab juhitavuse
ja enamasti puruneb.

3. Enne lendu peab kontrollima ohjade ja tihenduskoh-
tade tugevust, tdmmates ohjasid (kusjuures stardiabistaja

238




hoiab mudelit kinni) pingega, mis uletab 10—15-kordselt
mudeli kaalu.

4. Mudel starditakse allatuult, tilessuunatud koérgustiii-
riga.

5. Lennutamist ja reguleerimist tehakse tasasel siledal
védljakul, mis on puhastatud kividest ja rohututtidest.

6. Lennu ajal ei tohi juhtpidet jarsult liigutada. Mudeli
viimiseks tousule témmatakse juhtpideme iilemist otsa
sujuvalt veidi enda poole, laskumiseks likatakse juht-
pideme {lilemist otsa sujuvalt endast eemale. >

7. Mudel maandatakse pdrast mootori seismajdaamist.
Mida lahemale laugleb mudel maapinnale, seda enam tom-
matakse juhtpideme iilemist otsa enda poole (korgustiiiiri
tagaserva tiles), vdhendades seega maandumiskiirust.
Oigel maandumisel puudutavad mudeli rattad ja sabakark
maad theaegselt.

8. Lennutamisel peab jédlgima iiheaegselt mudelit ja
horisonti, et viivitamatult reageerida ebanormaalsetele
lennuasenditele tiitiri valjaloogiga.

Reguleerimislendudeks valitakse tuulevaikne ilm. Enne
esimest starti kontrollitakse ohjade kinnitust® ja kdrgus-
thtri lilgutamise mehhanismi t66d. Mootor kdivitatakse ja
reguleeritakse ning lastakse stardiabistajal mudel vabas-
tada (ilma tdouketa). Mudelil lastakse koguda kiirust ning
juhtpideme kerge liigutusega enda poole eraldatakse

Juhtpideme fiikumine Vastav kirgustiari kaldumine

N
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Joonis 235. Ringmudellennuki juhtimine,
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maast. Lennu ajal kontrollitakse, kas horisontaallennul ei
ole juhtpide viltu (kdrgustiiiir pidevalt véljalodgiga iiles
v6i alla), mis néditab, et mudeli raskuskeskme asetus ei ole
dige. Kipuvad ohjad 16dvenema, tuleb panna mootor roh-
kem véljapoole viltu vedama (voi poordetiitiri valjalooki
suurendada). Sageli aitab ka valise tiiva tdiendav koorma-
mine.

Liigub korgustiitiri mehhanism raskelt, tuleb seda enne
jargmist lendu 6litada voi koguni lahti votta ja korras-
tada.

Reguleerimislendudel on soovitav kallata paaki kiitust
mitte rohkem kui see on vajalik 5—8 ringi ldabimiseks.




XI. SISEMUDELLENNUKID

1. Normaal-sisemudellennukite mootude valik

Sisemudellennukid on varustatud eranditult kummi-
mootoriga ning mdeldud kestuslendudeks kinnistes ruu-
mides. Sisemudellennuki lennukestuse maaravad: 1) vaju-
miskiirus, 2) kummimootori suhteline kaal, 3) propelleri
sobivus.

Vajumiskiirus. Mida kergem on mudellennuk,
seda vdiksem on tema lennu- ja vajumiskiirus. Vahenda-
des mudellennuki kaalu kaks korda, kahaneb tema lennu-
kiirus 30%0; 4-kordsel kaalu vdhendamisel lendab mudel
2 korda aeglasemalt; vahendanud lennukaalu 9 korda,
kahaneb kiirus 3 korda jne. Kerge konstruktsiooniga sise-
mudellennukitega on saavutatud lennukiirusi 0,25—
0,3 m/sek. (0,9—1 km/t) ja vajumiskiirusi 0,1—0,25 m/sek.
Kuid vajumiskiiruse vadhendamiseks ei ole oluline liksnes
kokkuhoid kaalus, vaid ka voimalikult vdaike pinnakoor-
matus (0,2—1,5 g/dm? piires). Lihtsaim moodus pinnakoor-
matuse vahendamiseks oleks tiiva pindala suurendamine;
seejuures aga vaheneks kummimootori suhteline kaal ja
.ihtlasi ka mudeli lennukestus. Sageli ei kaasnegi mudel-
lennuki méotude suurendamisega pinnakoormatuse vahe-
nemine, sest tiiva pikendamisel suureneb kaal pikkuse
kuubiga, pindala aga ainult ruuduga. Kogemused on ndi-
danud, et vajumiskiiruse vihendamiseks on madrava tdaht-
susega kasutada sisemudellennukite ehitamiseks ainult
koige kergemaid materjale, nagu kuivatatud kasteheina,
olekorsi ja peenikesi haavaliiste. Kattematerjalidena tule-
vad kone alla kdige 6hem maispaber (algaja mudellen-
duri jaoks) ja mikrofilm. Liimimisel olla liimiga darmiselt
kokkuhoidlik. Vaistlusmudellennukite tiiva ulatus olgu
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600—800 mm piires ja kiilgsuhe 1 :5 kuni 1 : 6. Kujult on
soodsaim elliptiline v6i itmardatud otsakaartega tais-
nurkne tiib. Tiiva profiili suhteline kumerus olgu 8—10%s
(joonis 236).
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Joonis 236. Sobiv profiil sisemudellennukile.

Vajumiskiiruse vahendamiseks kasutada kandvat stabi-
lisaatorit suhtelise kumerusega 6—7%. Soodsaim tiiva ja
stabilisaatori seadenurkade vahe on 2—5° piires.

Kummimootori suhteline kaal Kummimoo-
tori suhteline kaal s6ltub kummimootori pikkusest ja rist-
16ikest. Kere pikkuse suhtes ldhevad arvamused sageli
lahku. Uhed eelistavad lithikest kerget keret, teised voi-
malikult pikema kummimootori mahutamiseks pikka
keret. Tuleb meeles pidada, et on tdiesti likskoik, kas kere
on pikk voi lithike, peaasi, et kummimootori kaal moo-
dustaks 58—60°/0 mudeli lennukaalust.

Propeller. Suurema lennukestuse saavutamiseks
kasutatakse sisemudellennukitel propellereid, mille labi-
moot on kuni /e mudeli tiiva ulatusest ja labade laius

Joonis 237. Sisemudellennuki propelleri laba
suhted.

umbes 1/10 1dbim6ddust (joonis 237). Laba kdige laiem

koht on propelleri teljest 3/4 raadiuse kaugusel. Propelleri
samm on umbes 2 korda suurem propelleri labimdddust.
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Tabelis 11 on toodud propelleri sammud mitmesuguste
pinnakoormatustega mudelite jaoks. Tabel on koostatud
joonisel 237 kujutatud suhetega propellerile eeldusel, et
propelleri 1abim&5t on /2 mudeli tiiva ulatusest.

Tabel 11
Propelleri sammu sdltuvus pinnakoormatusest
02 | 0,25 ‘ 0,5 1 2 4
Pinnakoormatus g/dm? kuni | kuni | kuni | kuni | kuni | kuni -
025 | 0,5 | 1 & 2 4 6
|
b il
Kordaja propelleri labi- ; |
moodule: 5 SR LT 2,6 241225 2,1] 1,85 1,7

Juhindudes eeltoodud napundidetest saame propelleri,
mille keskmine poorlemiskiirus on 1—2 pooret sekundis.
Andnud kummimootorile 1500 keerdu, saame lennuajaks
150—300 sek. ehk 2,5—5 min.

Raskuskeskme allaviimiseks tostekeskme suhtes paigu-
tatakse sisemudellennuki tiib kerest 30—50 mm korge-
male. Raskuskeskme ‘madala asetuse to6ttu vGib teha
V-kuju vdiksema kui valismudellennukitel (8—10°), mil-
lega paranevad mudeli téusu- ja lauglemisomadused. Sta-

Joonis 238. Skemaatilise sisemudel-
lennuki suhted.
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bilisaatori pindala peab olema vdhemalt /5 tiiva pindalast
ja tema kaugus tiiva tagaservast 1,5—2 tiiva keskmist
laiust. Kiil paigutatakse enamasti stabilisaatori alla; see
kergendab mudeli katmist ja viib raskuskeskme madala-
male. Kiilu pindala véetakse !/s—1/3 stabilisaatori pind-
alast. Mudeli ringlema panemiseks profileeritakse Kkiilu
ribid sarnaselt stabilisaatori ribidega (joonis 238).

2. Eritiiiibilised sisemudellennukid

Normaalmudellennukite korval ehitatakse sisemudel-
lennuasjanduses laialdaselt eritiiiibilisi mudeleid, nagu
autoziirosid, helikoptereid ja ornitoptereid. Viaikese kii-
rusega lendavate sisemudelite juures on médrksa kergem
lahendada mitmesuguseid konstruktsioonilisi kiisimusi ja
jalgida uuetiiiibilise mudeli kditumist lennus, sest mudel -
lendab sdna otseses mottes ,aegluubis” ega ole m&jutatud
segavatest dhuvooludest. Igal mudellenduril-katsetajal on
soovitav alustada eritiitibiliste mudelite konstrueerimist
sisemudelitega ja alles siis iile minna vdlismudelitele.
Allpool avaldame moningate huvitavamate eritiiiibiliste
mudellennukite joonised koos tildandmetega. *

Tiibmudellennuk. Joonisel 240 kujutatud T.
Mardna tiibmudellennuk on hdsti labiméeldud konstrukt-
siooniga ja heade lennuomadustega. Mudel on saavuta-
nud lennukestuseks 2 minutit, mis ei ole kaugeltki tema
voimete piiriks.

Mudeli andmed:

Tiiva ulatus 800 mm
Kere pikkus 335 mm
Lennukaal 2,69
Kummimootori kaal 145 g
Tiiva pindala ' 9,4 dm?
Tiiva geomeetriline vdadne 8°
Kummimootori ristldige 3 mm?
Kummimootori pikkus 600 mm
Propelleri 1abimoot 325 mm

Kere materjal: 6lg ja kastehein
Tiiva materjal: kastehein
Kattematerjal: mikrofilm
Mudellennuki tiib on pingutatud juuksekarvadega, mis
on kinnitatud sorestiku kiilge liimitilgakestega. Tiiva
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Sama mudel pulkherega

m—

Joonis 240. T. Mardna tiib-sisemudellennuk.

tugede timberpaigutamisega on voimalik tiiva geomeet-
rilist vddnet muuta. Profiili suhteline kumerus on 8%o.
Autoziiro-sisemudellennuk. Tallinlase T.
Mardna poolt konstrueeritud autoziiro (joonis 241) on
itheks edukamaks seda tiilipi sisemudellennukiks No6u-
kogude Liidus. 1952. a. piistitas mudel 1 minuti 58 sekun-
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Joonis 241. T. Mardna autoziiro-sisemudeéllennuk.

diga iileliidulise rekordi, mis on tdnaseni iiletamata.
Mudel touseb hésti ja on lennus hea piisivusega.

Mudeli andmed:
Tiiva ulatus (koos

rootoritega) 700 mm
Rootori 1abimo6t 300 mm
Rootori laba laius 30 mm
Kere pikkus 600 mm
Lennukaal 7
Propelleri 1abimoot 340 mm
Kummimootori ristlgige 6 mm?
Kummimootori pikkus 500 mm

Sorestiku materjal: kastehein ja 6lg
Kattematerjal: mikrofilm

Helikopter-sisemudellennuk. Leedu mudel-
lenduri P. Motekaitise helikopter (joonis 242) piistitas
2 minuti 0,7 sekundiga tleliidulise rekordi.
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Joonis 242, P. Motekaitise helikopter-sisemudellennuk.

Mudeli andmed:
Ulemise rootori labimoot 528 mm
Alumise rootori labim66t 544 mm

Kere pikkus 414 mm
Kummimootori ristldige 12 mm?
Mudeli lennukaal 106 g

Mudellennuki kolmekandiline kere on valmistatud
1,5 X 1,5 mm ristldikega haavaliistudest ja kaetud
dhukese maispaberiga. Mudeli kaks rootorit poorlevad
vastassuunaliselt. Alumise rootori labad on kinnitatud
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Mudeli andmed:
Tiiva ulatus

Kere pikkus
Lennukaal
Kummimootori kaal
Tiiva pindala

Tiiva koormatus

550 |

-

300 |

- kere kiilge ja poorlevad sellega koos. Rootorite labad on
valmistatud Olekortest ja kaetud mikrofilmiga.
Ornitopter-sisemudellennuk. 1949. a. pis-
)| titas Tallinna mudellendur B. TSernomor 2 minuti 20 se-
kundiga uue hiilgava tileliidulise rekordi ornitopter-sise-
* mudellennukite klassis. Nagu ndha joonisel 243, on
B. TSernomori ornitopter normaalmudellennuk, mille kere
esiosa kiilge on kinnitatud l6oktiibade paar.

660 mm
550 mm
26 g
12 g
7,2 dm?
0,36 g/dm?

W% hiolust .

[ I
=\ 40% hoolust f——

!
¥

660

ft 105

;—4—/?5 -

Ldoktubade lugutamise
mehhanism

Joonis 243. B. TSernomori ornitopter-
sisemudellennuk.
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Kohtumisnurgad: tiival 2,5°,
stabilisaatoril 0°

Tiiva geomeetriline vdane i

Kummimootori ristldige 4 mm?

Kere materjal: 6lg, kastehein

Tiiva materjal: kastehein

Kattematerjal: looktiibadel ja kerel
— Ohuke maispaber, tiival ja sta-
bilisaatoril — mikrofilm

3. Konstruktsioon

Konstruktsioonilt jagunevad sisemudellennukid ske-
maatilisteks ja keremudellennukiteks. Skemaatilistel mu-
dellennukitel on kere asemel dlekors voi haavaliist; kere-
mudellennukitel on raamsorestikuga kere. Voistlusmudel-
lennukid peavad olema viimast tiilipi, sest skemaatiliste
mudellennukite saavutusi rekorditena ei registreerita.
Ohutakistuse vdhendamiseks ja kaalu kokkuhoidmiseks
on telik ilma ratasteta. Tiib ja saba kaetakse ainult tihelt
poolt. Propeller on sisemudellennukitel enamuses tdmbav
(asub kere esiosas) ning parempoolse péérlemissuunaga.
Transpordi hélbustamiseks on tiib, saba, propeller ja telik
kere kiiljest lahtivGetavad.

Kere. Sisemudellennuki kere on kolme- vo6i nelja-
kandilise ristldikega. Eelistatum on kolmekandiline kere,
sest ta on kaalult kergem ja teda on lihtsam valmistada.
Kere sorestik valmistatakse Ole- ja kasteheina kortest,
harvemini haavaliistudest. Kere peab olema kiillalt tugev,
et ta ei deformeeruks kummimootori pinge all. Vaandu-
mise valtimiseks tugevdatakse kere sorestikku diagonaa-
lidega, mis asetatakse selliselt, et nad tootaksid survele
(joonis 244 A ja B). Kere esiotsale liimitakse ribi, mis on ,
varustatud auguga ninaklotsi jaoks, voi tugevdatakse esi-/
mest raami haavaliistudega (joonis 244 B).

Kere tagaosas liimitakse sabakorre puks kere harjale,
et oleks mugav sabaklotsi kere kiiljest lahti vGtta. Kere
viimane raam tugevdatakse haavaliistudega (joonis
244 C).

Skemaatilistel mudellennukitel asendavad keret kere-
pulk ja sabakodrs. Kerepulk on mudellennuki tugevaim osa
ja votab vastu kummimootori pinge. Kerepulk valmista-
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Propellerr parempoolse pdorfemissuuna
puhul

Propeller: vasakpooise podriem;
ouhul

=

Joonis 244. Sisemudellennuki
kolmnurkse kere konstruktsioon.

sabaklots

takse 3—3,5 mm ldabimddduga sirgest, sélmekohtadeta
Olekorrest (joonis 245 A). Kerepulga vdib valmistada ka
haavaliistust, mis on ldabindtkumise vaéltimiseks keskelt
laiem kui otstest (joonis 245 B). Peenikesed kerepulgad
kindlustatakse ldbinétkumise vastu pingutusniitidega, mis

Joonis 245. Skemaatilise sisemudellennuki kerepulga konstruktsioon
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tihendavad tiiva tugesid kere otstega. Olekdrrest kere-
pulgaga mudellennukil kinnitatakse tiiva toed kerepulga
kiilge liimitud puksidesse (joonis 245 C); haavaliistust
kerepulga mudeleil tthendatakse toed kerepulgaga teras-
traadist konksude abil (joonis 245 D). Kummimootori tagu-
mine kinnituskonks iihendatakse kerepulgaga nlltmahlse
ja liimmuhvi-abil (joonis 245 E).

Telik. Sisemudellennuki teliku toed valmistatakse
ole- vo6i kasteheina kortest. Tugede alumised otsad painu-
tatakse tiles (joonis 245 G). Toed kinnituvad kerepulga
kiilge liimitud puksidesse ja on mudeli transpordi hélbus-
tamiseks lahtivoetavad. Sorestikkerel kinnitatakse teliku-
puksid niidi ja liimiga kere raami kiilge. Teliku laiuseks
voetakse pool propelleri labiméddust. Kitsama teliku
puhul v6ib mudel stardil kalduda kiiljeli, laiem telik aga
oleks liiga raske.

Tiib. Lihtsamatel sisemudellennukitel on levinud iim-

_ marguste otsakaartega“ taisnurkne v&6i trapetsikujuline

tiib; voistlus- ja rekord-sisemudellennukitel on peaaegu
eranditult elliptilised tiivad. Kaalu vdhendamiseks val-
mistatakse tiiva talad vdga peenikestest kortest; vajaliku

tugevuse andmiseks va-

_‘\\\4 rustatakse tiivad kiilgtu-
\% gedega vdi pingutatakse
juuksekarvade ja niiti-
i dega. Joonisel 246 on too-
dud iseloomulikumad tiiva

:

kujud eestvaates. Vidikese
tiivaulatusega sisemudel-

lennukitel ei ole tavali-
0 selt mingeid lisatugesid

(A); keskmise tiivaulatu-

sega sisemudellennukitel

p 2 kasutatakse alt toestatud

tilbu (B ja C). Kiilgtoed

\V valmistatakse kasteheina
" kortest ja ulatuvad tiiva

murdekohtadeni. Suure-

N

3> matel sisemudellennukitel

\Bombuspulh kasutatakse keerukamaid
toestamisviise (D ja E).

Joonis. 246. Sisemudellennukite Tiiva murdekohtades

tiibade kujud eestvaates. tugevdatakse tiihendused
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bambuspulgakestega (joonis 246 G). Kiillaldase ehitus-
praktika omamisel voib murdekoha valmistada ka painu-
tamise teel (joonis 246 F). Enne painutamist 1oigatakse
murdekohale sdlk, mis tmbritsetakse pdrast painutamist
liimmuhviga.

Joonis 247. Sisemudellennuki tiiva ehitus.

Tiiva otsakaared valmistatakse niisuguse labimédduga
kortest, et need mahuksid tdpselt talade sisse. Ribid val-
mistatakse iihepaksused otsakaartega. Kiilgtugede otsad
teritatakse ja surutakse tiiva taladesse tehtud IGhedesse;
tihenduskohad timbritsetakse liimmuhvidega (joonis 247).

S ab a. Sisemudellennuki saba koosneb stabilisaatorist,
kiilust ja neid kerega iithendavast sabakorrest. Sabakors
valitakse niisuguse labimddduga, et ta ldheks tihedalt
kerepuksi voi -korre sisse. Liiga peenike sabakors paindub
lennul ja pShjustab mudeli ebapiisivuse. Sisemudellennu-
kitel kasutatakse nii kandvaid kui ka mittekandvaid sta-
bilisaatoreid. Joonisel 248 on toodud enamkasutatavate
sabade tiitibid. Tiitipide A ja B stabilisaatorid on tavaliselt
mittekandvad; C ja D — kandvad. Kiil (kiilud) v6ib aset-
seda stabilisaatori peal (A ja B), all (C) ,vbi taga (D).
Rekord-sisemudellennukitel paigutatakse kiil stabilisaa-
tori alla vG6i taha. Viimane moodus annab suurt kokku-
hoidu kaalus. Kiilu kuju lennuomadustele erilist moju ei
avalda.
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Joonis 248. Sisemudellennukite sabade tiiiipe.

Propeller. Sisemudellennuki kdige keerukamaks
osaks on propeller, mille valmistamine nduab mudellen-
durilt erilist hoolt ja tdpsust. Algajal mudellenduril on
soovitav valmistada mdlakujuline propeller (joonis 249 A),
mille joonistuspaberist voi Shukesest (0,2 mm paksusest)
haavalauast valmistatud labad liimitakse Glekdorrest voi
haavaliistust kesktiiki kiilge. Jargmine propelleritiitip
(joonis 249 B) on tildkujult eelmisega sarnane, kuid sores-
tiklabadega ja muudetava sammuga. Laba sorestik val-
mistatakse kasteheina kortest ja kaetakse kumeralt poo-
lelt maispaberi voi mikrofilmiga. Labajuured kinnitatakse
tihedalt propelleri kesktiiki sisse. Labasid pooérates vali-
takse mudeli reguleerimisel soodsaim samm.

Joonis 249. Sisemudellennukite propellerite tiitipe.
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Rekord-sisemudellennukitele valmistatakse kaht wvii-
mast tiitipi (joonis 249 C ja D) propellerid. Tilp C valmis-
tatakse 0,3 mm paksuseks lihvitud balsalehest, mis
painutatakse kuumalt sormede vahel v&i Sabloonil. Pro-
pelleri kesktiikk, mida labib propelleri voll, jdetakse
1,5 mm paksuseks. Tiilip D on nn. tdissorestik-propeller,
millel on kérge kasutegur ning mis on seega sisemudel-
lennukite parimaks propelleritiitibiks. Valmistamine on
vaga aegaviitev ja eeldab suurt praktikat mudellennuki
ehituses. Taissorestik-propelleri tala valmistatakse &le--
korrest voi peenest sulerootsust; servliistud ja ribid kaste-
heinast. Tala jookseb ldbi kahe ribivoo vahelt. Vélliaugu
kohalt on propelleri stidamik tugevdatud haavaklotsiga.
Propelleri molemad pooled kaetakse mikrofilmiga. Tais-
sorestik-propeller liimitakse kokku erilisel Sabloonklotsil.

Skemaatiliste sisemudellennukite propellerilaager koos-’
neb klaasparlist, kahest alumiiniumseibist ja laagriplekist
(joonis 250 A). Keremudellennukitel asendavad laagri-
plekki ninaklotsi sisse liimitud alumiiniumpuks voi tsel-
luloidseibid (joonis 250 B). Toukava propelleriga mudelite

o g
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Joonis 250. Propellerilaagrite tiitipe ja vo6lli kinnitus propelleri kesk-
tiki kiilge.

(tiilbmudelite ja tagatiivaga mudelite) reguleerimisel on
sageli vaja muuta propelleri telje asendit; seepdrast on
sobiv kasutada joonisel 250 C toodud laagritiitipi. Odnsa
kerepulga sisse liimitakse koos laagriplekiga laagri-
pleki pikkune puupunn, timbritsetakse tithenduskoht nii-
diga ja kaetakse liimiga. Propelleriv4lli kinnitamisel vaa-
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natakse volli propelleripoolne ots joonisel 250 D naidatud
viisil ja liimitakse propelleri kesktiiki kiilge. On kesktiikk
valmistatud korrest, liikatakse selle sisse, volliaugu
kohale, puust punn. Nii propellerivoll kui ka muud sise-
mudeli traatosad valmistatakse 0,3 mm labim66duga teras-
-traadist.

4. Toovotteid

Korte l1gikamine ja liistude valmista-
mine. Korte 16ikamisel kasutatakse ziletiterast valmis-
tatud nuga (vt. ,Tooriistad”). Kuivanud korred on vaga
rabedad ja kipuvad noa survel pikisuunas 16henema. See-
parast on soovitav teostada loikamist jargmiselt. Algul .
16igatakse kors diagonaalselt 1dbi ja asetatakse korre
otsa puupunn. Siis surutakse nuga kergelt vastu kort
ning teise kdega kort poorates libistatakse nuga lGike-
kohal, kuni eemaldub kalduldigatud osa (joonis 251 A).

Liistude valmistamisel kasutatakse Zziletiteraga liistu-
16ikajat (vt. ,Tooriistad”). Haavapuidust saetakse laua-
kene, mille pikkus vastab liistu pikkusele ja paksus liistu
laiusele. Hooveldanud lauakese iihe serva sirgeks, suru-
takse selle vastu liistuldikaja juhtserv ja, tommates liistu-
16ikajat piki lauda, eemaldatakse vajaliku paksusega liist.

Kdrte painutamine. Paindekoht niisutatakse
kergelt ning hoides kdorre otsi poidla ja nimetissGrme
vahel, painutatakse kors kiilinlaleegi v6i kuuma pliidi
(elektripliidi) kohal. Painutamise ajal ei tohi kdort paigal
hoida, vaid peab leegi kohal liigutama kogu paindekoha
ulatuses. Sujuvad kaared saadakse siis, kui korred pai-
nutatakse plekiribast $abloonil (joonis 251 B). Niisutatud
korred kinnitatakse $abloonile pesuklambritega ja kuiva-
tatakse. Sabloonil kuivanud korred sdilitavad oma kuju.
Sablooni kasutamine on valtimatu vidikese raadiusega
kaarte painutamisel, nagu nditeks sdorestik-propellerite
servliistude ja ribide valmistamisel kui ka tdpselt iihe-
suguste kaarte, nagu tiiva otsakaarte ja ribide iiheaegsel
painutamisel. :

Koérte ithendamine. Korte jatkamisel liimitakse
jatkukoha sisse puupunn ja imbritsetakse jatkukoht mais-
paberi ribaga (joonis 252 A). Kui on tarvis liimida tks
kors otsakuti teise kiilge, peab molematel kortel enne
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Joonis 251. Korte l6ikamine ja Joonis 252. Korte iihen-
painutamine. damisviise.

liimimist ziletiteraga maha kraapima vaaba ja siis imb-
ritsema thenduskoha liimmuhviga (joonis 252 B). Eriti
tugev tithendus saadakse siis, kui teritatakse iihe korre
ots ja surutakse/teravik teise korre sisse torgatud 16hesse
(joonis 252 C). Stabilisaatori servliistude iihendamisel
sabakorrega torgatakse sageli servliistud sabakorrest 1abi
(joonis 252 D).

Kere kokkupanek. Sisemudellennuki nelinurkse
ristldikega kere pannakse kokku samuti kui vélismudeli-
telgi. Kolmnurkse ristldikega kere pannakse kokku jarg-
miselt (joonis 253 A). Esmalt laotakse toGjoonisele kere
pohi, millele antakse hiljem montaazilaual klotside abil
sobiv kumerus ja liimitakse paigale esimene ja tagumine
ribi. Kere keskele pannakse ajutiselt moned kujuandvad
ribid. Niitid paigaldatakse pealmine tala ja, liiminud
kohale pbikiliistud, eemaldatakse kerest kujundavad
ribid.
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Joonis 253. Kere ja tiiva kokkupanek.

Tiiva kokkupanek. Tiiba voib kokku panna
kahel viisil:

1) Ribid ja otsakaared tihendatakse taladega V-kujuli-
sel ellingul (joonis 253 B), millele on varem asetatud liist
ribide profiili sailitamiseks. Parast sorestiku taielikku val-
mimist eemaldatakse ta ellingult, kaetakse ja kinnitatakse
siis uuesti ellingule kuni katte taieliku kuivamiseni.

2) Tiib pannakse kokku sirgel laual, ilma V-kuju and-
mata. Tiiva ribid painutatakse eelnevalt joonisel 254 A
ndidatud kujuni. Ribide liimimisel talade kiilge kasuta-
takse liimi vOimalikult vdhem. Seepdrast peab téotama
kiiresti, sest viivitamisel kuivab Ohuke liimikiht ruttu
ning ribid ei kleepu kinni; liigne tilk liimi aga tdhendaks
lisakaalu, mis halvendab mudeli lennuomadusi. Kuivanud

Joonis 254. Tiiva profiili kujundamine.
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sorestik voetakse montaazilaualt, kaetakse ja asetatakse
niud juba V-kujulisele ellingule. Murdekohtadelt mulju-
takse talakorred kiilinega sisse ja {imbritsetakse liimmuh-
viga. Kate vajutab ribid lamedamaks (joonis 254 B), mille
tottu tuleb nad uuesti kokku suruda néépndeltega, mis
asetatakse tiiva servliistude taha, kohastikku ribidega
(joonis 254 C). Et ribide kumerused kipuvad ellingult
lahtivétmisel uuesti vdhenema, siis antakse viarskeltkae-
tud tiiva ribidele ndutavast suurem kumerus. Kaetud tiib.
peab kuivama ellingul 1—2 pédeva. Tiiva lahtivdtmisel
vajub profiil lamedamaks, omandades normaalse kuju
(joonis 254 D).

Stabilisaator ja kiil pannakse kokku sarnaselt tii-
vaga. .

Propelleri valmistamine. Mdlakujulised sd-
restiklabadega propellerid valmistatakse nagu tiivadki
sirgel laual. Pdrast katmist antakse propelleri labadele
vajalik vddne Sabloonklotsil (joonis 255), millele labad
kinnitatakse nodpndeltega katte tadieliku kuivamiseni.

Joonis 255. Sabloonklots propelleri laba kokkupanekuks ja
painutamiseks.

Sorestikpropellerid pannakse kokku kohe $abloonklotsil,
et propelleril oleks 6ige vddne juba enne katmist. Propel-
leri haava- v6i balsalauast labad lihvitakse peenima
liivapaberiga. Lihvimine toimub klaasplaadil, mille all
poleb elektripirn. Labipaistval (0,3 mm paksusel) labal
on selgesti ndha tumedad (paksemad) kohad, mis vajavad
jarellihvimist. Uhtlase paksuseni lihvitud propelleri laba-
dele antakse kiilinlaleegi kohal painutamisega vajalik
samm ja profiil. Valminud propeller tasakaalustatakse.
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Joonis 256. Mikrofilm-
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Katmine. Sisemudellennukite paberiga katmise teh-
nika on samasugune kui vilismudellennukite katmiselgi.
Tiib ja stabilisaator kaetakse ainult pealtpoolt; liimiks
kasutatakse tugevasti vedeldatud nitrolakki. Kate aseta-
takse peale vdimalikult siledalt, sest sorestiku vdikese
vaandekindluse tottu ei tohi katet hiljem veega pingutada.

Mikrofilmiga katmisel vajatakse mikrofilmi vanni,
tosteraami (vt. ,Tooriistad”) ja valmis mikrofilmisegu (vt.
.Materjalid”). Hoolikalt puhastatud vanni p&hja aseta-
takse tosteraam ja tdidetakse vann puhta veega, mille
temperatuur olgu 16—18°C. Hoides mikrofilmi pudelit
3—5 cm korgusel veepinnast, kallatakse vanni piki toste-
raami peenike {iihtlane juga mikrofilmi (joonis 256 A).
Segu valgub veepinnal kiiresti laiali, moodustades 2—3
minuti jooksul kile, mille paksus oleneb peale segu koos-
tise veel vanni kallatud mikrofilmi hulgast ja vee tempe-
ratuurist. Kile paksus ja omadused mddratakse varvuse
jargi. On teada, et dhukesed kiled, lastes ldbi enamiku
valguskiirtest, peegeldavad tagasi ainult teatud osa val-
gusest, kusjuures, olenevalt kile paksusest, on tagasi-
peegelduvad kiired punased, rohelised, violetsed, kolla-
sed jne. Mikrofilmi paksuse madramist varvuse jargi teos-
tatakse jargmise skaala kohaselt:

1) vdga dhukene, taiesti labipaistev, vaevalt margatava
metalse ldikega kile ei kdlba, sest ta on nii orn, et teda
ei saa vannist valja tosta;

' 2) dhukest kollakasvioletse ldikega kilet kasutatakse
skemaatiliste sisemudellennukite tiibade katmiseks;

3) eelmisest veidi paksem, kuldse ldikega kile sobib
nii skemaatiliste kui ka keremudellennukite tiibade kat-
miseks;

4) keskmise paksusega ja punakasrohelise varvusega
kile on tugev ja kiillalt kerge suuremate keremudellen-
nukite tiibade katmiseks;

5) paksu, rohelise ldikega kilet kasutatakse kerede ja
propellerite katmiseks;

6) vdga paks, filmilindiga sarnanev varvuseta kile on
liiga raske vistlusmudellennukite katmiseks.

Kui kilel on praod sees, siis ei ole mikrofilmivedelik
hésti 14bi segatud. Halvastisegatud vedelik pShjustab ka
kile ebaiihtlase paksuse. Liiga kiilm vesi pShjustab matt-
rohelise rabeda kile; on vee temperatuur liiga kdrge, saa-
dakse paks kortsuline kile.
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Harjutamist nduab mikrofilm-kile véljatdstmine vannist
(joonis 256 B).

Parema kdega voetakse tdsteraami pidemest ja ker-
gitatakse raami, kuni selle servad puutuvad vastu
kilet. Ei haara raam kogu kilet, venitatakse puudujdavast
kohast mikrofilm mérja sérmega raami servani. Enne
mikrofilmi vdljatostmist kallutatakse raami ja tdommatakse
ta vannist vadlja kiilg ees, sest lapiti tdstmisel v&ib kile
puruneda. Raamist iileulatuvad kile servad surutakse -
ettevaatlikult ndpuga raami darte kiilge. Veest viljavde-
tud raam hoitakse piistasendis, kuni suuremad veetilgad
on kile pinnalt alla nérgunud, ja asutakse siis mudeli
katmisele. Katmiselekuuluvad sdrestikuosad kontrolli-
takse veel kord hoolikalt ning eemaldatakse k&ik teravad
liimimtigarikud ja korte otsad, mis vdivad mikrofilmi
rebestada. Niisutanud pintsli abil sdrestiku pealmise kiilje
veegavoi suhkrulahusega®, asetatakse see niisutatud poo-
lega mikrofilmile (joonis 256 C). Sorestik surutakse
napuga kergelt mikrofilmi vastu, kuni kdik osad on kor-
ralikult kile kiilge kleepunud.

Tiiva kumbki pool kaetakse eraldi, milleks 15igatakse
kile tihte serva 16he ja, torganud sellest 1dbi iihe tiiva-
poole, surutakse see pealmise kiiljega mikrofilmile. Mikro-
filmi 16igatakse atsetooni v&i mikrofilmi vedelikku kas-
tetud liistuga. Loikamist teostatakse detaili servast umbes
5 mm kauguselt (joonis 256 D). -

Kattesse tekkinud augud lapitakse kuivatatud ja raa-
matu vahel sirgeks pressitud Kkiletiikikestega. Taiesti
rabaldunud kate tommatakse sdrestikult maha ja mudel
kaetakse uuesti.

5. Reguleerimine ja lennutamine

tisemudellennukite reguleerimine on iildjoontes sarnane
védlsmudellennukite reguleerimisega. Mudel pannakse
kokku, asetatakse kohale kummimootor ja kontrollitakse,
kas moni osa ei ole kiivas ning kas raskuskeskme asukoht
ja tiva seadenurk on diged. Eriti hoolikalt kontrollitakse
propelleri labade ja tiiva kinnitust. Reguleerimist alusta-
takse lauglennuga késistardist. Mudel tdstetakse silmade

* Poles teeklaasis vees lahustatakse 2—3 tiikki suhkrut.
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korgusele ja tdugatakse lendu véikese lauglemisnurga all.
Mudelit starditakse mitu korda, suunates nina kord roh-
kem, kord vdahem allapoole. Ajab mudel nina pisti ja
vajub jarsult 1abi, v6ib selleks olla mitu pdhjust. Esiteks,
raskuskese asub liiga taga; sel juhul nihutatakse tiiba
tahapoole. Teiseks pdhjuseks v&ib olla tiiva voi saba
vaike vaandekindlus: tiiva esiserva iilespaindumisel suu-
reneb kohtumisnurk, lennukiirus vaheneb ja mudel vajub
labi. Viga saab parandada tiiva tugestamisega. Paindub
sabakdrs lennu ajal, tuleb see asendada uue, tugevamaga.

Lauglemisel v&ib ilmneda, et mudel lendab otsejoones,
kuid kergitatud ninaga, vajudes silmandhtavalt 1abi (joonis
257 A), voi on nina liiga jdarsult alla suunatud (joonis
257 B). Esimesel juhul tuleb sabakorre allapainutamisega
stabilisaatori seadenurka suurendada, teisel juhul saba-
korre iilespainutamisega sea-
denurka vahendada. Sama
tulemuse saavutame tiiva
seadenurga muutmisega. Mo-
lemal juhul voib kasutada
ka tiiva ette- ja tahapoole
nihutamist.

Jige 7 liga .wbr lauglemisnurk
lauglemisnurx

Joonis 257. Sisemudellennuki reguleerimisel esinevad vead: A) mudel
parasiiteerib, B) mudel pikeerib.

Lauglemisel vdib mudel kalduda ning poérduda korvale
esialgsest suunast; see on tavaliselt pohjustatud tiiva-
poolte seadenurkade erinevustest. Viga korvaldatakse
tiiva dgvendamisega kuuma pliidi kohal v&i kiilgtugede
pikkuse muutmisega. On soovitav, et sisemudellernuk
pooraks vasakule (propelleri poorlemisele vastupicises
suunas), kuid ilma kallakuta. Ringlema pannakse sise-
mudelid sellepdrast, et otselennu puhul pdrkuks nudel
vastu seina ja 10petaks lennu'enneaegselt.
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Kui mudel on lauglendudele reguleeritud, olitatakse
propellerilaager tilgakese masinadliga, antakse kummi-
mootorile 100—150 keerdu ja lastakse mudel mootor-
lendu. Lendab mudel normaalselt, voib kummimootori
keerdusid jark-jargult suurendada.

Sisemudellennukite reguleerimine rekordiliste tule-
muste saavutamiseks on aegaviitev, tdhelepanu- ja
kannatustnoudev t66. Siinkohal meenutame, et sisemudel-
lennukitel arvestatakse ainult lennukestust, sest lennuta-
mine toimub kinnises ruumis, mis piirab lennukorgust ja
-kaugust. Kuidas aga saavutada kasutada olevas ruumis
suurimat lennukestust? Koigepealt reguleeritakse mudel
lendama ruumi laiusele vastava labim6dduga ringides.
Seda tehakse kiilule vastava kumeruse andmisega voi
kiilu viltuasetamisega. Sisemudellennukitel ei suunata
propelleri telge alla ega korvale; seetdttu piitiab propel-
lerireaktsioon mudelit kallutada. Kuid propelleri  suure
labimoodu tottu kaldub mudel tavaliselt liiga palju, kao-
tades korgust. Kallaku véltimiseks asetatakse rekord-
mudelitel tiib kerele ebastimmeetriliselt ja nimelt nii, et
kallakupoolne tiivapool oleks suurem. Lennukorgust
piirab kasutatava ruumi krgus. Madalas ruumis on kasu-
lik, et mudel touseks voimalikult aeglaselt; seda saavu-
tatakse lennukiiruse ja propelleri tombe vdhendamisega.
Propelleri tombe reguleerimine toimub sammu muut-
mise ja sobiva ristldikega kummimootori valikuga.
Tavaliselt valitakse vaikese ristldikega kummimootor
ja voimalikult suure ldbim66du ning sammuga pro-
peller. !

Maksimaalse lennukestuse saavutamiseks tuleb sise-
mudellennuki kummimootorist ,viimane vdlja pigistada“.
Seejuures peab aga silmas pidama kummi vastupidavuse
piiri, mida iseloomustab alltoodud tabel.

Tabel 12

Sisemudellennuki kummimootori maksimaalsete keerdude
olenevus kummi ristloikest

| | |

Kummimootori j ‘
ristldige mm-tes ; 2 G D00 ° l v
e BRI T \ 7‘ )
Keerdude arv 100 mm | | | 1
kpRaT v 820 | 580 | 475 | 410 | 3351 290



Tabeli andmed on kehtivad ainult eelvenituse saanud
ja kummimaddrdega maddritud varske kummi kohta. Ules-
keeratud kummi ,vésib” ruttu; seepdrast on soovitav teos-
tada tlleskeeramist suure iilekandega kasipuuri abil ja
pdrast tileskeeramist mudel kohe startida. Soojemas ruu-
mis on kasulik asetada kummimootor enne iileskeeramist
moneks minutiks jdatiikile. Kiillmaga muutub kummi ili-
venivaks, voimaldades suurendada keerdude arvu. Voist-
lustel vahetatakse kummimootor iga 2—3 stardi jarel.
Pédrast monetunnist seismist on kummi ,puhanud” ja
uuesti kolblik kasutamiseks.

Joonis 258, Sisemudellennuki lennutamine ,ohja”
otsas.

Suurema ruumi puudumisel v6ib sisemudeli reguleeri-
mist ja lennutamist 1dbi viia ka toas, kasutades 2—4 m
pikkust peenikesest niidist ohja, mille ihte otsa kinnita-
tud rongas libiseb puust statiivi sisse 166dud naela voi
noopnoela otsas. Ohja teine ots kinnitatakse mudeli tiiva
otsakaare kiilge, poole k66lu kaugusele tiiva esiservast. -




XII. LENNUKIMUDELID

1. Mittelendavad lennukimudelid

Mittelendav lennukimudel on mingi lennukitiiiibi tapne
vdhendatud koopia. Lennukimudelitel piilitakse igas
iiksikasjas jdljendada ,suurt” lennukit; seepdrast kasu-
tatakse nende ehitamisel materjale, mis annavad toéédel-
duna vodimalikult suurema sarnasuse ,pdris“lennukiga.
Metallkattega lennukile iseloomuliku sileda vdlispinna
saamiseks valmistatakse lennukimudelid ldbinisti pdrna-,
haava- v&i lepapuidust. Uksikud detailid, nagu propellerid,
telik ja relvad, valmistatakse sageli alumiiniumist.
Kabiiniklaasid koolutatakse v@dimalikult ,ehtsa” vali-
muse saavutamiseks tselluloidist. Lennukimudelid anna-
vad meile hea ettekujutuse iihest voi teisest lennukitiit-
bist ning v&imaldavad tundma G&ppida ajaloolisi lennu-
aparaate ja Noukogudemaa kuulsaid rekordlennukeid.
Lennukimudeli valmistamise kdigus Opib lennuhuviline
tundma moodsa lennuki konstruktsiooni ja omandab len-
davate mudellennukite ehitamiseks (puidu téotlemise
osas) vajaliku vilumuse. Korralikult valmistatud lennuki-
mudelit v5ib kasutada dppevahendina ja kooli, pioneeri-
toa voi mudellenduri kodu kaunistamiseks. Alates 1953.
aastast korraldatakse lennukimudelite v&istlusi. Vdistlus-
tel arvestatakse eeskdtt mdddusuhte tépsust, t66 puhtust
ja detailide rohkust (kabiini sisustus, teliku sissetdmba-
mise mehhanism, relvad jne.). Mudeli hindamisel arves-
tatakse veel mudeli paigutuse originaalsust ja loomulik-
kust ning konstruktsiooni keerukust. Naditeks joonisel
259 A on kujutatud maailma esimese neljamootorilise
pommitaja ,Ilja Murometsi” mudel lennuviljal seisvana.
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Joonis 259. Mitmesugust tiitipi lennukimudeleid.



Mudel asetseb oma telikul, propellerid seisavad. Joonisel
259 B on asetatud 1910. aastast parinev lennukitiitip alu-
sele poorangus. Moodne purilennuk (joonis 259 C) asetseb
temale iseloomulikus lauglennuasendis ja kuuemootori-
line reaktiivpommitaja (joonis 259 D) tdusupdorangus. Et
jatta muljet poorlevast propellerist, ei tehta kolbmooto-
riga lennukimudelile propellerilabasid; sama tiilesannet
taidab ka propelleri asemele kinnitatud tselluloidseib.
Lennuasendi puhul on kujutatud telik sissetdmmatuna,
kabiin on suletud jne. e

Lennukimudeli ehitamiseks on vajalik jaljendatava len-
nukitiitibi joonis, millel peavad olema lennuki kilg-,
pealt- ja eestvaade ning kere ja tiiva ristléiked. On soo-
vitav tutvuda ehitatava lennukitiitibi fotodega ja kindlaks
teha lennuki varvus ning embleemide paigutus. Kui voi-
malik, vaadelda lennukit lennus ja maapinnal.

Tood alustatakse toojoonise valmistamisega, millel
peavad olema mudeli vaated ja 16iked loomulikus suu-
ruses. Vaiksemad lennukitiiiibid, nagu Gppelennukid ja
havitajad, valmistatakse moddusuhtes 1 :50, kahemooto-
rilised pommitajad ja reisilennukid 1:100 (tdpsemad
mudelid ka 1:50), ning rasked lennukid, nagu nelja- ja
kuuemootorilised — 1 :200. Loomulikult peavad mudeli
moddusuhte sdilitamiseks olema teada lennuki tdpsed
moodud. Naiteks oppe-treeninglennuki UT-2 - (joonis 260)
mo6dud on:

Tiiva ulatus 10,2 m

Kere pikkus 70 m

Korgus lennuasendis (kiilu tipuni)
2,995 m

To66joonis valminud, otsustatakse, millistesse osadesse
jaotada t66 holbustamiseks mudel ja kuidas tiihendada
pdrast iiksikosad omavahel. Joonisel 261 on naidatud,
kuidas on soovitav jaotada osadeks lennuki UT-2 mudel.
Jargneb papist v6i Shukesest vineerist Sabloonide 16ika-
mine. Sablooni kujud kopeeritakse t66jooniselt. Sabloone
on vaja: kere pealt- ja kiilgvaatest, tiiva ja stabilisaatori
pealtvaatest, kiilu kiilgvaatest ja kere ning tiiva ristloi-
getest. Sabloonid valmistatakse &armise tdpsusega, sest
neist oleneb tulevase mudeli sarnasus lennukiga. Jarg-
nevalt saetakse puust vélja ja hooveldatakse tdaisnurk-
seks klots, millest valmistatakse kere, ja lauakesed, mil-
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Joonis 261. Lennukimudeli UT-2 osad.
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lest tehakse tiib, stabilisaator ning kiil. Mudeli ehitamist
alustatakse kerega (joonis 262). Asetanud kere pealt-
vaateSablooni klotsile, tommatakse selle timber piirjoon.
Klotsi teisele kiiljele joonestatakse Sablooni jargi kere
kiilgvaade (A). Niilid saetakse kere umbes 2 mm valjas-
pool kere piirjoont pealtvaate jargi valja (B) ja, liiminud
klotsi ajutiselt uuesti kokku, saetakse kere vilja ka kiilg-
vaate jargi (C). Jargnevalt eemaldatakse klotsi drasaetud
osad ja joonestatakse edaspidise tootlemise holbustami-
seks kerele stimmeetriatelg (D). Jargneb kere jametoot- -
lemine noa ja raspliga (E). Jametootlemisel aeg-ajalt
kontrollitakse, et kere ristldige oleks kogu pikkuses dige
(F). Loplik kuju antakse kerele peentootlemisel liivapabe-
riga (G). Peentootlemist alustatakse jamedamate liiva-
paberitega, kuna 16plik lihvimine toimub peenima numb-
riga. Peentootlemise ajal kontrollitakse Sabloonidega kere
kuju oigsust.

b2 3
=y
S
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Joonis 262. Lennukimudeli kere valmistamine

Tiiva valmistamisel (joonis 263) joonestatakse tiiva
eestvaade joonlaua abil lauakese servale (A) ja Ohen-
datakse siis hoovliga lauakese otsad tédpselt joonise jargi.
Niitid joonestatakse $ablooni abil lauakese tasasele kiil-
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jele tiiva pealtvaade (B) ja 16igatakse vineerisaega valja.
Selliselt ettevalmistatud lauakesele kantakse moned abi-
jooned, mis tahistavad profiili koérgemaid kohti ja esi-
serva asukohta (C). Abijoonte vahele jaanud laua kandid
hooveldatakse maha (D) ja toodeldakse tiib 16pliku kujuni
(E). Parast liivapaberiga lihvimist margitakse tiiva taga-

Joonis 263. Lennukimudeli tiiva valmistamine.
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servale terava noa ja joonlaua abil kaldtiitiride kohad
(H, G) ning saetakse tiib keskelt pooleks. Andnud 15ike-
pinnale lihvimisega vajaliku kalde (F), liimitakse tiiva-
pooled té6joonisel kokku ettendhtud V-kujuga (I).

Stabilisaator ja kiil valmistatakse samaselt tiivaga.

Mootori silindrid liimitakse kokku vineeri- v6i paberi-
ribadest joonisel 264 ndidatud viisil. Propeller ja telik
valmistatakse puust, kabiini tuuleklaasid Shukesest tsel-
luloidist ja sabakark traadist.
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Joonis 264. Lennukimudeli mootori silindrite valmistamine,

Mudeli kokkupanekut alustatakse tiiva liimimisega kere
all olevasse viljaldoikesse. Uhenduskoha tugevdamiseks
voib kasutada ka peeni naelu vgi kruvisid. Jargmisena
kinnitatakse kohale stabilisaator, kiil, mootori silindrid,
propeller ja telik. Tiiva ja kere tihenduskoht voolujoo-
nendatakse aerokitiga. S6rmega kantakse kitti ka mujale,
kus on ette ndahtud voolujoonelised iileminekud iihelt
mudeli osalt teisele. Ei ole halb katta kogu mudel aerokiti
voi paksu nitrolakiga ja pdrast kuivamist iile lihvida.
Viimaseks t66ks on mudeli varvimine. Algul kaetakse
kogu mudel tihtlase pohivdrviga (soovitav pulverisaatori
abil) ja kui see on hésti kuivanud, varvitakse kabiiniavad,

18 Mudellend ‘ 273



Joonis 265. Valminud UT-2 mudel.

mootori silindrid ja rattad mustaks. Parast varvimist lii-
mitakse kohale tuuleklaasid ning paberist valjaldigatud
tahed, embleemid ja numbrid.

Kinnise, voolujoonelise kabiinikattega lennukimudelitel
valmistatakse kabiiniklaas tselluloidist voi jaljendatakse
varviga. Heleda véarvkattega mudelitel varvitakse kabiini-
klaasid mustaks, tumedalt varvitud mudelitel wvalgeks.
Tdpsemate piirjoonte saamiseks on soovitav kasutada
paberist $abloone. Kdige loomulikuma mulje aga jdtab
siiski kabiin, mis on peitliga seest Gonestatud, mustaks
varvitud ja pealt kaetud tselluloidiga.

Sageli valmistab raskusi alumiiniumile omase hdbedase
laike andmine mudelile. Nitrolakiga segatud alumiinium-
puuder jaab parast kuivamist krobeliseks ja rikub mudeli
valiskuju. Siin toimitakse jargmiselt: algul kaetakse mudel
labipaistva oglilakiga ja lastakse kuivada seni, kuni pealis-
pind on veel natukene kleepuv. Niiiid riputatakse mude-
lile sérme voi marlist tampooniga rikkalikult kuiva
alumiiniumpuudrit, mis kleepub kohe &lilaki pinnale.
Parast olilaki taielikku kuivamist hoorutakse mudel
pehme lapiga tle ja saadakse kate, mis valiselt sarnaneb
poleeritud alumiiniumile.

Lennukimudelite alused valmistatakse puust. Mudelid
asetatakse alusele 3 mm ldbim&dduga terastraadist varda
otsa. Aluse kuju oleneb mudellenduri maitsest, kuid suu-
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rus peab olema niisugune, et mudel piisiks alusel kindlalt.
Alus kaetakse tumedama varviga kui mudel. Vaga ilus
alus saadakse paksust pleksiklaasist (lennukiklaas).

Kahe- ja enammootoriliste lennukimudelite valmistami-
sel jaotatakse mudel osadeks tildjoontes samuti kui iihe-
mootorilisedki mudelid. Kuna mootorid kinnituvad tiiva
kiilge, siis valmistatakse need eraldi ja hiljem iihenda-
takse tiivaga.

2. Lendavad lennukimudelid

Lendavatel lennukimudelitel on samuti kui mittelenda-
vatelgi oluline sailitada vélist sarnasust ,suure” lennu-
kiga. Kuid valmistades kdik osad tdpses mdddusuhtes, ,
hakkab lennukimudel lennukist erinevate lennutingimuste
tottu lendama ebapiisivalt. Piisivuse parandamiseks
tehakse mdningaid konstruktiivseid muudatusi. Eelkdige
suurendatakse " stabilisaatori pindala: iihetiivalistel len-
nukimudelitel 30—40% ja kahetiivalistel 10—20%0. Tiiva
V-kuju suurendatakse 6—8° ja kasutatakse tasa- voi
noguskumeraid profiile.

Erandiks on ringlennumudelid, millede tiiva profiil ja
V-kuju jaetakse muutmatuks. :

Modningatel vabaltlendavatel lennukimudelitel on liiga
suur kiilu pindala, mis v3ib pshjustada spiraalset eba-
pusivust. Naiteks vdahendatakse Jak-12 mudeli kiilu pind-
ala 35—40%, ANT-25-1 15—20%s jne.

Jargmistel lehekiilgedel on toodud N&ukogudemaa
monede kuulsate lennukitiiiipide joonised. Mittelendavaid
mudeleid voib valmistada koigist toodud tutpidest, kuid
hdid lendavaid mudeleid saame tiiiipidest PO-2, ANT-25
ja Jak-12.
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Joonis 266. A. N. Polikarpovi oppelennuk PO-2. Lennuki tiiva ulatus
on 11,4 m.




Joonis 267. Konstruktor Tupolevi rekordlennuk ANT-25. Lennuki
tilva ulatus on 34 m.



Joonis 268. Konstruktor Polikarpovi héavitaja I-16. Lennuki tiiva
ulatus on 8,9 m.




Joonis 269. Konstruktor Petljakovi pommitaja Pe-2. 'Lennuki tiiva
ulatus on 20,5 m.

Joonis 270. Konstruktor Jakovlevi sidelennuk Jak-12. Lennuki tiiva
ulatus on 12 m.



Joonis 271. Reaktiivinootoriga héavituslennuk. Lennuki tiiva ulatus
on 11 m.



Lisa 1

VOISTLUSMAARUSED

Voistlusmadruste koostamisel on voetud aluseks ile-
liiduliste mudellennurekordite registreerimise eeskiri
1953. aastast ning tleliiduliste rekordite tabel 1954. aasta
tdienduste ja muudatustega.

I. REKORDITE REGISTREERIMISE KORD

1. NSV Liidu Valitsuse maédrusega on kehtestatud kord,
mille alusel loetakse Noukogude kodanike poolt piistita-
tud lennuspordi saavutusi maailmarekorditeks vaid siis,
kui need on registreeritud V. P. Tskalovi nimelises NSV
Liidu Keskaeroklubis ja kinnitatud Rahvusvahelise Lennu-
féderatsiooni (FAI) poolt.

2. V. P. Tskalovi nimelise NSV Liidu Keskaeroklubi
juurde on asutatud Lennuspordi komisjon (ASK).

ASK teostab NSV Liidus praktiliselt lennuspordi juhen-
damist ja lennurekordite registreerimist kooskdlas sellel
alal kehtivate juhendite ja eeskirjadega.

3. Lennuspordi saavutusi loetakse iileliidulisteks rekor-
diteks ainult pdrast nende registreerimist ASK-s ja kinni-
tamist NSV Liidu Ministrite Noukogu juures asuva Keha-
kultuuri- ja Spordikomitee poolt.

4. Asutused ja organisatsioonid, samuti ka tiksikud
NSV Liidu kodanikud, kes korraldavad uute iileliiduliste
lennurekordite piistitamise katseid, on kohustatud rangelt
jargima NSV Liidus kehtivaid rekordite registreerimise
eeskirju ja tditma koiki ASK noudmisi.

5. Stardis, kus korraldatakse uue iileliidulise rekordi
pustitamise katseid, peavad tingimata viibima vdhemalt
kaks vastava lennuspordiala I kategooria kohtunikku.
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Spordikohtunike arv, millest on koneldud vastavates
juhendites, méaaratakse kindlaks soltuvalt rekordi kate-
gooriast.
~ 6. Spordikohtunike kohused on dhiskondlikud ega
kuulu rahalise tasu alla.

7. Spordikohtunikud ei vastuta uute ileliiduliste lennu-
rekordite pilistitamise katsete organiseerimise eest.

Oma tegevuses vastutavad lennuspordikohtunikud
ainult ASK ees.

8. Spordikohtunikud on kohustatud katkestama igasu-
guse rekordikatse juhul, kui esineb kehtivate juhendite
jamedaid rikkumisi voi tekib oht meeskonna liikmeile,
teenindavale koosseisule voi pealtvaatajaile. .

9. Spordikohtunikud vormistavad rekordikatse tulemu-
sed protokollide, aktide ja teiste dokumentidega.

Rekordikatsete dnnestumisel teatavad kohtunikud veel
- samal paeval esialgsed tulemused telegraafi voi telefoni
teel ASK-le.

Kohtunikud on kohustatud saatma koik materjalid ASK
aadressil, hiljemalt kolme pdeva jooksul pérast rekordi-
katse Onnestumist.

Erandiks vodivad olla juhud, kus osutub véimatuks
nimetatud materjale ettenahtud tdhtajal vdlja saata poh-
justel, milliseid ASK tunnustab vabandatavaiks.

10. ASK, 1dbi vdadanud koik esitatud materjalid, votab
vastu otsuse katse tulemuse tileliiduliseks rekordiks kin-
nitamise kohta.

Juhul kui katse tulemust ei tunnustata tleliiduliseks -
rekordiks, annab ASK pohjendatud kirjaliku vastuse.

11. Kuni ASK sellekohase otsuseni on keelatud katsel
saavutatud tulemust, iikskoik milline see ka ei oleks,
-avaldada uue tleliidulise rekordina.

Uletavad thel ja samal pdeval mitu sportlast samal
lennuspordi alal iileliidulise rekordi, registreerib ASK
neist kdige kdrgema.

12. Rekord kirjutatakse mudellennuki konstruktori
nimele, kes esitas avalduse rekordikatse teostamiseks.

Avaldus esitatakse ALMAVU kohalikule spordiorgani-
satsioonile (komiteele, aeroklubile, aviotehnilisele klu-
bile jt.).

Markus. Ametlikel voistlustel teostatakse rekordikatseid ilma
avaldusteta.
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13. Mudellennuki konstruktor, kui ta ise ei ole voime-
line juhtima ringkiirusmudellennukit, voib selleks voli-
tada enese asemel teist isikut. Sellisel juhul kantakse
rekordite tabelisse peale konstruktori nime tdiendavalt
ka lennutaja nimi, kellel aga ei ole rekordi kohta mingit
oigust.

Médrkus. Samuti ei ole mingit &igust rekordile kaugjuhtimise

aparatuuri konstruktoril, kui ta ei ole iihtlasi ka mudel-
lennuki konstruktoriks.

14. Mitte harvemini kui kord aastas avaldab ASK koi-
kide tileliiduliste lennurekordite tabeli.

15. Uleliidulisi rekordeid voéivad piistitada ainult NSV
Liidu kodanikud.

Vaélismaalaste saavutusi lennuspordi alal ei registree-
rita tiileliiduliste rekorditena ka sel juhul, kui rahvus-
vahelised voistlused toimuvad NSV Liidu territooriu-
mil.

16. Uleliidulist saavutust, mis on pistitatud Noukogude
Liidu kodanike poolt véljaspool kodumaa piire, voib
registreerida iileliidulise rekordina tingimusel, kui on
jargitud NSV Liidus kehtivaid rekordite pilistitamise ees-
kirju.

II. MUDELLENNUKITE MAARATLUS

1. Mudellennukid. Mudellennuki all mdistetakse
iikskdik millist lennuaparaadi mudelit, mis pole véime-
line tdstma 6hku inimest ja on ehitatud eranditult sport-
likuks otstarbeks. ;

Kdik mudellennukid jagunevad kahte peamisse liiki:
valismudelid (lendavad vabas Ghus, valjas) ja sisemude-
lid (lendavad toas, suletud ruumis).

Koikide mudelite ehitus peab olema selline, et neil ei
eralduks Shus tkski osa.

Erandiks on ringkiirusmudellennukid, millistel on luba-
tud parast starti maha visata telik.

2. Mudellennukite klassid. Uleliidulisi mu-
dellennurekordeid registreeritakse jargmistes mudellen-
nukite klassides:
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Vilismudellennukid:

I — Mootoriga maamudellennukld (start maast).
II — Mootoriga vesimudellennukid (start veest).
III — Helikopter-mudellennukid (start maast voi
veest).
IV — Purimudellennukid (start kdest voi nooriga).
V — Ornitopter-mudellennukid (start maast “voi
veest].

VI — Noukogude Liidu lennukite mudelid (kooplad)
(start maast voi veest).

Sisemudellennukid:
VII — Kummimootoriga maa-sisemudellennukid (start
£ maast). )
VIII — Kummimootoriga vesi-sisemudellennukid (start
veest).
IX — Kummlmootonga helikopter-sisemudellennukid
(start maast voi veest).
X — Kummlmootorlga ornitopter-sisemudellennukid

(start maast voi veest).

I klass. Mootoriga maamudellennukid.

Mootoriga maamudellennuki all mdistetakse sellist
lennuaparaadi mudelit, mis on varustatud mingisuguse
mootoriga ja plsib Shus lennu ajal liikumatu tiiva poolt
arendatava aerodiinaamilise jou varal.

Selle klassi mudellennukitel peab olema suletud kere,
milles asetseb jouallikas.

Kdesoleva klassi mudellennukid liigitatakse omakorda
jargmistesse alaklassidesse:

I ,A" — Kummimootoriga mudellennukid.

I ,B" — Kolbmootoriga mudellennukid.

I ,C" — Kolbmootoriga ringkiirusmudellennukid.

I ,D* — Reaktiivmootoriga ringkiirusmudellennukid.

I ,E* — Raadio teel juhitavad kolbmootoriga mudellen-
nukid.

Kodik esimese klassi mudellennukid stardivad eranditult
maast, milleks neil peab olema ratastega telik.
II klass. Mootoriga vesimudellennukid.

Ko6ik, mis eespool on mainitud maamudellennukite
kohta, puutub ka vesimudellennukitesse. Erandiks on
ainult startimisviis.
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Vesimudellennukite start toimub eranditult veest, see-
parast peab neil olema ujukitega (pontoonidega) telik v&i
paatkere (lennupaadid).

111 klass. Helikopter-mudellennukid.

Helikopter-mudellennuki all mdistetakse sellist lennu-
aparaadi mudelit, mis piisib Shus {ihe v56i mitme mootori
joul keerleva vertikaalse propelleri abil. Mingeid liiku-
matuid kandvaid voi stabiliseerivaid pindu ei lubata.

Juhtimiseks v&ib kasutada eri propellerit. Kere peab -
olema kinnine ja asuma lennul réhtsalt.

Selle klassi mudelid liigitatakse omakorda kahte gruppi:
1II ,A* — Kummimootoriga helikopter-mudellennukid.
III ,B* — Kolbmootoriga helikopter-mudellennukid.

Startida voib nii maast kui veest, séltuvalt konstruk-
tori poolt valitud telikust.

IV klass. Purimudellennukid (plaanerid).

Purimudellennuki all mdistetakse sellist lennuaparaadi
mudelit, millel puudub igasugune mootor ja mis piusib
Shus lennu ajal liikumatu tiiva poolt arendatava aerodi-
naamilise jou varal.

Selle klassi mudellennukitel peab olema suletud kere.

Purimudellennukid liigitatakse omakorda kahte ala-
klassi:

IV — Vabaltlendavad purimudellennukid.
IV ,E“ — Raadio teel juhitavad purimudellennukid.

Purimudeleid v&ib startida kas kdest — visates, vo0i
nooriga — joostes. Mudellendur ja tema abiline, kes on
vajalik nooériga: startimisel, peavad asuma maapinnal.
Noori pikkus ei tohi iiletada 100 meetrit. Mudellendur
voib joosta néoriga iikskdik millises suunas, et kasutada
maksimaalselt n6ori pikkust. =

Stardil v&ib noori pikkus jadda piisivaks voi liheneda
(taliga, pooliga). Noor ei tohi olla elastne. Amortiseerimi-
seks lubatakse noorile lisada kumminoori mitte tle
1 meetri.

Mudellennuki noéérist vabanemise ja vabalennu alguse
momendi tdpseks méadramiseks peab olema stardin6ori
mudelipoolses otsas, kinnitusrdngast veidi allpool, véhe-
malt 1 dm? suurune, kergest riidest, eredavéarviline lipu-
kene. On keelatud kasutada n6ori otsas lipukese asemel
stabiliseerivaid vahendeid (tuulekott jt.).
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V klass. Ornitopter-mudellennukid.

Ornitopter(linnulennu)-mudellennuki all maistetakse
sellist lennuaparaadi mudelit, mis piisib 6hus mootorijéul
tootava ihe voi mitme 16oktiivakese abil.

Kui seda tiilipi mudellennukitel on horisontaalseid lii-
kumatuid pindu (tiivad, stabilisaator), siis nende ildpind-
ala ei tohi tiletada 200° koikide 166ktiibade tildpindalast.

Kere peab olema suletud.

Selle klassi mudellennukid jagunevad:

V ,A" — Kummimootoriga ornitopter-mudellennukid.
V ,B, — Kolbmootoriga ornitopter-mudellennukid.

Soéltuvalt konstruktori poolt wvalitud telikust, toimub

startimine maast v0i veest. .

VI klass. NSV Liidu lennukite mudelid (koopiad).

Selle mudelitiiiibi all mdeldakse niisugust mudellennu-
kit, mis oma vdliskonstruktsioonilt kui ka valise geo-
meetrilise kuju poolest sarnaneb igas iiksikasjas monele
NSV Liidu lennukile.

Erandina on lubatud mudeli lennupiisivuse huvides vai-
kesi korvalekaldumisi:

a) propelleri diameetris,

b) teliku korguses,

c) sabaosa pindalas,

d) tiiva V-kujus,

e) tiiva profiilis.

Seda tiitipi mudellennukid on eranditult kolbmootoriga
ja liigitatakse: i
VI ,B* — NSV Liidu lennukite vabaltlendavad mudelid.
VI ,C" — NSV Liidu lennukite ringkiirusmudelid.

VI ,E" — Raadio teel juhitavad NSV Liidu lennukite
~ mudelid.

Uldosas alluvad need mudelid I ja II klassi mudelite
eeskirjadele.

Soltuvalt telikust toimub startimine kas maast voi veest.

VII klass — Maa-sisemudellennukid.
VIII klass — Vesi-sisemudellennukid.
IX klass — Helikopter-sisemudellennukid.

X klass — Ornitopter-sisemudellennukid.
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Koikide tiilalloetletud sisemudellennukite kohta kehti-
vad samad eeskirjad, mis kehtivad sama tiilipi ‘vdlismudel-
lennukite kohta.

Koik sisemudellennukid on kummimootoriga (kla551d
NCEL ALY VG AP IR AL XA,

Tiibmudellennukid

Tiibmudellennukiks loetakse igasugust lennuaparaadi
mudelit, millel ei ole stabiliseerivaid horisontaal- voi kald-
pindu (saba ega stabilisaatorit) eraldi tiibadest. Vertikaal-
pinnad (kiilud) vdivad asuda tiibade kiljes vO0i neist
eraldi.

Tiibmudellennukite rekordid registreeritakse eraldi.

Liigitus — normaal- ja tiibmudellennukid on kehtiv I,
I, IV, VII A" ja VIII ,A" klassi mudellennukite kohta.
Teistes mudellennukite klassides sellist liigitamist ei teos-
tata.

III. MUDELLENNUKITE MOODUD, KAAL,
KOORMATUS, RISTLOIKE PINDALA JA MOOTORID

1. Moodud

I, I, IV, V ja VI klassi mudellennukitel on piiratud
horisontaalne kandev pindala (tiiva pindala - stabilisaa-
tori pindala). Ulemmaddaraks on 150 dm?2.

VII, VIII ja X klassi mudellennukitel on selle pindala
tlemmadraks 15 dm?.

IIT ja IX klassi mudellennukitel podorlevate tiivikute
pindala ei ole piiratud.

Arvestatava pindala (S) all méeldakse koikide kand-
vate ja stabiliseerivate horisontaalpindade ristprojekt-
siooni mudellennuki normaalses lennuasendis, kusjuures.
arvatakse kaasa ka keskpind ja kere osa, mis kiilgneb
tiiva voi stabilisaatoriga.

2. Kaal
Valismudelite lennukaal (G) ei tohi tiletada 5 kg. Eran-
diks on reaktiivmootoritega- mudellennukid, mille lennu-
kaal ei tohi iiletada 1 kg.
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Sisemudellennukite lennukaal ei tohi olla ile 15
grammi.

Lennukaalu moodustavad: mudellennuki, mootori ja
selle agregaatide, kiituse, raadioaparatuuri, igasuguste
juhtimisseadmete, patareide ja teiste osade kaal.

3. Koormatus

Mudellennuki lennukaalu jagatist kandvale pindalale
nimetatakse kandva pinna koormatuseks G/S (g/dm?).
I, II, IV, V ja VI klassi vabaltlendavatel mudellennukitel
peab olema koormatus 12 kuni 50 g/dm?; I, II ja VI klassi
ringkiirusmudellennukitel 12 kuni 200 g/dm?2. .

Teistes mudellennukite klassides koormatust ei piirata.
Mudelitel, millel on pardal kiitteaine, maaratakse koorma-
tust kaks korda: minimaalne koormatus — ilma kiituseta,
maksimaalne — tdis paakidega.

4. Kere ristloike pindala

Kere voi kerede ristloike pindala (moddetakse kere
koige jamedamast kohast) peab olema I ja II klassi mudel-
lennukitel mitte vaiksem kui

vy
M W
ja IV klassi mudellennukitel mitte vaiksem kui
Bk salt
R T )
kus M — kere suurima ristldike minimaalne pindala
(dm?),
S — horisontaalne kandev pindala (dm?).

Teistes mudellennukite klassides ei ole kere ristloike
pindala piiratud.

5. Mootorid

Mudellennukitel on lubatud kasutada:

1) Kummimootoreid, millised to6tavad kummi-
niitide keerutamise v6i venitamise tagajarjel. Siinjuures
on lubatud kasutada igasuguseid iilekandemehhanisme ja
pidureid; kummikimpude arv ja kaal ei ole piiratud.

2) Kolbmootoreid, 'millised tootavad sisepodle-
mise pohimdattel, voi gaaside surve tagajarjel kolvile voi
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kolbidele. Mootori silindrite t6omaht ei tohi iiletada
10 cm?. Mootori kaal ei ole piiratud.

3) Reaktiivmootoreid. On lubatud kasutada
koiki tllipi reaktiivmootoreid, mis to6tavad vedela, gaasi-
taolise voi tahke kiitusega. Reaktiivmootori kaal ei tohi

. liletada 0,5 kg.

Olenevalt mootori silindri t66mahust, liigitatakse ring-

kiirusmudellennukitele asetatavad kolbmootorid kolme

kategooriasse: g
I kategooria — silindri t66maht  0—2,50 cm?® (incl.)
II " St " " 2150_5100 Cm3 "

III ¥ — % 5,00=—-100-cm® - _

IV. MUDELLENNUREKORDID

1. Absoluutsed iileliidulised rekordid

Absoluutseteks iileliidulisteks rekorditeks loetakse
koige korgemaid saavutusi, piistitatud mistahes mudel-
lennukiga:

a) lennukestuses,

b) lennukauguses,

c) lennukdrguses,

d) otselennukiiruses,

e) ringlennukiiruses.

2. Uleliidulised rekordid

Uleliidulisteks mudellennurekorditeks loetakse mudel-
lendurite poolt kindlas mudellennuki klassis pustitatud
saavutusi:

a) lennukestuses,

b) lennukauguses,

¢) lennukdrguses,

d) otselennukiiruses 50 ja 100 m distantsil (sdltuvalt
mootorist), ,

e) ringlennukiiruses 1000 m distantsil, vastavalt moo-
tori tltbile ja kategooriale (reaktiivmootor, kolb-
mootorid I, II ja III kategooria).

On kehtestatud kaks vanuseklassi:

a) 17-aastased ja vanemad ja

b) nooremad kui 17 aastat.
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Juhul kui noorema vanuseklassi saavutus tiletab va-
nema vanuseklassi saavutuse, loetakse see iihtlasi ka
vanema vanuseklassi rekordiks.

Mudellendureid soo jargi ei liigitata.

Reaktiivimootoriga ringkiirusmudellennukite ja raadio
teel juhitavate mudellennukite rekordeid mnooremas
vanuseklassis ei registreerita (pole ette nahtud). 2

Samuti ei registreerita tileliiduliste rekorditena skemaa-
tiliste mudellennukite saavutusi.

-

3. Maailmarekordid

Maailmarekordite tabel 1iildjoontes sarnaneb iileliidu-
lise tabeliga, kuid rekordeid registreeritakse ainult 30 alal,
sest FAI ei arvesta vanuseklasse, ei tee vahet tiib- ja nor-
maalmudellennukite ning maa- ja veemudellennukite
vahel.

Samuti ei registreeri FAI sisemudellennukite rekordeid.

4. Kohalikud mudellennurekordid

Iga liiduvabariik, autonoomne vabariik, krai, oblast
ning Moskva ja Leningradi linnad koostavad oma mudel-
lennurekordite tabeli, kuhu voib sisse votta ka muid
mudellennurekordeid peale nende, mis on ette ndhtud iile-
liidulises tabelis.

V. POHINOUDED MUDELLENNUREKORDITE
PUSTITAMISEKS

1. Mootoriga mudellennukite startimine maast

Ratastega mudellennukite start toimub eranditult maast.
Maast startimisel, kui puudub vajaliku siledusega valjak,
voib kasutada kunstlikku starditeed (vineerist), mille kor-
gus maapinnast ei tohi tiletada 30 sm.

Mudellennuk peab asuma maas vahemalt kolmel punk-
til ja hoitakse kas mudellenduri vdi tema abilise poolt lii-
kumatult paigal. Starti loetakse mudeli vabastamise het-
kest, kusjuures mudel peab piisima maas iseseisvalt, ilma
imber kukkumata. Mudel vabastatakse kdest ilma
touketa.
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Raadio teel juhitava mudeli lennutamisel peab juhtimis-
post jaama liikkumatuks mudeli maandumiseni. Maanduda
ei tohi stardipunktist kaugemale kui 100 m (vdlja arvatud
kaugusrekordite piistitamisel).

2. Vesimudellennukite startimine

Vesimudellennukite start toimub eranditult veepinnalt,
ent nad ei pea tingimata veepinnale maanduma. 5

Mudellennuk hoitakse mudellenduri v6i tema abilise
poolt veepinnal liikumatult.

Startimisel vabastatakse mudellennuk ilma igasuguse
touketa ning jaetakse veepinnale iseseisvalt ujuma.

Enne lennutamist kontrollitakse iga vesimudellennukit
ujumises:

a) toamudellennukid peavad ujuma iseseisvalt, mitte
alla 10 sekundi ja

b) valismudellennukid — mitte alla tthe minuti.

3. Purimudellennukite start

Purimudellennukeile on ette ndahtud kaks startimisviisi:

a) késistardil peab mudellendur seisma maapinnal ja
hoidma mudellennukit kaes.

b) korgstart toimub 100 m pikkuse né6riga mitmel viisil.

Korgstarti v6ib teostada pooliga, taliga vo6i lihtsalt
nooriga joostes. Mudellendur ja tema abiline peavad
asuma maapinnal. Et kasutada maksimaalselt n66ri pik-
kust, v6ib joosta iiksk6ik millises suunas. Mudellendur
on kohustatud .ise tootama - stardivahendiga (jooksra
nooriga, tombama tali jne.).

4. Helikopter- ja ornitoptermudelite start

Vastavalt telikule toimub nende mudellennukite start
punktides 1 ja 2 loetud tingimuste kohaselt.

5. Lennukestus

Koikides mudellennukite klassides, peale purimudel-
lennukite, loetakse lennuaega momendist, mil mudellen-
nuk on stardist vabastatud ja jaetud omapead.
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Purimudellennukeil loetakse lennuaega stardinoorist
vabanemise voi kédest eraldumise momendist.

Lennu 16puks loetakse momenti, kui mudellennuk puu-
dutab maa- v0i veepinda, porkub vastu takistust, mis
katkestab lennu 16plikult v6i kaob tdielikult ajavétjate
silmist.

Sisemudellennuki porkumist vastu takistust ei loeta
lennu 16puks enne, kui mudel jaab takistuse kiilge rip-
puma voi hakkab korratult maha langema.

Ajavdtjad voivad lennukestuse fikseerimisel kasutada
mudeli jalitamiseks likskdik millist transpordiliiki ja vaat-
luseks iikskoik milliseid optilisi vahendeid.

Kestusrekordid fikseeritakse stopperitega, mis naita-
vad aega tapsusega mitte alla /5 sekundi.

Stopperid peavad olema kontrollitud V. P. Tskalovi
“nimelises Keskaeroklubis (v6i kohalikus laboratooriumis),
milline véljastab kontrollitud stopperitele atestaadid.
Kontrollitud stopperil on lubatud viga -+ 6 sekundit iga
30 minuti kohta.

Lennukestust voib fikseerida ka mudellennukile aseta-
tud barograafi abil. Kérguse kadu stardi- ja maandumis-
punkti vahel ei tohi sel juhul iiletada 9 meetrit iga lenna-
tud minuti kohta.

Kehtiv kestuslennurekord loetakse tiletatuks, kui saa-
vutus tiiletab endise rekordi:

a) valismudellennukeil J
kuni 1-tunnilise lennukestuse juures vihemalt 1 minuti

vorra

1—12-tunnilise lennukestuse juures vahemalt 5 minuti

vorra
12—24-tunnilise lennukestuse juures vahemalt 15 minuti

vorra, :

b) sisemudellennukeil vahemalt 30 sekundiga.

6. Lennukaugus

Lennukauguseks loetakse otsejoones moddetud kaugust
stardi- ja maandumispunkti vahel.

Mootoriga mudellennukite stardipunktiks loetakse
“mudellenduri asukohta mudeli vabastamisel.

Purimudellennukite stardipunktiks loetakse mudellen-
duri (mitte aga tema abilise) asukohta enne jooksmise
algust nooriga voi mudellennuki kdest viskamist,
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Kaugust moddetakse:

a) kuni 1,5 km kauguseni — moddulindiga,

b) 1,5—10 km — kaardi abil, mille moot ei ole vaiksem
kui 1 : 50 000;

c) ule 10 km-si kaugusi — vastavate valemite abil. Sel
juhul on tarvis dra madrata stardi- ja maandumispunkti
tapsed geograafilised koordinaadid.

Korguse kadu stardi- ja maandumispunkti vahel ei tohi
lletada 29/p léabitud kaugusest.

Kaugusrekord loetakse tletatuks, kui tagajarg tletab.
endise rekordi:

a) alla 10 km piires vahemalt 1 km-ga

b) 10—50 km piires vahemalt 5 km-ga

c) ule 50 km piires vahemalt 10 km-ga

7. Lennukdrgus

Lennukorgust voib mdéota:

Mudellennu-barograafiga, mis asetatakse vahetult
mudellennuki pardale. Lubatakse kasutada iiht barograafi.

Normaalsuuruses barograafidega, mis asetatakse jalitus-
lennukile. Sel juhul peab olema kaks barograafi ning
lennuki pardal peab olema iiks kohtunik, kes jalgib
ja hiljem aktiga tdestab, et lennuk ei olnud kogu jalita-
mise ajal kordagi mudellennukist kdrgemal.

Teodoliitide v6i kaugusmdotjate abil, mis asuvad maa-
pinnal.

Kborgusrekord loetakse tletatuks, kui tagajdarg tiletab
endise rekordi:

a) 0—6000 m piires vahemalt 300 meetriga ja

b) tile 6000 m — vahemalt 500 m-ga.

8. Otselennukiirus

Otselennukiirust méddetakse kummimootoriga mudel-
lennukitel 50 m baasil ja kolbmootoriga mudellennukitel
100 m baasil, kusjuures baasid tulevad 1dbi lennata kahes
suunas — alla- ja vastutuult. Vaheaeg kahe erisuunalise
lennu vahel ei tohi iiletada 30 min.

Lennuaega moddetakse mudellennuki baasile minekust
kuni valjatulekuni ning otselennukiiruseks loetakse baasil
sooritatud kahe erisuunalise lennu keskmine kiirus.

Kiirusrekord loetakse iiletatuks, kui tulemus iiletab
endise saavutuse vdahemalt 5 km tunnis.
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9. Ringkiirus

Ringkiirust mdddetakse keskmise kiirusena 1000 m dis-
tantsil. Mudellennuk peab katkestamatult lendama:
a) I kategooria mudelid (mootori toémaht kuni 2,5 cm?) —
14 ringi, raadiusega 11,37 m,
b) II kategooria mudelid (mootori t66maht 2,5—5,0 cm?®) —
10 ringi, raadiusega 15,92 m ja
c) III kategooria mudelid (mootori toémaht 5,0—10,0 cm?)
ja reaktiivmootoriga mudelid — 8 ringi, raadiusega
19,9 m. ;
Ohje ei tohi lihendada. Ohjade pikkust, s. o. ringi raa-
diust, moodetakse juhispulgast voi juhttoe teljest kuni
mudeli pikiteljeni (propelleri teljeni).
Rekordlennu ajal ei tohi mudel laskuda madalamale
juhttoe iilemisest otsast ega tdusta maapinnast kdrgemale
kui 4 m (joonis 272).

Glemine korguse pir

E
S
glumine kérguse piir
= 2
=2
o
7 o
=<
L
=
ohjade pikkus ‘Q;

Joonis 272. Ringmudellennuki juhtimine harktoelt.

Rekordlendudel lubatakse kasutada mudeli kinnitami-
seks kas juhispulka, mida mudellendur hoiab vahetult
kdes, vdi juhttuge (statiivi), mis asub liikumatult maa-
pinnal.

Sel juhul, kui mudellennukit juhitakse kdest, peab
mudellenduri juhtkdsi (rusikas) asuma erilisel harktoel,
mille tilemine hargikujuline osa keerleb wvabalt, kuna
tugi ise piisib liikumatult.
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VI. MUDELLENNUREKORDITE VORMISTAMISEKS
VAJALIKUD DOKUMENDID

1. Uleliidulise mudellennurekordi vormistamiseks esita-
takse ASK-le:

a) rekordi registreerimise akt (2 eksemplaris);

b) mudellennuki tehnilised andmed (1 eksemplaris);

c) mudellennuki joonised kolmes vaates, moodus
vahemalt 1:5 (1 eksemplaris);

d) mudellennuki fotod suurusega 9X12 cm (2 tk.);

e) notariaalselt tdestatud slinnitunnistuse arakiri
(1 eksemplaris); esitavad ainult alla 17 aasta vanused
mudellendurid.

2. Uleliidulise rekordi vormistamiseks, kui saavutus
iiletab iihtlasi ka maailmarekordi, esitatakse ASK-le kahes
eksemplaris:

a) rekordi registreerimise akt;

b) mudellennuki tehnilised andmed;

¢) mudellennuki joonised (joonestatud tusiga kalkale)
moodus vdahemalt 1:5;

d) mudellennuki fotod suurusega 13X18 cm.

Peale selle esitatakse ASK-le, soltuvalt rekordi hlglst
ja mudellennuki tiuiibist, jargmised dokumendid:

a) Kaugusrekordi vormistamiseks:

1) stardi akt (kdikidel mudellennukitel);

2) stardinoori pikkuse modtmise akt (purimudellennu-
kitel);

3) ujumisproovi akt (vesimudellennukitel);

4) mudellennuki maandumise akt, kui mudellennuki
maandumine oli ndaha stardist;

5) mudellennuki stardist kaugele maandumise akt, kui
mudellennukit jalitati kohtuniku poolt lennuki v6i mone
teise liiklusvahendiga;

6) mudellennuki maandumise ja stardist kaugel leid-
mise akt, kui mudellennuki leiavad korvalised isikud;

7) mudellennuki tdestamise akt — igal juhul, kui
mudellennuk maandus stardist kaugele.

b) Kestusrekordi vormistamiseks:

Lisaks punktis ,a" loetletud aktidele esitatakse:

1) mudellennuki kaotamise akt, kui mudellennuk kao-
tati stardist v6i lennukilt jalitamisel silmist;

2) ajamootmise akt — koostatakse alati, kéikide mudel-
lennukite kohta.
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c) Kdrgusrekordi vormistamiseks:

Lisaks punktis ,a" loetletud aktidele esitatakse alati:

1) barograafide pitseerimise ja kohaleasetamise akt;

2) pitseeritud barograafide mahavotmise akt;

3) barograafide pitserite avamise akt.

d) Otsekiirusrekordi vormistamiseks:

Lisaks punktis ,a“ loetletud aktidele 1 ja 3 esitatakse
alati:

1) ajamo6o6tmise akt (mdlema lennu kohta eraldi);

2) kiiruse arvestamise akt;

3) toend distantsi m&o6tmise kohta.

e) Ringkiirusrekordi vormistamiseks:

Lisaks punktis ,a" loetletud aktidele 1 ja 3 esitatakse
alati: - :

1) ajam0G6tmise akt;

2) kiiruse arvestamise akt;

3) ringi raadiuse mootmise akt;

4) toend mootori silindrimahu kohta.

VII. RAHVUSVAHELISED UHTLUSNORMID

Mudellennukite lennuomaduste paremaks vordlemiseks
on kehtestatud rahvusvahelistest mudellennuvéistlustest
osavotvatele mudellennukitele jargmised normid (ei ole
kohustuslikud rekordikatsete puhul).

1. Purimudellennukid’ Kandev pindala 32—
34 dm?; lennukaal mitte alla 410 g. Stardin6ori pikkus
50 meetrit.

2 Kummimootoriga mudellennukid®
Kandev pindala 17—19 dm?; lennukaal mitte alla 230 g,
kusjuures kummi kaal ei tohi tiletada 80 g.

3. Taimermudellennukid. Mootori té66émaht
2,5 cm?; lennukaal 300-kordne mootori toomaht, s. o.
750 g. !

4. Ringkiirusmudellennukid. Mootori to6-
maht mitte tile 5 cm?.

5. Raadio teel juhitavad mudellennu-
kid. Raadiojaama lainealad 28—29 ja 38—40 mghz.

Alates 1955. aastast ei ole kodikides tilaltoodud mudel-
lennukite klassides kere ristldike suhtes mingeid kitsen-
dusi.

* Selles klassis peab mudel olema varustatud lennuaja piirajaga
(lennukestus tile 3 minuti ei tule arvestamisele).
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Lisa 2

REKORDITE TABELID
MAAILMAREKORDID
(seisuga 1. jaanuar 1954)

1. Rekordite jagunemine riikide vahel

a) Absoluutsed maailmarekordid

Ko6ik neli absoluutset maailmarekordit kuuluvad NSV
Liidu mudellenduritele.

b) Maailmarekordid

|

o Rekordite |90 registreeritavate
Rifk } arv rekordite tldarvust Koht

[
NSV Liit » " l 9 ! 30,0 % | 1
Ungari . i 7 i 23,33% ey 4§
Ameerika Uhendrugld | 4 | 13,33% l 111
Uus-Meremaa M | 1 | 3,33%0 v

Kokku ‘ 21 l 70%0 l

Maéarkus: 9 alal on maailmarekordid veel piistitamata voi kinni-
tamata.

2. Absoluutsed maailmarekordid

Lennukestus — 6 tundi, 1 minut — Igor Kulakovski
(NSV Liit, 6. augustil 1952. a.)

Lennukaugus otsejoones — 378, 756 km — Jevgeni Boris-
sevits (NSV Liit, 14. augustil 1952. a.)

Lennukorgus — 4152 m — Georgi Ljubuskin (NSV Liit,
13. augustil 1947. a.)

Lennukiirus — 264,70 km/tunnis — Mihhail VassiltSenko
(NSV Liit, 9. jaanuaril 1953. a.)

Markus: Otselennu ja ringkiiruse absoluutseid maailmarekordeid

eraldi ei registreerita.
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3. Maailmarekordid mudeli

klasside jdrgi

Mudeli klass Rekordi liik Tulemus
1 2 3
Kummimootoriga Lennukestus 1 tund 27 min. 17. sek.
mudellennukid M. Kirali (Ungari,
(start maast voi 20. 08. 51)
veest)
Lennukaugus 50,260 km G. Benedek
(Ungari, 20. 08. 47)
Lennukdrgus 1442 m R. Poits
(Ungari, 31. 08. 48)
Otselennukiirus 107,080 km/t. V. Davodov
(NSV Liit, 4. 07. 40)
Kolbmootoriga Lennukestus 6 tundi 01 min. I Kula-
mudellennukid kovski (NSV Liit, 6. 08. 52)
(start maast voi
veest) Lennukaugus 378,756 km E. Borissevits
(NSV Liit, 13. 08. 47)
Lennukorgus 4152 m G. Ljubuskin
. (NSV Liit, 13. 08. 47)
Otselennukiirus 129,768 km/t. E. Steel
(Ameerika Uhendriigid,
20. 07. 49)
Kolbmootoriga Ring- i bata 180,000 km/t. G. Miiller
ringkiirusmudel- kiirus e i (Ameerika Uhendriigid,
lennukid (start g 28. 08. 52)
maast vOi veest)
; 217,200 km/t. G. Miiller
I kate- | {Ameerika Uhendriigid,
g 23. 08. 52)
248,800 km/t. P. Sugden
I kate-| Ameerika Uhendriigid,
gooria

24. 08. 52)
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1 2 3 4
Reaktiivmootoriga Ringkiirus 264,700 km/t.
ringkiirusmudel- M. Vassiltsenko
lennukid (start (NSV Liit, 9. 01. 53)
maast voi veest)

Raadio teel juhi- Lennukestus 1 tund 31 min. 14 sek.
tavad kolbmooto- 1 P. Velitskovski -
riga mudellennukid (NSV Liit, 30. 08. 53)
{start maast voi
veest) Lennukaugus ! 0
Lennukdrgus 845 m P. Velitskovski
(NSV Liit, 3. 08. 52)
Otselennukiirus 39,229 km/t.
P. Velitskovski
(NSV Liit, 2. 08. 52)
Kummimootoriga Lennukestus 7 min. 43 sek. X
helikopter-mudel- G. Evervari (Ungari,
lennukid (start 13. 06. 50)
maast voi veest)
Lennukaugus | 0,238 km N. Rozer
' (Ungari, 9. 04. 50)
Lennukdrgus ] 0
Otselennukiirus | 0
Kolbmootoriga Lennukestus [ 0
helikopter-mudel- 0
lennukid (start Lennukaugus | 0
maast voi veest) Lennukdrgus l 0
Otselennukiirus | 0
Purimudellennukid Lennukestus ' 3 tundi 18 min.
{start kdest voi ’ S. Ainadinov (NSV Liit,
nooriga joostes) ‘ 6. 07. 50)
Lennukaugus I 139,800 m
F. Somolanija (Ungari,
| 23. 07. 51)
|
2364 m G. Benedek

Lennukdrgus |

(Ungari, 23. 05. 48)
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i 2 ‘ 3
Raadio teel juhi- Lennukestus 1 tund 00 min. 07 sek.
tavad purimudel- F. Betweight (Uus-
lennukid (start Meremaa, 5. 01. 53)
kédest voi nooriga
joostes) ; Lennukaugus l 0
Lennukdrgus l 0

Mdrkus: ,0* tdhistatud alal pole veel rekordeid piistitatud voi
kinnitatud.

ULELIIDULISED MUDELLENNUREKORDID
(seisuga 1. august 1954)

1. Rekordite jagunemine liiduvabariikide, autonoomsete
vabariikide, oblastite, kraide ja suurlinnade vahel

a) Absoluutsed ﬁleiiidulised rekordid

Liiduvabariik, autonoomne vabariik, Rekordite Koht

oblast, krai, linn arv 9
Moskva Sl 2 I I
Valgevene NSV 1 ' —IV
Ukraina NSV . 1 II—Iv
Moskva oblast . WAL el | e S

Kokku 5 [
|

b) Uleliidulised rekordid
Liiduvabariik, autonoomne vabariik, Rekordite Koht

oblast, krai, linn I arv

1 Z 3

Moskva linn ] 23,5 I
Ukraina NSV . . 21,5 I
Aserbaidzani NSV . 9 II1
Moskva oblast . 7 v
Kasahhi NSV S5 v
Amuuri oblast . 4 VI—VIH
Eesti NSV . 4 VI—VII
Tuula oblast 3 VIIT—X
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1 ‘ 2 3

Orjoli oblast 1 3 VIII—X
Leningradi linn . : 3 VIII—X
Kirgiisi NSV | 2 XI—XV
Valgevene NSV | 2 XI—XV
Bagkcityia CANBN [ow 8 s il S 2 XI—XV
OMSI- DBIABEY - o g el i 2 XI—XV
Leedu NSV ) L ' 2 XI—XV
Krasnodari. krai 1 XVI—XXI .
Armeenia NSV 1 XVI—XXI
Ivanovo oblast 1 - XVI—XXI
Kuibdsevi oblast . 1 | XVI—XXI
Novosibirski oblast 1 | XVI—XXI
Karjala-Soome NSV 1 | XVI—XXI

|

|

Kokku 99 rekorditi

2. Absoluutsed iileliidulise_d mudellennurekordid

Lennukestus: 6 tundi 01 min. — I. Kulakovski (Odessa,
6. 08. 52)

Lennukaugus: 378,756 km — E. Borissevits (Pinsk,
14. 08. 52)

Lennukorgus: 4152 m — G. Ljubuskin (Moskva, 13. 08. 47)

Otselennukiirus: 117,000 km/t. — B. Marténov (Moskva
obl., 14. 07. 53) ?

Ringlennukiirus: 264,776 km/t. — M. Vassiltsenko
(Moskva, 9. 01. 53)
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3. Uleliidulised mudellennurekordid

Normaalmudellennukid

Tiibmudellennukid

Mudeli klass Rekordi liik v;i:riitgsrfl?lc%:l- Kuni 17-aastased v{':zl-eafnsatgsziggl- Kuni'17-aastased
Ten dara mudellendurid Tahdirid mudellendurid
1 2 3 4 5 6
 forty: U klass * | Lennukestus 14516 min; 46 min. 14 sek. 0
Kummimooto- : V. Nassonov V. Roizman (2 min.) (30 sek.)
riga maamudel- (Moskva, 10. 08. 49) | (Tuula, 31. 07. 52)
lennukid (start o
maast) Lennukaugus 24,000 km 10,200 km 0 0
V. Nassonov J. Zavitov (0,500 km) (0,125 km) -
(Moskva, 10. 08. 49) | (Moskva, 15.08. 48)
Lennukorgus 1650 m 0 0 0
3 V. Nassonov (300 m) (250 m) (100 m)
(Moskva, 10.08. 52)
Otselennukiirys| ~ 107:080 km/t. 52,498 km/t, 90,000 km/t. 0
V. Davédov = ;
(Bagkiiria ~ANSV V. Glusenko (Alma- V. Kumanin (15 km/t.)
11, 07. 40) 'l Ata, 13. 07. 50) | (Moskva, 8. 06* 52)
I ,B“ klass |Lennukestus 6 t. 01 min. 1 t. 54 min. 05 sek 3 t. 31 min. 1 t. 35 min.
Kolbmootoriga V. Kulakovski V. Hlebnikov L. Lipinski | B. Parparov
maamudellen- (Odessa, 6. 08. 50) (Ivanovo, (Harkov, 14.08.51)

12. 08. 50)

|

(Fuula, 12, 08. 50)
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1 2 3 4 5 6
i " 38,000 km 30,000 km
;1;1;13) (start | Lennukaugus Eé?ggrsigsécvrﬁé -V(-Krs:::l,g)%,;?v i?%?ﬁnlﬁ (Av. Lj.alir,la :
\ < : muuri obl.,
(Pinsk, 14. 08. 52) 14, 08, 47) (Harkov, 14. 08.51)x 3. 07, 53)
Lennukdrgus 4152 m E %Gglfatlﬁrin 2813 m 1787 m
(Mociiul;gu%éléisnm (Kuibdsev, e s e
, 13,08. 13, 08. 47 (Harkov, .08. 51)| (Tuu a, 12. 08. 50)
Otselennukiirus }1317&0;)“%?1% E/ 0 %8.%?31;(31(/) tv 0
(Moskva obl. (30,00 km/t.) (Harkov, (20,000 km/t.)
14. 07. 53) 14, 06. 53)
I ,C* klass |Ring- | Ikat | 128,181 km/t. 71,215 kmit. 112,910 km/t. 63,180 km/t.
: p L ; E. Golberk V. Vassiltsenko V. Kidenko
Kolbmootoriga | kiirus G. Gajevski (Leni )
2 g = NGk eningrad, (Dnepropetrovsk, (Amuuri obl,,
ringkiirus-maa (Moskva, 9. 06. 53)
audellatsikid 2007132 83) 28:-31.:52) 10;09:-53)
(start maast) I kat 173,091 kmi/t. 87,840 km/t. 99,288 km/t. 77,202 km/t.
> 0. Gajevski K. Semjonov V. Simonov V. Kidenko
(Moskva, (Moskva obl. Leningrad, (Amuuri obl.,
11. 06. 53) 29, 0%, 153) 12, 08. 50) 10: .09:.53)
IIT kat. 181,818 km/t. 95,303 km/t. 163,447 km/t. 0
O. Gajevski B. Zotov O. Gajevski (50,000 km/t.)
(Moskva, 5. 08. 52) (Moskva, (Moskva,
14. 08. 52) 23. 05. 50)
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1 2 3 4 b5} 6
I ,D* klass |Ringkiirus 200,055 km/t. ei fikseerita 264,776 km/t. ei fikseerita
Reaktiivmooto- I. Ivannikov M. Vassiltsenko,
riga ringkiirus- (Frunze, 7. 06. 53) (Moskva, 9. 01. 53)
maamudellen-
nukid (start
maast)
I ,E“ klass |Lennukestus 1 t. 31 min. 14 sek. ei fikseerita 0 ei fikseerita
Raadio teel P. Velitskovski (30 min.)
juhitavad kolb- (Alma-Ata,
mootoriga maa- 30. 08. 53)
mudellennukid
Lennukaugus 0 ei fikseerita 0 ei fikseerita
(2,000 km) (2,000 km)
34 845 m SR R Bies :
Lennukdrgus P. Velitskovski ei fikseerita (25(;) % ei fikseerita
(Alma-Ata,
3. 08, 52)
Otselennukiirus 39’229 .km/t' : ei fikseerita 0 ei fikseerita
V. Velitskovski (15 km/t) -
(Alma-Ata, :
2. -08.752)
II ,A" Kklass ILennukestus 1 t. 13 min. 26 sek.|1 t. 13 min. 26 sek. 0
Kummi- I. Tsebanova- I. Tsebanova- (1 min.) (20 sek.)
mootoriga ‘ Jegorovskaja Jegorovskaja

{(Moskva, 21. 08. 51)

(Moskva, 21.08.51)
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1 2 3 4 ) 6
vesimudel- Lennukaugus J22i450 km 14,400 _lqn 0 0
. Zahharov A, Vassiljev
lennukid . (0,250 km) (0,075 km)
(start veest) (Novosibirsk, (Moskva,
9. 08. 49) 19. 08. 49)
1497 m 1200 m
LeanukBegus A. Alehhintsev A. Vassiljev (20(? m) (10(? m)
(Dnepropetrovsk, (Moskva,
18. 08. 48) 19. 08. 49)
76,896 km/t. 69,280 km/t.
Otselennukiirus B. Abramov @25 l?m /t) B. Kumanin (10 l(:m/t)
(Leningrad, | (Moskva, :
6. 08. 40) 8. 08. 52)
AR 4 t. 18 min. 20 sek. |1 t. 24 min. 30 sek.| 41. min. 17 sek.

I .B“ klass |Lennukestus N. Baturlov E. Téupikov M. Kupfer (16 ?nin)
Kolbmootoriga (Moskva, (Orjol, 9. 08. 51) (Moskva obl,, !
vesimudel- 8. 08. 52) 9. 07. 53)
lennukid -

tart t
(start veest) | ennukaugus 130,597 km Semie 62,241 km 0

. E. Kutserov E :I"u T M. Kupfer (1,000 km)
(Petrozavodsk, (Or'bl 59p08 51) (Moskva obl.,,
14. 08. 51) R s 9. 07. 53)
Lennukdrgus 4110 m 2900 m 1997 m 0
I. Kavsadze E. Tsupikov M. Kupfer (500 m)
(Bakuu, (Orjol, (Moskva obl.,
8. 08. 40) 9. 08. 51) 9. 07. 53)
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1 2 | 3 4 [ 5 6
s 50,050 km/t. 40,838 km/t.
Otselennukiirus 0 ! % 0
; (&6;‘3‘;&?&" (20,000 km/t.) E(ggrt;g?" (15,000 km/t.)
18. 08. 48) 28. 10. 53)
Il .C* klass |Ring- | Ikat | 102,326 km/t 0 12208 k. 0
Kii V. Vassiltsenko 30,000 k V. Vassiltsenko
Kolbmootoriga i (Dnepropetrovsk, (20,000 Semyt.) (Dnepropetrovsk, . (20,000 km/t)
rlngkurus- 28. 05. 53) 28; 057 .98)
vesimudel- :
lennukid I kat 98,362 km/t. 85,300 km/t. 97,875 km/t. 0
(start veest) . V. Vassiltsenko A. Pobiipets V. Vassiltsenko (30,000 km/t.)
(Dnepropetrovsk, (Harkov, (Dnepropetrovsk, ‘ :
28. 10. 51) 1, .0%.2 53) 2-3161)
111 kat 93,330 km/t. 0 V138,51'} km/t. 0
' V. Vassiltsenko . Vassiltsenko
(Dnepropetrovsk, (50,000 km/t.) (Dnepropetrovsk, (40,000 km/t)
7. 08. 52) 6: 01 53)
II ,D“ klass Ringkiirus 0 ei fikseerita 0 ei fikseerita
Reaktiivmooto- (100,000 km/t.) (75,000 km/t.)
riga ringkiirus-
vesimudel-
lennukid e
(start veest)
II ,E* klass |Lennukestus l 13 min. 40 sek. ei fikseerita : ei fikseerita
Raadio teel L. Teplov (5 min,)
(Harkov,

juhitavad

|

18, 12. 53)
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1 2 3 A4 5 6
kolbmootoriga |Lennukaugus 0 ei fikseerita 0 ei fikseerita
vesimudel- (2,000 km) (2,000 km)
lennukid
(start veest)

Lennukdrgus 0 ei fikseerita 0. ei fikseerita
(250 m) (125 m)
Otselennukiirus 30,960 km/t. ei fikseerita 0 ei fikseerita
L. Teplov (10,000 km/t.)
(Harkov, 2 ]
24. 10. 53)
Il ,A“ Klass |Lennukestvus | 2 min. 072 sek. 0 ei fikseerita ei fikseerita
K 1 P. Motekaitis (30 sek.)
mlcl)!:tl:)l;ga (Vilnius, :
helikopter- -
mudellennukid 0,890 km ot 0e < B =
Lennukaugus 3 Ty 0 ei fikseerita ei fikseerita
(start maast P. Motekaitis (0,125 km)
voi veest) (Vilnius,
14. 08. 49)
Lennukdrgus 0 0 ei fikseerita ei fikseerita
(100 m) (50 m)
Otselennukiirus ¢ 0 0 ei fikseerita ei fikseerita
(15,000 km/t.) (15,000 km/t.)




g

! 2 3 4 5 | 6
m ,B“ klass | Lennukestus 0 0 ei fikseerita ei fikseerita
Kolb- (2 min.) (1 min.)
mootoriga
helikopter- Lennukaugus 0 0 ei fikseerita ei fikseerita
mudellennukid (0,500 km) (0,125 km)
(start maast i ’;‘ P 0
voi veest ennukorgus ei fikseerita i fi i
) g (300 m) (100 m) T ei fikseerita
Otselennukiirus 0 0 § fi it i fikseerita
(20,000 km/t) 3 (10,000 km/t.) ei fikseerita | ei fi
IV klass Lennukestus 3 t. 1§ min. 3 t. 18 min. 1 t. 16 min. 32 sek.| 1 t. 16 min. 32 sek.
Purimudel- S. Ainadinov S. Ainadinov B. Murasenko B. Murasenko
lennukid (Bakuu, 6. 07. 50) | (Bakuu, 6. 07. 50) | (Harkov, 6. 06. 51)| (Harkov, 6. 06. 51)
(start kdest vdi £
nooriga joos- 64,
tes) Lennukaugus borne R i 33360 km | 33360 km
(Bagkiiria ANSV (Valg'evene NSV B. Murasenko B. Murasenko
8. 07. 39) 12. 08. 50) (Harkov, 6. 06. 51) (Harkov, 6. 06. 51)
= 2340 m 1331 m 547 m
bentiukSrgus P. Gordnin A. Stepanjan M. Kutser (25(? m)
(Alma-Ata, (Erevan, (Tallinn,
14. 07. 49) 15. 08. 48) 17. 08. 50) ¢
IV ,E“ klass ‘_Lennukestus 0 ei fikseerita 0 ei fikseerita
Raadio teel (5 min.) : (3 min.)

juhitavad puri-
mudellennukid




1 2 3 4 S 6
Lennukaugus 0 ei fikseerita 0 ei fikseerita
(2,000 km) (2,000 km)
Lennukdrgus 0 ei fikseerita 0 ei fikseerita
(250 m) (125 m)
V A" klass | Lennukestus 0 0 ei fikseerita ei fikseerita
Kummi- (1 min)) (20 sek.)
mootoriga
ornitopter- R
m?dillen;xausltud Lennukaugus 0 0 ei fikseerita ei fikseerita
Sa?’veglst) (0,100 km) (0,025 km)
V ,.B“ klass |Lennukestus 0 0 ei fikseerita ei fikseerita
Kolbmootoriga (2 min.) (1 min.)
ornitopter-
dellennukid
l(l:tlart maast Lennukaugus 0 0 ei fikseerita ei fikseerita
véi veest) (0,200 km) (0,050 km)
VI ,B* Klass | Lennukestus st o 1 t. 56 min, ei fikseerita i fikseerita
Kolbmootoriga L. Brenjuk

SV Liid
8 N Liidu

(Moskva obl.,

20:-06.. 51)

(Omsk, 10. 07 53)




01€

mudelid

1 2 3 | 1 5 6
lennukite PP T s o 50,000 km ei fikseerita ei fikseerita
mudelid (Moskva L. Brenjuk
(start maast 18. 08 56) (Omsk, 10. 07 53)
voi veest) X el sl

Lennukorgus 3009 o 0 ei fikseerita ei fikseerita
L. Lezenko (500 m)
(Dzelal-Abad,
8. 07, 52)
Otselennukiirus 3}'85231(1326' 0 ei fikseerita ei fikseerita
(Moekiva. (15,000 km/t.)
13. 08. 49)
VI ,C* klass | Ringkiirus 99,173 km/t. 57,600 km/t. ei fikseerita ei fikseerita
Kolbmootoriga M. ja V. Vas- A. Kossitson
NSV Liidu siltsenkod (Amuuri obl.
lennukite ring- (Dnepropetrovsk 21. 09, 53)
kiirusmudelid ja Moskva,
(start maast 17. 08. 51)
vOi veest)
VI LE“ Kklass | Lennukestus 0 \ ei fikseerita ei fikseerita ei fikseerita
Raadio teel (10 min.) ‘ :
juhitavad kolb- ’
mootoriga s
NSV Liidu Lennukaugus 0 I ei fikseerita ei fikseerita ei fikseerita
lennukite (2,00 km) l :



1 | 2 3 4 5 6

(start maast Lennukdrgus 0 ei fikseerita ei fikseerita ei fikseerita
voi veest) (250 m)

Otselennukiirus 0 ei fikseerita ei fikseerita ei fikseerita

(15,000 km/t.)
VII ,A* klass | Lennukestus 6 min. 57 sek. 6 min. 57 sek. 6 min. 50 sek. 2 min. 00 sek.
Kummi- V. Kuzovenkov V. Kuzovenkov S. Ainadinov T. Mardna
mootoriga (Bakuu, 31. 12, 50) | (Bakuu, 31. 12, 50) | (Bakuu, 6. 01, 51) (Tallinn,
maasise- 5,.12,749)
mudellennukid
(start maast)
vIIr ,A* klass| Lennukestus 6 min. 36 sek. 6 min. 36 sek. 5 min. 42 sek. 4 min, 50 sek.
Kummi- M. Toptdgin M. Toptdgin A. Bogatiov G. Mikrtumov
mootoriga vesi- (Moskva, 6. 01. 52) | (Moskva, 6. 01. 52) | (Moskva, 6. 01. 52)| (Bakuu, 31. 12. 50)
sisemudel-
lennukid
(start veest)
N

IX ,A* klass | Lennukestus 2 min. 30 sek. 1 min. 15,6 sek. ei fikseerita ei fikseerita
Kummi- I. Saumov M. Mirkin
mootoriga (Bakuu, 31. 12. 50)| (Bakuu, 6. 01. 49)
helikopter-
sisemudel-
lennukid

W (start maast
— B 2
— VOi veest)




(AL

1 = 2 ‘ 3 | 4 5 6

X »A" klass |Lennukestus 2 min, 20 sek. 2 min, 20 sek. ei fikseerita ei fikseerita
Kummi- B. Tsernomor, B. Tsernomor,
mootoriga (Tallinn, 5. 12. 49) | (Tallinn, 5. 12. 49)
ornitopter-
sisemudel-
lennukid
(start maast
voi veest)

Méarkus: ,0"-ga tahistatud alal pole veel rekordeid pistitatud.
Sulgudes on antud norm rekordi pistitamiseks.




EESTI NSV MUDELLENNUREKORDID
(seisuga 15. august 1954)

1. Rekordite jagunemine linnade ja rajoonide vahel

a) Absoluutsed vabariiklikud rekordid

Linn, rajoon ] Rekordite arv

|
TallBN G el 3% 1 4
Tartu . Al PR | | 1
Kokku ' 5

b) Vabariiklikud rekordid

: |
Linn, rajoon Rekorgite | Koht
arv ‘
0107 U SN R KT 63 I
Parnu ST AT S II
Tartu . S50 S 3 n—v
Viljandi R e e LA 3 | mI—v
Klooga 3 | HI—v
Kokku | 77 l
| I

2. Absoluutsed vabariiklikud mudellennurekordid
Lennukestus: 1 tund 21 min. H. Meelak (Tallinn, 1950: a.)
Lennukaugus: 39,1 km E. Salo (Tallinn, 1949. a.)
Lennukorgus: 2000 m A. Abel (Tallinn, 1949. a.)
Otselennukiirus: 50,1 km/t. R. Kasemadgi (Tartu, 1953. a.)
Ringkiirus: 85,7 km/t. M. Kork (Tallinn, 1953. a.) '
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3. Vabariiklikud mudellennurekordid

Normaalmudellennukid

Tiibmudellennukid

Rekordi F i % i
Mudeli klass liik vg:x?:das;i d]:l- Kuni 17-aastased V;Zlea;l:‘i?s;i dJ:l- Kuni 17-aastased
Yendurid mudellendurid labairtd mudellendurid
1 2 3 4 5 6
I ,A" klass | Lennukestus 16 min. 33,8 sek. 4 min. 47 sek. 1 min. 00 sek. 1 min. 00 sek.
Kummi- J. Pruuden V. Borodin M. Kutser M. Kutser
mootoriga (Viljandi, 1952) (Parnu, 1952) (Tallinn, 1949) (Tallinn, 1949)
maamudel- v
lennukid
: Lennukaugus 6,3 km 2,1 km 0,150 km 0,150 km
(start maast) J. Pruuden V. Borodin M. Kutser M. Kutser
(Viljandi, 1952) (Parnu, 1952) (Tallinn, 1949) (Tallinn, 1949)
Lennukdrgus 200 m 140 m 30 m 30 m
J. Pruuden, H. Reinsalu M. Kutser M. Kutser
(Viljandi, 1952) (Tallinn, 1949) (Tallinn, 1949) (Tallinn, 1949)
Otselennukiirus 0 0 0 0
I ,,B“'klass Lennukestus 1 t. 02 min. 06 sek. 17 min. 38 sek. 24 min. 12 sek, 24 min. 12 sek.
Kolbmootoriga H. Vaine E. Salo G. Lass G. Lass
miaamudel- (Tallinn, 1952) (Tallinn, 1949) (Tallinn, 1951) . (Tallinn, 1951)
lennukid

(start maast)




cie

1 2 3 4 5 6
Lennukaugus 32,4 km 7 km 5,3 km 53 km
H. Vaine E. Salo G. Lass G. Lass
(Tallinn, 1952) (Tallinn, 1949) (Tallinn, 1951) (Tallinn, 1951)
Lennukdrgus 2000 m 550 m 309 m 309 m
A. Abel E. Salo G. Lass G. Lass
(Tallinn, 1949) (Tallinn, 1948) (Tallinn, 1951) (Tallinn, 1951)
Otselennukiirus 50,1 km/t. 0 0 0
R. Kasemdgi
(Tartu, 1953)
I ,C" klass | Ring- I 85,700 km/t. 54,500 km/t. 0 0
Kolbmootoriga | kiirus kat. M. Kork R. Helk
ringkiirus- (Tallinn, 1953) (Tallinn, 1953)
maamudel-
lennukid
(start maast)
11 79,259 km/t. 77,253 km/t. 0 0
kat. J. Raid T. Kurul
(Tartu, 1954) (Pdarnu, 1954)
III 74,88 km/t. 64,2 km/t. 0 0
kat. R. Kasemdgi M. Kork
(Tartu, 1951) (Tallinn, 1950)




91¢

1 2 3 4 6
I ,E“ klass |Lennukestus 2 min. 33 sek. ei fikseerita ei fikseerita
Raadio teel V: Kotli
juhitavad kolb- (Tallinn, 1953)
mootoriga »
iiirfﬁ%d' Lennukaugus 0 ei fikseerita ei fikseerita
(start maast)
Lennukdrgus 0 ei fikseerita ei fikseerita
Otselennukiirus 0 ei fikseerita ej fikseerita
II ,A" klass | Lennukestus 57 sek. 29 sek, 0
Kummi- ' H. Aarelaid V. Divakov
m‘;off)‘riga (Tallinn, 1948) (Tallinn, 1951)
vesimudel- . e
lennukid & : g :
Lennukaugus 0,2 km 0,150 km 0
(start veest) H. Aarelaid V. Divakov
(Tallinn, 1948) (Tallinn, 1951)
Lennukdrgus 0 0 0
Otselennukiirus 0 0 0




41€

1

2 3 4 5 6
II ,B" klass |Lennukestus 5 min. 32,2 sek. 1 min, 42 sek. 0 0
Kolbmootoriga G. Lass - T. Mardna
vesimudel- (Tallinn, 1952) (Tallinn, 1950)
lennukid
(start veest) - |y ./ nikaugus 1,2 km 0,200 km 0 0
G. Lass T. Mardna
(Tallinn, 1952) (Tallinn, 1950)
Lennukorgus 0 0 0 0
Otselennukiirus 0 0 0 0
IV Kklass Lennukestus 1 t. 21 min. 11, 2 min, 38 min. 2 sek. 38 min, 2 sek.
Purimudel- H. Meelak E. Salo E..Elm E. Elm
lennukid (Tallinn, 1950) (Tallinn, 1949) (Tallinn, 1951) (Tallinn, 1951)
(starg kédest voi -
P;’:srt‘gs Lennukaugus 39,1 km 39,1 km 12,3 km 12,3 km
) E. Salo E. Salo E. Elm E. Elm
(Tallinn, 1949) (Tallinn, 1949) (Tallinn, 1951) (Tallinn, 1951)
Lennukdrgus 1895 m 860 m 547 m 547 m
H. Meelak E. Salo M. Kutser M. Kutser

(Tallinn, 1950)

(Tallinn, 1949)

(Tallinn, 1950)

(Tallinn, 1950)
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1 2 | 3 4 5 6

VI ,B“ klass | Lennukestus 34 min. 00 sek 2 min, 30 sek. ei fikseerita ei fikseerita
Kolbmootoriga I. Link R. Kugusev
NSV Liidu (Tallinn, 1950) (Klooga, 1953)
lennukite
mudelid A : s ;

~: | Lennukaugus 20,12 km 1,08 km ei fikseerita ei fikseerita

{slakt maght i I. Link R. Kugusev

veest)

(Tallinn, 1950)

(Klooga, 1953)

Lennukorgus 606 m 30 m ei fikseerita ei fikseerita
I. Link R. Kugusev
(Tallinn, 1950) (Klooga, 1953)
Otselennukiirus 0 0 ei fikseerita ei fikseerita
VII A" KIass | | onnykestus l 4 min. 47 sek. 3 min. 10 sek. 2 min, 20 sek. 2 min. 09 sek.
Kummi- B. Tsernomor H. Reinsalu R. Seller G. Filatov
mootoriga (Tallinn, 1951) (Tallinn, 1949) (Tallinn, 1952) (Tallinn, 1952)
maa-sisemudel-
lennukid
(start maast)
VII ,A" Klass | [ ennukestus ‘ 2 min. 20 sek. 2 min. 20 sek. 0 0
Kummi- T. Mardna T. Mardna

mootoriga
vesi-sisemudel-
lennukid

(start veest)

(Tallinn, 1949)

(Tallinn, 1949)




w
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- .

1 2 3 4 6

IX ,A* klass | Lennukestus 1 min. 17 sek. 35 sek. ei; fikseerita ei fikseerita
Kummimooto- V. Kotli E. Salo
riga helikopter- (Tallinn, 1949) (Tallinn, 1949)
sisemudellen-
nukid (start
maast voi veest)

X ,A" klass |Lennukestus 2 min. 20 sek. 2 min. 20 sek. ei fikseerita ei fikseerita
Kummimooto- B. Tsernomor B. TSernomor
riga ornitopter- (Tallinn, 1949) (Tallinn, 1949)
sisemudellen-
nukid (start
maast voi veest)

XI ,A" klass | Lennukestus 1 min. 58,5 sek. 41 sek. ei fikseerita ei fikseerita
Kummimooto- T. Mardna E. Andreistsuk
riga autoziiro- (Tallinn, 1952) (Tallinn, 1952)
sisemudellen- \
nukid (start
maast voi veest)

XII ,A" klass Lennukestus ei fikseerita 1 min. 08 sek. ei fikseerita 0

Skemaatilised
kummimooto-
riga maamudel-
lennukid (start
maast)

R. KutSenkovits
(Parnu, 1950)




0ze

1 2 3 4 5 6

XIII , A" Kklass | Lennukestus ei fikseerita 16,8 sek. ei fikseerita S 0
Skemaatilised V." Tumanov
kummimooto- (Parnu, 1950)
riga vesimudel-
lennukid (start
veest)

XIV klass Lennukestus ei fikseerita 7 min, 14 sek. ei fikseerita 0
Skemaatilised L. Neljas
purimudellen- (Tallinn, 1949)
nukid (start
kdest voi n6o6- s 4 Lo "

e Lennukaugus ei fikseerita 2 km ei fikseerita 0

riga joostes) L. Neljas
(Tallinn, 1949)

XV ,A“ Kklass | Lennukestus ei fikseerita 4 min. 40 sek. ei fikseerita 2 min. 00 sek.
Skemaatilised A. Roosma T. Mardna
kummimooto- (Tallinn, 1952) (Tallinn, 1949)
riga maasise-
mudellennukid
(start maast)

XVI A" Kklass| Lennukestus ei fikseerita 1 min. 24 sek. ei fikseerita 0
Skemaatilised M. Kutser

kummimooto- (Tallinn, 1950)

riga vesisise-

mudellenukid

(start veest)

Markus: Vabariiklikke mudellennurekordeid registreeritakse kdikides mudellennukite klassides.

ei ole

Tabelis puuduvates mudellennuklte klassxdeS, samun .0"- ga margitud aladel vabaniklikke rekordeld
veel pugtuamd 9 . e - —— "




Lisa 3
MUDELLENNUSPORDI JARGUNORMID

Alates 1953. aasta 1. jaanuarist tunnustati NSV Liidus.
mudellend vordéiguslikuks teiste spordialadega ja keh-
testati mudellennuspordis iihtne spordijarkude siisteem.

Mudellennu jargunormide tditmine ja jargusportlaste.
ettevalmistamine on olulisemaks teguriks mudellennu-
spordi muutmisel massispordiks.

Iga mudellendur ja mudellennuinstruktor on kohusta-
tud taotlema jargunormide tditmist ning abistama ja
innustama selleks nooremaid.

Juhendi kohaselt on kehtestatud mudellennuspordi alal
jargmised spordijargud:

Meistersportlane

Meistersportlase nimetus antakse I jargu mudellennu-
sportlastele, kes saavutavad esikoha NSV Liidu mudel-
lennu-esivoistlustel ja tdidavad kolm meistrijargu normi;

voi
saavutavad NSV Liidu mudellennu-esivoistlustel teise
koha ja tdidavad neli meistrijargu normi;

voi
piistitavad tihel mudellennu alal absoluutse iileliidulise-
rekordi (kaugus, kestus, korgus, otselennukiirus ja ring-
kiirus);

voi
pustitavad iihe tleliidulise rekordi 1ikskodik millises
mudellennukite klassis ja tdidavad kolm meistrijargu
normi;

voi
taidavad viis meistrijairgu normi.
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Esimene jark

Esimene spordijark antakse mudellenduritele, kes saa-
“vutavad esimese koha NSV Liidu mudellennu-esivoist-
lustel;

voi
voidavad iileliidulistel mudellennusportlaste v3istlustel
‘nimelise auhinna (kui selles klassis ei ole vahem kui viis
voistlejat); 7

voi
piistitavad kaks tileliidulist rekordit tikskdik millises mu-
-dellennukite klassis;

voi

taidavad neli esimese jargu normi.

Teine jark
Teine spordijark antakse mudellenduritele, kes saavu-
tavad NSV Liidu mudellennu-esivoistlustel teise koha;
voOi
pustitavad {iksk&ik millises mudellennukite klassis iile-
liidulise rekordi;
voi
taidavad kaks teise jargu normi.
Kolmas jdrk
Kolmas spordijark antakse mudellenduritele, kes saa-
vutavad NSV Liidu mudellennu-esivoistlustel kolmanda
koha;
voi
tdidavad the kolmanda jargu normi.

Noortejdrk

Noorte spordijark antakse mudellenduritele vanusega
kuni 16 a. (incl.), kes taidavad noortejargu normi.

S0



Lisanduded

A. Kehalise kasvatuse alal on mudellennu-
sportlastele kohustuslik OVTK ja VTK normide tditmine
alljargnevalt:

Meistersportlase nimetuse ja esimese ning teise spordi-
jargu saamiseks peab sooritama VTK II astme normid;
kolmanda jargu saamiseks VTK I astme normid ja noorte-
jargu saamiseks OVTK normid.

Miarkus: OVTK ja VTK normide tditmisest voib ter-
vislikel pohjustel vabastada kehakultuuri-arst.

B. Noutav mudellennualanetéoostaaz:
meistersportlasel — 5 aastat;
esimese jargu sportlasel — 3 aastat;
teise jargu sportlasel — 1 aasta.

C. Uhiskondlikus korras ette valmis-
tada jargusportlasi:
meistersportlasel — 20 inimest;
esimese jargu sportlasel — 10 inimest.

Jdrgu sdilitamine

Meistersportlane on kohustatud kahe aasta jooksul
pustitama dleliidulise mudellennurekordi voi kordama
kahte meistrijargu normi.

Esimese jargu sportlane on kohustatud kahe aasta
jooksul pitstitama uue vabariikliku mudellennurekordi
vOoi kordama kahte esimese jargu normi.

Teise jargu sportlane on kohustatud kahe aasta jook-
sul kordama tihte teise jargu normi.

Kolmanda jargu sportlane on kohustatud kahe aasta
jooksul kordama iihte kolmanda jargu normi.

21*



vee

Mudellennuspordi jargunormid

(valiku jargi)

nukiga — lennukestus

Esimene jark. . = e i A e e
Meistersport- Neli noimi Ukskoik mllhlsﬁel v01lstlustel, l.mda juhivad
Mudellennukite klassid ja |lane. Viis normi| linnavdistlus- mudellennuala kohtunikud
lennu moodus uleliidulistel tel, kus on i :
3o Teine jark. Kolmas jark. Noortejark.
voistlustel I kat. koh- 3 :
niiks Kaks normi Uks norm Uks norm.
. Kummimootoriga keremu- : : ; :
dellennukiga — lennu- 3 min, 2 min, 30 sek. |1 min. 30 sek. | 1 min.
kestus : 30 sek. liksk&ik
. Kere-purimudellennukiga . 5 min. 4 min. 2 min. 1 min. 30 sek. r‘mlll'se_mudeliga
oy e ja millisel kella-
s ajal
. Kolbmootoriga keremu-
dellennukiga — otselen- 80 km/t. J 2 A 35 km/t. 25 km/t.
nukiirus : ‘ !
. Kolbmootoriga keremu-
dellennukiga —
ringkiirus:
I kategooria 100 kmy/t. 90 km/t. 70 km/t. 50 km/t.
II % 125 km/t. 110 km/t. 85 kmyt. 68 km/t,
11T i 150 km/t, 130 km/t. 100 km/t. 75 kmyt.
. Reaktiivmootoriga kere-| 150 km/t, 130 km/t. 100 km/t. 75 kmyt.
mudellennukiga — ring-
kiirus
6. Raadio teel juhitava kolb- 1 tund 30 min, 15 min. —_
mootoriga keremudellen-



Markus: 1) Norme 1 ja 2 sooritatakse ilma tdusvate dhuvoolu-
deta. 15. martsist kuni 15. oktoobrini — pdikese tousust kuni kella
9.00 hommikul (kohaliku aja jargi); 16. oktoobrist kuni 14. martsini
ikskoik mis kellaajal.

2) Meistersportlase ja esimese jargu normid sooritatakse mitte
pikema aja kui kolme aasta jooksul; teise jargu normid — iihe
aasta jooksul.

: Spordijirkude andmise kord

Meistersportlase nimetuse annab NSV Liidu Ministrite
Noukogu juures asuv Uleliiduline Kehakultuuri- ja Spor-
dikomitee ALMAVU Keskkomitee ettepanekul ja liidu-
vabariigi, krai, oblasti v6i Leningradi ja Moskva linna
ALMAVU komitee taotlusel.

Esimese spordijargu annab ALMAVU Keskkomitee, lii-
duvabariigi voi Moskva ja Leningradi linna ALMAVU
komitee oblasti, krai, ANSV vo6i vabariikliku alluvusega
linna ALMAVU komitee ettepanekul ja aeroklubi ndu-
kogu voi ALMAVU oppeorganisatsiooni taotlusel. Teise
ja kolmanda spordijargu annab krai, oblasti, ANSV v&i
vabariikliku alluvusega linna ALMAVU komitee neile
alluvate komiteede ettepanekul ja ALMAVU o6ppe- voi
algorganisatsiooni taotlusel.

Noorte spordijargu annab linna voi rajooni ALMAVU
komitee ALMAVU algorganisatsiooni ettepanekul.

Meistersportlase nimetuse saamiseks esitatakse NSV
Liidu Ministrite Noukogu juures asuvale Uleliidulisele
Kehakultuuri- ja Spordikomiteele:

a) taotlus organisatsioonilt kuhu sportlane kuulub;

b) ALMAVU vastava komitee ettepanek;

c) toestatud ankeet ja kaks pdevapilti 3 X 4 cm;

d) peakohtuniku poolt allakirjutatud voistluste proto-
koll v6i ALMAVU vastava komitee poolt kinnitatud koh-
tunike kolleegiumi téend jargunormide tditmise kohta;

e) sportlase arvestuskaart (vorm 1) kahes eksemplaris;

f) toend (vorm 2);

g) thiskondlik-sportlik iseloomustus (vorm 3);

h) kohaliku kehakultuuri- ja spordikomitee poolt vilja-
antud téend VTK II astme normide tditmise kohta.

, Esimese, teise, kolmanda ja noortejargu saamiseks esi-
tatakse ALMAVU vastavale komiteele koos taotlusega
sportlase arvestuskaart (vorm 1) kahes eksemplaris ja
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sportlase poolt saavutatud tagajargi tdestavad voistlus-
protokollid vdi kohtunike kolleegiumi t6endid.

Klassifikatsioonipileti ja jargusportlase mérgi viljaand-
miseks esitab ALMAVU komitee vastavale kehakultuuri-
ja spordikomiteele drakirja ALMAVU komitee kdskkirjast
spordijargu andmise kohta.

Jargusportlase arvestuskaardi iiks eksemplar hoitakse
vastava rajooni voi linna kehakultuuri- ja spordikomitees,
~ teine eksemplar selles ALMAVU lennuspordiorganisat-
sioonis, mille liikmeks on antud sportlane, ja kolmas
eksemplar selles ALMAVU komitees, kes andis sportla-
sele vastava spordijargu.

Klassifikatsioonipilet registreeritakse selles ALMAVU
organisatsioonis, mille liikmeks on antud sportlane.

Registreerimata klassifikatsioonipilet ei ole kehtiv.
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