


I

1 M aketa historického 
Poteze X X V I I  A2 je 

prací L. Svobody z L M K  
M ěln ík . V  m ěř.tku 1 :7  
má rozpětí 1300 mm, plo
chu 30 dm 1 a s motorem  
M W S  5,6 váží 1500 g

2 Jednopovelový R/C 
model (ovládána smě

rovka a m otor) M . Her- 
bera z Prahy. Rozpětí 
1570, délka 1080 mm, plo
cha kříd la 38 dm1, m otor 
5,6 cm8, vrtu le  Tornado 
Nylon  254/152 mm, váha 
bez paliva 2350 g. Apara 
tu ra  (n yn í) O R B IT  1, ser
va Bonner na gumu

3 Rychlostní člun mist
ra sportu V. Dvořáka 

z brandýsského klubu. 
Délka 940, šířka 290 mm, 
váha 620 g, m otor M V V S  
2,5 R, vrtu le  180/160 mm, 
rychlost 125— 130 km/h

4 Železniční modelář
ství zahrnuje i stavbu 

objektů. Nádražní hrad
lo velikosti T T  z bílého 
plechu tl. 0,5 mm zhoto
v il brněnský m odelář J. 
Šind ler

5 Rychlostní model 
automobilu tř íd y  10 

cm 8 pražského modeláře 
M . Krupky

Ó Jednopovelový R/C 
model (ovládána smě

rovka) z tuzemského ma
teriá lu  je konstrukcí J. 
Fary z Ďáblic u Prahy  
(Prostředn í 622). Rozpětí 
1500, délka 1040 mm, plo
cha 39,5 +  5 dm 1, m otor 
M V V S  2,5 D, vzletová  
váha 1760 g s aparaturou  
Beta



m o d e lá řM im oško ln í tech n ick á  výchova
Plukovník A. ANTON, ÚV Svazarmu

Již několik měsíců probíhá na ministerstvu školství a kultury jednání o tom, jak zlepšit těch· 
nickou výchovu mládeže na školách, zejména pak na školách I. cyklu. Tyto otázky se zkoumají 
a řeší z hlediska povinné výuky a z hlediska organizované mimoškolní výchovy mládeže. Jsou 
to problémy velmi složité.

Ukažme si to na některých příkladech. 
U/ažuje se na příklad o vybudování jednot
ného systému zásobování škol materiálem 
pro povinné vyučování i pro zájmovou tech
nickou činnost. To bude jistě vyžadovat 
v okresech nemálo obětavého a organizač
ního úsilí funkcionářů škol. Zkoumají se 
otázky, jak dobudovat a vybavit místnost 
pro školní dílny, laboratoře a zájmové 
kroužky, jak využívat externích učitelů 
v rámci pracovního vyučování a odměňovat 
vedoucí zájmových technických kroužků na 
školách, jak připravovat kádry apod., což 
v celku bude vyžadovat i značných finančních 
prostředků, které by musely být zahrnuty 
do celkového rozpočtu.

Nás modeláře pochopitelně zajímají 
problémy, které se bezprostředně dotýkají 
naší zájmové činnosti. Z  tohoto hlediska je 
nám nejbližší pracovní vyučování, jehož 
osnovy pro 6.—9. ročníky ZDŠ obsahují 
úkoly v oblasti modelářství. Dále jsou to 
samozřejmě zájmové technické kroužky 
mládeže na těchto školách, které se bezpro
středně zabývají leteckým, lodním, automo
bilovým, raketovým nebo železničním mo
delářstvím.

Zkoumají se opatření, jak dále zkvalitnit 
náplň pracovního vyučování. Vedle nesporně 
kladných výsledků, kdy v rámci pracovního 
vyučování žáci zhotovují užitečné a zajímavé 
názorné pomůcky pro školu nebo různé vý
robky pro školní výstavy, STTM apod. vi
díme, že v rámci tohoto předmětu žáci pra
cují většinou na samoúčelných a pro ně nud
ných předmětech. Školští pracovníci mají 
upřímný zájem na tom, aby žáci v rámci 
tohoto vyučování pracovali na výrobcích po
kud možno funkčních, podněcujících jejich 
přirozené zájmy a soutěživost. Stavba mo
delů různých druhů v hodinách určených 
pro kombinované práce plně odpovídá shora 
uvedeným učebním osnovám ZDŠ. Mode
lářství, organizované Svazarmem a DPaM, 
může proto účinně pomoci k oživení a zkva
litnění náplně tohoto pracovního vyučování.

Pokud jde o činnost mimoškolních, tj. 
zájmových technických kroužků mládeže na 
škálách, neodpovídá jejich počet a úroveň 
soudobým potřebám technické výchovy 
mládeže a jejímu zájmu o tuto činnost. Zde 
často chybí potřebná iniciativa a koordi
nační úsilí těch orgánů a funkcionářů, kteří 
bezprostředně zodpovídají za organizování 
mimoškolní výchovy mládeže na školách, tj. 
ředitelství škol a pionýrské skupiny. Po
stupně se daří zapojovat do této organizátor- 
ské úlohy Domy pionýrů a mládeže, jichž 
význam v metodické pomoci zájmové tech
nické činnosti mládeže na školách v obvodu 
jejich působnosti neustále vzrůstá.

Ministerstvo školství a kultury bude po
stupně řešit i tyto otázky. Bude se moci opí
rat o bohaté zkušenosti škol a DPaM, kde se 
již tato činnost rozvíjí, přičemž se mohou 
modeláři pochlubit mnoha zaslouženými 
úspěchy.

Často se hovoří o zkušenostech ze SSSR. 
Myslím, že nebude na škodu si některé tyto 
zkušenosti připomenout. V Sovětském svazu

hrají v mimoškolní výchově mládeže, tj. i v 
zajišťovacl činnosti modelářských kroužků, 
hlavni úlohu orgány a Domy pionýrů a mlá
deže a Stanice mladých tchniků. Řada 
Stanic mladých techniků je zařízením so
větské odborové organizace, plní tudíž tutéž 
úlohu, jako Stanice mladých techniků patřící 
sovětským orgánům.

Zajímavý je společný dokument, který 
vydal již v r. 1960 ÚV DOSAAF a minister
stvo školství RSFSR. Je adresován všem mi
nistrům školství autonomních republik, ve
doucím krajských, oblastních a městských 
oddělení lidové osvěty (což odpovídá našim 
odborům školství a kultury) a předsedům 
republikových, krajských a oblastních vý
borů DOSAAF, a doporučuje, aby přijali 
účinná opatření ke zvýšení technické vý
chovy mládeže.

Uvedu některá opatření v úseku modelář
ství, která - jak jsem se osobně přesvědčil - 
se skutečně plní:

Na školách i v mimoškolních zařízeních 
se vytvářejí kroužky a sportovní družstva (!) 
leteckého, lodního a automobilového mo
delářství. Pro vedení kroužků, kursů 
a sportovních družstev se využívají vojáci 
v záloze, aktivističtí instruktoři DOSAAF 
a zejména pak instruktoři - aktivisté z řad 
učitelů, komsomolců a žáků vyšších tříd, 
pro které se organizují kursy v klubech 
DOSAAF. Organizuji se rovněž speciální 
semináře vedoucích pionýrských táborů a ve
doucích kroužků pro tábory.

V letním období se v rámci oblasti (od
povídá našemu kraji) organizují specializo
vané pionýrské tábory, kde se připravují 
instruktoři pro kroužky.

Každoročně se uskutečňují okresní, městské 
oblastní, republikové (autonomních republik, 
soutěže žáků v leteckém, lodním automobilo
vém modelářství s cílem vybrat nejlepší 
družstva pro účast v oblastních nebo 
republikových soutěžích, které se konají 
jednou za dva roky. Viděl jsem např. sou
těžní propozice, které vydala oblastní mos
kevská stanice mladých techniků k organizo
vání soutěží v raketovém modelářství. Pro
pozice byly podepsány školským odborem 
oblastního Sovětu, oblastním výborem 
Komsomolu a DOSAAF.

Na všechny tyto akce se vždy pamatuje 
v rozpočtech Domů pionýrů a mládeže.

Mnohé z těchto zkušeností jsou u nás do
movem, zejména pak díky iniciativě těch 
nadšených modelářů, kterým výchova naší 
mládeže leží na srdci.

Jiné z uvedených zkušeností pak čekají 
u nás na realizování. Není však třeba čekat 
na podrobné směrnice. Postupně si uvedené 
zkušenosti najdou svou cestu i ve složitém 
systému řízení mimoškolní výchovy mládeže 
jestliže se pracovníci MŠK, ÚV ČSM a Svaz
armu budou moci opřít o naše vlastní dobré 
příklady.

Budeme rádi, jestliže tato stať vyvolá váš 
zájem a jestliže nám napíšete své názory 
a hlavně dobré, konkrétní zkušenosti, kte

M Ě S ÍČ N ÍK  S V A Z A R M U  
číslo 10 · ročník X V  · říjen 1964 
N avazuje na X I I I  ročníků časopisu 
„Le teck ý  m odelář"

rých bychom pak při jednání na minister
stvu školství a kultury mohli plně využít.

10 let automodelářství
Na výzvu v časopise Letecký modelář se 

začali scházet první zájemci o automobilové 
modelářství. V Praze, před deseti lety . . . 
Jako každý začátek, byl i tento těžký, ne
byly zkušenosti, motory, dílna, dráha -  a tak 
se víc mluvilo a vymýšlelo než dělalo. Ζά- 
jzmci se střídali, staří odcházeli, noví při
cházeli a nakonec vydrželo několik „skal
ních", opravdu zapálených, kteří se pustili 
s elánem do práce.

Na snímku je známá dvojice, která stála 
u kolébky automobilového modelářství — 
bratři Boudníkové z  Prahy. Vzorní spor
tovní kamarádi si při všech soutěžích vzá
jemně vyměňují funkce závodníka a po
mocníka.

Znovu do slávy se dostanou
* československá le tad la  LETOV 
ω Š-239 a  BE 60 „BESTIOLA“, 
Σ k te rá  p řed  tř ice ti lety  udivovala
2  veřejnost svým i výkony. Nebu-
M dou to  ovšem  skutečná le tad la 
*“· -  ta  už dávno zm izela z hangá-
_j rů  našich  aeroklubů  -  ale dva
3  pěkné m odely v m ěřítku  1 : 25,
£  k teré  si m ůžete postav it podle
H plánku na p ro střed n í dvou-
* s tran ě  tohoto čísla.
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XI. EVROPSKÉ KRITERIUM FAI
pro volné motorové modely

Ve 2. kole bylo téměř zataženo a výkony 
všeobecně slabší -  celkem jen 2 maxima -  
z toho jedno Černého, jehož zachránilo bě
hání družstva pod modelem. Nepomohlo 
to však už Kohoutovi (154”) ani Malinovi 
(144”), druhého navíc dál zlobil motor, 
pálící svíčky.

LESCE-BLED, JU G O SLAV IJA  8. -  11. září

Stručně o podmínkách soutěže. -  Pořa
datel: Svaz leteckých organizací Slovin
ska ; krásné (ač neveliké) horské letiště, 
funkcionáři zkušení, přesní, srdeční a po
hostinní (slabé slovo); počasí: oblačno, 
termika, bezvětří až poryvy do asi 6 m/s, 
teplota asi 15° C při zahájení v 9.30 h 
a asi 25° C při ukončení ve 14.30 h. Pět 
kol po 1 hodině, start členů družstva v li
bovolném pořadí podle podmínek FAI pro 
MS.

Vzhledem k celkově výhodným podmín
kám je škoda, že účast na této poslední 
mezinárodní prověrce před MS 1965 ne
byla největší -  celkem bylo hodnoceno 25 
jednotlivců a 10 družstev , z toho jen 6 
úplných. Patřila k nim i „první garnitura”

3. kolo za lepšího počasí a všeobecně 
vysoké aktivity přineslo bezpečná maxima 
Kohoutovi a Černému (nejkrásnější let). 
Malina u vědomí svého motorového han
dicapu čekal na sondy konkurentů, ale na
konec zalétl jen 121”(l).

Ve 4. kole se podařilo „spadnout” do té 
doby favoritovi Černému za 130”, a to 
v silném klesání z pěkné výšky. Kohout si 
polepšil dalším spolehlivým maximem, ale 
skončil opět mimo letiště na stromě. Ma
lina poprvé „přetáhl” , podruhé z krásné 
výšky nalétl klesání a zůstal v něm až do 
přistání (137”).

5. kolo. Černý: pěkný motorový let, 
stejná výška s jedním z Angličanů, 2Va 
zhoupnutí při přechodu, klesání až nad 
zem, kde se „chytil” a maximum! Kohout:

NáS nejúspčSnčjSi rep rezen tan t Lad. Kohout

ďaři létali s Moki S-3, naši s M W S  2,5R 
(nikdo s ,,RL“ -  nevyřešená dodávka pa
liva). Frigyes zvítězil hlavně díky motoru 
(model známý Táltos-II), jehož točivý mo
ment byl o třídu lepší ostatních.

N ádrže: vítěz měl spádovou, jeho kra
jané tlakovou (tlak z kartern, zastavování 
motoru přeplavením). Všeobecně pak se 
u „žhavíků” stávají tlakové nádrže samo
zřejmostí (připojení na karter).

V rtu le: většinou plastikové 8 x 4  palce, 
Němec Beck měl amatérskou ze skelných 
laminátů, s tenčím listem a pevnější, Ma- 
daři létali s dřevěnými.

Způsob letu : většinou vpravo-vpravo 
s výjimkou modelů, které měly motor ulo
žený nad křídlem (u kořene). Přední modely 
měly ovládaný úhel seřízení. Motorově se 
létalo vesměs ve spirále (ekonomicky 
hlavně J. Černý), přechod byl většinou 
dobře zvládnutý.

Výsledky
Jednotlivci: 1. E. Frigyes 894, 2. A. 

Meczner 893 (oba Maďarsko); 3. L. Ko
hout, CSSR 874; 4. R. Rudi, Jugoslávie 
859; 5. J. Černý, ČSSR 850; 6. S. Posner, 
V. Británie 837; 7. G. Simon, Maďarsko 
833; 8. H. Kainrath, Rakousko 805; 9. S. 
Reda, NDR 804; 10. H. Beck, NSR 777; 
-  12. Z. Malina, ČSSR 762 sec. -  Hodno
ceno 25.

D ružstva: 1. Maďarsko 2620; 2. ČSSR 
2486; 3. Jugoslávie 2214; 4. Švýcarsko 
2105; 5. NDR 1899; 6. V. Británie (dva) 
1545; 7. Polsko (tři) 898; 8. Rakousko

jugoslávský m odel s m otorem  kapotovaným  
jako u rychlostn ího  U-m odelu

čs. reprezentantů, jejichž výkony už znáte 
z minulého čísla Modeláře. Zajímají vás 
tedy bezpochyby ještě bližší okolnosti 
těchto výkonů.

Jak lé tali nafii

M odely: L. Kohout -  viz snímek; J. 
Černý s novým modelem (MO 7/64), Z. 
Malina se „Sondou” (MO 12/63).

V 1. kole Černý při prvém pokusu pře
táhl motorový čas (10,4”), Kohout ze 
střední výšky dobrým klouzáním zalétl 
bezpečně maximum, ale přistál za letištěm 
na stromě a poškodil křídlo. Malinovi ne
šel pořádně motor, „pálil” však tentokrát 
ještě za 190” . V druhém pokusu Černý za 
8” motorového letu neměl valnou výšku, 
model však „vyklouzal” maximum, byť 
tak-tak.

Model H. Bečka (NSR) m á pylon, ale m o to r 
o něco nad  k říd lem  (u kořene)

spolehlivě střední výška na motor, pak se 
model -  klouzající nejlépe z našich -  dostal 
v „komínu” do obrovské výšky (přes 3 
min. klesal na determalizátor) a zase na 
strom, tentokrát vysoký a daleko! Malinovi 
konečně točil motor, letěl však motorově 
špatně doleva, naštěstí přetáhl” . Podruhé 
na sondu Černého (Maďaři to dělali už 
dlouho) skončil bezpečně za 180” , pořadí 
to ovšem už nezachránilo.

K technice
M odely: křídlo většinou na pylonu, 

dosti častý tuhý potah křídla alespoň shora 
a půlený trup. Povrchová úprava běžná, 
maďarská vynikající, naše tradičně slabší 
(laky).

M otory: nejčastěji Cox-Special (prý má 
ale malou životnost) a Super Tigre. Ma

S tartu je  G. S im on z Maďarska. Zajím avost: 
v p říp ravě  vždy předčil Frigyese, ste jně jako 
M ecznar
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H. K ainrath  z Rakouska lčtal s m odelem  k o n 
strukce E. Jedelského. Křidlo m á celá tuhý po
tah  a je Šípové -  střed  dopředu konce dozadu. 
M otor am atérský zn. Bugl, časovač na m asiv
ním  pylonu (druhý sním ek)

Čil· látající m alý m odel Švýcara Schenk era 
s m otorem  Cox 1,5 cm*

(dva) 805; 9. NSR (dva) 777; 10. Itálie 
(jeden) 694 sec. -  Mimo soutěž: Jugoslávie 
(B) 2464 sec.

Jak dál?

Ošidná otázka, jako vždy. Nuže: podle 
maďarského příkladu -  nestyďme se to říci 
-  tzn. zmodernizovat konečně modely na 
„palebný" motorový let, zdokonalit po
vrchovou úpravu a dosáhnout větší tuhosti, 
zvládnout nové motory MVVS 2,5 RL 
a využít jejich větší výkonnosti. -  Výsle
dek: létat o třídu lépe, tj. dosahovat maxim 
s převahou, slušným klouzáním z v ě tš í 
výšky, ne vyběháváním termiky a vůbec 
využíváním slabin proposic či organizace 
soutěže. Víme to, mluvíme o tom po léta 
a zatím to zkoušel jen J. Černý. (Je zby
tečné se mu smát, když mu to nejde!) -  
Je však jisté, že nedokáže-li takto létat 
u nás několik předních sportovců, nemáme 
co hledat mezi favority na příštím MS!

Jiří SMOLA

W W l f  H O ø a V  V f  SříirO
Píše soutěžící Jiří KALINA

„Jugo -  Hidro -  Kup“ patří dnes k mezinárodním soutěžím s dobrou tradici. 
Letošního IX . ročníku se zúčastnilo na 50 soutěžících z  Jugoslávie, Švýcarska, 
Polska, Itálie, N SR  a ČSSR. Já jsem byl v Jugoslávii v tu dobu na dovolené, 
přihlásil jsem se a jako dosud jediný Čechoslovák jsem zajímavou soutěž létal.

V sobotu 15. srpna byl v programu 
trénink na zátoce Stobreč (na snímku) 
asi 6 km od Splitu, kde se též létala soutěž. 
Zátoka je asi 200 m široká, ze tří stran 
obklopená domy. Trénovat na moři jsme 
ale nemohli, neboť byl silný vítr na pev
ninu a velké vlny.

Soutěž se létá v kategoriích modelů 
motorových a na gumu. Zmiňuji se hlavně
0 první z nich, protože jsem’ nestačil 
sledovat obě. Podmínky jsou podle FAI, 
navíc je zkouška plavání modelu v délce
1 min. Hodnotí se 4 lety s dobou chodu 
motoru do 15 sec.

Hidro-Kup byl zahájen v neděli 16. 
srpna za p'kného a slunečného počasí 
v 9.30 h. Sledovalo jej mnoho diváků, 
pro které byl vd čnou podívanou. Hned 
po prvních letech se ukázali favorité -  
v motorových modelech všichni tři Švý
caři a Poláci, v „gumácích" u nás známý 
Jugoslávec Merory, Poláci a Italové. Mo
dely létaly na moře, odkud byly vraceny 
motorovými čluny, ale č sto i mezi domy 
a stromy, kde se jich mn~ho rozbilo. 
Soutěž byla ukončena v 13.30 h. bez je
diného protestu, při velmi dobré organi
zaci a péči o soutěžící. Pro domácí účast
níky byla soutěž mistrovstvím republiky.

V Ý SL E D K Y  -  motorové modely:
1. F. Tapernour, Zurich 171, 134, 137, 
160 =  Č02; 2. E. Eng, Bern 139, 115, 
135, 116 =  505; 3. A. Sulisz, Varšava 108, 
172, 115, 95 =  490 sec. -  Dolétalo 22 sou
těžících z 27.

Modely na gumu: 1. J. Merorv, Trešn- 
jevka 136, 109, 132, 108 -  485; 2. S. Žu- 
rad, Varšava, 99, 104, 162, 93 =  458; 
3. S. Taberna, Varese 173, 88, 111, 
72 =  444 sec. Dolétalo 14 soutěžících z 22.

Na soutěži jsem viděl mnoho technic
kých novinek. Sám jsem měl normální 
soutěžní model upravený na vodní, s jed
ním hlavním plovákem vpředu a dvěma 
pomocnými na výškovce, o vzletové váze 
970 g, což je mnoho. Doma jsem letěl 
z vody pouze jednou a na soutěži jsem 
netrénoval, abych nerozbil model o domy. 
Všechny 4 soutěžní lety jsem z vody od
startoval. Bylo to překvapení pro mne 
i pro ostatní, neboť jsem plováky vždy 
poctivě celé potopil, zatímco staří vodní 
rutinéři model o vodu sotva omočí. Navíc

jsem měl na modelu malou nádrž, takže 
jsem letěl jen na 12, 10, 9 a 13 sec. mo
torového chodu. Manipulace s motorem 
a položením modelu na vodu je poněkud 
obtížnější, poněvadž se stojí po pás ve 
vodě. Odstartoval jsem vždy jedině díky 
manželce, která měla na těle nad vodou

pověšený akumulátor a ostatní propriety. 
Mnoho soutěžících používalo pro startov
ní potřeby nafukovacích lehátek. Celkem 
jsem nalétal 313 sec a skončil jsem jako 10.

Zaujal mě model vítěze Tapernoura 
na motor Cox Tee-Dee 0,8 cm3, který 
měnil úhel náběhu souměrného plováku 
z +  20° při startu na 0° za 3 sec po startu. 
S podobným modelem byl sedmý v po
řadí další Švýcar Siebenmann. Oba malé 
modely byly velmi rychlé s velkou stou- 

avostí a malou zranitelností při nárazu, 
výcar Eng létal s pěkně vypracovaným 

modebm, který měl pevný plovák vpředu 
a motor Cox Tee-Dee 1,5 cm3.

Další soutěžící ovládali techniku startu, 
ale měli potíže s motorovou spirálou, vy
laděním motoru a dalšími motorářskými 
bolestmi. Myslím, že naši „motoráři" při 
troše specializace na tento obor by měli 
reálné naděje na úspěch.

U modelů na gumu měl Merory ne- 
sklopn/ plovák, Žurad sklopný. Třetí 
v pořadí, Ital Taberna, létal s modelem 
uveřejněným v Leteckém modeláři 2/1962.

★

Pořadatelé neobvyklé a pěkné soutěže si 
velmi přejí, aby jubilejního Jugo-Hidro-Ku- 
pu napřesrok se zúčastnila úplná českoslo
venská družstva! Vyhovíme jim?
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upoutaných modelů
na mistrovství světa 1964

Skončilo největší měřeni sil a dlouho se nyní bude přemýšlet a hovořit o tom, co bylo příčinou 
úspěchů a jak odstranit nedostatky. Je tedy dobré uvést „jak kdo na to šel(< při letošním 
M S  a také uvážit, jsou-li předpoklady, abychom byli příště lepší.

RYCHLOSTNÍ MODELY
Začneme u rychlostních modelů, které 

svým pojetím jsou vysoce účelové a tvarově 
se málo liší.

M ateriá l. Základní částí modelů byl 
spodní panel (,,vana“), odlitý z lehkých 
slitin. Vysoce jakostní slitinu mají Italové, 
proto patrně byly jejich poloviční ,,vany“ 
používány nejčastčji. Zbývající část trupu 
a křídla byly vesměs dřevěné, z tvrdé balsy 
nebo častěji z lípy. Wisniewski používá 
cedr a říká, že na rychlostní modely balsu 
vůbec nepotřebuje. Výškovky byly někdy 
také z lipového prkénka, například u Italů, 
ale jinak nej častěji z duralového nebo 
elektronového plechu.

Povrchová úprava byla vynikající zvláště 
u Italů a Američanů. Laky bud čiré nebo 
barevné, vždy ze syntetických pryskyřic. 
V tomto směru modely našich závodníků 
nebyly příliš na výši. Příčina byla pře
devším v horší kvalitě našich laků a snad 
i v tom, že bylo málo času na postavení a 
zalátání modelů, protože naše nové mo
tory přišly v hodině dvanácté.

Ř ízení bylo až na výjimky jednodráto- 
vé, poloha těžiště před bodem upoutání. 
Jednodrátové řízení bylo obvyklé kon
cepce, kde rotační pohyb se převádí na 
přímočarý čepem zapadajícím do šneku. 
Zajímavější byly řídicí rukojeti. Již dost 
závodníků mělo převodové řízení vlastní 
konstrukce. Kývavý pohyb rukojetí byl 
převáděn různými převody na rotační po
hyb pružného nástavce. Vlastní řídicí drát 
byl pak připevněn různými způsoby na 
kladičku nebo karabinu. V některých pří
padech pružný nástavec nebyl použit 
z obavy před diskvalifikací. I jednoduché 
rukojeti se svidříkem bez převodů se však 
osvědčují, je-li model dosti stabilní. Cel
kem překvapovalo, že ojediněle použité 
dvoudrátové řízení dělalo závodníkům 
větší potíže. Příčina byla nejspíše v menší 
zkušenosti závodníků.

M otory v rychlostních modelech byly 
většinou italské Super-Tigre. Jinak šlo 
o speciální závodní motory, dosud sériově 
nevyráběné anebo zhotovované jen v ně
kolika kusech pro špičkové závodníky. Ví

tězní Američané měli nové motory kon
strukce Wisniewského s rotačním šoupát
kem a třemi přefukovými kanály. Podle 
tvrzení konstruktéra je výhodnější použít 
méně účinné šoupátko než sání klikovým 
hřídelem, náročnější na přívod paliva. 
(To se celkem potvrdilo i u našich mo
torů.) Píst amerických motorů byl litinový 
s plochým dnem. Chlazení motoru nepo
užil Wisniewski ani Carpenter. O maďar
ských motorech MOKI nelze hovořit, 
protože nebyly k vidění: ani jeden maďar
ský model nebyl při plnění paliva demon
tován. Někoho to mohlo svést i k pochyb
nosti o použití jednotného paliva a obecně 
to nevypadalo příliš sportovně.

Italské motory Super Tigre se projevily 
velice dobře. Vynikaly povrchovou úpra-

Nový italský motor Super Tigre .15 
s výstředně umístěným difuzérem, zamonto
vaný v poloviční ,,vaně“

vou, velký difuzér posazený mimo podél
nou osu motoru měl určitě větší reklamní 
účinek než funkční, ač jistě nejde o za
nedbatelný detail. U italského depa bylo 
stále rušno a starostlivý pan Garofali měl

Akrobatický model Gialdiniho -  polo- 
maketa letadla N X  312 Milwaukee (N U 
SA ) s úplně vybavenou kabinou

Američan L. Glenn se svým modelem a ru
kojetí

plno práce se svými zákazníky z celého 
světa. S otáčkoměrem v ruce neustále sle
doval zabíhání. O kvalitě jistě svědčí to, že 
italské motory vydržely dlouho běžet při 
22 000 ot/min bez zakolísání.

Náš motor MVVS 2,5 RL byl rozhodně 
velkou přitažlivostí. Byl však příliš nový, 
než aby mohl plně prokázat své kvality 
v rychlostním modelu. Jeho zatímní ne
spolehlivost i poruchovost souvisí spíše 
s palivovou instalací. Rozhodně bude po
třeba vyzkoušet jiné úpravy difuzéru, což 
pro jiné kategorie než rychlostní snad bude 
nutností. Snad největší potíží při ladění 
motoru MVVS 2,5 RL byla tlaková nádrž 
systému ,,krmítko“ . Odběr tlaku do nádr
že na zadním víku motoru byl málo vhod
ný, protože tlak se střídal s podtlakem.

Defekty ojnice při chodu nového mo
toru „na kužel“ snad způsobil právě velký 
tlak paliva. Nespálený olej a palivo při 
náhlém „vyběhnutí** motoru do otáček, 
kdy tlak v nádrži je příliš velký, mohou 
způsobit hydraulický ráz a zničení motoru. 
Není-li tomu tak, bylo by nutno hledat zá
vadu v konstrukci ojnice. Právě obava 
o motor při nezdařeném vzletu modelu 
nedovolovala našim závodníkům udělat 
více zkušebních letů již při soustředění. 
Proto naladění motoru při mistrovství bylo 
velmi nesnadné a vysvětluje velké rozdíly 
v rychlostech při jednotlivých pokusech. 
Výjimkou, ač ne stoprocentní, byly snad 
jen lety J. Sladkého.

Starší typ motoru M W S  s lehkým pís
tem a pístními kroužky pak již zdaleka ne
stačí na dnešní světovou špičku, a to i kdy
by šlo o velmi dobrý exemplář.
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Rukojeí G. Kriszmy

Rukojei J . Sladkého

Palivové nádrže byly celkem pěti 
druhů. Vítěz létal s „krmítkem" bez tlaku. 
Krizsma měl také „krmítko", patrně stej
ného provedení. Glenn používal „baló- 
nek“. Sladký „krmítko" s tlakem. Italové 
měli normální plechové nádrže s tlakem, 
dále byly použity ještě normální nádrže 
bez tlaku. Je velmi těžké rozhodnout, která 
nádrž je lepší. Koncepčně bude nejvýhod
nější „krmítko“ pro každý motor. Má-li se 
zavést tlak nebo ne, to záleží spíše na po
užitém motoru a na celkovém řešení pali
vové soustavy.

O vrtu lích  lze říci, že zřejmě nezáleží 
tolik na tvaru, jako spíše na stoupání a 
průměru. Nová vrtule zn. Top-Flite 
6 x 7 "  se úplně liší od zn. Tornado a od 
maďarských vrtulí. Maďarské vrtule se opět 
velmi liší od vrtulí zn. Tornado. Porov- 
náme-li dosahované rychlosti modelů a 
otáčky motorů, není podstatného rozdílu. 
Závodníci používali nejčastěji vrtule Tor
nádo a jejich odvozeniny včetně vrtulí 
MVVS. Největší průměr asi 152 mm (6") 
byl u komerčních vrtulí většinou zmenšo
ván, někdy podstatně. Stoupání se dalo 
těžko zjistit, ale patrně se pohybovalo mezi 
180—220 mm (7"—8 V»")j podle použi
tého motoru. Všimnul jsem si i nových 
vrtulí Top-Flite z nylonu, jež však pro vý-

Zvláítní západotiěmecký rychlostní model 
téměř tandemového uspořádání

konné létání nejsou dobré. O jakosti na
šich vrtulí MVVS svědčí stálý zájem za
hraničních závodníků. (Pro export mode
lářského materiálu by to byl další slušný 
artikl!)

Dobrý podvozek je stále velmi důležitý 
pro bezpečný vzlet. Nejpoužívanější byly 
tříkolé, některé se zajištěním modelu před 
vypadnutím. Tento princip je již starý a 
stále se osvědčuje. Jinak velmi vhodné jsou 
čtyřkolé podvozky. Snahou všech závod
níků bylo dosáhnout co nejmenšího od
poru při rozjezdu. To bylo snad příčinou 
použití i celuloidových kol. Nejužívanějš 
však byla kola s gumovými obručemi (me
chová, nafukovací a nízkotlaká), dobře tlu
mící poskakování podvozku vlivem nerov
ností dráhy. Dřevěná kola nejsou příliš 
vhodná, protože mohou způsobit vysko
čení modelu při malé rychlosti a zničení 
vrtule a i motoru. To se právě týká pod
vozků našich závodníků. Podvozek s gu
movými koly, je-li dobře zajetý, nemá 
velký odpor a ani nezpůsobí vyjetí do 
kruhu.

Pro spouštění motorů používala většina 
závodníků mechanických spouštěčů, ama
térsky sestavených.

TÝMOVÉ MODELY
mají dnes k rychlostním modelům po
měrně blízko. Jejich maximální rychlost 
je mnohem více než 150 km/h. Tvary tý
mových modelů na MS, blížící se maketář- 
skému pojetí, byly velmi ladné a povrchová 
úprava výborná.

Všimneme-li si řešen í draku , zjistíme, 
že každý úzkostlivě šetří na průřezu trupu. 
Skutečně přesné rozměry bývají předmě
tem dohadů při přejímce (v našem případě 
u Drážka). Křídla jsou velmi štíhlá, často 
s elipsovitým půdorysem. Kabinka na 
trupu bývá tak vestavěna, že nevystupuje 
z obrysu. Na MS převládaly jednokolé 
podvozky, u modelu finského a u dvou 
francouzských byly zatahovací. Zatahovací 
zařízení je provedeno tak, že zvětší-li se 
odstředivá síla nad 2,5 kg, podvozek se za
táhne a jakmile klesne pod 2,5 kg, opět vy
padne. Funkčně byly tyto mechanismy 
velmi spolehlivé. Účelem nebyla ani tak 
vyšší rychlost, jako vzhled.

M ateriá l. Modely byly většinou bal- 
sové. Motor byl často uložen v odlitku 
z lehkých slitin, někdy řešeném jen jako 
rám pro motor a nádrž, ale také jako celý 
panel tvořící část trupu. Laminátové mo
dely našeho Q. Klemma byly výjimkou, 
jinak se lamináty vyskytovaly jen jako sou
část povrchové úpravy. I zde se osvědčují 
epoxydové laky, modely mají dobrý vzhled 
i po mnoha vzletech.

Našim reprezentantům bych doporučo
val vypracovat lepší přístup k řízení v tru
pu, aby při malé havárii nebylo nutno mo
del „párat“ .

Palivové nádrže  byly vesměs hranolo- 
vité a velmi ploché. Začíná se dosti použí
vat anglická nádrž „Reguflo“ (viz Mode
lář 10/63 -  pozn. red.), kterou vyrábí pre
cizně D. Edmonds a dodává v úhledném 
balení. Samotná tato nádrž ovšem ještě 
nezaručí, že model bude létat na jedno na
plnění 50 okruhů. Nicméně je nutno ne
zůstat pozadu a vyzkoušet i u nás co se dá, 
i když pro obratného mechanika je zatím 
výhodnější létat na dva „tanky" při větší 
rychlosti.

V rtu le se opět různily tvarem i mate
riálem, převládaly zn. „Tornado" a 
„MVVS" a začínají se používat i nové 
„Top-Flite". Zatím se nedá říci, že by 
některá vrtule byla „to pravé". Nám se 
osvědčují vrtule MVVS z lisovaného

Mc Farlandův model Shark

vrstveného dřeva nasyceného pryskyřicí. 
Také Italové používají vrtule Top-Flite ze 
stejného materiálu.

Nejvhodnější m o to r pro týmové létání 
-  to je velice otevřená otázka. Zatím je 
mnoho dobrých motorů, ale mají ještě ne
dostatky. Snad nejrozšířenější Oliver-Ti- 
ger ustoupil novým motorům Eta III  a 
Super - Tigre. Také amatérské motory 
sovětských závodníků a některých Raku
šanů byly dobré. Maďarské motory MO- 
KI jsou velice dobré, hlavně ty „reprezen- 
tantské".

Totéž nelze bohužel říci o našich moto
rech MVVS. Jsou velmi výkonné (snad 
nejvýkonněiší), ale značně poruchové a

K  dobrému technickému vybavení so
větského družstva patřil také vlastní tlam
pač. Na snímku B. Škurskij ve funkci 
trenéra týmů

Vůbec nespolehlivé, což je příčinou, že 
v cizině je málo používají. Příčina nejčas
tější poruchy (šrouby držící válec se vy
trhnou ze závitu) je zřejmá, ale velmi ne
snadné je vysvětlit nespolehlivost. Motory 
MVVS jsou především velmi citlivé na ja
kost paliva a na momentální počasí. Seři
zování motoru pro závodní let je velmi 
zdlouhavé, avšak bez něho není zaručen 
maximální výkon. Důkazem toho je právě 
druhé místo M. Drážka: Ráno před dru
hým rozlétáváním jsme udělali celou sérii 
letů, než jsme mohli přikročit k tréninko
vému letu na 100 okruhů. Museli jsme sle
dovat, jak motor jde během prvních 30, 
70 a 100 okruhů. Podle toho jsme volili 
takové seřízení, aby při prvních 30 okru-
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Sovětský tým Gelman -  Radčenko

zích běžel motor s menším stupněm kom
prese. Po prvním „tanku”, kdy byl již 
dostatečně ohřátý, šel zhruba v „jednom 
tónu“ a v posledních okruzích po druhém 
tankování již znatelně zpomaloval, byl 
přehřátý. Celkově to dalo vyhlídku na čas 
4'30"—4'40". Vzhledem k tomu, že po 
hodinovém tréninku šel Drážek brzo na 
závodní let a počasí se podstatně nezmě
nilo, záměr vyšel a výsledkem byl nejlepší 
čas v rozlétávání. Pro finálový závod jsme 
trénink již nemohli opakovat pro nedosta
tek speciálních přísad do paliva. Vzhledem 
k vyšší teplotě vzduchu povolil Drážek 
kompresi, ale příliš málo a motor se hřál. 
Klemm při podobném tréninku měl smůlu, 
když jeden motor „přetrhl” a druhý se pří
liš hřál a potřeboval stále povolovat kom
presi, což je vždy během závodu proble
matické.

Je nutno poznamenat, že zmíněné mo
tory byly zvláště upravené pro MS. Úpra
va spočívá především ve velmi dokonalém 
výbrusu.

Motory Super-Tigre se zdají oproti na
šim výhodnější pro širší použití ne právě 
špičkových modelářů, pro mnohem větší 
robustnost a spolehlivost. Tento dojem 
jsem získal právě v Budapešti a nelze z něj 
dělat jednoznačné závěry. Ukáže se to až 
po zkušebním porovnání doma. Totéž 
snad lze říci o motorech Eta III, které 
jsou výhodné také pro malou spotřebu pa
liva. Konstrukčně ovšem nepřinášejí nic 
nového.

Technika lé tán í je při týmovém zá
vodu velmi složitá. Je mnoho zákazů a 
omezení a na žádný se nesmí zapomenout, 
protože hrozí diskvalifikace. Pilot musí 
především dbát na správné chození uvnitř

Zatahovací podvozek na týmovém modelu 
Francouze J . Magne

kruhu. Není dovoleno stát uprostřed Cje-li 
model nejrychlejší) a nechat se obcházet. 
Všichni musí chodit do kola, a to zásadně 
dopředu a nikoli „couvat” , jak je to zvy
kem u nás! Při přistání musí řídicí dráty 
ležet bezpodmínečně na zemi. Předlétávat 
se musí po nejkratší dráze v nejmenší vzdá
lenosti od předlétávaného. Také jsem po
zoroval, že není výhodou na jednom místě 
odstartovat a dokončit závod. Výhodnější 
je bedlivě sledovat model a vybrat si místo 
tankování asi */4 kruhu od místa, kde se 
motor zastavil. Přistání na 8/4 kruhu je 
bezpečně možné a ztratí se méně než dolé- 
táváním dlouhé dráhy bez motoru. Drážek 
při svém nejlepším letu s Trnkou sice 
místo neměnil, ale motor se mu zastavo
val právě v nejvýhodnčjším místě.

Na základě uvedených zkušeností dopo
ručuji pořadatelům všech domácích tý
mových závodů, aby připouštěli jen takový 
způsob létání, který se užíval na MS. Také 
trénink těsně před rozlétáváním není 
možno povolit. Pouze před finálovým zá
vodem je vymezeno 15 minut.

Milan VYD RA

AKROBATICKÉ MODELY

se značně liší hodnocením od předcházejí
cích dvou kategorií. Zatímco u obou 
prvých je kritérium -  rychlost -  zcela jed-

Příkladná amatérská skříňka rakous
kých modelářů s veškerým pomocným zaří
zením pro startování akrobatických modelů

noznačné a přesně určitelné, je hodnocení 
akrobatů bohužel stále velmi subjektivní, 
neřku-li přímo problematické. Způsob vý
běru bodovačů není dosud uspokojivý a 
měla by se jím znovu zabývat subkomise 
CIAM FAI a hledat lepší řešení. O nikoli 
právě uspokojivých výsledcích dosavad
ního stavu byla podrobněji řeč v minulém 
čísle.

V technice akrobatických modelů se 
podle očekávání mnoho nezměnilo od MS 
r. 1962, takže se nejeví účelné probírat je 
po technických skupinách jako předcháze
jící kategorie. Začínají se objevovat větší 
m odely s motory o větším zdvihovém ob
jemu. Kromě minule vyobrazeného Sirot- 
kinova akrobata měl např. Američan 
Mc Farland známý model Shark 45 (vlast
ní konstrukce). Byl poháněn motorem
0 zdvihovém objemu 0,45 krychlového 
palce, tzn. asi 7,4 cm3. Větší model měl
1 další Američan Gialdini. Nesmíme ovšem 
zapomínat, že Američany nutí národní 
pravidla AMA řídit se poněkud jinými hle
disky. Jelikož se u nich boduje i vzhled 
modelu, je pochopitelná snaha, aby byl co 
nejlepší. Krása a „maketovost” však při-

Jak je vidět, nádrž „Reguflo'1 ve vítěz
ném anglickém týmovém modelu vyžaduje 
též zvláštní zacházení při ohřívání motoru

dají modelu na váze a váhové poměry vy
cházejí lépe u většího modelu. Další větší 
model měl Holanďan Van den Hout; byl 
to Gialdiniho „Olympus”, typický dvěma 
směrovkami a uveřejněný kdysi v časopise 
Model Airplane News. Model má vynika
jící letové vlastnosti, zejména v kruhových 
obratech, asi nejlepší ze všech na MS 
předvedených modelů.

Vcelku však ani větší modely nejsou ni
čím novým, staví je už po léta i náš Gábriš, 
aby se přizpůsobil vyšší výkonnosti mo
toru MVVS 5,6 A.

Opravdu novinkou byly tlum iče hluku 
na dvou modelech letos velmi slabého bel
gického družstva (některá belgická „esa” 
se nezúčastnila v souvislosti s organizač
ními změnami v belgickém modelářství -  
viz Modelář 7/64). Nutno uznat, že tlumiče 
opravdu fungují -  pokles hladiny hluku je 
tak výrazný, že modeláři-akrobaté by asi 
byli většinou značně nesví, kdyby měli 
s tak tichým motorem létat.

Z našich reprezentantů uspokojil tento
krát hlavně Gábriš. A také on ještě před 
soutěží laboroval s vrtulemi a laděním mo
toru, ve snaze snížit rychlost modelu. 
Mnoho se mu to nedařilo, neboť používal 
vrtulí MVVS, známých dobrou kvalitou. 
Opět se uplatnil prastarý poznatek, že 
nelze znatelně snížit rychlost akrobatic
kého modelu žádnou „ d o b ro u ” vrtulí,

Akrobat „Olympus11. Rozpětí 1530 mm, 
váha 1500 g, plocha celkem 58 dm2, motor 
Veco .45 (7,4 cm3) , vrtule Top Flite 1116” 
(2791152 mm)
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Tlumiče výfuku zvyšující výkonnost
Jak jsme již  psali v Modeláři 7164, nařídila organizace SM AE  od 1. ledna 1965 používat 

ve Velké Británii tlumiče výfuku motorů. Podobné nařízení vydala i leteckomodelářská 
komise belgického aeroklubu. Od 1. 5. 1965 nesmí v Belgii hluk motorů měřený ze vzdálenosti 
6 m převýšit 85 db (décibel). Používání tlumičů je zde tudíž požadováno nepřímo. Podle 
belgických měření se vhodným tlumičem hluk závodního motoru sníží ze 106 db pod 85 db. 
V praxi to viděli účastníci letošního AIS v Budapešti, kde dva belgičtí akrobaté používali 
tlumiče. Hluk modelu byl podobný spíše hluku modelu s gumovým svazkem.

Hlavní námitkou proti používání tlu
mičů bývá, že snižují vkonnost motorů. 
Proto i SMAE připouští, že příprava pro 
mezinárodní : outěže a závody se může 
konat bez tlumičů. Tento názor však 
vyvrací znťmý motorářský znalec P. G. F. 
Chinn v srpnovém čísle časopisu Model 
Airplane News na z; kládě informací o ja
ponských motocyklových motorech.

Zájemci o motocyklový sport vědí, že 
motory japonských motocyklů Suzuki 
a Yamata mají překvapivě vysokou výkon
nost řádu 220 k/1, dosud nej vyšší speci
fickou výkonnost dosaženou u bezkompre- 
sorových pístových motorů. Svými výkony 
již \ řekonaly známé čtyřdobé motocykly

rovném asi 15 až 20násobku zdvihového 
objemu válce motoru. Výtok z této komory 
(tj. vlastní výfuk) má poměrně velmi malý 
průměr. Při vysokých pracovních otáčkách 
těchto motorů (asi 12 000 až 14 000 
ot./min., čili srovnatelných s otáčkami 
modelářských motorů) a při časování 
s velmi brzkým otevíráním výfukového 
kanálu (80° i více před dělní úvratí) je 
rychlost výfukových plynů vstupujících 
do expanzní komory taková, že na čele 
vstupujících plynů vznikne tlaková vlna. 
Současně za objemem plynů vznikne 
podtlak, který způsobí, že část směsi pře- 
fukované do válce se za vyfukovanými 
plyny vsaje do expanzní komory. Při

Akrobatický model Marcela Vanderbeke z  Bruselu je poháněn motorem Veco s amatérsky 
zhotoveným tlumičem výfuku. Létal na letošním M S

Honda. Jednou z příčin této nenormálně 
vysoké výkonnosti bylo použití laděného 
expanzního tlumiče výfuku.

Použitý systém je celkem jednoduchý 
a je do určité míry obdobný funkci pul- 
začního motoru. Výfukové plyny jsou 
vedeny do doutníkovité komory o obsahu

◄◄ i' ' —

pokud se její základní hodnoty pohybují 
v rozumných mezích a pokud motor nepra
cuje spolehlivě s bohatým palivem. A po
užít vrtuli vysloveně „špatnou” také nelze. 
Významný vliv nemůže mít ani o 2—3 % 
větší poměrná tloušťka profilu křídla, takže 
pro zpomalení modelu na současnou za
hraniční úroveň zbývá hlavně snížit otáčky 
motoru. To ovšem snáší jen menšina mo
torů MVVS 5,6 A.

Podstatným předpokladem úspěchu 
v akrobacii zůstává in tenzita  trén inku , 
hlavně za každého počasí. Ani silnější vítr 
kolem 8—10 m/s nesmí být překážkou, což 
potvrdily třetí lety Fina Kariho a Madara 
dr. Egerváryho. Naproti tomu např. mistr 
světa J. Sirotkin (3. let) a náš Trnka měli 
s větrem značné potíže.

Celkově tedy „jak  dá l“ v akrobacii 
bude asi spojeno s menšími problémy než 
u modelů rychlostních i týmových.

Zdeněk L IS K Á

uzavření přefuku se tlaková vlna v ex
panzní komoře vrací a vtlačí těsně před 
uzavřením výfukového kanálu směs zpět 
do válce. Tudíž naznačený tlumič nejen 
přispěje k lepšímu vyprázdnění válce od 
spálených plynů, ale současně též působí 
jako jakýsi „kompresor” k lepšímu napl
nění válce směsí.

Tak jako u pulzačního motoru, musí 
být i zde spalovací komora a výtoková 
trouba poměrně přesně laděna s kmitoč
tem sacího ventilu (jde o závislost na kmi
točtu tlakové -  zvukové -  vlny), takže 
dobrou účinnost lze udržet pouze v po
měrně malém rozmezí otáček. To je 
značnou nevýhodou u motoc klových 
motorů, protože pro udržení optimálních 
otáček, na které je výfuková expanzní ko
mora naladěna (v rozsahu asi 1000 
ot./min.), musí být dvoudobé motory 
opatřeny převodovkou až s 12 převody. 
U modelářských motorů by však tato 
skutečnost neměla vadit, protože je snaha 
tyto motory provozovat pokud možno při 
jedněch otáčkách, odpovídajících maxi
mální výkonnosti.

Je přirozené, že vyřešení naznačeného 
tlumiče nebude nejjednodušší a bude vy
žadovat značné experimentování, jak pro 
každý typ, tak do určité míry i přizpůsobe
ní pro určitý kus motoru.

(sch-man)

Severočeský krajský přebor
raketových modelářů se konal 30. srpna 
v Ústí n. L. Létalo se za podmračeného 
počasí, teplota 15—20° C, vítr 4—8 m/s. 
B. Křížek ze Žel. Brodu ustavil národní 
rekord v trvání letu rakety s motorem 
„B-10” časem 75 sec.

Tituly krajských přeborníků získali: 
v kat. raketových kluzáků „S-2" z 15 hod
nocených J. Vágner z Ústí n. L. (163 sec), 
v kat. polomaket „S-2“ ze 3 hodnocených 
F. Zoula u Ústí n. L. (99 sec), v kat. raket 
„B-5/5" se streamerem ze 3 hodnocených 
M. Myška z Liberce (22,5 sec) a v kat. 
raket „B-lO/ó" 5 padákem ze 3 hodnoce
ných J. Dobeš z Ústí n. L. (76,5 sec), - r -

D r n h á  „ P r a ž s k á  S -2 ”

(š) Modelů na raketové motorky S-2 při
bývá a jejich výkony rostou. Několik faktů  
z  pražského městského přeboru, létaného 
v Motole za slunečného počasí 13. září:
-  startovalo 51 modelářů -  létalo 32 per
fektně vypracovaných polomaket -  přibývá 
soutěžících z  řad „normálních” leteckých 
modelářů (tentokrát Gurtler a Kalina), kteří 
si pochvalují pěkné polétání -  přijeli také 
plzeňští modeláři s pěknými polomaketami
-  samokřídlo bratrů K. a V. Sýkorů dosáhlo 
v termice času přes 22 min. -  během soutěže 
ulétlo 7 modelů.

VÝSLEDKY

Školní modely -  senioři: 1. J. Diviš 143;
2. R. Mrázek 114; 3. J . Čepelák 108 sec. 
Junioři: 1. J . Čihák 114; Z. Kára 52; 3. P. 
Rossler 27 sec.

Soutěžní modely -  senioři: 1. K. Urban 
230; 2. J . Gurtler 205; 3. M . Kácha 198 
sec. Junioři: 1. M. Friedel 195; 2. T. Urban 
190; 3. P. Bareš 149 sec.

Polomakety: 1. Z. Klimeš 164 („GA- 
LEP”); 2. O. Šaffek 138 („,JAK-15”, na 
snímku dole); 3. V. Janoušek 104 sec (,,L-29 
Delfín").

Samokřídla: 1. K. a V. Sýkorové 123; 
2. O. Šaffek 89; 3. J. Diviš 85 sec.

Výsledky jsou součtem vteřin ze tří letů.

MODELÁŘ . 10/1964 223



h l e d á n ! u l é t l ý c h  m o d e l ů

P O D L E  M A P Y
L. JIRÁSEK, LM K Mnich. Hradiště

Přes všechna jističi zařízení na volných 
modelech (časovač, determalizátor, padá- 
ček) stává se často, že model ulétne. 
A někdy skutečně za zcela výjimečných, 
nepředpokládaných okolností. Co všechno 
tedy udělat pro to, abychom model v co 
nejkratším čase našli nebo nám byl vrácen?

modelu musí vyhovovat pro všechna roční 
období. Nedoporučuji používat více jak tří 
bareV nebo roztříštit barvy do malých 
ploch. Tabulka viditelnosti jednotlivých 
barev, jak je uvedena např. v „Technické 
příručce pro modeláře” od V. Procházky 
a J. Brože, je jen pomůckou při volbě barev, 
poněvadž vzdálenost viditelnosti je udána 
pro barvu světelného zdroje (např. svítící 
červená na železničním návěstí). Přesto 
však bílá a červená barva je ke kombinaci 
nejvhodnější. Zelenou barvu přes do
brou viditelnost nepoužíváme vzhledem 
k největšímu výskytu v přírodě. Stojí za 
námahu obarvit si bílý potahový papír do 
jasnějších odstínů než dodávají výrobci. 
K zdůraznění barev a k ohraničení ploch 
používám navíc černé barvy (obr. 2), která 
má na náběžné hraně i praktické důvody.

N alakování celého m odelu  (impreg
nace) musí být důkladné, aby nedošlo 
v případě ztráty k narušení lepených spojů 
i materiálu. Dobře nalakovaný model přeč
ká bez pohromy v přírodě několik dní i za 
přeháňkového počasí. Zpravidla provlhne 
pouze papírový potah, někdy ale natolik, že 
se na vnitřní straně srazí vlhkost až v ka
pičky vody. Nalezneme-li model v tako-

M apu používám v měřítku 1 :75 000 
(není však podmínkou). K rychlejšímu 
přepočítávání vzdáleností a zakreslování si
tuace na průsvitný papír používám pra
vítka =  měřítka, které mám stále v mapě

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
II l i n i ng-—  t------- 1------- l i t i ------- 1 1 t------- i

1: 75 000 m
Několik rad bylo v článku „Hledejte 

model systematicky“ v Modeláři 6/63. Já  
popisuji zkušenosti s hledáním modelů podle 
mapy v případě, že model zmizí z  dohledu.

Nalezl jsem tak během dvou let 7 z  9 
ulétnutých větroňů A - l  i A-2. Bylo to 
nejen v okolí bydliště, ale i v místech mně 
méně známých, kde jsem postupoval pouze 
podle mapy (např. model větroně uveřejněný 
v LM  12/1962, str. 267, který ulétl za 
deště na soutěži v Kolíně).

A dresa má být popřípadě se sport, licen
cí na modelu již při jeho zalétávání. Nej
lepší je umístit ji v kabině (obr. 1) nebo na 
jiném n áp ad n ém  místě. Musí být dobře 
čitelná, úplná a hlavně nezničitelná vlivem 
vody a slunce. Tomu nejlépe odpovídá na
psání černou tuší podle šablonky strojnic
kého písma, velikost 3,5 nebo 5 mm, na 
bílém hladkém papíře, několikrát přelako- 
vaném bezbarvým nitrolakem. U sportovní 
licence nezapomínejte na předepsanou ve
likost písma. Na soutěžích vidíme, že tato 
směrnice není dodržována!

Z barvení hodně napomáhá při hledání 
modelu. Nemá být jen výsledkem vkusu, 
ale má plnit i funkční úlohu, tj. viditelnost 
modelu na zemi i ve vzduchu. Zbarvení

vém stavu, musíme jej opatrně transporto
vat, poněvadž zvlhnutím ztratí hodně na 
pevnosti (hlavně křídlo). Rozložený model 
vyschne během několika dní při teplotě 
alespoň 20° C. Nosné plochy uložíme bě
hem vysychání do šablon. Teprve potom je 
možné model eventuálně opravovat a zno
vu důkladně nalakovat několikrát řídkým  
lakem (není přehnané 7 až 1 Okřát).

Když m ode l u létne

Sledování ulétávajícho byť i dobře vidi
telného modelu je doprovázeno zvýšenou 
aktivitou a zároveň i nervozitou majitele. 
Zvláště při soutěžích a v místech nám málo

Obr. 1
známého terénu je promyšlené jednání ob
vykle úspěšnější než zmatené pobíhání 
v terénu.

Ú sudek n ad  m apou  má následovat 
okamžitě po zmizení modelu z dohledu. 
K jeho největší správnosti potřebujeme 
znát:

1. Letové v lastnosti m odelu (zřídka 
ulétne při zalétávání). Jde o smysl a veli
kost kruhů, vzdálenost a zanášení vě
trem, stabilitu, popřípadě klesavost nebo 
klouzavý poměr pro případ přímého letu 
a seřízení časovače. Tyto údaje samo
zřejmě stanovíme odhadem.

2. P ovětrnostn í situaci, tj. sílu a směr 
větru (popřípadě jeho změny), dohlednost, 
místa častějšího výskytu vzestupných i se
stupných proudů. K určení stavu ovzduší 
je dobrou pomůckou viditelný kouř (viz 
článek „Bude to dnes nosit?” v Modeláři 
4/63).

3. C h a rak te r krajiny .
Dále je nutné zvážit všechno, co má 

vztah k hledání modelu, jako je možnost 
další pomoci, dopravní prostředek, časo
vou tíseň při soutěži, únavu atp.

Obr. 3. Měřítko = pravítko do mapy 
1 : 75 000 (1 : 1)

založeno (obr. 3). Je z plexiskla tl. 0,5 mm, 
aby na mapě nestínilo. Stupnice je na
kreslena tuší na spodní straně a proti se
tření přelakována bezbarvým lakem.

K vysvětlení PO STU PU  použiji pří
padu, kdy nám uletěly současně dva vě
troně A-2 letos v lednu:

Po několika letech při nedělním tréninku 
kousek za městem je jasné, že „to nenosí” . 
Časy všech modelů z 50metrové šňůry to 
potvrzují. Létáme něco přes hodinu a stále 
nám „to kope” až na zemi. Přestáváme
Obr. 2
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Obr. 4. Situační plánek sejmutý 
podle mapy 1 : 75 000 (1 : 1)

proto jeden po druhém „páliť*. V 15.20 h. 
vypínám A-dvojku z plné šňůry. Po třech 
kruzích ale poznávám, že model tolik ne
klesá. Pomocník, který jej sleduje, mu 
stačí mírným poklusem. Pro malou do
hlednost vidím sám model přibližně ve 
stejné výšce jen asi 4 minuty. Těsně po 
mně odstartovaná A-dvojka se rovněž 
stejně drží a mizí právě tak rychle z do
hledu. Jeden z modelářů jede na kole po 
státní silnici ve směru úletu modelů. Po 
dohodě s pomocníkem v obci Hoškovice 
pokračuje po silnici až do vzdálenosti 2 km 
pro případ, že by modely vyplavaly zmlho- 
vité oblačnosti. (Létáme dále s doutnáky, 
ale už bez nalétnutí ,,maxe“ .) Asi za ho
dinu se vracejí oba modeláři, avšak bez 
modelů, které jim zmizely z dohledu pří
mo nad hlavou ve jmenované obci ve výšce 
kolem 100 m. Poněvadž se šeří, nemá už 
hledání naději. Zbývá jen úsudek nad ma
pou, který provádíme hned za čerstvé pa
měti:

Bod 1 -  model byl seřízen do levých 
kruhů asi o 0  60 m, stabilita při poryvu je 
dobrá, průměrné časy z 50metrové šňůry 
jsou 140 sec. Vzhledem k lomení křídla do 
,,V“ je vzdálenost zanášení větší než 
u druhého modelu s lomením do ,,U “ -  
přibližně 0,5 až 0,7 km za 3 minuty.

Bod 2 -  jižní vítr o rychlosti asi 2 až 
3 m/s se nezměnil, teplota —8° C, nesou
vislá sněhová pokrývka 1 až 2 cm, dohled
nost kolem 1 km. Po ulétnutí modelů byla 
zjišťována základna souvislé mlhovité ob
lačnosti pomocí modelu vlečeného na 
šňůře 200 m, samozřejmě s časovačem. 
Byla ve výšce asi 130 až 150 m. Výskyt vze
stupného proudění mimo tento případ ne
byl žádný. Čas při vypnutí modelu 15,20 
h., ztráta z dohledu z místa startu v 15,24 
h., ztráta z dohledu nad obcí Hoškovice 
v 15,38 h. ve výšce kolem 100 m při krou

ženi o menším poloměru, což nasvědčuje 
vzestupnému proudu v prostoru obce.

Bod 3 -  charakter krajiny je mi znám 
detailně do okruhu několika kilometrů. 
Náčrtek je nakreslen podle mapy 1 :
: 75 000, výšky v řezech terénem v mě
řítku 1 : 7 500 -  viz obr. 4 (1 : 1) s vy
světlivkami.

Po upevnění měřítka na mapu v místě 
startu vyneseme nejdříve přímku určující 
směr větru, která zároveň v tomto případč 
vymezuje pravou hranici pásma předpoklá
daného postupu. Dráha letu modelu, po
kud byl sledován z místa startu až do pro
storu obce Hoškovice, je zakreslena tlus-

Obr. 5. Ojíněné ocasní plochy nalezeného 
modelu
tou čarou. Podle příčného řezu terénem 
,,B-B“ a podle bodu 1 (seřízení modelu do 
levých kruhů), by bylo chybné volit pravou 
hranici s úhlovou odchylkou. Levou hra
nici pásma předpokládaného postupu vo
líme z místa, kde nám model zmizel z do

hledu v rozmezí 20 až 30° od pravé hranice 
s ohledem na hodnoty podle bodu 1 (veli
kost seřízených kruhů) a s ohledem na hod
noty podle bodu 2 -  (změny ve směru 
větru). Vzhledem k celkové povětrnostní 
situaci je uvažována maximální výška mo
delu nad obcí 200 m. Z této výšky mohl 
tedy model uletět bez dalšího výskytu vze
stupných proudů vzdálenost přibližně 2 až 
3 km (doba letu kolem 25 minut). S při
hlédnutím k příčnému řezu terénem 
„C -C “ a k podélnému řezu ,,D -D “ je 
určena největší vzdálenost pásma předpo
kládaného postupu k řece Jizeře. Uvažo
vané hodnoty se vztahují na model s lome
ním křídla do „V“.

Na druhý den si beru v zaměstnání do
volenou. Počasí ie téměř shodné se včerei-

DRÁHA LE TU  MODELU POPUD BYL SLEDOVÁN 

PRAVDĚPODOBNÉ DRÁHY LE TŮ  MODELŮ 

SMĚR VĚTRU-PRAVÁ HRANICE PÁSMA POSTUPU 

LEVÁ HRANICE PÁSMA POSTUPU 

SILNICE (CESTY)
TRAŤ

LES

OBCE VE SMĚRU LE TU  MODELŮ 

MÍSTA PŘISTÁNÍ MODELŮ PODLE LOMENÍ PŘÍDĚL 

PŘÍČNÝ ŘEZ TERÉNEM V MÍSTĚ STARTU 

PŘÍČNÝ ŘEZ TERÉNEM V POLOVINĚ PÁSMA 

PŘÍČNÝ ŘEZ TERÉNEM V NEJVĚTŠÍ VZDÁLENOSTI 
PODÉLNÝ ŘEZ TERÉNEM V OSE PÁSMA POSTUPU

ším, viditelnost o málo lepší. S prohledá
váním terénu začínám z pravé strany nej- 
zazšího místa určeného pásma. Po dvou
hodinovém chození zmrzlým popraškem 
sněhu na lukách poutá moji pozornost 
světlejší skvrna ve stoupání na konci zora
ného pole, kde začínají křoviska (pod obcí 
Hradec). Přesto, abych měl jistotu, pokra
čuji v systematickém prohledávání. Při 
opětném přiblížení asi na 300 m jsem na 
vážkách, o jaký předmět jde. Domněnku, 
že jde o odhozený pytel od umělého hno
jivá, při dalším přiblížení zavrhuji, poně
vadž kromě tvarů odpovídajících modelu 
při pohledu z boku je už vidět i červená 
barva. Správná úvaha nad mapou je čás
tečně potvrzena. Místo přistání tohoto 
modelu je označeno písmenem „V“ 
(obr. 4). Model není poškozen, pouze silně 
ojíněn (obr. 5).

Zpáteční cestu volím po polní cestě, 
která tvoří částečně levou hranici pásma, 
poněvadž s modelem a fotoaparátem není 
chůze po zmrzlé oranici pohodlná. Počí- 
tím s tím, že odpoledne po vyučování 
půjde nás více hledat i druhý model. Na
lézám jej však na místě označeném „U “. 
Menší vzdálenost i úchylka od směru 
větru odpovídá seřízení modelu.

V případě, že m odel se nenalezne ani 
podle m apy, posíláme na adresy míst
ních národních výborů obcí, ležících ve 
směru předpokládaného letu, dopisy s fo
tografií modelu.

Uvádíme v nich popis a označení mo
delu, úplnou adresu majitele. Upozorňu
jeme, že model je z dováženého materiálu, 
představuje značnou hodnotu pro mode
láře, avšak pro laika je bezcenný. Žádáme 
o pomoc MNV při pátrání a o uvědomění 
LMK nebo VB o nálezu.

Tímto způsobem nám bylo vráceno do 
5 až 10 dnů několik modelů, a to až ze 
vzdálenosti 15 km.

Vcelku ovšem všechno výše uvedené je 
jen cesta z nouze. Bylo by třeba především 
odstranit příčinu úletů, tj. zajistit výrobu 
spolehlivých mechanických časovačů, které 
se běžně prodávají v zahraničí!
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T A K  T O  J D E  L É P E !
•  Svěrku vlastní výroby upotřebíme 

tam, kde nevystačíme s rozpětím čelistí 
pérových kolíčků na prádlo. Z lišty 10 x 10 
mm uřízneme dva kusy asi 150 mm dlouhé 
a upravíme ie do tvaru čelistí 1. Vložka 2

může být buď z kousku kulatiny (tvrdé 
dřevo) nebo z kovové trubičky či drátu. 
Potřebnou sílu pro sevření poskytne 
guma 3, které můžeme přidat nebo ubrat. 
Takové svěrky se hodí v různých velikos
tech.

•  Na výškovce zpravidla šetříme vahou 
a tak se možná hodí nakreslený námět na 
zesílení její střední části. -  Přizpůsobíme

střední žebro 1, naklížíme spodní vložku 
4, nahoru lištu 3 a dvě vložky 5. Takto 
upravená výškovka odolává jak tahu 
vázací gumy, tak nárazům.

I HLEDÁME stále nové a vyzkoušené 
náměty z dílenské praxe!

světové modely

Soustředit hmotu modelu co nejblíže k tě
žišti musí být samozřejmou snahou toho, 
kdo chce postavit výkonný model. Jak se 
s tímto problémem vypořádal R. Blacker 
z  Rakouska, ukazuje výkres jeho úspěšného 
větroně A-2 z  loňské sezóny.

nosník z  balsy 2 mm. Přední část trupu je 
obestavěna kolem střední části, která je ze 
4mm překližky.

U křídla pominul Blacker tvarovou 
uhlednost, ale zato věnoval pozornost ze
jména jeho tuhosti. Proto také kromě dvou

je Benedek 6456 f .  Soudíme, že odtokovou 
lištu by bylo možné vzhledem k její tloušťce 
zmenšit bez újmy na šířku 20 mm.

Za nevýhodu modelu je možno považovat 
příliš nízkou polohu křídla, takže může dojít 
k jeho poškození při přistání do horšího te-

Nosová část trupu je opravdu minimální, 
což si vynutilo postavit nejen 10gramovou 
výškovku, ale i celou zadní část trupu co 
nejlehčí. Konstruktér j i  řešil jako skříňový

pomocných nosníků zvolil dosti kompliko
vaný skříňový hlavní nosník, tvořený dvěma 
borovými lištami a dvěma balsovými stoji
nami. Profil křídla (viz obrys žebra 1 : 1)

rérut. Celkově však je to koncepce vhodná 
a užitečná a - aniž přihlížíme k soutěžnímu 
úspěchu - lze j i  doporučit jako předlohu 
k vlastním konsstrukcím. (čk)
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ÚSPĚŠNÝ německý WAKEFIELD
Jedním z předních západoněmeckých 

„gumáčkářů" je Giinther Rupp, častý 
člen reprezentačního družstva NSR v ka
tegorii Wakefield na mistrovství světa.

Jeho modely jsou jednoduché konstruk
ce, robustní a jejich hlavní předností je 
výborná „vylétanosť*. Celkové konstruk
ční pojetí patří do rozumného středu 
s přihlédnutím k různému počasí při sou
těžích.

Trup lepený ze dvou vrstev tenké balsy 
je velmi tuhý proti kroucení a také odol
ný proti destrukci při pr sknutí svazku. 
V místě zadního závěsu je dělený. Toto 
řešení přestává být neobvyklé, zvláště 
u dlouhých trupů. Je to dáno jed ak sa
mostatnou stavbou obou částí trupu, jed
nak zlepšením transportních možností.

Křídlo je potaženo na přední části pro
filu balsou. Tenký, óprocentní profil ne
poskytuje mnoho možností k jinému účin
nému vyztužení křídla. Také rozmístění 
3 nosníků je dáno příliš tenkým profilem. 
Odtoková lišta je slepena ze dvou ten
kých proužků balsy.

Výškovka se konstrukčně podobá křídlu, 
pouze nemá částečný balsový potah.

Největšího úspěchu dosáhla s tímto 
modelem „silná trojka" (na snímku,) no
rimberského modelářského klubu „Stra-

Turtou!ΒέοκΦ0,6 0,GmnL1B&lsa 3 x 3  Profil kč id la

tos“ na soutěži v Neustadtu. JRupp, Sölt- 
ner i Zillinger (má na modelu upravené 
křídlo) tu nalétali po 900 sec. Z dřívěj

ších úspěchů stojí za zmínku dvojnásobný 
titul přeborníka NSR (1959 a 1961), 
který získal Giinther Rupp. - č k -

S e ř iíe n ' vrtule- 
Vpravo 3°
Dolů - O '

-q5·
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MODEL KATEGORIE  
W AKEFIELD

K onstrukce GUNTHER RUPP 
STRATOS KLUB 
NŮRNBERG - N S R

Celková váhá - 24 3g

SOUTĚŽ N euStáctt/AúcA  
3« 9 0 0  u t  (!)

Anketa k malým polomaketám Otakar ŠAFFEK

V Modeláři 2/64 jsme otiskli dva snímky létajících polomaket na gumový pohon. Z  množ
ství vašich kladných odpovědí jsme usoudili, že nejvhodnější bude začít s jednoduchým 
hornoplošníkem. V tom smyslu jsme také v Modeláři 5/64 informovali čtenáře. Nyní vám 
předkládáme první stavební plánky na polomakety dvou slavných letadel z  historie čs. 
letectví. Jsou to sportovní letadla

LETOV Š-239 a BE 60 „BESTIOLA"
Oba modely jsou tvarově téměř shodné se skutečnými letadly. Nepatrně (asi o 15—20°lo) 

byly zvětšeny ocasní plochy, podvozek musel být však zvětšen natolik, že to nepříznivě 
ovlivnilo pohled z  boku. Jiné řešení však není vzhledem k velikosti vrtule. Přesto oba modely
působí velmi realisticky, zejména při pečlivé 

PO PIS  STAVBY
Plánky jsou kresleny způsobem, který 

používají někteří zahraniční výrobci pro 
urychlení stavby modelu. Součástky jsou 
vyznačeny vždy na obdélníku, který před
stavuje prkénko balsy příslušné tloušťky, 
na které pomocí kopírovacího papíru pře
neseme obrysy. Po vyříznutí ostrým no
žem nebo čepelkou máme připraveny 
všechny díly obou modelů k montáži.

Začneme s modelem LETOV Š-239.
T rup  je příhradový z podélníků a pří

ček 3 x 3 . Po zhotovení základní kon-

povrchové úpravě.

strukce čtvercového průřezu nalepíme 
tvarové polopřepážky 7—12. Vrchní části 
potahu trupu 13, 14, 15 -  jsou z balsy 
1 mm. Za předposlední přepážku zalepíme 
výkližky 19 pro závěs svazku.

K řídlo stavíme na rovné desce. Žebra 
34 a 35 jsou z balsy 1 mm. Zhotovíme je 
podle překližkové nebo plechové šablony. 
Střed křídla zpevníme po zalomení do 
,,V“ výkližky 45. Nakonec přilepíme za
končení křídla 36 a zalepíme výkližky 37.

O casní plochy s profilem rovné desky 
jsou obě z plného balsového prkénka tl. 
1 mm. Směrovku 38 a výškovku 40 vyhla

díme jemným skelným papírem a prozatím 
nepřilepujeme na trup.

Podvozek 27 z ocelové struny ohneme 
podle plánku, přivážeme k úložné desce 
44 a zalepíme do trupu. Kalhotové kryty 
25 přilepíme po opracování do kapkovitého 
profilu. Celuloidová nebo balsová kola 28 
zajistíme na hřídelích zapájením.

H lavici tru p u  6 z balsového špalíčku 
opatříme pouzdrem 4 z hliníkové nebo 
mosazné trubičky o vnitřním ø  1,2 mm.
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Hřídel vrtule ohneme z ocelové struny 
o 0  1 mm. Pro ochranu svazku navlékne
me na háček igelitovou bužírku. Mezi hla
vicí a vrtulí je korálek o 0  3 mm.

V rtu li 1 zhotovíme běžným způsobem 
z balsového špalíčku. Můžeme si však kou
pit v modelářské prodejně hotovou vrtuli 
o 0  180 mm a upravit ji na ø  140 mm. 
Vrtule je opatřena normálním volnobě
hem.

G um ový svazek z pásové gumy 1x3  
mm má celkový průřez 12 mm2. Před lé
táním jej namažeme směsí z 50% glyce
rinu a 50% mýdlového lihu. Zadní závěsný 
kolík 41 je z pertinaxové trubičky o 0  3 
mm nebo z bambusu.

P o tah  modelu je buď z tenkého mo- 
dellspanu nebo z kvalitního hedvábného 
papíru. Potahujeme odděleně trup, křídlo 
a ocasní plochy. Lakujeme pouze bez
barvým lakem. Pilotní štítky jsou z celu- 
loidu tl. 0,3.

Povrchová úprava . Potahový papír 
volíme v barvě, která odpovídá skuteč
nému letadlu. Letadlo Š-239 bylo celé 
žluté. Tvar přední červené části vystřih
neme z tenkého modellspanu a přilaku- 
jeme řídkým bezbarvým lakem. Stejně 
zhotovíme proužky na směrovce. Imatri- 
kulační písmena vystřihneme z černého 
modellspanu. Nápisy a vyznačení pohyb
livých částí rýsujeme černou tuší. Na polo- 
přepážky 8 a 10 přilepíme přístrojové 
desky, které můžeme vystřihnout přímo 
z plánu.

M ontáž. Hotové, nalakované a po
vrchově dokončené díly sestavíme takto: 
nejprve přilepíme na trup výškovku 40 a 
směrovku 38. Pod trup přilepíme ostruhu 
20. Z lišt 3 x 2  slepíme baldachýn 30 a při
lepíme jej na trup. Na baldachýn přilepíme 
křídlo, které podepřeme přilepenými 
vzpěrami 29 a 42. Podvozek dokončíme 
přilepením vzpěr 23 a vzpěr 43 s tlumiči 
26. Výškovka je vyztužena čtyřmi vzpě
rami 39.

Všechny vzpěry, hlavici, ostruhu, bal
dachýn i středy kol a konce vrtule lakujeme 
červeným nitrolakem. Tlumiče a pneuma
tiky kol lakujeme černě.

Zalétávání nepůsobí obtíží. Model 
podle potřeby dovážíme kouskem olova 
v hlavici. Jemné seřízení provedeme na- 
kroucením výškovky. V motorovém i klou
zavém letu seřídíme model doprava. 
Hřídel vrtule skloníme asi 3° dolů. Model 
startuje bezpečně ze země, časy se po
hybují mezi 20—45 vteřinami podle ja
kosti gumy.

Způsob stavby „BESTIOLY" se prak
ticky neliší od prvního modelu.

T rup  zhotovený příhradovým způso
bem má přední část tvarovanou polopře- 
pážkami 7—11. Oblé části jsou potaženy 
balsou 1 mm.

K řídlo a ocasní plochy přilepíme na 
trup až po potažení a dokončení povrcho
vé úpravy. Podvozek 27 je opatřen kal
hotovými kryty 28 kapkovitého tvaru.

Povrchová úprava. Letadlo „Besti- 
ola“ bylo většinou zelené, s bílými imatri- 
kulačními písmeny. Vzpěry a pneumatiky 
kol černé, konce vrtule a disky kol čer
vené. Přístrojovou desku přilepíme na 
polopřepážku 8 před potažením kabiny 
celuloidem tl. 0,3.

Zalétávání je stejné jako u modelu 
Š-238 s tím rozdílem, že je nutný větší 
sklon vrtulového hřídele dolů (asi 5—6°).

M odelářům , kteří chtějí modely hned 
stavět, poskytne redakce bezplatnou služ
bu; z výkresu zmenšeného na prostřední 
dvoustraně dáme zhotovit planografické 
kopie ve skutečné velikosti (jeden formát 
AI) a zašleme je poštou. Pořizovací cena 
jedné kopie je 4,— Kčs včetně poštovného. 
Plaťte předem pošt. poukázkou typu ,,C“ 
na adresu: Redakce Modelář, Lublaňská 
57, Praha 2. Dozadu na poukázku napište 
ještě jednou HŮLKOVÝM písmem svoji 
úplnou adresu a čís. průk. Svazarmu. Ne
posílejte víc peněz, vracení přeplatků 
zdržuje! Vyřízení trvá 3—6 týdnů. Zázna
my na výkres přijímáme do 31. října 1964. 
Později došlé vrátíme.

T E C H N I K A  0  "

S P O R T  "

U D Á L O S T I  ■
„W a k e f ie ld y " ovládané radiem ?

Exmistr světa v modelech na gumu St. 
Žurad z  Polska přichází letos s neočekáva
nou novinkou. Subminiaturní americkou 
R/C aparaturou Otarion (viz Letecký mo
delář 411962) a japonským rohatkozým 
vybavovačem O S ovládá směrovku -  po
lohy: levá -  neutrál -  pravá. Model je 
zalétán v poslední fá z i motorového letu 
do přímého směru v ,,natažené“ poloze, 
která se „krotí'1 podle potřeby zatáč
kou.

Váhový rozbor: trup 43, směrovka 29, 
výškovka 7, křídlo 28, vrtule s hlavici 27, 
svazek 50 — 184 g; přijímač 24, baterie

(2krát 1,5 V) 30, vybavovat 20 =  74 g. 
Vzletová váha modelu je tedy 258 g.

Panu Žuradovi je 42 let a modely mu 
„moc" létají -  proto přišel na tohle řešení. 
S  ovládáním dosahuje j iž  značně vyšších 
výkonů přes větší váhu modelu a dosud 
malou praxi. Je velmi zvědav, co řekne 
jeho vynálezu C IAM  FAI. Slíbil nám 
plánek modelu. (a)

Pro  získání mládeže
uspořádal belgický aeroklub soutěž upou
taných modelů o cenu časopisu Model 

/  Avia. Létalo se v Gandu a Namuru 13. 9. 
a v Etterbeeku u Bruselu 20. 9. Do této 
soutěže se mohou hlásit modeláři mladší 
19 let s libovolným U-modelem odpoví

dajícím všeobecným pravi
dlům FAI, a to bez omezení 
zdvihového objemu motoru. 
Soutěžící nemusí být členem 
m o d e lá ř s k é h o  k lu b u , 
musí však být pojištěn. 
Hodnotí se zjednodušená 
akrobatická sestava: vzlet 
(do tří minut), souvrat, 
tři normální přemety, tři 
obrácené přemety, 2 kola 
letu na zádech, tři vodorov
né osmičky, tři svislé 
osmičky, tři osmičky nad 
hlavou, přistání. (s-ma)

Zdokonalené plastikové modely
(s-am) Japonská firma Tamty a Mokei 

uvedla na trh 6 plastických stavebnic ja
ponských stíhaček z  2. světové války v mě
řítku 1 : 50. Makety mají spolehlivě fungu
jíc í zasouvací podvozky a jsou vypraco
vány do takových podrobností, že jsou sni- 
matelné kryty nad kulomety, jež jsou vy
baveny nábojovými pásy. K  stavebnici patří 
miniaturní elektromotor „T. K. K. Baby" 
pohánějící vrtuli. Zdrojem je baterie 1,5 V, 
která je uložena v trupu se snímatelnou 
částí.

U bývá  skutečně modelářů?
(sch) Podle oficiálních údajů došlo 

ve Švédsku k značnému poklesu v počtu 
registrovaných leteckých modelářů. V roce 
1950 ve 380 registrovaných klubech aktiv
ně modelařilo 10 000 členů. V současné 
době je registrováno pouze 80 klubů 
s 1500 aktivními modeláři. Britský časo
pis Aeromodeller (9/64) tuto zprávu ko
mentuje poznámkou, že „bohužel tento 
pokles se zdá být typický pro mnoho států, 
naštěstí však skuteční zájemci u své zá
bavy zůstávají".

Podle rozhovorů členů naší výpravy 
na MS v Budapešti s modelářskými pra
covníky ze Švýcarska, Belgie a NSR jde 
o zjev vyvolaný jednak „tranzistorizací" 
mládeže, jednak hlavně omezením mož
ností létání s volnými modely. Těžiště 
přechází na R/C modely, které ovšem 
jak z technických, tak i z finančních dů
vodů jsou méně přístupné širokým masám.

Chvála v rtu lí M V V S

(sch) Časopis Aeromodeller (9/64) při
náší podrobné výkresy vrtulí používaných 
týmem Drážek-Trnka, a to vrtule 1801236 
a 1801248 mm. V článku se uvádí, že vrtule
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Pro začátečníky;

Učíme se pilotovat upoutaný model
V minulém čísle jsme popsali jednodu

chou polomaketu „Aero** A-200. Nyní 
přinášíme slícený návod, abyste se snadno 
a rychle naučili s tímto modelem -  nebo 
s jiným podobným -  létat. Návod napsal 
opět Lumír SVOBODA, který už takhle 
vycvičil na modelářské piloty hezkou řád
ku chlapců.

Než půjdeme létat
zkontrolujeme doma pečlivě celý model. 
Jde hlavně o dotažení upevňovacích šroub
ků motoru, nádrže, páky výškovky, o za
jištění podvozku a táhel řízeni. Řízení musí 
jít lehce, bez zadrhávání v některé poloze.

Chod motoru přezkoušíme ještě doma. 
Poznamenáme si, o kolik otáček musíme 
pro připravené palivo otevřít jehlu karbu
rátoru a v které poloze má při tom být 
kompresní páčka. Motor seřídíme tak, aby 
běžel i při naklonění modelu vzhůru a dolů. 
Děláme to proto, abychom na hřišti mohli 
pouze naplnit nádrž, protočit vrtuli a létat. 
Vždyť k vůli tomu vlastně jdeme ven! 
Nechceme si přece vysloužit pohrdlivě 
šeptání nebo dokonce posměch okolostojících 
kluků, kteří se objevují všude tam, kde jsou 
nám nejméně příjemní.

Vrtuli nastavujeme tak, aby po dotažení 
upevňovacím šroubem byla vodorovně, 
když píst motoru je v horní úvrati. (Horní 
úvrai poznáme podle toho, že motor nejde 
v tom místě lehce přetočit.) Takto nasazená

byly testovány nezávislým modelářem me
zinárodního věhlasu na běžném modelu 
s motorem Oliver Tiger. Vrtule se stoupá
ním 236 mm měla statické otáčky 12 300 
ot.lmin. a ulétlo se s ní 52 okruhů rychlostí 
148 kmih, vrtule se stoupáním 248 mm točila 
staticky 11 300 ot.lmin. a při rychlosti 
146 km/h s ní model ulétl 55 okruhů. Pro 
srovnání byla pak ještě použita podobná 
vrtule Tornado Plasticote 7 x 8 ” (tj. 
178/200 mm), která dala statické otáčky 
12 400 ot./min. a přes 48 okruhů při rych
losti 145 km/h. Je tudíž zřejmé, že účinnost 
vrtulí M V V S  z  tvrzeného dřeva je velmi 
dobrá.

Využ ití letiště
(s-ma) Problém využití malých letišť 

pro volné modely lze řešit různě. Američtí 
modeláři, létající na letišti Snook Airport 
o rozměrech 600 X 1000 m, zvolili tato 
omezení pro modely FAI: u motorových 
modelů snížili dobu chodu motoru na 
7 sec, u modelů Wakefield váhu svazku 
na 34 g a u větroňů A-2 zkrátili vlečnou 
šňůru na 35 m. Také „maximum** při
rozeně snížili na 2 minuty.

Na tomto letišti létají za normálního 
provozu, kdy také modelářský provoz je 
řízen z kontrolní věže. Zelená vlajka zna
mená „volno**, červená pak, že vzlétá 
nebo přistává skutečné letadlo.

vrtule se při létání zastavuje vodorovně 
a nezlomí se při přistávání.

Do kufříku nebo brašny uložíme kromě 
řídicích drátů a rukojeti ještě palivo, plnicí 
(injekční) stříkačku a náhradní součástky, 
např. jehlu karburátoru, kolo podvozku 
atp. Přibalíme i potřebné nářadí, jako nůž, 
ploché a kulaté kleště, malý a velký šrou
bovák, šroubky, matice, podložky, špendlíky, 
lepidlo, vrtule, palivovou hadičku -  prostě 
všechno, co bychom mohli potřebovat. Ne
zapomeneme ani hadr na očištění rukou a 
modelu po létání.

Vhodné „letiště**
Pro létání s cvičným U-modelem se hodí 

volná plocha, pokud možno rovná, o roz
měrech alespoň 20 X 20 m, bez blízkých 
stromů a hlavně bez sloupů s elektrickým 
vedením. Nejlepším místem je jistě fotbalové 
hřiště. Nepoužívejte silnice nebo křižovatek. 
Uvědomte si, že i malý a poměrně lehký 
model může způsobit vážná poranění nebo 
dokonce zabít!

Poutači zařízení
Pro začátek používáme kratších řídicích 

lanek nebo ocelových drátů (délka asi 6— 8 m 
pro motor 1 cm3, asi 8— 10 m pro motor 1,5 
cm3 a asi 10— 13 m pro motor 2,5 cm3). 
Řídicí dráty nebo lanka udržujeme v po
řádku a po každém létání je nejen otřeme, 
ale hlavně navineme na cívku o dostatečně 
velkém průměru. Takovou cívku zhotovíme 
slepením 2 kruhových bočnic z  překližky 
1 mm a středového kotouče z  prkénka tl. 
5— 10 mm. V kotouči vyřízneme před sle
pením zářez, zatlučeme do něj hřebíček 
a na něj zavěšujeme lanka při stáčení. Očky 
na druhém konci lanek provlékneme kousek 
vázacího drátku, který prostrčíme jedním 
ze tří otvorů v okraji překližkové bočnice 
a ohnutím drátku zajistíme lanka proti 
rozmotávání.

Lze létat také na silonovém rybářském 
vlasci. Není tak choulostivý na smyčky 
a snese hrubší zacházení než ocelový drát, 
avšak při větší délce a těžkém modelu velmi 
pruží a ztěžuje řízení tím, že pomaleji 
reaguje.

N a  letišti
si vybereme místo pro odstartování. Má být 
tvrdé a rovné. Z  písku, trávy nebo štěrku 
se špatně vzlétá. Je-li to možné, pokropíme 
startovací pás asi 4— 6 m dlouhý, aby vrtule 
nevířila prach, který špiní mastný model 
a hlavně vydírá motor.

Před odstartováním ještě uděláme alespoň 
běžnou zkoušku poutacího zařízení: pomoc
ník podrží model ze strany za trup před a za 
křídlem a pilot táhne za rukojeť a napíná 
lanka. Pro upoutané modely maket je pře
depsána tato zkouška silou, rovnající se 
desetinásobku váhy modelu. Váží-li tedy 
náš model 0,5 kg, potáhneme silou 5 kg. 
Při této zkoušce zkusíme též několikrát 
pohybovat řízením, které ani za těchto 
okolností nesmí váznout.

Pro  první letecké pokusy
poproste některého ze zkušenějších „účkařů", 
aby vám byl instruktorem a udělal s vámi 
první nácvik. Slyšeli jste j iž  o „suchém“ 
tréninku při střelbě? Střelec totiž míří 
a ve vhodném okamžiku stiskne spoušť, 
aniž má ve zbrani náboje -  tedy „na sucho". 
Obdobně to uděláme i my, aby si nový pilot 
zvykl na chováni svého letounu a dovedl 
na ně vhodně reagovat.

„Suchý** trén ink
Modelář stojí uprostřed letového kruhu 

a drží v ruce řídicí rukojeť s napnutými 
lanky. Instruktor drží model na zemi a na
píná lanka. Výškové kormidlo je v neutrálu. 
Instruktor s modelem pojíždí po zemi, nechá 
modeláře jemně přitáhnout kormidlo, aby se 
model v jeho ruce „vznesl". Modelář srovná 
do neutrálu a model „letí" v kruhu, tzn. 
instruktor s ním chodí kolem kruhu a na jeho 
pokyn modelář přitahuje nebo potlačuje. 
Model v rukou instruktora na to reaguje 
příslušným náklonem, tak jako by za letu 
stoupal nebo klesal.

Nakonec se cvičení obrátí: instruktor 
chodí kolem kruhu a pohybuje modelem na
horu a dolů, jako by model skutečně letěl 
a modelář se snaží potažením nebo potlače
ním výškovky uvést model do vodorovného 
letu. Tím instruktor zkouší, jak bude mode
lář reagovat na různou polohu modelu, až 
zůstane sám v kruhu.

Tedy ještě jednou: instruktor zvedne 
příd modelu (letí vzhůru) -  modelář musí 
potlačit. Instruktor skloní příd (letí k zemi) 
-  modelář musí přitáhnout. Obojí odpovídá 
řízení skutečného letadla.

Let „n a  ostro**
Pilot si sám spustí motor, seřídí chod 

a udělá pro model nej důležitější věc: do 
každé ruky vezme jedno řídicí lanko a od 
modelu až po řídicí rukojeť je po celé délce 
projde, aby na lankách nebyla smyčka anebo 
nebyla lanka překřížená.

Pak uchopí řídicí rukojeť a zkusí, zda ří
zení reaguje normálně (potažení-potlačení). 
Je-li vše v pořádku, zvedne ruku na zna
mení, že je připraven řídit model. Jakmile 
dá ruku dolů, pomocník model vypouští. 
Je dost důležité, jak to dělá. Nesmí model 
prudce postrčit (přetrhl by se sloupec paliva 
a motor by se zastavil), ani nesmí model
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pustit dovnitř kruhu (havárie). Drží tedy 
model pravou rukou u konce pravé poloviny 
křídla a levou rukou za trup před směrovkou. 
Nevtlaěuje model do země a hlavně jej 
drží, aby směřoval ven z  letového kruhu. 
Na dané znamení sejme ruce s modelu, 
přičemž trochu přibrzdí pravé křídlo a ne
chává model rozjet. V tu dobu nechává pilot 
výškovku v neutrálu. Když model dosáhne 
dostatečné rychlosti, sám se odlepí od země.

Jakmile model vzlétne, nepřipusťte, aby 
se kdokoli -  tedy ani pomocník -  pohyboval 
v letovém kruhu! Trvejte na tom, aby všichni 
kolem stojící odešli alespoň 6— 10 m od 
kruhu. Pravidlo zachovávejte i tehdy, do- 
vedete-li již  létat. Myslete na bezpečnost, 
zejména dětí!

Při létání stojí pilot k tnodelu „bokem“ 
a má pravou ruku s řídicí rukojetí nataženou 
směrem k modelu. Při řízení nehýbá pouze 
zápěstím (to si nechá až bude zkušenější), 
nýbrž plynule zvedá nebo spouští celou 
paži. Po několikátém letu sami poznáte, 
že pohyb ruky nahoru můžete dělat trochu

Na snímcích A. Macháček z Prahy ve 
funkci instruktora

déle, popřípadě ostřeji, kdežto pohyb dolů 
jenom krátce a v malých mezích, aby model 
příliš prudce neklesal. Všimnete si, že model 
při stejné výchylce kormidla daleko snadněji 
prudce klesne a o více metrů než vystoupí.

Vystříhejte se jakéhokoli škubání za lanka! 
To je právě obvyklá chyba začátečníka. 
Najednou se mu zdá, že model letí příliš 
vysoko. Škubne za lanko -  model se prudce 
skloní k zemi. Tu se lekne a dalším škub- 
nutím se snaží model vyrovnat. Model má 
však v letu střemhlav přebytek rychlosti 
a přitažené kormidlo mu ještě pomáhá 
prudce stoupat. Pilot je zděšen a bývají dvě 
možnosti, které obyčejně stejně končí: 
— bud model vystoupá příliš vysoko nad 
hlavu, pilot jej dalším škubnutím strhne, 
lanka se prověsí a neovládaný let končí 
havárií — nebo se model trhavými pohyby 
tak rozhoupá, až narazí na zem. Výsledek 
zbrklosti bývá obyčejně ošklivý -  ulomené 
křídlo, přeražený trup, vrtule, poškozený 
motor. . .  Škoda! Proto popisuji trochu déle 
první létání.

N a  „dvo jím  řízen í"
Instruktor při prvních letech drží ve své 

dlani i žákovu ruku. Otáčí se se žákem 
uprostřed kruhu a okamžitě upozorňuje na 
chyby. Snaží se udržet model ve stejné 
výšce, pro začátek raději asi kolem 4—5 m. 
Teprve až oba nabudou trochu jistoty, hledí 
létat asi ve výši ramen.

Pro první lety nedáváme mnoho paliva. 
Slabším motorům postačí asi 5 cm3. Po ně
kolika okruzích začne motor vynechávat 
( tarokuje) a upozorní nás, abychom se při
pravili na přistání. Sneseme se tedy s mo
delem co nejníže (asi kolem 1 m) a počkáme, 
až se motor zastaví. Bez jakéhokoli škubání 
necháme model klouzat. Teprve těsně nad

zemí jenom mírně přitáhneme a po krátkém 
dojezdu se model zastaví na zemi. Pilot 
zůstává ve středu kruhu a drží lanka. Po
mocník odnáší model opět na místo startu. 
Nezapomíná na to, aby lanka zůstala stále 
napnutá.

Po několika letech s „dvojím řízením“ 
nastává slavnostní okamžik, kdy instruktor 
po společném odstartování pouští žákovu 
ruku a ten létá sám. Pak teprve si žák 
zvyká sám odstartovat a přistávat a ob
jevuje tajemství a krásu upoutaného létání. 
Vždyť ono to vlastně nic není (jen to umět)!

Další a další plnění nádrže, start -  při
stání a konečně došlo palivo, které jsme si 
vzali ssebou. Je čas otřít a stočit lanka, očistit 
model a umaštěné ruce a spokojeně se vydat 
domů.

Mnohokrát jsem se sám přesvědčil, že za 
dvojí až trojí podobné létání se každý prů
měrný modelář naučí bezpečně ovládat 
svůj model. A hlavně bez ošklivých havá
rií, které vždycky berou chuť do další 
práce. Tedy: rychle a bezpečně!

S fd R K W H Í

Neverce
V minulém čísle jsme pro nedostatek místa 

sportovní rubriku vynechali, tentokrát uve
řejňujeme tedy i výsledky „zastaralých“ 
výběrových soutěží.

A-DVOJKY NA DÁLKU

Leteckomodelářské kluby Pasuruan (In
donésie), Arad (Rumunsko), Zabrze 
(Polsko) a Studénka (ČSSR) uspořádaly 
14. 6. mezinárodní korespondenční soutěž 
větroňů A-2. Podmínky vypracoval in- 
donéský klub; po technické strá ce odpo
vídaly téměř přesně formuli FAI pro MS. 
Oddíl všeobecných ustanovení ukládal 
např. vzájemnou výmvnu fotodokumentace 
a pl nků všech soutěžních modelů atp. Na 
konečném znění propozic se podílely 
připomínkami všechny kluby.

Každý klub obeslal soutěž p"tičlenným 
družstvem, z něhož byli tři nejlepší hod
noceni (5 kol od 7.30 do 12.30 h. místního
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času, za prakticky stejných povětrnostních 
podmínek: slunečno, slabý vítr). Funkci 
sekretáře zastával pan Liem Goan Tan, 
který si za zvláštní organizační úsilí 
plně zaslouží pochvalu; sportovním ko
misařem čs. družstva byl I. Gaál. Indo- 
néský klub věnoval motory Boma 1,5 cm3 
jako první ceny jednotlivci a družstvu, 
klub Studénka pohár z broušeného skla 
jako druhou cenu.

V příštím roce má být soutěž odlétána 
již v dubnu a pravděpodobně ještě za 
účasti družstev z USA, Holandska, N. Zé
landu a Chile.

VÝSLEDKY -  jednotlivci: A. Konia- 
kowski 856; E. Skupin 828 (oba Polsko); 
Z. Jedlička, ČSSR 790; J. Si ora, Polsko 
783; Tan Hien Tjong, Indonésie 729 vt. 
Soutěžilo 12 modelářů. Družstva: Polsko 
2467; Indonésie 1955; ČSSR 1864 b.

SÚŤAŽ AKROBATOV 
V BRATISLAVĚ

Dňa 20. 7. sa uskutočnila v Bratislavě 
výběrová súťaž pre I. triedu akrobatických 
modelov za účasti 10 prctekárov, ktorí 
ukázali dobrú športovú úroveň ai.robatic- 
kej „elity" ČSSR, obzvlášť zaslúžilý 
majster športu J. Gábriš, ktorý poměrně 
vysoko zvíťazil. Súťaž pod vedením špor- 
tového komisára V. Smrtníka a rozhod- 
cov kého sboru mala hladký priebeh; 
usporiadatelom bol LM K Meopta-Bra- 
tislava, ktorý vzorné zabezpe il súťaž 
organizačně aj materiálové. Počasie: teplo
ta až 35 °C. VÝSLEDKY -  J. Gábriš, 
Meopta Bratislava 2070; J. Bartoš 1887;

J. Trnka 1841 b (obaja majstri športu 
z Prahy). Startovalo 8 pretekárov.

SOUTĚŽ A-2
V MLADÉ BOLESLAVI

V neděli 26. 7. se konala v Mladé Bo
leslavi výběrová soutěž větroňů A-2 za 
účasti 79 modelářů. VÝSLEDKY -  O. 
Reiter, Lučenec 900 +  210 +  240 +  270; 
Č. Rak, Hořice 9C0 +  210 +  240 +  148; 
3. V. Špulák, Pardubice 900 +  210 +  240 
+  59 vt. (9 modelářů se rozlétávalo). 
Ředitelem soutěže byl J. Hes, sport, ko
misařem A. Hanousek. Počasí: slabý vítr 
různých směrů nebo klid, teplota 28° C.

SOUTĚŽ R/C MODELŮ
V MLADÉ BOLESLAVI

Výběrové soutěže· č. 316, konané 23. 
srpna v Mladé Boleslavi, se zúčastnilo

Na m ladoboleslavské soutěži startoval 
F. Bayer z Č. Lípy s úhledným  větroněm
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Z E  Ž I V O T A  K L U B Ů  —
Do rubriky přispěli: Z. Řeháček, D. Kloc, inž. A. Jírou šek, K. Komorous, Š. 
Bódiš, S. Langer

14 modelářů, mimo soutěž předvedl 
mistr sportu V. Špulák model s prototy
pem soupravy GAMA. Ředitelem byl 
J. Hes, sport, komisařem inž. J. Schindler. 
VÝSLEDKY -  jednopovelové větroně: 
M. Vostrý 814; J. Michalovič 786 (oba 
Praha :); S. Štěpán, Rokycany (62; 
F. Liehman 575 (oba Rokycany); M. M u
sil, Praha 8—552 b. Vícepovelové větroně: 
J. Michalovič 1035; M. Vostrý 898 b. 
oba Praha 8).

SOUTĚŽ RC M ODELŮ 
V MOŠNOVĚ

V neděli 12. července se konala v Moš- 
nově výběrová soutěž R/C modelů; uspo
řádal ji LMK Kopřivnice. VÝSLEDKY -  
jednopovelové motorové modely: M. Sou
ček 1006,6; S. Hladík 1001,9 (oba Brno); 
B. Trmač, Tišnov 984 b. Vícepovelové 
motorové modely: J. Vymazal 1735,6; 
J. Kartos 1375,0 (oba Brno); W. Menter, 
NDR 532,2 b. Soutěže se zúčastnili 
modeláři NDR, ředitelem byl E. Kahánek. 
Počasí: jasno, SV vítr 0,5—1,5 m/s, teplo
ta 18—25° C.

B U D E  V Á S Z A J ÍM A T

•  (j-ma) Aeroklub NSR ve spolu
práci se známou firmou UHU (vý
robce lepidel a jiných chemických 
výrobků) pořádá každoročně propa
gační leteckomodelářskou soutěž pro 
mládež. Soutěž je korespondenční 
a létá se výhradně s jednoduchým 
kluzákem „Der kleine UHU“ ze 
stavebnice. Letos je soutěž přístupná 
mládeži narozené po 1. lednu 1950 
a koná se od 1. srpna do 8. listopadu. 
Pro úspěšné účastníky je připraveno 
množství cen, především motory, 
knihy a stavebnice.
•  (s-ma) Leteckomodelářský klub Con

dor v Namuru v Belgii podporuje 
mladé modeláře neobvyklým způsobem. 
Při každé schůzi pořádá tombolu, ve 
které je možno vyhrát motor. Nákup 
tohoto motoru je hrazen prodejem losů 
do tomboly.
•  (s-ma) Americký modelář L. Sca- 

rinzi létá s modelem pro souboj 
rychlostí 195 km/h. Použitý motor si 
sám rekonstruoval pro palivo s vyso
kým obsahem nitrometanu. Použitel
nost tak rychlého ,,combatu“ prokázal 
Scarinzi nejen úspěšnou účastí na 
mistrovství USA, ale i více než 120 
lety za měsíc „bez nehody“ .
•  (a) V Polsku zavedli vtipné omezení 
doby letu u národní kategorie C-l. Při 
soutěži dostane každý soutěžící jednotnou 
palivovou nádrž včetně 5 cm dlouhé 
palivové hadičky. Po motorové zkoušce 
nádrž doplní a letí. Opatření se osvěd
čilo zejména u juniorů, pro něž není 
dostatek časovačů.
•  (a) Švédové, počítající s chladnem, 
vymysleli zajímavé ohřívací zařízení 
na motory týmových modelů (viz 
snímek ve Viděno objektivem). Zdro
jem tepla je plynový hořák (propan
butan), ohřívající trubku, kterou elek
trické dmychadlo prohání vzduch 
hadicí k motoru. Nenechte se mást 
rozměry vedle ležící krabičky zápalek 
-  jsou „obří", asi 10 cm dlouhé.

HRADEC KRÄLOVÉ. Letos zjara se
brali členové klubu všechny síly a dokon
čili během dvou měsíců stavbu dráhy pro

U-modely. Stavba se totiž vlekla už od 
roku 1960. Proč? Inu -  nebylo tolik obě- 
tavců, kteří by běhali od úřadu k úřadu, 
od podniku k podniku a předháněli se 
v „čištění klik“ . Až letos se konečně poda
řilo dobrou věc prosadit: stavba si vyžá
dala 1716 brigádnických hodin, ostatní vý
daje hradil klub ze svých prostředků. Ještě 
ne docela, protože -  pochopitelně -  fi
nanční prostředky klubu jsou skrovné, 
takže i přitom, že místní podniky požado
valy skutečně minimum, museli značnou 
částku členové klubu půjčit z „domácího". 
Klub ted vrací dluhy výtěžky z brigád, 
soutěží apod.

O V Svazarmu nepřispěl ani tím nej- 
menším, ale zdůraznil v tisku výstavbu 
dráhy jako příkladný čin svazarmovců 
v předvolební kampani, krajský výbor 
Svazarmu zapůjčil ochrannou síť.

VELKÉ LOSINY. Klub se loni syste

maticky staral o 15 mladých modelářů -  
každý z nich během prvního roku postavil 
model školního kluzáku a větroně A -l,

dva nejčilejší ještě upoutaný model „Hon
za" na motor Jena 2,5 (motory jim půjčil 
LMK). Letos nepochybně pokročí a 
k dvěma III. VT přibudou další. Klub si 
„láme hlavu" nad úbytkem členů kroužku
-  můžete jim z jiného klubu poradit? 

KOŠICE. Z krajskej súťaže v Košiciach.
-  Rudolf Novák Startuje maketu „Little 
Toot" (viz Modelář 4/64) B. Feigla.

HOLÝŠOV. Clen klubu poslal na
místo povídání snímek, na němž je aktivní 
člen klubu Pavel Pechman.

OSTROV n. O. Změna náčelníka 
klubu: Š. Bódiš, Kollárova 718/57, Ostrov 
nad Ohří, okres Karlovy Vary.

UNIČOV. Místní modeláři splnili 
všechny organizační podmínky a ustavili 
v srpnu při ZO Svazarmu Uničovské 
strojírny LMK. Náčelníkem byl zvolen 
J. Vyroubal (Bezručovo nám. 7, Uničov)-
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R-7 , ,RA C EK ”
čs. akrobatické letadlo

Vysokým rárokům špičkové letecké 
akrobacie nemůže nikdy plné vyhovět 
víceúčelové letadlo, které v mnoha pří
padech je pro akrobacii jen upraveno.

Na požadavek Svazarmu bylo proto 
záměrně vyvinuto speciální akrobatické 
letadlo. Vývojového úkolu se ujal inž. 
Zdeněk Rublič -  tvůrce světoznámých 
Sokolů a dalších úspěšných typů -  který 
jej však bohužel pro náhlé úmrtí již ne
mohl dokončit. Závěrečné dokončovací 
práce pak převzali jeho nejbližší spolupra- 
ccovíci, inženýři Tomáš a Hlávka. Vý
kresy pro výrobu připravili konstruktéři 
n. p. Orličan v Chocni, a to brigádnicky 
jakožto svazarmovci. Výroba nového le
tadla byla svěřena Vývojovým dílnám 
Svazarmu v Brně Medlánkách.

Koncem února 1964 bylo možno usku
tečnit prvé lety prototypu „Racka“ a již 
7. března bylo letadlo oficiálně předvá
děno delegaci Svazarmu a rodinným po
zůstalým inž. Rubliče.

TECHNICKÝ P O PIS

R-7 „R acek“ je jednomístné dolno- 
plošné speciálně akrobatické letadlo celo- 
dřevčné konstrukce. Křídlo je samonosné, 
podvozek dvojkolý, pevný.

K řídlo lichoběžníkového tvaru je celé 
ze dřeva, s hlavním a pomocným nosní
kem, žebry a úplným překližkovým pota
hem. Křidélka jsou rovněž celodřevěná, 
ale jsou potažená plátnem. Profil křídla 
je z řady vlastních profilů inž. Rubliče 
a je v celku podobný profilu letadla Sokol.

T ru p  poloskořepinové konstrukce je 
tvořen 9 žebry a pomocnými podélníky 
a celý kryt překližkou. Tvar trupu je hra
natý, jen horní část je tvořena půlelipsou. 
Prostorná kabina je opatřena krytem 
z jednoho kusu organického skla, odklop
ným vpravo. Na levém boku krytu je od- 
sunovací okénko. Palubní deska je velmi

P o z n á v á m e
l e t e c k o u
t e c h n i k u

přehledná a nese následující přístroje 
(od leva): nahoře -  kompas, zatáčkoměr, 
G-metr, dole -  kompenzační tabulka, va- 
riometr, výškoměr, rychloměr, otáčkoměr, 
třínásobný ukazatel. Pod palubní deskou 
je pomocný panel, na kterém jsou všechny 
potřebné vypínače, vypínač magnet, po
žární kohout, nastřikovací a ruční pali
vová pumpa, hasidlo a tlačítko spouštěče 
motoru.

O casní plochy. Výškovka je obdélní
kového tvaru, přičemž stabilizační plocha 
je potažena překližkou a výškové kormidlo 
jen plátnem. Směrovka je lichoběžníková 
a mírně šípová dozadu, takže odtoková 
hrana směrovky je kolmá k ose trupu. 
Konstrukce je obdobná výškovce.

P řis távací zařízení tvoří samonosný 
podvozek a jednoduchá ostruha. Polobalo- 
nová kola mají rozměr 420x150 a jsou 
opatřena brzdami.

M otorová skupina. Invertní šestivál
cový motor Walter Minor 6-1II o startovní 
výkonnosti 160 k při 2500 ot./min. pohání 
hydraulicky stavitelnou kovovou vrtuli 
V 500 s automatickou regulací otáček. 
Vrtule má průměr 1900 mm.

Zbarvení prototypu není zatím koneč
né. Překližkou potažené plochy jsou bílo- 
šedé (asi jako stříkací tmel), křidélka 
a kormidla mají barvu cellonovaného plát
na. Kryt motoru a rám kabiny je zelený 
(základní barva na duralový plech). Znač
ka na trupu je černá. Palubní deska je 
matně černá, stejně jako zadní plochy

vrtule. Kužel vrtule a disky kol modré, 
špičky listů vrtule žluté, vnitřek kabiny 
šedý.

Technická d a ta : rozpětí 7,65 m, 
délka 6,99 m, výška 1,84 m, rozchod 
podvozku 1,66 m.

Poznám ka: další snímky letadla Racek 
najdete v Křídlech vlasti č. 8/64.

Zpracoval Zdeněk KALÁB
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Inž. Hugo ŠTRUNC

MISTROVSTVÍ POLSKA
Ve dnech 15. a 16. srpna se konalo 

v Poznani mistrovství Polska, rozšířené 
o účast Madarska a ČSSR. O srdečnosti 
přijetí pořadatelem a jeho péči o účastníky 
mistrovství by se dal napsat dlouhý po
chvalný článek -  ale byli jsme v Polsku již  
potřetí a jen bychom se opakovali. Jen 
tolik: prostředí bylo takové, že se zakrátko 
účastníci cítili jako jedna rodina . . . 
Spolupráce byla viditelná na každém 
kroku: na startu československý závodník, 
jako pomocník polský a u pylonu madarský 
závodník -  podruhé sestava „prohozena". 
Z  této skutečnosti se vyvinula i jednací řeč, 
kterou se (s dávkou fyzické námahy) 
vysvětlovaly i nejsložitější technické problé
my. Tentokrát otevřeli madarští modeláři 
nejen svá srdce, ale i své modely a motory. 
Dotazů bylo tudíž mnoho a kde nestačila 
slova, pomohl papír a tužka.

To bylo rozdílné oproti poslednímu 
mezinárodnímu setkání v Bratislavě. Teh
dy jsme tápali a Madaři měli již dobré 
podmínky a tudíž i dobré výsledky. Dnes

,,Dvaapůlky“ madarského reprezentanta 
Ba Pal se vyznačují malým rozchodem, 
malými předními koly a štíhlou dřevěnou 
karosérií

oni, jakožto mistři světa ve třídách 2,5 
a 5 cm3, zaznamenali náš pokrok a uznávají 
naše výsledky.

Prostředí, v němž se i letošní mistrovství 
konalo, bylo po všech stránkách vyhovu

jící. Dráha, umístěná na dvoře budovy 
LOK (kde je ubytování, stravování, 
kavárna i dílna) je přístupná přímo z ulice; 
sousedí s parkem, takže každý kolemjdoucí 
se může na soutěž podívat (zdarma). 
Podle našeho názoru má dráha mnohem 
hladší povrch než naše a přece podle 
tvrzení Maďarů by na budapešťské dráze 
byly rychlosti nejméně o 15 km/h vyšší 
a v Monze (kde získali mistrovské tituly) 
vyšší dokonce o 30 km/h.

Mistrovství bylo sice soutěží jednotliv
ců, ale polští závodníci byli hodnoceni 
i v družstvech (Poznaně, Katowic a Ště
tina). Členkou poznaňského družstva byla 
i Kristina Czarnecka -  dcera zakladatele 
polského automobilového modelářství, 
prof. dr. inž. Czarneckého.

sítkách** Závada, který byl o 10 km/h 
rychlejší až při pokusu o rekord. Mimo 
soutéž jel ve třídě 10 cm3 J. Poskočil 
s modelem, opatřeným motorem s mag
netem; dosáhl rychlosti přes 190 km/h, 
ale neodjel předepsaných 8 kol. Rovněž 
mimo soutěž jel Bornhorst rychlostí 
163,636 km/h, ale ani jeho výsledek 
nemohl být počítán do pořadí.

VÝSLEDKY

T říd a  1,5 cm 3; 1. J. Kostyak 128,571; 2. J. 
Kostyak (druhý model), Maďarsko 112,500; 
3. J. Olcjnik, Polsko 104,651; 4. K. Galas, ČSSR 
104,651; 5. K. Kos 90,909; 6. K. Trembaczowski 
89,552 km/h (oba Polsko).

T říd a  2,5 cm 3: 1. Ba Pal, Maďarsko 150,000; 
2. J. Kůrek 144,000 ; 3. J. Olejnik 140,625; 4. K. 
Kos 137,404 (oba Polsko); 5. J. K ind, ČSSR

Jedna z  „desítek“ madarského reprezentanta Petra Gutsona s karosérií upevněnou 
preventivně gumovými pásky. Madaři totiž za účelem snadného sejmutí karosérii upevňují 
tenkými ocelovými záchyty, které se však na nerovné dráze uvolňují. Stalo se a karosérie 
se rozlétla na třísky

Soutěžící nastoupili k slavnostnímu 
zahájení mistrovství Polska v sobotu 
odpoledne. Po krátkém ceremoniálu se 
jely první starty, v neděli od 10,00 h 
druhé starty a odpoledne pokusy o rekordy 
a rozdílení cen.

Ve třídě 1,5 cm3 si rozjížďkou polský 
závodník Olejnik zajistil pořadí před 
Galasem. Ve třídě 2,5 cm3 nepřálo štěstí 
našemu Kinclovi. Nepatrnou závadu -  
sploštělou trubičkou přívodu paliva -  
zjistil až před pokusem o rekord. Po 
odstranění závady dosáhl rychlosti 160,714 
km/h, což by mu v soutěži zaručilo vítěz
ství . . .  Ve třídě 5 cm3 bylo překvapením 
vítězství Rocksteina (nad Ruzsou), který 
rychlostí 180,000 km/h ustavil nový polský 
rekord, stejnou rychlostí zvítězil Gutson ve 
třídě 10 cm3. Náš J. Boudník dosáhl ve 
třídě 5 cm3 stejné rychlosti jako v „de

128,571; 6. J. K ind (druhý model) 105,882; 
7. S. Kazimierowski 101,123; 8. K. Czarnecka 
90,000; 9. S. Kujawa 89,108 km/h (všichni Polsko)

T říd a  5 cm 3: 1. R. Rockstein, Polsko 180,000; 
2. J. Ruzsa, Maďarsko 176,470; 3. J. Boudník 
163,163; 4. E. Bornhorst (mimo soutěž) 163, 
163 (oba ČSSR); 4. K. Czarnecka 160,714; 5. R. 
Rockstein 160,714; 6. K. Kos 153,846 (všichni 
Polsko); 7. M. Závada, ČSSR 150,000; 8. K. Czar
necka, Polsko 128,571 km/h.

T řída  10 cm 3: I. P. Gutson, Maďarsko 180,000; 
2. P. Gutson (druhý model) 174,754; 3. M Závada, 
ČSSR 163,636; 4. M. Závada (druhý model) 
160,714 km/h.

★

Máme za sebou tedy další zkušenosti a je 
na nás, abychom je využili při pořádání 
mistrovství ČSSR 1965. Mistrovství s me
zinárodní účastí bude mít celkově vysokou 
úroveň tehdy, jestliže budeme moci zkuše
nosti z  Moskvy a Poznaně plně uplatnit při 
přípravě vlastního mistrovství i závodníků.

Pneumatiky pro makety
Při stavbě kolejových vozidel se obtížně 

shánějí potřebné pneumatiky. Vyřešil jsem 
vlastní výrobu. Pro výrobu pneumatik 
menších rozměrů se nejlépe hodí hokejový 
touš (puk), protože guma, z níž je vyroben, 
je dostatečně tvrdá a lze ji dobře obrábět 
na soustruhu.

Postup výroby; Do 
čtyřčelisťové univer
zální hlavy upneme 
touš a vyvrtáme 
v něm otvor na při
bližný průměr disku.
(Obrátky asi 2000 
ot/min.) Přesný prů
měr otvoru uděláme Obr. 1
z a h n u tý m  nožem,
tzv. „háčkem** a vyhladíme smirkovým 
plátnem. Takto upravenou pneumatiku

Obr..

narazíme na trn a nožem opracujeme po
vrch (obr. 1).

Při opracování počítáme se zmenšením 
průměru otvoru po sejmutí pneumatiky 
s trnu. Pak na brusce nebo na soustruhu, 
pilováním nebo broušením upravíme pneu
matiku do žádaného tvaru. Nakonec vy
řežeme nebo vyfrézujeme vzorek: několik 
pilek položíme vedle sebe, čímž získáme 
patřičnou šířku zářezů. Vzorek pro terénní 
pneumatiky můžeme vyfrézovat vrtačkou, 
kulovou nebo válcovou frézkou (např. 
zubařskou).

Po vyřazání nebo vyfrézování vzorku 
pneumatiku očistíme smirkovým plátnem 
a vyleštíme cididlem na boty.

Disky zhotovíme z plastické hmoty -  
silonu, novoduru apod. (aby byly lehké), 
nebo je odlijeme z Dentakrylu; vysoustru- 
žíme je o něco větší a pneumatiky na ně 
nalisujeme.

Druhy vzorků pro pneumatiky jsou na 
obr. 2. M. POKORNÝ
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N a pomoc začátečníkům (7 )
Navazuje na stejnojmenné články, otiskované od čísla 11/1963

Po rozhodnutí o typu kolejiště a jeho 
umístJní (které většinou ovlivní celou 
koncepci), dostáváme se k úvahám o mož
nostech, které nám dává uzavřený okruh 
kolejí (umožňující dlouhodobé projíždění 
našich vlaků), na rozdíl od tratí s „otevře
nými" konci (koncovými kolejemi).

se vhodně přimykalo ke kolejím a celkově 
zlepšilo modelový vzhled kolejiště (obr. 1).

Při dalším zdokonalení 1 olejiště se 
budeme snažit o zastření („zamaskování") 
některé části okruhu, abychom odstranili 
dojem z primitivního ježdění kolem 
dokola a získali skutečný vzhled tratě,

jiného než dlouhý úzký ovál, jehož oblou
ky (smyčky) jsou na kolejišti nad sebou -  
je možná celá řada úprav a variant. 
Všechny mají jednu společnou nevýhodu 
-  že kolejiště vypadá trochu „přeplácané", 
tj. příliš mnoho kolejí na malém výseku 
krajiny, což ztěžuje sled provozu.

Nejznámější a nejjednodušší je obyčejný 
ovál, doplněný eventuálně o koncovou 
kolej, která může vést jako vlečka do 
objektu továrny nebo ke skladišti. V jed
noduchém oválu působí velmi dobře

vedoucí z jednoho nádraží do druhého. 
Lze toho dosáhnout tím, že vlevo a vpravo 
zavedeme koleje do tunelů, které jsou 
vybudovány ve vhodně přizpůsobené 
krajině. Dalším zlepšením je druhý tunel

Nicméně pro řešení provozu uvedeným 
způsobem jsou dány předpoklady pro 
velmi barvité a různé kombinace, které 
uspokojí i velmi náročné modeláře. 
(Jedno řešení je na obr. 7).

prodloužení rovných úseků tratě; sice 
zvětší nároky na prostor (délka asi 1 m), 
ale oči (a koneckonců i soupravy) si rády 
o. počinou od přísně geometrických kruž- 
nicových tvarů oblouků. Tvaru tratě je 
potom třeba přizpůsobit i nádraží, aby

Kabinet železniční dopravy
Dne 4. září 1964 byl v místnostech 

Stálé výstavy učebních pomůcek v Praze 2 
(Národní třída 20) slavnostně otevřen 
učebně technický kabinet železniční dopravy 
a stálá výstava, kterou připravil Ústřední 
dům dopravní techniky. Po zahájení jsme si 
výstavu důkladně prohlédli a doporučujeme 
j i  všem železničním modelářům. Kromě 
literatury, nejmodernějších prvků zabezpe
čovacího zařízení a různých doplňků, které 
jsou skutečné a mají sloužit školení technic
kých kádrů železnice, je zde vystavena 
i celá řada velmi pěkných modelů; slouží 
jako ukázky (vzory) nebo nahrazují ve 
funkčním provozu skutečnost tam, kde není 
možné mít vzory „in natura“ .

Po prohlídce jsme vyslechli zajímavou 
přednášku inž. Doubka „ Vliv nové techniky 
a technologie na propustnost a provozní 
výkonnost tratí stanic" ; zahájila sérii 
přednášek, jež pořadatel na různá odborná 
témata organizuje pro zájemce až do konce 
roku. (br)

umístit až v konci terénního zářezu 
(údolí), aby oba tunely nevynikaly na 
kolejišti příliš nápadně (obr. 2 a 3). 
Rovněž můžeme menší oblouk oválu 
zakrýt, čímž získáme větší úsek otevřené 
tratě a máme možnost na kolejišti vybudo
vat dvě nádraží (obr. 4).

Jiné řešení ukazuje obr. 5, kdy je ke 
skrytému oblouku tratě přidán další 
oblouk, který umožňuje zdržet jednu 
soupravu a získat „ztrátové časy" (při 
provozu podle grafikonu), naznačující 
délku jízdy z nádraží A do B (obr. 5).

Uspokojivého řešení provozu docílíme 
však až tehdy, když na kolejišti máme 
u nádraží předjížděcí a odstavnou kolej 
(event, více těchto kolejí). Umožňují 
jednak vybudovat dokonalejší nádraží 
a různé objekty v okolí (skladiště, továrna, 
pila, různé cesty apod.) a jednak řešit 
složitější úkoly při řazení a provozu 
vlakových souprav (obr. 6).

Navzdory různým úpravám na kolejišti 
s jednoduchým oválem se nevyhneme 
tomu, aby průjezd tratí nebyl poměrně 
krátký a souprava se nám nepřirozeně 
rychle neobjevovala znovu na stejné 
stanici. Aby bylo možné prodloužit 
jízdy vlaků bez rozšiřování prostoru, 
je možné koleje stavět v „patrech" a tomu 
samozřejmě přizpůsobit krajinu (kopco
vitá nebo alespoň zvlněná). Při tomto 
řešení -  které v podstatě neznamená nic

Při „patrovém" kolejišti je však nutné 
počítat se stoupáním, jehož poměr v mo

delu nemůže odpovídat skutečné železnici. 
Máme-li na mysli běžnou výkonnost 
lokomotivs 5—10 vagónovou soupravou, 
je poměr stoupání na rovných úsecích 
tratě nejvhodnější asi 1 :1 8  áž 1 : 20.

Obr. 7

To znamená, že při použití kolejí PIKO 
může být rovný 177 mm dlouhý díl 
zvednut o 10 mm. Pro stoupání v oblouku 
je třeba zvolit poměr stoupání o něco 
mírnější -  tj. zvednutí dvou oblouků 
normální délky kolejiva PIKO asi o 15 mm.

•
U P O Z O R Ň U JE M E  v iechny  č te n á ře , že  v zářf 
vyjel (se zp ožděn ím ) p lánek  M odeláře  č. 2. Je 
to  sp o rtovn í člun DELFÍN na m o to r  Jena  1 s le
teckou  v rtu lí. P lánek ž ád e jte  za 3,— Kčs v Poš
tovn í novinová službě (ve všech okresn ích  
m ěstech ) a v m odelářských  p rodejnách . N edos- 
ta n e te - li jej někde, u v ěd o m te  nás o to m !

R edakce
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Mistrovství ČSSR 1964
Po čtvrté se konala (ve dnech 21.—23. 

sípna) přehlídka sportovní úrovně i tech
niky lodního modelářství, mistrovství 
ČSSR. I tentokrát s mezinárodní účastí. 
Sjeli se na ně přední modeláři ze všech 
krajů i z NDR, Polska, Maďarska, sešli se 
staří známí, ,,cizí“ se spřátelili a všichni 
dohromady svými výkony prokázali, že 
v údobí dvou let o notný kus pokročili.

POŘADATEL. Liknavé kluby^snad 
ještě doplňovaly „nahonem" do sportov
ního kalendáře nějakou tu soutěž, když 
lodní odbor ÚMS navrhoval už propozice 
IV. mistrovství ČSSR. ÚV Svazarmu

návrhy přijal a pověřil organizací mistrov
ství Severočeský kraj. Krajský výbor 
Svazarmu se zřejmě „specializoval" do
časně na lodní modelářství od mjr. 
Čepičky až po stavitele tratí, neboť major 
Krška, J. Volráb, V. Sitovská, E. Tesař, 
Z. Dolák, J. Kymlička a J. Porazil se 
starali každý o své, aby bylo všechno: 
propagační brožurka, pozvánky, suvenýry, 
vzorné tratě, Modelář i Dikobraz, bulleti
ny i spací pytle, rozhlas i potápěči, aku
mulátory i členové SNB, jídlo i 
lékař. . .

Kromě slavnostního zahájení a zakon
čení IV. mistrovství ČSSR, jehož ředite
lem byl inž. Z. Tomášek, bylo „oficiální-

Typická situace u RjC modelů: „ Křeču- 
j íd “ Karel Paur s mechanikem J. Štrausem 
a neúprosný časoměřič. . .

ho" neznatelně málo (i když všechno „kla
palo") a to je jenom dobře . . .

SPORTOVNÍ VÝKONY. Ve čtvrtek 
trénink a pak prostřednictvím nekompro
misních rozhodčích, časoměřičů a bodo- 
vačů výběr těch nejlepších. Ještě stále 
se drží „na špičce" v některých třídách 
známá „esa", ale už vyššími výkony 
a menším předstihem před dalšími v po
řadí. Dobrým srovnávacím měřítkem je 
poslední mistrovství ČSSR v Kolíně či 
mezinárodní soutěže -  loňská v Miskolci 
a letošní v Magdeburgu. K získání 
přehledu stačí porovnat výsledky.

Plachetnice znovu potvrdily dobrou 
úroveň. Jestli do Kolína na poslední MR 
přijeli (a odjeli) polští modeláři suverénně, 
na Starou Olešku přijeli už s „jistými" 
modely, což mluví ve prospěch čs. 
modelářů. Rychlostní modely? Zatímco 
v „dvaapůlkách" stačilo v Miskolci na 
první místo 100 km/h, na IV. MR tak-tak 
na třetí. To je nesporně výsledkem práce 
těch, kteří „táhnou" stejně jako těch, kteří 
je dohánějí (škoda, že všechny lze spočítat 
na prstech vlastních a sousedových!). Jako 
po léta, ohrožovali naše „konkurenti" 
z Maďarska -  Jozef Szabo a spol. střídavě 
(podle tříd) s Harry Niebuhrem a Franzem 
Dachsem z Magdeburgu.

Zkušenosti, zkušenosti. Madarský repre
zentant Josef Szabo dal ,,v plen" model 
Jiránkovi a Dvořákovi

R/C modely „našich" ve srovnání 
s mistrovstvím v Kolíně udělaly dopředu 
ne krok, ale skok. Skupina Libereckých 
Smola -  Kubíček -  Podaný má na tom lví 
podíl (a pro ně zase účast Kubíčka v Ma
ďarsku a NDR) a je ve „spalovácích" 
rovnocenným soupeřem sportovcům „ka
libru" přeborníka Hanze Kunze z NDR. 
Makety byly jako obyčejně potěšením pro 
oči (a puntičkářské hodnocení) bodovačů. 
Stále však dominují makety modelářů 
NDR a Polska před našimi, přestože 
právě „naše" jsou úrovní oproti posled
nímu MR lepší, řada modelářů přechází 
na velké makety a nepochybně využívá 
všech možností k získání opravdu věro
hodných podkladů. Zůstává však našim 
velkým handicapem, že nemáme blízko 
ke skutečným lodím a do stavby vojens
kých lodí se pouštíme jen ojediněle.

MODELÁŘI. Když ještě byl pražský 
Zdeněk Thim na houbách (byv zlákán 
brožurou k MR, že v okolí rostou), byl 
ve Staré Olešce setřen z mistrovství „pel 
oficiálnosti" a nastala situace, hodná 
přirovnání „rodinná". Modeláři z Maďar
ska, Polska, NDR -  známí více i méně -  
si s našimi vyměnili co se dalo. Odznaky 
počínaje, přes foto-alba, berlínské medvíd
ky, maďarské cigarety a polské plány až 
vtipy konče. A zkušenosti. Pražský Fran
tišek Subrt byl s magdeburským Hanzem 
Kunzem vzorem pro dvojčata, Karl Mosch 
a Max Nolte (NDR) mluvili ze sympatii 
k Vsetínským (ČSSR) pomalu, z rákosí -  
startoviště rychlostních se ozývala „extra- 
mluva" Vorhčkova a Baitlerova, adresova
ná zřejmě maďarským závodníkům . . .  a 
vždycky a všude se umlouvalo a domlou
valo co dělat proto, aby modely jezdily 
rychleji, spolehlivěji, přesněji. Na „našem" 
mistrovství i na všech dalších soutěžích. 
Ovzduší bylo tak mezinárodně přátelské, 
že nikoho neodradilo, že ten druhý mluví 
trochu jinou řečí. . .  I liberecký Honza 
Kubíček upustil od mateřštiny a na otáz
ku položenou německy odpověděl: „Liebe 
Líba bude klapen papen" (což druhý po
hotově pochopil: najdeme Kavanovou, ona 
to přeloží).

Večer co večer se „stáhli" účastníci 
mistrovství k táborovému ohni -  symbolu 
přátelství. Díky vemlouvavosti Josefa 
Knaura zapěla družstva písně, za čs. mo
deláře to; odzpíval konferenciér. Zlatým 
hřebem j byla^ Lscéna z opery „Stará

Představitelé Východoslovenského kraje 
rozšířili počet „rychlíků". V silné konku
renci ,,ostřílených" si vedli dobře



R/C modely libereckého Smoly

Oleška 1964“. Libreto napsali a zhudeb
nili autoři A. Drahokoupil -  J. Knaur, 
kteří také obsadili hlavní role. Oba podali 
pěvecký a herecký výkon tak výrazně, že 
strhli domácí i zahraniční posluchače. 
Zaostalá princezna -  J. Knaur -  u krbu 
vyčítá sobecky pozdní příchod svému 
rytíři (novodobému) -  A. Drahokoupilovi. 
Do tklivé melodie se vplétá vyznání 
rytíře: musíš to pochopit, zdržel jsem se, 
neboť jsem byl ve Staré Olešce na mis
trovství, tam bylo lodí, jój!!! Zatímco 
princezna neuznává, obecenstvo chápe 
a sympatizuje s rytířem, u něhož lodní 
modelářství zvítězilo nad osobním zájmem. 

★  ★  ★
T i dva vlastně charakterizovali IV. MR, 

docela prostě a neoficiálně: u všech ú- 
častníků jmenovaných i nejmenovaných, 
zvítězilo nad osobními zájmy lodní mo
delářství. Proto bylo velkou přátelskou 
soutěží dobré sportovní úrovně.

L. KAVANOVÁ

VÝSLEDKY
Plachetnice P. D arius -  m istr  ČSSR

Í05) 7; P. Brinkman (05) 5; Z. Třešňáková (04) 
4 b. „X“ Junioři: M. Novotný -  m is tr  ČSSR 
(01) 7; P. Darius (05) 5; Z. Třešňáková (04) 4 b. 
Senioři: F. Bozděch -  m is tr  ČSSR (04) 4; 
L. Folkman (01) 4; V. Vydra (04) 3 b. „10“ junioři: 
V. Jeník -  m istr  ČSSR (01) 7; M. Kollár (10) 
5; J. Strnad (01) 4 b. Senioři: K. F rancek -  
m istr ČSSR (05) 5; L. Vráblík (01) 4; L. Folkman 
(01) 3 b. „M “ junioři: V. Jeník -  m istr  ČSSR 
(01) 7; J. Horák (01) 5; P. Vorlíček (01) 4 b. 
Senioři: J. Zika -  m istr  ČSSR (11); L. Folkman 
(01) 5; J. Bartoš (11) 4 b.

Rychlostní m odely B1 junioři: J. Novotný -  
m istr ČSSR (01) 116,1; J. Pytloun (04) 80,3 km/h. 
Startovali 2. Senioři: K. Horváth, Maďarsko 
140,6; V. D vořák -  m istr  ČSSR (01) 124,1; 
P. Novotný (01) 120,0 km/h. Startovalo 5. A I: 
J. B altler -  m istr  ČSSR (01) 116,1; J. Szabó, 
Maďarsko 111,8; H. Niebuhr, NDR 94,7 km/h. 
Startovalo 8. A2: H. Niebuhr, NDR 126,7;
J. B aitler -  m istr  ČSSR (01) 107,7; J. Vorlíček 
(01) 104,6 km/h. Startovalo 9. A3: J. Szabó, 
Maďarsko 116,1; F. Dachs, NDR 103,4; V. Dvo
řák -  m istr  ČSSR (01) 102,8 km/h. Startovalo 6.

Makety E -2-V : M. Nolte, NDR 56,1; B. 
Ludkowski, Polsko 55,6; K. Hock -  m istr  ČSSR 
(07) 46,7 b. Hodnoceni 3. E-2-0: K. N im ec  -  
m istr  ČSSR (06) 52,6; O. Pecháček (04) 68,7;
K. Mosch, NDR 46,9 b Hodnoceno 7. E - l  
junioři: J. Kubíček -  m is tr  ČSSR (07) 42,7; 
A. Hejný (01) 57,7; J. Jelínek (02) 50,3 b. Hodno
ceno 11. Senioři: J. Krzywanya, Polsko 90; 
V. H ulá -  m istr  ČSSR (07) 73,7; V. Slauť 
(03) 67,5 b. Hodnoceno 12.

R/C modely F1 -  E 30: H. Kunze, NDR 65; 
T. Rawski, Polsko 142; J. Kubiček -  m is tr  
ČSSR (04) 143 vt. Hodnoceno 13. F l -  V 2,5 cm 1: 
I. Nagy, Maďarsko 0,53,8; J. Kubíček -  m is tr  
ČSSR (04) 0,57,4; V. Smola (04) 1,02,8 vt. Hod
noceno 8. F l -  V 5 cm ’: J. Abraham, Maďarsko
0. 34.4; I. Nagy, Maďarsko 0,36,2; F. Podaný -  
m istr  ČSSR (04) 0,45,0 vt. Hodnoceni 4. F3 -  V:
1. Nagy, Maďarsko 143; H. Kunze, NDR 137; 
J. Abraham, Maďarsko 128; J. Kubíček -  m istr  
ČSSR (04) 120 b. Hodnoceno 9. F3 -  E : H. Kunze, 
NDR 126; J. Kubiček -  m istr  ČSSR (04) 118; 
J. Novák (04) 114 b. Hodnoceno 15.

P ořad i k ra jů : Středočeský 144; Severočeský 
139; Východočeský 33; Praha 25; Severomoravský 
21; Východoslovenský 15; Jihomoravský 10; 
Západočeský 8; Jihočeský kraj 7 b.

CO UKÁZAL TECHNICKY
Takovou významnou soutěž, jakou nesporně byla letošní 
mezinárodní regata, nelze vystihnout jedním článkem. 
Z  nepřeberné řady poznatků vybíráme proto ještě ,,hle
diska“ některých členů družstva.

Jan  Kubíček (R/C modely): „Zahra
niční modely pro rychlostní kurs (s elek
tromotorem do 300 W) dosahují rychlostí 
pro nás nezvykle vysokých; většinou jsou 
také vybaveny lehkými olověnými aku
mulátory o kapacitě 2 Ah, jejich zdroje 
vydrží asi 1 minutu motorového chodu; 
elektromotory malých rozměrů jsou vyso
kovýkonné. Malé akumulátory a vhodné 
elektromotory byly běžné ve třídě slalo
mové a podle mého názoru bude z těch
to důvodů ještě dlouho trvat, než se 
v těchto třídách dostaneme mezi ,elitu*. 
Bez obav se můžeme pustit do křížku 
ve třídě slalomu se spalovacími motory, 
kde naše MVVS jsou rovnocenné a při 
slušném zacházení vydrží několik sezón. 
Chce to ovšem rutinu, kterou lze získat 
nejlíp na soutěžích. R/C soupravy byly 
tří a vícepovelové, s nimi MVVS přinej
menším drží krok. Potřebují (aspoň podle 
mého názoru) jen rozměrově zmenšit 
a koncové spínací stupně nahradit vý
konovým tranzistorem.**

M ichal M ichalko (makety): „Téměř 
všichni zahraniční maketáři stavěli mo
dely na kopytech, ze skelných laminátů. 
Trupy z tohoto materiálu jsou pevné, 
snadno opracovatelné a mají uvnitř do
statek místa pro uložení zdrojů. Nástavby

Bulharsko a ČSSR po jednom modeláři. 
Přejímku dělal hlavní rozhodčí závodu 
Hans Miiller; všechny modely odpovídaly 
propozicím, dokonale vypracovaný model 
měl mistr Evropy Karl Schulze. Rozlehlá 
vodní plocha byla otevřená a při silném 
nárazovém větru se dělaly 10—15 cm 
vlny. Bodovalo se 30 jízd s bočním a 30 
s větrem v zádech. Na „zadní vítr** neměl 
kromě K. Schulze nikdo „spinaker** 
(ani já ne), tak jsem jen plachty nastavil, 
abych to nějak d o je l.. .“

Inž. Zdeněk T om ášek (vedoucí druž
stva): „Měli to chlapci chvilkami nesnad
né vzhledem k letos opět vyšší úrovni, ale 
mohli být ještě lepší. . .

Honza Kubíček si vzal k srdci všechno 
užitečné z loňského Miskolce, jednopove- 
lovou soupravu vyměnil za čtyř, jezdil 
poměrně rychle, jenže ,vraždil* nepřes
nostmi. Ověřil pro všechny, že R/C sou
pravy MVVS jsou konkurence schopné. 
Honza jen potřebuje pilovat přesnost -

byly většinou z plechu a plastických 
hmot jako silonu, novoduru, astralonu, 
díly nástavby z modelitu, duralu, bronzu -  
po nalakování lesklé, hladké bez broušení. 
Po stránce vypracovanosti byly jasně 
v popředí modely států, kde jezdí a jsou 
přístupné skutečné lodě. -  Mnohé jsem 
si v Magdeburgu ověřil: výhody většího 
ponoru, při výběru ze skutečných lodí 
uvažovat pro maketu rychlosti 30—60 vte
řin, nejet na mezinárodní soutěž s novou 
lodí (jako já) a pro jistotu -  to na okraj -  
vézt maketu na klíně, aby zůstala aspoň 
do technické přejímky nepoškozena.**

K arel F rancek  (plachetnice): „Polsko 
reprezentovali dva, NDR, Maďarsko,

nebo což zní buřičsky -  vyměnit si dobré 
zvyky s Karlem Paurem, který zase 
jezdí spolehlivě, pečlivě, jistě ale pomalu 
(rovněž s MVVS). Michal Michalko 
dostal dost ,ran* najednou -  poškozený 
model, těžká konkurence, nesporně trochu 
tréma z prvního mezinárodního střetnutí 
a hlavně -  skutečnou lod viděl z rychlíku. -  
Mladý Karlík Francek (nejoblíbenější 
benjamínek) nebyl první náhodou, jestliže 
zvítězil ve všech rozjížďkách. Sami jsme 
mu odhadovali umístění na 3 .-4 .  místě, 
pak jsme mu tím srdečněji blahopřáli 
a vida jeho šťastný výraz, přáli by mu ví
tězství snad všichni mistři světa. . .

U »rychlíků* si Jirka Baitler s Oldou
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stačili, ,přihrávali si‘, Olda Horák byl 
na mezinárodní soutěži poprvé, podal 
dobrý výkon, Jirka Baitler se držel svého 
standardu.

★

Soutěžící v Magdeburgu se snadno do
datečně hodnotí, obtížněji už se v soutěži 
probojovávali, i když je relativně nic ne
narušovalo (diváci v 35° C vedru seděli 
např. pokojně na břehu!). Mezinárodní 
regata neukázala po technické stránce nic 
světoborného; potvrdila spíš, že v dobrých, 
osvědčených modelech jsou ještě rezervy 
a pokud jde o čs. modely a modeláře pak 
i to, že jako členové NAVIGY budeme 
ostatním rovnocenným partnerem."

VÝSLEDKY

Plachetnice třídy  ,,M “ : K. Francek, ČSSR 20; 
D. Wandarov, Bulharsko 15; R. Albrecht, Polsko

14; K. Schulze, NDR 14; Siiki Pål, Maďarsko 11; 
M. Jankowski, Polsko 9 b.

Rychlostní m odely A l: J. Baitler, ČSSR 
109,090; B. Dontschev, Bulharsko 108,433; O. 
Horák, ČSSR 101,694 km/h. Startovalo 6. A2: 
H. Niebuhr, NDR 127,659; B. Takacs, Maďarsko 
120,805; S. Dontschev, Bulharsko 116,129; T. 
Baitler, ČSSR 116,129; O. Horák, ČSSR 114,649; 
M. Jankowiak, Polsko 62,228 km/h.

M akety E-2-V : G. Moisel, NDR 54,17; J. 
Reinhardt, Maďarsko 53,00; H. Latkowski, Polsko 
42,00 b.

R/C m odely F1 -  E  300: W. Haberkamp, NSR 
39,0; C. Bordier, Francie 39,6; P. Paolini, Francie
45.8 vt. Startovalo 12, 10. J. Kubíček, ČSSR
146,1 vt. F3 -  E : W. Haegler, NSR 416; P. Pan- 
desoff, Bulharsko 412; W. Senff. NSR 397 b. 
Startovalo 15, 7. J. Kubíček, ČSSR 363, 8. K. 
Paur, ČSSR 358 b. F3 -  V: H. Tischler, NDR 
407; J. Kubíček, ČSSR 362; B. Kalman, Maďarsko 
360 b. Startovalo 6. F4: H. Tischler, NDR 121,5; 
W. Haegler, NSR 128,4; G. Kelen, Maďarsko
132.8 vt. Startovalo 14, 8. K.Paur, ČSSR 177,0 vt. 
F5: K. Schulze, NDR 311,48; E. Granacher, 
Švýcarsko 379,25; G. Romhalmi, Maďarsko 
535,47; F. Liiörd, Švýcarsko 621,59 vt.

D ružstva: Bulharsko 441,32; NDR 434,94; 
Maďarsko 386,36; ČSSR 357,43; Polsko 249,92; 
Francie 212,42; NSR 180,28 b.

♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦

M O D E L Á Ř S K Ý
M A T E R I Á L
O B J EDNÁ VEJ T E
ve specializovaných prodejnách, jejichž 
adresy jsme otiskli v Modeláři 4/64. 
Objednávky z Pražského kraje vyřizují 
prodejny

M O D E L Á Ř S K É
P O T Ř E B Y
Pařížská 1 
Praha 1, 
telefon 672-13
prodejní doba 
9— 18 hodin
M L A D Ý  
T E C H N IK  
Jindřišská 27 
Praha 1, 
telefon 236-492 
prodejní doba 
9— 18 hodin

MODELÁŘŮM
N A B ÍZ ÍM E
„R A D IET U "
Radieta je polytechnická stavebnice ka- 
belkového tranzistorového přijímaje 
Radieta je sestavena ze zkoušených sou
částek, běžné náhradní součástky jsou 
k dostání v prodejnách radiotechnického 
zboží
Radieta má dostatečnou hlasitost pro po
slech ve větší místnosti i venku, zapojením 
druhé ploché baterie a výměnou tří odporů 
lze hlasitost dále zvýšit 
Radietu lze nosit jako přenosnou kabelku 
nebo s prodlouženým popruhem na rameni 
Radietu může majitel sestavit postupným 
spojováním jednotlivých součástek (bez 
pájení)
Radieta má plošně uspořádané součástky 
na šasi; šablona tvoří schéma i zapojovací 
plánek souběžně
Radieta má rozměry asi 260 x 170x 80 mm, 
váží asi 1,5 kg s laterií; napájení z jedné 
baterie 4,5 V (životnost asi 50 hodin) 
Radieta má vnitřní feritovou anténu; lze 
připojit i venkovní anténu a uzemnění 
Radietu snadno sestaví každý modelář 
od 9 let
Radietu vyrobilo družstvo JISKRA Pardu
bice a poskytuje na celou stavebnici i na jed
notlivé součástky záruku po dobu šesti 
měsíců ode dne prodeje 
„R ad ie tu " dostanete koupit za 320,—  Kčs 
v prodejnách

♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦

P O M Á H Á M E  S l
POPLATEK za otištěni tiskové řádky, plné nebo 

započaté, je stanoven na 3 ,— Kčs (45 písmen včetně 
mezer).

PO STU P ·  Napište (čitelně) text inzerátu 
včetně své úplné adresy. ·  Inzerát zašlete na adre
su: V ydavatelství čhsopisu MNO -  inzerce, 
V ladislavova 26, R raha 1 (nikoli redakci).' ·  Od
tud dostanete poštovní poukázku (složenku) s vy
značenou částkou k zaplacení předem. ·  Po do
ručeni peněz bude váš inzerát zařazen do nejbliž- 
šího čísla. ·  Uzávěrka je vždy 8. v měsíci pro číslo 
příštího měsíce.

PRODEJ
φ  1 Motor 2,5 cm* bez trysky za 50 Kčs. Do re
dakce. φ  2 Celobalsový větroň A-2 za 85; spor
tovní model bez motoru, rozpětí 1600 mm, za 60; 
transformátor z 220 na 110 V za 30 Kčs. R. Mil, 
Pasířská 52, Jablonec n. N. φ  3 Motor Jcna 2,5 
za 100 a nepoužitý Tono 5,6 za 180 Kčs. F. Fejt, 
Dělnická 71, Praha 7. φ 4  Balsu 1250X 80x 80 mm 
za 70; 1550x80x60 mm za 70; volný celobalsový 
model na motor 2,5 za 100 Kčs. F. Výmola, Slo
vinská 19, Praha 10. φ  5 Motory: Super Tigre, 
56 ST nový za 450; OS Max 11—15 pro R/C 
nový za 350; Vltavan 5 vylepšený s karburátorem 
z Cox spec. za 180 Kčs. V. Špaček, Svihov 312 
u Klatov. φ  6 Nové americké motory Cox-Pee-Wee 
4- nylon, vrtule a palivo za 295; Cox 0,8 cm’ a pa-

m o d e lá ř_______________
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Evropská regata a ^
Obě soutěže se konaly v rozmezí 

čtyř týdnů - první v Magdeburgu 
(ND R) druhá ve Staré Olešce (ČSSR). 
Lodním modelářům přinesly bohatou 
žeň poznatků, dobrých výkonů, spor
tovních přátel - a fotografií...

1. Nejspolehlivějši „R/C soupravou“ 
francouzského modeláře Bordiera byl 
v Magdeburgu nakonec monsieur Paolini,

2. zatímco v polských vodách připra
voval na mistrovství ČSSR Jan Krzy- 
wanya svůj precizně vypracovaný model 
E l, s nímž také ve Staré Olešce zvítězil.

3. Mistrovský titul ČSSR pro letošní 
rok získal v této třídě vsetínský Vítězslav 
Hulá. Diky jeho jednoduchému modelu, 
který může po všech stránkách konku
rovat

4. modelu Hulova sportovního přítele 
Karla Mosche z NDR, který si do Staré 
Olešky přijel obsadit třetí místo v E-2-0. 
Zatímco si Karl vyměňoval internacionál
ním jazykem zkušenosti se vsetínskými 
modeláři, jeho model byl vystaven zra
kům nejkritičtějšlch - patronů, lodníků 
Labsko-oderské plavby.

5. V magdeburském „ přístavu“  maket 
jsme zastihli vicepresidenta Navigy p. 
Jana Marczaka (Polsko) v rozhovoru 
s maďarským závodníkem Jozsefem Rein- 
hardtem (vpravo) nad maketou německého 
modeláře Maxe Nolteho,

6. s kterou Max přijel i do Staré Olešky, 
nespočetněkrát dal dovnitř nahlédnout 
zvídavým „ konkurentům“  a zvítězil.

7. Stará Oleška byla zkrátka „malou 
evropskou regatoukterou zahajovali 
účastníci předsevzetím, že si zachovají 
klidné nervy - jak radil 0. Volprecht 
pozdějšímu mistru plachetnic třídy „ J “  
Petru Dariusovi (vpravo) a -

8. - a v průběhu mistrovství stejně 
jako evropské regaty nervové soustavy 
podlehly. Názorně to ukazuje z Magde
burgu snímek R/C modelu, který místo 
jedné dělá právě třetí zatáčku, diky 
svému majiteli, Hanzu Kunzovi z Magde
burgu.

Inu, soutěž se svými průvodními 
znaky zůstává soutěží i pro mistry 
Evropy. ..
SNÍMKY; C. L. Heinecke, L. Kavanová 
Z. Krblich

Mistrovství ČSSR ^
livo za 250 Kčs. Z. Malina, Žitomírská 38, Praha 10. 
•  7 Mladý technik roč. 1950-1963; ABC 1960- 
-1962. M. Fuňka, Údolní 1318, Tábor. ·  8 
Motor 10 cm® vhodný pro auta a lodě 4- 
náhr. kroužky +  klik. skříň za 300 Kčs. J. Kryštof, 
Na Neklance 6, Praha 5. φ  9 Nepoužitý motor 
Jena 2,5 +  vrtule za 150 Kčs. P. Ryšavý, Opočno 
242, p. Oři. h. φ  10 Mám velmi podrobné vý
kresy letadel od roku 1914 formátu 30x40 cm. 
Inž. J. Soukup, Koptová 5, Karlovy Vary. φ
11 Nový det. motor Mikro 0,5 cm®, 2,5 cm® a 3,5 cm® 
á 125 Kčs, Mikro 3,5 cm® v kul. lož. pro R/C 
za 210 Kčs. V. Stejskal, Průběžná 21, Praha 10. φ
12 Motor MVVS 2,5 TR za 200; R/C větroň 
za 100; větroň A -l za 70; tranzistory (3 ks) P201 
á 50 Kčs. J. Paidar, Budovatelská 814/3, C. Bu
dějovice. φ  13 Trysku Letmo, rychlostní U-model, 
podvozek, lanka, náhr. díly -  cena podle dohody. 
Z. Vodička, Sněmovní 3, Praha 1. φ  14 Nový 
motor Tono 5,6 za 200 nebo vyměním za benz. 
motor 10 — 30 cm®. F. Švarc, Klikorkova 2155/19, 
Kladno, φ  15 Díly motoru NV 21, vrtule Z  180 
i  5 a 0  240 á 7 Kčs. P. Zelinka, Ústín 63, o. Olo
mouc.
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VIDĚNO
O B JE K TIV

* Mechanik švéd
ského tým u na le
tošním  M S  ohřívá  
m otor pomocným  
zařízením . Podrob
něji v Bude vás za
jím at

A Rychlostní R/C člun předního západoněmeckého m odeláře W il l i  
Senffa. Plánek otiskneme pravděpodobně v některém  příštím  čísle

M odely s bílou povrchovou úpravou jsou elegantní, 
ale snad nejpracnější. Jeden z takových měl letos v  Bu
dapešti Francouz R. Lauron. Všim něte si, jak úprava 
dokáže „zvednout" sériový Thunderbird

>- 4

SNÍMKY: Aeromodeller, 
Bubbel (2), Kavanovd, 
inž.D.Selecký,Smola(2)

Λ  Jednoduchý větroň A . Bubbela ze 
Schwerinu (N D R )  s vlastní am atérskou  
R/C aparaturou

Jugoslávská firm a  
M ehanotehnik a Izola 
je známá železničními 
m odely po celém svě
tě. Č tyř i viděli i ná
vštěvníci výstavy ve 
Val. M ez iříč í - firm a je 
věnovala bratislavské
mu klubu. N a  snímku 
je am erická diesel- 
e lektrická lokom otiva  
(délka 215 mm, váha
« 0  g)


