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SrdiYcdivt.

Finský model létajícího člunu T-6 s' postavil na m otor Jena 1 
Jindřich Maděra z Ústí n. Labem

Malý „gumák“ L. Muchy z Třince o rozpětí 892 mm, nosné ploše 
A,7 2,4 dm2 a hmotě 100 p

Nový týmový model J. Navrátila z Bru- 
movic u Opavy má rozpětí 1040 mm a je 
poháněn motorem MVVS 2,5 RL Super

Obojživelný Jeep zhotovil podle Modeláře 4/68 A. Miiller z Č. Těšína. 
Model z balsy a hliníku je poháněn dvěma elektromotory Igla 4,5 V a má 
funkční osvětlení

Problém „co s tím “ nastal náčelníkovi LMK Mnichovo Hradiště L. Jiráskovi, když 
nakoupil svému synkovi (a sobě) modelovou železnici TT. Začal tedy stavět kolejiště, 
jehož kousek vidíte

Jen tuhý papír postačil O. Stejskalovi 
z Linhartic u Mor. Třebové k zhotovení 
nelétající makety Spitfire v měřítku 1 : 25



Z jarního zasedání C IA M  FAI
V Paříži zasedalo ve dnech 10. až 12. dubna 

1969 předsednictvo modelářské komise FAI. 
0  některé zajímavosti z programu jednání 
jsme požádali našeho zástupce v CIAM FAI a 
současně vicepresidenta této komise Rudolfa 
ČERNÉHO.

1 Mistrovství světa pro volné modely
bude uspořádáno ve dnech 12. až 17. 

srpna 1969 na letišti ve Vídeňském Novém  
Městě v Rakousku, podobně jako v roce 
1963. V  době pařížského zasedání měl pořa
datel závazné přihlášky od 28 států, ale oče
kával ještě další, takže mistrovství bude 
zřejmě, nejméně v tom rozsahu, jako v roce 
1967 v ČSSR, ale s největší pravděpodob
ností ještě větší.

Letiště, které většina našich špičkových 
modelářů osobně zná, je skutečně největší, 
na jakém se kdy mistrovství světa konalo. 
Jeho rozloha je asi 4 x 8  km a leží v úplné 
rovině. Ubytování účastníků je zajištěno 
v hotelích malebného města W iener Neu- 
stadt, jehož představenstvo se na přípra
vách celé akce plně podílí.

Naše modeláře bude jistě zajímat i to, že 
asi polovina ze 40 zahraničních časoměřičů 
bude z ČSSR. Dost možná, že pořadatel po
žádá i o některé motospojky pro návrat mo
delů. Žádosti o tyto funkce na MS přijímají 
výh  rad ně národní modelářské svazy, kte
rým bude celá kvóta rozdělena. Podmínkou

v Evropě současně na 3 letových kruzích; 
2 pro akrobacii a 1 pro makety. V  akci bude 
i nejmodernější výpočtová technika, spe
ciálně dodaná pro mistrovství firmou, která 
zdarma poskytla i letištní plochu a budovy.

Pořadatel připravuje přísné oddělení plo
chy pro soutěž od všech diváků (dokonce 
ani rodinný příslušník nesmí být ve starto
vacím a přípravném prostoru).

Pro soukromé turisty to zde bude pod
statně dražší než v Rakousku, protože pořa
datel nepočítá s autocampingem na letišti 
a všichni musí používat normální campingy 
v okolí do 50 km a denně dojíždět. Hotelové 
ubytování bude v Bremen, pro naše turisty 
ovšem nepřichází prakticky v úvahu.

Bylo oficiálně potvrzeno, že MS pro 
upoutané modely 1970 se bude konat 

v Rotterdamu v Holandsku. MS pro poko
jové modely bylo naopak Polskem defini
tivně odřeknuto a bude uspořádáno s nej
větší pravděpodobností již na jaře 1970 
v Solných dolech ve Slanic v Rumunsku.

4 Hodně se hovoří o prvním MS pro 
RC a U-makety, o které žádá Francie 

již pro rok 1970. Definitivní rozhodnutí 
však padne až na podzimním zasedání FAI, 
podobně jako o MS pro modely raket. 
MS pro makety má reálné výhlídky na uznání 
a proto C IA M  FAI připravuje mezinárodní 
seznam rozhodčích.

ΠΙ. PŘEBOR LETECKÝCH MODELÁŘŮ ČSLA v kategoriích A l, A2, 
B2, C2, RCA1 a RCC1 se koná ve dnech 28. -  29. června v Pardubicích. 
Zájemci z řad armády a OPVS nechť se hlásí do 10. 6. 69 na adresu: svob. 
Jindřich Hádek, VÚ 8863/FO, Pardubice.

je znalost němčiny, angličtiny nebo fran
couzštiny a aktivní výkon funkce sport, ko
misaře I. třídy v ČSSR. Přednost budou mít 
členové širšího reprezentačního družstva a 
časoměřiči z MS 1967 v Sazené.

Pro soukromé turisty bude přímo na le
tišti speciální autocamping za velmi nízký 
základní poplatek, takže snad hodně našich 
modelářů bude moci zhlédnout MS v nejpo
pulárnější kategorii. V  té souvislosti nalé
havě žádáme: Chovejte se v zahraničí jako 
občané jednoho z modelářsky nejúspěšněj
ších a nejznámějších států, a to i přes tíživou 
devizovou situaci.

2 Mistrovství světa pro RC modely
se bude konat od 23. do 27. července 

1969 na továrním letišti v Bremen v NSR. 
Množství účastníků i zde zřejmě předčí oče
kávání: K  10. dubnu bylo přihlášeno 62 jed
notlivců k soutěži v akrobacii a 22 účastníků 
pro mezinárodní soutěž RC  maket, pořáda
nou současně s MS. Bude to tedy opět jedno 
NF.J . . .  mistrovství, tentokrát jistě i po 
organizační stránce nej náročnější. Deset 
mezinárodních rozhodčích bude po 3 dny 
hodnotit létání, jež se uskuteční po prvé

5 Byro C IA M  se zabývalo podrobně ná
vrhem vnitřního řádu pro práci ko

mise, jehož cílem je zlepšování práce a od
stranění dosavadních nejasností, zejména 
v přípravě podkladů pro jednání komise a 
práci odborných podkomisí. Pro nás je v této 
souvislosti důležité datum 25. 8. 1969, do 
kdy musí být zaslány na FAI veškeré návrhy 
pro listopadové zasedání včetně sportovních 
soutěží v roce 1970.

^  Různé záležitosti
-  Na ME pro magnetem řízené větroně 

1969 ve Švýcarsku může každý stát přihlásit 
libovolný počet startujících, ale musí pře
dem jmenovat 3 členy národního družstva.

-  Austrálie se uchází o organizaci někte
rého z příštích MS pro volné modely.

-  Itálie žádá o MS pro RC  modely (příští 
však bude v Rakousku).

-  Anglie věnuje na MS pro RC  makety pu
tovní pohár.

-  Celkem asi 28 modelářských časopisů 
na světě má zájem o trvalou spolupráci a 
zvláště ,,PRESS-CARD“, umožňující přístup 
redaktorů na MS a ME.

K T I T U L U
AVIA je mezinárodně dobře známé slovo, nejméně každému z leteckého 

oboru. V Československu je to navíc ještě pojem v letecké výrobě. Letadla 
se značkou AVIA už po 50 let s úspěchem prokazují, že v letectví něco 
dovedeme a znamenáme. K půlstoletému výročí továrny jsme připravili 
maketu jejího nejmodernějšího předválečného letadla.

Na horním snímku je prototyp letadla AVIA 35 s pevným podvozkem, 
z kterého vznikla dalším vývojem AVIA 135 s podvozkem zatahovacím; 
její upoutaná maketa od Jaroslava Fary -  dlouholetého pracovníka závodu 
-  je na dolním snímku.
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V  Modeláři Číslo 1211968 a 111969 jsme 
upozornili na nový jednokanálový při
jímač MARS-Standard-G z  pražské

ho výrobního družstva M A R S, který měl 
být letos běžně na trhu. Po ověřovací sérii 
však výrobce zjistil, že technické parametry 
přijímače jsou pouze průměrné. U vědomí 
toho, že taková „novinka“ nemá dnes naději, 
rozhodlo se vedení družstva Mars oželet již  
vynaložené (nemalé) náklady a stáhnout 
přijímač Standard z  výrobního programu. 
Namísto něj vy rábí zcela nový typpřiiímače 
označený Rx Standard. Zapojení vychází 
z  osvědčené soupravy RC-1 a oproti údajům 
z  Modeláře 4/1968 jsou zde zapracována 
doporučení autora, dipl. tech. VI. Nešpora, 
zajištující hlavně větší odolnost proti rušení. 
Výsledky dosažené s přijímači Rx Standard 

z  ověřovací série jsou velmi dobré.
Současně s přijímači z  ověřovací série 

přinesl zástupce družstva Mars do redakce 
ukázat prototypy úhledných a účelně řeše
ných RC vysílačů. Zaujala nás snadnost a 
jednoduchost kontroly výkonu vysílače, mo
dulace a napětí napájecích baterií. Oproti 
vysílači RC-1 je zde užito 100% hloubky 
modulace, která více vyhovuje superegerač- 
nímu přijímači.

Protože družstvo Mars chce mít na RC  
soupravách značku kvality, požádalo našeho 
spolupracovníka dipl. tech. VI. Nešpora 
o „hlídání'1 kvality, k čemuž se uvolil.

Připojujeme popis, který nám dodal vý
robce koncem března a jenž odpovídal stavu 
rozpracovanosti soupravy v oné době.

Souprava STANDARD Mars ve stavu, jak byla předložena ke zkouškám Inspektorátu radio
komunikací Praha. Vysílač v prozatímní plastikové skříňce má vpravo nahoře ovládací tlačítko, 
vedle nožový vypínač a zcela vlevo nástavec pro prutovou anténu. Přijímač (dosud bez krytu) je 
montován pro zkoušky spolu s magnetickým vybavovačem na laťce; vespod je společný zdroj, 
4,5voltová baterie. Mezi anténou a laťkou leží kontrolní žárovka, jež spolu se zasunovací objímkou 
patří k vysílači.

Souprava STANDARD MARS
j'e určena pro je d n o p o v e lo v é  radiové 
řízení modelů. Skládá se z vysílače 
Tx STANDARD, přijímače Rx STAN
DARD a elektromagnetu. Na přijímač 
a vysílač poskytuje výrobce šestiměsíční 
záruku a zajišťuje sám záruční i mimozá- 
ruční servis.

Vysílač Tx STANDARD Mars pra
cuje na 27,120 MHz. Je řízen PKJ (kry
stalem), s přesností vf kmitočtu lepší než

±  2,7 kHz. Oscilátor a koncový stupeň 
jsou osazeny křemíkovými tranzistory. 
Koncový stupeň je modulován spínacím 
tranzistorem, který je otevírán přesným 
multivibrátorem. Napájecí napětí pro 
multivibrátor je stabilizováno Zenerovou 
diodou. Vysílač pracuje s nosnou vlnou, 
hloubka modulace je 100 %. Spolehlivé 
ovládání je zachováno i při poklesu napětí 
napájecího proudu z 9 V na 6 V a s jistým

posuvem modulačního kmitočtu vysílač 
pracuje i na 4,5 V, takže je plně zajištěn 
ekonomický provoz.

Při plném napájecím napětí (dvou no
vých plochých baterií) je vf výkon nosné 
vlny 200 mW a odběr proudu 65 mA. 
Uspořádání vysílače umožňuje snadnou 
kontrolu napětí napájecích zdrojů, čištění 
kontaktů a pomocí kontrolní žárovky i 
rychlou kontrolu vf výkonu vysílače a mo
dulace. Výměna baterií je jednoduchá a 
rychlá, nožové kontakty zaručují spolehli
vost připojení.

Vysílač tvaru kabelky lze držet a sou
časně ovládat jednou rukou, takže druhá 
ruka je volná pro start modelu. Nejpo- 
hodlnčjší je ovládání při zavěšení na krk 
a opření vysílače o tělo (jako Simprop, 
Varioprop apod.).

Prutová anténa vysílače, dlouhá 135 cm, 
je ve své patě vyladěna prodlužovací cív
kou. Místo antény je možno zasunout 
kontrolní žárovku a při zapnutí vysílače 
podle jejího svitu ověřit výkon vysílače. 
Po stisknutí ovládacího tlačítka (zaklíčo- 
vání) svit žárovky klesá, čímž lze usuzo
vat, že vysílač je modulován, tj. že spí
nací tranzistor i multivibrátor jsou v po
řádku.

Při nákupu vysílače Tx STANDARD 
Mars je nutno vyplnit evidenční lístek 
a zaslat jej příslušnému inspektorátu ra
diokomunikací.

Výrobce počítá alternativně též s do
dávkou vysílačů na 40,68 MHz, a to kon
cem letošního roku. V konstrukci vysílače

Vlevo: Na detailním záběru vidíte,jže’magne- 
tový vybavovač je onen loni popsaný. Jeho ří
dicí rameno s několika otvory pro táhlo řízení 
umožňuje použití pro různě velká kormidla; 
přítažná síla je uspokojivě velká.
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je též pamatováno na možnost jeho roz
šíření na 4 kanály.

Přijímač Rx STANDARD Mars je
euperregenerační na pásmo bud 27,120 
MHz nebo 40,68 MHz. Na tomto kmi
točtu je přijímač vybaven jedním selektiv
ním obvodem.

Modulační (spínací) kmitočet přijí
mače je standardně nastaven na 700 Hz, 
ale na objednávku za příplatek je možno 
požadovat přijímač se spínacím kmitoč
tem do 5 kHz. Spínací kmitočet přijí
mače je filtrován dvěma selektivními ob
vody (sériovým a paralelním), takže nf 
selektivita je vysoká -  blíží se filtrovým

zapojením -  aleTproti filtrovým zapoje
ním je toto zapojení necitlivé na velké 
změny napájecího napětí (baterii) a na 
teplotu okolí. V důsledku vysoké nf se
lektivity je citlivost přijímače kolem 1 μ ν . 
Přijímač je značně odolný vůči cizímu 
rušení. Dosah přijímače při standardním 
vysílači, přesném nf modulačním kmi
točtu (700 Hz) a přesném vf kmitočtu 
27,120 MHz je přes 0,8 km (v rovinném 
terénu nebo na svahu); v modelu ve 
vzduchu je asi 3krát větší.

V přijímači Rx STANDARD Mars je 
použito osvědčených prvků zapojení z po
pulárních přijímačů GAMA a RC-1. Při
jímač má bohatou vnitřní filtraci napáje
cího napětí, takže jej lze napájet spolu se 
servem bez obav z jedné baterie. Největší 
dovolený proud servem je 0,5 A. Napá
jení je jednou plochou baterií 4,5 V ; při
jímač pracuje spolehlivě při poklesu na
pětí baterie na 3 V (při zaklíčování -  
sepnutí). Jako zdroj lze použít též NiCd 
akumulátory, a to bud tři (3,6 V) nebo 
čtyři (4,8 V). Za příplatek lze objednat 
přijímač určený pro napájení dvěma tuž
kovými články (3 V). Tento přijímač pra
cuje spolehlivě i při poklesu napětí ba
terií na 2 V (při zaklíčování). Dovolený 
spínací proud je i v tomto případě 0,5 A.

Kompletní přijímač (se zástrčkou a an
ténou) váží 60 g. Rozměr krabičky je 
27 X 47 X 55 mm. Uvnitř krabičky je vlast
ní přijímač odpružen dvěma molitano- 
vými vložkami, takže přečká zpravidla bez 
poškození i těžší havárie modelu. V nej- 
nutnějších případech lze přijímač Rx

Vysílač Tx STANDARD Mars Je „tak právě 
do ruky", příjemně lehký. Závěs na krk Jej za
jišťuje před spadnutím na zem a při delším  
řízení modelu (např. při plachtění větroně na 
svahu) pomáhá proti únavě -  viz dva snímky. 
V sériovém provedení mají být konce popru
hu na skříňce otočné, aby se vysílač dal podle 
potřeby natočit, opřít spodkem o břicho a 
sloužil jako opěrný pultík pro ruce. Čtvrtina 
skříňky zůstává dosud volná pro předpoklá
dané rozšíření na celkem 4 kanály.

STANDARD Mars montovat do větroňů 
bez obložení molitanem. U motorových 
modelů však nesmí molitanová vložka 
chybět. Má mít tloušťku asi 7—10 mm, 
po stlačení asi 2—3 mm.

Elektromagnet STANDARD Mars 
je konstrukčně shodný s osvědčeným ty
pem, který byl podrobně popsán pro 
amatérské zhotovení v Modeláři 8/1968, 
strana 8 a 9. Tento magnetový vybavovač 
je dodáván v 22ohmovém a 15ohmovém 
provedení.

CENY (předběžné): vysílač Tx STAN
DARD Mars 700,— Kčs; přijímač Rx 
STANDARD Mars 390,— Kčs; elektro
magnet STANDARD Mars 48,— Kčs.

Výrobce a servis: Výrobní družstvo 
MARS, Obránců míru 132, Praha 6.

H

Potřebujete

trim k výškovce?
U vícepovelových RC modelů se vedle výškového kormidla 

ovládá často i podélné vyvážení (trim). Je známo několik způsobů, 
jimiž se tak děje. Jeden trochu odlišný vám předkládáme.

Dvě serva, M W S  K1 (s mechanickou neutralizací) a Cluzsro- 
tick -  Trim (bez neutralizace) pojíždějí po kolejnici z plechu z hli
níkové slitiny. Děje se tak na čtyřech kladkách z plastické hmoty, 
otáčejících se na rozpěrných trubkách, sevřených mezi přírubami 
serv šrouby. Ovládací páka serva bez neutralizace (pro podélné 
vyvážení) je spojena krátkým táhlem s pevnou pákou, ovládací pá
ka druhého serva s výškovkou.

Uspořádání si pochopitelně každý upraví podle svých možností 
a podle modelu. Tak například bylo by jistě možné kolejnici upev
nit přímo mezi přepážky.

Tohoto způsobu by bylo možno použít i u delt a u modelů 
s motýlkovými ocasními plochami. Pak se k servu s neutralizací 
připojí dvojramenná páka, z jejíchž konců vycházejí táhla ke kři
délkům (delta) nebo ke kormidlům. Druhé servo v tom případě 
ovládá výškovku jako podélné vyvážení. Můžeme je ovšem nahra
dit servem s neutralizací.

Při výrobě dbáme zejména na to, aby vše šlo lehce, ale bez zby
tečných vůlí. Důležitá je též tuhost kolejnice (použijeme raději 
tlustšího plechu) i tuhost zakotvení krátkého táhla. n i ( « ( R C ) ) ) ) i im
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Jednokanálový elektronkový
Josef GALANDR, Ostrava

V  tomto jednoduchém a levném vysílači je použito bateriových miniaturních elektronek 
a výkonového tranzistoru. Vysílač osazený dvěma elektronkami je zapojen jako symetrický 
tříbodový oscilátor. Jako zdroj vysokého napětí pro elektronky a jako modulátor je použit 
tranzistorový měnič. Zdrojem napětí pro žhaveni elektronek je monočlánek 1,5 V a pro 
tranzistorový měnič plochá baterie 4,5 V. Vysílač je uložen v dřevěné skříňce, jejíž zadní 
víko je odnímací pro výměnu baterií. Anténa 1,6 m dlouhá je plochá, z  plechových pásků.

Vysílač je možno použít pro přijímače 
pracující jak s nosnou, tak s modulovanou 
vlnou na kmitočtu 27,120 MHz.

Technická data vysílače
Žhavicí napětí . . . .  1,5 V

proud . . . .  0,2 A
Anodové napětí . . . .  100 V

proud . . . .· 25 až 30 mA 
Odběr měniče . . . . 0,8 až 1 A/4,5 V
Výstupní výkon . . . . 0,5 až 0,8 W
Dosah (podle použitého 
p řijím ače)....................  200 až 1000 m

Technický popis
Oscilátor je osazen dvěma elektronkami 

3L31 (1L34). Jako ladicí kondenzátor je 
použit doladovací hrníčkový kondenzátor 
Tesla 30 pF, jehož kapacita byla zmenšena 
odpilováním dvou plechů na rotoru. Rov
něž vazební kondenzátory jsou hrníčkové 
30 pF, ale bez úpravy. Cívky jsou vzducho
vé a připevněny na keramické liště. Při 
montáži je potřeba dbát na co nejkratší 
spoje a používat dobré izolace. Anténní 
cívka je upravena tak, aby se jí dala nasta
vovat anténní vazba. Je umístěna v mezeře 
mezi sekcemi cívky oscilátoru, kde se dá 
přihýbáním její vazba upravovat.

Tranzistorový měnič je jednostupňový 
s výkonovým tranzistorem. Vinutí je na 
jádře s mezerou, plechy křemíkové El. 
Průřez jádra pro kmitočet 800 Hz je 
1,07 cma, počty závitů podle tabulky.

Uvedení do provozu

Při vyjmutých elektronkách zapnout 
žhavení, zmáčknout tlačítko 77 a měřit 
správnost žhavicího napětí a napětí na ano
dách a stínících mřížkách oscilátoru.Zasu
nout elektronky a při vypnutém stavu pomo
cí sacího měřiče nastavit přibližně ladicí 
obvod na kmitočet 27 MHz. Do anodového 
obvodu zapojit miliampérmetr (do 50 mA) 
a zapnout zdroj pro tranzistorový měnič. 
Zkontrolovat, zda oscilátor kmitá: neon- 
kou se dotknout jednoho živého konce la
dicí cívky (neonka musí modře svítit).

Jestliže oscilátor nekmitá, zkusit zvětšit 
kapacitu vazebních kondenzátorů zašrou
bováním rotoru. Kapacitu je potřeba zvět
šit přibližně stejně u obou kondenzátorů 
a sledovat miliampérmetr. V určité poloze 
prudce poklesne anodový proud a oscilá
tor nasadí kmity. Oba kondenzátory nasta
vit tak, že při jejich dalším zašroubování 
proud již neklesá. Potom podle vlnoměru 
(přesného přijímače) nastavit přesně ladicí 
obvod na kmitočet 27,120 MHz.

Nyní lze připojit anténu a opět podle 
miliampérmetru v anodovém obvodu na
stavit správnou polohu anténní cívky a tím 
i vazbu s oscilátorem. Nastavuje se však 
naopak na bod, kdy anodový proud právě 
přestane stoupat. Po tomto nastavení se 
znovu provede konečné doladění ladicím 
kondenzátorem přesně na kmitočet 
27,120 MHz.

Nastavení správné činnosti měniče je 
běžné podle charakteristiky použitého 
tranzistoru pomocí P  (potenciometru 
100 ohmů) a trimru R l.  Nenasadí-li po 
zapnutí zdroje měniče kmity, je nutno za
pojit opačně bud vinutí I. nebo III. na 
transformátoru. Chod měniče je doprová
zen slyšitelným tónem 800 Hz. Kmitočet 
měniče je dán transformátorem, který je 
pro uvedený kmitočet vypočítán, ovšem 
nevylučuje se v tomto směru experimento
vat podle použitého druhu materiálu jádra.

Ostatní potřebné údaje jsou zřejmé 
z tabulky a schématu zapojení. Vysílač se  
spolehlivě osvědčil ve spojení s přijímačem 
GAMA.

Tabulka cívek
L I  . . .  2 X 4 závity drátu o 0  2 m m , ø  

vinutí 25 mm, délka 30 mm, mezera 
mezi sekcemi 8 m m ; v 

L2 . . .  2 závity drátu o 0  1,5 mm, průměr 
vinutí 25 mm; vložena v mezeře 
mezi sekcemi ladicí cívky.;

TI . . .  100 závitů drátu o 0  0,1 mm na od
poru 0,25 W.

Transformátor
I. -  28 závitů drátu o 0  0,9 mm Cu

II. -  1000 závitů drátu o 0  0,16 mm Cu
III. -  65 závitů drátu o ø  0,3 mm Cu 
mezi každou vrstvou izolace, zvláště mezi 
vinutím I. a II.

Použitá literatura
RK 5/65; Radiový konstruktér číslo 
10/1956.

VYDAVATELSTVÍ ČASOPISŮ MNO
v němž vychází padesát společenských, 
zájmových a odborných časopisů, má 

od 1. dubna 1969 nový název

MAGNET
llll!lllllll!lllllllll]|l!!llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll

Ing. Jaroslav Šnobl si postavil na vlastni amatérskou dvoukanálovou RC soupravu účelově 
řešený větroň o rozpětí 1920 m m, ploše křidla 34 dm 2 a plošném zatíženi 30 g/dm2. -  Snímek po
řídil Čestmír Vaněk na nově objeveném svahovém terénu Škarechov, který leží asi 4 km východně 
od Sazené.
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DĚLA JÍ-LI DVA TOTÉŽ, bývá výsledek zajímavý, jak ukázal 
stejně nazvaný článek o dvou RC modelech Pilatus Porter v Mo
deláři 4/69.

Tentokrát jde shodou okolností zase o švýcarský a náš RC 
model, jenže v obou případech nenáročný jednokanálový s řízenou 
směrovkou. Na snímku 1 je známý švýcarský PULCI (viz plánek 
▼ Modeláři 8/68), který v menší velikosti o rozpětí 1250 mm po

stavil Jiří Pazdera z Prahy Ďáblic. Konstrukce je celobalsová, 
motor FOK 1,5 cm3. Model APOLO na fotografii 2 navrhl a po
stavil Jaroslav Fara, také z Ďáblic. Je rovněž celobalsový, má roz
pětí 1100 mm a motor Jena 1 cm3. Konstrukčním záměrem bylo 
vytvořit v mezích možností model ještě lépe řiditelný než Pulci, 
což se podle srovnávacích zkoušek podařilo.

Servo 
„chudého
RC muže44

Nouze naučila Dalibora housti -  prav- 
stará pověst. Modeláři sice pro svou čin
nost tuto odbornost nepotřebují, podob
nému přístupu k řešení krizových stiuací 
se však občas nevyhnou, zejména v našich 
podmínkách. Tak například nedostatek 
elektromotorů PIKO z NDR podvázal 
výrobu serv pro RC modely.

Originálním způsobem si pomohl z ne
snází Jan KULHAVÝ ze Cviková: Upravil 
nitkové servo s elektromotorem IGLA pro 
dvoukanálový provoz. Jak je to zařízeno, 
ukazuje náčrtek. Místo jedné nitě ke kor
midlu jsou nyní nitě dvě; jedna se navíjí 
druhá odvíjí. Neutralizaci obstarává třetí 
krátká nit, upevněná k pružině. Velikost 
výchylky určuje bud tuhost pružiny nebo 
dorazy.

Autor udává, že dvě tato serva s motory 
Igla 2,4 V používal ve větroni Saturn se 
čtyřkanálovou RC soupravou a že praco
vala k plné spokojenosti.

Jedinou nevýhodou byl malý překmit 
kormidla do opačné výchylky při zániku 
řídicího signálu. Tento jev způsobuje do
slovné ,,usekávání“ letových obratů. Mo
del například nepřetahuje zatáčky, nýbrž 
po zániku povelu se v důsledku překmitnu- 
tí kormidla ihned stabilizuje v přímém letu. 
-  Tento jev lze částečně potlačit tzv. elekt
rickou brzdou motoru klidovým kontaktem 
relé (kotva do zkratu).

PO ZN ÁM K A REDAKCE. Za skuteč
nou nevýhodu lze však považovat příliš 
rychlý pohyb kormidla do výchylky. Dalo by 
se tomu čelit zařazením převodu, ale to už se 
blíží běžnému typu serva a není to tedy právě 
ono každému dostupné jednoduché řešení.

□  □  □
Kresba F. Krajčír

PORADNA

DOTAZ
Mám servo Unitnatic a amatérský přijímač RC-1 

(viz Modelář 4 až 7/68). Unimalic lze však použil 
jen s přijímačem zakončeným relé. Jaké úpravy mám 
udčlat na přijímači?

St. Horný (14 let), Praha 7

ODPOVĚĎ
Servo Unimatic existuje ve třech typech, jež se 

liší destičkami s dráhovými kontakty. Pro všechny 
tři typy je nejjednodušší a nejlacinější zakončit při
jímač RC-1 miniaturním relé s přepínacími kon
takty (např. relé MVVS s odporem cívky asi 200 Ω, 
cena asi 46,— Kčs).

Cívka relé se zapojí místo původně předpokláda
ného elektromagnetu. Aby však značně citlivé relé 
nespínalo na šum, je potřeba zmenšit zisk přijímače, 
a to připojením odporu 680 Ω mezi bázi a emitor 
tranzistoru T4.

Zapojení serva Unimatic na relé je uváděno v ná
vodu výrobce, anebo také v polské odborné knize 
Wojciechowski: Zdalne kierowanie modeli na str. 
202, obr. 8-4/b (k dostání u nás prostřednictvím 
polské informační služby).

VI. Nešpor, dipl. technik

DOTAZ
Pro maketu lodi bych potřeboval lOkanálový vysílač 

a přijímač. Dá se použít ýkanálový přijímač POL y  
i jako lOkanálový? Jaký vysilač pak se k nému hodí; 
může to být BELLAPHON 10 (viz ing. A . Schu
bert: Modely řízené rádiem, str. 112)?

Rtn. Jan Dvořák, Brno

ODPOVĚĎ
Počet kanálů u všech tónových souprav systému 

„doraz -  doraz” , tedy i u přijímače POLY apod., je 
závislý na šířce pásma přijímače a na selektivitě jed
notlivých filtrových párů (kanálů). Při amatérském 
zhotovení vycházejí filtry obvykle dosti široké, takže 
kanálové odstupy je nutno volit velké. Umístění více 
jak 6 kanálů do nf pásma přijímače již činí obtíže. 
Při odborném provedení a kvalitních filtrech lze do 
nf pásma přijímače umístit 12 až 16 kanálů, aniž se 
kanály vzájemně ruší. (Bývalý výrobce čs. soupravy 
TONOX si dovolil umístit jenom 6 kanálů a přesto 
občas je ještě slyšet stížnosti uživatelů na přeslechy^ 
mezi kanály.)

Pokud máte k dispozici vf signální generátor, nf 
voltmetr a nf signální generátor a můžete si tak změ
řit propustnost svého přijímače (přes vysoký kmito
čet), může se Vám podařit umístit všech 10 požado
vaných kanálů, za předpokladu pečlivého nastavení 
filtrů a použití tranzistorů s velkou betou (B >  150). 
K tomu bude však potřeba, aby nf přes vf byla ši
roká alespoň 10 kHz.

Popisy nastavování filtrů byly již v Modeláři uve
deny (PÓLY apod.) a podrobný výklad by si vyžá
dal neúnosně mnoho místa. Je účelné spíše najít ve 
svém okolí zkušenějšího radiotechnika, který při 
event, potížích může poradit konkrétně k dané si
tuaci.

Vysílač BELLAPHON lze k takto rozšířenému 
přijímači PÓLY použít.

VI. Nešpor, dipl. technik
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s pólu s rozvojem techniky 
se vyvíjí i modelářství, a 
to jak po stránce kon
strukčních návrhů mode
lů, tak i ve stavebním pro
vedení. Právě stavba z  bal- 
sy tu může být dobrým 

příkladem. V  „první balsové době“ ( tj. před 
2. světovou válkou) byly balsové konstrukce 
modelů navrhovány podobně jako při použití 
tuzemského materiálu: lišty, přepážky a 
žebra, často dokonce vylehčená, skládané 
koncové oblouky -  prostě pracné sestavování 
dílů z  velkého počtu „kousíčků“ a potah 
z  papíru. Poloskořepinové či dokonce skoře
pinové konstrukce anebo tuhý potah velkých 
částí modelu byly před oněmi 30 lety zvlášt
ností, kdežto dnes už jsou zcela běžné. Je to 
ovšem dáno také tím, že tenkrát šlo převážně 
o volně létající modely, nebot ,,robustní“ 
kategorie upoutaných a RC modelů vznikly 
později. Avšak i ,,volné“ kategorie podlehly 
změnám -  stačí se podívat na moderní model 
Wakefield či A-dvojku.

V seriálu o balse se tentokrát podíváme 
především na tuhý potah nosných ploch 
z  balsy.

BALSOVÝ POTAH

se používá v současné době na křídla a 
ocasní plochy zejména u větších modelů. 
Tenké balsové desky zde méně nebo více 
doplňují vnitřní konstrukci (kostru) mode
lu, v některých případech ji vůbec nahra
zují.

Obr. 1

Nejčastěji používaný způsob celobalso- 
vého potahu křídla je vidět v řezu křídlem 
na obrázku 1. Vnitřní konstrukce je po
dobná jako u křídla s papírovým potahem, 
léta balsového potahu jsou vždy podél 
rozpětí křídla. Zkušenost vyžaduje správné 
stanovení tloušťky potahu, aby se nepro
padl kolem vnitřní konstrukce (obr. 2),

Obr. 2

k čemuž napománá i tvrdnutí lepidla. Pro
to je vhodné udělat raději tlustší potah; 
funguje jako skříňový nosník a na vnitřní 
konstrukci pak stačí použít pouze nejnut-

JEN Z BALSY je možné postavit maketu do té míry realisticky, jako to udělal Václav Parýzek 
sť.Vodňan u svého historického Š-331. Model v měřítku 1 : 7 má rozpětí 1400 m m , váží 2450 g a je 
poháněn motorem McCoy 10 cm*. Funkční jsou křidélka, řídicí páka, odhazování bomb a některé 
přístroje na palubní desce. Podvozek a ostruha pruží jako u skutečného letadla.

že není nebezpečí propadání) získáme 
odolný a pevný celek. Váhově však křídlo 
vyplněné polystyrénem vyjde přece jen 
těžší než celobalsová konstrukce a tak se 
užívá hlavně u upoutaných a RC modelů 
(obr. 3).

Vhodným váhovým i pevnostním kom
promisem mezi popsanými způsoby je 
křídlo se skříňovou náběžnou částí a žebry 
zesílenými shora i zdola přilepenými úzký-

a ) POHLED SDOLA

Obr. 4

mi balsovými oásky (v řezu tvar I) -  viz. 
obr. 4.

V zahraničí je velmi rozšířen způsob 
stavby ze „standardních prvků“, který vy
vinul Rakušan E. Jedelsky. V Modeláři byl 
již podrobně popsán. Nosné plochy, zejmé-

- r - z r

d )

-ΓΤίΤ ■ : -
U Ď

se někdy používá jako tvarová výplň pěno
vý polystyrén, který lze lehce opracovat a 
po potažení balsou (může být tenčí, proto

neprodávají) normalizovaných druhů, jež 
lze navzájem určitým systémem kombino
vat. Schéma skladby takového křídla je na 
obr. 5: náběžná lišta je smrková, trojúhel-

e)

Obr. 6

níková žebra z topolové dýhy, ostatní 
z vybrané středně tuhé ale lehké balsy. 
Zrcadlově složenou a přilepenou spodní 
půlkou lze získat i křídlo se souměrným 
profilem. Je to způsob velmi úsporný na 
pracovní čas, přičemž výkony modelů si

M O DELÁŘ . 5/1969



Obr. 7

téměř nezadají s výkony oněch zhotove
ných klasickou metodu.

Pro stavbu vodorovných ocasních ploch 
z balsy existuje kromě klasického kon
strukčního ještě několik způsobůj které

ploch i dvě) s léty napříč (obr. 7a). Hrany 
směrovky zaoblíme, ale zejména náběžnou 
stranu ponecháme co nejvíce tupou (obr. 
7b).

Z plné balsy bývají i pylony křídla (tzv. 
,,krky“). Pro větší modely se sestavují 
zpravidla ze tří prkének s léty dřeva kří-

Píše mistr sportu Rudolf ČERNÝ

žem -  viz obr. 8. U menších modelů vy
stačíme s jedním tlustším prkénkem s léty 
vždy na výšku (obr. 9).

Balsu posléze výhodně použijeme i na 
okrajové oblouky nosných ploch. Nejob
vyklejší způsoby, uvedené na obr. 10, mají 
oproti použití jiného materiálu jedno spo
lečné: rychlost opracování a možnost libo
volného tvarování při přiměřené váze.

( Pokračování)

POHLED SHORA

Obr. 10

m odelářský  
chléb (9)
nejsou obvyklé při použití smrkových lišt 
a překližky. Ukazují další výhody balsy, 
která dává opravdu velké možnosti tvůrčí 
fantazii modeláře. Na obrázku 6a vidíme 
výškovku zhotovenou pouhým mírným 
prohnutím balsového prkénka, zbroušené
ho předem do půdorysného tvaru. Tvar 
prohnutí udržuje přilepená středová vlož
ka, která slouží současně jako rovná opěra 
na připevnění k trupu. U větších ploch 
bývá přilepen ještě pár výztuh (obr. 6b).

Další způsob konstrukce z balsových 
nosníků a příček je na obr. 6c, jiné varian
ty ukazují obr. 6d a 6e. Kombinací je ovšem 
více a protože je opravdu zbytečné dělat 
si velké iluze o aerodynamické účinnosti 
profilů při hloubkách používaných na 
výškovce, je zde otevřené pole pro vlastní 
návrhy.

Svislé ocasní plochy se nyní zhotovují 
často z plné balsové desky. Kromě malé 
pracnosti a vzhlednosti je důvodem i to, že

tenká směrovka je účinnější a klade menší 
odpor než směrovka konstrukční s tlustým 
profilem. Doporučuje se klást dřevo léty na 
výšku a vložit vyztužující vložku (u větších

Současně s tím, jak se balsa stává běž
ným stavebním materiálem, přibývají sta
rosti s jejím správným zpracováním. Jed
nou z běžných prací je řezání lišt z prké
nek. Kdo si nemůže pořídit výrobně po
měrně náročný balsoříz (viz MO 10/68, 
seriál Balsa -  modelářský chléb) a řezání 
podle pravítka považuje právem za ne
přesné, může si zhotovit podle našeho 
obrázku

jednoduchý
B A L S O Ř ÍZ

Jeho funkce je celkem zřejmá: mezi vo
dicí příložku 1 a přední tlustší desku 2 
je dvěma šrouby M4 (3) sevřeno několik 
různě tlustých desek a holicí čepelka. 
Šířka uříznuté lišty se řídí vzdáleností 
čepelky od vodicí příložky 1.

Desky mohou být z kovu (plech), 
umatexu nebo z překližky. Holicí čepelku 
použijeme tvrdou a co nejtlustší, aby 
v balse při řezání neuhýbala. Při sestavo
vání je potřeba dbát na kolmost čepelky 
k ploše, po níž při řezání klouže prkénko, 
aby lišty byly pravoúhlé. Tato plocha 
musí být samozřejmě také zcela rovná 
a hladká. Kolmost bychom nejlépe za
jistili vodícími kolíky, pevně zakotvenými 
v přední desce 2. Tuto funkci by ovšem 
mohly převzít i stahovací šrouby 3. Ale 
s tím už si každý poradí podle svých 
možností. (zl)

K N I H Y  PRO VÁS
z nakladatelství Naše vojsko

Memoárová publikace jednoho z  nejůspěšnějších 
československých stíhačů druhé světové války, F. 
Fajtla, vychází pod názvem SESTŘELEN. Přináší 
poutavé a dramatické líčeni válečných zážitků, pře
devším vzdušných soubojů s německou Luftwaffe. 
Střízlivě a přitom dramaticky liči autor své osudy 
v době, kdy se jako sestřelený letec snažil dostat do 
Španělska; do knihy jsou dále zahrnuta jeho setkáni 
s nejrůznějšími zajímavými lidmi a nechybí ani líčeni 
života ve španělských věznicích, odkud se autor do
stává do Gibraltaru a znovu do Anglie, aby zde jako 
stihač opět pokračoval v boji proti Němcům.

PŘÍSNĚ TAJN Ě  je název knihy V. Ježku, která 
zahrnuje řadu příběhů z  populárního stejnojmenného 
rozhlasového seriálu. Jednotlivé příběhy jsou věnovány 
moři, námořním bitvám za druhé světové války, admi
rálům, námořním kapitánům, špionážním a zákulis
ním aférám, tajným operacím apod. Řada události, se 
kterými se čtenář v knize seznámí, nebyla u nás dosud 
zveřejněna -  proto, že autor čerpal podklady ke knize 
ze zatím nedostupných zahraničních materiálů. Kniha 
vyjde v jedné z  nejpopulámějšich edic nakladatelství 
Naše vojsko -  v edici Fakta a svědectví.

Bývalý vrchní kriminální inspektor bezpečnostního 
odděleni pražského policejního ředitelství Z. Bubnik 
přichází s knihou senzačních kriminálních příběhů, 
která nese název D ETEK TIV  VZPOM ÍNÁ. Jsou 
to vesměs příběhy z  dvacátých let, které autor sám vy
šetřoval jako příslušník pověstné kriminální „čtyřky”. 
V Bubníkových vzpomínkách tedy ožijí nejen udá
losti, které svého času vzrušily celou Prahu, ale i zná
mé politické osobnosti té doby, a především poválečná 
atmosféra prvních let republiky. Kniha je doplněna 
dobovými zprávami z  tisku a fotografiemi z  Bubnikova 
osobního archivu.

Případ několikanásobného vraha Václava Mrázka, 
příběh Huberta Pilčíka, který ilegálně převáděl občany 
přes hranice, aby je zabil a posléze okradl, nebezpečné 
souboje jednoho z  nejobávanějšich pražských kasařů, 
sexuální vraždy v pohraničních horách -  o těchto a 
dalších zločinech, které se skutečně staly, se dočteme 
v knize R. Janského T A D Y  BEZPEČNOST, která 
je výběrem z  autorových předchozích knih „Tady bez
pečnost” a „Bezpečnost zasahuje”. Jednotlivé části 
uvádí známý kriminalista pplk. dr. Karel Kalivoda; 
doplněno řadou fotografii.
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P̂eCerníCck
Loni na jaře jsem se zašel podívat na soutěž 

pokojových modelů v brněnské „Zetce" a 
ustrnul jsem. Pokrok, který jsme udělali v této 
kategorii za několik posledních let, je skutečně 
nesmírný. Dovedu to ocenit také proto, že jsem  
před asi dvaceti lety byl mezi těm i, co s „po- 
kojáky“ u nás začínali.

Abych zjistil, jestli jsem ještě vůbec schopen 
něco podobného postavit, „ulepil" jsem VE
ČERNÍČKA. V názvu je skryto, že se dá posta
vit za jeden večer a že jím otcové mohou na
hradit večerní pohádku -  létá totiž pěkně 
i v pokoji.

Plánek je ve skutečné velikosti, míry uváděné 
v textu jsou v milimetrech.

K STAVBĚ. Z lehké pevné-balsové lišty 4 x 2  
zhotovíme trup 1. Ložisko 2 jez plechu tl. 0,2 -0,4. 
Nejlépe je nejdříve vyvrtat nebo špendlíkem prora
zit obě díry pro osu vrtule, potom teprve plech 
zúžit na šířku 2 a ohnout do tvaru podle plánku. Lo
žisko přilepíme acetonovým lepidlem a přelepíme 
proužkem Modelspanu 9. Z ocelové struny o 0  
0,3 ohneme očko na ose 3, provlékneme ložiskem, 
nasuneme propíchnutý čtvereček celuloidu, korálek, 
5, druhý čtvereček celuloidu a střed vrtule 6 z tvrdé 
balsy o 0  1,5. Osu ohneme do pravého úhlu, pod
ložíme proužkem celuloidu a přilepíme ke středu 
vrtule. Z ocelové struny o 0  0,3 ohneme zadní 
závěsný háček gumového svazku 4, zapíchneme jej do 
trupu a přilepíme acetonovým lepidlem. Spojení 
přelepíme opět proužkem Modelspanu 10. Vrtulové 
listy 7 zhotovíme z balsového prkénka tl. 0,5. Po vy
říznutí tvaru listy namočíme a připoutané k láhvi 
od mléka necháme uschnout; tím dosáhneme za
křivení i prohnutí listů. Na každý list přilepíme tru
bičku navinutou ze dvou vrstev Modelspanu. Po
mocí trubiček nasuneme listy na střed vrtule.

Z pevné lehké balsy nařežeme nosníčky křídla
0 průřezu l x l .  Žebra 13 a 14 (po dvou) jsou pro
hnutá, okrajové žebro 15 (pár) je rovné. Křídlo sta
víme v celku, po zaschnutí nalomíme opatrně upro
střed nosníky 11 a 12 a zalepíme.

Výškovka je z lišt 0,8 x 0,8 (16, 17 a 18), stejně 
jako směrovka (díly č. 19, 20, 21). Pylon 22 i e z lišt
1 X 1.

Křídlo a ocasní pochy potáhneme tenkým Model- 
spanem. Výškovku přilepíme pod směrovku'a zadní 
část trupu s ocasem na trup. Na úchytné háčky na
vlékneme gumovou nit o průřezu 1 x 1 a délce asi 
150. Celek vyvážíme na břitu nože, označíme polohu 
těžiště a přilepíme pylon i s křídlem.

ZALÉTAVÁNÍ. Pokojový model nezaklouzává- 
me, ale zalétáváme přímo do „motorových" levých 
kruhů. Ještě před prvním startem nakroutíme na 
půlce křídla -  při pohledu zepředu -  pozitivní úhel 
nastavení. Vhodnou velikost zkroucení poznáte sa
mi po prvních zkušebních letech. Je-li zkroucení 
malé, padá model po křídle do levých kruhů, je-li 
velké, nechce model zatáčet a letí přímo.

Průměrně postavený VEČERNIČEK létá asi 40 
vteřin a postačí mu i velký pokoj v bytě.

Mistr sportu O. ŠAFFEK

pro mladé 
i pro staré
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DOKONČENÍ ÚPRAVY  

D R U H É H O  S T U P N Ě  

Z M O D E L Á Ř E  4 / 6 9

Píst má být co nejlehčí, neboť před
stavuje podstatnou část nepříjemných kmi
tajících hmot. Odlehčování však nesmíme 
přehnat na úkor pevnosti. Tak např. dno 
pístu nelze příliš zeslabit. Ostatně na obráz
ku 6 je názorně vidět, co můžeme kde od
stranit. Křivky ukazují, jaký tvar má mít 
plášť pístu. Kuželoví tost (zjednodušeně 
řečeno) je dána průběhem teploty podél 
pístu a tím i jeho roztažením teplem. 
Křivky udávají rozměry v rovině pístního 
čepu a v rovině k ní kolmé; píst tedy nemá 
mít ani kruhový průřez. Je ovšem velmi 
obtížné zhotovit takový píst v těchto roz
měrech, písty velkých leteckých motorů se 
tak ale vyrábějí.

Příznivý vliv má drážka vysoustružená 
na vrchní straně pístu (obr. 6 v kroužku). 
Osvědčilo se též udělat v pístu (i ve vložce) 
přídavné přepouštěcí kanály.

Hlava válce je jeden z dílů motoru, 
jehož se naše úpravy příliš nedotknou. 
Pokud bychom potřebovali zvýšit její te
plotu, dosáhneme toho odstraněním chla
dicích žeber. Máme však na paměti, že 
odvod tepla je potřeba zajistit zejména 
v okolí svíčky a na straně výfuku. Umístění 
dvou svíček by se mohlo projevit lepším 
průběhem spalování spíše až při vysokých 
otáčkách.

Ojnice a pístní čep jsou dalšími a 
posledními díly klikového mechanismu; 
pochopitelně se budeme snažit je také od
lehčit. Žádá to však opět opatrnost, aby
chom nezmenšili pevnost těchto životně 
důležitých dílů. Ojnice je namáhána na 
vzpěr (tlakem na píst) a na ohyb (setrvač
nými silami a třením v ložisku). Z praxe 
víme, že je to právě ojnice, která nejčastěji 
v motoru praskne a že to bývá mnohdy je
ho konec. Obvyklé místo lomu je kousek 
nad dolním okem. Tam tedy nesmíme 
ojnici zeslabit, ale naopak se vynasnažíme, 
aby v této namáhané části měla hladký 
povrch a aby přechod z dolního oka byl 
povlovný.

JSTE SPOKOJENI

se svými motory?

(3)
Pístní čep se dělává dutý, neboť tak při 

potřebné pevnosti vyjde lehčí než plný a 
ještě navíc má větší průměr, což je příznivé 
pro životnost horního ojničního ložiska. 
Otvor má být samozřejmě také hladký. 
Pístní čep můžeme ještě po vzoru letec
kých motorů odlehčit tím, že jej z obou 
konců v délce asi 1 /3 celkové délky kuželo
vité rozšíříme.

Významným zlepšením mechanického 
stavu motoru by bylo nahrazení alespoň 
dolního kluzného ojničního ložiska valivým

ložiskem. Je to však velmi pracné a náročné 
na strojní vybavení. Jako valivých tělísek 
se používá ložiskových jehel o průměru asi 
0,6—0,8 mm. Obě plochy, po nichž jehly 
běží, musí být ocelové, kalené a pochopi
telně dokonale válcové a hladké. Jejich prů
měr nelze volit nahodile, přesná hodnota se 
vypočítá z průměru jehel a jejich počtu na 
základě zvoleného jmenovitého průměru 
tak, aby obvodová vůle mezi jehlami byla 
v předepsaných mezích. Jelikož výrobní 
tolerance a provozní vůle závisejí na prů
měru ložiska, musíme v našem případě po
čítat s tisícinami milimetru. Klikový čep 
budeme muset přebrousit. Ojnici vyrobí
me buď ocelovou a dolní oko zakalíme nebo 
duralovou s nalisovaným ocelovým pouzd
rem.

Válec, případně vložka válce, je posled
ním důležitým dílem motoru, o němž je 
třeba se zmínit. Má-li motor pístní krouž
ky, můžeme zúžit příčky mezi jednotlivý
mi otvory přepouštčcího kanálu a zaoblit 
je směrem ke kanálu podle obr. 7. Zvět
šíme tím plochu přepouštěcího kanálu a 
usnadníme tak průchod palivové směsi. 
Vytvoříme ještě náběhy zdola, abychom 
lépe usměrnili proudění směsi. Nezapo
meneme ani na přídavné přepouštěcí ka
nály (obr. 7). Podobně můžeme upravit

i výfukový kanál, i když to už není tak 
důležité. Výšku kanálů, jež udává časování 
motoru, raději ponecháme.

Výrazného zlepšení životnosti motoru 
dosáhneme nanesením vrstvy tvrdého, 
nejlépe porézního chrómu na činnou plo
chu válce. Abychom však zachovali správ
né vrtání válce, musíme jej nejprve vy
brousit o předpokládanou tloušťku chro
mové vrstvy. Pochromovaný válec opět vy- 
honujeme a vylapujeme.

Nerušený prostup tepla z válce na chla
dicí žebra a do ovzduší je podmínkou, 
chceme-li od motoru větší výkon a musí-li 
tedy zpracovávat více tepelné energie. 
U mnoha motorů je vložka válce zasunuta 
do hlavního odlitku motoru (tj. kliková 
skříň s válcem v jednom kuse) poměrně 
lehce. Následkem dosti značného rozdílu 
součinitelů tepelné roztaživosti materiálů, 
z nichž je zhotoven válec a vložka válce, se 
stává, že mezera mezi nimi se zvětšuje se 
stoupající teplotou a tím se prostup tepla 
zpomaluje. Zabráníme tomu pomědě

ním vnějšího povrchu vložky válce tak 
tlustou vrstvou, aby vložka šla do válce za- 
lisovat za tepla a měla tedy mírný přesah. 
Je však nebezpečí, že válec po zalisování 
nebude zcela kruhový. U motorů s pístní
mi kroužky si můžeme dovolit odchylku asi 
0,01 mm; u motorů s lapovaným pístem 
podstatně méně.

Pro zajištění dobrého mazání válce a 
pístu u motoru s pístními kroužky je dobré, 
když stěna válce není zcela hladká, ale jsou 
na ní např. znát šroubovice jemných rysek 
po honování; zvětší se tím značně přilna
vost olejového filmu.

★

To je asi všechno k úpravě motoru dru
hého stupně. Práce je to dost. A  výsledek ? 
Výkonnostní špička motoru by se měla po~ 
sunout k větším otáčkám. Upozorňujeme 
však znovu, že do těchto úprav se může 
pustit jen ten, kdo jednak má zkušenosti 
v jemné a přesné mechanice, jednak má 
potřebné vybavení. V opačném případě je 
motor již  předem odsouzen k zániku.
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Trup je celobalsový kromě zesílené 
přední části 5 z lipového prkénka tl. 
5 mm. Do výřezů v této části se zalepí 
kousky duralového plechu 6 o tloušťce
4 mm, které dále slouží pro uchycení 
vlečného háčku. Na boky lipového prkén
ka je pak nalepena balsa 4 tl. 7 mm a 3 tl.
5 mm. V místě časovače je přilepen ce- 
luloidový obdélníček 1 s výřezem, do ně
hož se časovač připevňuje pomocí šroub
ků M2. K zesílení celé této části slouží 
dvě žebra 2 z překližky tl. 2 mm. V hla

vici je výřez, do kterého se nasouvá spo
jovací duralový jazyk půlek křídla. Celek 
je opracován do tvaru s průřezem podle 
řezu A-A. Olověná zátěž je v předku 
trupu zalepena.

Zadní část trupu je tvořena balsovými 
prkénky 9, 10, 11 slepenými do tříbokého 
hranolu (řezy B-B, C-C). Zcela vzadu 
je zalepen celuloidový trojúhelníček 12 
s otvorem, kterým prochází silonový vla
sec od časovače pro vyklápění výškovky.

řítku 1 :1 .  Je vhodné vybrat co nejlepší 
balsu, aby výškovka byla lehká -  vzhle
dem ke krátkému předku trupu.

Křídlo je rovněž obvyklé konstrukce. 
Žebra jsou z balsy tl. 2 mm kromě tří 
v místě jazyku, která jsou z překližky 
tl. 1,5 mm. Prostor mezi těmito žebry je 
vylepen balsou tvořící skříň, která přiléhá 
na jazyk. Tvar profilu s rozmístěním lišt 
je připojen opět 1 : 1 .

□

Konstruoval
St. VELEBA, Gottwaldov

Směrovka sestavená z balsových okra
jových a vnitřních diagonálních lišt je 
přilepena na trup na tupo. Kormidlo je 
otočné na monofilových proužcích. Jako 
doraz kormidla slouží proužek duralo
vého plechu ohnutého do U, v němž jsou 
šroubky M2 s protimaticemi pro zajištění 
polohy. Na trup je doraz přilepen epo
xidem.

Výškovka běžné konstrukce má žebra 
z balsy tl. 1,5 mm; tvar profilu a rozměry 
lišt jsou uvedeny na obrysu žebra v mě

Potah z tenkého Modelspanu je na pro
totypu v červeno-žluto-bílé kombinaci 
s černými doplňky. Křídlo je lakováno 
čtyřikrát čirým vypínacím a dvakrát za- 
ponovým lakem. Výškovka je z váhových 
důvodů lakována jen dvakrát vypínacím 
a dvakrát zaponovým lakem. Trup je 
vhodné rovněž potáhnout Modelspanem 
a nalakovat lesklým lakem.

Časovač japonské značky Tatone je 
umístěn v celkem nezvyklé poloze; z toho 
vyplynula nutnost úpravy, aby bylo možné 
jej spouštět. Aretační páčka časovače je 
svrtána se spodním dílem vrtákem o 0

10 M O DELÁŘ  . 5/1969



1,2 mm v zajištěné poloze. Zde se pak za
souvá ocelová jehla o ø  1 mm, která je 
v trupu vedena v papírové trubičce. Po 
vytrhnutí jehly uvádí časovač do chodu 
tažná ocelová pružina. Zařízení je spo
lehlivé a funguje bez závad.

★
Jako detail je nakreslen posuvný vlečný 

háček, který se výborně osvědčuje. Zá
kladem je duralový plech 8 o rozměrech 
4 x 7 x 8 5  mm, ve kterém je vyfrézována 
drážka široká 2,5 mm. Háček 15 je rovněž 
z duralu. V části 8 je háček uchycen dvě
ma šrouby (14) M 2 x l 0 ,  zašroubovaný
mi v duralové příložce 13. Po uvolnění 
šroubů lze háček posouvat, což je zapo
třebí zejména při zalétávání a při přesta
vování za bezvětří (blíže k těžišti), či za 
větru (obráceně).

Celek je uchycen v trupu pomocí šrou
bů (7) M 2 x l 2  zašroubovaných v kous
cích duralového plechu 6, do kterých jsou 
předem naříznuté závity M2.

S tímto větroněm létám soutěže asi rok. 
Loni jsem s ním startoval na mistrovství 
ČSSR ve Slaném a umístil jsem se jako 
čtvrtý junior (1579 vt. ze dvou soutěží).

K STAVBĚ

Trup. Základem je hlavice z prkénka měkkého 
dřeva tl. 7 mm, na kterou jsou napojeny dva nos
níky 2 x7 . Spodní je dvojitý do vzdálenosti 350 mm 
za odtokovou hranu křídla. Boky trupu jsou pota
ženy balsou tl. 3 mm. Na hlavici je přes tento potah 
nalepena ještě balsa tl. 5 mm. Miniaturní centro- 
plán tvoří dvě žebra z překližky tl. 3 mm. Předek 
trupu je vybroušen do oválného průřezu.

Obě části směrovky jsou z balsy tl. 3 mm. Kor
midlo je otočně přišito nití.

Zátěž tvoří olověná tělíska odlitá do lžíce. Je za- 
dlabána do balsového potahu a přišroubována. Pře
dek trupu je tmelen a barevně lakován.

Křídlo. Žebra jsou z balsy tl. 2 mm, žebra tvořící 
kapsovité^pouzdro, pro jazyk jsou z překližky tl.

A-2 M ickey
2 mm, žebra ,,uší‘‘ jsou zhotovena „rašplovou inter- 
polací“ . Kapkovité zakončení je z měkké balsy tl. 
7 mm.

Výškovka musí být co nejlehčí, proto je zapotřebí 
vybrat nejkvalitnější balsu. Žebra jsou z balsy tl. 
1,5 mm, ukončení z měkké balsy tl. 5 mm. Upro
střed výškovky je zalepen kolík, na který se navléká 
silonový vlasec od časovače.

Potah: střed křídla tlustý Modelspan; „uši“, výš
kovka a zadní část trupu tenký Modelspan. Model je 
lakován 4-5krát ředěným vypínacím lakem. Po řád
ném zaschnutí se nanese jedna vrstva řídkého Lino- 
laku. Povrchová úprava je dokončena Autobalsá- 
mem.

V modelu mám zabudován japonský časovač zn. 
KSB. Jeho ovládací páčka je spřažena pomocí silonu 
se směrovým kormidlem. Navléknutím vlasce na 
vlečný háček typu ,,trhačka“ se vychýlí směrové 
kormidlo a blokuje se časovač.

Milan KUŽEL, Plzeň

ι Ό crT~<H ________________ S L - ___ sj

________ m ________ _
70

6U0

SK 29 ,03  am2 
Sv 4, 4*6 dm z (

SOUTĚŽNÍ VĚTROŇ A-2

MICKEY

KONSTRUKCE M. KU ŽEL  

LUK PLZEŇ -BO RY
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PLATNÉ 

REKORDY
'  , i

létajících  m o d e l u
. —  í : ,,:

Přehled zobrazuje stav rekordů k 31.12.1968. Je sestaven tak, že 
v levém sloupci jsou uvedeny oficiálně uznané československé rekordy, 
v pravém sloupci mezinárodní rekordy.

Stav mezinárodních rekordů není oficiálním přehledem, ale je 
sestaven z  oficiální listiny rekordů k 31.12.1967 a různých dostup
ných informací. Oficiální listina rekordů F A I k 31. 12. 1968 bude 
zveřejněna v ročence F A I v létě 1969. Po jejím vyjití otiskneme do
plňky tak, aby je bylo možno přelepit. Loňské rekordy V. Štefana 
a J. Kaliny byly j iž  F A I uznány.

Z  důvodu úspory místa jsou v přehledu uvedeny jen tyto údaje: 
u čs. rekordů výkon, jméno modeláře a místo a datum dosažení vý
konu; u mezinárodních rekordů výkon, jméno modeláře, státní přís- 
slušnost a datum dosažení výkonu.

Od roku 1965, kdy jsme přehled rekordů otiskli naposledy, byla ta
bulka disciplín upravena a rozšířena. O tiskujeme tu, která platí od 
1.1.1968, pro přehlednost ve schematickém uspořádám.

R eko rd y ab so lu tn í

Trvání letu
15 hodin 2 minuty 25 vteřin 15 hodin 2 minuty 25 vteřin 
Vladimír Štefan Vladimír Štefan
Harrachovy Kameny, 6. 7. 1968 ČSSR, 6. 7. 1968

Vzdálenost
310, 330 km 
Zdenčk Tauš 
Plzeň -  Holešov, 31. 3.

Výška 
1996 m
Ladislav Galeta 
Prostějov, 18. 6. 1950

Rychlost
258,247 km/h 
ing. Stanislav Burda 
Jihlava, 2. 10. 1965

378,756 km 
Evžen Borisjevič 

1962 SSSR, 14. 8. 1952

5971 m 
M. Hill
USA, 4. 8. 1967

327 km/h 
Elio Zanin 
Itálie, 26. 4. 1964

R ekord y ve tříd ách

Třída F-l-A  volný let -  modely větroňů 
č. 17 Trvání letu
2 hodiny 2 minuty 
Karel Streit 
Prostějov, 1. 5. 1950

č. 18 Vzdálenost
310,330 km 
Zdeněk Tauš
Plzeň -  Holešov, 31. 3. 1962

4 hodiny 58 minut 10 vteřin 
Moncilo Milutinovič 
Jugoslávie, 15. 5. 1960

310,330 km 
Zdeněk Tauš 
ČSSR, 31. 3. 1962

1452 m
Miloslav Navrátil 
Prostějov, 18. 5. 1950

č. 19 V ýška
2364 m
Benedek György 
Maďarsko, 23. 5. 1948

Třída F -l-B  volný let -  modely letadel s gumovým  
svazkem

č. 1 Trvání letu
1 hodina 14 minut 
Alois Šild
Vyškov, 23. 7. 1967 
č. 2 Vzdálenost

1 hodina 41 minut 32 vteřin 
Valerij Fjodorov 
SSSR, 19. 6. 1964

27,640 km 371,189 km
Lubomír Kočí Genadij Čiglincev
Medlánky -  Žabelce, 21. 8. 1949 SSSR, 1. 7. 1962

č. 3 Výška
324 m 1732 m
Alois Šild Valerij Fjodorov
Rousínov, 9. 5. 1968 SSSR, 19. 6. 1964

č. 4 Rychlost
78,260 km/h 116,128 km/h
Václav Šípek A. Nujný
Žamberk, 27. 10. 1963 SSSR, 5. 5. 1968

Třída F -l-C  volný let -  modely letadel s mec 
m otorem

č. 5 Trvání letu
1 hodina 3 vteřiny 6 hodin 1 minuta
Ladislav Galeta Igor Kulakovskij
Prostějov, 18. 6. 1950 SSSR, 6. 8. 1952

£. 6 Vzdálenost
35,200 km 378,756 km
Julius Hladil Evžen Borisjevič
Kroměříž -  Ostrožská Lhota, SSSR, 14. 8. 1952 
22. 4. 1959

č. 7 Výška
1996 m 4152 m
Ladislav Galeta G. Ljubuškin
Prostějov, 18. 6. 1950 SSSR, 13. 8. 1947

č. 8 Rychlost
neobsazeno 144 km/h 

A. Nujný 
SSSR, 16. 5. 1968

Třída F -l-B  volný let ·-  m odely hydroplánů s i 
svazkem

č. 40 Trvání letu
17 minut 26 vteřin 
ir^. Vlastimil Popelář 
Kyje u Prahy, 20. 4. 1968

neobsazeno

č. 41 Vzdálenost
180 m 
Alois Šild 
Vyškov, 6. 7. 1968

neobsazeno

č. 42 Výška
33 m 
Alois Šild 
Vyškov, 6. 7. 1968

neobsazeno

č. 43 Rychlost
neobsazeno neobsazeno

Třída F -l-C  volný let -  modely hydroplánů s mechanickým  
m otorem

č. 44 Trvání letu
16 minut 56 vteřin 
Otto Šaffek 
Zbraslavice, 1. 8. 1952

neobsazeno
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neobsazeno neobsazeno
č. 46 Výška
380 m neobsazeno
Otto Šaffek
Zbraslavice, 1. 8. 1952 

č. 47 Rychlost
neobsazeno neobsazeno

č. 45 V zdálenost

Třída F -l-F  volný let -  modely vrtulníků s gum ovým  
svazkem

č. 9 Trvání letu
4 minuty 18,6 vteřiny 33 minuty 26,07 vteřiny
Jiří Stypa Nazarov
Kralupy nad Vltavou, 29. 8. 1948 SSSR, 3. 6. 1968

č. 10 Vzdálenost
498,7 m 
Bernard Husák 
Vyškov, 13. 10. 1963

4,635 km 
Kramarenko 
SSSR, 3. 6. 1968

č. 11 Výška
82 m
Bernard Husák 
Rousínov, 3. 11. 1963

352 m
Volčanovský 
SSSR, 4. 6. 1968

Třída F -l-F  volný let -  modely vrtulníků s mechanickým  
m otorem

č. 13 Trvání letu
26 minut 16 vteřin 
Jiří Komůrka 
Rousínov, 9. 10. 1965

3 hodiny 12 minut 
Stefan Purice 
Rumunsko, 1. 10. 1965

č. 14 Vzdálenost
7,800 km 
Jiří Komůrka 
Rousínov, 11. 10. 1965

91,497 km 
V. I. Titlov 
SSSR, 1. 10. 1963

č. 15 Výška
523 m
Jiří Komůrka 
Rousínov, 24. 8. 1964
č. 16 Rychlost
neobsazeno

3750 m 
Stefan Purice 
Rumunsko, 24. 9. 1963

99,997 km/h 
A. Volčanovský 
SSSR

Třída F -l-D  pokojové modely s gumovým svazkem  
trvání letu

č. 32 A výška stropu max. 8 m
19 minut 20 vteřin 19 minut 20 vteřin
Jiří Kalina J iří Kalina
Praha, 15. 6. 1968 ČSSR, 15. 6. 1968

č. 12 Rychlost
neobsazeno 78 km/h 

Motekaitis 
SSSR, 8. 6. 1968

č. 32 B výška stropu max. 15 m
26 minut 40 vteřin 
Jiří Kalina 
Praha, 19. 9. 1966

26 minut 40 vteřin 
Jiří Kalina 
ČSSR, 19. 9. 1966

TABULKA REKORDŮ
LÉTAJÍCÍCH
MODELŮ

Druh
letu Kategorie Třída Druh pohonu Trvání

letu

Vzdá
lenost

na
přímé
trati

Výška Rych
lost

Vzdá
lenost

na
uza

vřené
trati

F 1
volný
let

Větroně F1A 17 18 19

Motorové
modely

F1B gumový svazek 1 2 3 4

FIC mechanický
motor 5 6 7 8

Hydroplány F1B gumový svazek 40 41 42 43

FIC mechanický
motor 44 45 46 47

Vrtulníky F1F gumový svazek 9 10 11 12

mechanický
motor 13 14 15 16

Pokojové
modely

F1D gumový svazek Trváni letu

32: A výška stropu do 8 m  
B výška stropu do 15 m  
C výška stropu do 30 m  
D výška stropu bez omezeni

F 2 
upou
taný 
let

Motorové
modely

F2A mechanický
motor

Rychlost: 
objem motoru

0-2,5 cm 3 2,5-5 cm* 5-10 cm*

27 28 29

reakční motor 30

F 3 
ra
diem  
říze
ný 
let

1 Trvá
ni

letu

Vzdá
lenost

na
přím é
trati

Výška Rych
lost

Vzdá
lenost

na
uza

vřené
trati

Motorové
modely F3A mechanický

motor 20 21 22 23 31

Hydroplány F3A mechanický
motor 48 49 50 51 52

Větroně F3B 24 25 26 33 34

Vrtulníky F3C mechanický
motor 35 36 37 38 39



30 minut 46 vteřin neobsazeno
Jiří Kalina
Debrecen, 16. 7. 1966

ě. 32 D výška stropu bez omezení
33 minut 02 vteřiny neobsazeno
Jozef Gabriš 
Brno, 5. 7. 1966

č. 32 C  výška  stropu m ax. 30 m

ě. 32 Čs. disciplína: „absolutní" rekord; rozpětí křídla 
max. SCO m m , potah mikrofilm , výška stropu bez omezení

30 minut 46 vteřin 
Jiří Kalina
Debrecen, 16. 7. 1966

£. 32 č s . disciplína: rozpětí křídla max. 350 m m , potah 
mikrofilm, výška stropu bez om ezení

13 minut 
Rudolf Černý 
Brno, 5. 7. 1966

Třída F-2-A kruhový řízený let -  modely letadel s mecha
nickým m otorem  -  rychlost

Třída F-3-A rádiem řízený let -  hydroplány s mechanic
kým motorem

č. 48 Trvání letu
neobsazeno 2 hodiny 8 minut 40 vteřin 

D. Gregory 
USA, 27. 10. 1968

č. 49 Vzdálenost na přím é trati
neobsazeno 10,496 km 

A Lefwick 
USA, 4. 5. 1968

č. 50 Výška
neobsazeno 5651 m 

M. Hill
USA, 3. 9. 1967

č. 51 Rychlost
neobsazeno 134,85 km/h 

T. Ramkin 
USA, 2. 9. 1968

č. 52 Vzdálenost na uzavřené trati
neobsazeno 116 km

D. L. Gregory 
USA, 1. 6. 1968

£. 27 Mechanický m otor do 2,5 cm 3
246,070 km/h 273,660 km/h
ing. Zbyněk Pech B. Lauderdale a T . Mc Donald
Budapest, 11. 9. 1960 USA, 4. 5. 1963

č. 28 Mechanický m otor 2,5—5,0 cm 3
244 km/h 
Bohumil Studený 
Třebíč, 15. 9. 1957

ě. 29 Mechanický motor
258,247 km/h 
ing. Stanislav Burda 
Jihlava, 2. 10. 1965

č. 30 Tryskový motor
253,840 km/h 
Oldřich Maňásek 
Třebíč, 15. 9. 1963

288,950 km/h 
T. Mc Donald 
USA, 15. 11. 1964

1,0—10,0 cm 3
316 km/h
Anatolij Kuzněcov 
SSSR, 30. 9. 1962

327 km/h 
Elio Zanin 
Itálie, 26. 4. 1962

Třída F-3-A rádiem řízený let -  modely sr mechanickým  
motorem

ě. 20 Trvání letu
2 hodiny 34 minuty 22 vteřiny 11 hodin 17 minut 47 vteřin 
Ondřej Malý W. Bertrand
Ostrava, 6. 10. 1968 USA, 13. 5. 1967

Třída F-3-B rádiem  řízený let -  modely větroňů

č. 24 Trvání letu
15 hodin 2 minuty 25 vteřin 15 hodin 2 minuty 25 vteřin 
Vladimír Štefan Vladimír Štefan
Harrachovy Kameny, 6. 7. 1968 ČSSR, 6. 7. 1968

ě. 25 Vzdálenost na přím é trati
neobsazeno 23 km 

E. Smirnov 
SSSR, 21. 8. 1968

č. 26 Výška
76 m 
Alois Šild
Rousínov, 8. 10. 1967

1496 m 
R. F. Smith 
USA, 2. 9. 1968

ě. 33 Rychlost
neobsazeno 125,445 km/h

H. Schumacher 
NSR, 8. 10. 1967

č. 34 Vzdálenost na uzavřené trati
42,800 km 164 km
František Šnejdar N. Malikov
Raná, 2. 8. 1968 SSSR, 13. 9. 1968

ě. 21 Vzdálenost na přímé trati
12,100 km 296,356 km
Anton Kubáň M. Hill
silnice č. 61 uTrenčína, 13.7.1966 USA, 2. 10. 1966

Třída F-3-C rádiem řízený let -  modely vrtulníků s me
chanickým m otorem

č. 35 Trvání letu
č. 22 Výška
1368 m 5971 m

neobsazeno neobsazeno

Josef Vymazal M. Hill č. 36 Vzdálenost na přím é trati
Brno, 10. 7. 1960 USA, 4. 9. 1967 neobsazeno neobsazeno
£. 23 Rychlost Č. 37 Výška
neobsazeno 320 km/h 

W. Kaeseberg neobsazeno neobsazeno
NSR, 14. 4. 1968 č. 38 Rychlost

č. 31 Vzdálenost na uzavřené trati neobsazeno neobsazeno
51 km
Zdeněk Havlín *"1,5

338,04 km 
B. D. Kunce ě. 39 Vzdálenost na uzavřené trati

Kyje u Prahy, 30. 10. 1962 USA, 17. 2. 1968 neobsazeno neobsazeno
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Konstrukce Jar. FARA Praha, Ďáblice

Druhý pototyp letadla AVIA 135 se liší vně od konečného provedení jen tvarem podvozko
vých krytů, systémem zatahování podvozku a dřevěnou vrtulí

AVIA Av 135
upoutaná maketa

čs. stíhacího letadla na motor 2,5 cm3
Těsně před druhou světovou válkou 

vzniklo v továrně Avia v Čakovicich nové 
stíhací letadlo. Bylo pozoruhodné nejen 
elegantním tvarem a aerodynamickou čisto
tou, ale i moderním řečením a výkony. Byla 
to Avia 135, konstrukce ing. F. Novotného, 
tvůrce známých armádních stíhaček Avia  
B-534, a v oné době vrchol naší letecké tech
niky.

Na rozdíl od předcházející řady dvojplol- 
níkú byla Avia 135 samonosný dolnoplošník 
se zatahovacím podvozkem s uzavřeným pi
lotním prostorem. Křídlo dřevěné kon
strukce bylo potaženo překližkou s nalepe
ným tenkým duralovým plechem. Trup ovál
ného průřezu měl kostru z  ocelových trubek. 
Přední a zadní části byly kryty odnímatel-

nými plechy, zbytek měl laikovou karosérii 
potaženou plátnem. Ocasní plochy byly stej
ného provedení jako křídlo, potah kormidel 
a křidélek byl plátěný. Dvoukolový podvo
zek se sklápěl do křídla směrem od trupu, 
ostruha dozadu do trupu. Kapalinový chla
dič byl umístěn v Šachtě pod motorem, olejový 
s vlnitým povrchem byl na náběžné části levé 
půlky křídla.

Rozpětí křídla nové stíhačky bylo 10,8 m, 
rychlost s motorem o výkonnosti 1200 k měla 
být až 560 kmih.

NáS největší letecký závod -  čakovícká 
Avia -  oslavuje letos padesátileté výročí své
ho založení. Stíhačku Avia 135 jsme vybrali 
k modelářskému zpracování právě k této pří
ležitosti.

Prototyp letadla AVIA 35 s pevným podvozkem m ěl křídlo eliptického půdorysného tva
ru, u typu 135 byla nábčžná hrana rovná

MAKETA AVIA Av 135

vznikla z popudu redakce Modelář. Před 
započetím práce na návrhu jsme spolu 
s konstruktérem uvažovali, kterému okru
hu modelářů má být model hlavně určen. 
Vzali jsme v úvahu připomínky po vy
dání ,,velké“ Avie B-534 (plánek č. 18s) 
a rozhodli jsme se připravit tentokrát ma
ketu pro ty modeláře, kteří zatím stavěli 
několik polomaket s plochým trupem 
podle plánků Modelář. Z toho vyplynulo 
řešení co nejméně nákladné: motor M W S  
2,5 cm3 a odpovídající menší model s urči
tými zjednodušeními (podvozek, ostruha 
aj.).

Na plánku je nakreslena jen levá po
lovina křídla, polovina výškovky a půdo
rysu trupu, ale všechny přepážky celé -  
aby se všechno vešlo na jeden formát AI.

K STAVBĚ

Křídlo s rovnou horní stranou je v cel
ku. Nosník z plné balsy ve střední části 
zesílíme z obou stran stojinami a uděláme 
zářezy pro žebra a otvor pro řídicí páku. 
Podle konsoly páky vyvrtáme 2 otvory 
pro šrouby.

Do zářezů nosníku nasuneme žebra, 
v nichž výřezy musí být vždy přesně 
svislé, zalepíme pomocný nosník a ná- 
běžnou lištu. Dbáme, aby konce žeber 
byly v přímce. Prostor mezi žebry B, C, D  
v místech otvorů pro podvozek (naznačí
me je jen) vylepíme balsou, takže tvoří 
část spodního potahu, a zabrousíme do 
tvaru žeber. Na nosník přišroubujeme 
konsolu s řídicí pákou (matice zajistíme 
epoxidem), řídicími dráty a táhlem a při
šijeme podvozek s opěrnými lištami. Na 
žebra D přilepíme zesílení konců D l a 
mezi ně v místě obrysu křidélek shora 
i zdola výztuhy. Do pravé poloviny křídla 
přivážeme zátěž.

Křídlo potáhneme balsou tl. 2 mm nej
prve shora (začneme od náběžné lišty), 
ponecháme otvor pro táhlo k výškovce. 
Potah lepíme důkladně hlavně za žebra A. 
Do levé části zalepíme trubky pro vyve
dení řídicích drátů a přezkoušíme jejich 
volný pohyb. Stejným způsobem potáhne
me křídlo zdola. Do potahu před přilepe
ním vyřízneme otvory pro podvozek, 
s přídavkem asi 2 mm ořízneme tvar od
tokové hrany (stejně u horního potahu), 
kterou při lepení stiskneme pérovými 
svěrkami. Koncové oblouky slepíme ze 
dvou dílů, do nichž na levé polovině udě
láme žlábky pro trubky. Po uschnutí 
opracujeme náběžnou a odtokovou hranu 
do konečného tvaru a celé křídlo obrou
síme jemným brusným papírem. Pilkou 
uděláme štěrbiny a ostrým nožem vyzna
číme rýhu mezi křidélky a křídlem.

Trup. Na nosníky motorového lože 
nasuneme a přilepíme (přesně kolmo) pře
pážky 1 až 4 a horní lištu. Po uschnutí 
podle motoru označíme a vyvrtáme otvory 
pro upevňovací šrouby. Přilepíme vyříznu
té bočnice, které vpředu k přepážce 1 
a v místě připojení ke křídlu (mezi pře
pážkami 3, 4, 5) zesílíme balsovými des
tičkami a přilepíme přepážky 5, 6. Vpředu 
zalepíme dva boční hranoly a dva hra
noly, v nichž budou žlábky. Dále přile
píme masku 12 s čelním kruhem 13,

(Dokončení na straně 18)
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Dokončení ze strany 15

zevnitř opracovanou na čisto a zvenku 
zhruba, a dokončíme spodní tvar motoro
vého krytu. Ten po uschnutí a obroušení 
celé spodní části opatrně odřízneme ostrým 
nožem a lupenkovou pilkou. Bočnice spo
jíme přepážkou 10, vložíme zbývající pře
pážky 7, 8, 9 a lože pro výškovku. Při 
práci kontrolujeme osovou přímost trupu.

Kostru trupu pečlivě přilepíme na ho
tové křídlo, na němž jsme označili pře
dem polohu. Přilepíme hotovou výškovku 
s táhlem, jehož obě části spolu spojíme.

V přední části přilepíme epoxidem a 
přibijeme destičky pro upevnění motoru, 
palivovou nádrž a šroub z drátu do jízd
ního kola pro upevnění krytu motoru. 
Shora uzavřeme prostor kabiny, zalepi-

Ocasní plochy popisovaného modelu

me její přepážky a horní idolní část tru
pu potáhneme. Balsu na potah navlhčíme 
a ohýbáme nebo lepíme potah z pásků.

Celý trup doplněním detailů a sesta
vením směrové plochy dokončíme a obrou
síme. Přechod vytvarujeme z kladívkové 
čtvrtky, z hustého tmelu vytvoříme menší 
přechody.

Ocasní plochy. Výškovka je ze dvou 
vrstev měkké balsy (tvrdší vydlabáním 
odlehčíme). Po vyříznutí hrubého tvaru 
je spolu ve dvou bodech slepíme, obrou
síme a odřízneme kormidlo a zadní střední 
část. Části tvarově dokončíme, oddělíme 
je od sebe, mezi poloviny kormidla vklí- 
žíme drátěnou osu s řídicí pákou a plátěné 
otočné závěsy. Upravíme výřezy pro po
hyb páky, kormidlo závěsem vlepíme mezi 
poloviny stabilizační plochy, kterou tím 
spojíme, a přilepíme i zadní střední část. 
Hotovou výškovku s táhlem přilepíme 
na trup.

Směrovka je ze dvou částí, obě sesta
víme přímo na trupu. Na kormidlo (je 
bez žeber) si nejprve slepíme prkénka 
a ořízneme je do tvaru (levá strana je 
vzhledem k výchylce širší).

Řízení je jednoduché a jeho montáž do 
modelu je popsána u jednotlivých sta
vebních celků. Hlavní páka je upevněna 
šroubem na kovové konsole, páka na výš- 
kovce je připájena na drátěnou osu se dvě
ma šikmými rameny. Táhlo v trupu je ze 
dvou drátů do jízdního kola (použijeme 
s hlavicemi), které spolu svážeme drátem 
a spájíme. Vodicí dráty jsou ukončeny ve 
tvaru pojistného špendlíku.

Podvozek je na rozdíl od vzoru pevný; 
funkční zatahovací by byl při této veli
kosti modelu příliš těžký. Ohneme jej 
vcelku, tenčím motouzem nebo vázacím 
drátem přes opěrné lišty přišijeme na 
hlavní nosník a důkladně přilepíme. Kola 
mají mít ø  60 mm, postačí však i obruče 
z pěnové gumy o 0  50 mm, které na
vlékneme na větší soustružené disky. Tva
rování podvozkových noh (odstupňovaný 
průměr) uděláme ovázáním motouzu 
a přelepením pásky papíru. Kryty jsou 
mírně ohnuty do tvaru spodku křídla; 
k podvozku je přilepíme.

O s t r u h a  je také pevná. Vidlici ohneme 
v plechu a připevníme ji šroubem s ma
ticemi na spodní část trupu, kterou opra
covanou a s naznačeným otvorem pro 
kolo zalepíme do trupu.

Motorová skupina. Prototyp modelu 
byl vyzkoušen s mo to re m  M W S  2,5 
TRS, který je také nakreslen na plánku. 
Má výfuk otočený dozadu, takže zbytky 
paliva odcházejí po šikmé stěně otvorem 
mezi křídlem a motorovým krytem. Pro 
ovládání šroubu protipístu je potřeba zho
tovit si pomocný klíč z trubky, s ramenem 
na jednom a zářezy pro páku šroubu na 
druhém konci. Použijeme-li jiný motor, 
upravíme vzdálenost nosníků a otvory 
v krytu pro jehlu, šroub (svíčku) a nastři- 
kování paliva. U bočního výfuku zhoto
víme nástavec spájením z plechu a vy
ústíme otvorem v boku motorového 
krytu.

Pro upevnění motoru zhotovíme destič
ky bud s připájenými maticemi nebo do 
kovových destiček tl. 2,5 mm vyřízneme 
závity M3.

Vr t u le  byla na prototypu plastiková tu
zemské výroby o ø  225/120 mm. Výkon
nosti motoru M W S  se využije ovšem 
lépe s dřevěnou vrtulí o rozměrech podle 
vlastních zkušeností. Vrtulový kryt vy- 
soustružený z duralu je dvoudílný. Jeho 
tvar a upevnění jsou zřejmé z plánku, 
rozměr závitu šroubu se řídí podle po
užitého motoru, jemuž také popřípadě 
přizpůsobíme tvar vybrání zadní části 
(kotoučová podložka vrtule).

Pal ivová  nád rž  je běžného prove
dení, spájená z konzervového plechu. Před 
montáží do trupu ji důkladně přezkouší
me na těsnost, později k ní už nebude 
přístup. Do trupu ji upevníme pomocí 
lišt přilepených na přepážku a k bokům 
trupu tak, že se opírá o motorové nosníky. 
Plnicí a odvzdušňovací trubky jsou vy
vedeny nad trup.

Povrchová úprava. Celý model na
třeme řídkým tmelem (plnič pórů) a obrou
síme jemným brusným papírem. Kabinu 
potáhneme tenkým celuloidem. Zkušení 
mohou celý tvar vylisovat z umaplexu 
tl. 1,5 mm nebo celuloidu. Přilepenými 
nitěmi naznačíme na kormidlech a křidél
kách žebra, na trupu podélníky. Celý mo
del potáhneme tenkým Modelspanem nebo 
Japanem (lepíme řídkým lakem -  prola
mováním) a lakujeme bezbarvým nitrola- 
kem po přebroušení až do lesku. Nakonec 
stříkáme barevně.

Letadla Avia 135 byla celá stříbrná 
(hliníková metalisa). Autor opatřil svůj 
model kamufláží, kterou měl první proto
typ Avia 35 v barvách hnědé, zelené a 
okrové se spodními plochami světle še
domodrými tak, jak byl otištěn na obálce 
časopisu Letectví +  kosmonautika č. 
22—23/1968. Pro typ Avia 135 však toto

Detail předku popisovaného modelu

provedení neodpovídá skutečnosti. Vý
sostné čs. vojenské znaky byly na letad
lech shora i zdola, červená barva vždy smě
rem k trupu, modrá dopředu.

CO a KDE  
koupit

Pod tímto titulkem vás občas informu
jeme zejména o nových druzích zboží, jež 
se hodí pro modeláře. Tentokrát jde pře
devším o důležitou změnu ve výrobě, 
která by měla přispět k lepšímu a kvalit
nějšímu zásobování.

•  Dnem  1. března 1969 byla vyčle
něna dřevovýroba z M W S  Brno a 
předána do Jednotného zemědělského 
družstva 9. květen Bukovina, kde patři 
do oboru přidružené výroby. Vedou
cím  dřevovýroby v novém působišti 
zůstává nám všem  dobře známý Sil
vestr ŠÍBL. Dřevovýrobky M W S  
(nyní JZD) zůstávají i nadále v sorti
mentu všech modelářských prodejen, 
které patří státním u obchodu Drobné 
zboží. Objednávky klubů, organizací 
i jednotlivců v hodnotě nad 100,— Kčs 
můžete zasílat také přím o výrobců 
který je bude vyřizovat. Adresa: 
JZD 9. květen, S. Šibl, BUKOVINA, 
okr. Blansko.

•  UNICOL se jmenuje sada barev
ných nitrolaků, která přišla do prodeje jako 
novinka asi v polovině března v pražských 
prodejnách barev a laků. Úhledný nový 
výrobek je podobný balením v kartonu 
anglickým barvám Rewell, jež jsou k do
stání v prodejnách TUZEX. Karton s ná
vodem na zadní straně obsahuje celkem 
8 desetigramových lahviček se šroubo
vým uzávěrem s laky těchto barevných 
odstínů: bílá, černá, žlutá, modrá, čer
vená, hliník, průhledná a bordó. Cena sa
dy je 10,— Kčs, vyrábí n. p. Barvy a laky, 
závod 11, Uh. Hradiště. (a)

NOVÝ KLUB — LM K  Kroměříž II 
— U.F.O. Club oznámil své ustave
ní dne 19. 3. 69. Náčelníkem je F. Glo- 
ziga, Malý val 7, Kroměříž.
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ztrávíme v redakci nemálo času. Nepatří sice k našim povinnostem poskytovat poradenskou 
službu, ale děláme to -  pokud umíme a stačíme. Je nám líto zájemců, kteří většinou s velkým 
elánem chtějí něco v modelářství dělat, ale to je také jediná jejich hřivna. Jinak totiž -  někdy 
snad kromě trochy slibů -  nikdo není ochoten pro ně něco udělat. Konkrétně: nikdo nepošle 
plánek -  kterým to přece odjakživa začíná -  ani stavební materiál, chybějí instruktoři i bro
žury pro práci samouků. Co tedy zbývá chlapcům, zejména na venkově, kteří by rádi mode- 
lařili? Může na to někdo aspoň v ČSR odpovědět? (Konkrétně: kdo, co a kdy zařídí.)

Jsme touto otázkou mnohým už nepříjemní, klademe j i  dlouho a neodbytně při nejrůznějších 
pšíležitostech a pokazili jstne tím už nejednu pěknou diskusi o perspektivách, výběru repre
sentantů atp. Znáte nás z  časopisu už dvacet let a nemusíme tedy přesvědčovat, že nechceme 
být kazimíry. Avšak „věc materiál a mládež“ považujeme v našich podmínkách za daleko 
nejdůležitější, přímo existenční úkol k vyřešení.

A  protože mnohé, co chybí na pultech, se dá udělat i po domácku -  když se v í jak -  hodláme 
občas zařadit tuto novou rubriku. Začátečníci by v ní měli nalézat odpovědi na otázky, které 
by za lepší situace mohli klást zkušenějším kolegům, instruktorům, odborně fundovaným pro
davačům v modelářských obchodech atp.

CO JE INTERPOLACE

Jsem začínající letecký modelář a pracuji 
samostatně. Nedávno jsem sehnal nějaké sta
vební plánky a při čteni návodů jsem se po-

MŮJ PRVNÍ UPOUTANÝ MODEL

je ŠIP K A  podle plánku základní řady Mo
delář č. 20. Budte tak laskaví a zašlete mi 
podrobný popis startu, letu a přistání. Také

ohybů, jinak jde řízení těžko a může snad
no způsobit havárii. O správném chodu ří
zem i při mírném tahu je nutné se přesvěd
čit dříve, než pomocník dostane od pilota 
pokyn, aby model vypustil.

Začátečníci si často nedají poradit" a 
zkoušejí létat s modelem upoutaným^na 
silonových vlascích. Silon se však velmi 
snadno protahuje a to má za následek 
zpoždční reakce modelu na každý zásah do 
řízení. Mimoto vlasec musí být tlustší než 
ocelová struna a tudíž má i větší odpor 
vzduchu.

Pro způsob startu je důležitý terén,'z ně
hož model vzlétá. Na ideálně hladké dráze 
je nejlépe nechat model rozjet s nevychý- 
leným výškovým kormidlem. Model vzlét
ne bud sám po nabytí rychlosti nebo mu 
nepatrně pomůžeme „natažením** výškov- 
ky. Na horším terénu se musíme snažit 
dostat model do vzduchu co nejdříve, jak
mile nabyde rychlosti. Zde se sluší podotk
nout, že při létání s U-modely je nejvhod
nější mít ruku s rukojetí napjatou ve směru 
řídících drátů a model řídit jen pohybem 
ruky v rameni. Je to mnohem přesnější než 
řízení pohybem zápěstí. To si necháme jen 
pro případ potřeby rychlého zásahu.

Let modelu tedy řídíme jak už bylo řeče
no, přičemž se snažíme příliš neriskovat. 
Dáváme pozor zejména na směr větru; 
nikdy neděláme obraty ve chvíli, kdy je 
model od nás proti větru. Hlavní zásadou 
je, že řídicí dráty musí být vždy napjaty.

Při přistávání dbáme zejména na to, aby 
model neztratil rychlost. Sestupný let nechť 
je tedy raději strmější a nad zemí pak po
zvolna „podrovnáváme* “přitažením, to je 
zvednutím výškového kormidla.

zastavil nad výrazem „rašplová metoda“ . 
Tento výraz je spojen s výrobou žeber křídel 
a není mi zcela jasný.

F. Zigal, Maletin u Šumperka 
(a jiní)

PŘEDNĚ co je interpolace profilu. V le
tectví a tedy i modelářství pod tímto po
jmem rozumíme plynulou změnu profilu 
v určitém úseku křídla. Nerozhoduje, zda 
jde o změnu hloubky křídla při zachování 
profilu, či o změnu jednoho profilu v jiný 
nebo o obě změny současně. Interpoluje se 
zpravidla graficky (obr. 1).

Jestliže stavíme model z balsy, zhotovu
jeme žebra zpravidla mezi dvěma šablona
mi z překližky (obr. 2). Pak můžeme -  po
kud to konstrukce modelu vyžaduje -  udě
lat každou šablonu jinou. Opracováním 
mezi různými šablonami dosáhneme ply
nulé změny profilu -  interpolace. Pro hru
bé opracování bloku žeber se někdy použí
vá nejprve rašple (ale raději ne) -  odtud 
„rašplová interpolace**.

vás prosím o výkres vhodné řídicí rukojetě. 
Je mi 13 let a mám zájem o modelářství.

V. Somol, Křupá u Rakovníka
ŠIP K A , jakožto cvičný model je řešena 

tak, aby její pilotáž byla co nejsnadnější 
(za předpokladu, že model je přesně po
staven a poloha těžiště odpovídá výkresu). 
Především je zapotřebí upoutat model vý
hradně na ocelové struny předepsaných 
rozměrů. Ty musí být rovné, bez prudkých

Náměty na amatérské zhotovení řídicí 
rukojeti přinášíme tři. Na obrázku A je ru
kojeť nejjednodušší, u které není možné 
nastavit vzdálenost řídicích lanek, ale lze 
seřídit jejich délku. Vzdálenost (rozteč) la
nek podle potřebné citlivosti řízení je 
možné měnit u rukojeti naznačené na 
obr. B Posléze u rukojeti na obr. C lze jed
nak měnit vzdálenost řídicích drátů, jednak 
i přesně nastavit jejich délku. Kousek tlust
šího lanka je sevřen podložkou a šroubem.
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Tygří žralok (Tiger shark) je postrachem 

jižních moří. Ten, o kterém píšeme, se však 

narodil v Coloradu, v prototypové kanceláři 

největší americké raketomodelářské továrny 

ESTES. Plánek jsme převzali z  časopisu 

MODEL ROCKET N E W S, který firma 

vydává pro své zákazníky. Otiskujeme jej 

zejména proto, že přináší něco nového do po

někud nudné šedi výškových, padákových a 

streamerových raket a také z  toho důvodů, že 

nám už dlouho nepřišel do redakce zajíma

vější příspěvek od vás -  československých ra

ketových modelářů (!).

TIGER SHARK je spolehlivá, stabilní 
dvoustupňová raketa, u níž je navíc vtipně 
vyřešen složitý problém bezpečného ná
vratu prvního stupně. Na našem menším 
výkrese je celá raketa bez měřítka, na dru
hém větším jsou díly ve skutečné ve
likosti (Μ 1 : 1).

K STAVBĚ: Hlavici 1 vybrousíme 
běžným způsobem, nejlépe na elektrické 
vrtačce, z balsového hranolu 130 x 20 x 20 
mm. Trup druhého stupně 2 (dl. 200 mm) 
a prvého stupně 3 (dl. 90 mm) navineme 
z pěti vrstev hnědé lepicí pásky na trnu 
o vnějším 0  17,8 mm. T ři stabilizátory 
druhého stupně 4 vyřízneme z tvrdé balsy 
tl. 2 mm, stejně i směrovku 5 a křídlo 6 
(dvě půlky). Vodicí trubky 7 a 8 navineme 
ze tří vrstev hnědé lepicí pásky na trnu 
0 0  4 mm.

Stabilizátory přilepíme po 120° k trupu 
druhého stupně, stejně tak směrovku a obě 
poloviny křídla k trupu prvého stupně. Po 
zaschnutí přelepíme spoje ještě jednou, 
nejlépe epoxidem. K oběma stupňům při
lepíme vodítka a do konce trupu prvého 
stupně zalepíme papírovou trubku 9 vněj
šího 0  17,8 mm.

Smontovanou raketu natřeme řídkým 
bezbarvým lakem, tmelíme směsí zásypu 
Sypsi s nitrolakem a vybrousíme. Povr
chovou úpravu dokončíme nastříkáním 
barevného nitrolaku navzájem ostře odliš
ných odstínů. Kontrastující barvy jsou 
důležité zejména u prvého stupně, který 
je malý a snadno se ztrácí z dohledu.
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P oprvé v  n o v ý ch  k a teg o riíchK LÉTÁNÍ: Do hlavice zašroubujeme 
závitové očko 10, ke kterému přivážeme 
pásovou gumu 11 o průřezu 1 x 4  mm. 
Druhý konec gumy přivážeme k trupu. 
K očku přivážeme padák 12. Do prvého 
stupně zasuneme zpředu motor ADAST 
RM 5/0. Do druhého stupně použijeme 
motor ADAST RM 5/5, který necháme 
vyčnívat asi 15 mm, což umožní snadné

spojení s prvním stupněm. Průšlehové 
trubky není v tomto případě zapotřebí.

Po oddělení druhého stupně přistává 
prvý stupeň klouzavým letem. Zásadním 
předpokladem stabilního letu je dodržet 
polohu těžiště podle plánku (rozumí se 
s vypáleným motorem). Prvý stupeň 
klouže v poloze se směrovkou dolů a do
sahuje časů 15 až 30 vteřin. (ek)

□
NOVÝ ČASOPIS vychází od letošního 

roku v USA. Dvouměsíčník AIRSPACE 
MODEL řídí redaktoři A . M. Koveleski 
a R. N. Mac Leod. Obsah je věnován při
bližně stejným dílem modelům raketovým, 
plastikovým ze stavebnic, začátečnickým 
všeho druhu a sportovním. Raketomodelář- 
skou rubriku řídí J . Kukowski, který se 
zúčastnil před dvěma roky našeho „Dubnic- 
kého máje“. Neobvyklá je forma otiskova · 
ných stavebních návodů: každý postup je do 
podrobna fotografován. Například povr
chová úprava makety Boeing 707 z  plasti
kové stavebnice AURORA je popsána na 8 
stránkách a ilustrována 48 (!) fotogra
fiemi a 6 nákresy. (š)

(š) „Jarní‘“ soutěž raketových modelů 
uspořádal v neděli 16. března Raketomo- 
delářský klub Praha na letišti Sazená. Byla 
to ona „vydařená" neděle, kdy se dvou
denní déšť změnil přes noc ve sněžení. Přes 
mimořádnou nepřízeň počasí však pořada
telé ani většina soutěžících neodřekli a do-

Vítězná „S-4“ J. Táborského připomíná m a
lý volně létající soutěžní „motoráček** s kříd
lem  stavěným konstrukčním způsobem

Jako rtuť čilý „Jíša** Táborský měl zase svůj 
den; dokázal zvítězit i v nové kategorii „vejce**

konce i výkony ve všech kategoriích byly 
dobré.

*

V kategorii soutěžních modelů s motory 
S-4, která u nás byla hodnocena poprvé, 
zvítězil J. Táborský časem 364 vteřin (sou
čet 5 letů) před J. Divišem (303) a J. Šeb
kem (291) -  všichni z RMK Praha.

Druhou zajímavou premiérou byla sou
těž raket v trvání letu na padáku. Zvlášt
nost je v tom, že raketa má kontejner s uži
tečnou zátěží, kterou tvoří čerstvé vejce. Jde 
o tak měkké přistání, aby se vejce nerozbi-

Raketa m istra sportu O. šaffka pro novou 
soutěž v kategorii „vejce**

lo. Zvítězil opět J. Táborský časem 34 vt., 
druhý byl J. Hadač (20), třetí m. s. O. Ša- 
ífek (20), Netřeba pochybovat, že rozbi
tých vajec bylo pro začátek více než oněch, 
co neobvyklé zacházení přežila bez úhony.

V kategorii raket se streamerem bylo toto 
pořadí nejlepších: m. s. O. Šaffek (76), 
J. Táborský (63) a V. Sucharda (60 vt.); 
oba první z Prahy, třetí z Kladna. -  S rake
toplánem zalétal nejlépe rovněž m. s. O. 
Šaffek, který předstihl o 3 vt. J. Hřebeské- 
ho (90 vt.). Třetí byl J. Šebek (67 vt.).
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SAAB 9úSafir patří mezi ony „vzdušné 
dříče**, kteří slouží řadu let stejně spole
hlivě na skandinávských letištích za po
lárním kruhem jako v rovníkových vele- 
horách Etiopie, či v tropických pralesích 
Indonésie. Ve dvaceti zemích světa, kde 
jsou „Safiry“ používány k výcviku pilotů, 
turistice, mapování, transportu raněných 
apod., mají na svém kontě více než půl 
miliónu nalétaných hodin. Z toho ně
která letadla překročila hranici 6000 hodin 
při 27 000 startech. K největším úspěchům 
letadla patří přelet Stockholm -  Addis 
Abeba v květnu 1949. Trať 6700 km byla 
zdolána bez mezipřistání za 31 hodin(l).

Prototyp „Safira“ vznikl v roce 1945 
v mateřském závodě SAAB v Linkö- 
pingu. Byl poháněn invertním čtyřvál
cem DH Gipsy Major IC o 130 k. První 
sériové kusy označené 91A vyšly z továrny 
v roce 1946, poháněné týmž motorem 
verze 10 o 145 k. Ještě toho roku začíná 
i úspěšný export, nově se tvořící etiopské 
letectvo dostává prvních 16 kusů „Safira".

Úspěch podněcuje další modernizaci. 
Od roku 1949 nesou „Safíry", vybavené 
novými plochými šestiválci Lycoming 
o 190 k, označení 91B. Jejich výroba běží 
v mateřském závodě do r. 1954, kdy ji 
převzala holandská firma De Schelde.

V září 1953 vzlétlo první letadlo verze 
91C s modifikací již zmíněného typu mo
toru 0-3 55A. Bylo moderněji vybaveno 
a stavěno v několika účelových úpravách. 
Palivová nádrž se přestěhovala do křídla 
a tím uvolnila prostor v levé zadní části 
kabiny pro čtvrtou sedačku. Vývoj letadla 
se uzavřel v r. 1957 verzí 91D vál
cem Lycoming 0-360-A1A o 180 k 
s automatickou vrtulí Mc Cauley. Lehčí 
motor umožnil zvětšit zavazadlový pro
stor a montovat výkonné radionavigační 
zařízení. Letadlo je plně akrobatické.

Verze B až D se nepatrně liší pouze 
tvarem vstupního kanálu vzduchu. Verze 
91D má navíc vrtulový kužel. Na výkrese 
je verze 91C.

TECHNICKÝ POPIS

SAAB 91 Safír ie samonosný celokovový čtyř
sedadlový dolnoplošnik s tříkolým zatahovacím 
podvozkem.

Křídlo je celokovové, jednonosníkové, aerodyna
mický zkřížené. Křidélka typu Frise i vztlakové

SAAB 91C SAFÍR-
švédské letadlo

klapky jsou ovládány mechanicky. Nezvyklé je umís
tění reflektorů v tvarovaných výstupcích na náběžné 
části.

Trup je v zadní části skořepinové konstrukce, 
v místě kabiny je nosniková poloskořepina. Prostor
ná bohatě zasklená kabina je přístupná z obou stran 
nahoru odklopnými dveřmi. U verze 91B se odklápí 
pouze střední část kabiny. U verzí 91 C-D je pak 
odklopná na levé straně střední část, na pravé jsou 
dveře prodloužené přes celou kabinu. Těmi se 
vkládají u sanitnich letadel nosítka. Uprostřed je ka
bina vyztužena sloupkem. Palubní deska je pro 
všechny typy stejně tvarovaná, mimo základní pří
strojové vybavení je uzpůsobena i k montáži radio
navigačních přístrojů.

Ocasní plochy jsou samonosné celokovové, kla
sického uspořádání. Obě jsou opatřeny fletnery, vo
dorovná ocasní plocha je aerodynamicky odlehčena.

Přistávací zařízení tvoří tříkolý mechanicky 
zatažitelný podvozek. Příďové kolo vyčnívá v poloze 
,,zataženo“ polovinou z obrysu, kola hlavního pod
vozku se sklápějí do otvorů v trupu.

Motorová skupina. Motor je plochý čtyřválec 
Lycoming 0-435 A o 190 k s vrtulí Hartzell u verzí 
91B a C a plochý čtyřválec od téhož výrobce typu 
0-360-A1A o 180 k s vrtulí Mc Cauley u verze 9ID. 
Olejová nádrž je v trupu u motoru, palivová v křidle 
s výjimkou verze 91B, kde je v trupu na levé straně 
vedle zadního sedadla.

Zbarveni uvedené na výkrese patří jednomu 
z deseti „Safírů" 91C dodaných v únoru 1960 
IEAF (Etiopské královské letectvo). Letadlo je celé 
v barvě přírodního duralu s výjimkou černé vrchní 
části motorového krytu a číslic. Obdobné je zbarvení 
strojů verzí 91B a C švédského letectva.

Technická data (v závorce pro 91C): rozpětí 
10,6 m, délka 7,95 m (8;03 m); plocha křídla 13,6 
m*, štíhlost 8,3; prázdná váha 745 kg (710 kg), max. 
letová 1215 kg (1205 kg).

Výkony: Max. rychlost 270 km/h., cestovní 227 
km/h; dostup 5100 m(5400 m); dolet 900 km (1125 
km).

Zpracoval ing. P. MARJÄNEK
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STAVEBNÍ MATERIÁL POTŘEBUJETE I VE SPORTOVNÍ SEZÓNĚ

*4
0
m
N
Hll
z

S p e c i á l n í  m o d e l á ř s k é  p r o d e j n y :

CD
0
tc
o JINDŘIŠSKÁ 27, Praha 1, telefon 236492

<
Z

<L

*3
0

PAŘÍŽSKÁ 1, Praha 1. telefon 67213

NABÍDKA V KVĚTNU

ca
N
Hll Číslo zboží Název Jet*n '„ Cena
Z
ca

množství
0
tc
o Modelářské lišty všech rozměrů od 2 x 2  do 1 0 x 1 0  mm,

délka 1000 mm
* 1354-8 Bambusové štěpiny leštěné ks 0,75
< 5600-200 Modelářské špejle
z o 0  3 X 400 mm 1 tis. 22,—

2 -201 Uzenářské špejle
CL o 0  3 X 330 mm 1 tis. 17,—
*4 6036 Vrtule plastik
0
co o 0  250 X 120 mm ks 8,—
N 6051 Vrtulový komplet „de Luxe“ ks 6,—

z 6060 Kužel vrtule plastik,
CQ typ I, vnější 0  25 mm ks 0,60
Oa: 6061 typ II, vnější 0  28 mm ks 0,70
o Letecká překližka speciální, prosvěcovaná, tloušťka

1,5 mm a 2 mm -  desky o rozměrech 12 0x1 20  cm
1,5 mm a 2 mm -  desky

< o rozměrech 120x120  cm
Z
< Letecká překližka speciální, prosvěcovaná, tloušťka 1,5
cc
CL a 2 mm, -- desky rozřezané

na rozměry 30 X 60 cm
0
m
N
-UJ

6202-128 Balsové hranolky rozměru 
3 0 x 3 0 x 2 0 0  mm ks 1,80

6304 Balsová prkénkatloušťka2mm dm2 0,35
Z 6308 tloušťka4 mm dm2 0,50
0 6310 tloušťka 5 mm dm2 0,60
tc
Ω 8489-800 Potahový papír M O D E LSP A N  

bílý, tenký arch 1,60
* -801 tlustý arch 2,—

< 8489-804 Potahový papír M O D E LSP A N
Z barevný, tenký arch 1,60
<
tc -806 tlustý arch 2,—
CL 6470 Acetonové lepidlo v tubě 50 g ks 1,50
>N 6470-2 Acetonové lepidlo v lahvičce
0
ω 50 cm3 ks 2,85
N -3 200 cm3 ks 6,75
HU
Z 6473 Lepidlo Kasein
a
0
tc
O

-  baleno v sáčku 50 g ks 1,—

6473-139 Lepidlo Kovofix, balení 40 g ks 2,40

□
30
0
OJ

6473-128 Plexi čistič, balení 100 g ks 3,50 Z
6473-115 Polyesterová pryskyřice N

C H S  104, balení 1 kg ks 26,— 09
6473-136 Tmel LA, plechovka 1 kg ks 18,— 0

Nc
-138 Tužidlo do špiček, plechovka 

1 kg ks 7,50
•v

z6561-102 Články N iCd  225
k soupravám T O N O X ks 7,50 >

6561-105 Alkalické články akumul. •
N K N  10, naplněné a nabité ks 41,—

3709 Elektromotor G O N IO  2,4 V σ
JO

s řemeničkou, 0
vodiči a základnou k s 17,— mz

3713 Elektromotor G O N IO  4,5 V nv
s řemeničkou, N

w
vodiči a základnou k s 17,— 0

Nj

Modelářské plánky
-o

6858 S A N T A  M A R IA  
-  historická loď ks 4,50

Z
>

6825 L E D Ň Á Č E K  II
-  školní větroň A1 ks 4,— σ

6826 T A T R A  T  201 -  upoutaná
S
0

maketa čs. sportovního letadla ks 4,— CO
2

6835 SRŠEŇ  -  cvičný větroň A1 ks 3,— m.
6844 JAK  12 R -  maketa sov. letadla N09

na gumu ks 3,— 0
6856 K U B ÍČ E K  -  volný sportovní Nj

model na motor 1 cm3 ks 3,— Ό
6909-146 4 „ES“ -  volné modely >

na raket, motor ks 3,— Z
J>

6909-151 ŠIPKA  -  sport. U-model
letadla na motor 1 až 1,5 cm3 ks 3,— •

6909-154 M IR K A -v ě t ro ň  A2 
mistra republiky ks 3,— σ30

-155 BELLA  -  upoutaný akrobatic 0

ký model letadla na motor
09
z

2,5 cm3 ks 3,— m ,

-156 PEG AS -  upoutaný akroba N
co

tický model letadla na motor 0

2,5 cm3 ks 3.—
N<

-157 D O R IS  -  motorová jachta ks 4,50 ■o30
-158 P IN T A  -  historická locf ks 3,— >

-160 VÍTĚZNÁ -  A2 Z
>

z mistrovství světa ks 3,—
-162 7 modelů na neděli •

-  pro rekreační létání ks 4,— Q
-163 M U ST A N G  -  upoutaná 50

polomaketa stíhačky 0
w

na motor 2,5 cm3 ks 4,— Z
rrv

S výhradou meziprodeje. N
09r\
N<

PŘIJĎTE Sl VYBRAT · PORADÍME · NABÍDNEME

K N I H Y  PRO VÁS
z nakladatelství Naše vojsko

VSichni radioamatéři uvítají knihu J. Navrátila 
A M  A TĚRSKĚ K RA TKO VLNNÉ PŘIJÍM AČ E, 
která je stručným úvodem do problematiky návrhů 
K V  přijímačů. Podává přesnou představu o moderních 
typech přijímačů pro amatérská K V  pásma, návrhu 
jejich koncepce a současné také prvků, z  nichž se sklá
dají. Vedle teoretické části obsahuje kniha i návrh 
hlavních součásti přijímačů a příklady konstrukci 
osvědčených přijímačů pro krátké vlny. Její velkou 
přednosti je, že autor probírá nejen elektronkové, ale 
i moderní tranzistorové přijímače se všemi zvláštnostmi 
návrhu a práce s polovodičovými prvky. Návrh obvodů 
je doplněn příklady, které usnadni použiti nutné mate
matiky i méně zkušeným; přesto je kniha určena vy
spělejším radioamatérům.

K  nejlepšim svazkům knižnice Fakta a svědectví, 
kterou vydává nakladatelství Naše vojsko, patři be
zesporu kniha Eduarda Čejky ZLO M ENÁ KŘIDLA. 
Je to autentické svědectví o pohnutých válečných osu

dech několika statečných československých letců na 
Západě, jejichž křídla se předčasně zlomila v bojích 
s nacistickou luftwaffe. Přesto, že se na ně tak dlouhou 
dobu neoprávněně zapomínalo, zůstane jejich odkaz a 
hrdinství trvalým majetkem i příkladem pro naše ná
rody. Tuto bohatou škálu faktů, donedávna ukrytou 
v archivech na nejrůznějších místech Evropy, přináší 
literatura vůbec poprvé. Doplněno řadou dokumentár
ních fotografii.

V A LK A  ZAČ In A  A ž  Z ÍTR A  je název memoá
rové publikace J . Větvičky, bývalého příslušníka 1. čs. 
armádního sboru, která se zabývá kromě účasti a osudů 
československých vojáků na východní frontě v  roce 
1939— 1943 též životem některých našich zajatců 
v sovětských internačních táborech. Čtenář najde v kni
ze řadu nových podrobnosti, které prohloubí jeho vědo
mosti o událostech a dějích, jež předznamenaly náš 
dnešní život.

Publikace R. Cilka a J . Fabšice V LK O D L A K Y  
K R Y JE  S T ÍN  se zabývá řadou nezodpovězených 
otázek, jež se týkají posledních týdnů druhé světové 
války a prvních týdnů míru. Je to zcela nový pohled na 
období, které je dosud obklopeno legendami, nepravda
mi, polopravdami a mlčením. Kniha zaujme nejen svou 
dramatičnosti a napinavosti, ale současně dokresli bílá 
místa na mapě nedávné minulosti.

S P O R T O V N Í  N E D Ě L E

•  XX. ročník Závodů vítězného 
února pro tříčlenná družstva v kategorii 
větroňů A-2 se konal 23. února. Zúčastnilo 
se ho 18 seniorských a 5 juniorských druž
stev; modeláři z LMK Prahy 6, kteří zví
tězili v předchozích dvou ročnících, tento
krát nepřijeli. V kategorii seniorů nalétalo 
družstvo LM K Žamberk (Krejza, Faltus, 
Machek) 2288 vteřin a zvítězilo před LM K 
Choceň (2250 vt.) a LMK Vysoké Mýto 
(2114 vt.). V kategorii juniorů zvítězilo 
družstvo LM K Ústí n. Orlicí (Matějů, 
Mareš, Urban) časem 2126 vt. před LM K 
Vysoké Mýto (2095 vt.) a modeláři 
z Chlumce n. Cidlinou (198 vt.). Z jed
notlivců byl nejúspčšnější senior Brož 
z Borohrádku (880 vt.) a junior Mareš 
z Ústí n. Orlicí (779 vt.).
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Reprodukce malovaného obrazu lodi HMS Bounty z obalu plastikové stavebnice firmy Rewell

Historická trojstěžňová plachetnice

HMS BOUNTY
Zpracoval ing. Zd. TOMÁŠEK

Ve snaze zaplnit mezeru v pláncích historických lodí a součaně přispět u nás k rozšíře
ní kategorie stolních neplovoucích modelů, v cizině velmi oblíbené a rozšířené, předklá
dáme plánek anglického trojstčžníku HMS Bounty („Štědrá**)· Podle pravidel meziná
rodní organizace lodních modelářů NAVIGA patří tento model do kategorie C -  třídy C l .

PLÁNEK VYDÁME 1 : 1 V ŘADĚ „S“

Z historie lodi

H M S B O U N TY, trojstěžník o 215 tu
nách s posádkou 45 mužů, byl spuštěn na 
vodu v loděnici Hull roku 1787. Původně 
nesl jméno Berthia a na Bounty byl přejme
nován až po zařazení do námořní služby 
královského lodstva (odtud označení HM S)

Trojstěžník, ačkoli vyzbrojený 4 děly a 10 
pozičními děly, nebyl válečnou lodí. Byl po
staven ze dřeva s oplechovanou částí trupu 
pod vodou, jako transportní lod pro dovoz 
sazenic chlebovníku z  Tahiti na západoin
dické ostrovy. Byl také speciálně přizpůsoben 
pro tento účel, zejména na zádi přehradami

pro květináče a žlaby umožňujícími zalévání 
sazenic. Výzbroj sloužila pouze jako ochrana 
proti pirátům.

Na osudnou cestu se lod vydala 28. listo
padu 1787 z  přístavu Spithead. Velel j í  po
ručík Wiliam Bligh, přísný až krutý kapi
tán, avšak výborný a zkušený navigátor. Ne
příznivý vítr donutil lod k návratu a odjezd 
byl odložen na 23. prosince téhož roku. Bligh 
dal posádce jasně na vědomí, že plavba ne
bude zábavou; zavedl tělesné tresty a snižo
vání dávek potravin -pro  udržení disciplíny 
a pořádku po neznámou dobu trvání plavby.

Po mnoha měsících a několika šarvátkách 
vyvolaných uvedenými příčinami přistála 
Bounty 26. října 1788 na Tahiti. Bligh však 
nevěděl, že v této roční době nelze chlebovní- 
ky přesazovat, a musil tedy čekat. Unavené 
posádce přišlo zdržení vhod, snadný život na 
ostrově neměl žádný z  mužů dosud možnost 
poznat. Proto také 4. dubna 1789 neradi 
opouštěli ostrov, aby naložené chlebovníky 
dovezli na Panenské ostrovy.

Při plavbě vznikaly další neshody mezi 
Blighem a posádkou. Bligh vládl ještě tvrdší 
rukou a námořníci nemohli zapomenout na

snadný život na Tahiti. Ke kritickému 
střetnutí došlo 28. dubna 1789, kdy před 
východem slunce vstoupil do kapitánovy 
kajuty druhý důstojník Fletcher Christian 
s několika námořníky a donutili ho vyjít na 
palubu. Tam mu oznámili, že lod zajali a 
obrátili zpět k ostrovu Tahiti. Bylo rozhod
nuto, že Bligh a jemu věrní budou zásobeni a 
vysazeni v člunu na širé moře. Stalo se to 
poblíž ostrova Tofoa. Na 7,5metrovém člu
nu mělo celkem 18 mužů z  Bounty málo na
dějí, že kdy ještě spatří pevnou zemi. Avšak 
právě zde ukázal Bligh své navigátorské 
schopnosti a dokázal skoro nemožné -  za 41 
dnů uplaval přes 3600 mil a dovedl poškoze
ný člun do přístavu Timor na ostrově západ
ně od Nové Guineje a severozápadně od 
A  ustrálie. Do Anglie se dostalo pouze 12 mužů.

Vzbouřenci zatím řídili Bounty na jiho
západ a dopluli k ostrovu Toobouai, asi 
450 mil jihozápadně od Tahiti. Domorodci 
k nim však byli nepřátelští, a proto pokračo
vali k Tahiti, kam dopluli 6. června 1789. 
Velitel lodi Christian se obával přistát na 
některém z  vnějších ostrovů a poslal člun 
k pevnině. Když se zásobili, vyplula Bounty 
zpět k ostrovu Toobouai, kde se chtěl Chris
tian usadit. Při druhém vylodění byli přijati 
domorodci přátelštěji a proto počali budovat 
pevnost. Nicméně únava a potíže s domorodci 
je donutily vrátit se na Tahiti.

Christian jako jediný z  posádky dovedl 
ocenit Blighovy navigátorské schopnosti; 
pokládal za možné, že se Bligh dostane do 
Anglie, a z  toho důvodu se obával usadit se 
v blízkosti obvyklých plavebních cest. Proto 
vyplul 23. září 1789 z  Tahiti s 28člennou 
posádkou složenou z  domorodých mužů a žen 
a zbytku původních námořníků. Cíl cesty 
neznali. Svět se dozvěděl, co se stalo s Bounty, 
až v únoru 1808, kdy americká lod Topaz 
objevila zbytky trojstěžníku u známého 
ostrova Pitcairn, kde Bounty byla spálena 
23. ledna 1790, aby tak ušla případnému 
odhalení. Většina vzbouřenců zemřela ná
silnou smrtí na ostrově, někteří rukama do
morodců, jiní rukama vlastních kamarádů.

Po Blighově návratu do Anglie byla vy
pravena 24dělová fregata H M S Pandora,

Santa Maria postavená ing. Zd. Tomáškem  
podle jim  zpracovaného a vydaného plánku

aby pochytala vzbouřence. Dohrou vzpoury 
byl válečný soud v září 1792 na lodi H M S  
Duke, který odsoudil zbylé členy posádky. 
Tak se uzavřela poslední kapitola pohnuté 
historie H M S B O U N TY , jedné z  nejpro
slulejších lodí, které pluly po mořích světa.

(Pokračouání na str. 27)
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Stavba modelu BOUNTY

je dosti složitá a obtížná. Začátečník ji může zvládnout s úspěchem jen při po
užiti stavebnice obsahující hotové polotovary dílů modelu, jak je to obvyklé v ci
zině. U nás takové stavebnice zatím neexistuji a tak můžeme lod doporučit jen 
modelářům, kteří už mají zkušenosti ve stavbě maket. A jelikož v našich pod
mínkách dokonce není možno zajistit ani dodavatele alespoň na úplnou sadu 
hrubého stavebního materiálu, zbývá jen_uvést k výběru několik použitelných 
způsobů stavby.
i TRUP z vrstveného papíru. Pracujeme s neklíženým papírem (např. novi
novým). Vrstvy papíru přelepujeme přes sebe na přípravku, tzv. „kopytě".

Dřevěná kostra trupu potahovaná lepicí páskou. Žebra z překližky nasa
díme na kýl, trup vyztužíme lištami. Po očistění potahujeme kostru papírovou 
lepicí páskou nebo naklíženými proužky papíru -  ne širšími 25 mm. Prvou a dru
hou vrstvu klademe křížem tak, aby se proužky překrývaly o 2-3 mm. Třetí 
vrstvu lepíme podélně a postup opakujeme. U tohoto modelu pokládáme celkem 
asi 12 vrstev.

Trup z jednoho kusu dřeva (lípa, topol), opracovaného z vnějšku podle 
šablon. Vnitřek trupu můžeme nechat plný nebo vydlabat.

Blokový trup ze dvou souměrných půlek slepených po opracování k sobě. 
Výhodou je snadnější opracování a vylehčení vnitřku.

Trup z vrstvených prkének skládaných bud vodorovně podle vodorysek 
nebo svisle podle bočních rovin.

Lištový trup (tzv. „plaňkovaný"). Jde o nejrozšířenějši, i když pracný způsob 
stavby. Na žebra zalepená v kýlu přilepujeme souměrně z obou boků Ušty, 
v tomto případě 2 x 2 až 2 x 5 mm. Stavíme kýlem nahoru na montážní desce.

Má-li být model schopný plavby, vyžaduje vypracování trupu z vnitřní strany 
větší péči než u modelu neplovoucího. Po zkoušce na vodě (ve vaně) pak je za- 
ootřebí model vyvážit vložením a upevněním takového množství zátěže (olova) 
na dno, aby se nepřevrace..

PALUBU můžeme zhotovit bud z kartonu, na který vyznačíme barvou po
ložení prken, nebo z překližky, kde prkna vyznačíme rýhováním, popřípadě na 
překližku nalepíme lišty. Pokud nejsou lišty výborné kvality, není vhodné je le
pit samotné bez podkladu, paluba by se časem bortila nebo by vznikaly škvíry.

PLACHTY zhotovíme z plátna krémové, bleděžluté nebo světlehnědé barvy. 
Bílé plátno obarvíme na potřebný odstín silným odvarem čaje nebo mořidlem 
rozpuštěným v potřebném množství ve vodě.

Zbarveni modelu
bílá -  trup pod ponorem; konce (zobáky) ráhen; obruba stožárových

košů pro obsluhu plachet; záchranný člun
zlatohnědá -  trup nad ponorem
černá -  boční lať nad oděrkou; spodní palubní obrubník, boční dělové 

otvory; opěradlo zábradlí; lana a lanoví; stojan kormidelního kola; 
rameno kormidla; vratidlo, světlíky; děla-lafety; hřídel vytaho- 
vadla; kotva; vzdušník

přírodní -  (mořené) dřevo -  paluba; vnitřky stožárových košů pro obsluhu 
plachet

HMS Bounty sestavená ing. Zd. Tomáškem z plastikové_stavebnice Re- 
well, která byla u nás před časem v prodeji

přírodní dřevo -  ráhna; stožáry; ostatní části výzdoby zádě; vesla
zlatá -  rámování záďových a postranních oken; řezbářská výzdoba zádě;

galion a jeho výztuhy; lodní zvon 
žlutohnědá- postranice vytahovadla; stojan lodního zvonu.

Veškeré nástavby a detaily nástaveb modelu je vhodné natírat samostatně (ni
koli na modelu) a montovat -  opatrně -  na celkově natřený model.

PLÁNEK modelu je kreslen v měřítku 1 : 75. Z toho vyplývají tyto hlavní 
(přibližné) rozměry skutečné lodě: délka přes palubu (bez příďového stěžně) 
28,6 m; délka přes všechno 40,9 m; největší šířka trupu bez oděrek 7,6 m.

Připomeňme, že historické prameny udávají základní rozměry pouze přibližně, 
a to délku přes palubu 90 stop a šířku 24 stop.

Ukázky vázání kotvy, plachet, žebříku, ukotvení lanového žebříku a celkový 
pohled na model na druhém listu plánku nejsou v měřítku.

KLADKY Dr. Vítězslav P R O V A Z N Í K

pro historickou plachetnici
Složité lanoví historických plachetnic se neobešlo bez velkého množství kladek a kladkostro

jů různých velikostí; při stavbě modeluje musíme alespoň naznačit. Jejich počet je mírně ře
čeno „nepříjemný“ -  obnáší i přes 200 dílů. Při tom rozměry bývají opravdu miniaturní, ně
které kladky jsou veliké jen jako kroupy. Jejich zhotovení, zejména pokud se děje „na koleně”, 
je úmorné a zdlouhavé; ze všeho nejvíce je tu zapotřebí trpělivosti. Tak malé kladky pochopi
telně nenapodobujeme přesně, ale jen formou tzv. kladkových bloků, v nichž se kladky neotá
čejí, ale lanka jimi jen procházejí.

Nejvhodnějším m ateriálem  je lipové 
dřevo i má téměř neznatelná léta, neštípe 
se podle nich a snadno se opracovává.

Z dobře proschlého lípového špalku od
řízneme prkénka různých tlouštěk, podle 
rozměrů budoucích kladek a tato prkénka 
dále rozřežeme na hranoly čtvercového 
profilu. Tužkou vyznačíme na jednom 
konci hranolu obrysy kladky a bod pro 
vyvrtání díry, popřípadě více děr vedle 
sebe, podle toho, jde-li o blok jednoklad- 
kový či vícekladkový. Vrtáme ve svěráku 
vrtákem na kov o 0  0,8 až 1 mm podle 
velikosti kladky. Pak ostrým nožem se
řízneme hrany špalíku, který napřed „za
škrtíme” v místě, kde má být nakonec 
hotová kladka odříznuta.

Do správné podoby vypracujeme kladku 
jehlovým pilníkem. Trojbokým pilníkem 
vypilujeme kolem bloku žlábek, do něhož 
má zapadnout lanko závěsníku a který je 
veden kolmo na směr díry pro kladkové 
lanko. Nejlépe je to dělat opět ve svěráku, 
aby pilník byl pevněji veden. Téměř ho

tovou kladku od špalíku odřízneme a 
uchopíme do kleští (jemně, aby se tlakem 
nerozdrtila), pilníkem zaoblíme její spo
dek a pak dokončíme drážku pro závěsník.

Stejně pak odřezáváme další kladky, až 
je hranol tak krátký, že se nedá udržet 
v ruce. Komu je líto i malých zbytků dnes 
vzácného lipového dřeva, vypomůže si 
hodinářskou svčrkou.

Vhodné také je špičkou trojbokého pil
níku vyrýt tenké drážky z obou stran klad
ky i přes dírku, kterou bude procházet 
lanko. Hotové kladky obarvíme mořidlem 
tmavý ořech. Po zaschnutí je uchytíme do 
závěsníku, opatřeného očkem na zavěšení. 
Zavěšené kladky přetřeme tence fermeží.

Obrázek 1 ukazuje jednoduchou kladku před 
odříznutím z hranolu a před dohotovením, s vypi- 
lovaným žlábkem pro závěsník. Na obrázku 2 je 
dvoukladkový blok pro kladkostroje; jsou až tří- 
kladkové pro kladkostroje spouští velkých ráhen.

Obrázek 3 pak představuje kladkostroj sestavený 
ze dvou dvoukladek -  jedné větší a jedné menší -  u- 
pravených do houslového tvaru. S takovými klad
kami se setkáváme u modelů plachetnic ze 17. století.

Nabudou tím přirozené tmavé barvy i po
větrnostní^ stálosti.

Takto zhotovených kladek se dá použít 
i pro funkční plachetnici. Jakmile jimi 
několikrát protáhneme lanko napuštěné 
parafínem, ohladí se otvory tak, že lanko 
prochází dosti snadno a po několika poku
sech fungují obstojně i kladkostroje. 
Ostatně přiměřený odpor lanek v klad
kách je u funkční historické plachetnice 
výhodou, protože lanko lépe drží v určité 
poloze a je lépe zajištěno proti samovolné
mu pohybu při plavbě.
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GARDNERUV 
REKORDNÍ 
VŮZ

Velká Británie v období mezi oběma světovými válkami se 
nezabývala stavbou závodních vozů GP, ačkoli měla vyspělý 
automobilový průmysl. Závodní vozy se staly v tomto čase do
ménou Francie, Itálie a Německa. Jediným britským sportovně- 
závodním vozem byla ERA, ke které se vrátíme jindy.

O známých automobilech BENTLEY se rovněž nedá mluvit 
jako o závodních, neboť to byly vlastně jen upravené cestovní 
a sportovní vozy. Zato však stavěli v Anglii klasické, robustní 
a spolehlivé sportovní vozy MG. K ověření motorů pro ně po
stavili rychlostní vůz, zajímavý především tím, že v něm byly 
vyzkoušeny jak motory 1100 cm3, tak i motory o zdvihovém obje
mu válců 750 cm3, 500 cm3 a do 500 cm3.

Byl to proslulý Gardnerův rekordní vůz, který dosahoval 
rychlosti 200 mil/hod. (asi 320 km/h) a ustavil několik rekordů.

Postavila jej v roce 1935 M.G. Car Company Ltd, jako vůz pro 
rekordní jízdu ve třídě „G “ (do 1100 cm3). Motor byl odvozen 
od úspěšného K3 Magnette, výkonného sportovního vozu. Byl 
to šestiválec se svislými ventily, uložený v rámu před řidičem 
a odkloněný v podélné ose. Řidič seděl těsně před zadní osou 
a byl kryt odsouvacím krytem, obdobným jako u letadel. Jedno- 
sedadlová karosérie, přísně aerodynamická, z panelů z lehkých 
slitin, byla namontována na nízko uloženém jednoduchém rámu 
z podélných U profilů a příček. Podvozek s karosérií vážil pouze 
228 lb  (asi 103 kg), samotný podvozek 52 lb (asi 24^kg). Odpru
žení bylo půleliptickými listovými pružinami. Čtyřstupňová 
převodovka byla bez zpětného chodu. Pneumatiky vpředu 
byly rozměrů 4,75x19", vzadu 5,35x19". Barva vozu byla 
lahvově zelená (národní barva sportovních vozů V. B.).

Vůz byl úspěšný hned v roce svého zrodu, kdy tehdy známý 
major Gardner s ním dosáhl ve třídě do 1100 cm3 rychlosti 
148 mil/hod (skoro 237 km/h). V roce 1938 byla s motorem 
1086 cm3 dosažena rychlost 186 mil/hod (skoro 290 km/h). 
Zkoušky na německé dálnici v Dessau roku 1939 měly výborné 
výsledky: „malý projektil41 ve třídě ,,G “ projel letmý kilometr 
rychlostí 203,5 mil/hod (asi 327 km/h), letmou míli 203,2 mil/hod 
(asi 325 km/h), na 5 km dosáhl 197,4 mil/hod a rekordně v jed
nom směru 207,4 mil/hod (asi 334 km/h). Hned za dva dny ná
sledovala další série výkonů s motorem 494 cm3.

Potom úspěšný malý vůz odpočíval plných 7 roků. Až roku 
1946, vybavený motorem 741 cm3 (třída ,,H “), dosáhl v rukou 
plukovníka Gardnera na letmé míli 159,151 mil/hod (asi 256km/h) 
na 1 a 5 kilometrech 165 mil/hod (asi 265 km/h). Zajímavá byla 
též zkouška, kdy dva válce motoru byly zaslepeny, takže odpo
vídal třídě I (od 351 do 500 cm3). Vůz s takto „upraveným" 
motorem dosáhl průměrné rychlosti 190 km/h a největší asi 
205 km/h.

Podle Model Cars 1—2/48 Ing. Hugo ŠTRUNC

□  □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □

KDE Na výzvu k registraci jízdních drah W*t  γμ ί w m  m y  ■  w T  f t  n  d
v ČSSR, kterou jsme otiskli v MO 1/69, R j J I  Μ »  JEi Ww  1^1 M R  U  Ä
se ozval jako první GOTTWALDOV.

A JAKE 
DRÁHY
( 1)

Dráha je instalována v Okresním domě 
dětí a mládeže (Mladcovská 292, Gottwal
dov I, tel. 3140, 2280) a provoz na ní byl 
zahájen 1. 2. 1969.

Počet proudů 3, délka okruhu 20 m, 
napětí 2 až 12 V. Dráha je skládací a je na 
ni napojen reléový počítač kol.

pro instruktory a rozhodčí uspořádal Československý klub auto- 
modelových modelářů od 18. do 22. března v krásném prostředí 
rekreačního střediska Kovohutě Istebnč na Slovensku. Program 
byl zaměřen převážně na dráhové modely, o které roste zájem. 
Účastníků bylo 30, většina z nově vznikajících klubů; také zde 
bylo patrné, že nejvíc jdou vstříc novým zájemcům Domy dětí 
a mládeže. Frekventanti se seznámili se stavebními pravidly, 
stavbou modelů i jízdních drah a vyměnili si zkušenosti s organi
zací závodů. Bohužel se znovu citelně ukázal nedostatek součástí 
(kola, převody, motory atp.), který brání ještě většímu rozmachu 
tohoto nejmladšího modelářského odvětví. (kk)

JEDNODUCHOU zkoušečku
k dráhovým modelům prodává zá- 
padoněmecká firma Guma. Pro na
še modeláře nebude jistě problé
mem zhotovit si podobnou pomůc
ku aspoň amatérsky z odpadů per- 
tinaxu nebo novoduru, mosazných 
plíšků, objímky a dvanáctivoltové 
žárovky podle připojené fotografie. 
Zkoušečkou lze rychle zjistit even
tuální poruchu v dodávce proudu 
na některém úseku jízdní dráhy.
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z Lipska
Začátkem března se konal v Lipsku opět 

tradiční jarní veletrh., na němž vystavují 
všechny významnější modelářské firmy 
z  NDR. Letos se objevilo poměrně mnoho 
novinek i „novinek11, posudte však sami. ·

Firma VEB PIKO se představila 
v rozchodu HO perfektní novinkou. Je to 
elektrická lokomotiva řady E l i ,  osazená 
dvěma tradičními motory, pohánějícími 
všechny čtyři nápravy -  obr. 1. Zvlášt
ností modelu jsou pružné nárazníky (gu
ma 4* PVC) a také to, že je vybaven zná
mým spřahadlem typu i a jako první 
v rozchodu HO střídá barvy světel při 
jízdě vpřed a vzad. Vpředu svítí pomocí 
světlovodů tři bílá světla, vzadu dvě čer
vená. Lokomotiva se dá přepínat na odběr 
proudu pantografy nebo koly; je použito 
plošného spoje. Oba motory jsou propo
jeny, nemůže se tedy stát, že při přerušení 
dodávky proudu jednomu podvozku druhý 
prostě nestačí. Model je dlouhý 190 mm, 
má tah 80 p.

Úpravou staré řady 55 DR a novým 
popisem vznikl model čs. řady 427 a ten- 
dru řady 917.

Z vozového parku se objevil vůz řady La 
sovětských železnic, prý ve věrném a přes
ném provedení.

Pro nás je zajímavější fakt, že se vyrá
bějí vozy řady Vtp (20-54-557296-1); Vte 
(01-54-5562835-4) a Nd (20-54-3230775- 
4). Kdo asi ví, kde je jejich domovská sta
nice . . .  Je zajímavé, že vystavené modely 
byly osazeny kovovým soukolím, prý to 
bude i sériově a běžné. Všechny typy se 
samozřejmě vyrábějí i v provedení DR, 
některé v nich jsou osazeny kontejnery. 
Je to první série s novým mezinárodním 
popisem.

Firma GÚTZOLD sáhla k podobné 
úpravě a tak ze známé řady BR 65 vznikl 
čs. model řady 365 428 -  obr. 2.

Firma ZEUKE opět překvapila. Obje
vily se zatím dva ze tří známých typů 
dieselových lokomotiv firmy NOHAB. 
Provedení DSB a MÁV se vystavovalo, 
-  obr. 3 -  liší se pouze barvou dekorace 
a popisem. Lokomotivy mají na každém 
podvozku dvě ze tří náprav poháněné, 
konstrukce je podobná jako u typu V 180.

V dárkovém balení (je jich mimocho
dem 18 druhů) se objevila zatím silně 
zjednodušená verze sovětské dieselové lo
komotivy naší řady T  679. Dá se očekávat, 
že později budou detailněji vypracovány 
podvozky a vznikne nový model; o zjed
nodušené francouzské elektrické lokomo
tivě se totéž asi říci nedá.

K archaickým typům lokomotiv nyní 
přistoupily dva „odltimery“ , osobní vozy 
starého pruského označení Citr Pr 05

K  OB R Á  Z  K  Ů M. Na této straně shora 
obr. 1, 2, 3, 4, 5. Na protější straně obr. 6
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a Pr 05b -  obr. 4 a obr. 5. Jistě najdou 
oblibu i u nás.

Viděl jsem i jiné typy nákladních vozů 
(varianta Nd s nákladem), nejsou však 
uvedeny v oficiální zprávě a tak raději 
o nich pomlčím, aby se neprozradilo ta
jemství . . . Vyšel i nový katalog na ob
dobí 1969—70, obsahuje mimo jiné i osm 
typů (obměny) čtyřnápravových kotlo
vých vozů v různobarevném provedení. 
Některé z nich se i na veletrhu prezento
valy. Škoda, že spřáhlo je opět uchyceno 
na rámu vozu, je ,,tvrdé“ a v zatáčkách 
hrozí vyskočení lehkých vozů a vzpříčení.

V rozchodu N představila firma VEB 
Piko mutaci lokomotivy V 180 v modré 
barvě s odlišnou vozovou skříní. Model je 
totožný s oním, který v rozchodu HO 
vyrábí firma Gutzold^ je použit starý typ 
podvozků. Vozový park je doplněn mo
delem vozu naší řady VSa, zatím v pro
vedení DR. Je sice jednoduchý, avšak 
lze říci povedený. Bude prý i ve verzi 
ČSD, což bychom mohli vidět na pod
zim.

Firma SCHICHT doplnila svůj sorti
ment perfektních vozů rozchodů HO i N 
o model lehátkového vozu řady Bac; sa
mozřejmě s přesným -  tentokrát sloven
ským -  popisem.

Firma DIETZEL, jež na veletrhu zá
sadně nevystavuje, vyvinula v rozchodu 
HO typ 10T jeřábu, který je ručně ovla
datelný -  obr. 6. Kvalita a provedení ale 
již tradičně pokulhávají.

Rozšířil se však sortiment návěstidel 
tohoto výrobce, do nichž nyní používá 
nový typ elektromagnetického přestavníku

podobného zapojení, jako je to zvykem 
u výrobků firmy Rarrasch. Na rozdíl od 
jiných firem se ale Dietzel drží dosud dů
sledně pájecích oček a vývodů zalévaných 
v PVC.

Firma RARRASCH -  známá pod znač
kou HR -  započala s výrobou další verze 
chráněného železničního přechodu v šesti 
klasických provedeních. Novinkou je to,

že se již nepoužívá náhon na trvalý proud, 
ale impulsní zapojení.

Týž výrobce vystavoval i sérii návěsti
del na trvalý proud; od pájecích oček pře
šel na systém svorek podobných těm, co 
používá firma Zeuke. Tyto výrobky se 
u nás nepoužívají a nejsou také modelové.

Ze stejných důvodů nekomentujeme ani

různé „domečky" a „staniční budovy", 
které se na naše kolejiště nehodí.

★

Vcelku je překvapením, že na jarním 
veletrhu, který bývá tradičně slabě 
obeslán, bylo letos tolik novinek. Půjde-li 
to tak dále, co bude na podzim ?

Ing. Ivan NEPRAŠ

(Nk) Československému čtenáři anglic
ky psaných modelářských časopisů pů
sobí zpravidla potíže nejen anglická sou
stava měr a vah, ale též označování měří
tek železničních modelů. Podobně jako 
u velkých železnic, existuje i v železnič
ním modelářství řada rozchodů, odpoví
dajících jedné velikosti. Aby to nebylo tak 
jednoduché, vznikl historickým vývojem 
navíc větší počet velikostí, od největších 
(III, II, I), až po zcela nejmenší (TT , N).

Středoevropanu, provozujícímu modely 
N, T T , HO, O, má následující přehled 
přispět k poznání, že mimo „jeho" roz
chod existuje ještě mnoho dalších veli
kostí a rozchodů, oblíbených mimo 
evropský kontinent -  především v Anglii 
a USA.

Tak například označení měřítka 3/16" =  
=  Γ — 0" znamená, že 3/16 palce (1 pa
lec =  1 inch =  1" =  25,4 mm) velikosti 
modelu se rovná jedné stopě (1 stopa =  
=  1 foot =  T =  304,8 mm) ve skuteč
nosti. Převedením do metrického systému 
dostaneme poměr 3/16.25,4 =  304,8, 
resp. měřítko 1 : 64, známé jako velikost S.
Podobným způsobem obdržíme i ostat
ní měřítka, která uvádí následující ta
bulka :

□

R U B R IK A  pokračuje na straně 32

B  Øg! TT—

JINÁ Z E M Ě  -  J INÝ MRAV

Označení
velikosti

Rozchod
m m

Označení
měřítka
anglické

Označení
měřítka
metrické

Poznámka

I 45 (1 a 3/4*) 3/8* =  V 1 : 32

O 32 7 m m  =  1' 1 :43,5 V Německu z tradice 1 : 45

s 22,5 (7/8*) 3/16* =  1' 1 : 64

EM 18 4 m m  =  1' 1 : 76 ·

OO 16,5 4 m m  =  1' 1 : 76 Anglické tovární výrobky

(*)OOn3 12 4 m m  =  1' 1 : 76 Anglické železnice s rozcho
dem 3 stopy ve velikosti O O

(*>009 9 4 m m  =  1' 1 : 76 Anglické železnice s rozcho
dem 2 a 1/2 stopy ve velikosti 
OO

HO 16.5 3,5 m m  =  1' 1 :87 Modely podle evropských 
(NEM) a amerických 
(NMRA) norem

(*)HOm 12 3,5 m m  =  1' 1 :87 Železnice s rozchodem  
1000 m m  ve velikosti HO

(*)HOn3 10,5 3,5 m m  =  1' 1 :87 Americké železnice s rozcho
dem 3 stopy ve velikosti HO

(*)HOe 9 3,5 m m  =  1' 1 :87 Železnice s rozchodem 700 až 
800 m m  ve velikosti HO

TT3 12 3 m m  =  1' 1 : 100 Modely podle anglických no
rem

TT 12 2,5 m m  =  1' 1 : 120 Modely podle evropských 
(NEM) a amerických  
(NMRA) norem

OOO 9 2 m m  =  1' 1 :152 Modely podle anglických no
rem

N 9 2-1/16 m m  =

=  1'

1 : 160 Modely podle evropských 
(NEM) a amerických 
NMRA) norem

Poznámka: Odpovídající úzkorozchodné velikosti jsou označeny (x)

M ODELÁŘ . 5/1969 31



JAK na to?
Čitatel Anton Ščasnovič z Tren

čína nám poslal do redakcie list, 
v ktorom formuloval dve otázky, 
ktoré ho vraj trápia. Pretože sa snácT 
s podobným problémom móžu 
stretnúť a další železniční mode
láři, odpovjedáme článkom.

Blíži sa čas Vianoc, kedy sa mnohým 
majitelem modelových železnic „zvyšujú 
stavy" trakčných vozidiel a iného příslu
šenstva. Ak sú potom aspoň dva rušné, 
začína duša modelářská vymýšrať, čo robiť, 
aby zábava pri premávke bola ešte váčšia. 
Ak sú aspoň dve výhybky, urobí sa stanica 
a vyžaduje sa, aby sa súpravy na kolajišti 
křižovali, predbiehali, naháňali a neviem 
aké kúzla ešte robili. Ako, to už je obyčajne 
velká neznáma, ktorá niekedy končí 
skratom napájacieho zdroja (lepší případ), 
alebo zachvatmi zuřivosti s deštrukčnými 
následkami (čo je zas ovela horší případ). 
Preto prinášame niekolko malých rád pre 
začiatočníkov -  kutilov.

Všeobecne je známe, že v modeloch 
trakčných vozidiel sa používajú elektrické 
motorčeky s permanentným feritovým 
magnetom. Takisto sa vie, že prepólova- 
ním napätia na korajniciach sa trakčně 
vozidlo pohybuje právě opačným smerom 
ako predtým. Nechceme na tomto mieste 
vysvětlovat’ fyzikálnu podstatu deja, prečo 
sa elektromotor točí. Nech nám stačí že sa 
točí a vierne kam sa točí.

Čo ale urobiť, aby sa dve trakčně 
vozidlá pohybovali oproti sebe? Vierne, 
že by postačilo jednoducho jednému 
z nich prepólovať trakčně napätie. Ale čo, 
ak to vždy nejde, alebo ak to naráža na 
značné ťažkosti? To je právě náš případ, 
že sa dve súpravy majú na území stanice 
križovať. Jedna má prísť z prava, druhá 
z lava. Máme však kolajište s jediným 
trakčným okruhom, nikde nepřerušené 
kolajnice, ako teda prepólovanie urobiť, 
ked dva úseky vóbec nemáme ?

Zdanlivo sme v koncoch, na štastie však 
tomu nie je tak. Pozrime sa na obrázok. 
Je na ňom schematicky znázorněný 
elektromotor a smysel jeho obrátok -  teda 
aj směr pohybu rušňa. Na obrázku a) je 
východiskový stav, vidíme smysel obrátok 
elektromotora a směr pohybu rušňa. Ak

.. .v rozchodu HO se objevily ve výrob
cích NDR dva nové parní stroje? Je to 
model řady 356 inventárního čísla 428, 
který vystavovala firma Giitzold jako ob
měnu již dříve vyráběného modelu řady 
64 DR.

Také firma Piko uvedla podobnou no
vinku, obměnu řady 55 DR s označením 
427o500 a tendru 917o529.

. . .  rozchod N  má ve výrobcích z  NDR  
již  8 trakčních vozidel, která vznikla obmě
nou tří typů ? Modelová bude asi parní loko
motiva řady BR 65.

. .  .továrna Piko začala vyrábět kolejivo, 
kde papírové pražce jsou nahrazeny plasti
kovými ? Podobnost s kolejivem Pilz je až 
nápadná.

zmeníme polaritu trakčného napätia na 
korajniciach, začne sa elektromotor točiť 
opačným smyslom a rušeň sa začne pohy
bovat v protisměre -  obr. b). Celý „trik", 
ktorý teraz využijeme, spočívá v tom, že

ponecháme rovnakú polaritu trakčného 
napätia ako v případe a), jedine přepojíme 
přívody k vlastnému elektromotoru. Vývod 
jedna bude zapojený tam, kde bol pred
tým vývod dva a naopak. Pretože je směr 
magnetického póla rovnaký ako aj před 
úpravou (hoře sever, dole juh), ale prúd 
cez vinutie prechádza v protisměre, 
pretáča sa elektromotor takisto opačným 
smyslom. A to je presne želaný efekt, ktorý 
sme potřebovali. Znázorňuje to obr. c).

Celá úprava teda spočívá v tom, že od- 
krytujeme rušeň tak, aby sme sa dostali 
k elektromotoru a přívody ku kefkám 
elektromotora vzájomne přehodíme. Po 
takejto úpravě sa dve trakčně vozidlá po 
postavení na jednu kolaj pohybujú alebo 
oproti sebe, alebo od seba. Nikdy však nie 
obe rovnakým smerom. Musíme si ale 
uvedomiť, že touto úpravou porušujeme 
platnú normu NEM, ktorá předpisuje 
správné zapojenie elektromotorov. Elek
tromotor trakčného vozidla musí byť totiž 
zapojený a připojený tak, aby pri jazde 
vpřed bola kladná polarita trakčného na
pätia pri právej kofajnici. Po našej úpravě 
toto však platí iba pre jedno trakčně 
vozidlo. (ni)

■  P O M Á H Á M E  S I  |

Inzerci přijímá Vydavatelství MAGNET, 
inzertní oddělení, Vladislavova 26, Praha 1, 
telefon 234-355, linka 294. Poplatek je 5,90 Kčs 
za 1 tiskovou řádku. Uzávěrka 27. v měsíci, 
uveřejněni za 6 týdnů.

PRODEJ

•  1 Model lodě a lodní plánky. K. Novák, Praha 4, 
Kunratice 901.
•  2 Celkem 45 US časopisů Flying roč. 60-65, 
číslo za 8,— Kčs; Křídla vlasti roč. 57—62, Kčs 
40,— roč. P. Baum, Fučíkova 2615, Mělník.
•  3 Kompletnu proporcionálnu súpravu 3+1 
DEE-BEE QUADRUPLEX. P. Hrachy, Unín 66, 
ok. Blansko.
•  4 Motory Cox Tee-dce 2,5 a 0,8 MVVS. R; 
časovače; AIRPLANE TIM ER s pípou. J. Pod- 
lipný, Fiignerova 3, Jablonec n. N.
•  5 Nepoužité FOK 1 (100) a MVVS 2,5 TR 
(180), nezabčh. M W S  2,5 R (200). Ing. P. Mar- 
jánek, VZLÚ, Praha-Letňany.
•  6 Nepoužitý jednokanálový přijímač MVVS za 
280 Kčs, serva Budomatic za 140 Kčs (nepoužitá). 
LM K Slaný, D. Štěpánek, Plynárenská 465, Slaný.
•  7 Ročníky Modelář 61, 62, 63, 64, 65; polský Mo- 
delarz 61, 62, 63, 64; plány válečných lodí a jiné. 
Zbyněk Žák, Letohradská 38, Praha 7.
•  8 Nepoužitý mat. pro kolejiště N Piko +  Lima, 
zákl. deska 70x 185 cm v ceně 1800 Kčs za 1000 
Kčs. Seznam zašlu -  dohoda. Vlád. Tománek, Fu
číkova 945, Ostrava-Poruba.
•  9 Vysílač TRIX  (orig. Samek) za 600,— Kčs, 
nový motor MVVS 2,5 RL za 300,— Kčs, Rc jedno- 
povelový model na motor 2,5 cm3 za 150,— Kčs, 
RC soupravu Gama za 650,— Kčs. P. Rosa, Ná
dražní 18/130, Velké Meziříčí.
•  10 Nový dvoukanálový přijímač TONOX za 
550,— Kčs a nové dvoukanálové servo NDR -  
Servomatic 13 za 150,— Kčs. Hubert Vašek, Roose- 
weltova 20, Opava.

KOUPĚ

•  11 Plán histor. plachetnice Victory a jiných his- 
tor. plavidel. A. Novotný, Studentská 10, Praha 6 -  
Dejvice.

•  12 Modelář I, 2, 3, 4, 5, 6/1968. J. Valenta, Po- 
hořany 12, p. Žitenice.
•  13 Knihu Rádiové řízení modelů od ing. A. 
Schuberta. P. Mareček, ZOU opravář la, Na Lin- 
dovce 1463, Kroměříž.
•  14 Krystal 27, 120 MHz 2 ks; ferit, jádra EE 
nebo E 13x3 mm, 10-15 ks; budicí transformátor 
z Dorise 2PN66606, 2 ks. S. Včelák, Čsl. armády 
716, Nová Paka.

VÝMĚNA

•  15 Kolejiště T T  130x85 cm, 10 m kolejí +  2 
lokomotivy za fotoaparát Flexarct, zvětšovací pří
stroj nebo prodám za 1000,— Kčs. J. Nevrla, 40. 
výročí KSČ č. 22, Havířov 13.
•  16 Zápalk. nálepky (i cizí) 1200 ks za motor 
2,5 až 5,6 cm3. M. Veškrna, Hřivinův Újezd 77, ok. 
Gottwaldov.
•  17 T T  lokomotivu BR 23, transformátor F2 
(220-12 V), vagóny 2 nákl. +  1 rychl., 1 mech. vy
hybku, 1 rozpájač, 3 m kolají za motor ΤΟΝΟ 5,6 
alebo iný nebo A-2 s časovačom. J. Adámek, Poria- 
die 17, ok. Senica n. Myj.
•  18 Tranzistorové rádio Doris za RC soupravu 
Gama. Jaromír Vitvar, Nevrátice 95, ok. Jičín.
•  19 Magnetofon Start +  pásky za RC soupravu 
jedno i vícepovelovou, popřípadě doplatím. I poško
zenou. J. Hampl, Zelenečská 504, Praha 9.

RŮZNÉ

•  20 Polský letecký modelář (všechny kategorie 
včetně RC) hledá čs. partnera pro výměnu literatury 
a plánků. Stanislaw Tarczynski, ul. Zastawie 90, 
Belzyce, woj. Lubelskie.
•  21 Polský modelář má zájem o výměnu časopisu 
a plánků. Jerzy Rzepczyk, ul. Wicjska 109, p-ta 
Boruszowice, pow. Tarnowskie Góry, woj. Kato
wice.
•  22 Polský modelář hledá partnera v ČSSR (14 až 
16 let) pro dopisování. Ryszard Matkicwicz, Korsze, 
ul. Raclawicka 8/3, pow. Ketrzyn, woj. Olsztyn.
•  23 Německý modelář (36, létá F1B a FIC) hledá 
partnera pro dopisování (něm., angl., pol., rus.) a 
hlavně pro výměnu. Peter Thiermann, 1221 Zilten- 
dorf, Oberschule, DDR.

modelář
měsíčník pro letecké, raketové, automobilové, 
železniční a lodní modelářství. Vydává Vyda
vatelství MAGNET nár. pod., Praha 1, 
Vladislavova 26, tel. 234355-9. Šéfredaktor 
Jiří Smola, redaktor Zdeněk Liská. Redakce 
P ra h a  2, Lublaňská 57, tel. 223-600 -  
Vychází měsíčně. Cena výtisku 3,50 Kčs, polo

letní předplatné 21,- Kčs. Rozšiřuje PNS, 
v jednotkách ozbrojených sil MAGNET, 
administrace, Praha 1, Vladislavova 26. Objed
návky přijímá každá pošta i doručovatel -  
Dohlédací pošta Praha 07. Inzerci přijímá 
inzertní oddělení Vydavatelství MAGNET. 
Objednávky do zahraničí přijímá PNS-vývoz 
tisku, Jindřišská 14, Praha 1. Tiskne Naše 
vojsko, závod 01, Praha.

Toto číslo vyšlo v květnu 1969.

©  Vydavatelství MAGNET Praha
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SLAVÍK - větroň  k a te g ^ /é
jenom tuzemský materiál, χ χ  
Č íslo 5

A-2, rozpětí 1854 mm, 

C ena 3,— Kčs

STAVEBN Í PLÁNKY

I

Pokračujeme v uveřejňováni úplného přehle

du dosud vydaných stavebních plánků základní 

a speciální řady Modelář, který jsme zahájili -  

na návrh čtenářů -  na tomto místě v sešitu 

3/69. Plánky označené (X) jsou zcela rozebrány 

a uvádíme je jenom pro úplnost přehledu.

N Á K L A D N Í V O Z Y  ČSD  -  vysokostěnný Vtd, 
oplenový O td  a rozvinovací -  podklady pro amatér
skou stavbu (H O ).
Č íslo  4 (s )  C ena 7,—  Kčs

O R IO N  II - v ě tr o ň  k a tegorie  A -2, rozpětí 2000 
mm, celobalsový, juni o rskyxv ítěz m istrovství republi
ky 1963— 64. V
Č íslo  6 C ena 3,— Kčs

LEN IN G R A D EC  - upou tan á m a k eta  so v ětsk é h o  
le ta d la  na m otor 2,5 cm3, rozpětí 1000 mm, tuzemský 
materiál.
Č íslo  8 C en a 3,—  Kčs

LETKA - u pou tan ý  ak rob atick ý  m od el na motor 
5,6 cm3, rozpětí 1275 mm, ^m ba lsový.
Č íslo  5 (s )  C ena 8,— Kčs

BRO U ČEK  - upoutaný
1— 1,5 cm3, rozpětí 
Č íslo 7

,n ý \o í r t o
68(^^nrim ,

rtovn í m od el na motor 
tuzemský materiál. 

C ena 3,—  Kčs

LIMIT -  větro ň  k a teg o r ie  A-1, rozpětí 1280 mm, 
celobalsový.
Č íslo  9 C en a 3,—  Kčs

4 S O N D Á Ž N Í  RAKETY na m otory čs. výroby 
značky Adast RM  2,5/5, podle podmínek FAI.
Č íslo  6 (s )  C ena 5,50 Kčs

V Y D Á N O  v r. 1969

G A L A X I E - 2  - cv ičný  a k ro b a t ic k ý  up o u ta n ý  
m od e l na m otor 2,5 cm·, rozpětí 900 mm, smíšený 
materiál.
Č ís lo  28 C e n a  4,—  K č s

A L IC E  - m o to ro v á  jach ta  t ř íd y  E X  na elektrom o
tor Igla 4,5 V, délka 500 mm, tuzemský materiál. 
Č ís lo  19 (s) C e n a  8,—  Kč s

F A K IR -5  - v íc e p o ve lo vý  R C  vě tro ň , d rž ite l 
a b so lu tn íh o  svě to vé h o  re k o rd u  na čas, rozpětí 
2100 mm, celobalsový.
Č ís lo  2 0 (s) C e n a  8,—  K č s

Plánky základní řady (označené jen číslem) jsou k dostání v Poštovní novinové službě (krátkodobě po vyjití) a v modelářských prodej
nách obchodu Drobné zboží (do vyprodání). Plánky speciální řady (označené,,s“) vedou jen modelářské prodejny. Nemůžete-li některý

plánek dostat, informujte se v redakci.



ř
Firma Zeuke nabí
zela na letošním  
jarním veletrhu 
v Lipsku jednodu
ché železniční 
soupravy v novém  
balení

▼

A
Místo letošního MS pro RC modely: tovární letiště VFW u Brém. Asi 600 m od 
ranveje teče řeka W eser (loď na ní je slabě vidět). Řetězy lze v případě nouze 
svést nebrzdící letoun z dráhy, aby nevjel do vesnice na jejím konci

Československý motor ΤΟ ΝΟ 10 si zvolil k pohonu svého RC modelu H. Sommer 
z Magdeburgu. Model o rozpětí 1500 mm má hmotu 6,2 kp a je řízen 8kanálovým 
radiem vlastní konstrukce
Šéf firmy vyrábějící přes 100 různých druhů kvalitních součástí pro RC modely, 
Franz Kavan, patří osobně k těm špičkovým modelářům, jimž učarovalo rychlostní ^  
létání

^  Japonská 
třístupňová 
raketa Kappa 
se zalíbila 
jako předloha 
J. Vavrekovi 
ze Spišské 
Nové Vsi

SN ÍM K Y :

F. Kavan,
O. Šaffek (2),
O. Schmolinske, 
ing. R. W ille,
Zeuke & W egwerth

S tím to modelem Cucaracha, upraveným ze sériové staveb
nice Cox, jel tým italského klubu Scuderia Pizzi 12hodinový 
závod


