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Branné dny Svazarmu pořáda
né hlavné na podzim u příleži
tosti Dne ČSLA, ukazuji veřej
nosti bohatou škálu činnosti 
naší organizace. Jsou nemys
litelné bez vystoupení mode
lářů všech odborností, z nichž 
si i ti nejmladší diváci odnášejí 
první podněty pro svoji příští 
Činnost

Nový RC a k roba t 
ing . M. P avlíka  z LM K 
D rásov o rozpě tí 
1550 mm je  p oháněn  
m otorem  W ebra 
Speed 61 a vybaven  
za tahovac ím  
podvozkem  
O. V itáska

RC po lom ake ta  čs. h is to ric ké h o  d o p ra vn íh o  le ta d la  A v ia  BH-25 
je  p rac í J. K la n ic i z LM K C hem ope tro l M ost. Rozpětí je  690 mm, 
nosná p locha  12,6 d m : , h m o tnos t 530 kg; m oto r OTM K o lib ri 
0,8 c m 1, řízená sm ěrovka  rád iem  M ars -m in i s m agnetem

O pět je dnou  VP-1 V o lksp lane , te n to k rá t ja ko  p řík la d n ě  zp ra c o 
vaná a výbo rn ě  lé ta jíc í „d v a c e tin k a “  V. R ašky z F renštá tu  
p. R adhoštěm

M agne tový  vě troň  R. M a ixne ra  z LM K Ž am berk  má p ro fil k říd la  
B enedek  6358b a vyznaču je  se pom a lým  le tem  s m ožností 
p ro g ra m o va n é h o  k roužen í (s na tažen ím  výško vky )

K TITULNÍMU SNÍMKU
Sovětští spo rtovc i dom inu jí m noha 
sportovním  odvětvím , nedovede
me si již  bez n ich p ředstav it ani 
vrcho lné  m odelářské soutěže. Bě
hem dvaceti let od okam žiku, kdy 
se poprvé zúčastn ili m ez inárod
ních akcí, se d íky houževnatosti, 
cílevědom é přípravě i dobrém u 
m ateriá ln ím u zabezpečení p ro b o 
jova li na světovou šp ičku  v řadě 
kategorií. T řeba v soutěžích u pou 
taných akroba tických  m odelů : ve 
stopách Jurije  S iro tk ina  (dnes zá
stupce sovětských m odelářů 
v CIAM FAI) kráčí V lad im ír Jeskin 
(vlevo), který se za pom oci Karla 
P locinše p řipravu je  ke sta rtu  na 
letošním  M istrovství Evropy v Bel
g ii, kde vybojoval s tříb rnou  
m edaili.



Nesmrtelný odkaz
'W ' . v v

Τ ')  r  · Leonid Iljič BREZNĚV,
J 1 myšlenky z projevů k výročím

Velká říjnová socialistická revoluce se 
stala dnem nového zrození naší vlasti, ote
vřela lidu cestu ke svobodě, spravedlnosti 
a ke štěstí. Říjen změnil současně historické 
osudy všeho lidstva. Zářící maják naší revo
luce dodnes inspiruje národy všech světadílů 
a osvětluje jim cestu k likvidaci imperialistic
kého útlaku, ke svobodě a nezávislosti, 
k socialismu a komunismu. Proces velké 
obrody světa, jehož základy položila Říjnová 
revoluce v Rusku, nezastaví nyní nikdo.

Výročí Října jsou největšími a nejslav
nostnějšími svátky sovětských lidí. Navíc je 
tento svátek mezinárodní. Oslavují jej pra
cující celého světa, všichni přátelé svobody, 
míru a pokroku na celé zeměkouli.

Veliký Říjen je navždy spojen s nesmrtel
ným jménem Vladimíra Iljiče Lenina, jehož 
velký génius byl duší revoluce, sjednocoval 
a inspiroval její hrdinné bojovníky. Veškerý 
světový rozvoj uplynulého období probíhal 
pod mohutným vlivem idejí Října, idejí 
leninismu. Revoluční hrdinský čin našeho 
lidu byl mohutným podnětem, který byl 
začátkem celého řetězu revolučních přeměn 
ve světě.

Brzy po Říjnu se zvedla mohutná vlna 
revolučního hnutí v ostatních evropských 
a asijských zemích. V roce 1921 zvítězila 
lidová revoluce v Mongolsku. Rozdrcení 
fašismu v druhé světové válce vytvořilo 
příznivé podmínky pro nový rozmach revo
lučního hnutí. Socialismus zvítězil v Polsku, 
Československu, Jugoslávii, Bulharsku, Ru
munsku, Maďarsku, Albánii, v severním 
Vietnamu a v severní Koreji. V říjnu 1949 
zvítězila čínská revoluce a byla vytvořena 
Čínská lidová republika.

Vznik světové soustavy socialistických stá
tů, rozpad koloniálních říší a vytvoření desí
tek nezávislých národních států v Asii a 
v Africe, narůstání třídních bojů v kapitalis
tických zemích, trvalé oslabování pozic svě
tového imperialismu -  takový je skvělý 
výsledek historického rozvoje po Říjnu 
1917.

Největším výsledkem revoluce je úplné 
a konečné vítězství socialismu v SSSR, vstup 
naší vlasti do období rozvinuté výstavby

komunismu. Sovětští lidé a naše strana pohlí
žejí na komunistickou výstavbu v SSSŘ také 
jako na svou internacionální povinnost, jako 
na součást revolučního boje pracujících celé
ho světa. Sovětští lidé mají být na co hrdi. 
V letech sovětské moci byl uskutečněn 
opravdu obrovský skok od zaostalého car
ského Ruska k mohutné, vzkvétající socialis
tické velmoci, jíž se stala naše země. Je to 
výsledek pracovního a bojového hrdinského 
činu našeho lidu vedeného Leninovou 
stranou.
■ Lenin zdůrazňoval, že hlavním a nejtěž
ším úkolem vítězné socialistické revoluce je 
budovatelský úkol. Rozhodujícím pro vítěz
ství nového zřízení, řekl, je vytvoření nových 
ekonomických vztahů, dosažení vysoké pro
duktivity práce. Naše strana a sovětský lid 
tento leninský odkaz plní se ctí. Vytvořili 
jsme mohutné výrobní síly, vzrůstá průmys
lová a zemědělská výroba, úspěšně se řeší 
úkol související s vybudováním materiálně 
technické základny komunismu.

Na základě spojení vědy, nejmodemější 
techniky a výroby kráčí Sovětský svaz pře
svědčivě k předním pozicím v klíčových 
směrech světového vědeckotechnického 
pokroku. A v našem století to má rozhodující 
význam. Sovětští lidé otevřeli cestu do vesmí
ru. Úspěchy, sovětského lidu v této oblasti 
jsou koncentrovaným vyjádřením našeho 
růstu. Tyto úspěchy vyjadřují také hospodář
skou moc sovětské velmoci, úroveň, na niž se 
pozvedla naše technika, tvůrčí hrdinství na
šich vědců, vysokou kulturu celé sovětské 
společnosti.

■  Na pozadí úspěchů socialismu se ještě 
markantněji ukázalo, že kapitalismus není 
s to řešit životní problémy lidstva. Je zdrojem 
nesmírného utrpení a strádání lidových mas. 
Imperialismus plodí agresivní války a dnes je 
původcem nebezpečí světového termonuk
leárního konfliktu. Právě imperialismus nese 
odpovědnost za smrt desetimiliónů lidí, kteří 
zahynuli ve dvou světových válkách. Jeho

(Pokračování na str. 2)
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Nesmrtelný odkaz 
Října

(Pokračování ze str. 1)

vinou se vynakládají obrovské prostředky na 
horečné zbrojení, na výrobu prostředků hro
madné zkázy. Imperialismus je překážkou 
bránicí, aby se už dnes využilo nesmírných 
možností, které poskytuje věda a technika, 
k likvidaci hladu, bídy a chorob. Imperialis
mus je odpověden za to, že se vývoj zemí 
v koloniálním poddanství opozdil o celé 
desítky let. Imperialismus -  toto zřízení kru
tého útlaku pracujících a potlačování demo
kracie, zřízení, které zplodilo fašismus -  je 
krajním ztělesněním reakce, tmářství 
a teroru.

V posledních desetiletích nabyl revoluční 
proces vskutku celosvětového rozsahu. Na 
zeměkouli není oblasti, v níž by se v té či oné 
formě nevedl boj za sociální a národní 
osvobození. Imperialismus je vystaven úto
kům z různých stran. Otřásly se i ty jeho 
pozice, které ještě nedávno byly zdánlivě 
nezranitelné. Naplňuje se Leninova předpo
věď, že v boji proti kapitalismu splynou 
nejrozmanitější síly a hnutí v jeden proud . . .  
Cesta k vítězství idejí socialismu a pokroku 
na celém světě je ještě vroubena mnoha 
úpornými boji a houževnatou prací. Můžeme 
si však být jisti, že dnešní etapa této cesty je 
velikým krokem vpřed, že se jí dostane 
významného místa v dějinách boje lidstva za 
pokrok a svobodu, za socialismus.

Nejvýraznějším a nejdůležitějším rysem 
této etapy je úspěšný rozvoj světové socialis
tické soustavy. Mezinárodní dělnická třída 
a všechny revoluční síly v ní právem vidí svůj 
největší statek, svou skvělou vymoženost. 
Když socialismus překročil hranice jedné 
země a vznikla celá soustava socialistických 
států, znamenalo to další prudký obrat ve 
vývoji světových údálostí. Toto vítězství ještě 
více oslabilo imperialistické síly. Toto vítěz
ství upevnilo v nejširších masách jistotu, že 
socialismus je uskutečnitelný a jeho veliké 
ideály nezdolné. Působením živého, rozvíje
jícího se socialismu a přitažlivostí jeho pří
kladu vznikly ve světě nové podmínky pro 
další rozvoj revolučního a osvobozeneckého 
boje, pro všechna demokratická hnutí.

■ Mezi silami, které bojují za socialismus 
proti imperialismu, zaujímá významné místo 
dělnická třída vyspělých kapitalistických stá
tů, vedoucí zápas o svržení světového impe
rialismu. Víme, jak je tento boj obtížný. 
Vyžaduje nejen velkou houževnatost a sta
tečnost, nýbrž i schopnost postavit proti 
imperialistické buržoazii a všem jejím ma
névrům i úskokům vysokou organizovanost 
a velké politické umění.

Přes všechny obtíže dělnické hnutí ve 
vyspělých kapitalistických státech vytrvale 
sílí a získává nové zkušenosti. Současná 
etapa třídního boje v kapitalistickém světě se 
vyznačuje především aktivitou, houževna
tostí a rostoucí organizovaností pracujících 
v boji za jejich životní zájmy. Stávky mnohdy 
zachvacují celé země. Dělnická třída stále 
častěji prosazuje své požadavky, které jsou 
den ze dne dalekosáhlejší a radikálnější, 
a tak přerůstají v program boje proti vše
stranné nadvládě monopolů v hospodářství 
i.politice.

(Pokračování na str. 23)

^oznam uje

Ústřední rada 
modelářského 

klubu Svazarmu 
upozorňuje 

funkcionáře mo
delářských rad 
jednotlivých or

ganizačních stupňů Svazarmu na „Směr
nice pro konání výročních členských 
schůzí, okresních a krajských konferen-:

cí“ schválené organizačním sekretariá
tem ÚV Svazarmu dne 18.7.1977. Zajiště
ní výročních schůzí, okresních a kraj
ských konferencí spadá již do příprav VI. 
celostátního sjezdu Svazarmu, který se 
bude konat ve dnech 7.-9.12.1978 v Pra
ze. Směrnice jsou k dispozici na územ
ních sekretariátech Svazarmu.

Ústřední rada věří, že všichni funkcio
náři modelářských rad se budou aktivně 
podílet na splnění úkolů souvisejících 
s přípravou výročních členských schůzí, 
okresních a krajských konferencí.

Zd. Novotný

D O H O D A  * 1 2 3 4 5 6 7 uzavřená

pro řeše n í vzájem ných vztahů  
aeroklubů Svazarm u a m odelářů  Svazarm u

Protože je zcela objektivně nutná součinnost 
a spolupráce mezi aerokluby Svazarmu ČSR 
a modeláři Svazarmu, rozhodly se obé odborně 
metodické České ústřední rady Svazarmu uza
vřít pro vnitřní potřebu dále uvedenou dohodu, 
jíž se nadále budou řídit vzájemné vztahy.

1. Aerokluby Svazarmu ČSR umožní na všech 
svých letištích a na letištích, která mají ve 
správě, činnost modelářů. Na jiných letiš
tích je k tomu nutný souhlas majitele anebo 
správy letiště.

2. Aerokluby Svazarmu podle výše uvedeného 
článku umožní na letištích výstavbu zaříze
ní pro modeláře, pokud to nebude na 
překážku leteckému a parašutistickému 
provozu a nebude to odporovat platným 
předpisům. V takovém případě je povinnos
tí modelářů splnit všechny nutné formality 
před případnou výstavbou a není to povin
ností aeroklubů Svazarmu. Členové aero
klubu budou vedeni k tomu, aby při tomto 
rozšiřování víceúčelového využití letišť byli 
nápomocni.

3. Při případné výstavbě zařízení pro modelá
ře budou tito respektovat estetický vzhled 
areálu letiště a bezpečnost leteckého a pa- 
rašutistického provozu. V každém případě 
je k tomu nutné vyjádření rady aeroklubu 
a OV Svazarmu, krajského aeroklubu Sva
zarmu a má být postupováno podle směrnic 
pro investiční výstavbu na letištích.

4. Ve všech případech modelářské činnosti na 
letištích budou modeláři vstupovat jen do 
objektů a prostor, které schválí rada a ná
čelník aeroklubu Svazarmu (např. klubov
ny, učebny, sociální zařízení apod.). V žád
ném případě nebudou vstupovat do objek
tů a prostor, určených k leteckému provo
zu, kde je zvýšené nebezpečí zranění a poš
kození techniky (dílny, hangáry, čerpadla 
a sklady pohonných hmot, odstavné plo
chy, prostory motorových zkoušek a pojíž
dění apod ). V případě předem dohodnuté 
a organizované návštěvy takových prostor 
budou ve skupině a doprovázeni odpověd
ným členem nebo funkcionářem aeroklubu 
Svazarmu.

5. Pro odstavení, stání a parkování motoro
vých vozidel určí vhodný prostor náčelník 
aeroklubu Svazarmu a modeláři budou 
jeho rozhodnutí respektovat.

6. Modelářská činnost může být v době, kdy 
nemá aeroklub svůj provoz, provozována 
i na ploše letiště a vzletových a přistávacích 
drahách. Vedoucí nebo instruktor modelář
ského kroužku je v takovém případě povi
nen se přesvědčit, že místní aeroklub nemá 
vlastní provoz. I tak musí být všichni mode
láři poučeni svým vedoucím nebo instruk
torem o zvýšeném nebezpečí při vzletu 
nebo přistání cizího letadla a musí v tako
vém případě ihned zcela vyklidit vzletovou 
a přistávací dráhu a její nejbližší okolí.

7. V případě, že aeroklub Svazarmu má zahá
jen letecký provoz, musí vejít vedoucí nebo 
instruktor modelářů ve styk s náčelníkem

nebo řídicím létání. Ten jim s konečnou 
platností stanoví prostor a čas pro provoz 
modelů a to musí být respektováno. Náčel
ník nebo řídící létání se budou snažit podle 
místních podmínek a možností umožnit 
provoz modelů.

8. Na letišti bude na vhodném místě uložen 
seznam instruktorů a vedoucích modelář
ských kroužků, kteří mají povolen vstup na 
letiště a doprovázejí členy svých kroužků.

9. Modeláři se zavazují, že v používaných 
prostorách a objektech budou udržovat co 
nejlepší pořádek a podle vyzvání rady aero
klubu Svazarmu se v těchto prostorech 
účastní úklidových nebo údržbových prací. 
Zejména budou dbát o to, aby na ploše 
letiště nezanechali kolíky, startovací šňůry 
nebo jiné předměty, které jsou nebezpečné 
pro letecký a výsadkový provoz.

10. Pořádání větších akcí modelářů na letišti 
(soutěže, přebory apod.) musí být předem 
uplatněno v plánu činnosti aeroklubu Sva
zarmu.

11. Modeláři musí být vždy předem poučeni 
o znění této dohody a o pohybu v prostoru 
letiště.

12. Všechny vzájemné vztahy jsou bezplatné 
a poskytované možnosti se strany aeroklu
bu Svazarmu ve prospěch modelářů jsou 
zdarma. Jestliže z jakéhokoliv důvodu 
vzniknou výdaje, uhradí je modeláři podle 
skutečnosti (vznik škody na objektech, ma
jetku, trvalý pronájem místnosti, světlo, 
spoje otop atd.).

13. Modeláři, zejména letečtí a raketoví, budou 
ve svých řadách provádět účinnou propa
gaci parašutismu, bezmotorového i moto
rového létání a nejschopnéjší členy svých" 
kroužků budou doporučovat do výcviku 
v aeroklubech Svazarmu. Aerokluby Sva
zarmu budou letecké modeláře přednostně 
zařazovat do praktické letecké činnosti 
v některých ze svých odborností, pokud 
budou vyhovovat požadavkům stanoveným 
směrnicí ORG-1 a pro motorové létání ještě 
požadavkům Čs. lidové armády.

Tato dohoda byla projednána v České 
ústřední radě aeroklubu Svazarmu dne 12. 
března 1977 a v České ústřední radě modelář
ského klubu Svazarmu dne 27. dubna 1977.

Václav Djouhý v.r. 
předseda ČÚR aeroklubu 

Svazarmu

Ing. Vlastimil. Popelář v.r. 
předseda ČÚR modelářů 

Svazarmu

pplk. Ctibor Čejpa v.r. 
vedoucí odd. LPP ČUV Svazarmu

pplk. Ludvik Hůlka v.r. 
vedouc! odd. BTS ČÚV Svazarmu

V Praze dne 24. května 1977.
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2 klubů, 
kroužků
Soustředění v Kunovicích

Stejně jako loni, sjeli se i letos naši RC 
piloti-akrobaté do Kunovic na soustředě
ní zaměřené nejen na zdokonalení se 
v pilotáži, ale i na utužení přátelství a dob
ré party. Všudypřítomný a nesmírně obě
tavý organizátor ing. Jindra Blažíček 
z LMK Uherské Hradiště měl tentokrát 
práce a starostí až nad hlavu, protože 
přijelo více než 30 účastníků soustředění, 
z toho 17 pilotů. Navíc se hned druhý den 
konalo školení bodovačů, jehož příprava 
a organizace byly rovněž převážně v jeho 
rukou. Nakonec se vše podařilo, školení 
zdárně proběhlo a přítomní bodovači si 
hned na místě mohli zatrénovat na letech 
přítomných špičkových pilotů. Na ostro 
mohli zkusit své bodovačské znalosti na 
přeboru Jihomoravského kraje, který se 
létal 9. července 1977. Rád bych na tomto 
místě pochválil Krajskou modelářskou 
radu v Brně, která již tradičně věnuje 
velkou péči výchově bodovačů.

Vlastní soustřední probíhalo od pon
dělka do pátku na letišti v Kunovicích. 
Účastníci byli rozděleni do dvou skupin-  
jedna trénovala a druhá se koupala v blíz
kém jezeře. Smůlu jsem měl jako trenér já, 
protože při neúčasti nemocného M. Vos- 
trého jsem musel všechno povídání 
a drobné rady k vyskytujícím se chybám 
obstarávat sám s částečnou pomocí Jose
fa Rohly, který také nakonec sám si ani 
pořádně nezalétal. Ukazuje se, že příště 
bude nutné s ohledem na efektivnost 
tréninku poněkud snížit počet účastníků 
soustředění a snad i připravit určité indi
viduální tréninkové programy hlavně pro 
členy reprezentačního družstva.

Celkově lze konstatovat, že í přes něk
teré organizační nedostatky a potíže 
s používáním odstavné letištní plochy 
splnilo soustřední svůj účel a řada účast
níků, hlavně těch méně zkušených, si 
odnesla cenné poznatky. Je zajímavé, že 
na závěr soustředění létali špičkoví zá
vodníci (Vlk, Rohla^ Hůlka) velmi dobře, 
avšak na přeboru CSR v Hradci Králové 
dva dny na to jsem je nemohl poznat. Zlí 
jazykové tvrdí, že to byl důsledek velmi 
vydařeného večírku na závěr soustředění; 
spíše však sehrály svou roli nervy a snad 
i špatně „načasovaná'1 forma. Bude třeba 
se asi zabývat i ostatními formami kom
plexní trenérské práce tak, jak je to běžné 
v ostatních sportech.

Soustředění ukázalo, že chuti a elánu 
jít dopřed u a stále se zdokonalovat je dost 
mezi mladými i těmi staršími, že nechybí 
nadšení a obětavost organizátorů a trené
rů. Chybí však, a dnes již dost citelně, 
hmotná podpora ze strany příslušných 
orgánů Svazarmu. Poslední mezinárodní 
soutěže ukazují, že třeba maďarští repre
zentanti nám zejména díky svému tech
nickému vybavení začínají utíkat, polští 
reprezentanti rovněž nemají problémy 
s technickým vybavením a finančními 
prostředky a tak je jen otázkou času, kdy 
vyklidíme přední místa na soutěžích so
cialistických států. Musím jen znovu opa
kovat, že chuti, elánu, obětavosti i talentů 
máme dost, ale to jsou ukazatele, které se 
na mezinárodních soutěžích nehodnotí-  
tam hraje prim kvalita a spolehlivost tech
nického vybavení a s tím spojená letová 
jistota a dobré nervy pilotů.

Závěrem bych rád slíbil určitě jménem 
všech účastníků soustředění, že přes výše 
uvedené nepříznivé podmínky se určité 
napřesrok sejdeme znovu a že se vynas
nažíme, abychom i za dané situace udělali 
všechno pro vyrovnání technického han
dicapu našich reprezentantů a dosažení 
dobrých výsledků na našich i mezinárod
ních soutěžích.

Ing. Jiří HAVEL 
státní trenér RC motor, modelů

LMK Drozdov

připravuje novou sérii motorových mode
lů. Jak jsou již daleko, nám napsal Adolf 
Valášek:

Nejobtížnější je vždy výběr druhu a typu 
modelu. Protože naším záměrem je pro
sadit se v roce 1978 v kategoriích RC M2 
a F3A, vybrali jsme po zralé úvaze známý 
model KWIK FLY. Podrobili jsme jej řadě 
úprav: především zmenšili rozpětí na 
1500 mm; nejdostupnější jsou pro nás 
totiž motory o zdvihovém objemu 5,6 až 
6,5 cm3. Prototyp zhotovil Josef Daněk st. 
ve spolupráci s dalšími členy klubu. Dob
rá parta alespoň deseti modelářů je ostat
ně pro sériovou výrobu nezbytná. Nyní 
probíhají letové zkoušky. Teprve po od
stranění všech nedostatků zahájíme pří
pravu výroby. I maličkosti, které lze při 
individuální stavbě hravě odstranit, totiž 
při sériové stavbě působí nepředstavitel
né starosti. Tato zdánlivě zdlouhavá pří
prava je nutná, což se nám potvrdilo již při 
práci i létání se zatím poslední sérií 
čtrnácti modelů Taxi, jejichž letové vlast
nosti i pevnost jsou výborné. Od připravo
vané série ,,Minikwiků“ si slibujeme stej
ný výsledek, neboť se budeme držet i os
vědčené technologie: trup ze skelného 
laminátu, klasicky stavěné křídlo a celko
vé jednoduché tvary a účelné zbarvení.

a

a OZNÁMENÍ KLUBŮ

V Hrušovanech 
nad Jevišovkou

pracuje jako vedoucí kroužku lodních 
a leteckých modelářů ODPM Znojmo při 
ZDŠ Hrušovany již sedm let Antonín Ně
mec. O svojí práci nám napsal: „Krouž
kem již prošly desítky dětí, z nichž se stali 
dobří a poctiví občané. Myslím, že právě 
modelářství je sport, ve kterém děti vyrůs
tají v dobré a zodpovědné lidi. Mnoha 
chlapcům modelářství prospělo i při stu
diu na školách a v učebním oboru.

Dobře se nám spolupracuje s ODPM, ač 
je mezi námi vzdálenost 30 km. Ředitel
ství ZDŠ v Hrušovanech nám nechalo 
upravit dílnu, v níž můžeme kdykoli pra
covat. Zúčastňujeme se soutěží, výstav, 
brigád. Okresních soutěží se musí zúčast
ňovat všichni členové kroužku. Naším 
největším úspěchem zatím bylo 2. místo 
v kategorii F1A na přeboru ČSR žáků a 1. 
místo v krajské soutěži lodních modelářů 
v kategorii EX Ž. V kroužku se věnujeme 
hlavně stavbě větroňů A1 a F1A, starší 
členové staví i modely RC V1. Podmínkou 
však je, že všichni se zúčastní s modely A1 
okresního kola STTM.“

Část
„leteckého parku“  
Antonína Němce 
z Hruiovan 
nad Jevliovkou

■  Modelářsky klub Zväzarmu v Spišskej Novej 
Vsi má nového předsedu: Jozef Tarda, ul. 
Jilemnického 15/10, 052 01 Spišská Nová Ves.

■  OMR Louny oznamuje založení nového le- 
teckomodelářského klubu v Postoloprtech, za
měřeného převážné na RC a volné modely. 
Korespondenci zasílejte na adresu: Václav 
Čech, Rudoarméjcú 524/A9, 439 42 Postolopr- 
ty. -  Redakci došlo dne 10. 8.1977.

■  V Prešove bol dňa 27. 7. 1977 ustanovený 
leteckomodelársky klub pri ZO Zväzarmu Pod 
Kalváriou, ktorý má 19 členov prevážne z radov 
mládeže. Činnost klubu je zameraná na letecké 
a lodné modelárstvo. Náčelníkom klubu je 
Vladimír Čolák, Mukačevská 3, 080 01 Prešov.

UPOZORŇUJEME, že oznámení klubů můžeme 
uveřejnit jen v tom případě, když jsou na první 
pohled věrohodná. To znamená, že jsou buď 
ověřena vyšší organizační složkou (modelář
skou radou či OV nebo KV Svazarmu) anebo -  
jestliže jde o vnitřní věc klubu -  jsou opatřena 
razítkem klubu a čitelnými podpisy aspoň dvou 
funkcionářů. Došlá oznámení bez těchto náleži
tostí posíláme k ověření; uveřejnění se tím 
zdržuje. Redakce
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Absolutní 
výškový rekord
překonal 23. května 1976 i u nás známý 
( z ’74) Donald E. Larson z USA. Jeho 
model dosáhl v kategorii S2B (výšková 
soutěž s dvojitou zátěží) výšky 1209 met
rů. Pro informaci přinášíme plánek re
kordního modelu, bohužel však v časopi
se Model Rockteteer (z něhož jsme infor
mace převzali) chybí údaje o použitém 
motoru.

Uteklo to jako voda -  z takřka 
rodinného setkání vyrostl podnik, je
hož věhlas přesáhl i hranice naší 
země (zatím bohužel nikoli Země). 
Letošní jubilejní ročník se uskuteční 
29. října 1977, začátek je opět ve 
14.00 hodin na Letenské pláni 
v Praze.

Program je jako vždy zahalen tajemstvím, již 
předem ale proskakovaly zprávy o rozsáhlých 
přípravách nejen raketových ale i leteckých 
modelářů.

Zopakujme si tedy ve stručnosti, s čím se 
můžete zúčastnit i vy nejznáméjší modelářské 
propagační akce: Ke startu budou připuštěny 
raketové modely, pokud možno atraktivní: je
jich neobvyklost však nesmí být na úkor bez
pečnosti (bezpečnostní komisař má právo 
veta!). Důležitá připomínka: motory zajišťuje 
pořadatel.

Letenská pláň je historickým místem česko
slovenského leteckého modelářství. Pořadatel
-  Klub raketových modelářů Svazarmu v Praze 7
-  proto zve nejen pamětníky, ale i ty mladší 
s historickými i moderními modely. Jako vždy 
však platí omezení -  povoleny jsou pouze volné 
modely větroňů a modely s gumovým svazkem.

Na společenském večeru bude opět hrát 
příjemná hudba, proběhnou tradiční i nové 
soutěže a hlavně: budou vyhlášení laureáti cen 
za nejúspěšnější vystoupení s raketovými a his
torickými modely. Takže si zapamatujte:

PRAHA, LETENSKÁ PLÁŇ,
SOBOTA 
29. ŘÍJNA 1977

Raketoplán XA-67
WOTAN
nevyniká podle slov autora vysokými 
výkony jako spíše odolností proti 
poškození. V RMK Nová Dubnica byl 
již  postaven v několika exemplářích, 
které létajís motoryZVS 2,5-1,2-3 
a ZVS 5-1,2-3, tedy ve třídách S4A 
aS4B.

K STAVBĚ (všechny míry jsou v mili
metrech): Křídlo 4 je vybroušeno z měkké 
balsy tl. 4; největší tloušťka profilu je 3,5.
Díly ocasních ploch 7, 8 a 9 jsou ze 
středné tvrdé balsy tl. 1,2; mají pouze 
sražené hrany. Nosníky ocasních ploch 5 
jsou z tvrdé houževnaté balsy tl. 2,5. Pylon 
3 je slepen ze střední části z měkké balsy 
tl. 3,5 (v níž je vyříznut prostor pro olůvko 
determalizátoru) a z bočnic z tvrdé balsy 
tl. 1. Kontejner je slepen z balsové hlavice 
1 a tru bky 2, navinuté na trnu ze čtyř vrstev 
hnědé lepicí pásky.

Po vybroušení všechny díly alespoň 
jednou přelakujeme čirým nitrolakem 
a po zaschnutí přebrousíme papírem o zr
nitosti 400. Montáž zahájíme slepením 
křídla 4,. nosníků 5 a vodorovné ocasní 
plochy 7. Po zaschnutí přilepíme pylon 3. 
Potom následuje přilepení dílů 8,9 a kon
tejneru. Nakonec lepíme vodítka z hliní
kové fólie. Na všechny spoje stačí Kana- 
gom, zvlášť namáhané spoje (mezi kříd
lem, pylonem a kontejnerem) přemázne- 
me ještě epoxidem.

Sestavený model je vhodné přestříkatk, 
slabým popraškem (nikoli souvislou v rs -^ L  
tvou) oranžové či červené fluorescenční^^ 
barvy Signál (ve sprayi) a lehce pře- 
brousit.

Ondřej Strapina

PŘEBOR ČSR
pro rake to vé  
m odeláře

Plzeň, 2. až 4. září 1977

Poprvé se konala mistrovská soutěž v městě 
železa a piva -  uspořádání se ujal aktivní 
Modelářský klub mládeže ZO Svazarmu v Plzni- 
Doubravce. Jeho členové se snažili, znovu se 
ovšem potvrdilo, že každé začátky jsou těžké. 
V organizaci to prostě občas zaskřípalo.

Součástí slavnostního zahájení na Mírovém 
náměstí byla vzpomínka na ing. Ivo Petáka, 
jednoho z mladých a nadějných plzeňských 
raketýrů. Předseda KV Svazarmu, pplk. Balín, 
předal pří této příležitosti jeho otci titul Mistr 
sportu in memoriam.

Pár hodin poté byl již zahájen přebor soutěží 
kategorie S3A (padák 2,5 Ns). Výsledky záležely 
spíše na páhodě -  v naprosto klidném počasí 
byly stoupavé proudy zvláštností. Odpolední 
soutěž raketoplánů kategorie S4C(10 Ns) však 
již poznamenal sílící vítr odnášející modely do 
vojenského prostoru, odkud mnohdy již pro né 
nebylo návratu.

Sobotní dopoledne patřilo výškové soutěži 
raket se zátěží (kategorie S2A). Pořadatel pečli
vé opatřil dýzy motorů krytkami, takže se zabrá
nilo úpravám zvyšujícím výkon. Přesto měřiči

výšky (výborně pracující skupina pod vedením 
ing. Murice) naměřili mnohdy značné rozdílné 
výkony sobě podobných modelů. Příčinu je 
třeba hledat v kvalitě motorů různých sérií. 
Novější motory mají prý pohonnou slož s větším 
obsahem uhlíku, takže počáteční rychlost hoře
ní je značně menší.

V odpolední soutěži bodovacích maket (kate
gorie S7), startovalo čtyřiadvacet modelů. Při 
neúčasti m. s. J. Diviše a m. s. P. Horáčka byla 
situace otevřená. Ještě více se zamotala přeme
tem, který na vrcholu dráhy předvpdl jindy 
výborné létající Saturn 5 Karla Urbana. Jediné 
maximum za let (80 bodů) tedy přiřkli bodovači 
jinak nepřesné maketě Interkqsmos 3 V. 
Hadače.

Závěr přeboru patřil výškové soutěži maket 
kategorie S5C. Již po statickém hodnocení vedl 
pozdější vítěz Pavel Holub, který plánek své 
makety slíbil brzy zveřejnit. Druhý ve statickém 
hodnocení. Jiří Táborský, klesl značně dolů -  
měl smůlu na motory. V prvním kole se jeho 
maketa Viking 7 vinou předčasného výmětu 
rozdělila ještě ve stoupavém letu, v druhém 
soutěžním kole zase nedokázal motor udělit 
modelu o hmotnosti 70 g rychlosti potřebnou 
ke stabilnímu letu.

Čekání na vyhlášení vítězů zkrátil předseda 
raketomodelářského odboru ÚRMoK Alois 
Klein, který vyhlásil nominaci na Mistrovství 
ČSSR v Ústí nad Labem. K největšímu překva
pení patřilo, že nepostoupil m. s. Petr Horáček. 
Po havárii své makety Sojuz v Polsku zřejmé 
není ve formě a tak trenér O. Šaffek bude mít 
napřesrok plné ruce práce se sestavením repre
zentačního družstva pro případné mistrovství 
světa. -v h -
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„Hra na muže”
aneb

létání nad městem
Dne 1. ledna 1967 převzala Československá akademie věd do svého majetku 

komplex historických budov bývalého Starobrněnského kláštera královny Elišky 
Rejčky. Správou areálu byl pověřen GgÚ ČSAV v Brně.

však nejlépe dokazuje, že k naplněni 
těchto i jiných obav naštěstí nedošlo. 
(Záběr byl pořízen z výšky 200 m 
v době 10.00 až 10.25 hodin pomocí 
jednoho ze známých pracovních mo
delů ČSAV, nesoucího fotoaparát 
Flexaret. Materiál Fortepan 17° DIN, 
clona 4, osvit 1/250 sec.)

Po startu z ruky provedeném 
v úrovni věže kostela model vystou
pal do zaměřené pracovní výšky a se 
staženou připustí paliva létal jeden 
,,fotonálet“ za druhým. Okamžik ex
pozice snímku byl určen směrovým 
navedením pomocí optického zamě
řovače a signálu z věže oznamující
ho, že model je nad středem kláštera.

Sestup a přiblížení modelu jdoucí
ho na přistání byly pak pouze pro 
labužníky, protože exponovanost te
rénu nedovolila pomýšlet na opako
vání.

česká královna Eliška Rejčka, zakladatelka 
ženského kláštera, darovala řádu cisterciaček 
chrám Panny Marie, klášterní budovu a časem 
všechny své statky na Moravě (14 obcí a osad). 
Později se dokonce přestěhovala do bezpro
střední blízkosti kláštera, kde žila až do své 
smrti v roce 1335.

Nový kostel kláštera, postavený v polovině 
XIV. století, nemá v rámci naší gotické architek
tury v českých zemích obdoby. Je postaven 
z materiálu v oné době u nás pro církevní 
objekty neobvyklého; z pálených neomítnutých 
cihel. Nynější výzdoba kostela je  barokní a byla 
provedena po roce 1762. Samotný Starobrněn- 
ský klášter, který obklopuje kostel ze tří stran, 
není již  tak jednotným celkem jako kostel.

Koncem XVIII. století za vlády Josefa II. byl 
klášter cisterciaček zrušen a kostel spolu s kláš
terem, v dosti spustlém stavu, byl přidělen 
augustiniánům od sv. Tomáše. Neúnavnou péčí 
tohoto řádu byl nejen kostel, ale i klášter 
upraven a doplněn o další trakty a objekty. V té 
době byla také do kláštera přenesena velká 
augustiniánská knihovna, která je  zde is  původ
ním nábytkem dodnes.

Z hlediska památkového a historického před
stavuje klášter kulturní památku, která svým 
významem přesahuje rámec Brna. V budovách 
kláštera žily a pracovaly kulturní a vědecké 
osobnosti, které se trvale zapsaly nejen do dějin 
našeho národa, ale i do dějin lidstva. Působil 
zde hudebník a skladatel Pavel Křížkovský, 
Leoš Janáček, za působení vlasteneckého opa
ta a preláta Cyrila Neppa sem docházel zaklada
tel slavistiky a vůdčí postava českého národní
ho obrození Josef Dobrovský a konečně jsou 
prostory kláštera spjaty s životem a dílem 
vynikajícího přírodovědce a biologa J. G. Men- 
dela, který zde ponejprv formuloval své zákony, 
tvořící základy moderní nauky o dědičnosti.

LITERATURA: VI. Mariánek -  Starobrnénský 
klášter královny Elišky Rejčky, jeho historie 
a využití pro pracoviště ČSAV.

KONCEM minulého roku byl vzne
sen ústy ředitele GgÚ ČSAV v Brně 
nelehký požadavek na zhotovení 
svislých snímků tohoto kláštera po
mocí rádiem řízeného modelu letad
la. Pro většinou již nepříznivé světel
né a povětrnostní podmínky panující
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na sklonku roku se uskutečnění úko
lu posunulo až na červen letošního 
roku. Byl vybrán den se značnou 
viditelností, který by se shodoval pre
ventivně i se dnem pracovního klidu.

Jedna z mnoha možností rušení 
provozu RC soupravy modelu se oče
kávala od radiostanic vozů záchran
né služby a také poměrně těsné sou
sedství kláštera s krevní bankou 
a dvěma nemocnicemi vzbuzovalo 
oprávněné obavy. Připojený snímek

Z mnoha důvodů byla tato akce 
technicky nejnáročnější v dosavadní 
praxi snímkování ze vzduchu pomocí 
RC modelů, při plnění úkolů ČSAV. 
Více než kdykoli předtím vystupovala 
do popředí naprosto dokonalá 
funkčnost veškerého zařízení, každé 
nedopatření v těchto podmínkách 
znamenalo pád modelu do ulic 
města.

J. TRNKA, RC model klub Brno



(Dokončení 
z Modeláře
8/1977) letadla s elektrickým pohonem

Přestože testovaný model byl připraven k letu 
již na počátku roku, velmi dlouho jsem čekal na 
příznivé počasí. První start se proto uskutečnil 
až začátkem června v podvečer na poli u obce 
Líbezníce. Přestože bylo bezvětří, dovážil jsem 
model tak, aby poloha těžiště odpovídala údaji 
výrobce pro létání ve větru (aby byl model 
ovladatelnější). Pozaklouzání, které ukázalo, že 
model je opravdu velmi rychlý, jsem přistoupil 
k prvnímu motorovému letu. Model vypustil 
pomocník. Po nestoupání asi patnácti metrů 
jsem zkusil první zatáčku. Překvapila mě velká 
citlivost na směrovku -  model zareagoval 
okamžité a přešel do ostré zatáčky, kterou bylo 
nutno karigovat dost velkým natažením výškov- 
ky. Po dosažení výšky asi sto padesáti metrů 
jsem vypnul motor a začal plachtit.

Model má na svou hmotnost výborný kluž. 
Napomáhá tomu i po zastavení motoru bezvad
ně se sklápějící vrtule. Vinutí elektromotoru je 
po vypnutí spojeno nakrátko, takže motor se 
téměř okamžitě zastaví a setrvačnost vrtule 
napomáhá sklopení listů.

Ještě k prvnímu letu: poněvadž to trochu 
nosilo, létal model bez motoru asi deset minut, 
než klesl do padesáti metrů, kde jsem znovu 
zapnul motor. Po dosažení výšky opět asi sto 
padesáti metrů jsem začal ověřovat řiditelnost 
modelu. Při uvedení do zatáčky lze směrovku 
vrátit do neutrálu a zatáčku kontrolovat pouze 
výškovkou. Pro uvedení do přímého letu je 
potřeba směrovkou „kontrovat". Model se 
tedy musí stále řídit (podobné jako akrobatický 
model); není to tedy v žádném případě model 
pro výuku létání.

Při pokusu o přistání mi samozřejmě nevyšel 
rozpočet a tak jsem si mohl hned ověřit největší 
výhodu elektrického pohonu: Protože model 
byl příliš „dlouhý", zapnul jsem znovu motor 
a zopakoval okruh. Přistával jsem raději do 
vzrostlé pšenice, což se ukázalo jako velmi 
prozíravé. Model si totiž nenechá líbit velké 
„tahání" za výškovku a při výraznější ztrátě 
rychlosti se rychle propadá po křídle. To sestálo 
asi ve dvoumetrové výšce a jen pšenici mohu 
vděčit za nepoškozený model.

Zkušenosti po prvním letu mohu tedy shrnout 
takto: Let trval něco přes půl hodiny, z toho 
motorový let necelých osm minut. Model není

žádný přemotorovaný „brus" -  pro maximální 
stoupavost je třeba opravdu optimálně vytrimo- 
vat výškovku. Značné plošné zatížení nedovolu
je přílišné natažení výškovky, výborný kluž však 
tuto nevýhodu kompenzuje. Při přistávání je 
třeba počítat se značným doběhem modelu (na 
rovné ploše až dvacet metrů).

Při dalším létání, tentokrát na letišti ve Stra
konicích, jsem zkoušel let bez vlivu termiky. 
Poměr doby chodu motoru k celkové době letu 
je průměrně 1:3. Snažil jsem.se nikdy nepřekro
čit celkovou dobu běhu motoru osm minut, 
abych měl rezervu pro korekci při přistání. 
Model je velmi citlivý na turbulenci hlavně při 
motorovém letu, kdy je vytrimován na stoupání 
a nemá rezervu v tahu motoru. Není tedy 
naprosto vhodný pro létání za jakéhokoli poča
sí. Při rekreačním létání ve slušném počasí 
s ním lze létat až do rychlosti větru 4 až 5 m/s. 
ňízení modelu je však přitom pro průměrného 
pilota již velmi nesnadnou a riskantní záleži
tostí.

Právě při letu za těchto podmínek došlo 
vlivem přízemní turbulence za okrajem lesa 
k havárii. Model spadl po křídle s běžícím 
motorem z výšky asi deseti metrů. Zabořil se do 
země na louce do poloviny kabiny -  tahal jsem 
jej jako pohádkový dědeček řepu. Slo to také tak 
ztuha, protože sklopná vrtule fungovala jako 
zpětné háčky na harpuně. Křídlo zůstalo i přes 
zdánlivě slabou konstrukci nepoškozeno. Rov
něž pohonná jednotka včetně vrtule. Trup na 
první pohled také neutrpěl. Uvnitř však pohon-' 
ná baterie vykonala svou práci dokonale. Vylo
mila přepážku oddělující ji od prostoru pro 
přijímač, který i se zdroji „přestěhovala" k hna
címu motoru, který se posunul v držáku a ohnul 
náhonový hřídel. I když to vypadalo na první 
pohled hrozivě, za večer byla oprava hotova 
a přepážka byla pojištěna před posunutím na- 
klížením trojúhelníkové lišty na dno trupu. 
Výborně se osvědčily lišty vyztužující trup, takže 
nedošlo k jeho zborcení.

Po této opravě model MOSQUITO nalétal asi 
4 hodiny bez jakékoli závady. Pilotáž je příjemná 
.a lze využít opravdu i ten nejslabší stoupavý 
proud. Pohonné zdroje jsem nabíjel i z autoba
terie pomocí originální nabíjecí šňůry. Výkony 
byly stejné jako při nabíjení proudem číselně

rovným desetině kapacity („pomalé" nabíjení). 
Ani zdržení způsobené nabíjením tolik nevadí, 
protože je čas na sdělení si čerstvých dojmů. 
A srovnání s modelem se spalovacím motorem? 
Ten je jak známo třeba po přistání otřít od oleje 
a zbytků paliva, zkontrolovat šroubové spoje, 
naplnit nádrž, nastartovat motor (což u malých 
motorů není jednoduchou záležitostí) a teprve 
lze znovu odstartovat, takže zdrženi je srovna
telné s elektropohonem.

Závěrem ještě malá úvaha k ekonomické 
stránce elektrického pohonu. Souprava Elek- 
troset, obsahující motor s převodovkou, vypí
nač a celou sestavu vrtule s ložiskem, se 
prodává za zhruba stejnou cenu jako motor 
o zdvihovém objemu 1,5 cm3. Cena baterie je 
asi dvojnásobná. Životnost dobrého spalovací
ho motoru je průměrně 20 hodin, zatímco 
životnost elektropohonu je několikanásobně 
vyšší. Životnost baterií při rozumném provozu je 
asi 1000 nabíjecích cyklů neboli 8000 minut, 
tedy více než 100 hodin. Takže i při vyšší 
počáteční investici jsou provozní náklady nižší. 
Navíc nic nenahradí stále čistý model, nepotlu- 
čené prsty, starosti se sháněním paliva (hlavně 
pro žhavicí motory) a nezávislost na pomoc
ných zařízeních (startovací šňůra nebo gumi- 
prak). To vše spolu s popsanými letovými 
výhodami jednoznačně hovoří ve prospěch 
u nás bohužel zatím takřka nedostupného mo
derního způsobu pohonu.

Testoval: Ing. Vladimír VALENTA

VYSVĚDČENÍ pro MOSQUITO

(Doplněk -  viz Modelář 8/77)

5 c) ovladatelnost -  výborná; stabilita 
-  velmi dobrá

d) výkonnost -  výborná
e) opravitelnost -  výborná
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M. MUSIL, dipl. technik

Jednotlivé nízké domky jsou nepří
jemné, je nutné na ně dávat větší po
zor než na stromy. Létání nad měs
tem a vesnicí se vůbec vyhneme.
I sebelepší řídicí souprava může vy
nechat a neřízený model padající 
střemhlav je nebezpečný nejen sta
vením, ale především lidem.

Vysoké vedení je překážka spíše 
mechanická než elektrická. Spojení 
s modelem selhává pouze v bezpro
střední blízkosti vysokého vedení. 
Vzdušná turbulence za vedením je 
zanedbatelná. Model, který zůstane 
na vysokém vedení viset, je obvykle 
ztracen, protože pokus o sejmutí je 
smrtelně nebezpečný a tudíž vy
loučen.

5. Předpolí a zápolí svahu je té
měř tak důležité jako samotný svah. 
Bezprostřední předpolí na úpatí kop
ce, které slouží jako přistávací plo
cha pod svahem při slabém větru, 
kdy větroň klesne pod úroveň hřebe
ne, musí být alespoň zčásti bez pře
kážek. Je-li přistávání pod svahem 
nemožné (voda, les, lom -  obr. 5), je 
létání na svahu vždy spojeno s rizi
kem. Startzhranysvahujemožnýjen 
za silnějšího větru, kdy je jisté, že 
větroň bude po startu stoupat. Při 
slabším větru se doporučuje starto
vat na gumě a přistát nahoře, dřivé 
než model klesne pod úroveň 
hřebene

Pokud jsou překážky před svahem, 
je důležité jejích ^výška vzhledem 
k převýšení svahu. Řada topolů vyso
kých 25 metrů, táhnoucí se rovno
běžně se svahem nějakých dvě stě

metrů před ním, nezpůsobí velkou 
turbulenci před strmým svahem 
o převýšení řádově 100 m, avšak svah 
o převýšení 25 m je v tomto případě 
nepoužitelný, i když by bez překážek 
bezpečně nosil.

Mělká údolí nebo úvozy před sva
hem obvykle jen zvětšují turbulenci, 
zatímco nízké kopečky před hlavním 
svahem svahový efekt někdy až silně 
zhoršují. Proudění závisí na síle větru 
a meteorologických podmínkách 
(obr. 6, 7).

Zápolí svahu začíná hřebenem. 
Hřeben může být oblý (kopce Vysoči
ny -  obr. 3), ostrý (typ Raná -  obr. 8) 
nebo s náhorní rovinou (Cecemín 
u Všetat, Bílá Hůrka u Přerova nad 
Labem, Větrník u Vyškova -  obr. 9). 
Často je svah tvořen terénní vlnou, 
kdy před svahem i za svahem je 
rovina a svah je pouze na jeden směr 
větru (Škarechov pod Řípem, Herbu- 
lec u Poděbrad).

Ostrý hřeben je nepříjemný, proto
že přistání nahoře je obtížné, zvláště 
za silného větru. Je-li v závětří ještě 
strmý svah nebo lom jako na Rané, 
vzniká v závětří při silném větru velmi 
nebezpečná turbulence, která dove
de otočit na záda i velký větroň. 
Model je v této oblasti většinou úplně 
neřiditelný. Turbulentní oblast se 
táhne daleko do závětří a její délka 
dosahuje několikanásobku převýše
ní kopce.

6. Údolní svahy jsou časté tam, 
kde je řeka nebo potok zaříznutý do 
plochého terénu. Proudění v údolích 
bývá složité a je spojeno často se 
značnou turbulencí. Záleží na abso
lutní velikosti a hloubce údolí, na 
sklonu bočních svahů, a na směru 
a síle větru vzhledem kúdolí (obr. 10).

Malá uzavřená údolí říček a potoků 
se strmými svahy a s lesními porosty 
na úbočích jsou většinou pro létání 
nepoužitelná. Zato velká, rozsáhlá

údolí s holými úbočími, jejichž spád 
je 1 : 2 až 1 : 10, mívají často vhodná 
proudění nad některými svahy.

Údolní svahy nosí dobře tam, kde 
se údolí ostře otáčí o pravý úhel nebo 
kde do údolí ústí z jedné strany jiné 
boční údolí. V prvém případě vítr 
vanoucí údolím se jen z části prudce 
zatáčí a sleduje trasu údolí; většinou 
pokračuje původním směrem a pře
téká přes okraj. V druhém případě je 
vítr usměrněný příčným údolím proti 
boku hlavního údolí a svah dobře 
,nosí‘ i při celkem slabém větru. 
V obou případech je nutné počítat 
s poněkud zvýšenou turbulencí, kte
rá však bývá obvykle v přijatelných 
mezích. Tyto dva základní případy se 
vyskytují často v různé kombinaci 
v kopcovité krajině Českomoravské 
Vysočiny, Posázaví, v okolí Prahy 
mezi Kladnem a Kralupami (Kováry, 
Dřetovice, Zákolany), na Drahaňské 
Vysočině, v údolí Hronu a mnohde 
jinde.

7. Čistý svahový vítr bývá často 
kombinován a termikou a vlnou. Ter- 
mika je sice nejčastější v letním a vi
něni vzduchu v zimním období, není 
to však naprostým pravidlem a termi- 
ka v různé podobě, se vyskytuje 
v zimě právě tak jako přízemní vlna 
v létě, zvláště ráno a navečer.Tojsou

hledáme
nove

svahy
/DOKONČENI/

8 MODELÁŘ · 10/1977



OBR. 6. Údolí před svahem se chová různě při rozličných meteorologic
kých podmínkách. Při silném větru ve dne se vytvoří v údolí rotor, který 
sníží o něco efektivní výšku svahu.

OBR. 7. Typické proudění přes údolí v zimě ä v noci. Údolí je zaplněno 
studeným vzduchem, zvrstvení teploty je inverzní. -  Efektivní výška 
svahu je značně nižší.

OBR. 8. Proudění vzduchu přes jednoduchý, ostrý hřeben kopce nebo 
hory. -  Víření v závětrné oblasti závisí na převýšení kopce, rychlosti 
větru a stabilitě ovzduší. Již při střední rychlosti větru se vytvoří tenký 
stoupavý proud po závětrném úbočí a nepravidelná silná turbulence 
táhnoucí se daleko za hřeben. Při silném větru a stabilním ovzduší se 
vytvoří jediný mohutný rotor nebo pravidelný systém rotorů, který bývá 
v závětří hor doprovázen vlněním ve výšce (dlouhá vlna).

OBR. 9. Ostrá hrana náhorní roviny způsobí vždy turbulenci, která je 
nepříjemná až nebezpečná při přistávání nahoře. Víry nejsou pravidel
né a jejich rozsah závisí na sklonu svahu a rychlosti větru.

však již jiné kapitoly, i když se sva
hem bezprostředně souvisí; vrátíme 
se k nim později v jiném článku.

Když jsme zhodnotili podle mapy 
svahy kopce nebo několika kopců, 
pokud jsou blízko pohromadě, a cel
kový výsledek je slibný, pojedeme se 
na ně podívat. Mapu a poznámky 
vezmeme s sebou. Model si můžeme 
vzít také, většinou však k létání ne
dojde, protože nutná prohlídka celé
ho terénu trvá dosti dlouho a na 
létání nezbyde čas.

V terénu po zjištění celkové situ
ace si najdeme nejvhodnější starto- 
viště a přistávací plochy, zjistíme jaké 
překážky přibyly proti mapě a určíme
(Dokončení na str. 10)

OBR. 10. Skutečné proudění v údolí Vltavy severně od 
Prahy u Sedlce dne 5. 11. 1972 kolem 16 hodiny. (Podle 
pozorování a fotografie.) Jihozápadní vítr foukal kolmo na 
údolí Vltavy. Rotor byl krásně indikován kouřem vycháze
jícím z domku pod skalou (B), horní proud kouřem- 
z ohýnku na levém břehu Vltavy na mírném úbočí (A), nad 
hranou skály plachtili rackové. Rychlost větru na hraně 
skály byla 4 až 6 m/s.

Vltava

0 ... 100m 
měřítko

OBR. 11. Prudký záhyb údolí skýtá mnohdy dobré pod
mínky pro svahové létání. V rovinném kraji, kde svahy *a  
kopcích nejsou, to bývá jediná možnost plachtění na 
svahu. Vzduch, který teče údolím, stačí jen v menší míře 

sledovat prudký záhyb 
údolí. Přitom údolí usměrní 
i vítr, který je ve výšce 
nad rovinou odchýlen až
0 30° od směru údolí. Po
dobný případ nastává
1 v horských údolích, kdy 
údolní vítr, který vane ve 
dne údolím vzhůru do hor, 
naráží na překážku v údolí 
a stoupá. Známý je např. 
ve švýcarských Alpách 
Majola-Wind, který je 
plachtařsky využíván.

Í I I I ( ( ( ( R C ) ) ) ) I I I I · · ·
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OBR. 12. Vítr vanoucí 
příčným údolím do 
hlavního údolí je 
podobný případ ja 
ko na obr. 9. V našem 
krajinném prostředí 
je to častý případ, 
který se vyskytuje 
v různých obmě
nách.

hledáme
nove

svahy
(Dokončení ze str. 9)

si trasy letů a přistání. Často nebu
dou některé svahy použitelné ve ve
getativní době (od dubna do srpna až 
září), kdy jsou pole oseta a tím ne
přístupná. Létání nad osetými polije 
samozřejmě možné, při nouzovém 
přistání do vzrostlého obilí se ale 
model obvykle těžko hledá a případ
né škody na plodinách mohou způ
sobit značné nepříjemnosti ostatním 
modelářům, kteří na tomto terénu 
také létají. To konečně platí kdekoli, 
nejen na kopci.

Některé terény, často pro plachtě
ní velmi vhodné, jsou vyhlášeny zá
konem jako státní přírodní rezervace 
a jsou označeny zelenými tabulkami

Chráněné území. Mezi ně patří také 
Raná, Větrník, Kopeč a další. Protože 
jsou to rezervace většinou botanic
kého rázu, vyžaduje pohyb na nich 
a chování určitou opatrnost. Zásad
ně je zakázáno trhání jakýchkoli kvě
tin a trav -  pokuty jsou nepříjemně

vysoké, nehledě k dalším důsledkům.
Když jsme si terén prohlédli a roz

vážili, kde budeme startovat, jak lé
tat, kudy jít na přistání a kde sedat, 
můžeme konečně ochutnat krásu 
a někdy i napětí prvního startu na 
novém terénu.

Knížka z SSSR „S-charakteristika“ trochu jinak . . .

Koncem roku 1976 se do rukou sovět
ských modelářů dostala útlá brožura N. N. 
Putjanina Radioupravlenije modeljami, 
která v několika desítkách exemplářů 
došla v polovině letošního roku také do 
technického oddělení prodejny Zahranič
ní literatury v Praze 1, Vodičkova 41, kde 
se prodává za 2,30 Kčs. Už sama skuteč
nost, že brožura vyšla v edici Massovaja 
radiobiblioteka, napovídá, že je určena 
nejširšímu okruhu zájemců o základní 
informace o rádiovém ovládání modelů, 
nikoli specialistům v tomto boru.

Autor shromáždil osvědčené návody 
a další důležité poznatky, které začáteční
kovi dopomohou úspěšné postavit bez 
cizí pomoci jednoduchou soupravu pro 
řízení modelů s minimálními technickými 
prostředky a s nízkými pořizovacími ná
klady. Ovšem tím, že knížka vznikla v ob
lasti jiné součástkové základny (sovětské 
polovodičové prvky a další součástky), 
má pro naše modeláře význam spíše 
pouze jako studijní materiál, než jako' 
návod.

I při respektování této okolnosti však 
zůstává zachována užitečnost druhé po
loviny knížky, která obsahuje návody 
a schémata ke stavbě rozličných kontrol
ních a měřicích · pomůcek, jako např. 
zkoušečky tranzistorů, indikátoru síly 
pole, kontrolního přijímače, tónového ge
nerátoru, návody a rady ke stavbě růz
ných vybavovačů a ke správnému pájení 
součástek apod. Vzhledem k postupné
mu přechodu na továrně vyráběné RC 
soupravy se u nás tato tematická oblast 
více a více opomíjí, což je ke škodě věci, 
neboť svá učednická léta si každý odbor
ník musí odbýt s páječkou v ruce.

V tomto smyslu je nová Putjaninova 
knížka znamenitým slabikářem RC tech
niky pro všechny modeláře, kteří chtějí 
získat solidní základy pro budoucí pře
chod ke složitějším systémům a navíc 
získat i znalost základní ruské technické 
terminologie.

Ing. Rudolf Laboutka

Vracím se ke svému článku o různých,,vymo
ženostech" moderních RC souprav, který vyšel 
v Modeláři č. 2, 3/1976. Zmínil jsem se v něm 
mimo jiné i o přání konstruktérů dosáhnout 
nelineárních výchylek křidélek a kormidel, onu 
již  zmíněnou „S-charakteristiku", která by 
umožňovala poměrně málo citlivé řízení v ob
lasti neutrálu a velké výchylky tj. velkou citlivost 
při větších a velkých výchýlkách řídicích pák na 
vysílači.

V době, kdy zmíněný článek vznikl, nebyla 
ještě na trhu žádná souprava, která by tento 
požadavek beze zbytku splňovala a jen několik 
výrobců začínalo v té době dodávat soupravy 
s přepínatelnou citlivostí. Vývoj však jde v této 
oblasti rychle dopředu, přepínače na skokové 
přepínání citlivosti křidélek a výškovky jsou již 
zcela běžné a navíc RC souprava EXPERT firmy 
Graupner Grundig má již možnost přechodu na 
plynulou „S-charakteristiku“ . Pokud jsem in
formován, tak snad i na základě podnětu v mém 
článku se začali p celou věc zajímat také naši

celá táhla směrem dolů (čím větší výchylka, tím 
více) a tím zkracuje rameno na ovládacích 
pákách křidélek -  čili zvětšuje jejich úhlovou 
výchylku. Podložkami 9 je možné nastavovat 
celkovou výšku pomocného můstku 8 a tím 
i nastavovat základní citlivost celého mechanis
mu. Podmínkou přesné funkce celého zařízení 
je přesné zpracování všech dílů a dostatečná 
tuhost táhel, protože tase pochopitelné nesmě
jí prohýbat.

Zařízení s poněkud odlišně provedeným vý
škově nastavitelným závěsem používá Boris 
Pacenker ve spojení se servem Varioprop již 
přes rok a je s ním velmi spokojen. Na svém 
příštím modelu chce použít podobný mechanis
mus i pro ovládání výškovky a směrovky, což 
určité nebude opět nic složitého. Věřím, že 
i naši „kutilové" si již  s rozpracováním této 
myšlenky poradí.

Ing. Jiří HAVEL
amatérští kontruktéři 
souprav a vzniklo ně
kolik zajímavých za
pojení, která více či 
méně komplikovaně 
a zdařile tento pro
blém řeší.

Můj dlouholetý pří
tel Boris Pacenker 
z Charkova šel na 
tento problém úplně 
odlišnou cestou s ty
pickým ruským forte
lem a vymyslel me
chanismus, který se 
dá připojit ke každé- 
,mu běžnému propor
cionálnímu servu. Vý
sledek je stejný, jako 
u složitých zapojení 

•vyžadujících často 
speciální, nestan
dardní součástky. 
Funkce mechanismu 
je zřejmá z připojené
ho obrázku. Závěsy 2 
jsou uloženy suvně 
na ovládacích pá
kách křidélek a po
mocný závěs 7 při po
hybu serva stahuje

10 MODELÁŘ · 10/1977



HOVOŘÍME 
O SOVĚTSKÝCH 
MOTORECH

Motor KMD 2,5
patří mezi novinky, vyráběné pro mo
deláře v zemi přátel. Zpracováním 
i  koncepcí a výkonností je mezi so
větskými sériově vyráběnými motory 
zvláštností.

Nejprve technické údaje: vrtání x zdvih
14,5 X 15 mm, zdvihový objem 2,48 cm3. 
Hmotnost motoru je 180 g. Koncepce je 
moderní -  tříkanálové plnění, sání je 
řízeno válcovým rotačním šoupátkem, kli
kový hřídel je uložen v kuličkových ložis
kách. To spolu s pečlivě zpracovaným 
výbrusem dává naději na další zvýšení 
výkonnosti po nepříliš rozsáhlých úpra
vách.

Příjemný je i vzhled výrobku -  skříň 
motoru je tlakový, jemně pískovaný odli
tek, lisovaná hlava válce z duralu je černě 
eloxována.

V praktickém plastikovém obalu je kro

mě motoru i rozsáhlé příslušenství: speci
ální klíč se šroubovákem, klíč pro seřizo
vání „komprese'1, dvě vložky obstřikové- 
ho difuzéru o různém průměru, šrouby 
M3 pro připevnění motoru a návod k ob
sluze. Cena motoru s příslušenstvím je 
v SSSR 30 rublů.

Výrobce udává výkonnost motoru (při 
použití paliva ze 45 % petroleje, 31 % 
éteru, 8 % ricinového oleje a 16 % parafi
nového oleje) 0,26 kW (0,35 k) s difuzé- 
rem o 0  3,2 mm a 0,29 kW (0,39 k) s di- 
fuzérem o 0  4 mm. S vrtulí 160/200 mm 
točí motor podle údajů výrobce 14 000 
ot/min.

K amatérským provozním zkouškám 
v ČSSR byl použit částečně zaběhnutý 
motor č. 621217. S palivem o složení 45 % 
petroleje, 31 % éteru, 24 % ricinového 
oleje a 1 % amylnitrátu a při teplotě 
vzduchu 9 °C byly mechanickým otáčko-

Vylepšení motoru Raduga 7
Sovětské motory Raduga 7 se na na

šem trhu objevily poprvé v loňském roce. 
Přes nesporné přednosti, k nimž patří 
nízká cena, dostatečná výkonnost, přimě
řená hmotnost a spotřeba paliva, jakož 
i úplnost příslušenství, si tyto motory 
nezískaly odpovídající popularitu. Jejich 
nedostatkem jsou značné vibrace při 
běhu a výrobní nepřesnosti u některých 
součástí. Podstatné a na pohled patrné 
nepřesnosti lze zčásti vyloučit pečlivým 
výběrem motoru při nákupu. Ostatní vy
lepšení a úpravy závisejí na dovednosti 
a možnostech majitele motoru.

Po získání provozních zkušeností jsem 
se rozhodl zbavit svůj motor Raduga 7 
značných vibrací a klepání. Výpočet vyvá
žení motoru potvrdil můj původní názor 
o nedostatečně velkém protizávaží kliko
vého hřídele. V původním stavu protizá
važí vyvažuje 24,6 % všech posuvných 
a rotačních hmot. Tato hodnota je pro 
zajištění klidného chodu motoru nedo
statečná. Provedl jsem potřebné úpravy 
k zlepšení vyvážení motoru při vynechání 
úprav na zvýšení výkonnosti, kterou pova
žuji za dostatečnou. Zkušební provoz na 
akrobatickém modelu potvrdil, že úpravy 
podstatně zmenšily vibrace motoru 
a zlepšily charakteristiku jeho chodu. 
S upraveným motorem jsem velmi spoko
jen a domnívám se, že technicky zdatní 
modeláři mohou mé zkušenosti využít.

Úpravu jsem začal zmenšováním hmot
nosti pístu (obr. 1). Jehlovým pilníkem 
jsem v pístu vypiloval vybrání široké 
12 mm do výšky 6 mm souměrně pod 
otvorem pro pístní čep. Na elektrické 
vrtačce pomocí brusných kotoučů malé
ho průměru (tzv. „cigár") jsem odbrousil 
výztužná žebra u dna pístu a v prostoru ok 
pístního čepu. Úpravou se zmenšila 
hmotnost pístu o 2,5 g.

Dále, než uvádím, není vhodné jít, pro
tože píst je vyroben z jemnozrnné litiny 
a dalším ubíráním materiálu by mohlo 
dojít ke zmenšení pevnosti pístu. Proto

také při úpravě držím píst pouze v ruce; 
při upínání by mohlo dojít k tvarové 
deformaci a k zničení pístu.

Ojnice motoru je duralový výlisek. 
Úpravu jsem omezil na odstranění otřepu 
po lisování, dotvarování ok, opilování 
dříku do oválného tvaru a vyleštění 
povrchu.

v

5 k U 5°

měrem Deumo změřeny tyto hodnoty (řa
zení údajů: použitá vrtule -  ot/min): Tor
nado nylon 8 x 6 "  -  11 500; Tornado 
nylon 8 x 4 "  -  13 200; Tornado nylon- 
9 X  7" -  10 000; Graupner nylon Super
8 X  4" -  13 200; Graupner nylon Super
9 X 4 " -1 2  000; MVVS 180/180-13 000; 
MVVS 180/80-17 200.

Motor se velmi snadno spouští a lehce 
se seřizuje. V SSSR se používá pro mode
ly týmové, rychlostní a combat, bude ale 
pravděpodobně vhodný i pro RC modely.

Richard GROŇ

Největší vliv na celkové vyvážení posuv
ných a rotačních hmot má úprava klikové
ho hřídele (obr. 2). Vzhledem k vysoké 
tvrdosti cementovaného a povrchové ka
leného klikového hřídele, která činí 
60 HRC, je úprava možná pouze strojním 
obráběním. Broušením jsem odebral pře
bytečný materiál v okolí ojničního čepu, 
srazil jsem hranu 5 x 45°, zaoblil tvary 
a vyleštil povrch po broušení. V kotouči 
protizávaží klikového hřídele jsem vyfré- 
zoval drážku širokou 6 mm do hloubky 
6 mm na poloměru 9,5 mm.

Zhotovil jsem dřevěnou formu pro olo
věný nálitek s přídavkem na opracování. 
Po odmaštění a vyčiňováni drážky a styč
né plochy pro lepší spojení s olovem jsem 
celý prostor drážky a nálitku vyplnil rozta
veným olovem. Pozor, olovo nelze zamě
nit za cínovou pájku! Cín má menší měr
nou hmotnost a zhotovení nálitku by 
nemělo význam. Po vychladnutí olova 
jsem nálitek opracoval do potřebného 
tvaru. Výška nálitku má být 1 mm. Po 
nasazení- ojnice na čep se nesmí dřík 
ojnice dotýkat nálitku.

Po těchto úpravách bylo dosaženo cel
kového vyvážení posuvných a rotačních 
hmot o hodnotě 53 %.

Dalším nedostatkem motoru bývá velká 
vůle klikového hřídele ve směru podélné 
osy, která je příčinou klepání motoru pří 
chodu na „tarok". Vět^í nepřesnost se 
vymezí bronzovou nebo mosaznou pod
ložkou tak, aby zůstala vůle 0,2 až 0,3 mm 
nutná pro tepelnou roztažnost klikové 
skříně.

Vrtulový kužel dodávaný k motoru 
zpravidla hází. Lze jej opravit na přípravku 
nebo podle míry nepřesnosti rozhodnout 
vůbec o jeho použití.

Zmíněné úpravy krčmě zmenšení vib
rací zároveň příznivě ovlivní životnost 
motoru i modelu. Je třeba si také uvědo
mit, že motor je řešen jako čtvercový 
(poměr vrtání ke zdvihu), má velký točivý 
moment a v provozu mu lépe vyhovují 
vrtule většího průměru, tj. 270 až 280 mm 
o stoupání 120 až 150 mm.

V. HADZINSKÝ, Tachov
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MISTROVSTVÍ 
SVĚTA pro 

volně létající modely
V minulém sešitu jsme vás seznámili s průběhem a výsledky Mistrovství 

světa FAI pro volné modely, které se létalo 6. až 12. července v Dánsku.
K letošní prvořadé události naší modelářské reprezentace se vracíme ještě 
několika postřehy ze zákulisí. V dalších měsících postupně otiskneme výkresy 
nejúspěšnějších modelů tak, jak se je nám podaří získat.

Při soutěži modelů Wakefield bylo počasí 
důvodem k usilovnému pfem ýileni. Zde o tom 
pravém okamžiku pro start uvažuje Jack Reid 
z Kanady

M o n t#

1977
DANMARK ^

Kategorie F1B -  Wakefield měla ten
tokrát počasí, jaké nepamatujeme ale
spoň deset let. Vítr a déšť demoralizovaly 
řadu soutěžících. Tento faktor znamenal 
pohromu větší, než se na první pohled 
zdálo. Příznivé podmínky na řadě vrchol
ných akcí v poslední době totiž znamena
ly pozvolný přechod k pomalejším mode
lům s velmi štíhlým křídlem a velmi malou 
klesavostí. Při oficiálním tréninku na MS 
v Dánsku, který probíhal v téměř ideálně 
klidném ovzduší, také řada modelů připo
mínala spíše „pokojáky".

Počasí nezaskočilo pouze družstvo 
KLDR, které létalo s modely jednodu
chých tvarů velmi ostře v motorovém letu; 
modely i dobře klouzaly. Vítěz soutěže 
Kim Dong Sik létal s modelem podobným 
modelu předcházejícího mistra světa Bek 
Čang Soňa, který skončil tentokrát na 
výborném třetím místě. Modely jsou sta
věny z načervenalého dřeva korejské bo
rovice, která má měrnou hmotnost blížící 
se hmotnosti balsy.

Dohady byly okolo ,,motoru" korej
ských modelů. Z „obvykle dobře informo
vaných kruhů" se proslýchalo, že Korejci 
létali na gumu vlastní výroby. Mnohem 
pravděpodobnější však je, že použili no
vou americkou gumu FAI Rubber. Ta je 
určitě kvalitnější než italská guma Filatti 
(nabízená nyní místo dříve vyráběné 
á proslulé gumy Pirelli). V tréninku ji 
vyzkoušel i Josef Klíma -  model podával 
výkony jako při použití vybírané gumy 
Pirelli. Nová guma má větší počáteční 
kroutící moment, což si zřejmě vyžádá 
úpravy vrtulí (větší průměr, menší stoupá
ní?). Dodává se v nitích o šířce 6,5,3, 2,4

David Simone z Austrálie použil jako Jeden 
z mála plastikovou nažehlovacf fólií k potažení 
nosných ploch

a 1,6 mm. V hrubém přepočtu je její cena 
asi 400 Kčs za 1 kg. Zajištění této gumy 
pro potřeby vrcholového sportu i do ob
chodní sítě u nás by znamenalo renesanci 
modelů na gumu.

Ještě ke korejskému družstvu: při sou
těži má tým nenápadné, ale zřejmě doko
nalé vedení; důsledně používá rádiových 
pojítek a hledání modelů zřejmě nepůsobí 
problémy. Již tradičně o družstvo pečova
li i zaměstnanci velvyslanectví KLDR v Ko
dani; pracovníci zastupitelských úřadů 
prý též pomáhali při shánění vhodné 
gumy.

S modelem Sergeje Samokiše ze 
SSSR, druhého v konečném pořadí, vás 
snad brzy seznámíme. Je zajímavý jednak 
miniaturním časovačem, ovládajícím

Kanaďan M ik· Burns patří ke světové ip lčce -  
I v Roskilde se probojoval do rozlétávání

DOLE: Motorářl z NDR-zde Klaus Engelhadrt 
-  předvedli mederní modely se itíh lým  
křídlem



Exotický vzhled má 
přední část modelu 
Thomase 
McLaughlana: 
kromé sklápěcí 
vrtule )e zajímavý 
i zábalem motoru 
proti „nastydnutí**

směrovku a výškovku, uloženým na horní 
straně trupu hned za hlavicí, jednak jsme 
na něm viděli trávu „čchi". Materiál, 
o němž jsme naposledy slyšeli před mno
ha lety, kdy jej používal Vladimír Matvejev, 
jsme měli možnost prozkoumat i v „suro- 
vém“ stavu. Je to tráva, jejíž stébla o prů
měru asi 2 mm jsou dlouhá asi 600 až 
800 mm a jsou zcela bez kolínek! Stéblo 
není takřka kuželové, je velmi lehké a při
tom velmi odolné proti promáčknutí. Pod
le Sergejových slov je to vskutku mode
lářský materiál -  tráva roste v Kirgizii na 
letištích.

Nejklasičtější modelářská kategorie se 
znovu vrací k jednoduchosti -  je patrný 
pozvolný ústup od mechanismů. Měnitel
né nastavení vodorovné ocasní plochy má 
nahradit větší plošná délka modelu 
a hlavně velmi krátká přední část trupu; 
listy vrtule se sklápějí pod křídlo; Modely 
této „školy" pak mají i velmi malé vodo
rovné ocasní plochy -  okolo 2 dm2.

Neujaly se ani nové hmoty-laminátové 
trupy, které byly „hitem" v Plovdivu, se 
v soutěži objevily jen asi dva. Na prstech 
by se daly také spočítat modely potažené 
nažehlovacími fóliemi (to platí o všech 
kategoriích). Neosvědčily se zřejmě pro 
přílišnou hladkost povrchu, jejich použí
vání by si vyžádalo zřejmě změnu profilů, 
a to ještě nikdo seriózně neověřil. K profi
lům: překvapivě mnoho modelů bylo opa
třeno profily, které navrhnul Bob White, 
mnohdy s dalšími „vylepšeními".

Zajímavou -  a zřejmě perspektivní -  
cestou se dali dánští modeláři. Jejich 
modely létají v motorovém letu vlevo, 
v kluzu vpravo. Modely nejsou vybaveny 
mechanismy, křídla nejsou překroucena; 
osa tahu vrtule směřuje mírně vlevo, 
svislé ocasní plochy -  umístěné na kon
cích vodorovné ocasní plochy -  jsou 
vyoseny značně vpravo.

Soutěž větroňů F1A se létala v zajíma
vých podmínkách bez výrazných stoupa- 
vých proudů. Čistý klouzavý let byl tedy 
pouze občas prodloužen „nulkou" či ne
výrazným stoupáním, které se často náhle 
zcela rozpadlo. Soutěž měla proto na MS 
nevídaný průběh. Třeba v šestém soutěž
ním kole bylo nalétáno dvaaosmdesáti 
sputěžícími pouze čtyřiadvacet maxim, 
v sedmém kole dokonce jenom deset!

Mnoho novinek v technice se neobjevi
lo -  většina účastníků použila osvědčené 
starší modely. Háček pro krouživý vlek je 
již takřka standardní výbavou. Mnoho 
soutěžících modely také perfektně „vy
střeluje" se značným ziskem výšky. Pře
chod do kluzu u některých modelů pomá

há zlepšovat klapka na křídle, úspěšně 
však lze tuto techniku aplikovat i bez ní. 
Problém je totiž jinde: křídlo se často po 
„vystřelení" modelu rozkmitá, což v lep
ším případě končí ztrátou výšky, v horším 
zrušením modelu či sestupnou spirálou. 
Stále častěji se proto objevuje částečný 
i úplnýtuhý balsový potah nosných ploch.

Průběh soutěže byl poznamenán i roz
šířením odstavce 3.1.5 sportovního kódu 
CIAM FAI, které se týká situace po zkřížení 
vlečných lanek (model je nutné vypustit 
do 60 s po zkřížení). To znamenalo téměř 
konec hromadných startů, neboť postih 
v případě křížení je velmi tvrdý.

Asi největším problémem soutěže mo
torových modelů F1C byli nekvalitní ča
soměřiči. Třeba ve třetím soutěžním kole 
nezměřili správně dobu chodu motoru B. 
Kryčerovi. Oprava sice dopadla dobře, 
klidu však Bedřichovi nepřidala.

S vítězným modelem Speed Cream 
dánského reprezentanta Thomase Koste- 
ra vás seznámíme v nejbližší době; zatím 
snad jen to, že nejlépe létal vtréninku, kdy 
udivoval „naskočením" motoru do vyš
ších otáček po mohutném hození do 
vzduchu. Podobný efekt jsme zatím znali 
pouze u „laděného" výfuku.

Novinkou, obdivovanou všemi účastní
ky, byly sovětské modely s křídlem pota
ženým duralovou fólií. Jejich vyleštěný 
povrch asi předčí i velká supersonická 
letadla, navíc je prakticky vyloučeno 
kroucení ploch stárnutím materiálu. Po
drobný popis technologie najdete brzy 
v Modeláři, zatím alespoň stručně prin
cip: Na duralovou fólii o tloušťce 0,03 mm 
(!) je epoxidem přilepen tuhý balsový 
potah, zatím rozvinutý pro celé křídlo. Na 
jednu jeho stranu se přilepí lišty a žebra, 
náběžná část se ohne okolo duralové 
trubky o průměru 3 mm a potah se uzavře 
jako knížka.

N ovinky-či spíše ra rity -se  objevily na 
amerických modelech. Jeden byl opatřen 
mohutným kuželem zakrývajícím pod
statnou část vrtule, druhý -T .  McLaugh
lana -  měl dokonce sklápěcí vrtuli. Ta byla 
uložena ve zvláštním držáku a po zastave
ní motoru se pomocí zámků jištěného 
zápalkou (!) „z lom ila"-jeden list vyčníval 
dopředu, druhý byl schován pod trupem. 
Vrtule si jinak zhotovuje řada soutěžících 
sama -  z laminátů, mnohdy s použitím 
uhlíkových vláken.

Potíže občas působí časovače, a to 
i renomované značky Seelig; ohlášený 
elektronický časovač T. Koster ještě ne
použil. Velmi spolehlivé jsou časovače 
z upravených sovětských fotospouští.

Závěrem se znovu podívejme na naši 
účast na MS: Soutěž kategorie F1B pro 
nás skončila velmi úspěšně -  páté místo 
v soutěži družstev bylo opravdu nečekané 
a je nejlepší v moderní historii této kate
gorie. Navíc k ještě lepšímu výsledku 
mnoho nescházelo, nebýt nešťastného 
letu (? -  2 s) J. Libry v časové tísni ve 
třetím soutěžním kole. Umístění F. Radó 
a J. Klímy je vynikající, i když nelétali tak 
dobře jako v tréninku. Nadějí jsou dobře 
klouzající modely J. Libry, který má ještě 
rezervy ve vrtulích i v samotném způsobu 
natáčení svazku (s ochrannou trubkou). 
Na toto místo také patří poděkování Čes
ké ústřední radě modelářského klubu 
Svazarmu, která pomohla družstvu po
měrně kvalitní gumou Pirelli.

V soutěži větroňů F1A jsme měli sou
kromého favorita -  skromného Mílu Po
korného. V prvních třech kolech ale ztrá
cel cenné sekundy, „našel se" až v dal
ších kolech, kdy jsme mu přestali radit. 
K nejlepšímu umístění měl nejblíž Ivan 
Hořejší -  maximum v sedmém kole by mu 
zajistilo stříbrnou medaili. PáveI Dvořák 
nelétal v dobré pohodě, ještě den před 
soutěží měl problémy s přechodem do 
kluzu.

V soutěži motorových modelů F1C 
jsme chtěli alespoň v soutěži družstev 
obhájit stříbro z Plovdivu. Konec nadějí 
znamenalo páté kolo, kdy v totálním roz
padu stoupání skončil za pouhých 166 
sekund pěkný let modelu V. Paťka. Ztráta 
pouhých 14 s v tom okamžiku znamenala 
až osmé místo v soutěži družstev!

O neveselém závěru soutěže pro naše 
reprezentanty jsme psali již v minulém 
sešitu. Přesto mělo následující den Čes
koslovensko alespoň jednoho mistra svě
ta! V kodaňských novinách totiž vyšla 
veliká fotografie Zdeňka Maliny (který 
se byl na MS podívat v rámci dovole
né) s rozbitým modelem „mistra světa 
Lars-G. Olofssona". To byla ale příliš 
slabá náplast na rozjitřenou mysl všech 
členů výpravy.

Skutečným povzbuzením 
bylo až neoficiální hodno
cení států podle výsledků 
všech tří kategorií. V něm 
s přehledem zvítězilo druž
stvo KLDR (5 b.) před SSSR 
(10 b.) a Československem 
(15 b.). Za námi tedy skon
čily takové modelářské vel
moci jako USA (21 b.), NDR,
Jugoslávie, NSR a Velká 
Británie. To svědčí o vy
soké úrovni našeho mode
lářství. Nelze se však spo
kojit pouze s tímto konsta
továním. Do příštího MS 
nás čeká hodně práce ne
jen na modelech, ale hlavně 
při tréninku a společné pří
pravě družstva. Neboť právě 
v práci s technickými do
plňky (pojítka, termická 
čidla atp.) a při vytváření 
pohody pro soutěžící máme 
ještě značné rezervy. Jejich 
využití se musí projevit 
hlavně ve výsledcích druž
stva.

Jiří KALINA + Vladimír HADAČ
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Polská
A-jednička
SIDINI
vznikla loni na modelářském kursu 
ve Štětině jako model určený pro 
mírně pokročilé modeláře. Zajímavé 
jsou tři alternativy křídla s různými 
profily; model prý však se všemi třemi 
je zhruba stejně výkonný.

Trup má hlavici z překližky tl. 2 mm, 
nosník ocasních ploch tvoří dvě borové 
lišty o průřezu 3 x 8  mm. Trup je potažen 
balsou tl. 1,5 mm, v přední části je z obou 
stran ještě zesílen překližkou tl. 1 mm. 
Svislá ocasní plocha má kýlovku kon
strukční, směrovka je z plného balsového 
prkénka.

Křídlo má na všech třech alternativách 
ve střední části torsní skříň tvořenou 
tuhým potahem z balsy tl. 1 mm. Stojiny 
nosníku jsou ve střední časti křídla z pře
kližky tl. 1 mm, v „uších" z balsy tl.
1,5 mm. Křídlo s profilem C 25-100-10 má 
náběžku z borové lišty 2 x 4  mm, hlavní 
nosníky jsou z borových lišt o průřezu 
2 x 2  mm. Odtoková lišta je balsová
0 průřezu 3 x 1 5  mm.

Druhá a třetí alternativa s profilem 
SK-4357.5 a NACA 6357.5 má náběžku 
opět z borové lišty 2 x 4 mm, pouze jeden 
hlavní nosník z borových lišt o průřezu 
2 x 4  mm a odtokovou lištu z balsy o prů
řezu 3 X 20 mm. Žebra křídel jsou vždy 
z balsy tl. 1,5 mm. Křídlo je uprostřed 
děleno, půlky se k trupu připojují dvěma 
ocelovými dráty o 0  2 mm. Jištěny jsou 
gumovými smyčkami zavěšenými na háč
ky ž ocelového drátu na náběžné i odto
kové hraně.

Vodorovná ocasní plocha má tvar
1 konstrukci obdobnou jako křídlo. Torsní 
skříň je opět z balsy tl. 1 mm.

Seřízení. Poloha těžiště modelu není na 
výkrese uvedena, musí být asi v 50 až 
55 % hloubky křídla, které má úhel nasta
vení 3,5°. Vodorovná ocasní plocha má 
úhel nastavení 0°, celkový úhel seřízení je 
tedy +3,5°.

(Podle Skrzydlata Polska -  JK)

C

„Stačí košík berovejch šišek a máš termikv 
jakou v tenhle čas už v širým okolí nenajdeš!'

Kresba: M. DOUBRAVA

Z PRAXE

pro PRAXI
■  Vhodné nádobky na laky, barvy a le
pidla získáme z víček, ochraňujících trys
ku sprayů. Tyto nádobky není třeba čistit; 
stačí nechat lak nebo lepidlo zaschnout 
a zbytky vymačkat.

J. Suchomel

■  Již několik let se zúčastňuji soutěží 
v kategorii rádiem řízených modelů. Mno
hokrát jsem byl svědkem selhání soupra
vy vlivem nespolehlivého dotyku mezi 
akumulátory NiCd 225, k jejichž spojení 
mnoho modelářů používá gumiček. Spo
lehlivější je použití teplem se smršťující 
bužírky, nevýhodou je však špatná kon
trola stavu jednotlivých článků. Proto 
jsem si zhotovil (pro sebe i pro členy 
našeho klubu) velmi spolehlivé pouzdro, 
které používáme již čtyři roky k plné 
spokojenosti.

Vlastní pouzdro je vysoustruženo ze 
silonu. Vývody ze staré ploché baterie

jsou pocínovány. K soupravě se zdroje 
připojují nástrčkami na ploché baterie zn. 
Modela.

Ant. Němec, Hrušovany n. Jev.

4 články NiCd 225

■ Při pročítání starších technických ča
sopisů objevil Petr Opěla z Prahy popis 
nažehlování plastikové fólie („igelitu") na 
papír (úpraVa dokladů atp.). Technologii 
vyzkoušel i na balse, zatím ovšem nikoli 
na modelu. Výsledky zkoušek jsou povz
budivé, jedinou nevýhodou je, že fólii lze 
poměrně snadno od dřeva odtrhnout. Pro 
zájemce o vyzkoušení stručný popis tech
nologie: Na balsový díl se položí plastiko
vá fólie, na ni celofán a zahřátou žehlič
kou s termostatem nastaveným asi na 
teplotu pro žehlení vlny se mírným tlakem 
fólie přižehlí. Celofán sejmeme až po 
úplném vychladnutí! Před případnou apli
kací na modelu nejprve vyzkoušejte tep
lotu žehličky pro danou fólii!
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Upoutaná polomaketa
sovětského

letadla

na
motor

2,5 cm3
Sovětské amatérské sportovní letadlo 

CHAI-19 vzniklo v Charkovském leteckém 
institutu jako kolektivní práce 
studentského kroužku. Institut má 
bohatou konstrukční tradici, jeho 
konstrukce našly uplatnění v Aeroflotu 
a v sovětském vojenském letectvu.

LETADLO CHAI-19je typická 
amatérská konstrukce, která se svou 
koncepcí přímo nabízí pro stavbu makety, 
což v minulosti řada modelářů využila. Je 
to samo nosný dolnokřídlý jednoplošník 
celodřevěné konstrukce. Křídlo má 
dřevěné nosníky, příhradová žebra 
a plátěný potah. Náběžná část až 
k hlavnímu nosníku je potažena 
překližkou. Mezi křidélky a trupem jsou 
vztlakové klapky vychylující se na 20 ° 
a 60°, doplněné ještě brzdicím štítem pod 
trupem. Trup má dřevěnou příhradovou 
konstrukci potaženou překližkou. 
Podvozek je tříkolý, pevný, odpružený 
gurfíovými provazci, příďové kolo je  
řiditelné. Motor je vzduchem chlazený 
plochý dvouválec M 61 -Ko 22,4 kW 
(30,5 k) převzatý z motocyklu. Je opatřen 
reduktorem pro pohon čtyřlisté kovové 
stavitelné vrtule.

Technická data letadla: rozpětí 7,5 m, 
délka 5,2 m, výška 2,1 m, nosná plocha
9,5 m2, hmotnost prázdná 200 kg, 
vzletová 312 kg; rychlost max. uzemě 
140 km/h, cestovní 100 km/h, přistávací 
60 km/h; stoupavost uzemě 2,5 m/s, 
dostup 2000 m, dolet 600 km; délka 
rozjezdu 220 m, dojezdu 120 m.

MODEL je nakreslen v měřítku 1:6,25 
vzhledem ke skutečnému letounu. Pro 
zájemce o stavbu makety sprostorovým 
trupem je na výkrese čerchovaně 
naznačen půdorys trupu. Průřezy trupem 
nejsou uvedeny; základní průřez je 
obdélníkový a přechází v přední části do 
eliptického, v zadní do kruhového 
půloblouku.

Výkres letounu a fotografie uveřejnily 
sice některé časopisy (Krylja rodiny 10/ 
1962, Křídla vlasti 1963, Skrzydlata Polska 
1963), ale uveřejněná dokumentace

bohužel nestačí dnešním požadavkům na 
maketu podle platných pravidel. Na 
dokumentaci kategorie SUM nejsou 
kladeny tak vysoké nároky. Konstruktér 
popisovaného modelu - v  době, kdy 
model navrhoval, ještě žák-využil 
k svému zcela samostatnému návrhu pro 
kategorii SUM jako předlohu makety 
svých starších klubových kolegů. Vybral 
si dobře, v roce 1976s modelem zvítězil 
na mistrovství ČSR žáků STTM. Škoda, že 
svůj úspěch neopakoval na mistrovství 
ČSSR, kde doplatil na potíže s motorem. 
Díky pečlivému zpracování modelu 
a vynikající pilotáži dokáže Josef Ulrych 
v soutěžích SUM porážet se svým CHAI-19 
i mnohem starší a ostřílenější seniory. 
Dejme nyní slovo mladému 
konstruktérovi;

K STAVBĚ

MODEL byl zhotoven ve dvou prototy
pech, základní rozdíl mezi oběma verzemi 
je v použitém profilu křídla. Základní 
verze A má „maketový" polosouměrný 
profil a ocasní plochy zhotovené z plné 
4mm balsy. Verze B byla postavena se 
souměrným profilem křídla a konstrukč
ními ocasními plochami z balsy tl. 5 mm. 
Model v obou verzích je schopen akroba
tických obratů předepsaných pro katego
rii SUM, v provedení B je létá lépe. Na 
modelu bylo vyzkoušeno i třídrátové říze
ní pro ovládání otáček motoru, vzhledem 
k letovým vlastnostem modelu jsem však 
dal přednost klasickému dvoudrátovému 
řízení, neboť byl dostatečný výběr leto
vých obratů, které je model schopen 
zalétat. Model nakreslený na výkrese je

Konstrukce Jos. ULRYCH, 
zpracoval Ing. Pavel RAJCHART, 
LMK Plzeň

vůči prototypům v některých detailech 
upraven s ohledem na upřesnění podle 
stavebních podkladů a zjednodušení způ
sobu stavby.

Konstrukce modelu je celobalsová; vý
běru kvalitního dřeva věnujte pozornost. 
Vzhledem k poměrně krátké přední části 
trupu nedoporučuji nahrazovat balsu tu
zemským materiálem, zvláště na ocas
ních plochách a na potahu zadní části 
trupu. Pouze u křídla lze v nouzi použít 
místo balsy tuzemský materiál. Žebra mo
hou být z 1mm překližky, vylehčená, bal- 
sový potah náběžné části odpadne. Smr
ková náběžná lišta o průřezu 4 x 4  mm se 
postaví na hranu, smrková odtokovka 
bude z jednoduché lišty 3 x 1 0  mm.

CHAI-19 se staví běžným způsobem 
a hodí se pro každého, kdo již postavil 
nějaký školní upoutaný model a ovládá 
základy pilotáže v kruhovém letu. K lepení 
spojů je vhodný Kanagon, pro více namá
hané spoje je nutné použít epoxidové 
lepidlo. Při pájení používáme pro spoleh
livost spojů kyselinu, spoje je však nutno 
hned po pájení omýt mýdlovou vodou, 
aby nekorodovaly.

Trup. Přední část tvoří balsové prkénko 
1 o tloušťce 10 mm, do něhož jsou vlepe
ny dva bukové hranoly 2 o průřezu 
10 X  10 mm. Ze zbytků hranolů slepíme
1 výztuhu 3 pro uložení přední podvozko
vé nohy. Zadní část trupu tvoří příhradová 
konstrukce z lišt z tvrdé balsy 3 x 10 mm. 
Přední část trupu je potažena z obou 
stran 2mm překližkou 4, v obou bočnicích 
jsou výřezy pro motor podle výkresu. 
Zadní část trupu je potažena kvalitní 
středně tvrdou balsou tl. 2 mm. Po obrou
šení trupu a vytmelení nerovností upraví
me úložné plochy pro křídlo a VOP.

Křídlo se staví běžným způsobem ze 
dvou polovin, dohromady je slepíme až 
po potažení náběžné části 2mm balsou. 
Hlavní'nosník je ze dvou smrkových lišt 
3 x 5  mm, náběžná lišta z balsy 
8 x 1 0  mm se obrousí do tvaru podle 
výkresu. Odtokovka se slepí_ze dvou lišt
2 X 27 mm z tvrdší balsy. Žebra křídla 
B a C jsou z 2mm balsy, žebro A (dělené) je 
z tvrdé balsy tl. 4 mm. Pro koncové oblou
ky slepíme z kousků balsy hranolky 
o rozměrech 200 x 28 X 33 mm 
(200 X  33 X 33 mm u verze B), levý pro 
odlehčení vydlabeme, v pravém umístíme 
zátěž asi* 20 g olova. Do levého oblouku 
zalepíme mosazné trubky 5 pro vedení 
řídicích drátů 6; poloha trubek je patrná 
z výkresu.

Půlky křídla spojíme překližkovými 
spojkami 7 (5 mm),8 ,9 (2 mm). Dostřední 
části zalepíme nosníky podvozku 10, 11 
z bukových hranolů 7 x 1 8  mm nebo 
z překližky tl. 6 až 7 mm a úložnou desku 
řízení 12 z překližky tl. 3 mm. Řídicí 
vahadlo 13 je z ocelového nebo mosazné
ho plechu tloušťky 1,5 až 2 mm. Do va
hadla je zapájeno pouzdro z měděné 
nebo mosazné trubky o 0  5/3 mm. Řídicí 
táhla 6 v křídle jsou z ocelového drátu 
o 0  1 mm, na jejich koncích je ohnuta 
pružná karabinka s pojistkou pro uchyce
ní řídicích drátů či lanek.

Při montáži řízení zamontujeme část 
táhla řízení 14, zbytek táhla instalujeme až 
při konečné montáži modelu. Osu řídicí
ho vahadla tvoří šroub M3 X 20. Šroub

(Pokračování na str. 18)
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CHAI-19
(Dokončení ze str. 15)

a řídicí táhla uvnitř křídla jsou pojištěny 
zapájením. Táhlo řízení 14jezedvou kusů 
ocelového drátu o 0  2 mm (vyplétací drát 
do jízdního kola), spojku táhla tvoří mo
sazná trubka o 0  3/2 mm. Střední část 
křídla je potažena tvrdou balsou tl. 2 mm, 
pozornost věnujeme zvláště horní části, 
která je velmi namáhána (lepíme epo
xidem).

O casní p lochy  jsou běžné konstrukce 
z 5mm balsy. Kormidlo SOP je zalepeno 
ve vychýlené poloze. Výškové kormidlo je  
otočně zavěšeno pomocí závěsů Modela, 
které zalepíme napevno až při konečné 
montáži. Obě poloviny pohyblivé části 
VOP jsou spojeny spojkou 15 z 2mm 
ocelového drátu.

Podvozek. Přední podvozková noha 16 
je z ocelové kulatiny o 0  8 mm; tvoří 
zároveň nutné vyvážení modelu. V části 
tvořící uchycení v trupu je vyříznut závit 
M8 anebo je tato část osoustružena na 
0  6 mm. Ve spodní části je vyříznut šikmý 
zářez o šířce 3 mm pro vidlici předního 
kola 17. Noha je vyztužena vzpěrou 18 
z ocelového drátu o 0  3 mm, v místě 
ukotvení vzpěry je noha 16 zesílena ná- 
kružkem 19 (trubka o 0  10/8 mm nebo 
proužek ocelového plechu 5 x 1  mm). Na 
obou koncích vzpěry 18 je vyříznut závit 
M3. Jeden konec vzpěry je zašroubován 
do hlavní podvozkové nohy, závit na 
druhém konci vzpěry slouží pro lepší 
zalepení vzpěry do trupu. Vidlice přední
ho kola 17 je snýtována z ocelového 
plechu o tloušťce 1,5 mm. Čep vidlice 
tvoří šroub M3. Přední kolo je odpruženo 
gumou 20 o průřezu 2 x 1 mm ovinutou 
kolem vidlice a podvozkové nohy. Doraz 
vidlice tvoří pásek duralového plechu tl. 
0,5 mm (21) přišroubovaný ke konci vidli-

TECHNIKA ·  SPORT

UDÁLOSTI VE SVĚTĚ

Motorové lože

bývá často kamenem úrazu při návrhu 
modelu. Hodně námahy uspoří motorové 
lože odlité z duralu, které se čtyřmi šrouby 
přichytí na první přepážku trupu a pomocí 
podložek se dosáhne potřebného vyose- 
ní. Americká firma EDSON vyrábí motoro
vá lože, jejichž ,,patky" pro uchycení 
motoru lze libovolné nastavit podle typu 
motoru. Součástí tohoto výrobku bývá 
i kování pro přední podvozkovou nohu.

ce šroubem M2. Přední kolo 22 má p rů 
měr 42 mm a je značně namáháno. Pokud 
nezískáme patřičně odolné kolo hotové, 
je potřeba si je zhotovit z tvrdé gumy.

Hlavní podvozek má nohy 23 z ocelové
ho drátu 0 0  3 mm se dvěma vzpěrami 24 
z ocelového drátu o 0  2 mm. Na výkrese 
je naznačen rozvinutý tvar vzpěry 24. 
Podvozek je připevněn k trupu dvěma 
vruty a plechovou podložkou 25 z 1mm 
duralového piechu, vzpěry jsou přišrou
bovány za oka vruty vhodné velikosti. 
Vzpěry podvozku 24 jsou k podvozkové 
noze přivázány vázacím drátem a zapáje
ny. Na konci trupu je ochranná ostruha 38 
z ocelového drátu o 0  1 mm. Hlavní pod
vozková kola 26 jsou běžná polopneuma- 
tická o 0  50 mm.

M oto rová  sous tava . Použitý motor 
ΤΟΝΟ 3,5 cm3 zcela vyhovuje svým výko
nem a hmotností. Při použití jiného moto
ru bude pravděpodobně nutno model 
dovážit. Palivová nádrž typu „krmítko" 
sestává ze dvou komor. Nejprve spájíme 
část A, po zapájení trubek b a c  připájime

stříšku B se zapájenou trubkou a. Trubka 
b slouží jako odvzdušňovací a plnicí, 
prochází částí A a vyúsťuje v části B. 
Trubka c se při letu uzavírá. Konec trubky 
c je zapájen, asi 3 mm od zapájeného 
konce je trubka proříznuta asi do poloviny 
průměru. Uzavření se provede nasunutím 
kousku bužírky. Nádrž je k trupu přišrou
bována dvěma vruty. Po spájení nádrž 
důkladně vypláchneme, vyzkoušíme 
těsnost.

Potah, konečná  m ontáž a zba rven í.
Celou kostru modelu natřeme řídkým 
lepicím lakem s přídavkem zásypu Sypsi 
a přebrousíme. Všechny části kromě tru
pu potáhneme tlustým Modelspanem, 
trup tenkým. Lakujeme několikrát bez
barvým napínacím nitrolakem, po kaž
dém nátěru lehce přebrušujeme jemným 
smirkovým papírem pro broušení pod 
vodou. Na vypnutý potah křídla nalepíme 
shora kryty montážních a servisních otvo
rů křidelék 29 z kladívkové čtvrtky. Po 
důkladném proschnutí laku překontrolu
jeme rovinnost nosných a ocasních ploch 
a můžeme přistoupit k celkové m ontáži.

Přilepíme ocasní plochy a po jejich 
zaschnutí křídlo (epoxidem). Při lepení 
pečlivě kontrolujeme správné postavení 
křídla a VOP vůči trupu a jejich rovnobéž- 
nost vůči sobě (zepředu). Zalepíme pře
kližkové přechody křídla do trupu 27 
a spodní část centroplánu vylepíme bal
sou tl. 14 mm (28). Přechod mezi křídlem 
a trupem vyplníme směsí balsových pilin 
a lepidla, výplň po zaschnutí vytmelíme 
a vybrousíme. Kryt vývodu řízení 30 zho
tovíme z kladívkové čtvrtky.

Po sestavení modelu zalepíme přední 
podvozkovou nohu, přišroubujeme hlav
ní podvozek a zalepíme ochrannou ostru
hu 38. Všechny vruty před zašroubováním 
namažeme epoxidem.

Zbarvení modelu je naznačeno na vý
krese. Základní odstíny jsou krémový 
a červený; na oba prototypy byl použit 
nitroemail Celox na auta k leštění. Nejdří
ve nastříkáme krémovou barvu na křídlo

Motorová lože vyrábí i firma MIDWEST, 
ovšem s tím rozdílem, že je lze amatérsky 
napodobit. Patky pro uchycení motoru 
tvoří úhelníky ze stejného materiálu, které 
jsou k tělesu držáku přišroubovány (viz 
obrázek).

(OL)

10 cm3 =  3 k

-  tak se d a jí obrazně sh rn o u t h lavn í 
techn ické  údaje o novém  m oto ru  ita lské  
firm y OPS, určeném  p ro  rych los tn í le te c 
ké m odely. OPS Speed 60 V A E  (Ve locita  
AE ro) má v současné době obvyklé  vypla-

chování Schnúrle, výfuk dozadu p ro  
snadné p ř ip o je n í rezonančn í trub ice  
a sání ko toučovým  ro tačn ím  šoupátkem . 
Zde právě doznal m o to r ne jvětší zm ěnu  
o p ro ti dřívějším  m ode lům : za tím co dosud  
m ěly desítky OPS tzv. Z im m erm annovo  
šoupátko, tj. vlastně ko to uč  z  p lechu, 
o táče jíc í se v sam ostatném  prosto ru , p o 
s ledn í typ má běžné oce lové kalené šo u 
p á tko  o táče jíc í se na čepu v p ro s to ru  
k likové  skříně a unášené p řím o  čepem  na 
klikovém  hříde li. Píst z  h lin íkové  s lit in y  
bez p ís tn ího  k roužku  běhá v mosazné, 
u vn itř tvrdě poch rom ované  vložce (tedy  
tzv. uspořádání ABC).
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a ocasní plochy z obou stran a bočnice
trupu. Po vykrytí pak stříkáme červenou 
barvou. K vykrytí použijeme kvalitní sa
molepicí plastikovou pásku. Po nástřiku 
červené barvy opravíme případné zatekli- 
ny. Modrý znak na trupu'a nápisy CHAI-19 
(azbukou) zhotovíme nejradéji jako obtis
ky na široké papírové lepence, po sejmutí 
a dokonalém uschnutí je přestříkáme 
bezbarvým nitrolakem. Černá písmena 
a linky na křídle, označující obrysy křidé
lek a přistávacích klapek, si před rýsujeme 
trubičkovým perem černou tuší. Číslo 
,,03" na SOP si rovněž předkreslíme tru
bičkovým perem s rozředěnou červenou 
barvou a dobarvíme štětečkem. Ostatní 
barvy natřeme podle plánku.

Po kontrole barevného provedení povr
chu zalepíme postupné všechny detaily, 
tj. maketovou hlavu motoru s výfukem 31, 
víčko nádrže 32, podle vlastního vkusu 
provedenou maketu pilota 33 a pitotovu 
trubici 34. Nakonec natřeme model bez
barvým ochranným lakem proti účinkům 
paliva. Osvědčil se dvousložkový resolový

lak S1707 na nábytek. Míchá ses tužidlem 
v poměru 1:6 až 1:8, natírá se štětcem, 
rychle zasychá a tvoří lesklý povrch; ředí 
se lihem. Postačí nanést jednu ucelenou 
vrstvu nátěru, na místa přímého styku 
s palivem dvě vrstvy.

Po provedení ochranného nátěru zale
píme epoxidem otočné závěsy kormidla 
včetně spoje 15 obou polovin pohyblivé 
části VOP. Pro dobrou funkci je třeba 
závěsy před montáží řádně uvolnit. Po 
zatvrdnutí epoxidu zkontrolujeme pohyb
livost VOP. Páku řízení 35 přišroubujeme 
šroubem M3, který zajistíme proti uvol
nění kapkou laku. Dokončíme montáž 
táhla řízení 14, obě poloviny táhlaspojíme 
mosaznou trubkou o 0 3/2 mm, kterou 
dobře zapájíme. Přezkoušíme volný chod 
řízení a opravíme drobné nedostatky. 
Štítek pilotního sedadla 36 zhotovíme 
z průhledné fólie, pro přilepení poslouží 
asi nejlépe lepidlo UHU-Kontakt nebo 
Alkapren. Přechod mezi štítkem a trupem 
je orámován 2 mm širokým proužkem 
stříbrné samolepicí plastické pásky 37.

Zbývá přišroubovat motor a palivovou 
nádrž. Vrtuli pro hodnocení 39 zhotovíme 
podle svých možností. Pokud nemůžeme 
vysoustružit vrtulový kužel z duralu, po
stačí i dřevěný, zhotovený na vrtačce. 
Náboje listů maketové vrtule jsou z hliní
kové trubky o 0  8 mm, vrtulové listy zho
tovíme z lípy nebo jiného vhodného mate
riálu. S maketovou vrtulí zásadně ne
spouštíme motor, vyvarujeme se tím ne
bezpečí vážného úrazu a poškození mo
toru při uvolnění některého listu odstředi
vou silou.

Před létáním zkontrolujeme polohu tě
žiště, případné závaží umístíme do pro
storu pod motor.

LÉTÁNÍ

s polomaketou CHAI-19 nečiní potíže ani 
méně zkušenému pilotovi. Model dosta
tečně táhne do řídicích drátů a je dobře 
ovladatelný. Díky tříkolému podvozku 
jsou starty a přistání poměrně snadné.

Samozřejmě je nutné předem zvládnout 
základní letové prvky s jednoduchým 
cvičným modelem. Sám létám na lankách 
16 m dlouhých o průměru 0,3 mm.

Z hlediska soutěžní taktiky je nejvýhod
nější z výběrových prvků volit souvrat, 
přemet a let na zádech, což při pečlivém 
zalétnutí umožňuje největší bodový zisk. 
Tyto obraty se také nejdříve co nejlépe 
naučíme s cvičným modelem.

Používám vrtuli zn. Graupner 23/12 
nebo dřevěnou MVVS 220/120, palivo 
s 25 % ricinového oleje a 75 % metanolu. 
Vrtulový kužel pro létání zn. Modela má 
průměr 45 mm.

Hlavní materiál (míry v mm)
Balsa v prkénkách, délka 1000, šířka 60: tl. 2-10 

až 15 ks; tl. 3-1 ks; tl. 4-1 ks; tl. 5-1 ks; tl. 
10-1 ks

Překližka: tl. 1 x 300 x 80; tl. 2 x 500 x 130; tl.
3 X 110x 25; tl. 5 X 180 x  20 

Bukový hranol 10 x 10 x  200 -  2 ks;
7 X 18 X 180-2  ks 

Lišta smrková 3 x 5 x 1000- 4 ks 
Drát: ocelový polotvrdý 0  2 dl. 500,0  3 dl. 100; 

ocelový tvrdý 0  1 dl. 1400, 0  2 dl. 500, 
0  3 dl. 300

Ocelová kulatina 0  8 dl. 100 
Plech: ocelový tl. 1,5 x 100 x 100; duralový tl. 

0,5a 1 -  drobné odstřižky; ocelový 
pocínovaný tl. 0,3 x  200 x 80 

Trubka mosazná: 0  3/2 dl. 300; 0 5/3 dl. 12 
Plastiková fólie průhledná tl. 0,5 x 120 x 40 

(celuloid, celon apod.)
Papír potahový Modelspan: 2 archy tenký, 2 

archy tlustý
Laky: nitrolak průhledný lepicí—1 lahv.; nitrolak 

průhledný napínací -  í  lahv. (modelářské 
balení); nitrolak barevný -  300 g krémový, 
100 g červený, 50 g modrý, 50 g černý, 50 g 
stříbrný; syntetický dvousložkový průhled
ný lak S1707 -  100 g

Kolo podvozkové: 0  42 -  1 ks, 0  50 -  2 ks 
Šrouby M2, M3; vruty 2 x 12; špendlíky atd. 
Otočné závěsy kormidel zn. Modela 4 ks 
Vrtulový kužel zn. Modela o 0  45 -  1 ks 
Lepidlo: Kanagom 2 ks, Epoxy 1200 asi 100 g

POZNÁMKA: Míry sázené kurzívou jsou p o 
létech dřeva.

Výkonu 3 k (2,222 kW) dosahuje motor 
při asi 23 000 ot/min, samozřejmě s ladě
ným výfukem.

(AM 4/77-1)

Vítanou novinkou

je jistě koncovka pro žhavicí svíčku -  
novinka firmy Du-Bro. I přes svoji jedno
duchost zajišťuje dokonalou funkci (viz 
obrázek) a láká k amatérskému napodo
bení.

(OL)

je určena pro plastikové modc'åro. Místo 
lepení (při němž hrozí potřísnění modelu 
lepidlem) lze díly stavebnice z plastický ?h

hmot „svařovat" bodově či „housenkou". 
Zařízení pracuje s odporovým drátem 
žhaveným ze dvou plochých baterií. 
Smyčka je výměnná, obdobně jako 
i transformátorové páječky.

(Podle Modellistica- LS)

MINÁŘE

je dalším „ dítkem" nového mistra světa 
v kategorii F3A Hanno Prettnera. Model 
je poháněn motorem Webra o zdvihovém 
objemu 6,5 cm3.
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T
Poznáváme 
L E T E C K O U  T E C H N I K U *

ENTUZIAST

sovětské
sportovní
letadlo
Na vše svazové výstavě technické tvořivosti mládeže v Moskvě 
Již tradičně vystavují svoje letecké konstrukce různé 
konstrukční skupiny. Kromě řady zajímavých bezmotorových 
I motorových „létacích aparátů“ se zde loni objevil I velmi 
úhledný dolnoploiník nazvaný Entuziast. Ná vrh letounu IJeho 
stavba Jsou dílem konstrukční kanceláře Lltevské správy 
civilního letectví (LaUGA) ve spolupráci s konstrukční 
skupinou studentů Rlžské vysoké školy civilního letectví 
(RKIIGA). Návrh I stavba se uskutečnily pod vedením 
F. Muchamedova z RKIIGA a V. Abramova z LaUGA.
Letadlo Je určeno pro sportovní účely a počítá se s ním hlavně 
pro ustanovení všesvazového rekordu na vzdálenost ve třídě 
do 1000 kg. Při konstrukci bylo použito I laminátů. Jako 
pohonná Jednotka byl vybrán československý motor M-332, 
který byl do SSSR dodáván na letadlech Aero 145 určených pro 
Aeroflot

vána v trupu za požární stěnou. Pro 
dálkové lety se předpokládá zavěšení 
přídavných nádrží na konce křídla.

Zbarvení je značně členité, i když zá
klad tvoří bílá barva. Horní část trupu před 
a za kabinou je černá. Za kabinou na 
černý,.měsíček" navazuje příčný červený 
pruh se třemi krátkými podélnými z obou 
stran trupu. Na bocích trupu jsou další 
čtyři podélné červené pruhy ve dvojicích. 
Červené jsou rovněž nábéžné hrany křídla 
a VOP, okrajové oblouky křídla a VOP, 
návěžná hrana kýlovky a spodní část 
zákrytů kol. Doplňující žlutou je zbarven 
kužel vrtule, prostřední pruh na trupu, 
který vzadu přechází na celou SOP a úzký 
proužek na zákrytech kol. Vrtule je v pří
rodní barvě leštěného duralu se znaky 
Avia a žlutými konci listů; zadní strany 
listů jsou matově černé. Na levé půlce 
křídla a na obou stranách kýlovky je nápis 
CCCP, na levé straně motorového krytu 
nápis v azbuce LaUGA-RKlIGA, na pravé 
straně trupu nápis ENTUZIAST rovněž 
v azbuce -  vše červené. (Barevné fotogra
fie letadla najdou zájemci na obálce a na 
prostřední dvoustraně časopisu Mode- 
list-Konstruktor č. 8/1976)

Technická data a výkony: Rozpětí 
křídla 8,0 m, celková délka 7,6 m, výška 
2,4 m; nosná plocha 7,6 m2. Hmotnost 
prázdná 575 kg, vzletová 750 kg; plošné 
zatížení 98,6 kg/m2. Rychlosti -  největší 
dovolená 265 km/h, přistávací 100 km/h. 
Dostup 6000 m, dolet až 3000 km.

Zpracoval Zd. KALÁB

TECHNICKÝ POPIS

Entuziast je jednomotorový jednomíst
ný samonosný dolnoplošník smíšené 
konstrukce s pevným dvoukolým podvoz
kem a ostruhou.

Křídlo celokovové konstrukce je nedě
lené. Nábéžná část je potažena plechem, 
zadní část a křidélka plátnem. Je to 
v principu upravené a zesílené křídlo 
větroně Á-13.

Trup má kostru svařenou z tenkostěn- 
ných ocelových trubek. Potah ze skelných 
laminátů je upevněn na pomocnou karo
sérii kostry trupu. Průhledný překryt kabi
ny má přední část pevnou, zbylá část 
překrytu se odklápí napravo a může být za 
letu nouzově odhozena.

Řízení je pákové, sedačka nastavitelná 
do několika poloh. Za sedačkou je umís
těn akumulátor a palubní radiostanice. 
Palubní deska je opatřena kromě běžných 
přístrojů pro kontrolu letu i chodu motoru 
též radiokompasem, palubní radiostanicí

a tlačítkovým panelem pro ovládání sta
vění vrtule.

Ocasní plochy. Stabilizátor vodorovné 
ocasní plochy je celokovový, kovová kost
ra výškovky je potažena plátnem. Na 
pravé polovině výškovky je řiditelná vyva
žovači ploška (trim). Kýlovka vyrůstá ply
nule ze hřbetu trupu a je kryta laminátem. 
Směrovka má laminátovou kostru potaže
nou plátnem.

Přistávací zařízení tvoří pevný dvojko- 
lý podvozek a řiditelná ostruha s kolem. 
Hlavní kola o rozměrech 350 x 130 jsou 
zavěšena na kyvném rameni opatřeném 
kapalinovým tlumičem. Brzdy kol jsou 
hydraulické. Kapkovité zákryty kol jsou 
laminované. Ostruhové kolo má rozmě
ry 200 X  80.

Motorová skupina. Invertní čtyřválcový 
vzduchem chlazený motor M 332 má vý
konnost 105 kW (140 k) při 2700 ot/min. 
Pohání celokovovou elektricky stavitel
nou vrtuli Avia V 410 A o průměru 1,8 m. 
Palivová nádrž o objemu 100 I je instalo
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Vdňoch 14. až 18.
júla poriadal ZV GST
naletisku
Al karsleben pri
Erfurte zároveň sjubilejným
25. preborom NDR medzinárodnú
súťaž pre vofné modely.

Úspěch 
v NDR

Nie najlepšie počasie přivítalo preteká- 
rov z Poteka, Rumunska a ČSSR. Domácí 
postavili dve družstvá, keď tesne před 
pretekmi sa ospravedlnili póvodne přihlá
šené družstvá zo ZSSR a Kórey. Družstvo 
NDR I súťažilo až na jednu změnu (v 
kategórii F1C) v najsilnejšej zostave (ako 
na MS).

Naše družstvo cestovalo do NDR po 
vlastnej osi (tri autá a jeden Trabant) 
v zložení zaslúžilý majster športu ing. 
Hájek, ing. Blažek a Adlt v kat. F1C, 
majster športu Kubeš, Pernica a Nemec 
v kat. F1B, majster športu Hubert, Orel 
a Veselka v kat. F1A, pplk. Klíma ako 
trenér a pisatef ako vedúci.

Po slávnostnom zahájení a zoznámení 
sa s letiskom začala súťaž kategóriou 
F1 A. Zlé počasie (ktoré nič dobré nevěšti
lo už v tréningu) vrcholilo právě v prvý deň 
súťaže. Zažili sme slnko, vietor a třikrát 
poriadnu sprchu. V týchto neustále sa 
meniacich podmienkach bolo dosť pro
blematické určiť najvhodnejší okamžik 
štartu. Z naších sa najlepšie dařilo Huber
tovi, ktorý ale v piatom kole letel len 82 
sekund, ked model po vypadnutí z „komí
na" bol doslova zfúknutý na zem. Nádeje 
sme vkládali do Orla, žiar, v šiestom kole 
vystřelil model tak razantně, že sa vysunu
li křídla a model v špirále „přistál" za 24 
sekund. Z črtajúceho sa rozlietavania 
nakoniec zišlo, keď plné maximum nalie- 
tal len Poliak Iwansky -  Rumun Popa 
„vyrobil" v poslednom kole nulu.

Po miernom zlepšení počasia nastúpili 
na štyri štarty ešte aj gumičkári. V prvom 
kole zažil menší „nervák" Nemec, ktorý 
potrhal před štartom tri zväzky a v nevý- 
raznom ovzduší letel tesne před koncom 
kola len 109 sek.

So zmiešanými pocitmi sme nastupo
vali druhý deň ráno na posledné tri kolá 
„gumákov". V zlepšenom, ale zradnom

počasí sa poměrně dosť „čarovalo" před 
štartom. Až po šiestom kole som sa dostal 
k výsledkovej listině, kde som zistil, že po 
šiestom kole je poradie najlepších Hu
bert, Pernica a Kubeš a že vedieme aj 
v súťaži družstiev. Napriek spoločnému 
úsiliu celého kolektivu sa potom nepoda
řilo Kubešovi letieť maximum. Škoda, že 
prudký rozpad „stupáka" ho postihol 
právě v poslednom kole. Ostatní dvaja 
leteli maximum a po chvíli sa dozvedáme, 
že zvíťazil Hubert Pernica (na snímku) so 
stratou len 2 sekund, čo je pěkný výsledok 
skromného brněnského modelára, keď za 
sebou nechal siln^ individuality (Oschat, 
Loftier, Mielitz ap.). Zvíťazilo aj družstvo 
ČSSR, čím sme sa postarali o menšie 
prekvapenie súťaže.

Súťaž „motorákov" zahájil hned po 
rakete pěkným maximom Vláďa Hájek. 
Stúpanie bolo vydatné, ale vermi úzké 
a v zosilujúcom vetře stačilo zaváhať na 
pár sekund, alebo sa trafiť pár metrov 
vedfa. Žiar na to doplatili ing. Blažek 
a Adlt. Ďalšie štyri kolá Metali všeci traja 
v pohodě maxima. V druhom kole Adlt 
měnil časovače a před vypuštěním mode
lu mu praskla kruka v motore. Rýchlo 
motor vyměnil a tesne před koncom kola 
letel tiež maximum.

Do siedmeho kola sme nastupovali 
s nádejou na účasť Hájka v rozlietavaní. 
Tu nás však šťastie opustilo a napriek 
pěknému štartu a vybehávaniu celého 
družstva letí Vláďa len 111 sekund.

Pekne Metali kolegovia z NDR, ktorí sa 
nakoniec traja rozlietavali. Zvíťazil sym
patický Horst Krieg. Za zmienku stojí, že 
terner všetci pretekári včetne juniorov 
mali motory ROSSI, jedine naši Hájek 
a Adlt Metali s „dieslami". Nedá mi, aby 
som znova nespomenul užtorkokrát spo- 
mínanú nutnosť zabezpečenia týchto mo- 
torov aj pre našich reprezentantov.

VÝSLEDKY

F1A: 1. M. Iwanski, PLR1260; 2. A. Petrich.NDR 
II 1216; 3. H. J. Wolf, NDR I 1210; 5. Š. Hubert 
1162; 6 .1. Veselka 1160; 8. J. Orel, všichni ČSSR 
1104 s. Družstvá: 1. NDR II3457; 2. ČSSR 3426; 
3. NDR I 3273 s.
F1B: 1. H. Pernica, ČSSR 1258; 2. P. Cucuianu, 
RSR 1231; 3. A. Oschatz, NDR 11205; 4. V. Kubeš 
1198; 12. J. Němec, oba ČSSR 1118 s. Družstvá: 
1. ČSSR 3574; 2. NDR I 3535; 3. RSR 3525 s. 
F1C: 1. H. Krieg 1260 + 240 + 210; 2. G. Fis
cher, oba NDR 11260 + 240 + 202; 3. G. S c h i l 
ling, NDR II 1260 + 240 +  194; 7. ing. V. Hájek 
1191; 9. J. Blažek 1177; 11. J. Adlt, všichni ČSSR 
1106 s. Družstvá: 1. NDR I 3597; 2. ČSSR 3474; 
3. NDR II 3405 s. Celkové pořadí státu: 1. ČSSR 
10 474; 2. NDR I 10 405; 3. NDR I110 181 s.

V nedefu po súťaži sme si prezreli 
koncentračný tábor Buchenwald a blízky 
historický Weimar.

Záverom ostává len dodať, že spoluprá- 
ca celého družstva počas súťaže bola 
vzorná. Kto nelietal, ten sledoval modely 
(rádiové pojítka mali naši na MS v Koda
ni); všemožné sme si navzájom pomáhali. 
Prínosom bola aj pomoc Iva Crhu, ktorý 
bol v NDR na dovolenke.

Majster športu Miroslav ŠULC

Prvý prebor S lovenska Juniorov  
pre vo fné  m odely

usporiadal z poverenia SÚRMoK na počesť 60. výročia VOSR 
Leteckomodelársky klub Zvázarmu pri Aeroklube Holič.

Súťaž sa uskutečnila v kategórii F1A a F1B v dňoch 23. a 24. 
júla 1977 na letisku miestneho aeroklubu za účasti 35 
juniorov nominovaných krajskými radami.

Vietor a štrnásť odlietaných súťažných kol dokonale 
preverili úroveň i fyzickú zdatnost mladých pretekárov, ktorí 
mali po prvý raz možnost porovnat svoje výkony medzi 
sebou, v rovnakej vekovej kategórii.

V kategórii F1A zlatú medailu a titul Majstra Slovenska 
získal A. Barta zo Sniny, ktorý nalietal 2042 s. Druhé miesto 
obsadil D. Prekop z Púchova (1974 s) a třetí skončil J. Mrosko 
z Nitry (1903 s).

Kategória F1B bola žáležitosťou domácích pretekárov. 
Majstrom Slovenska sa stal D. Švrček (1867 s), striebornú 
medailu získal M. Minárik (1838 s).

J. Vitásek

Snímek na památ
ku: motorový mo
del domácího J. 
čápa nepřežil 
střetnutí s vlečnou 
šňůrou
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Mezinárodní soutěž FAI pro volné modely

III. JIHOČESKÝ POHÁR
Sezímovo Ústí, 27. srpna 1977

Domácí sezóna pro volné modely vyvr
cholila setkáním v jižních Čechách. Pořa
datelé -  LMK ZO Svazarmu a modelářský 
kroužek při ZK ROH v Sezimově Ústí -  
připravili pod patronátem krajských a o- 
kresních složek Národní fronty a místních 
průmyslových podniků pěkné prostředí 
pro více než stovku účastníků. Vyšlo 
i počasí, alespoň pro větší část soutěže; 
rozlétávání však již poznamenala průtrž 
mračen.

Překvapením byla účast zahraničních 
modelářů -  na startu byli sogtěžící z NDR, 
NSR, Rakouska, Bulharska, ‘Francie, Pol
ska, Švédská a řada našich nejlepších. 
Příležitostí pro létání s volnými modely je 
stále méně a tak je vítána každá soutěž. To 
je i nadějí do budoucna, kdy by se na 
Jihočeském poháru měla scházet i světo
vá špička.

Pěkné, ale zrádné počasí lákalo ke 
hromadným startům. Ty ale skrývaly vedle 
zvolna se zažívajícího postihu křížení 
šňůr větroňů další nebezpečí -  dvakrát se 
během soutěže střetnul motorový model 
právě s vlečnou šňůrou. Výsledkem byly 
dva zničené modely (jeden větroň a jeden 
,,motorák“ ).

Soutěž větroňů F1A byla nejpočetněji 
obsazena -  ze sedmdesáti čtyř startují
cích se třináct probojovalo do rozlétávání. 
Vítěze určilo již osmé kolo, v devátém se 
ale bojovalo o stříbrnou a bronzovou 
medaili. Všichni se shodli, že Pavel Dvo
řák by měl získat cenu publika. V boji s W. 
Korczakem z Polska opět předvedl úplně 
něco jiného než ostatní a po více než 
desetiminutovém vleku, kdy doběhl skoro 
až k nejbližší vesnici, letěl ve velmi obtíž
ných podmínkách 227 s, takže byl druhý. 
Další reprezentanti tentokrát příliš neza
zářili -tře b a  ing. Ivan Hořejší „spadnul" 
ve čtvrtém kole vinou poškozeného táhla 
ke směrovce.

V soutěži Wakefieldů (F1B)zaslouženě 
zvítězil Pierre Chaussebourg z Francie, 
jinak učitel tělocviku a sekretář CIAM FAI 
pro francouzský jazyk. Létal současně 
i s větroněm, lépe se mu ale dařilo s „gu-

Pierre Chaussebourg před každým star
tem pečlivě „zabíhal" svazek

mákem" -  použil osvědčený model Vol 
Libre konstrukce B. Whiteho a gumu 
Pirelli. Úroveň našich soutěžících se 
v této kategorii poněkud zlepšila, takže až 
bude dostatek kvalitní gumy . . .  Uvidíme.

Hrdinou soutěže motorových modelů 
F1C byl Josef Adlt -  deváté místo zaplatil 
doslova krví, prýštící z vrtulí rozseknuté 
ruky; i ze startujícího modelu prý kapala 
krev. Po ošetření v nemocnici však Pepík 
létal ještě lépe.

Jediným naším účastníkem v rozlétává
ní byl Václav Patěk, model však ze slušné 
výšky spadl ve strmé spirále. Palmu vítěz
ství si tedy odnesl usměvavý Hans Lind
holm ze Švédská.

Až na některé závady v organizaci se 
soutěž velmi vydařila; zásluhu na pohodě 
měl i hlasatel místního rozhlasu. Zvítězili 
cizinci, kteří proto budou jistě soutěž 
propagovat v zahraničí a tak se můžeme 
těšit na další ročníky.

Vladimír Hadač

VÝSLEDKY
Kategorie F1A (74 soutěžících): 1. Preuss, 
NDR 1260 + 183; 2. P. Dvořák, Praha 4 
1260 + 177 + 227; 3. W. Korczak, PLR 
1260 + 177 + 178; 4. B. Johansson, 
Švédsko 1260 + 173; 5. A. Bárta, Snina 
1260 + 170; 6. M. Klíma, Lovosice 1260 
+ 164; 6. S. Kubit, PLR 1260 + 164; 8. I. 
Veselka, Praha 6 1260 + 161; 9. P. Körn- 
hofer, Jindřichův Hradec 1260 + 153; 10. 
L. Vaculík, Otrokovice 1260 + 153; 11. Zd. 
Bosák, Kroměříž 1260 + 135; 12. E. Sauer, 
NSR 1260 + 132; 13. Hof richter, Otrokovi
ce 1260 + 127 s.
Kategorie F1B (32 soutěžících): 1. P. 
Chaussebourg, Francie 1260 + 240 
+ 207; 2. J. Klíma, Teplice 1260 + 240 
f  120; 3. Eg. Mielitz, NDR 1260 + 190; 4. J. 
Libra, Brno 1260 + 171 s.
Kategorie F1C: (29 soutěžících): 1. H. 
Lindholm, Švédsko 1260 + 240; 2. H. 
Krieg, NDR 1260 + 180; 3. V. Patěk, 
Strakonice 1260 + 28 s.

Nesmrtelný odkaz 
Října
(Dokončení ze str. 2)

Hlavní překážkou pro vítězství dělnické 
třídy bylo a je nadále rozštěpení jejích řaď. 
Přitom veškeré zkušenosti dělnického hnutí 
napovídají, že semknutost je životní nutnos
tí. Dokazují, že názorové rozdíly socialistů 
a komunistů nesmějí bránit stmelení řad 
dělnické třídy proti monopolům, proti ne
bezpečí války, v boji za socialismus. Navzdo
ry politice pravicových,' sociálně demokra
tických předáků, kteří ustrnuli na protiko
munistických pozicích, touha po jednotě 
roste a v řadě zemí bylo již na této cestě 
dosaženo určitých úspěchů.

Úloha dělnické třídy v kapitalistických 
státech za léta, jež uplynula od Říjnové 
revoluce, značně vzrostla. Nejen proto, že 
v těchto zemích dnes tvoří většinu obyvatel
stva a je rozhodující silou v materiální 
výrobě. Dělnická třída nejdůsledněji tlumočí 
zájmy celého národa, a stmeluje proto kolem 
sebe široké masy pracujících, všechny přoti- 
monopolistické síly. Není třeba pochybovat, 
že proletariát kapitalistického světa nakonec 
dosáhne v boji za své ideály rozhodujících 
úspěchů.

■ Sedmý listopad zahájil novou éru v dě
jinách lidstva a stal se začátkem nového, 
socialistického letopočtu. V tento den byl 
položen základní kámen k nové, socialistické 
společnosti.

Vítězství Října otevřelo cestu k uskuteč
nění ideálů socialismu. V historicky krátké 
lhůtě překonala naševlast staletou zaostalost 
a změnila se v mohutný vysoce vyspělý stát. 
Pod vedením komunistické strany vytvořili 
pracující naší země jako první socialistickou 
společnost, jako první začali budovat komu
nismus. Velká říjnová socialistická revoluce 
dala mocný podnět celému světovému vývoji 
a urychlila průběh revolučního a osvoboze
neckého boje. Ideje marxismu-lehinismu, 
pod jejichž praporem zvítězil Říjen, dnes 
ovládly rozum a srdce miliónů lidí a staly se 
mohutnou tvořivou silou.

■  Z celé praxe třídního boje vyvozují 
komunisté všech zemí závěr, že nejdůležitěj
ším předpokladem toho, abychom vyřešili 
obtížné a rozmanité-problémy, jež máme 
před sebou, je upevňovat bojovou spoluprá
ci, semknutost a aktivní součinnost všech 

. bratrských stran světa. Světový komunismus 
může dosáhnout svých velikých cílů jedině 

i tehdy, bude-li vystupovat jako jednotné 
■ mezinárodní hnutí. Dnes je pro nás všechny 
důležité vědět, že jsme svorní, a koordinovat 
svůj postup v mezinárodním měřítku._

Hlavními problémy, k jejichž řešení světo
vé komunistické hnutí stmeluje své řady, 
jsou: výstavba socialismu a komunismu v ze
mích socialistického společenství, odpor pro
ti agresivním akcím imperialismu a obrana 
všesvětového míru a bezpečnosti národů; 
semknutí mas pod prapory demokrácie, ná

rodního osvobození a socialismu; další zdo
konalování strategie a taktiky k revolučnímu, 
boji proti kapitalismu. „Proletáři všech zemí, 
spojte se!“ -  toto alarmující heslo úsvitu: 
revolučního boje dělnické třídy vyzývá i dnes 
ke svornosti všech protiimperialistických sil.
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PREBOR CSR 
lodních modelářů

Ji  Startuje Roman 
Λ Matéjček v kat. EH 

•  finskou
plnoautomatickou 
tankovou lodí KIISLA. 
Loď vyrobená v roce 
1972 je určena pro 
pobřežní plavbu i na 
zimním Baltu, proto má 
ledobornou příď.
Model v měřítku 1:75 je 
1430 mm dlouhý 
a 230 mm široký

Junior Dalibor Svo
boda z Brna startoval 
v kat. FSR 2,5 bez me
chanika, ale stačil ob
sadit 2. místo se stej
ným počtem bodů jako 
vítězná Z. Baitlerová

Most, 1.-3. 7. 1977

Po dvou letech byl pořádán mistrovství 
ČSR pověřen opět KLM Zlatá kotva přiZO  
Svazarmu Doly V. I. Lenina, koncernový 
podnik v Mostě. ZO Svazarmu DVIL ve 
spolupráci s O V Svazarmu a za podpory 
stranických a státních orgánů i společen
ských organizací vytvořili tým zkušených 
pracovníků, kteří odvedli svou práci na 
jedničku. Při nedělním slavnostním za
končení závodů byly vyhlášeny výsledky 
a předány velmi hodnotné ceny věnované 
podniky a složkami Mostecka i kraje. 
Sympatická byla účast pionýrů na cere
moniálu, ale i odměnění ženských vítězek 
květinou.

Sportovní úroveň mistrovství trochu 
utrpěla absencí reprezentantů, kteří byli 
na srovnávací soutěži socialistických stá
tů v MLR; její termín kolidoval bohužel 
s mosteckýnimistrovstvím. Celkový počet 
závodníků v kat. A/B, E a F byl 85. 
Potěšitelný je velký počet juniorů (asi 
45 %) jedoucích převážně v kat. EX, F1- 
V2,5, F2 a F3V. Do nedělního závodu byla 
zařazena i národní soutěž juniorů FSR 
2,5. Na vodní nádrži Benedikt byla vytvo
řena tři stanoviště pro jednotlivé třídy. 
Jenom třída B1 musela jet v Litvínově, 
protože v Mostě nebyly vhodné povětr
nostní podmínky.

V závodě kat. B1 stojí za zmínku nejlep
ší výkon Jiřího Černického ze Šestojovic- 
225 km/h -  který jel mimo soutěž. Třída 
EX se stává doménou Českého Těšína. 
Pět závodníků na prvních pěti místech 
v seniorech a tři mezi čtyřmi nejlepšími 
juniory. Bezesporu díky dobře postave
ným štíhlým a velmi rychlým speciálům.

Ve třídách EK a zejména EH byl již 
patrný menší počet závodníků. Není pře
ce jenom maličkost věnovat dokonalé 
maketě kolem 1500 hodin. K obdivování 
byl raketový křižník LONG BEACH Karla 
Šimůnka z KLM Duchcov, hezká byla 
tanková loď Romana Matějčka z Krumlo
va, která by se přece jenom spíše hodila 
do kategorie F2.

U rychlostních modelů se spalovacím 
motorem do 2,5 cm3 vytvořil Luděk Mátl 
z Neptunu Brno nový juniorský rekord, 
kterým by získal mistrovskýtitul i vsenior-

ské soutěži. Starý rekord zlepšil o 3,5 sec. 
Soutěž seniorů byla postižena silným 
větrem, a proto jsou výsledky slabší. Ve 
vyšších objemových třídách zajel dobře 
Vlast. Dvořák a v kat. F1-V15 lehce vyhrál 
Fr. Tuček s motorem Webra 10 cm3.

V kategorii F2 byly nejhezčí lodě japon
ský křižník NACHI Lubomíra Zemlera 
z Admirálu Jablonec, polská osobní loď 
SOBIESKI m. s. Ivo Koláře a kontejnerová 
loď Jos. Slížkaz KLM Dubí.

Ve slalomu se objevuje široká základna 
závodníků z Neptunu Brno. Jejich výkony 
nebyly sice ještě na mezinárodní úrovni, 
ale dobré výkony juniorů jsou nadějí do 
budoucnosti. Za zmínku stojí tvrdý souboj 
v seniorské kategorii se spalovacím mo
torem F3V, kdy oba aspiranti na titu l-J iří 
Frank z Neptunu Brno a Václav Žák 
z Admirálu Jablonec -  měli po první části 
stejný počet bodů a rozhodnutí padlo až 
ve druhé polovině. Žák vyhrál velmi rych
lou jízdou, přestože na poslední brance 
ztratil 2 body.

Sobotní závod FSR 15 se jel na rozvlně
né hladině, ale větší lodě tvrdé podmínky 
poměrně dobře zdolaly. Mistrovský titul 
vybojoval velmi těsně Karel Hockze Vsetí
na. Šanci měly prakticky jen 3 lodě. Líté 
boje se odehrávaly naopak v neděli, kdy 
na klidnější hladině lodě s motorem 
2,5 cm3 předvedly napínavou podívanou 
i pro početné diváky. V juniorech vyhrála 
díky dostatečnému náskoku Zuzana Bait
lerová, i když jí v závěru závodu uletělo 
kormidlo. Brněnský Dalibor Svoboda sta
čil jenom vyrovnat počet kol.

V seniorech zvítězil Jiří Baitler ml. 
pronásledovaný Vlád. Štěpánkem z Brna. 
Třetí se umístil se svojí stařičkou třinácti
letou lodí Václav Flanderka z Admirálu 
Jablonec, ač přišel o kormidlo při protnutí 
cílové čáry právě v momentě, kdy startér 
L. Sommer výstřelem končil první jízdu. 
Zlí jazykové tvrdili, že mu bylo ustřeleno, 
ale není to pravda, startovní kanón byl 
ládován slepými. Faktem je, že Flanderka 
přes přestávku loď opravil a v druhé jízdě 
opět stylem „pomalu ale jistě, u bójky na 
pětníku" vybojoval bronz.

Ing. Pavel ČECH

VÝSLEDKY Mistrovství ČSR
(v závorce počet hodnocených)

Kategorie B1 jun. (3): 1. P. Polák 128,571 km/h 
B1 sen. (4): 1. J. Bodlár 202,244; 2. V. Svoboda 
187,500: 3. R. Nečas 180,000 km/h

EX jun. (8): 1. J. Paleček 100; 2. A. Kratochvíl 
93,3; 3. J. Smelík 93,3 bodu 
EX sen. (20): 1. A. Cienciala; 2. Fr. Knesl; 3. Fr. 
Hladký; 4. V. Hladká; 5. M. Svelík -  všichni 96,6 
bodu
EK (6): 1. M. Tesař 208,99; 2. K. Šimůnek 200,66;
3. J. Zeman 193,90 bodu
EH (2): 1. R. Matéjček 121,66; 2. B. Jansche
107.99 bodu

F1-E1 kg (5): 1. Fr. Šubrt 38,0; 2. Fr. Šubrt 42,3; 
3. J. Schneider 48,0 sec.
F1-Epřes 1 kg (6): 1.V. Roušal31,3; 2. Fr. Šubrt 
ml. 33,7; 3. M. Matula 34,0 sec.
F1-V 2,5 jun. (6): L. Mátl 26,4 sec. -  nový jun. 
rekord ČSR; 2. Z. Baitlerová 33,4; 3. J. Polach 
34 2 sec.
F1-V 2,5 sec. (16): 1. V. Dvořák 28,4; 2. K. Hock 
29,6; 3. V. Roušal 29,8 sec.
F1-V 5 (7): 1. V. Dvořák 23,5; 2. J. Smítal 27,9; 3. 
R. Plšek 29,2 sec
F1-V 15 (8): 1. F. Tuček 20,5; 2. J. Cvrk 24,8; 3. 
K Hock 27,0 sec.
F2Ajun. (3): 1. J. Nekvapil 182,33: 2. Z. Baitléro- 
vá 159,33; 3 .1. Ulsperger 152,99 bodu 
F2A sen. (4): 1. J. Hrbáček 179,33; 2. K. Hock 
179,33: 3. M. Šesták 178,0: 4. J. Schneider 
176,33 bodu
F2B (4): 1. I. Kolář 187,0; 2. Z. Baitlerová jun. 
176,44; 3. J. Slížek 176,0; 4. V. Libeňský jun.
160.99 bodu
F2C (2): 1. J. Slížek 188,33; 2. L. Zemler 171,66 
bodu
F3E (6): 1. J. Frank 132,8; 2. M. Matula 132,7:3.. 
P. Kubíček 139,9 bodu
F3V jun. (5): 1. J. Nekvapil 137,8; 2. D. Svoboda 
132,2; 3. L. Mátl 131,7 bodu 
F3V sen. (8): 1. V Žák 138,2; 2. J. Frank 137,9; 3. 
J. Smítal 133,4 bodu

FSR 2,5 jun. (5): 1. Z. Baitlerová 56; 2. D.
Svoboda 56; 3. L. Mátl 51 kol
FSR 2,5 sen. (12): 1. J. Baitler ml. 98; 2. V.
Štěpánek 90; 3. V. Flanderka 77 kol
FSR 15 (8): 1. K. Hock 30 kol -1 5 "; 2. R. Plšek 30
k o l-20 ,7 "; 3. Zd. Urban 28 kol

D alš í sn ím ky  
na 3. s traně obálky
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OVLÁDÁNÍ OTÁČEK 
výbušného motoru 
na lodi
U rekreačních modelů i u závodních modelů třídy F3V (slalom) 

se již stává nezbytností řídit otáčky motoru. Dnes nejpoužívaněj
ší motor je M VVS G7 se žhavicí cvičkou. K němu dodává výrobce 
RC karburátor, který se mi velmi osvědčil; používal jsem jej 
i u detonačního motoru MWS TR.

Motor MWS se žhavicí svíčkou vyžaduje pro klidnější chod 
v nízkých otáčkách alespoň krátký nástavec na výfuku, aby se 
svíčka nadměrné neochlazovala. Problém však je, jak karburátor

ovládat. Serva jsou umístěna v zadní části modelu a motor je 
otočen setrvačníkem kzádi modelu (pokud není použit převod); 
lanovod nebo táhlo by tudíž procházely v těsné blízkosti 
setrvačníku a při spouštění motoru by byly velmi zranitelné. 
Proto jsem.původní páku ovládání karburátoru nahradil pákou 
delší (obr. 1). Její délka (40 mm) je však asi tak maximum, co si lze 
dovolit. Delší páka by již nebyla dostatečné tuhá v kroucení 
a při větší vůli šoupátka karburátoru by mohlo dojít ke křížení.

Jako táhlo používám ocelovou strunu o 0  1 mm, vedenou 
v trubce přilepené ke stěně kokpitu. Malá vůle daná rozdílem 
průměru struny a otvory v páce a servu (0  1,5) není na závadu, 
naopak je žádoucí. Táhlo je dělené, spojené mosaznou trubkou 
s vnitřním průměrem o málo větším než je průměr struny. Jedna 
část táhla je do trubky zapájena, konec druhé části je zprohýbán 
tak, aby se v trubce ztuha pohyboval (ovšem jen takovou silou, 
která nadměrně nezatěžuje servo a tím i zdroje). Toto jednodu
ché a spolehlivé řešení (je to vlastně třecí spojka) umožňuje 
zvolit chod páky karburátoru kratší, než je chod serva. To je 
nezbytné, neboť jinak je prakticky nemožné přesně zladit

I K .
-2
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-15

ovinuto drátem  
a pájeno

I Π7 l i UTVl^ L

trubka

pájeno

i
k servu

koncové polohy karburátoru s koncovými polohami serva. Vůle 
mezi konci táhla v trubce musí být pochopitelně větší než je 
rozdíl v chodu serva a páky karburátoru. Struna je na koncích 
ohnuta do pravého úhlu, zasunuta do otvoru páky karburátoru 
a serva a zajištěna připájenou pružinou ze struny o 0  0,6 mm. 
Vše dobře osvětlí obrázek 2.

Ing. V. VALENTA

Rušení 
RC soupravy
elektromotorem

S tímto jevem a problémem se 
setká pravděpodobně každý, kdo 
chce ovládat RC soupravu výkonný 
elektromotor pohánějící lodní šroub 
nebo kola modelu automobilu.

Při běhu každého motoru na stejno
směrný proud vzniká při chodu proudu 
mezi komutátorem a kartáčky jiskření, 
které se zpravidla zvětšuje se zvětšová
ním zátěže.. Jiskra je vlastně přeskok 
proudu přes vzduchovou mezeru a vysílá 
elektromagnetické vlnění se širokým 
frekvenčním spektrem. Je-li někde v blíz
kosti anténa RC přijímače, dostane se 
část této energie na ni a vyhodnotí se 
v obvodech přijímače jako signál. Zde je 
dobře si připomenout, že citlivost RC 
přijímačů se udává v μ V. Z toho je patrno, 
že již zcela nepatrné elektromagnetické 
pole vybudí přijímač. Vznikne tak jakási 
uzavřená smyčka motor -  přijímač.

Je-li signál od RC vysílače dostatečně 
silný (tj. vysílač se nachází v malé vzdále
nosti od přijímače), může být vše v pořád
ku, neboť mnohonásobně silnější signál 
z vysílače „přehluší" signál od jiskření. 
Potíže nastávají při vzdalování vysílače -  
projevují se škubáním elektromotoru 
nebo připojených serv, anebo tím, že 
motor dále běží i po vypnutí vysílače atp.

Tomuto nepříjemnému jevu lze čelit 
odstíněním motoru na principu známé 
Faradayovy klece. Je-li motor v kovovém 
krytu, stačí propojit kryt se záporným 
pólem baterie. Je ovšem nutno propojit se 
zemí i hřídel, na němž je naražena kotva 
motoru, což je problematické. Nelze se 
totiž spoléhat na to, že hřídel je spojen 
vodivě s krytem motoru ani v případě, že 
je uložen v kuličkových nebo kluzných 
ložiskách. Při otáčení vlivem vůlí, mazání 
atp. může dojít k přerušení tohoto spojení 
i přesto, že v klidu byl ohmmetrem namě
řen minimální odpor. Způsob uzemnění 
hřídele závisí na konkrétní konstrukci 
motoru. Někdy lze s výhodou použít sbě
rací kroužek naklínovaný na hřídel, jehož 
se dotýká kartáček, nicméně s tímto pro
blémem si bude muset poradit modelář 
sám. Rovněž tak musí být dokonale uzem
něn každý další hřídel, zejména u převodu 
s kovovými ozubenými koly. Není-li kryt 
motoru kovový, je možné obalit jej Aloba- 
lem (popřípadě dvěma od sebe izolovaný
mi vrstvami) a tento obal uzemnit.

Jinou cestu pro šíření nežádoucích 
signálů představují přívodní dráty. Zde 
pomůže zařazení vysokofrekvenčního fil
tru do přívodu proudu k motoru. Filtr 
sestává ze dvou vf tlumivek a dvou kon- 
denzátorú. Schéma filtru je na obrázku.

Jádra tlumivek Lmusí býtzkvalitníhovf 
feritu; na nich je navinuto asi 20 až 40

závitů tlustšího měděného drátu (kvůli 
malému odporu). Kondenzátory C mají 
hodnotu asi 33 k až M1, nejlepší jsou 
keramické polštářkové. V případě, že ten
to filtr nestačí, lze seřadit dva za sebe.

Dále lze doporučit použití dvou samo
statných zdrojů napětí, z nichž jeden 
napájí přijímač a serva a druhý napájí 
pouze pohonný elektromotor. Oba prou
dové okruhy musí být od sebe galvanicky 
odděleny, nejlépe přes relé. Někdy může 
situaci zlepšit i propojení záporných pólů 
obou baterií silnějším vodičem.

Pro poučení uvádím příklad z mé pra
xe: Motor pohánějící šroub přes jednodu
chou spojku (náboj s výřezem, proti kolíky 
nalisované do hřídele lodního šroubu) při 
běhu značné rušil. Rušení zmizelo při 
zatížení hřídele lodního šroubu. Příčinou 
byl nedokonalý kontakt v nezatíženém 
stavu mezi oběma díly spojky i přesto, že 
hřídel kotvy motoru a s ním pevné spojený 
kovový náboj s výřezem byly dokonale 
uzemněny přes sběrač a kartáčky. Jakmi
le se hřídel lodního šroubu ocitnul „ve 
vzduchu", naindukovalo se na něm napě
tí, které způsobilo rušení. Spojením obou 
hřídelů kouskem kablíku rušení zmizelo.

P. ROZTOČIL, Praha

MODELÁŘ 10/1977 25



LANOVÍ 
lodí(Pokračování z MO 9/77)

16. a 17. století
Z pracova l M. CAJTHAM L

Přední bramové zvratičky byly vedeny 
obdobné, avšak k hlavnímu bramovému 
stéhu. U malých lodí pozůstávaly zvratič
ky z jednoduchých lan upevněných na 
rahýlu pomocí spletených ok. Vodicí 
kladky pak visely buď přímo na čnělko- 
vém stéhu, nebo na zadním laně čnělko- 
vých úponů, a to v 1/3 jejich délky pod 
můstkem.

U hlavních košových zvratiček byly 
pevné části uchyceny na předních lánech 
křížových úponů těsně pod křížovým ko
šem a kladky pro pohyblivou část pod 
pevnou částí. Přívěsníky zvratiček měly 
poloviční délku než jejich ráhna.

Hlavní bramové zvratičky vycházely po 
obou stranách od oka křížočnělkového 
stéhu a k palubě vedly kladkami na dlou
hých věšadlech pod košem.

Otéže
Košové otěže se zhotovovaly z tlustých 

lan o průměru asi 0,9 průměru spodních 
úponů. Měly velký stavěči uzel, který se 
zadržoval v oku spodní očnice plachty, 
přes které se dále převlékala věšadla 
kasounových kladek (obr. 39).

ΡΑ//Λ/0

Otěže se vedly přes kladky na rahýlech 
(obr. 25 A, B)adálekladkami naspodních 
ráhnech (měly délku rovnou průměru 
spodního ráhna) k úvazovým sloupkům 
před stožárem, kde byly uvázány.

Bramové otěže měly asi poloviční prů
měr košových otěží, vedeny byly podob
ně. Uvázány byly většinou na úvazníku.

K asouny
Kasouny košových plachet, stejně tak 

jako kasouny spodních plachet, začínaly 
na ráhnu ve vzdálenosti rovné asi jedné 
třetině poloviční délky ráhna plus dvou 
stop, měřeno od středu ráhna (od stožá
ru), procházely kladkami převlečenými 
přes oka spodních očnic a vybíhaly zpět 
ke kladce uvázané na ráhnu ve vzdálenos
ti jedné třetiny poloviční délky ráhna od 
jeho středu. Od ráhna vedl kasoun otvo
rem ve stožárové plošině a vodicí očnicí 
upevněnou na úponu k lešnici, kde byl 
uvázán (obr. 39).

Kasouny bramových plachet byly tvoře
ny většinou jednoduchými lany, přímo 
upevněnými na spodních očnicích bra
mových plachet, vedly kladkami na ráh
nech buď jako košové kasouny k palubě, 
nebo se uvazovaly v koši. U větších lodí se 
tvořily stejně jako košové kasouny dvojitě 
a jejich lana se u menších plachet volila 
přiměřeně tenčí.

B u llny
Hlavní košové buliny se dotýkaly boční 

obruby plachty většinou čtyřmi lany pa
prskového úvazku, přední košové buliny 
pouze třemi. Nejvýše umístěné lano pa
prskového úvazku bylo upevněno přibliž
ně uprostřed boční obruby a ostání lana 
pak směrem ke spodní očnici ve stejno
měrných vzdálenostech (obr. 40 A). Před
ní košové buliny vedly ke dvěma kladkám 
na předním čnělkovém stéhu přibližně ve 
výšce předního koše a dále dvěma klad-, 
kami upevněnými na čelenu mezi před
ním stěhem a předním čnělkovým stě- 
hem. Další vedení bylo různé; buďto pří
mo k lešnici za předním brlením, nebo 
nejprve dřevěným vodicím límcem na 
čelenu (obr. 40 B). Po roce 1660 se 
k vedení podél čelenu používalo vrchních 
kladek upevněných na obou stranách 
výztuženého lana čelenu (obr. 41).

Obr. 41

Koncem století vedly přední košové 
buliny přes dva vnější kotouče jedné 
tříkotoučové kladky upevněné na čelenu, 
přes jejíž střední kladkový kotouč vedla 
pohyblivá část táhla předního bramového 
stéhu. Hlavní košové buliny byly vedeny 
dvěma vodícími kladkami na hlavních 
čnělkovém stéhu pod kladkami předních 
košových zvatiček a odtud pokračovaly 
k palubě buď přes dvojitou kladku pod 
předním košem nebo přes dvě kladky 
upevněné na oku předního stéhu. Buliny 
na košových plachtách měly asi poloviční 
průměr než byl průměr jejich otěží, paprs
kový úvazek měl průměr asi 1/3 průměru 
otěží.

Přední bramové buliny byly vedeny 
podobné jako přední košové buliny s tím 
rozdílem, že obé kladky byly upevněny na 
předním bramovém stéhu. Odtud vedly 
dvěma kladkami na úponech čelenové 
čnélky a vodícími kladkami na čelenu 
(odpovídá předním košovým bulinám) 
k přídi.

Hlavní bramové buliny vedly dvěma 
kladkami na hlavním bramovém stéhu 
a dále dvěma vodícími kladkami sdlouhý
mi véšadly pod předním bramovým můst
kem k palubě, případné se uvazovaly 
v předním koši. Bramové buliny byly 
k plachtě upevněny dvěma nebo třemi 
lany paprskového úvazku a měly polovič
ní průměr, než byl průměr bulin na košo
vých plachtách.

K asa lky
Není prokázáno, zda na košových 

plachtách také existovaly paprskové 
úvazky u rahýlových skasalnic podobně 
jako u spodních plachet; historické pra
meny o tom říkají velice málo. Je však 
rmžné, že se na začátku 17. století na 
některých lodích používaly. Po roce 1640 
měly ale všechny lodi na košových plach
tách jednoduché rahýlové skasalnice, ve
dené ke kladkám na věšounu nad ráhnem 
a za ráhnem k palubě (obr. 42 A). Po roce

Obr. 42

1670 se vedly kladkami na ráhně a na oku 
stéhu (obr. 42 B). Někdy se vodicí kladky 
upevňovaly takě přímo k můstku.

Skasalnice se používaly až po roce 
1660. Vedly kladkami upevněnými poně
kud pod a před kladkami pro rahýlové 
skasalnice. Bramové plachty neměly ani 
skasalnice, ani rahýlové skasalnice.

G aske tové  táh lo .
Po zavedení gasketů na košových 

plachtách kolem roku 1655 vznikla nut
nost přitahovat plachtu k ráhnu, aby se 
zde mohl upevnit pomocí provázků zkra
covací úvazek. K tomuto účelu byla v ra
hýlu kladková komůrka, jíž bylo protaže-

Obr. 43

no gasketové lano napletené ve smyčce 
nebo očnici na provazové obrubě plachty 
a ukončené táhlem upevněným k raksu 
(obr. 43). Běžec táhla vedl ke koši, kde byl 
upevněn okolo úchytu polokladky.

(Pokračování)
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Letos slaví sovětští 
automobiloví modeláři 
dvacáté výročí činnosti. Při 
příležitosti 8. všesvazového 
mistrovství mládeže se sešli 
vedoucí automodelářskych 
kroužků a stanic techniků 
z celé země s kolektivem 
redakce časopisu Technika 
mládeži. Cílem setkání bylo 
zhodnoceni přínosu tohoto 
technického časopisu pro
rozvoj automodelářství v SSSR, zjištění požadavků čtenářů a stanovení směrů
dalšího rozvoje této modelářské odbornosti. Jde zejména o další rozvoj 
masovosti, zvýšení kvality konstrukcí a osvojení si nových druhů tohoto 
technického sportu.

MĚBm 1 ϋ \

Redaktoři přislíbili, že při přípravě ča
sopisu budou pracovat v souladu s vý
sledky setkání. Zejména mladí automode- 
láři najdou v příštích číslech více podrob
ností o modelech předních sportovců,
0 nových automobilech domácí i zahra
niční produkce, o vozech, které tvoří 
historii automobilového průmyslu. Větší 
pozornost bude věnována práci s motory
1 stavbě maket. Budou publikovány mate
riály pro dnes nejperspektivnéjší katego
rii rádiem řízených modelů se spalovací
mi motory. Mnohatisícová rodina čtenářů 
sovětského časopisu Technika mládeži 
bude tedy mít spolehlivého pomocníka 
a rádce.

V besedě účastníci setkání probrali 
řadu otázek souvisejících s perspektivami 
rozvoje automodelářství v SSSR. Některé 
z nich jsou zajímavé i pro naše modeláře. 
Především se hovořilo o rychlostních 
upoutaných modelech automobilů. Mno
zí účastníci vyjádřili znepokojení nad exi
stující kvalitativní propastí mezi dokona
lými modely nevelké skupiny špičkových 
sportovců a modely široké členské zá
kladny (několik desítek tisíc?). Nepoměr 
nelze zdůvodnit jen lepšími motory špič
kových modelářů. Sovětský průmysl, jak 
konstatovali účastníci, vyrábí výkonné 
motory malých zdvihových objemů, s ni
miž lze při dobrém zacházení úspěšně 
závodit. Problém spočívá prý v tom, že 
špičkové modely zůstávají zahaleny rouš
kou tajemství -tém ěř nikdy nesoutěží obě 
skupiny společně. Řešením by mohlo být 
vydání knihy, v níž by špičkové kontruKce 
byly publikovány; stejně by mohl pomoci 
časopis.

V oblasti maket byla schválena dobrá 
úroveň plánků vycházejících v časopise 
Modelist konstruktör. Bylo však konstato
váno, že mládež má zájem o novinky, 
jejichž prostřednictvím se seznamuje 
i s úrovní automobilového průmyslu. Na
víc sériově vyráběné vozy neuspokojují 
jako předlohy maketáře, obdivující spe

ciální závodní automobily. V tomto směru 
byl dobře hodnocen plánek vozu Škoda 
110 R uveřejněný v SSSR. Jak vyřešit tuto 
situaci? Byly návrhy na změnu pravidel; 
sovětská pravidla dosud povolují pouze 
makety vozů se zakrytými koly a uzavře
ným prostorem pro posádku. Pomohlo by 
například rozšíření o modely formulí 
Estonia (obdoba formule Easter), případ
ně i o modely amatérských konstrukcí 
automobilů rozšířených v SSSR. Změny 
jsou nutné, jinak mohou u mladých auto- 
modelářú vznikat zkreslené představy 
o kvalitách zahraniční techniky.

Diskuse se vůbec věnovala převážně 
mládeži. Účastníci například probírali zá
sadní otázku, jaké modely je vůbec scho
pen postavit mladý automodelář. Vedoucí 
kroužků mládeže se shodli v tom, že je 
nad síly jejich svěřenců postavit rychlost
ní upoutaný model či maketu automobilu. 
S čím tedy začít? Jak rozvíjet masovost? 
A tady připomněli mnozí osud dráhového 
modelářství v SSSR.

Za krátkou dobu toto odvětví prožilo 
v zemi prudký vzestup a stejně tak rychlý 
pád -  tato odbornost totiž nebyla oficiál
ně uznána. I přes to, že dráhové modelář
ství nebylo začleněno do Federace auto- 
mďdelářského sportu SSSR, vzrostl ná 
přelomu šedesátých a sedmdesátých let 
ohromně počet zájemců. Dráhy se stavěly 
ve všech k tomu vhodných zařízeních 
(stanice mladých techniků, domy pioný
rů, školy atd.). Zdálo se, že právě toto

odvětví umožní proniknutí „klasického" 
automodelářství do škol. Pokus se však 
nezdařil. Účastníci s politováním konsta
tovali, že nedostatek podpory dalšího 
rozvoje dráhového modelářství (začleně
ní do jednotné sportovní klasifikace, uvol
nění prostředků na pořádání soutěží atd.) 
zabrzdil jeho další rozvoj v SSSR. Zájemci 
o tuto odbornost se však nevzdali a pro
vozují svou činnost na úrovni republik. 
Vývoj ale přinesl nové pohledy i na dráho
vé modelářství. I samotní přívrženci toho
to mladého odvětví pochopili, že je tento 
druh činnosti vhodný zejména pro začí
nající mládež, že jde více o propagaci 
automodelářství než o sport v pravém 
slova smyslu. Tím se vymezily i oblasti pro 
provozování dráhového modelářství -  
stanice techniků a domy pionýrů, pionýr
ské tábory, školy. Zejména pracovníci 
těchto zařízení také požadovali publiko
vání více materiálů o dráhových mode
lech. Přitom bylo zdůrazněno, že takové 
materiály pomohou hned několika auto- 
modelářským kategoriím -  dráhovým, 
maketám i rádiem řízeným modelům.

Zvláště poslední kategorie má v SSSR 
všechny předpoklady pro rozvoj. Existují 
dobré motory, spotřební RC soupravy za 
dostupnou cenu. Modely se staví již v ně
kolika městech a tento rok se pod zášti
tou Federace automodelářského sportu 
uskutečňují i první soutěže.

Závěrem setkání bylo konstatováno, že 
přes některá zlepšení v zásobování potý
kají se kroužky ještě s obtížemi. Hovořilo 
se i o kádrech cvičitelů, zvláštní pozor
nost byla věnována dráhám, kterých také 
není dostatek. Přes tyto potíže, kterých je 
pochopitelné daleko méně než před dva
ceti lety, nejsou sovětští automodeláři 
pesimisty. Věří, že společným úsilím 
a vzájemnou spoluprací všech orgánů 
překonají všechny problémy a zazname
nají další pokrok ve své činnosti.

Podle sovětských pramenů 
zpracoval J. JABŮREK
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Ing. Vlastimil KLEJCH

Plastické hmoty pronikly v dnešní 
době již  do všech oborů lidské 
činnosti, tedy i do modelářství.
Zatímco u továrně vyráběných 
modelů jsou již  prakticky 
nenahraditelné, mezi modeláři se 
zatím rozšířily jen některé druhy. 
Příčina je hlavně v obtížné 
technologii zpracování. Přesto lze 
některé plastické hmoty, přesněji 
řečeno jejich polotovary, snadno 
zpracovat i takřka, na koleně 
Příkladem může být i třeba měkčený 
polyvinylchlorid (PVC), který se 
prodává i jako fólie.

Materiál v této formě má hned 
několik výhod: lze je j zpracovávat 
stejně jednoduše jako papír (dá se 
stříhat, řezat nožem, vysekávat, 
ohýbat i lepit), navíc je j lze tvarovat za 
tepla. Má větší odolnost než papír, 
umožňuje vyšší přesnost práce, lze 
je j pilovat a brousit atp. Konkrétní 
poznatky z práce s PVC fólií jsou 
shrnuty v následujícím popisu stavby 
jednoduché nejezdící makety 
osobního automobilu Austin Mini 
Moke.
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AUSTIN 
MINI MOKE

„Rekreační" vozidlo Austin Mini Moke vznik
lo odvozením z vozů známé řady Mini, čemuž 
odpovídají jak jeho rozměry, tak koncepce. 
Maketa je navržena v „kitařském" měřítku 1:43; 
připojený výkres modelu je ve skutečné velikos
ti, pro toto měřítko platí i kótované rozměry.

K STAVBĚ: Z PVC fólie o tloušťce 0,2 až 
0,4 mm (lze ji koupit v modelářských prodej
nách, v železářství, prodejnách potřeb pro 
domácí dílnu nebo v Rempu) vyřízneme podle 
výkresu díly 1,2 a 6 a po dvou kusech díly 4 a 10,

4 Obr. 1

Obr. 2 ί

Řežeme ostrým nožem nebo raději skalpelem 
na podložce z tvrdého dřeva -  fólie se potom 
v místě řezu neohýbá a není nutné okraje 
začisťovat.

Otvory o rozměrech 5 x 7  mm v bočnicích 
karosérie lze vyseknout nástrojem vypilovaným 
např. ze železného šroubu nebo nýtu podle 
obr. 1. Jako podložka pro vysekávání poslouží

S upoutaným rychlostním modelem Střela vybo
joval leningradský modelář Nikolaj Troněv řadu 

úspěchů -  mezi nejcennější patří titul Mistra SSSR, 
titul Mistra sportu mezinárodní třídy a světový 

a evropský rekord. Největší rychlosti 257,815 
km/h dosáhl model s motorem o zdviho

vém objemu 5 cm3 na mistrovství 
Pobaltské oblasti.

Poměrně podrobný popis a výkres 
modelu najdou případní zájemci 

o tuto -  u nás již takřka nezná- 
mou-odbornost v červenco

vém sešitu časopisu

N Modelist Konstruktör, 
roč. 1977.

opět tvrdé dřevo -  sekáme ale proti vláknům. 
Otvory lze pochopitelné i vyříznout a vypilovat, 
sekání je však výhodnější. Díl 3 -  přepážka za 
motorem a současné i čelní „sklo" -  je z prů
hledného čirého celuloidu o tl. asi 0,8 mm. 
Výborné se pro tento účel hodí fólie používaná 
k vyztužení límců nových košil. Bezprostředné 
po vyříznutí přelepíme část označenou šrafová- 
ním z obou stran izolepou. Tím jednak přede
jdeme poškrábání nebo poleptání „skla" při 
další manipulaci, jednak díl zamaskujeme před 
nátěrem.

Kapotu motoru 5 a „plachtu" 9 vytvarujeme 
z fólie za tepla. Z moduritu, novoduru, silonu či 
podobného stejnorodého materiálu vypilujeme 
kopyto, jehož rozměry budou menší o tloušťku 
použité fólie. Povrch kopyta musí být naprosto 
hladký (není proto vhodné použít dřevo, pokud 
se chceme vyhnout pracnému tmelení), neboť 
výlisek kopíruje dokonale všechny tvary a ne
rovnosti. Z fólie ustřihneme kus přesahující na 
dvou stranách značně přes obrys kopyta. Za ně 
fó lii uchopíme a po rovnoměrném ohřátí nad 
vařičem nebo infrazářičem ji přetáhneme přes 
kopyto. Teplotu ohřátí je třeba vyzkoušet -  při
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nízké teplotě se fólie špatné tvaruje, při vysoké 
se naopak trhá, případné se vytvoří puchýře. Po 
vychladnutí, které trvá pouze několik okamžiků, 
můžeme sejmout z kopyta hotový výlisek. Po
kud fólie někde nepřilehla dokonale ke kopytu, 
stačí ji znovu ohřát a postup opakovat. Výlisek 
ostřihneme či ořízneme do konečného tvaru 
přímo na kopytě. Jednotlivé fáze výroby plachty 
i kapoty ukazuje obr. 2.

Připravené polotovary lze lepit bud lepidlem 
L 33 nebo L 20; lepidlo si případně můžeme 
připravit z Dentacrylu smícháním 1 objemového 
dílu prášku s 5 až 8 díly kapaliny. Po rozmíchání 
ponecháme roztok několik hodin v uzavřené 
lahvičce zhoustnout, teprve pak lze lepidlo 
použít. Jeho životnost je však jen asi jeden, 
nejvýše dva dny při uchováváni v dokonale 
těsné nádobce. Doba tuhnutí je velmi krátká, 
musíme proto lepit rychle a jen malé části. 
Pozor -  všechna zmíněná lepidla fólii naleptá- 
vají, takže kde ponecháme silnější vrstvu lepid
la, materiál změkne a při následujícím tuhnutí 
se povrch zbortí.

Montáž mode/uzahájíme zalepením (zevnitř) 
otvorů v bočnicích karosérie. Podle přerušova
ných čar pak ohneme všechny díly do patřičné
ho tvaru. Jde vesměs o ohyby pod úhlem 90°, 
u čar označených // přehneme fólii na opačnou 
stranu. Ohýbání si lze usnadnit, přejedeme-li po 
vnitřní straně fólie v místě ohybu tupou hranou 
nože. Po odzkoušení, zda všechny díly do sebe 
dobře zapadají, a po případných úpravách 
slepíme nejprve nosné skříně na bocích karosé
rie a zvýšení podlahy v zadní části dílu 2. Potom 
slepíme vzájemné obé části a mezi bočnice 
vlepíme díl 3. Mezi něj a čelní stěnu motorového 
prostoru přilepíme díly 4 a s nimi slícujeme 
kapotu. Po dokonalém zatvrdnutí lepidla 
obrousíme čelní stěnu podle tvaru kapoty. Dále 
do čela vyvrtáme vrtákem na kov kuželová 
zahloubení pro světlomety (kameny ze „štraso- 
vé bižuterie·' o průměru 4 mm) a vyryjeme obrys 
masky, nejlépe pomocí šablony. Z podélné 
rozříznuté uzenářské špejle zhotovíme kryt 
hnacího hřídele na podlaze vozu a nad něj 
vlepíme držák předních sedadel 6 . Nárazníky 8 
spájíme z drátu o 0 1,2 mm a narazíme je do 
předvrtaných otvorů v čelní a zadní stěně 
modelu. Podobné připevníme i držadla na bo
cích karosérie, zhotovená ze špendlíků. Pro osy

kol vypilujeme do podlahy drážky. Sedadla 7 
vyřízneme z fólie tl. 1 mm a ohneme do tvaru 
podle výkresu.

Nyní je třeba upravit povrch modelu. Vzhle
dem k malým rozměrům by nátěr štětcem 
nedopadl pěkné, zvolíme proto raději nastříkání 
autoemailem ve spray. Model z PVC je nutno 
nejprve nastříkat základovou barvou; po za
schnutí jej přebrousíme za mokra jemným brus
ným papírem, opravíme základní nástřik a tepr
ve potom stříkáme barevným emailem. U proto
typu byla „plachta'‘ zhotovena ze světle šedé 
fólie, takže ji nebylo třeba dále barvit.

Dokončení modelu je již jednoduché. Sejme
me izolepu z předního skla a přilepíme sedadla, 
která jsme nastříkali zvlášť. Ta můžeme pro

zvýšení věrohodnosti polepit jemnou kožen
kou. Kola o průměru 11 mm použijeme buď ze 
starších modelů Matchbox nebo z hračky Tatra 
138 družstva Směr, případné si je vysoustruží- 
me z novoduru. Kola nasadíme na hřídele 
z drátu, který na koncích roznýtujeme, vložíme 
do drážek v podlaze vozu a přelepíme kousky 
fólie. Náhradní kolo připevníme na zadní stěnu 
špendlíkem. Otvory v masce pro přístup vzdu
chu k chladiči znázorníme nejlépe proužkovým 
rastrem Propisot nebo Transotype. Současné 
zalepíme do masky i světlomety. Po namontová
ní volantu o průměru 8 mm, pedálů, řadicí páky 
a všech dalších nezbytných součástí automobi
lu (vše lze vyříznout z fólie) stačí již jen „natáh
nout plátěnou střechu" -  a můžeme „vyjet".

€  POMÁHÁMESI
Inzerci přijímá Vydavatelství MAGNET, inzert
ní oddělení (inzerce Modelář), Vladislavova 
26,113 66 Praha 1; telefon 26 15 51, linka 294. 
Poplatek je 5,90 Kčs za 1 tiskovou řádku. 
Uzávěrka 15. v měsíci.

PRODEJ

■  1 Součástky na Ford Tyrrell: disky vč. obručí; 
součástky (poziční čisla podle výkresu) 2,4,17,19,35, 
36,49,50,53,69 a čelní ozub. kola pro převod 1 : 6 šířka 
8 mm s nábojem (vcelku). Jos. Štauber, Vehlovice 123, 
276 01 Mělník.

■  2 Propor. souprava Fajtoprop + 3 serva Varioprop 
i s nabíječem a modelem na motor 2,5 cm3 (5500); RC 
soupravu 1-kanál Standart Mars s modelem Centaur, 
motor 2,5 cm3 (1200); model Cessna 172 s motorem 
MWS 5,6 cm3 AL (700); akrobat Super Master, motor 
Tono 5,6 cm3 (400); RC soupravu 1-kanál Gama, přij. 
+  vysilač s měničem (600); motor Tono 10 cm3 (400); 
motor OS Pet 1,66 cm3 -  nový (300); trysku Panorama, 
náhrad, trysky a planžety (300). VI. Hasala, Troubky 8, 
768 02 p. Zdounky.
■  3 Železnici TT: 2 lokomotivy, vozy, kolejivo a další 
díly (550). Seznam zašlu. VI. Fojt, Sídliště 328, 407 11 
Boletice n. L. okr. Děčín.
■  4 RC neprop. soupravu 4-kanál, bez serv (1000). VI. 
Pecina, Blatenská 23, 307 02 Plzeň.
■  5 Nový nezaběhnutý det. motor MWS 2,5 D7 + jlu- 
mič (300). P. Dvořák, Klišé -  Vítězný únor 36,400 00 Ústí 
n. Labem.
■  6 RC soupravu: vysílač 7-kanál, přijímač 6-kanál, 
přijímač 2-kanál, serva Budomatic, Roto, Ježdík s el. 
neutral, nebo bez. Spolehlivá, ověřená, servis zajištěn. 
Měnič pro vysílač Gama. Dr. B. Brázda, Belojanisova 15, 
772 00 Olomouc, tel. 25 42 0.
■  7 Větší množství časopisů Aeromodeller roč. 68 až 72 
(po 14). Ant. Příhoda, Pařížská 5,400 00 Ústí n. Labem.

■  8 Proporcionální RC soupravu 2-kanál -  serva 
Varioprop; akumulátory + nabíječ (3200); jednokanálo- 
vou soupravu (800); RC přijímač Brand Hobby (200); 
barevnou hudbu -  3 panely 40 x  40 cm (500). L. Kotora, 
ul. Jirotova 378, 336 01 Blovice.
■  9 RC soupravu 6-kanál (2000), případně s lodí o délce 
1200 mm (za 3000). M. Nový, 1. listopadu 29, 140 00 
Praha 4.
■  10 KolejištěTT 1100 XT1700 mm bez krajiny, 2 rychl. 
soupr., nákl. soupravu, 3 loko. (2000), nebo vyměním za 
prop, soupr. 2-kanál -  popř. doplatím. VI. Zima, Březi
nova 4, 351 01 Fr. Lázně.
■  11 Modelář 1972-76 (po 40); AR 71, ST 65 váz. (75, 
65); plošné spoje RC podle AR 1,2/74 (45); Ge a Si 
součástky; vag. a lok. TT (seznamy zašlu). P. Šafrata, 
Martinka 67,705.00 Ostrava.
■  12 RC 4-kanál W-43 (900), RC 1-kanál MWS (300); 
2 ks Belamatic II (350, 320). Nepoužitý, nezaběhnutý 
mot. MW S 2,5 D7 (360). Stavebnici mot. čl. Carina -  
Graupner (150). Časovače Thermik (80). A2 + časovač, 
krouž. vlek. L. Vítek, Absolonova 73,624 00 Brno.
■  13 Stavebnici větroně Aladin, prop. 2-kanál. přijímač 
(dekodér 4 k.) + pár krystalu. St. Matys. Hankovo nám. 
1487, 508 01 Hořice v P.
■  14 Amat. prop, digit, soupravu pro 3 funkce, 2 serva 
Microprop, 1 Varioprop, NiCd baterie + nabíječ. L. 
Tlustoš, M. Nejedlé 1497, 258 01 Vlašim.
■  15 Prop, souprava 4 prvky -  superhet, nová, 5 serv 
Varioprop, zdroje + nabíječ; servis zajištěn. Větroň 
RC V2 2900 mm. Hotový větroň s motorem Permot 
Mosquito 2,5 RC karburátor +  žhavení. Dvojplošník 
600 mm na motor 1 cm3. Lod RC s motorem Jena 1. 
Malé plováky. Zdroj pro žhavení 10 Ah. Zídek, Souke
nická 34, 110 00 Praha 1.
■  16 Sov. RC souprava 1-kanál (400). V. Stejskal, 
Plynární 31, 170 00 Praha 7.
■  17 Rozestav. RC mode! s mot. Tono 10 (800); mot. 
Tono 5,6 (200); jednokanál. vys. + přij. + magnet (600). 
VI. Kučírek, Na Břevnovské pláni 2071,160 00 Praha 6.
■  18 Čtyřkanál Simprop Alpha + 4 serva + náhradní 
přijímač (6800); amat. prop, soupravu pro 2 serva 
Varioprop (2800). M. Hrevuš, Široká 4,601 00 Brno.
■  19 Motor Tono 10 cm3 s karb. OS Max bezvadný. B. 
Kříž, U plynárny 603, 284 01 Kutná Hora.
■  20 Plánky; Mosquito, Kwik Fly a dalších RC modelů

Graupner i jiných. Seznam zašlu. J. Staněk, Rýmařovská 
434, 199 00 Praha 9.
■  21 Motor Taifun Hurican 1,5 cm3 v dobrěm stavu; 
miniservo Varioprop (Best. Nr. 3766). B. Vokřlnek, 
Dyjice 14, 588 56 Telč. okr. Jihlava.
■  22 Multiplex Digitron (4 funkce), 5 serv + adaptér na 

serva Graupner (7500). V. Vlk, 373 72 Lišov 229, okr. Č. 
Budějovice.
■  23 Motor Webra Speed 61 RC, nejnovéjší provedení, 
10 cm3, včetně RC karburátoru, velmi levně (1600). 
Spěchá. L. Sommer, Jiráskova 34, 789 01 Zábřeh na 
Moravě.
■  24 Šestikanál. neprop. soupravu, simult. provoz, 
kontrola napětí a modulace, elektronické ovládání serv, 
velký dosah, malé rozměry a hmotnost, velmi spolehli
vá, možnost servisu. O. Polák, Na Výtoni 3, 120 00 
Praha 2.
■  25 RC prop, súpravu 2 + 1 mat. výroby + 2 serva 
Varioprop + 2 serva Varioprop Mini (4500). D. Dzurek, 
Štúrova 24, 900 28 Ivanka pri Dunaji.
■  26 Upoutaný akr. s motorem M W S 5,6 A; upoutaný 
akt. s motorem Raduga 7; motor Tono 3,5 (MW S 2,5 
G7). L. Němec, 552 11 Lázně Velichovky 66, okr. 
Náchod.
■  26a Vysielač Varioprop 8S, připadne přijímač, deko
déry a zdroj zvlášť alebo kompletně. M. Rompfová, 
Vajnorská 5,1. posch., 800 00 Bratislava.

. KOUPĚ

■  27 Plán kolesového parníku z Missisippi. J. Novák, 
Marxova 2, 678 01 Blansko.
■  28 Výbrus na M W S 2,5 TR alebo předám motor. J. 
Vallo, Turecká 8/A, 940 01 N. Zámky.
■  29 Levnou RC soupravu Delta, Mars -  nabídněte. B. 
Kříž, U plynárny 603, 284 01 Kutná Hora.
■  30 Jakékoli proporc. servo, osciloskop, servo Bella- 
matic II; vše i poškoz. J. Oppelt, Na sponě 2, 146 00 
Praha 4.
■  31 Komplet 6 až 8-kanálovú RC súpravu, po případe 
aj so servami. Popis + cena. Ing. V. Cseplö, Zlieváreňská 
6,945 01 Komárno.

(Pokračování na str. 32)
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Keď chybajú 
katalogy...
Ing. Štefan ŠTRAUCH

Skutočnosť, že v našich modelářských predajniach už niekoíko 
rokov nie sú k dispozícii katalogy pódia ktorých bysa železniční 
modeláři mohli orientovat’p ri vybere priemyselne vyrábaných 
modelov pre svoje koíajišťa, resp. zbierky, vedie k tomu, že sa 
v redakčnej poště stále viac vyskytujú dopisy, ktoré byzodpovedal 
platný katalóg.

Posledné vydanie katalógov (vydaných 
pre podnik zahraničného obchodu DE- 
MUSA z NDR, ktorý exportuje železničně 
modely a příslušenstvo k nim i do Česko
slovenska) firiem PIKO a Berliner TT 
Bahněn spadá ešte do r. 1975. Katalógy 
zachytávajú súčasnú produkciu firmy 
PIKO (avšak iba velkost’ HO, tj. modely 
v Μ 1 :87; produkciu modelov pre roz- 
chodovú velkost’ N-9 mm katalóg neza- 
chytáva) a firmy Berliner TT Bahněn (roz- 
chodová velkost' TT-12mm). Napriek 
dvojročnej existencii týchto katalógov vo 
váčšine odborných predajní neexistuje 
dokoncaani jediný vlastný exemplár a tak 
sa modely nakupujú proste tak, že zákaz
ník na ne ukáže prstom. Nedostatky toho
to pozoruhodného systému sú známe; 
ten hlavný: ani kupujúci, ani predávajúci 
nemajú prehlad o tom, čo vlastně sa (ešte 
a už) vyrába. Dósledkom je pokleszáujmu 
o tento druh výrobkov a -  pokles stavu 
najma nových ročníkov železničných mo- 
delárov. Navýše, ako je dobré známe, 
žiadna z predajní nevedie súčasne ani 
polovicu vyrábaného sortimentu a navý
še, v róznych predajniach nachádzame 
rózny sortiment.

Aby sme do věci vniesli trochu světla, 
rozhodli sme sa týmto príspevkom při
mést prehl’ad o tom, čo všetko sa dnes 
v danej oblasti vyrába. Predbežne sa 
budeme držať toho najdóležitejšieho: 
modelov trakčných vozidiel a vozňového 
parku tak, ako sa tieto dnes v NDR 
vyrábajú, resp. k nám importujú. V snahe 
umožnit čitatelovi lepšiu představu, roz
hodli sme sa v přiložených tabufkách 
uviesť vedla katalógového čísla (podl’a 
ktorého móžeme požadovat’ konkrétny 
výrobok v odbornej predajní) a čísla sta
vebného radu předlohy tiež železničnú 
spoločnosť, v ktorej farbách sa daný 
model vyrába. Uvádzame tiež farebné 
prevedenie modelu; pokial’ je to vhodné, 
uvádzame v rubrike „poznámka" niektoré 
upresňujúce skutočnosti.

V budúcnosti uvažujeme rovnakým 
spósobom „zmapovat” tiež oblast’ súčas
ne vyrábaného železnično-modelárskeho 
příslušenstva, ktoré sa v dielčích dodáv
kách importuje tiež k nám. To isté platí 
tiež o rozchodovej vel kosti N-9 mm.

Na bližšie vysvetlenie tabuliek uvá
dzame:

Katalógové číslo -  uvádza výrobců

Známy nemecký rad 55 existuje tiež vo farbách ČSD -  ako r. 427.

a zároveň číslo konkrétného modelu. Pří
klad 5/6300 znamená, že výrobok vyrába 
firma PIKO (číslo 5) a že ide o model 
parnej lokomotivy radu 89.2 vo farbách 
DR. V rubrike „poznámka" sa dozvieme, 
že ide o pruský typ VT, čo nás móže 
upozornit’ na skutočnosť, že sa nejedná 
o ovel a známější rad 89.70, číže průsků T3 
-  viď prvý obrázok.

Ďalej platí: ak je kmenové číslo (číslo 
nasledujúce za číslom označujúcim vý
robců, tj. nachádzajúce sa na druhom 
mieste za znakom „lomeno") u viacerých 
výrobkov rovnaké, resp. hodnotové su- 
sedné, znamená to, že z výrobkov možno 
zložit súpravu, resp. že sa líšia ibafarbou 
či popismi.

Jednotliví výrobcovia železničných 
modelov z NDR majú následovně kódové 
číslo (kvóli úplnosti uvádzame s celou 
adresou):
5 /.......VEB Kombinát PIKO Sonneberg,

DDR-64 Sonneberg, Karl-Marx- 
Str.

190/.... VEB Eisenbahnmodellbau, DDR- 
95 Zwickau, DR.-Friedrichs-Ring 
113

399/.... VEB Modellbahnzubehór, DDR- 
8245 Glashutte, Priesnitztalstr. 29 

426/.... VEB Modellbahnwagen, DDR- 
8029 Dresden, Grillparzer Platz 3 

545/.... VEB Berliner TT-Bahnen, DDR- 
1055 Berlin, Storkower Strasse 
152

Napokon ešte skratky farebného ozna- 
čenia jednotlivých modelov: Č -č ie rna , 
Č e -červená, Z-zelená, M - modrá, Bie- 
biela, B - béžová, H -  hnědá, S-sivá, S t- 
strieborná. Případná kombinácia týchto 
skratiek znamená kombináciu farieb vy- 
skytujúcich sa na modeli. V niektorých 
prípadoch sme sa rozhodli doplnit text 
tabuliek tiež kresbou, resp. fotografiou 
modelu. Snažíme sa tým upozornit na 
model, ktorý buďto ešte na našom trhu 
nebol, resp. existuje ako jeden z variantov 
tiež v převedení ČSD, čo je pre nás 
osobitne zaujímavé.

DOLE: I keď v novom katalógu firmy PIKO/ 
Demuaa nenájdeme model čs. verzle tejto 
sovletskej dleselove] lokomotivy známej me- 
dzl železničlarml I modelárml pod menom 
„Sergej" -  radu T 679. ČSD, neznamená to, že 
by sa už nevyrábali. Ako nás Informovala 
llstom firma VEB Elsenbahn-Modellbau Zwi
ckau, ktorá ho vyrába, prl dodávkách do 
Československa dodává automaticky ös. ver- 
zlu I napriek tomu, že v katalógu sa neuvádza. 
To isté platí I o modele parnej lokomotivy radu 
365. ČSD (kat. č. DR -  verzle 190-EM 11).

Aby sme vylúčlli skreslenie Informácle o type 
modelu, odporúčame čltatefom, aby si pozor
né v ilm ll nlelen katalógové čislo a stavebný 
rad, ale tiež skratku železnlčnej spoločnostl 
v ktorej farbách sa model vyrába, i připadnu 
poznámku. Inak by sa mohlo tahko stať, že 
napr. pri kat. čís. 5/6300, r. 89 (pruská VT) by 
sme sl mohli vyvolat mylnú představu o tom, 
že ide o oveťa známejiiu r. 89 (pruská T3), 
ktorá je zobrazená na tejto kresbe
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Jediným modelom trakčného vozidla podře člstej ČSD 
předlohy je model dieselovej lokomotivy radu BN 150, 
dodávaný na trh vo věetkých troch známých farebných 
verzlách: modrej, červenej a zelenej

Jednou z najkrajiích parných lokomotiv 
v modelovom převedeni je táto lokomotiv
ka radu 75.5; za poviimnutle stoji, že 
disponuje tým Istým podvozkem ako mo
del r. 365. ČSD od rovnakého výrobců

Model motorového voza r. M 140 ČSD sa 
dodává bez privesu

Rozchodová vel kost’ HO -  16,5 mm
Parné lokomotivy

Kat. číslo Stavebný
rad

Verzla
podlá Poznámka

5/6302 55.25-56 DR Č-Če (pruská G 8.1)
5/6315 81340 SNCB

Z-Č-Če
tvar ako 5/6302

5/6316 SNCFČ ako 5/6302, avšak ako SNCF
5/6318 427.0 ČSD Č-Če
5/6301 66 DB Č-Če
190/EM 11 64 DR Č-Če
190/EM 10 24 DR Č-Če
5/6300 89 2 DR

H-Č-Če
(pruská VT)

5/6314 VT LSStB
H-Č-Če

Zemské saské štátne dráhy

399/833 91.3-18 DR (pruská T 9.3)
399/834 SNCB

Z-Č-Če
model nákladnej lokom. 
SNCB

399/835 SNCFČ dtto, ibaže SNCF
190/EM/16/1 75.5 DR Č-Če
190/EM/16/2 32917 SNCFČ
I90/EM/16/3 XI.V HT LSStB

Č-Če
Zemské saské štátne dráhy

190/EM/23 52.19-20 DR Č-Če
01.5 DR Č-Če Novinka 1977

Elektrické lokomotivy

Kat. čislo Stavebný
rad

Verzia
podlá

Poznámka

5/6205 E 11 DRZ-Če
5/6213 211 DR Oranžovočervená skriňa

Ž-Č-Če so žitým pásom,

DRZ-Če
čierny podvoz.

5/6212 E 42 až

DR Z-Če
na číslo ako 5/6205

5/6201 E 44
5/6211 E 44 DBZ-Č
5/6200 E 69 DRZ-Č
5/6210 E 69 DB Č-Če

Dieselové lokomotivy

Kat. číslo Stavebný
rad

Verzia
podfa Poznámka

190/EM 17 
190/EM 18 
190/EM 19

V 100 
110 
118.1

DR M-Č 
DR Če-Č 
DR
B-Če-Č

béžový pás na modrej skrini 
béžový pás na červenej skr.

oranžovočerveno-béžová skr.

Kat. číslo Stavebný
rad

Verzia
podlá

Poznámka

190/EM/20 118.0 DR
B-Če-Č

tarby ako 190/ EM 19 avšak 
iný tvar skrine

190/EM 118.0 DR
B-M-Č

farby ako 190/EM/20 
avšak namiesto Če 
farba M

190/EM 21 120 DR Č-S předloha známa ako 
„Sergej" vo verzii ČSD 
už v katalógi nie je 
(ČSD T 679.)

5/6010 130 DR Č-S Novinka
5/6004 M 61 MÁV

Ž-Če-Č
skriňa oranžovočervená

5/6001 204 SNCB
Z-Ž-Č

tvar ako 5/6004

5/6002 MY 11 DSB
H-Ž-Č

tvar ako 5/6004

190/EM/15/1 BN 150 ČSD M-Č s bielo-červeným pruhováním
190/EM/15/2 BN 150 ČSD Z-Č -  45 stupňový sklon
190/EM/15/3 BN 150 ČSD Če-Č pruhov u všetkých troch
5/6100 VZ 135 DR

B-Če-Č
motorový voz

5/6504-01 VB 140 312 DR
B-Če-Č

přípojný voz k 5/6100

5/6104 VT 70 DB
S-Če-Č

až na farbu ako 5/6100

5/6105 M 140 ČSD
S-Če-Č

až na farbu ako 5/6100

190/EM/14/4 VT 137 DR F-B-Č fialovo-béžovo-čierna 
dvojdielna „Vindobona"

190/EM/14/2 VT 137 DR
Če-B-Č

trojdielna „Vindobona

190/EM/14/1 VT 137 DR F-B-Č trojdielna „Vindobona"
190/EM/14/5 VT 137 DR

Če-B-Č
dvojdielna „Vindobona ' 
Upozornenie: predtým 
vyrábaná kombinácia 
modro-béžovo-čierna sa tč. 
nevyrába

Osobné vagóny dvojosé

Kat. číslo Stavebný
rad

Verzia
podfa Poznámka

5/412-01 Biuv DRZ vozeň s koncovými 
plošinami

5/314-01 „Windberg-
bahn" DRZ oldtimer, bez plošin

5/315-01 Csa 95 DRZ oldtimer, iný typ
5/321-01 dtto DRZ dtto, s brzdárskou búdkou

(Dokončenie nabudúce)
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modelářské

Speciální modelářské prodejny

MODELÁŘ, -  Žitná 39, Praha 1 
tel. 26 41 02
MODELÁŘ -  Sokolovská 93, Praha 8 
tel. 618 49
prodejna provádí zásilkovou službu
Modelářský koutek
Vinohradská 20, Praha 2 
tel. 24 43 83

Nabídka na misie září 1977

SOUPRAVA PRO MONTÁŽ MODELŮ POMOCÍ 
ŠROUBŮ má již mezi modeláři mnoho přívržen
ců. Umožňuje aerodynamicky pomérné čisté 
spojení křídla s trupem; při menší havárii se 
šrouby přestřihnou a zpravidla zabrání větším 
škodám. Souprava se dodává jednak se šrouby 
M5, jednak se šrouby M6.
Kat. číslo 4442/5 (M5) 6,50 Kčs
Kat. číslo 4442/6 (M6) 7 Kčs

POLYAMIDOVÉ ŠROUBY M5 X 40 a M6 X 40
jsou určeny jednak jako náhradní díly k „Sou
pravě pro montáž modelů", jednak pro samo
statné použití při montáži křídla či podvozku. 
Kat.číslo4440/5(M 5 -10 ks) 9 Kčs
Kat. číslo 4440/6 (M 6 -8 ks) 9,50 Kčs

POLYAMIDOVOU PÁKU 0° se stavěcím pou- 
.zdrem s otvorem o 0  2,6 mm či 0  4 mm lze 
použít třeba k ovládání příďového podvozku. 
Kat.číslo4413/S2,6 (0  2 ,6 -2  ks) 6,50 Kčs
Kat.číslo4413/S4(0 4 m m -2  ks) 6,50 Kčs

PALIVOVÉ NÁDRŽE pro RC modely jsou velmi 
vyhledávaným výrobkem -  lze je použít v mode
lech letadel, lodí i automobilů se spalovacím 
motorem. Kromě vlastní nádrže obsahuje sou
prava díly armatury, které lze přizpůsobit kon- 

.krétním požadavkům.
Kat. číslo 4550/75 (obsah 75 cm3) 15 Kčs
Kat.číslo4550/100(obsah 100 cm3) 15 Kčs 
Kat. číslo 4550/175 (obsah 175 cm3) 16 Kčs
Kat. číslo 4550/250 (obsah 250 cm3) 16,50 Kčs

prodejny
nabízejí

PÁKA PLOVOUCÍHO KORMIDLA je určen; o 
vícepovelové RC vétroné. Značně usnadní s^v - 
bu, lze ji použit i ve spojení s polotovary 
nosných ploch z pěněného polystyrenu (kat. 
číslo 1500).
Kat. číslo 4412 3,70 Kč·

ELEKTROMOTORY MABUCHI nabízejí prodej
ny modelářského zboží v širokém sortimentu, 
který uspokojí většinu zájemců.

Nejmenší motor má označení FA 130-2270, 
jmenovité napájecí napětí 1,5 V a bez zatížení 
má při 8600 ot./min. odběr 230 mA.

12 Kčs

Další motor RE 360-2870 má při provozním 
napětí 1,5 až 4,5 V 4400 ot./min. a odběr 
160 mA. i 7 Kčs

Známý motor FT 160 D, používaný jak v drá
hových, tak v rádiem řízených modelech auto
mobilů, může být napájen napětím 6 až 12 V. Při 
napétí6 Va19100 ot./min. má bez zátěže odběr 
520 mA. Při napájecím napětí 12 V točí až 
38 800 ot./min. a odebírá 700 mA bez zátěže.

55 Kčs
Novinkou jsou motory řady RS: Typ RS 365- 

1 880 má rozsah provozního napětí 3 až 12 V. Při 
napětí 12 V má nezatížený 14 000 ot./min. a od
běr 170 mA. 17 Kčs

Typ RS 375 AB-16 115 lze napájet až 24 volty; 
při napětí 24 V a 13 900 ot./min. odebírá při 
zatížení asi 650 mA a má výkon 10 W. 40 Kčs

Elektromotor RS 385 AA-1 885 má rozsah 
provozního napětí 6 až 15 V; při napájení 12 V 
točí bez zátěže 9000 ot./min. a odebírá ze zdroje 
170 mA. 35 Kčs

c  SES i
(Dokončeni ze sir. 29)

■  32 Súpravu Kraft 3/5; sovietský lodný elektromotor 
s hriaderom. P. Šiša, 900 68 Plav. Stvrtok.
■ 33 čtyřkanálový přijímač Tonox. Uvedte cenu. J. 
Bartuška, Jurečkova 1, 701 00 Ostrava.
■ 34 Gumu; průměr 100 mm, délka 90.mm -  4 ks. P. 
Dvořák, Klišé -  Vítězný únor 36,400 00 Ústí n. Labem.
■  35 Tlumič na Tono 3,5 a 5,6. P. Kos, Volyňská 7, 
100 00 Praha 10.
■  36 Ředidlo a barvy Alkyfix. Fr. Šubrt, Fučíkova 260, 
251 64 Mnichovice i.
■  37 Větroň vhodný pro porn. motor od 1500-2400 mm. 
Fr. šubrt, Fučíkova 260, 251 64 Mnichovice.
■  38 Nesestaveně kity letadel 1 :72 typů Avia B-534, 
Fw-190A a plánek jakéhokoli letadla na 2,5 cm3 motor. 
M. Zámečník, Nalhostovice 193, 664 24 p. Drásov.
■  39 Jednokanálový přijímač 27, 12 MHz, spolehlivý 
(lacno). A. Brajerčík, 053 62 Bystřeny 129, okr. Sp. N.

■  41 Přijímač Varioprop + servozesilovač pro 2 serva, 
nové, nepoužité. Prodám Permot-Moskito 1,5 D + vý
brusy + klikovky, Kometa 5 cm3 a jiné. J. Svoboda, 28. 
října 33,790 00 Jeseník.
■  42 Proporcionální tovární 3-kanálovou RC soupravu 
se servy, spolehlivou (do 1500), popř. se servisem. M. 
čížek, Hálkova 981,396 01 Humpolec.
- ■  42a Proporcionální serva Graupner šedá, event, 
žlutá. Telefon Praha 368 123.

VÝMÉNA

■  43 Za Modellbau Heute 73-75 nabízím Der Modellei- 
senbahner 64-66. V. Bláha, Tomanova 2203, 440 01 
Louny.
■  44 Svářečku s regulací 50-160A za proporc. dvouka- 
nál. soupravu. J. Šoupal, Vršovice 468, 580 01 Havl. 
Brod.
■  45 Nesestaveně kity 1 :72: FW-190, MS-406, 
D-520 C, P-51 D, P-38, B-24, Me-109, Me-110, Spad XIII, 
SP-2H Neptune, za jiné z II. svět. války. Zd. Kocián. 
Letovická 2,621 00 Brno.

RŮZNÉ

■  46 Letecký modelář (F1A, RC), vedoucí kroužku, si 
chce dopisovat s modeláři z ČSSR (ruský, polský, 
německy). SSSR, Lietuvos TSR, Šakin raj. 234 464, 
Kíduliai, Kriščiunas J.
■  47 Vyměním č. L + K až do r. 1973 za knihu -  V. 
Němeček Vojenská letadla -  2. SSSR 620 062, Sverd
lovsk, K-62, ul. Generalskaja 6-62, Čístjakov Stanislav.
■  46 Německý modelář (RC automobily a lodě) hledá 
čs. partnera znalého němčiny. Hans-Otto Dexheimer, 
729 Torgau, Rudolf Breitscheíd-Str. 30, DDR.

NOVÉ PLÁNKY: Upozorňujeme, že s opoždě
ním vyšel plánek č. 85(s) VSO-10 (12 ,-Kčs). 
Dále v novém vydání: PILATUS Porter a Turbo- 
portar (12 ,-Kčs), KIWI (12 ,-Kčs), FARAON 
(8,- Kčs) a DRÁHOVÉ MODELY (5,50 Kčs).

modelář
měsíčník pro letecké, raketové, automobilové, 
lodní a železniční modelářství. Vydává ÚV Sva- 
zarmu ve vydavatelství MAGNET, 11366 Pra
ha 1, Vladislavova 26, tel. 26 1551-6. Šéfredak
tor Jiří SMOLA, redaktoři Zdeněk LISKÁ a Vladi
mír HADAČ: sekretářka redakce Zuzana KOSI
NOVÁ. Grafická úprava Ivana NAJSEROVÁ (ex
terně). Redakce: 110 00 Praha 1. Jtmgmanno- 
va 24, tel. 260 651, linky 468, 4 6 5 :- Vychází 
m is i Čně. Cena výtisku Kčs 3,50, pololetní před
platné 21 Kčs. -  Rozšiřuje PNS, v jednotkách 
ozbrojených sil MAGNET -  113 66 Praha 1, 
Vladislavova 26. Objednávky přijímá každá poš
ta i doručovatel. -  Dohlédací pošta Praha 07. 
Inzerci přijímá inzertní oddělení vydavatelství 
MAGNET. Objednávky do zahraničí přijímá PNS 
-  vývoz tisku, Jindřišská 13, 11000 Praha 1. 
Tiskne Naše vojsko, n. p., závod 8, 162 00Praha. 
6-Liboc, Vlastina 710.

Toto číslo vyšlo v říjnu 1977 Index 46882 
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Velká bitva o 2.-3. místo v kat. EX junioři se odehrála v rozjížďkách, protože štíhlé 
speciály obou souperu zaznamenávaly jednu stobodovou jízdu za druhou

PŘEBOR ČSR 
lodních modelářů

Miloslav Šesták z KLM Kolín startoval v kat. F2-A s modelem polské pobřežní 
turistické lodi HALKA. Je postavena v měřítku 1 : 50 (délka 903 mm) podle Modelarze. 
K pohonu slouží motory Jumbo 2000, RC souprava je Varioprop

Během závodu FSR není nouze o dramatické situace. Na snímku „atakovaný11 Václav 
Flanderka z Liberce

Václav Žák, mistr ČSR 1977 v kategorii 
F1-V2,5
DOLE: Titul mistra ČSR 1977 v kat. 
F1-V15 si vybojoval s motorem Web- 
ra 10 cm1 Frant. Tuček z KLM Hustopeče

SNÍMKY ing. PAVEL ČECH
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SNÍMKY;
I. Bognar, 
ing. P. Čech, 
W. Hinkel,
Z. Kaláb, 
ing. D. Selecký

OBJEKTIVEM
ι

Ze společného utkání bulharských 
a jugoslávských „ra k e tý rť f^ ^ v m ť  
před startem pomoci rukou je při roz
dílnosti jazyka vždycky nejspolehli- 
véjší -  zvlášť když jde o nevypočitatelný 
raketoplán

Maketu (EK) lodě pobřežní ochrany 
SSSR postavil V. Vrba z KLM Dubí za 940 
pracovních hodin (M 1:50). Skutečná 
80 m dlouhá loď je vyzbrojena dvěma 
dvojčaty protilet. kanónů 76 mm, torpé
dy 0  460 mm, protiponorkovými raketa
mi a pumami a akustickým zaměřováním 
ponorek; dosahuje rychlosti 34 uzlů

„Modelářské" historic
ké sportovní letadlo Daim- 
ler-Klemm L 20 si vybral za 
předlohu pro RC maketu 
německý modelář E. Wa- 
gener. V měřítku 1 : 5 je 
rozpětí 2600 mm, délka 
1460 mm a hmotnost 
4500 g. Pohon je motorem 
HP 60 RC

™ Do podrobností věrný 
model vozu IFA-W 50 s na
kládacím jeřábem zhotovili 
v měřítku 1 : 10 manželé 
Hinkelovi pro známé Do
pravní muzeum v Drážďa
nech. Jejich dílem je mj. 
i tamtéž instalovaný model 
Tatra 141

Francúzska štátna firma JOUEF dodává 15 rozličných typov elektrických lokomotiv. Na snímke model 
typickej lokomotivy SNCF z rokov po 2. světověj vojně radu 9120, usporiadania náprav 2 Do 2' (kat. čís. 8482)


