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číslo 11 ·  ročník XVI ·  listopad 1965 
Navazuje na XIII ročníků časopisu
„Letecký modelář"
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M o d e lá řsk é  le t iš tě  v S osnow ci m á  sice  z a t ím  
jen  1 v z le to v o u  d rá h u , av šak  p rv o tř íd n í

<1
v pořadí prvého kola, třeba s nevelkým 
náskokem.

Po večeři v moderní restauraci městských 
lázní, jež byly dány letos do provozu, 
využíváme nabídky hostitelů ke koupání 
v bazénu. Voda je v něm až 36° C teplá za 
každého počasí ("zdroje tepla z hutních 
provozů) a obyvatelé města, zvláště mládež, 
jsou skutečně vodomilní.

M odeláři socialistických zemí soutěžili v Po lsku

MODELÁŘ .11/1965

Každý, kdo postavil lé tající 
m aketu , ví, kolik nám ahy  a 
trpělivosti m usí m odelu této  
kategorie věnovat. Vynaložený 
čas nelze m ě řit na  dny nebo 
týdny, ale na  m ěsíce a někdy 
i roky. Navíc jsou tu  znám é po
tíže s opa třován ím  opravdu  
„p ravých" podkladů -  p lánů, 
fotografii a nesčetných d ro b 
ných deta ilů  skutečného le tad 
la, bez k terých  by to nebylo 
,,ono“ .

P ro to  především  zasvěcení 
m odeláři jistě ocení nový m odel 
Josefa U rbana  z Karlových 
V ar, k te rý  vám  představujem e 
na sním ku L ubom íra Housky. -  
P odrobnosti čtěte na  s traně  5.

Píše Miloš N AVRÁTIL, vedoucí výpravy
II. ročník Mezinárodní soutěže upoutaných modelů uspořádal Aeroklub PRL letos od 21. do 

24. záři v pěkném prostředí Parku tělesné kultury v městě Sosnowiec. Tohoto mezinárodního 
utkání modelářů socialistických zemí-jsme se účastnili již  loni spolu s družstvem NDR. Letošní 
účast byla mnohem bohatší -  přibyla 3 družstva z SSSR, 1 z Jugoslávie a 1 z Bulharska (nelétali, 
byli přítomni jen jako pozorovatelé). Polští pořadatelé nominovali 2 družstva, dále létalo 1 družstvo 
NDR a 1 ČSSR. Naše družstvo tvořili Fr. Dolejš (rychlostní modely 2,5 cm3), mistr sportu Jan 
Bartoš (akrobacie), Alois Chalupa -  Fr. Zelda (týmy), Jaroslav Kronek (makety) a autor článku. 
Členem mezinárodní jury byl náš mistr sportu Rudolf Černý.

M is tro v sk ý  kus -  m a k e ta  IL-18 -  s to jí  j i s tě  za  
o tisk n u tí  sn ím k u  p o d ru h é  (p o p rv é  v iz  M O  
5/65). Z lev a : S o k o lo v , Š k u rsk ij, S iro tk in

M alá  z v lá š tn o s t:  s o v ě tsk ý  s o u tě ž íc í  Š ap o v a lo v  
p o s tav il m a k e tu  le ta d la  PE-2 v p o lsk ý ch  b a rv á c h

km/h) a druhého Mosjakova z Moskvy 
214 km/h) jsou mimořádné. Pozornost za
slouží zvláště jejich výborná fyzická připra
venost pro jednodrátové řízení.

Ještě odpoledne nás velmi mile překva
puje výborný akrobatický let Bartošův, 
který byl po zásluze i ohodnocen. Očeká
váme hodnocení dalších, zejména favorita 
Jurije Sirotkina, člena družstva Moskvy. 
Naše radost je nemalá, když Honza vede

Také druhý den si Bartoš dokázal udržet 
předstih v kvalitě akrobacie, takže více než 
lOObodový předstih před Kondratěnkem 
i Sirotkinem jen spravedlivě podtrhl tuto 
skutečnost. Honza pochopitelně svítí radostí 
a my mu ji ze srdce přejeme.

Ještě odpoledne létají týmy, avšak náš 
má příslovečnou smůlu: pro závadu motoru 
poprvé nedolétává. Na druhé rozlétávání 
mění motor, dosahuje času 5Ό3” , to však 
zdaleka nestačí na výborné týmy sovětské, 
které jediné létají finále.

Dokončení na str . 2

V ítě z  ry c h lo s tn íh o  záv o d u  M iro n o v  (v le v o )

Do Sosnowce, vzdáleného asi 10 km od 
Katowic, dorážíme známým Garantem 
v úterý 21. září kolem poledne a na mode
lářském stadionu se shledáváme s přáteli -  
konkurenty z ostatních zemí, kteří tu již 
jsou. Využíváme hned možnost tréninku, 
který zahajuje Dolejš a po něm Zelda -  Cha
lupa. K hodnocení maket se připravuje 
Kronek. Jeho C-104 se skromně staví po 
bok Sirotkinově 11-18, která budí zaslouženou 
pozornost jak vypracováním, tak i funkcí 
zasouvacího podvozku. Další sovětský sou
těžící Šapovalov předvádí rozhodčím make
tu dvoumotorového sovětského letadla 
PE-2. I ona je pro Jardův jednomotorový 
dvouplošník těžkým konkurentem. Ohod
nocení naší C-104 jen 146 body (podle 
polských pravidel) nás příliš nepotěšilo.

Odpoledne téhož dne, po oficiálním zahá
jení soutěže předsedou presidia městské 
národní rady soudruhem Skrzydlem, je 
opět možnost tréninku. Využíváme jí :

Dolejš hledá nejlepší seřízení motoru na 
, ,úřední" palivoaZelda-Chalupapo úpravě 
motoru zkoušejí dosáhnout času 22 sec na 
10 okruhů. Mají však smůlu -  praská ojnice 
motoru.

První den soutěže (22.9.) zahajují v 9,00 h. 
rychlostní modely. Dolejš letí poprvé za 
18,9 sec, což odpovídá rychlosti 190,4 km/h. 
V dalších dvou letech (3. kolo končí ve 
14 h.) zvyšuje na 193,5 km/h a 200 km/h, 
poslední započítaná rychlost však stačí 
teprve na 5. místo v pořadí jednotlivců. 
Výkony vítěze Mironova z Ukrajiny (218



Třetí den soutěží makety. Náš Kronek 
pokládá za rovnocenného partnera Poláka 
Žmidzinského s jeho maketou ,,Tarpan“ . 
Jardovi se však nedaří při prvém letu, při 
obratu ,,tax i“  mu zhasíná motor a nedělá 
další ohlášený obrat -  výsadek parašutisty. 
Odstraňuje závadu ve škrcení otáček, ne 
však natolik, aby ji úplně vyloučil. Nedaří 
se mu proto přistání na cíl ("motor předčasně 
zhasíná), takže osvědčená C-104 nakonec 
zůstává na 5. místě za „Tarpanem".

Ú P L N É  VÝSLEDKY

R y ch lo stn í záv o d  2,5 c m ':  1. K . Mironov, Ukra
jina 216,8; 0 ; 218,1 km/h. 2. J. Mosjakov, Moskva 
209,3; 201,7; 214,2 km/h. 3. M. Polster, NDR 0; 
208; 0 km/h. -  4. A . Tautko, Bělorusko 200; 5. F. 
Dolejš, ČSSR 200; 6. A. Rachwal, Polsko I 191,4; 
7. S. Skotniczny, Polsko II 169 km/h.

A k ro b a c ie : 1. J. Bartol, ČSSR 1029; 1113, 1096, -  
2209; 2. J. Kondratěnko, Ukrajina 1013, 1048, 1054,
-  2102; 3. J. Sirotkin, Moskva 990, 1058, 1036, -  
2094; -  4. M. Fricke, NDR 1887; 5. S. Kazmierowski, 
Polsko I 1848; 6. A . Tautko, Bělorusko 1835; 7. A. 
Zmidzinski, Polsko II 1710; 8. S. Sindželic, Jugoslávie 
1462 bodů.

T ý m o v ý  z á v o d : 1. pil. V. Lesnikov -  mech. V. 
Kakorin, Bělorusko 4'33" (I), 4'33" (II), 9'21" (III -  
200 okruhů); 2. J. Sirotkin -  B. Škurskij, Moskva 
4'38'' (I), 0 (II), 10'55" (III); 3. V . Šapovalov -  I. Rad- 
řenko, Ukrajina 4'26" (I), 5'24" (II), 0 (III); -  4 .- 5 . 
H. Zube -  H. W illberg, NDR 4'55";4.— 5. J. Rosirtski
-  A . Sulisz, Polsko I 4 '55"; 6. A . Chalupa -  F. Zelda, 
ČSSR 5'03"; 7. A. Scepanovic -  S. Mostarlic, Jugoslávie 
5Ό5"; 8. I. Pudelko -  Z . Bialogorski, Polsko II 5'33''.

S o u tě ž  m a k e t :  1. J. Sirotkin, Moskva (11-18 
„Moskva'1) 159 b. (provedení) +  86 b. (prémie) +  
+ 193 b. (2 lety) =  438 b. 2. J. Koczkodaj, Polsko I 
(PZL „W icher") 173 +  68 +  183 =  424; 3. V. Šapo
valov, Ukrajina (PE-2) 173 + 71 +  137=  381; -  
4. R. Zmidzinski, Polsko I („Tarpan")332; 5. J. Kronek, 
ČSSR (C-104) 325; 6. V. Vološyn, Bělorusko (PZL- 
-W ilk) 274 bodů.

O T E V Ř E N Ý  D O P IS
Při návštěvě vaší země, kde jsem byl 

hostem svého přítele Roberta Kunsta, mě 
velmi zajímala práce modelářů. Shlédl jsem 
mezinárodní soutěž modelů řízených radiem 
v Karlových Varech. Líbilo se mi zejména 
létání mistra sportu Michaloviěe, který 
předvedl vysokou třídu pilotáže.

Moskevské modeláře vůbec vždy zajímaly 
modely československých modelářů a váš 
časopis Modelář je populární v našich 
kroužcích. V mém kroužku při klubu 
Mladého technika je přes 30 modelářů, kteří 
staví nejrůznější modely a často právě podle 
plánků časopisu Modelář. Návštěva mode
lářského klubu v Praze 4 mi pomůže doko
naleji organizovat práci kroužku a výměna 
zkušeností mezi našimi a čs. modeláři nám 
umožní ještě lépe stavět.

Sám se zabývám modelářstvím přes 
třicet let a zprvu právě ono mi umožnilo 
stát se dobrým letcem. Nyní je výuka mode
lářství mojí profesí. Stavím modely skoro 
všech kategorií, ale nej zajímavější jsou pro 
mě upoutané makety a R/C modely. Podle 
Modeláře, jehož odběratelem jsem 7. rok, 
jsem právě dokončil akrobatický model 
Little Toot. Nyní stavím akrobatický R/C  
model s proporcionální aparaturou, která 
ale vyžaduje ještě mnoho práce. Budu 
opravdu rád, jestliže se mi podaří navázat 
spojení a výměnu zkušenosti s instruktory 
kroužků a československými modeláři. Moje 
adresa je SSSR , Moskva Ž  54, Zacepskij 
val, doni 2, kv. 57.

Se srdečným pozdravem
B. Taradějev, mistr sportu SSSR.

au

S iro tk in  lé tá  a k ro b a c ii .  V  p o z a d í p a ra š u t is t ic k á  
v ěž , je ž  p a t ř i  k  s p o r to v n ím u  a re á lu  v S osn o w ci

D R U Ž S T V A : 1. Moskva 8; 2. U krajina 9; 3. Bě
lorusko 17; 4. ČSSR 17; 5. NDR 18,5; 6. Polsko I 19,5; 
7. Polsko II 23 bodů.

jehož model dosáhl rychlosti 219 km/h. 
Další byli V. Lapynin (216) a A. Žebrja- 
kov (214 km/h). Všichni 3 úspěšní sportov
ci měli modely správně vyvážené, dobře 
řiditelné a spolehlivé. Mosjakov používá 
kovové tlakové palivové nádrže (tlak ode
bírá z karteru motoru), Lapynin a Žebrja- 
kov dávají přednost gumovým balónko
vým nádržím, protože dávají vyšší tlak.
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VŠESVAZOVÁ SPARTAKIÁDA VYVRCHOLILA
Tisíce sovětských leteckých modelářů 

se účastnily letošní Všesvazové sparta- 
kiády v technických sportech, jejíž finá
lové soutěže se konaly v srpnu.

U poutané rych lostn í m odely létaly 
v neobvyklých podmínkách: horko 
( +  40° C i více) a nízký tlak velmi zne
snadnily starty. Titul přeborníka SSSR 
a Spartakiády byl udělen členu moskev
ského klubu inž. Jevgeniji Mosjakovovi,

co.«Oj 5?

£ -5

Karl Plocinš létal na 3. místo s moderně řešeným a úhledným akrobatickým modelem. 
Modeláři 10 let, zná čs. modelářství z  našeho Časopisu a chtěl by se seznámit a navázat 
písemný styk s čs. modelářem, který se vážně věnuje R/C modelům. Adresa: K. P., Maras 
alej a 3-3, Riga 2, Latvijská SSR
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V akrobacii zvítězil inž. Jurij Sirot- 
kin (1017, 996, 1032 b.), další místa ob
sadili J. Kondratěnko (958, 946, 952 b.) 
a K. Plocinš (928, 916, 981 b.)· Sirotkin 
použil svého novějšího modelu, s nímž 
letěl 3. let na MS 1964 v Budapešti (viz 
snímek v MO 9/1964 -  pozn. red.)· Druhou 
zlatou medaili získala Sirotkinovi maketa 
11-18 (viz též strana 1 tohoto sešitu -  
pozn. red.).

V souboji (combat) se stal přeborníkem 
V. Kuščenko, v závodě tý m ů  I. Rad- 
čenko -  V. Šapovalov časy 6Ό5” a 4’49” .

Do všesvazového přeboru se započítá
valy i finálové spartakiádní výkony ve vol
ném  letu. Uvádíme po 3 sportovcích, kteří 
nejlépe uspěli v „klasických” kategoriích 
FAI: větroně A-2 A. Zemskij 900; 
V. Dronov 889; A. Pransketis 872 sec. 
Modely na gum u (Wakefield) -  E. Ka- 
ramjan 900 +  240; V. Kovalčuk 900 -f- 
176; V. Charčenko 895 sec.

M otorové m odely -  V. Pětuchov 900; 
V. Onufrienko 881; B. Filimonov 881 sec.

Posléze v R/C m odelech se stal pře
borníkem V. Kumrov (2363) před P. Ve- 
ličkovským (1831) a B. Pacenkerem 
(1511 b.).

Maketa sovětského bojového letadla Pe-2, jež získala 3. místo

Špičkový motor amatéra
Ve finálových soutěžích Spartakiády 

SSSR v technických sportech předvedl 
mistr sportu Valentin Natalenko z Le
ningradu svůj nový amatérsky konstruova
ný i zhotovený motor pro rychlostní 
závod. (První zprávu o něm jsme přinesli

v MO 8/65 -  pozn. red.) Jde o dvoudobý 
motor se žhavicí svíčkou, o zdvihovém 
objemu 2,5 cm8, který váží holý 160 g, 
s palivem z metanolu a ricinového oleje 
točí 22 000 ot/min a má výkonnost 0,5 k. 
Na výrobu motoru, připomínajícího cel

kovou koncepcí náš motor MVVS 2,5 RL, 
bylo použito těchto druhů materiálu 
(sovětská norma): píst ocelový, válec 
litinový, klikový hřídel -  ocel 38X, ojnice 
-  D16T, odlitky -  silumin DAL9.

Natalenkův rychlostní model dosáhl 
s novým motorem rychlosti 230 km/h.

ίο zrušuj. '  trnuto ty

Pr°  Modelář připravili M. LEBEDINSKIJ, Moskva, K. PLOCINŠ, Riga, V. I. DOROŠENKO, Umaň
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Pořiďte si vlastní
M IG -19

Skutečnů letadlo M IG -19 patří k nej
častěji vídaným „tryskáčům“ -  startuje 
každý den z letišť nejen u nás, ale ve všech 
státech Varšavské smlouvy. Jeho poloma- 
keta by mohla nalézt mezi modeláři oblibu 
jak pro ladné tvary a dobré letové vlast
nosti, tak proto, že je konečně volně ke 
koupi raketový motorek S -l, který ji po
hání. Model není ani pracný -  postavíte jej 
pohodlně za dva večery ze zbytků balsy 
tl. 2 a 1 mm. Stavba podobných modelů 
byla v Modeláři již několikrát podrobně 
popsána (např. v sešitu 1/65; 2/65), proto 
považujeme za zbytečné to opakovat, zej
ména když výkres je ve skutečné velikosti.

ZHOTOVENÍ DÍLŮ. T ru p  1 oko
pírujeme na prkénko tl. 2 mm, obě polo
viny k říd la  2, výškovku 3, sm ěrovku 4, 
p lů tky 5 a nákližky 6 na vybroušené 
prkénko tl. 1 mm. Všechny díly vyřízneme 
a začistíme jemným brusným papírem. 
Obě poloviny křidla prohneme nad parou 
do profilu podle plánku.

Opracované díly lakujeme 2krát říd
kým bezbarvým nitrolakem. Po zaschnutí 
je opět jemně přebrousíme a narýsujeme 
tuší všechny detaily. Pro barevnou úpravu 
použijeme průhledných acetonových ba
rev zn. TEXBA.

MONTÁŽ. Obě poloviny křídla přile
píme na tupo k trupu a zajistíme do za
schnutí špendlíky (křídlo nemá vzepětí 
do V). Na křídlo přilepíme shora plůtky, 
a to souměrně na obou půlkách. Na trup 
přilepíme směrovku a z boku obě poloviny 
výškovky. Při lepení výškovky zkontrolu
jeme úhel seřízení: křídlo -  výškovka 
(+  2°). Na přední část trupu přilepíme 
z boku výkližky. Motorové lože (dodává 
výrobce s motorkem) přišroubujeme dvě
ma vruty o ø 2  mm.

ZALÉTÁVÁNÍ polomakety MIG-19 
je též stejné jako u dříve popsaných mo
delů na motor S-l nebo S-2 (viz např. 
Modelář 1/65).

Model MIG-19 má rozpětí 210 mm, 
délku 276 mm a při vzletové váze 15 g 
létá 25—30 sec.
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Model roku 1965:Krajský přebor v Ostravě
uspořádala v neděli 19. září krajská mode
lářská sekce. Kromě účastníků ze Severo
moravského kraje startovali i modeláři 
z Jihomoravského a Středoslovenského 
kraje. Soutěžilo se výhradně s motory 
RM 2,5/5 v disciplínách výška a výška 
se zátěží.

VÝSLEDKY
VÝŠKA -  sen ioři: 1. inž. B. Pazour 

300; 2. inž. M. Horáček 293 (oba RMK 
Dubnica n. V.); 3. J. Mrva, RMK Pře
rov 286,5 m. -  Hodnoceno 22.

Jun io ři: 1. I. Pazour 280; 2. V. Fiebich 
(NHKG) 269,5; 3. J. Kočí (D:*enešov) 
259 m -  Hodnoceno 15.

VÝŠKA se zátěží -  sen ioři: 1. A. 
Klein, (ZPŠ Hrabůvka) 188,5; 2. J. Jurek 
(RMK Dubnica) 164; 3. Z. Bašti 164 m 
(ZDŠ Senov). -  Hodnoceno 11.

Jun io ři: I. Pazour 171; P. Horáček 
161 m (oba RMK Dubnica η. V.).

Dosahovaná výška se v průměru zvět
šila. Je to jednak zvýšením cdkového im
pulsu motorů (vyrobených od července 
1965 v závodě Adast v Dubnici η. V.), 
jednak zlepšením ve stavbě modelů, jež 
jsou lehčí, mají menší průřez a celkově 
dokonalejší zpracování.

Přestože soutěž byla nepříznivě ovliv
ňována deštěm a nárazovým větrem, zís
kali organizátoři zkušenosti. Jde hlavně 
o organizaci výpočtového střediska. Vy
hodnocování výšek pouze ze zjištěných 
výškových úhlů bez vynesení na vyhodno
covací stůl a opravení výšek na základě 
stanovení odchylek by bylo jistě důvo
dem k stížnostem při příštích soutěžích. 
Rovněž je třeba zlepšit a dodržovat pře- 
jímku a kontrolu modelů před startem. 
Přes tyto nedostatky však nelze upřít 
organizátorům poctivou snahu. Proto ne
ní pochyb o tom, že příště budou vědět, 
co zlepšit. Inž. M. HORÁČEK

Teorie v praxi
Krajský výbor Svazarmu v Ústí n. L. 

uspořádal ve dnech 1. až 5. září kurs pro 
raketové modeláře; hlavním předmětem 
výuky byla teorie letu raket řady RM 
(podle FAI) a praxe -  stavba raket a rake
toplánů. „Mimo plán“ zhotovilo několik 
modelářů ještě kluzáky a polomakety S-2.

Na dobu konání kursu zapůjčil své 
místnosti metodického střediska LMK 
Chemička, jehož člen J. Dobeš byl sou
časně řídicím instruktorem kursu; o ma
teriál se staral instruktor J. Volráb.

V neděli 5. září ukončilo 17 účastníků 
kurs krajskou soutěží -  konala se za pěkného 
počasí a veselé nálady soutěžících. Při 
organizaci aktivně pomáhali modeláři 
z LMK Chemička, po vyhlášení výsledků 
byla určena nominace modelářů pro 
Mistrovství republiky.

Staršina kursu 
O. Satzke 
z  L M K  Hostomice

Maketa MIG-21
(K  titulní straně obálky)

Upoutaná maketa MIG-21 s tryskovým 
motorem je postavena pouze podle fotografií 
a teprve dodatečně upřesněna podle posled
ních zveřejněných materiálů. Podobnost 
se skutečným letounem nevykazuje však ve 
tvarech a základních rozměrech větší chybu 
než asi 2 %. Proto i měřítko zmenšení je 
poněkud zvláštní -  1 : 9,3.

Základní konstrukce modelu je řešena 
(podobně jako u předcházejícího modelu 
MIG-15, viz LM 1/1961) jako robustní 
celek z překližky a lišt s přihlédnutím 
k nosnému celobalsovému potahu.

Trup je kruhového průřezu o nestejné 
rovině os povrchového válce a vnitřního 
tunelu. Vnitřek zadní části trupu tvoří dva 
kanály z leštěného hliníkového plechu 
o tl. 0,5 a 0,3 mm, s odstupňovanou vzdu
chovou štěrbinou pro odvod chladicího 
proudu. Pro tepelnou izolaci motoru ne
bylo použito další ochrany (asbest, slída 
apod.). V přední části trupu jsou umístěny 
palivové nádrže a zařízení pro zatahování 
podvozku. Hrdlo vstupního otvoru v trupu 
je zhotoveno ze dvou tlačených kuželových 
dílů, z nichž vnější svým tvarem navazuje 
na potah a vnitřní přechází plynule do 
vzduchového tunelu. Spoj je jehlový na 
náběžné hraně vstupu. Aerodynamický 
kužel radiolokátoru slouží jako schránka 
při dovážení (asi 35 g). Horní část trupu 
od kabiny po motorovou přepážku je vyklá
pěcí pro montáž a manipulaci s motorem, 
napínání mechanismu zatahování pod
vozku a plnění nádrží. Celý model byl „při
stavěn" na základní rám: přední kolo +  
hlavní podvozek +  motor -f- závěs řízení.

Křídlo je běžné konstrukce, vyztužené 
duralovými a elektronovými nosníky, vy
bíhajícími z hlavních přepážek trupu. Na 
jejich koncích jsou závěsy pro hlavní pod
vozek. Křidélka jsou ovladatelná na zemi. 
Dráty řízení o ø  0,8 mm jsou galvanicky

#
poměděny, vyvedeny náběžnou hranou 
a elektricky odizolovány. Pod křídlem jsou 
závěsy pro 2 rakety, jež lze odpálit za letu.

Směrové kormidlo je stavitelné na zemi. 
Na odtokové hraně dolní části kýlové plo
chy směrovky je vestavěna kopule zadního 
radiolokátoru, v níž je uložen přistávací 
brzdicí padák. Vystřeluje se elektrickým 
palníkem a prachovou složí, a to bud samo
činně nebo ovládáním od pvlonu. Výš- 
kovky jsou plovoucí, vnější s regulovatel
ným nastavením, vnitřní je ovládána za letu 
v rozmezí úhlů -f- 8 a — 12 stupňů. Uložení 
v závěsech je provedeno bez tolerance.

Podvozek je tříkolový a má mechanické 
zatahování na principu kliky a ojnice. Před 
startem je do mechanismu „vložen" jeden 
cyklus -  zatažení a vytažení -  a dále 
model provede úkony samočinně ve výši 
letu 60 cm nad zemí pomocí dotykového 
drátu o ø 2  mm. Lze vestavět i jedno
duchý elektrický zámek nebo ovládání na 
3. lanko. Podvozek je v jednotlivých polo
hách dokonale uzamčen, takže nemůže 
dojít k přistání „na měkko". Příďové kolo 
o 0 55 mm je z tvrdé gumy a je telesko
picky odpruženo, zatahovací systém je pá
kový -  samosvorný. Hlavní kola zn. Veco 
2V2 jsou uložena n^ kloubech a zataho
vána silnými lanovody, ukotvenými v pra
covních válcích podvozkových noh. Nohy 
s koly „se lámou" podle 4 os, tzn. nohy do 
křídla a kola stojatě do boku trupu (jako

(Dokončení na str. 21)
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Příjemné karlovarské letiště hostilo ve dnech 14.— 19. září 1965 již  po druhé domácí 
a zahraniční modeláře, kteří se věnují nej náročnějšímu oboru -  model iim řízeným na dálku 
radiem. Obě zde konané soutěže, II. M IS T R O V S T V Í C SSR  a I. M EZIN ÁRO D N Í 
O TEVŘENÁ SO U TĚŽ, navazovaly bezprostředné a tvořily organizačně vlastně celek, 
proto o nich též tak píšeme. Pořadatelé, modelářská sekce U V Svazarmu a modelářská 
sekce Západočeského kraje, -hleděli tímto spojením dosáhnout zejména toho, aby čs. mode
láři -  pokud chtěli a mohli -  měli příležitost získat po absolvování M R i zkušenosti od 
zahraničních modelářů.

Karlovy Vary byly zvoleny po dobrých zkušenostech z  prvního M R jako jedna z  mála 
možností (rozjezdová dráha)s možností uvolnění, ubytování, stravování aj. Vcelku lze 
říci, že až na maličkosti všechno ,,vyšlo“, a to včetně nevyzpytatelného místního počasí. 
Bylo jasno až polojasno, vítr 3 mls a teprve v posledních dvou dnech došlo k zhoršení při 
přechodu studené fronty (vítr nárazově až asi 8 mls), ale dalo se regulérně létat. Dobré 
podmínky a kázeň nepříliš velkého počtu zkušených soutěžících umožnily 30 členům sboru 
rovněž zkušených funkcionářů dosáhnout toho, že národní soutěž byla odlétána dokonce 
s časovým předstihem ve všech 3 kategoriích. Jako dobrý příklad možno uvést, že u větro
ňů nedošlo k jedinému zdržení vlivem včas nenatažené šňůry. Bodování bylo stejné, jako 
na letošním M S: celkem 6 bodovačů, 4 bodují a dva odpočívají. Sčítaly se všechny tři lety.

Slyšeli jsme několikrát názor, že úroveň letů na letošním M R byla vcelku nižší předchozího 
M R na témž místě. Vidíme to trochu jinak: účastníci byli vybráni v krajích, takže finále 
M R bylo pro některé z  nich vůbec první větší příležitostí. Kromě toho někteří úspěšní 
soutěžící z  I. M R se věnují nyní více vícepovelovým modelům (je to v našich podmínkách 
účelné snažení?). Odpovědna otázku „pokrok či ustrnutí?“ tudíž nemůže být podle našeho 
názoru jednoznačná, ale je to několik odpovědí, jež lze vyčíst z  dalšího

Když ve středu 15. září ráno se rozply
nula mlha nad karlovarským letištěm, 
bylo již všech 23 jednopovelových m o
torových m odelů na místě. Prohlížíme 
je a shodujeme se: celkem mnoho nového 
tu není, téměř všechny modely známe 
ze soutěží a ze stránek Modeláře. Při
bylo motorů s řízenými otáčkami, zdvi
hový objem se pohybuje od 1,5 cm3 do 
5,6 cm3. Během soutěže se pak ukázalo, 
že zvítězily modely účelové a především 
dobrá pilotáž.

Ze soutěže jednopovelových větro
ňů  jsme získali dojem, že jejich úroveň je 
celkově (konstrukce, stavba i pilotáž)
0 něco vyšší než u jednopovelových mo
torových modelů. Projevuje se i v tom 
snad národní tradice?

Některé modely byly pěkné a konstruk
čně zajímavé. Všeobecně se líbil trup (asi 
velikosti POLYSTERIXE) ze skelných 
laminátů, o němž autor K. Bartoš tvrdí, 
že je lehčí než normální konstrukční. 
Trup o váze 220 g při celkové tloušťce 
třívrstvé stěny asi 0,9 mm je mimořádně 
pevný a je zhotoven zajímavým postu
pem (objednali jsme popis). Projevila se
1 snaha o zmenšování rozměrů modelů, 
hlavně z transportních důvodů. Pěkným

Malýy čilý a~ úhledný větroň J . Vitáska >

příkladem je vzhledný větroň J. Vitáska 
o rozpětí 1500 mm, nosné ploše jen 22 dm2 
a váze 630 g. Konstrukčně neobvyklý je 
odnímací spodek trupu, vhodný zvlášť 
u malého modelu pro snadnější přístup
nost.

Vícepovelové větroně byly tentokrát 
čtyři. Úroveň byla vcelku vyrovnaná a jen 
větší pilotní zkušenost zajistila opět mistru 
sportu Michalovičovi další mistrovský 
titul.

Vícepovelové m otorové m odely,
hodnocené v mezinárodní soutěži, měly 
většinou slabé motory (naše stará bolest již 
z prvního MS ve Švýcarsku). Názorně 
to ukázal právě Michalovič, jehož model 
s novým americkým motorem 10 cm3 létal

hladce veškeré obraty opravdu „motoro- 
vě“ . Nejklidněji pilotoval W. Tiede; ško
da, že odpadnutí podvozkového kola za 
letu jej připravilo o body. Vůbec bylo za
jímavé, jakou „injekcí** byl již prvý tré
ninkový let dobře létajícího Tiedeho pro 
ostatní. Konkurence -  to je také ono, co 
nám chybí k rychlejšímu zvyšování 
úrovně!

Typově byly úspěšné modely obmě
nami modelů stavěných dnes hromadně

Odklopený spodek trupu Vitáskova mo
delu; amatérské tranzistorové rádio

ve světě (Taurus, Tauri, FB-37, Floridě 
aj.). Tradičně pěkné maďarské modely ne
byly zvlášť obratné, mimoto byly „pod- 
motorované**, stejně jako modely NDR. 
V této souvislosti je zajímavé, že modeláři 
NDR se zajímají o naše motory ΤΟΝΟ 
(výhradně o tyto). U obou západoberlíňa- 
nů jsme viděli křídla z pěnového Styro- 
poru potažená balsovou dýhou; v praxi 
jsou velmi výhodná.

P ilo táž je vůbec, jak se zdá, naší sla
bou stránkou. Málo létáme, protože vět-
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šina volného času „padne” na stavbu 
radiových zařízení, motorů, serv a kdoví 
čeho všeho a čas na létání nezbyde. Kdo 
chce soutěžit, bude muset více a systema
ticky trénovat, zejména přesné obraty 
a přesná přistání.

V radiových soupravách  nebyly 
překvapující novinky, přece však některá 
zařízení stojí za zmínku. Především jsme 
zaznamenali při národní soutěži větší

rozšíření soupravy Gama, která se vcelku 
osvědčuje. Uživatelé Gamy však (až na 
jednu výjimku) nepoužili původního ro- 
hatkového vybavovače na gumu a nahra
dili jej nejčastěji magnetem. Také několik 
„skalních”, kteří dosud s rohatkou a gu
mou v trupu létali, přišlo tentokrát s jiným 
servem a tím potvrdili naši starou dom
něnku, že rohatka se nehodí nejlépe pro 
soutěžní létání.

Elektromagnety byly ve dvou prove
deních: menší, umístěný v zadní části 
trupu a ovládající přímo směrovku nebo 
větší, umístěný přibližně v těžišti modelu 
a spečený se směrovkou tuhým táhlem 
nebo nití. Podobně pracuje i odstředivé 
servo, u něhož autor použil motor Igla. 
Jeho výhodou je podstatně větší tažná 
síla. Spotřeba proudu je malá, protože 
motor běží značně odlehčen.

I v jednopovelových kategoriích se ob
jevilo několik vícekanálových souprav, 
většinou vyrobených amatérsky.

Horší situace je s dvoupovelovými servy. 
Domácí sériově vyráběné servo neexistuje 
a proto tu byla z menší části serva zahra
niční, např. Bellamatic II, a více doma 
dělaných. Z továrních výrobků stojí za 
zmínku západoněmecká serva EKV, která 
jsou odolnější než Bellamatic II.

Zápisky z Karlových Var
□  Málokdo ze soutěžících ohlašoval rozhodčím  

etové obraty předem a správnímu názvy. N apříklad  
,,du na přistání“ milo znamenat p ř ib líž e n i.  M nohý 
Se tak sám připravil o -»ané body.

□  Zajímavé bylo porovnávat „oko“ jednotlivých 
rozhodčích. Nesporně nejpřísnější měl pan Tony 
Trum pfheller z N SR, jeden z letošních rozhodčích 
na M S ve Švédsku. Daíi-li naši rozhodčí za přemety 
6, 6, 8 -  přiznal on 3, 3, 4 body. Občas zdvořile po
znamenal ,,je mi líto“ , ale neslevil nikomu, nejméně 
svým krajanům.

□  A n i naši rozhodčí však nebyli „dnešní", takže 
doporučovcd-li vedoucí kteréhosi družstva po vysazení 
rádia svému svěřenci ,,hlaš šturcky, vole“ / “ -  bylo mu 
uše sděleno, že neřízené obraty se nehodnotí.

□  Veřejný dík patří několika pracovníkům vý
robního družstva Kovo-Urbanice (dříve Jiskra- 
Pardubice). Především z vlastního ,,fandovství“ 
přivezli až na letiště dílenské vybavení včetně měři
cích přístrojů a dělali tu  servis pro aparatury Gama. 
Litujeme dvou věcí: že družstvo už nebude Gamy 
dále vyrábět a že takováto péče o výrobek je u nás 
dosud bílou vránou.

□  Párek káňat nad letištěm nesl zřejmě nelibě za 
sahováni do svého vzdušného prostoru. Ptáci vydrželi 
z  povzdálí sledovat četné lety a jednou dokonce jeden 
se přišel podívat na R /C  větroň z  těsné blízkosti, pilot 
mu však unikl prudkým manévrem.

□  Po celou soutěž parkovalo pod Vítkovou horou 
u  letiště několik desítek automobilů. Shodou okol
ností stála stařičká Tatra těsně vedle nového M erce
desu. Kdosi poznamenal, že úroveň obou vozů od
povídá stavu R/C  modelů u nás a v zahraničí. Měl 
bohužel zatím pravdu, ale jen pokud jde o aparatury. 
Stavět naši modeláři dovedou!

□  Známý Míla Urban (L M K  Č SA  Ruzyně) no
coval ve spacím pytli vedle auta, přímo na letišti. 
Vzbudilo ho horko v obličeji a funěni. Stála nad nim 

jedna z  krav, které se tu stále pasou. Těžko vědět, kdo 
se více lekl. Míla tvrdil, že on, někdo zase, že kráva — 
takže prý se nechala i podojil. -  Slyšeli jsme též, že 
tyhle krávy jsou cvičené a klidí se ihned, jakmile vidi 
přijíždět modrou Škoduβ Τ W  (správce letiště).

□  Je známo, že výrobky z kuchyně jednoho ná
roda nevoní někdy příslušníkům jiného národa. Co
koli však vyprodukovala kuchyně RaJ na Vítkově 
hoře, nevonělo nikomu!

□  Je škoda, že pořadatel si nepřál soutěž -  zejména 
mezinárodni -  propagačně využit, a to z  obavy, že by 
nebylo možno zajistit ubytování většímu počtu diváků. 
Přesto však se tu vystřídalo až překvapující množství 
přihlížejících, kteří bůhví odkud se brali.

□  Za 7 hodin dorazili západoberlínští účastníci 
autem až na letiště, za 18 hodin jsme dorazili my 
z letiště do redakce, když se nám redakční Moskvič 
doslova rozpadl na neuvěřitelně špatném úseku sil
nice 1. třídy (u osady Budov).

Vícepovelové větroně, zleva: inž. J . Heyer, P. Janák, J . Michalovič, M. Musil

P Ř E H L E D  V ÍC EPO V E LO V Ý C H  M O T O R O V Ý C H  M O D E L Ů
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Jméno -  stát Model
Roz
pětí

(mm)

Plocha
křídla
(dm*)

Váha
(g)

Plošné
zatí
žení

(g/dm*)

M otor
(všechny s ovládáním) Radio Poznámka

1 Michalovič J., ČSSR dolnokř. 1720 50 3300 66 Fox 59 (10 cm3) Orbit 10 kan.

2 Rockle G., záp. Berlín hornokř. 1660 45 3500 78 Merco 10 cm3 
s tlumičem

Variophon S 
10 kan.

Výškovka pro
porcionální

3 Vymazal J., ČSSR hornokř. 1550 40 2700 68 MVVS 5,6 cm3 MVVS 10 kan.

4 Tiede W., záp. Berlin Taurus
dolnokř. 1750 50 4000 80

Super Tigre 56 
(10 cm3)

Variophon S 
10 kan.

Výškovka pro
porcionální

5 Vostrý M ., ČSSR dolnokř. 1680 52 3300 63 Vlastní 9,2 cm3 Orbit 10 kan.

6 Kozien K., ND R Cara velíc 
hornokř. 1800 37,5 3100 82

OS Max 8,2 cm3 Variophon 
10 kan.

7 Bandi Z ,, Maďarsko hornokř. 1800 54 4000 74 Moki 6 cm3 Vlastní 6 kan.

8 Bílý J„  ČSSR hornokř. 1400 32,9 2140 66 MVVS T R  2,5 cm·’ G rundig 8 kan.

9 Helling H., ND R hornokř. 1650 50 3000 60 Vltavan 5,6 cm3 Vlastní 10 kan.

10 Fischer I., N D R dolnokř. 1800 52 2900 56 Vltavan 5,6 cm3 Vlastni 8 kan.

11 Fischer R., ND R dolnokř. 1800 52 3100 60 Vltavan 5,6 cm3 Vlastní 8 kan.

12 M enter W „ ND R Floridě
hornokř.

1500 1900 Tono 5,6 cm3 Vlastní 8 kan.

13 Harsfaldi S., Maďarsko hornokř. 1865 56 3300 59 Merco 49 8 cm3 M ultiplex 12 kan. 8 kan. 
zapojeno

14 Ginalski K., Polsko hornokř. 1820 39 2900 74 MVVS 5,6 cm3 Variophon 8 kan.

15 Wielgoszewski F.., Polsko hornokř. 1880 44 2800 64 OS Max 5,6 cm3 Bellaphon
Polyton

10 kan.
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(2. pokračování)

souprava

Konstruoval a píše Jiří SAMEK, Praha

Přijímač „TR IX ··

Přijímač, určený pro práci s vysílačem 
Trix (popsaným v Modeláři 9 a. 10/65), 
byl navržen co nejjednodušší koncepce, 
která je popsána v „Radiovém konstruk- 
téru“ Svazarmu č. 5/1965. Skládá se ze 
tří částí: vstupní části, kterou tvoří super- 
regenerační detektor, třístupňového nf 
zesilovače a filtrů s patřičnými spínacími 
obvody. Superrcgenerační detektor je 
běžného zapojení. Pracovní bod tranzisto
ru Tx ( 0 0 7 0 )  je nastaven napěťovým dě
ličem v bázi, tvořeným potenciometrickým 
trimrem 10 -i- 15 kO. Báze 7\ je bloková
na kapacitou 10M. Emitori e vysoko
frekvenčně oddělen vf tlumivkou 77x.

Kladné napájecí napětí je přiváděno přes 
odpor R 2> jehož hodnotu se doporučuje 
dodržet. Tento odpor má vliv na správnou 
funkci superregeneračního detektoru. Ne
doporučuje se rovněž měnit hodnoty na 
schématu uvedených kapacit (Cls C2, C4, 
C5). Tyto kondenzátory jsou keramické, 
pokud možno miniaturního provedení 
(k dostání v prodejně Radioamatér, Žitná 
7, Praha 2, stejně jako i většina ostatních 
součástek).

V kolektoru 7\ je ladicí obvod L XC2. Do 
tohoto bodu je rovněž připojena přes 
kapacitu 15 pF anténa o délce 55 cm. 
Cívka L] je vinuta na bakelitovém tělísku -  
botičce o ø 5  mm s železovým jádrem 
M4. Před zašroubováním tohoto jádra,

Přijímač s krytem V

které je proti otáčení zajištěno nití, pro
řízneme v kostře závit závitníkem M4.

KARLOVY VARY ve znamení R/C— dokončení

Všeobecnou bolestí jsou také stále relé. 
MVVS Brno nestačí dosud uspokojit 
poptávku nehledě k poměrně vysoké ceně. 
Proto jsme viděli různá amatérská pro
vedení a několik selhání aparatur bylo 
právě vinou relé. Přesto však je zřejmý 
určitý celkový pokrok v R/C zařízeních 
od posledního MR před dvěma léty. Při
jímače Polyton a Mino fungovaly spo
lehlivě, jeden Polyton byl zařízen na šum. 
Dominovaly tranzistory, elektronkových 
přijímačů bylo již málo.

Zato vysílače převládaly ještě elektron
kové. Ukazuje se všeobecně, že chybí ná
vod na spolehlivý a přitqm poměrně jed
noduchý tranzistorový v^tílač. Snad tuto 
mezeru vyplní zčásti souprava Trix. Je 
již nejvyšší čas, aby se i \  nás objevily 
na trhu vysokofrekvenční výkonové tran
zistory, které usnadní stavbu cělotranzisto- 
rových vysílačů a odzvoní drahým a těž
kým anodovým bateriím.

V kategorii vícepovelových motorových 
modelů se objevily kromě již známých 
Orbitů, Variophonů a vlastních výrobků 
také dvě aparatury Variophon S. Jsou to 
stavebnicové desetikanálové soupravy se 
superheterodynovým přijímačem, jehož

Líbivý model P. Pelikána ze Severo
českého kraje

oscilátor je řízen krystalem. Výškovka byla 
řízena „proporcionálně4* motorkem ve vy
sílači podobně, jako to měl původní Schu- 
macherův Bellaphon. Toto zařízení se 
prodává hotové a do vysílače se jen in
staluje. Oba modeláři ze západního Ber
lína nám s nimi předvedli pěkné společné 
lety. Dvanáctikanálový Multiplex s osmi 
zapojenými kanály jsme také viděli u nás 
poprvé.

Přehled hlavních dat vícepovelových 
motorových modelů podává tabulka.

M IST R O V ST V Í Č S S R

Jednopovelové v ě tro n ě
Jed n o tliv c i: 1. Trnka K . (01) 1289, 1502, 1381, 

4172; 2. Ing. Rumanovský M . (08) 1148, 1115, 
1064, 3327; 3. Hušek V. (09) 1056, 871,1340, 
3267; -  4. Špulák V. (05) 3145; 5. Spurný J. (01) 
3071; 6. Kracík J. (05) 2968; 7. M užný V. (07) 
2952; 8. Šilhánek V. (03) 2917; 9. Vitásek J. (08) 
2909; 10. Černý J. (03) 2868; 11. Bayer F. (04) 
2860; 12. Zyka F. (03) 2818; 13. Ing. Ládr I. (05) 
2808; 14. Bohuš P. (08) 2789; 15. Vrtěna F. (06) 
2179; 16. M iler J. (01) 1920; 17. Ing. Lichtblau 
L . (07) 1906; 18. Musilová R. (11) 1900; 19. Bartoš 
K . (07) 1479; 20. Trefulka F . (06) 1164; 21. Bečka 
J . (04) 1107 ; 22. Tengler J. (06) 35; 23. Novák J, 

^ 0 4 )  0 bodů.

K ra je : 1 .Středočeský (01) 9162; 2. Západoslo
venský (08) 9ÓŽ5; 3. Východočeský (05) 8921; 4. 
Západočeský (03) 8603; 5. SeverOTnoravský (07) 
6340; 6. Severočeský (04) 3967 ; 7. Jihomoravský 
(06) 3378 ; 8. Středoslovenský (09) 3267; 9. Praha- 
-město (11) 1900 bodů.

Jednopovelové m o to ro v é  m o d e ly
Jed n o tliv c i: 1. AndrýsekTZ. (11) 1923, 1932, 

1678, 5533; 2. M užný V. (07) 1636, 1828, 1821, 
5285; 3. Ing. Šnobl J. (01) 1383, 1663, 2042, 
5088; -  4. Štefan V. (05) 5078; 5. Procházka K . 
(05) 5041; 6. Vitásek O. (08) 4955; 7. Janásek K . 
(02) 4627; 8. Hrubý F. (06) 4389; 9. Havlín Z. (11) 
3736; 10. Fait L . (03) 3476; 11. Daněk J. (01) 
3403; 12. Skořepa E. (05) 3159; 13. Pelikán P. 
(04) 2404; 14. Bukovanský R. (07) 2267; 15. H a
mala J. (06) 2122; 16. Horan P. (02) 1632; 17. Ko- 
sáček B. (04) 1423; 18. Jaroš J . (11) 1212; 19. Spur
ný J. (01) 990 ; 20. D ub J. (02) 683; 21. Ing. 
Lichtblau L . (07) 300; 22. Černík Z. (04) 275;',23. 

M atouš L . (03) 40; 24. Styk O. (09) 0 bodů.
K ra je : 1. Východočeský (05) 13278; 2. Praha- 

-mčsto (11) 10481; 3. Středočeský (01) 9481; 
4. Severomoravský (07) 7852; 5. Jihočeský (02) 
6942 ; 6. Jihomoravský (06) 6511; 7. Západoslo
venský (08) 4955; 8. Severočeský (04) 4102; 
9. Západočeský (03) 3516; 10. Středoslovenský 
(09) 0 bodů.

V ícepovelové v ě tro n ě
1. Michalovič J. (11) 1955, 1594, 1640, 5189; 

2. Janák P. (05) 1520, 1790, 1439, 4749; 3. Ing. 
Heyer J. (01) 1221, 1119, 1877, 4217; 4. M usil M . 
(11) 1636, 1326, 0, 2962 bodů.

EZ IN Ä R O D N l SO U T Ě Ž  
V ícepovelové m o to ro v é  m o d e ly
1. Michalovič J ., ČSSR 4981, 4720, 5244. 

14945 ; 2. Röckle G ., z. Berlín 3539, 3533, 4185, 
11257; 3. Vymazal J ., ČSSR 3460, 4407, 2844, 
10711; -  4. Tiede W ., z. Berlín 9280; 5. Vostrý M ., 
ČSSR 7509; 6. Kozien K ., N D R  5625; 7. Bandi 
Z ., Maďarsko 5304; 8. Bílý J ., ČSSR 4787 ; 9. Hel
ling H „  N D R 3S97; 10. Fischer I., N D R  3844; 
II. Fischer R., N D R  3837; 12. M enter W „ ND R 
3674; 13. Harsfoldi S-, M aďarsko290; 14.Ginalski 
K ., Polsko 75; 15. Wiclgoszcwski E ., Folsko 0 
bodů.

Sním ky z m ezinárodní soutěže jsou 
na  3. s tran ě  obálky. -  D alší sním ky 
p řinesem e později vzhledem  k nedo
sta tku  m ísta . Red.

Pan Tiede a nejmladší účastník M R E. 
Skořepa (létal s přehledem v jednopovelo- 
vých motorových modelech) si vyměnili 
dary. Junior věnoval dárkový potravinový 
balíček, který vyhrál, Berlíňan svoji 
soupravu Bellaphon
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Jinak je nebezpečí brzkého zadření jádra. 
Ladicí obvod je na studeném konci blo
kován kapacitou C5, která má vliv na pře
rušovací kmitočet.

Signál je dále odebírán přes nf tlumivku, 
která jej z velké části zbavuje přerušovací
ho kmitočtu, na vazeb
ní transformátor TR j.
Tento transformátor má 
převod 4 : 1 ,  čímž je 
dosaženo optimálního 
přizpůsobení impedance 
superregeneračního de
tektoru k vstupní impe
danci zesilovače. Trans
formátor je v primáru 
laděn kondenzátorem Ce 
na kmitočet 2200—2600 ^
Hz. U tohoto třípovelo-

je pouze dodržet indukčnost primárního 
vinutí a převodní poměr. Kdo by 
chtěl přijímač zjednodušit, může použít 
i vstupní č^sti z přijímače Polyton (viz 
Modelář 5/1964), která zde plně vyhoví. 
N f zesilovač v kaskádovém zapojení byl

Z výstupu sledovače (běžce emitorového 
odporu R 10) je nf signál přiváděn společně 
na tři rezonanční obvody, které tvoří 
primáry transformátorů TŘ2, TRa a TRt, 
laděné pomocí kondenzátoru Cs na pra
covní kmitočty. Kmitočty těchto sériových

Schéma zapojení přijímače

vého přijímače není re 
zonanční kmitočet trans
formátoru kritický, rov
něž jako materiál jádra.
Nejlépe je použít jádra o průřezu 4 x 4  
nebo 5 x 5  mm z materiálu permalloy 
nebo superpermalloy. V nouzi vyhoví 
i jádro z křemíkových plechů. Důležité

převzat z Polytonu pro své výborné 
vlastnosti. Změna je pouze v navázání 
signálu ze superregeneračního detektoru 
(transformátorová vazba) a ve snížení

rezonančních filtrů byly zvoleny takto: 
TR2 -  2650 Hz, TR3 -  3450 Hz a TT?4 -  
4350 Hz. Kmitočty nejsou kritické a mo
hou se volit libovolně, zachová-li se pod-

Relé,______________ Relé2

<  Přijímač ze 
strany filtrů

<] Přijímač ze 
strany spínacích 
relé a vstupního 
obvodu

Destička ploš
ných spojů při
jímače ze strany 
součástek (sku
tečná velikost) 

>

“P---------
K on den zá to ry

SO U Č Á ST K Y  NA PŘ IJÍM A Č  „ T R K "  

O d p o ry  4
Qc 15 k<T. lOk odporový trim r
t y 39 ker. -s, 

T C 92^7
—

l i ?
w

IOk T R I 13
c , 10M lOk; T R t 13 '
0 /
CY

32 ker. 6k8, T R I 13
82 ker. 820 T R I 13

C, 10k styroflé£, 5kff T R I 13
*=*» c , 10M TC9221 —  % 6k8\ T R I 13

c , 10M TC922 \
I C

5k6‘ T R I 13
c . I0M TC922 5Jy? T R I 13
C „ 2M TC921

~----

lk odporový trim r
Cn 2M TC921 i 47Á T R I 10
c „ 2M TC921-1 470/ T R I 10

'Relé —
T R I 10 
AR—2. 230 Ω

T ran z is to ry C ívky
7V-- OC170 

T, 103NU70 
Ί \ α ί Τ 7 102NU71

‘¥ / \
12 z. CuP na kostře 0  5 mm, jádro M 4 
80 z. 0,1 CuP na 0  4 mm, L  =  8 μΗ

Tlt ferit, jádro E l (EE) 3 x 3  m m, L  =  0,75 H, 
1050 z. 0,1 CuP

D iody
Di, D t, D , 2 ý  5N N 41 (OA7 ~  OA9) 77?! jádro 5 x 5  mm, Lp  =  0,4 H  převod 4 : 1 -  viz text 

F il try
-  jádra ferit 3 x 3  mm, mezera 0,1 -f-0,15 mm 
77?, 2600 z. 0,05 CuP, Lp  =  360 m H , 5 : 1 ,
77?, 2300 z. 0,05 ČuP, Lp  =  280 mH, 6 : 1 ,
77?, 2100 z. 0,05 CuP, Lp  =  250 m H , 6 : 1 ,  Cs styroflex, naladěno na 4350 Hz.

Sekundární vinutí filtrů jsou vinuta drátem 0,08 CuP.

styroflex, naladěno na 2650 Hz. 
styroflex, naladěno na 3450 Hz.

hodnoty emitorového odporu sledovače 
(.R10) na 1 kí2 za současného použití 
tranzistoru o ztrátě větší než 100 mW,(? 4).

minka, že jsou od sebe vzdáleny alespoň 
o 600 Hz. Kondenzátory Cs je nutno 
odzkoušet (viz nastavení přijímače). Jádra 
transformátorů filtrů jsou feritová typu 
EE 3 x 3  mm. Kostřičky je však nutno 
vyrobit, a to nejlépe z umaplexu vysou- 
stružením a vypilováním čtyřhranným 
jehlovým pilníkem. Každý transformátor 
je proveden s mezerou v jádru. Mezi obě 
půlky jádra se vloží voskovaný transfor
mátorový papír tl. 0,1 — 0,15 mm.

T~
> I _ •
\ \JÍ— —A- , Relé,

Propojení spínacích relé na „ konektor“ 
(pohled ze strany nožiček)

Transformátor se převáže nití a zajistí 
proti změně mezery lepidlem Epoxy 1200, 
jímž jsou rovněž přilepeny všechny 
transformátory a tlumivka 772 k montážní 
destičce s plošnými spoji.

Ze sekundárních vinutí transformátor]! 
-  filtrů jsou buzeny spínací tranzistory 
7'6, 7’e, T7 stejných hodnot zesílení, které 
nesmí být nižší než 60 ~  70. Vybereme 
tranzistory s hodnotami zesílení pokud 

(Pokračuje na str. 21)
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M IS T R O V S T V Í  S V Ě T A  F A I  P R O  R/C M O D E L Y
Lju iighyhcd -  Švédsko í). — 15. 8. 1885

2. ČÁST Píše Ing. J. SCHINDLER, předseda model, sekce

z toho 20 tzv. digitálních. Z výrobců 
převažoval Bonner. (Pro zajímavost znovu 
připomínáme, že tato firma, která začala 
s výrobou serv, dnes nejen vyrábí úplné 
soupravy pro modeláře, ale patří též mezi 
významné dodavatele pro raketové progra
my USA).

Jak jsme již uvedli minule v části o pilo
táži, převaha dobrých vlastnosti propor
cionálních soupráv se projevila velmi 
výrazně. Vyžadují menší počet kanálů (oba 
srpysly pohybu se ovládají pouze jedním 
kanálem, na rozdíl od dvou kanálů u sou
stav „bang-bang”). U každé ovládané 
části je možné plynulé přestavování neu

M odel T R O U B L E  C h. T eu w en a: velké bočn í 
p lo ch y  tru p u

trální polohy (tj. vyvažování). To je 
z hlediska kvality létání významná výho
da, protože je možno model za letu přesně 
vyvážit. Servosystémy proporcionálních 
souprav jsou 1,5 až 2krát rychlejší. Tak 
zvané digitální soustavy -  tj. vysílající 
pulsy, které jsou v přijímači počítány a 
tato informace je pak dál zpracovávána na 
výchylku -  jsou téměř necitlivé na rušivé 
signály.

M odel H a rw en a  V an den  B u rg a , H o landsko

M odel A LTA IR  6 P . T . W ate rse , V. B r itá n ie

Pro představu o tom, že digitální pro
porcionální soustava není jednoduchá věc, 
uveďme několik údajů o soupravě Bonner 
Digimite. Tato souprava umožňuje sou
časně ovládat až 8 proporcionálních serv. 
Základní jsou výškovka a křidélka ovládané 
řídicí páčkou na pravé straně vysílače 
a směrovka a připusť motoru ovládané 
druhou řídicí páčkou na levé straně 
vysílače. Na levé horní straně vysílače 
jsou čtyři páčky ovládání pomocných 
serv. Při závadě zaujmou serva bezpeč

V KONCEPCÍCH MODELŮ  nebylo 
vidět něco překvapivě nového. S výjimkou 
norských hornoplošníků (jeden na čtvrtém 
místě) a nepoužitého náhradního dvou- 
plošníku Boschova byly použity výhradně 
dolnoplošníky. Stephansenovo čtvrté místo 
ovšem ukazuje, že toto hledisko není 
rozhodující. Koncepčně se od ostatních 
modelů lišil Boschův „Delfín” . Má křídlo
0 malé štíhlosti a trup poměrně vysoký, 
tvořící velkou svislou vodicí plochu. 
Tvarově sice značně odlišný Teuwenův 
model Trouble má též trup s velkou svislou 
vodicí plochou -  připomíná trup našich 
letounů řady Z 26 opatřený navíc poměrně 
velkou kýlovou plochou pod ocasními 
plochami. Konečně i Brookeův Crusader 
vyniká plochým trupem. Brooke, Bosch
1 Teuwen svými lety potvrdili správnost 
svého řešení. Velkou svislou vodicí plo
chou zajišťují udržení roviny letu při pře
metech a obratech tvořených přemety 
a zamezují „utíkání” modelu z těchto 
obratů.

Několik modelů mělo trupy ze sklola- 
minátové skořepiny. Model s laminátovým 
trupem je asi o 200 g těžší, trup je prý 
však daleko odolnější. Hlavní výhodou 
však zřejmě je to, že se prodává řada typů 
polotovarů trupů, které mají též již přímo 
ze skořepiny vytvarovány úchytky pro 
přijímač, serva i motorové lože. Stavba 
modelu se použitím těchto trupů podstatně 
zrychluje, stejně jako použitím polotovarů 
křídel z pěněné plastické hmoty. (Měli je 
též západoberlínští modeláři na soutěži 
v K. Varech -  viz jinde v tomto čísle. 
Pozn. red.)

Velmi vtipné bylo řešení motorových 
loží u několika modelů. V trupu je pevně 
zabudováno mohutné dřevěné lože. Na 
něm je šrouby připevněno vlastní motorové 
lože z pevného, ale křehkého materiálu, 
jako je např. pertinax. Při nárazu motorem 

do země se toto vlast
ní motorové lože vy
lomí a zmenší se 
nebezpečí poškození 
trupu i motoru. Prak
tický průkaz tohoto

TA BU LK A  I

Zdvih, objem cm* Kusů
7,00— 7,49 7
7,50—7,99 3
8,00—8,49 3
8,50—8,99 0
9,00—9,49 14
9,50—9,99 36

řešení byl nechtěně předveden při létání 
po ukončení soutěže, když Van Vliet při 
letu na zádech zabral o dráhu a vylomil 
motor bez zvláštního poškození motoru 
i trupu.

Přistávací zařízení byla vesměs tříkolá. 
Pouze jeden švédský model Mustfire létal 
s dvoukolým podvozkem (stavebnice 
umožňuje tříkolou i dvoukolou verzi). 
Více než polovina modelů byla vybavena 
brzdami hlavních podvozkových kol a vět
šina řízením příďového kola.

Kormidla byla upevněna nej různějšími 
způsoby. Běžným se zřejmě stává použí
vání prodávaných nylonových závěsů, 
zapuštěných, zalepených a zakolíkovaných 
do odtokové lišty pevné části ocasní plochy 
a do náběžné lišty kormidla.

PO VRCHO VÁ ÚPRAVA  většiny mo
delů byla vynikající. Hojně se používají 
dvousložkové epoxydové laky. I když 
modely jsou řešeny vesměs především 
z funkčních hledisek, mají téměř bez 
výjimky „kabinky”, v nichž v mnoha 
případech jsou figurky pilotů. Vyslovenou 
maketou, přesněji polomaketou, byl pouze 
vítězný „Crusader” Brookeův.

Modely se používají nejen pro soutěžní 
létání, ale i pro předvádění a různé atrakce 
a tak jsou některé vybaveny ovládanými 
závěsy (např. Teuwenův) apod.

M O T O R Y  byly nejrůznějších typů o 
zdvihovém objemu od 7,4 cm8 do 10 cm3. 
Nejpočetnčji byl zastoupen (25) velmi 
výkonný a především spolehlivý motor 
Merco 61 (s vrtulí l l x  6", tj. 275x 150 
mm, točí na zemi asi 9000 ot/min., se sta
ženou připustí pak okolo 2500 ot/min). 
Motorů Super Tigre 56 bylo 12, ostatní 
značky byly zastoupeny jen kusově. 
Přehled motorů podle zdvihového objemu 
udává tabulka I. Asi u poloviny modelů 
byly použity vrtule nylonové (většinou 
Top-Flite a Tornado), ostatní vrtule byly 
normální dřevěné. Palivové nádrže byly 
vesměs typu „dunk” , tj. plastikové láhve 
se sáním hadičkou zatíženou na konci 
závažím. Čističe paliva měla přibližně 
polovina modelů. Nádrže se plnily jedno
duchými čerpadly vesměs naplno, bez 
odměřování. Nejběžnějším čerpadlem byl 
gumový balónek (obdobný balónku pro 
měření krevního tlaku), kterým se do 
uzavřené nádoby s palivem vháněl vzduch 
a palivo se přetlakem přečerpávalo do 
nádrže v modelu.

S výjimkou čs. soutěžícího se používaly 
vesměs celotranzistorové RAD IO VĚ  
SO U PR A V Y, a to výhradně superhetové 
přijímače. Z 63 souprav předložených 
k přejímání bylo 42 proporcionálních,
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nostní polohu, a to bud neutrální nebo 
krajní. Typ serv s bezpečnostní polohou 
v neutrálu se používá pro kormidla, typ 
s bezpečnostní krajní polohou pro motor 
(přirozeně se volí poloha odpovídající malé 
připustí). Souprava Digimite je schéma
ticky celkem jednoduchá, se čtyřmi servy

všeobecně obdivován, fotografován a obje
ví se asi v časopisech, avšak především 
jako rarita.

Kvalitou létání Michalovič předčil 
některé soutěžící. Ovšepi i kdyby mu byl 
nevysadil motor, nemohl se umístit 
významně lépe. Kdyby byl zalétal bez

* "V* ‘ fejf*

M odel F. Bosche (v p rav o ) : velké b o čn i p lochy  
tru p u

však obsahuje celkem 145 tranzistorů 
a 133 diody (!). Používají se výhradně 
npn křemíkové tranzistory a subminiaturní 
diody i ostatní součásti. Jednotlivé vysí
lané impulsy trvají 3,5 mikrosekundy. 
Šířka impulsu se mění do 1,1 Ms do 2,3 
Ms, neutrální poloze odpovídá 1,7 Ms. 
Úplný soubor 16 informací je opakován 
35krát za vteřinu. Délka jednotlivých 
impulsů je řízena jednotlivými potencio- 
metry vysílače ovládanými příslušnými 
páčkami. Mimoto se pravidelně vysílá 
další impuls, který synchronizuje přijímač 
s vysílačem. Dojde-li k tomu, že přijímač 
přijme nějaké rušivé impulsy nebo jakékoli 
poruchy, speciální obvod přijímače celý 
soubor informací nepřevezme a vyčkává, 
až dostane správný soubor informací, 
čili se správným počtem impulsů. Nesta- 
ne-li se to během 0,8 sec., vstoupí do 
funkce bezpečnostní spínač, který všechna 
serva uvede do příslušné bezpečnostní 
polohy. Bonner Digimite tedy skutečně 
„hraje všechny písničky", ovšem též za 
příslušnou cenu -  asi 5800 devizových 
Kčs, čili za cenu blížící se ceně automobilu 
třídy 1000 MB. (Vzhledem k tomu, že 
všichni účastníci MS 1965 byli vybaveni 
nejméně dvěma úplnými modely včetně 
přijímačů a vysílačů, zdá se, že tento sport 
se již dostává mimo oblast možností 
průměrného modeláře.)

K  N A Š Í Ú Č A STI A VÝHLEDŮM

Bylo nám jasné už při úvahách o účasti 
na MS, že mistr sportu Jiří Michalovič 
nemůže zasáhnout do bojů o přední 
umístění. Dopadli jsme však ještě pod
statně hůře, než jsme očekávali. To je jistě 
vážný důvod k rozebrání příčin a zvážení 
dalších vyhlídek.

Michalovičovo vybavení je zastaralé. 
Motor jeho vlastní výroby byl sice

poruch a klidně svůj lepší výkon (asi takj 
jak letěl až do poruchy ve 3. kole) mohl 
získat asi 50 až 60 % bodů vítěze. To by 
představovalo asi 20. až 25. místo ve 
výsledném pořadí. Známe rozdíl mezi 
Michalovičem a dalšími našimi akrobaty 
ve sportovním žebříčku R/C. Ti další by 
dosáhli na MS sotva 40 % bodů vítěze, 
čili umístění mezi posledními.

Souhrnně a reálně vzato, jsme tudíž 
celkem hluboko pod světovým průměrem. 
V jednom rozhovoru Dr. Good řekl asi 
toto: „Akrobacie R/C modelů je mimo
řádně náročná. Dosáhnout úspěchu zna
mená dosáhnout v jednom okamžiku 
souhry dokonalosti pilota, modelu, motoru 
i řídicí soupravy." Předpokladem kýžené 
„souhry" je ovšem důkladná příprava 
a naprosto bezpečné zvládnutí pilotáže 
všech obratů. A zde jsme -  podle názoru 
autora -  u jádra problému. Zvládnout 
pilotáž znamená úsilovně trénovat. Pod
mínkou četného tréninku je však spolehlivá 
souprava, spolehlivý a výkonný motor 
a minimální časové nároky na stavbu 
a seřizování modelu i celé jeho výstroje. 
Naši R/C modeláři jsou však nuceni obě
tovat většinu času výrobě a seřizování. Na 
vlastní létání jim pak zbývá naprosto 
nedostatečný zlomek času. Fakt, že naši 
modeláři si dokáží udělat všechno od 
přijímače a vysilače přes servo až po 
model je sice obdivuhodný, avšak nedává 
jim předpoklady pro dosažení světové úrov
ně současné a tím méně výhledové.

Připomeňme, že na prvém MS pro R/C 
modely v Curychu v r. 1960 byla jediná 
proporcionální souprava, a to mistra 
sportu Ing. J. Hajiče. Do konkursu 
vypsaného loňského roku ÚV Svazarmu 
předložil Ing. Hajič digitální soupravu. 
Ta sice měla nedostatky a vyžaduje doře
šení, svým principem a možnostmi si však 
nezadá se zmíněnou soupravou Bonner 
Digimite. Co je nám však platná Hajičova 
konstruktérská zdatnost, když nenajdeme

výrobce, který by byl schopen a hlavně 
ochoten za přijatelnou cenu takovou 
soupravu vyrábět?

Existuje nějaké východisko z  této situace ? 
V rámci ČSSR asi těžko. Neúčast mode
lářů z ostatních socialistických zemí na 
letošním MS dokazuje, že ani jejich situace 
není lepší než naše. A zde právě se naskýtá 
jediná cesta, i když jistě obtížná, jak prob
lém rádiových souprav výhledově řešit. 
Musíme vyvinout maximální úsilí k tomu, 
aby mezi bratrskými brannými organizacemi 
došlo k jednání a dohodě o delimitaci úkolů 
a jejich vahou se prosadila průmyslová 
výroba potřebných zařízení. Znamená to 
tedy aplikovat i zde zásady mezinárodní 
dělby práce a společným úsilím přivést i R/C 
modely na úroveň, odpovídající světové 
úrovni ostatních kategorií v našich zemích.

Závěrem ještě jedna zásadní poznámka: 
mezi některými našimi pracovníky panuje 
názor, že R/C modelům v poslední době 
věnujeme příliš mnoho pozornosti. Že se 
jim věnuje více, než odpovídá jejich 
významu a že současně zmenšujeme svůj 
zájem o činnost s mládeží, čili o kategorie 
tzv. malých modelů apod. Bude patrně 
kritizováno, že i letošnímu MS pro R/C 
modely bylo věnováno více zájmu a místa 
v časopise, než si zaslouží.

Takové názory není možno považovat 
za správné. V celém životě naší země dnes 
zdůrazňujeme nutnost řešení perspektiv
ních otázek, progresivních problémů. 
Tuto cestu musíme sledovat i v modelář
ství, při výchově mládeže. Letecké mode
lářství vždy bylo, je i bude určitým 
odrazem skutečného letectví. U letadel 
dnes již také nepovažujeme za úspěch to, 
že letadlo létá -  to je samozřejmé -  ale 
zajímáme se o to, jak létá, jak je vystrojeno, 
jak je automatizováno, jak je spolehlivé 
a bezpečné. Rozhodující část letadla již 
není drak a motor, ale jeho výstroj, 
elektronika, automatika. Této kvalitativní 
změně v letecké technice odpovídají 
i kvalitativní změny v technice létajících 
modelů. Neuvažujeme-li upoutané mode
ly, pak kvalitativní změnou je právě pře
chod od volného letu k letu dálkově říze
nému. Tento přechod byl umožněn 
vysoce progresivním vzrůstem úrovně 
radiové techniky a automatizace, přede
vším pak vyřešením polovodičových prvků 
a miniaturizací. Rozvoj R/C modelů je 
tudíž nutný a zákonitý. Tato skutečnost 
samozřejmě neznamená, že R/C modely 
v dohledné době bude možno rozšířit 
masově mezi mládež -  i když např. 
nejnovější japonské výrobky uváděné na 
světový trh naznačují, že ani to není brzy 
vyloučeno. Nejde samozřejmě ani o to, 
aby R/C modely postupně zlikvidovaly 
všechny ostatní kategorie volných a upou
taných modelů. Jde však o to, že R/C 
modely jsou nejprogresivnější kategorií 
a musíme jim tudíž věnovat v technickém 
zajištění největší zájem, i když ze současné
ho hlediska bude tento zájem k prospěchu 
pouze malého počtu „starců".

M odel U P S E T  C h. H . O lsena , V. B ritán ie
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Můžeme létat lépe s modely Wakefield?
Ant. ŠIM ERD A, Chlumec n. C.

Tuhle dosti nepříjemnou otázku si klademe už řadu let, naléhavěji vždy po mistrovství 
světa. Oním ,,lépe“ se rozumí dostat model motorově do větší výšky než dosud dosahujemex 
dostat jej tam spolehlivě za klidu nebo v turbulenci a hlavně proměnit pak tu výšku na dobu 
letu v průměru nejméně o 10 % delší než jsou naše špičkové výkony. Takový je totiž nejméně 
rozdíl mezi našimi vrcholnými výkony a průměrem světové sportovní špičky.

Bezpochyby správná odpověd na otázku v titulku je ANO. Můžeme létat lépe. Jenže 
j a k  toho dosáhnout ? V čem je příčina toho rozdílu, který na letošním mistrovství světa 
se nám sice podařilo zmenšit, ale nikoli vyrovnat ? Snad nikomu neukřivdím, když řeknu, 
že právě toto dosud přesně nevíme a pouze se dohadujeme a zkoušíme.

Sám jsem se letos účastnil jako soutěžící 
obou hlavních mezinárodních sportov
ních podniků pro volné modely -  mezi
národní soutěže v Rakousku a MS ve 
Finsku. Mrzí mě průměrné výsledky, jichž 
jsme tam dosáhli a samozřejmě jsem tam 
též hledal odpověd na výše zmíněné otáz
ky. Dospěl jsem k názoru, že „létat lépe“ 
znamená pro nás vypořádat se s několika 
skutečnostmi, jež spolu souvisejí. Poku
sím se to vysvětlit tak, že uvedu, čeho 
jsem si všiml na MS v Kauhavě a jaký 
závěr v některých případech z toho dě
lám pro svou další přípravu.

V koncepci a konstrukci modelů 
Wakefield je těžko určit, jaká je nejvý
hodnější. V závěrečném rozlétávání se sešli 
Matvejev s krátkým trupem a Koster 
s trupem poměrně dlouhým. Nikdo neví, 
který z nich byl skutečně lepší, tím spíše, 
že oba už použili náhradních modelů, 
aby vůbec mohli dolétat. Všeobecně dnes 
převládají delší trupy, tzn. celkově asi 
1100—1200 mm. Ve stavbě draků nebylo 
vidět něco, co by stálo za zvláštní zmínku.

K pohonu se používalo výhradně gumy 
Pirelli, svazky měly bud 14 nebo 16 nití. 
Většina modelů byla vybavena jednodu
chými kardanovými závěsy svazků, zho
tovenými převážně z ocelového drátu 
a spájenými. Soutěžící natáčeli většinou 
takovým způsobem, jako to děláme u nás 
(kromě počtu otoček, které natáčí velká 
většina našich soutěžících -  viz dále). Oje
diněle použité jiné způsoby natáčení nepo
važuji za výhodné, proto se o nich nezmi
ňuji.

Zřetelně se odlišovaly 2 způsoby m o
torových letů  -  delší a pomalejší s vy
táčením svazku 45—50 sec (většinou

14 nití) a kratší s vytáčením asi 35 sec 
a s velkým přebytkem rychlosti ve stou- 
pavém letu. Druhým způsobem létali 
vítězní Švédové a za stoupavost jejich 
modelů by se nemuseli stydět ani mo- 
toráři.

Celkem po tom co jsem viděl se nyní 
přikláním k létání s tlustším svazkem. 
Předpokládá to ovšem precizně zalétaný 
model v motorovém letu. Námaha s tím 
spojená přináší zisk v tom, že model 
prudce stoupající je zpravidla schopen 
dosáhnout dostatečné výšky i v „klesáku” 
a tím i slušného času. Létají-li tímto způ
sobem právě Švédové, souvisí to patrně 
se skandinávským počasím, jež je roz
hodně podobnější našemu než třeba 
italské. Proto si myslím, že bychom se 
měli přeorientovat i my na kratší a rych
lejší stoupání a na dosažení co největší 
výšky namísto ,,šolíchání“ klouzavého 
letu modelu. Měli bychom si připamato- 
vávat, že takto létající modely se letos 
prosadily v nestálém počasí (vítr, déšť, 
chvílemi klid).

Další moje poznatky o využívání gu
mového svazku souvisejí s dosavadním 
naším  výběrem  rep rezen tan tů . Po
važuji za potřebné, aby členové družstva 
i náhradníci byli známi už po skončení 
domácí sportovní sezóny v roce před MS. 
Odpadnou tím zbytečné „nerváky” , ke kte
rým letos přispělo ještě mimořádně špatné 
počasí. Mohlo by se to realizovat asi 
takto: na poslední výběrové soutěži létat 
„finále” 10 nejlepších podle součtu ze 
3 předchozích soutěží, a to na 10 letů 
(celkem tedy 25 letů). Podle výsledků 
„finále” určit reprezentační družstvo. 
Navrhuji to proto, že mezi první desítkou

sportovců se objevují po léta prakticky 
stejná jména. Tito modeláři si udržují 
zhruba stejnou výkonnost a jde jen o to, 
kdo má momentálně lepší formu.

Čtyřem reprezentantům, vybraným zmí
něným způsobem, by se měla a mohla 
poskytnout potom maximální materiální 
pomoc podle jejich potřeb; bylo by na to 
více času. U nás s tím souvisí hlavně 
„poznání” gumy, která mě letos pěkně 
„vypekla” : gumu z nového přídělu jsem 
porovnával mincířem s dosud používanou 
starší. Tah nové gumy byl stejný nebo 
větší. Přitom však nová guma byla velmi 
měkká na krůt; dalo se sice natočit poměr
ně dost otoček, avšak potřebný kroutící 
moment nebyl.

Dalším mým poznatkem z letošního 
MS je to, že konkurenti natáčeli svazek 
až „na doraz”. U nás to všichni nedě
láme, asi už z vypěstovaného komplexu, 
že svazek se nesmí přetrhnout. Nejde ani 
tak o obavu z poškození trupu (většinou 
je již tak pevný, že mu to nevadí), ale jde
0 to, že řadový „gumáčkář” (pokud není 
jmenován reprezentantem) musí odlétat 
s 5 —7 svazky celou sezónu. Přimlouvám 
se proto znovu za poněkud větší dovoz 
gumy, i když mi jsou známy potíže s tím 
spojené. Pokládám totiž určitou bezohled
nost při natáčení svazku též za jednu z mož
ností, jak létat lépe.

Tento závěr, k němuž jsem došel pozo
rováním konkurentů na MS, jsem si ově
řil prakticky hned po návratu, kdy jsem 
měl gumy dostatek. Zkusil jsem natáčet 
do svazku o 16 nitích tolik, kolik jsem do
sud točil do svazku ze 14 nití, to je asi 450 
otoček. Motorový let je plynulý ve strmé 
stoupavé spirále, stoupání modelu je rych
lejší a hlavně spolehlivější, dosažená výška 
znatelně větší. Nemrzí mě kratší vytáčení 
svazku asi o 5 sec, protože navzdory tomu 
se celková výkonnost modelu zvětšila a 
zmenšil se i vliv momentálně nepříznivé 
povětrnostní situace na motorový let. Po
dotýkám, že na modelu jsem nic neupravo
val.

Nakonec ještě k našemu handicapu, 
který plyne z m alé m ezinárodní 
„ostřílenosti” . Ten je nesporný, protože
1 když s modelem nepodáváme sportovní 
výkon s maximálním fyzickým vypětím 
či dokonce s ohrožením života, vliv nezná
mého prostředí na soutěžícího tu je. 
Není třeba jít do podrobností -  ten kdo 
startoval na mezinárodní soutěži zná 
onen nevyjádřitelný pocit tísně a nervo
zity, nováčkům jej pomůže překonat jen 
vlastní zkušenost.

K  OBRÁZKŮM : Vítězné švédské druž
stvo e Autor článku na M S  v Kauhavě
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Vítězný Wakefield z MS 1965
Tečkou za letošním MS ve Finsku je 

nejúspěšnější Wakefield Dána T. Kostera. 
Podklady pro plánek (a ještě neúplné) 
se nám podařilo získat až po korespondo
vání s vítězem.

Stylem konstrukce lze model celkově 
přiřadit k modelům vítězných Švédů. 
Způsob stavby nevybočuje z rozumného 
středu; dnes už skořepinové trupy nejsou 
vzácností. Modely s těmito trupy byly 
úspěšné, ale také neúspěšné -  v tom to 
není. Ani jinak nelze stavebně vidět něco 
neobvyklého.

Křídlo -  dělené, dvounosníkové, s pro
filem s neobvykle ostrou náběžnou částí 
a opatřené navíc turbulátorem ( ø  0,5 mm) 
má užitečný půdorysný tvar. Zajímavé je 
to, že Koster nevyužil plně povolenou 
plochu; samotné křídlo mohlo být téměř 
o 1,4 dm2 větší. Těžko říci, zda jde o zá
měr, či nedopatření. Při vyšší váze modelu 
(241 g) létá s vyšším plošným zatížením..

O casní plochy jsou tvarově i stavebně 
velmi jednoduché. Balsový nosník výš- 
kovky (2 x 6) je vyztužen zespodu mezi 
žebry balsovou stojinou 1 x 3,5. Opět 
velmi ,,ostrý“ profil s rovnou tlačnou 
stranou.

T ru p  je skořepinový, s pevně připoje
ným baldachýnem křídla -  běžný.

Pozoruhodná je ale volba vrtu le , 
vzhledem k používanému svazku ze 16 
nití gumy. Myslím, že je to z části i od
pověď na naše stesky „guma je měkká“ 
a podobně. U nás je totiž běžným zvykem 
(zlozvykem) „honit“ vrtuli se stejnými pa
rametry svazkem ze 14 nití. Potom ovšem 
„je guma líná", model „neleze", dosaho
vaná výška je malá. Ono je to se stoupa
vostí modelu takové, že je dána výkonem 
na vrtuli -  a výkon zase otáčkami.

Můj osobní názor je ten, že velká část 
našich modelářů nevhodnou vrtulí (prů-
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Moderní LAMINARNI

PROFILY

μ η  y

M. MUSIL 

dip/, technik

S rozvojem modelů řízených rádiem vyrostla opět třída velkých větroňů. U volně létajících 
větroňů typu A -l, A-2 je požadována především minimální klesavost, daná podmínkou 
nejdelší doby letu. Na klouzavosti celkem nezáleží, ovladatelnost a obratnost se nevyžaduje, 
ba mnohdy je na závadu. R/C větroň však má být nejen ovladatelný a obratný, ale žádá se 
i schopnost letu proti silnějšímu větru. V cizí literatuře se v poslední době o této vlastnosti 
dosti diskutovalo a nazvali j i  pronikavostí proti větru.

Dobrý R/C větroň má mít nejen malou 
klesavost, aby vydržel z dané výšky co 
nejdéle ve vzduchu a pro plachtění mu 
stačily i slabé stoupavé proudy, ale i dob
rou pronikavost proti větru, tzn. musí být 
rychlý. Aby model postupoval proti 
větru (vzhledem k zemi), musí být jeho 
rychlost letu větší než je rychlost větru. 
Z těchto dvou podmínek, malé klesavosti 
a velké dopředné rychlosti, vyplývá další: 
větroň má mít velkou klouzavost. Na
příklad máme dva větroně se stejnou 
klesavosti jeden metr za vteřinu. První 
s klouzavosti 1 : 15 uletí za vteřinu 
přibližně 15 metrů, druhý s klouzavosti 
1 : 1 0  uletí 10 metrů. Klouzavost větroně 
je dána poměrem

klouzavost = vztlak letadla 
odpor letadla

V obdobné situaci, v jaké jsme dnes 
s modely větroňů, byli již dříve plachtaři 
s velkými větroni. Ohlédneme-li se zpět 
po vývoji větroňů, zjistíme tři hlavní 
období, typická vždy určitou snahou 
konstruktérů:

(pololežící pilot je jím doslova obalen), 
ocasní plochy mají velikost nutnou právě 
jen k zajištění stability a řiditelnosti. 
Povrch letadla je dokonale hladký. Nej
větší podíl na odporu větroně má nosná 
plocha. Nové přesně spočítané profily 
křídla spolu s velkou štíhlostí křídla, 
umožněnou novými konstrukčními meto
dami a materiály, tvoří hlavní podstatu. 
Téměř celá náběžná polovina povrchu 
je obtékána laminárně. Těleso obtékané 
na povrchu laminárním prouděním má 
při nadkritickém Reynoldsově čísle1) za 
určitých podmínek mnohem menší odpor 
než těleso obtékané turbulentně.

Donedávna se všeobecně soudilo, že 
laminární profily řady NACA 6 a jiné 
profily zvláště počítané pro větroně, např. 
Epplerovy, se nehodí pro Reynoldsovo 
číslo menší než jeden milión (1.10®). 
Přesto však určité náznaky ukazovaly, že 
některé profily jsou vhodné pro Reynold
sovo číslo větší než sto tisíc (Re =  1.10®). 
Vybrali jsme proto několik profilů a zkusili

Popisované profily používají autor článku 
a inž. J . Heyer z  Prahy na vícepovelových 
R/C  větroních; Tétali s nimi na M R v K. 
Varech. Heyerův větroň , ,Upír“ (na 
snímcích) je zajímavý i jako ukázka 
konstruktérské zdatnosti -  zejména v „do
řešeném“ rozmístění radiového vybavení -  
a jako ukázka rukodílné dovednosti majitele. 
Není divu, že takto zpracovaný model má 
letové vlastnosti připomínající skutečné 
moderní větroně, a že vzbudily už pozornost 
na několika soutěžích.

jsme je na R/C větroních. Při dodržení 
určitých předpokladů výsledky za letu 
předčily očekávání, klouzavost se proti 
klasickým osvědčeným profilům zvětšila, 
pronikavost proti větru stoupla. S jedno- 
povelovým větroněm jsme létali na svahu 
za větru silnějšího než 10 m/s, aniž bylo 
nutno model zatížit zvláštní přítěží.

Příklad pro použití laminárních profilů 
řady NACA 6 jsme uvedli u větroňů. 
Stejně dobře se však hodí tyto profily pro 
větší R/C motorové modely i pro rychlé 
modely upoutané.

Systematiku označování laminárních 
profilů NACA řady 6 osvětlíme nejlépe 
na příkladu: 64ΥΑ412
6 ........  řada profilů (laminárních)
4 ........  poloha nejmenšího tlaku na pro

filu v desetinách hloubky od 
náběžné hrany a přibližně též 
rozsah laminární oblasti (tj. lami
nární proudění sahá asi do 0,4 
hloubky profilu),

index 1 rozsah zmenšení odporu vlivem 
laminarity od střední hodnoty

1. Dosáhnout nejmenší klesavosti (do 
roku asi 1930)

2. Dosáhnout největší klouzavosti (léta 
asi 1930 až 1947)

3. Zvýšit klouzavost i při vyšších 
rychlostech (současnost).

Přehled hlavních vývojových typů sku
tečných větroňů podá nejlépe tabulka II. 
Z tabulky je zřejmé, že vývoj skutečných 
větroňů udělal od svých začátků veliký 
krok vpřed. Snaha po zvýšení výkonů 
hlavně soutěžních větroňů vedla k pečli
vým rozborům, výpočtům a měřením, 
především aerodynamickým, ale i kon
strukčním a materiálovým. Výsledkem 
je zvýšení klouzavosti větroňů z původní 
hodnoty 1 : 1 0  na 1 :40; překonání 
vzdálenosti 1000 km a plachtěním v dlouhé 
vlně v závětří Skalistých hor získali 
plachtaři výšku přes 14 km. Nejdelší 
doba letu -  56 hodin -  se již delší dobu 
neregistruje, neboť se blíží fysiologické 
hranici bezpečnosti letu.

Těchto výkonů bylo dosaženo zásadním 
snižováním odporu jednotlivých částí le
tadla. Zmenšil se čelní průřez trupu
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v

v desetinách součinitele vztlaku 
(na poláře),

A . . . .  tvar odtokové části profilu,
4 ........  konstrukční součinitel vztlaku pro

filu v desetinách součinitele vztla
ku (střed laminární oblasti na 
poláře),

12-----největší tloušťka profilu v %
hloubky profilu.

křídla, hlavně v náběžné laminární 
oblasti, musí být dokonale hladký bez vý
stupků. A ještě důležitá vlastnost: u ne- 
souměrných profilů nelze zvýšit nebo snížit 
relativní tloušťku prostým vynásobením 
pořadnic. Přepočítání pro jinou hloubku 
křídla se děje normálním násobením po
délných i svislých souřadnic týmž číslem 
nebo se profil přenáší fotograficky.

64]A212- profil vhodný pro akrobatické 
větroně

642A215 -  profil vhodný pro akrobatické 
motorové modely a akrobatické 
větroně.

P O ZN Á M K A x) Reynoldsovo číslo je 
poměr sil setrvačných k silám třecím 
v kapalině (i ve vzduchu). Značí se Re.

64A008

TA B U L K A  I.
S o u řad n ic e  p ro f i lů  řa d y  N ACA 6

X 0 0,5 1,25 2,5 5,0 7,5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

± y 0 0,65 0,98 1,35 1,86 2,25 2,56 3,05 3,41 3,68 3,87 3,97 4,00 3,92 3,76 3,52 3,23 2,90 2,52 2,12 1,70 1,28 0,86 0,44 0,02

632A015
X 0 0,5 1,25 2,5 5,0 7,5 10 15 I 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

± y 0 1,20 1,85 2,58 3,62 4,38 5,00 5,94 6,62 7,09 7,38 7,50 7,44 7,22 6,86 6,39 5,82 5,17 4,46 3,73 3,00 2,25 1,51 0,77 0,03

64A410

xh 0 0,35 1,06 2,28 4,75 7,23 9,74 14,75 19,77 24.80 29,83 34,87 39,91 44,95 50,00 55,03 60,06 65,08 70,11 75,13 80,15 85,15 90,10 95,05 100

y h 0 0,90 1,45 2,10 3,03 3,86 4,38 5,37 6,13 6,70 7,13 7,41 7,55 7,52 7,34 7,04 6,62 6,10 5,49 4,78 3,97 3,02 2,04 1,03 0,02

xd 0 0,65 1,44 2,72 5,25 7,77 10,26 15,25 20,23 25,20 30,17 35,13 40,09 45,05 50,00 54,98 59,94 64,91 69,89 74,87 79,85 84,85 89,90 94,95 100

yd 0 -0,68 -0,97 -1,25 -1,59 -1,92 -2,00 -2,25 -2,41 -2,50 -2,54 -2,52 -2,44 -2,27 -2,02 -1,74 -1,42 -1,09 -0,76 -0,46 -0,23 -0,13 -0,08 -0,05 -0,02

64XA 212

xh 0 0,41 1,14 2,36 4,85 7,34 9,84 14,85 19,86 24,88 29,90 34,92 39,95 44,97 50,00 55,01 60,03 65,05 70t06 75,07 80,09 85,09 90,06 95,03 100

y h 0 1,01 1,58 2,22 3,14 3,85 4,43 5,36 6,06 6,58 6,95 7,19 7,27 7,18 6,93 6,57 6,10 5,54 4,90 4,20 3,43 2,60 1,75 0,88 0,02

xd 0 0,59 1,36 2,63 5,15 7,66 10,16 15,15 20,14 25,12 30,10 35,08 40,05 45,03 50,00 54,98 59,96 64,95 69,94 74,92 79,91 84,91 89,94 94,97 100

Vd 0 -0,90 -1,34 -1,80 -2,42 -2,87 -3,24 -3,80 -4,20 -4,48 -4,66 -4,74 -4,71 -4,55 -4,27 -3,92 -3,50 -3,03 -2,54 -2,04 -1,56 -1,16 -0,77 -0,40 -0,02

642A215

xh 0 0,39 1,11 2,33 4,81 7,30 9,80 14,81 19,83 24,85 29,87 34,90 39,93 44,96 50,00 55,02 60,04 65,06 70,07 75,09 80,11 85,11 90,07 95,04 to o

VA 0 1,24 1,93 2,71 3,83 4,68 5,39 6,51 7,35 7,97 8,42 8,68 8,77 8,63 8,31 7,85 7,26 6,56 5,78 4,92 4,02 3,04 2,05 1,04 0,03

xd 0 0,61 1,39 2,67 5,19 7,70 10,20 15,19 20,17 25,15 30,12 35,09 40,07 45,04 50,00 54,98 59,96 64,94 69,92 74,91 79,90 84,90 89,92 94,96 100

y d 0 -1,13 -1,69 -2,29 -3,11 -3,71 -4,20 -4,95 -5,49 -5,87 -6,12 -6,24 -6,21 -6,00 -5,65 -5,19 -4,65 -4,06 -3,41 -2,77 -2,15 -1,60 -1,07 -0,55 -0,03

Většina těchto profilů nebyla dosud 
v leteckomodclářské literatuře uveřejněna. 
Pramenem je NACA Report No. 824 
a 903. Aerodynamické charakteristiky 
poláry pro nízká Reynoldsova čísla 
neexistují, vyšší (Re 3.10e) jsou pro nás 
téměř bez významu.

Práce s laminárními profily je poněkud 
obtížnější. Především vyžadují naprosto 
přesné dodržení tvaru; jakákoli „úprava" 
profilu značně zvětšuje odpor. Povrch

Charakteristiky jednotlivých profilů 
NACA:
64A008 -  souměrný profil vhodný pro 

ocasní plochy a rychlostní 
modely (možno snížit až na 
64A005)

632A015 -  souměrný profil vhodný pro 
akrobatické motorové modely 

64A410 -  profil vhodný pro větší výkonné 
větroně, které jsou rychlé a mají 
dobrou pronikavost

Pro výpočet u země platí přibližně

Re =  =  69 000 . v . /,v
kde v je rychlost letu v m/s, l je hloubka 
křídla v metrech, v je kinematická vazkost 
vzduchu.

Výkonná Α-Ί
Konstruoval a píše mistr sportu 
Oldřich PROCHÁZKA, Most

Nevím dobře proč, ale vždy jsem pova
žoval tuto kategorii malých větroňů za 
výsadní záležitost modelářské mládeže, 
tedy juniorů. A  přece, jak jsem poznal 
později, je to kategorie velice vděčná. Ke 
stavbě potřebujeme minimum materiálu 
a času, o to více si s modelem zalétáme. 
Malý model si nechá líbit mnohé tvrdší 
přistání a hodnoceni 7 letů v soutěžích je

T A B U LK A  II.

T yp větroně
Rok

výroby

M in. 
klesá- 
vost 
m/s

M ax.
klouzavost

Štíh
lost

křídla

Zatížení
křidla
kg/m*

Profil
křidla

Roz
pětí

křídla
m

Váha 
v letu 

kg

Blaue Maus 
(Německo) 1921 COl,4 ODl : 7 5,6 8,3 GÖ422 9, T 128

Vampyr
(Německo) 1922 031 ,2 COř : 12 10,8 13,1 G0482 12,5 210·

Fafnir
(Německo) 1930 0,6 1 : 22 19,4 16,9 G6552

— 535 19 315

Weihe
(Německo) 1938 0,6 1 : 28 17,8 18,4 G8549 IS' 335

Foka
(Polsko) 1961 0,66 1 : 34 18,5 25,6 N A C A

633-618 15
312

Elfe M N  
(Švýcarsko) 1964 0,6 1 : 42 23,15 25 Fletninger 

laminár. 
13,3 ·/, až  
10,5 · /,

17,5 335

\
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rozhodně spravedlivějším měřítkem než 
5 letů u A-dvojek.

To vše mě vyprovokovalo k rozhodnutí 
pokusit se o návrh větroně A -l ,  který by 
měl dobré letové vlastnosti a dal se vlekat 
jako dnešní větroně A-2. Na jaře 1964 jsem 
záměr uskutečnil a již  na krajském přeboru 
jsem s ,,Limitem“ obsadil druhé místo. Na 
mistrovství republiky téhož roku jsem 
úspěch opakoval. Letos jsem s modelem 
neletěl ani jednu soutěž pod 800 sec, přesně 
jsem dosáhl těchto výsledků: 840, 840, 840, 
838, 803 a 801 sec.

NA STAVBU

modelu je použito tuzemského materiálu 
a balsy. Protože model vychází váhově 
velmi příznivě (sám jsem jej dovažoval 
do těžiště), je možno mnohde balsu na
hradit jiným vhodným materiálem.

K řídlo je velmi tuhé, díky tuhému po
tahu náběžné části, a vydrží bezpečně 
i velmi „ostrý" vlek. Staví se jednoduše, 
neboť všechna žebra jsou tvarově shod
ná a liší se jen v detailech či použitém 
materiálu. Pro urychlení a zpřesnění vý
roby balsových žeber B2 (22 ks) je vhodné 
zhotovit dvě překližkové šablony, mezi 
něž vložíme několik zhruba vyřezaných 
žeber (stačí obdélníčky asi 10x90 mm) 
a podle šablon hromadně obrousíme včet
ně vypilování zářezů pro nosníky. Sou
časně se žebry B2 zhotovíme 2 kusy bal
sových žeber B3, jimž dodatečně zvětšíme 
šířku zářezu pro hlavní nosník o tloušťku 
překližkového nákližku G. Podobně zho
tovíme i žebra C pro „uši" křídla.

Pro montáž si připravíme potřebné lišty 
včetně balsové odtokové lišty se zářezy. 
Odtokovou i náběžnou lištu přišpendlíme 
na plánek, zasuneme žebra do zářezů od- 
tokovky a k náběžce je přilepíme ( k od- 
tokovce nikoli). Přilepíme hlavní nosník 
2x3 ,  ze strany do otvorů v žebrech za
suneme pomocný nosník 2 x 2 a zalepíme. 
Po zaschnutí obrousíme náběžnou lištu 
a přilepíme balsový potah z balsy tl.

1,5 mm shora od hlavního nosníku po 
náběžnou lištu. Použijeme-li acetonové 
lepidlo, musíme pracovat rychle, aby le
pidlo nezaschlo dříve, než části k sobě 
přiložíme a přichytíme špendlíky. Teprve 
potom můžeme přilepit i odtokovou lištu, 
jejíž správnou polohu kontrolujeme ještě 
před zaschnutím lepidla šablonou, zhoto
venou podle obrysu spodní strany žebra.

Lepidlem Epoxy 1200 přilepíme dura- 
lová nebo hliníková žebra A13 která za
brání vylomení skříně při strmém vleku 
(bližší viz Modelář 10/65, str. 17) a potom 
vylepíme balsou skříň pro spojovací jazyk 
křídla. Koncové části křídla (,,uši“) se
stavujeme zvlášť, k hlavním částem křídla 
je přilepíme na tupo a v místě hlavního 
nosníku zesílíme spoj překližkovým ná- 
kližkem G.

T ru p  je jednoduché konstrukce, pevný 
a lehký. Základem je vylehčená hlavice 1 
z lipového prkénka tl. 12 mm. Opracu
jeme sedlo pro jazyk (zářez pro zasunutí 
destičky 5), uděláme zářezy pro zasunutí 
stojiny 2 a pásnice 3 a vyvrtáme všechny 
otvory. Z mosazného plechu tl. 2,5 mm 
zhotovíme úložnou destičku 5, kterou za
suneme do příslušných zářezů a zalepíme 
Epoxy 1200. Stojinu 2 připravíme ze 
smrkové lišty 2 x 1 2 . '

Montáž: nejprve přilepíme k hlavici 
balsovou pásnici 3 a po zaschnutí stojinu 2. 
Potom tvarově upravíme přechod hlavice 
do nosníku (z obdélníkového průřezu na 
lichoběžníkový -  viz řezy A-A, B-B, 
C-C), zbrousíme boky stojiny i pásnice 
a přilepíme balsové bočnice 4. Celý trup 
lepíme Epoxy 1200.

Sm ěrovku zhotovíme z balsy tl. 3 mm 
a dbáme na dodržení naznačeného 
směru let dřeva. Směrové kormidlo upev
níme otočně čtyřmi plátěnými závěsy 
(silon, tkaloun) a po obroušení celé po
táhneme tenkým Modellspanem. Přile
píme překližkové vahadlo 17, přilepíme 
a přinýtujeme z hliníkového plechu vy
robené dorazy 12 pro vymezení výchylky 
směrového kormidla a celou směrovku 
zasuneme a dobře zalepíme do trupu tak, 
aby byla spojena s balsovou pásnici 3. 
Nakonec přilepíme bambusový kolík de- 
termalizátoru 18 a balsovou opěrku výš- 
kovky 15.

Vlečný háček je posuvný (důvody viz 
,,zalétávání“). Vlastní háček 9 z ocelového 
drátu 0 0  2 mm je připájen k mosazné

destičce 8, v níž jsou vyvrtány dva otvory 
pro šroubky do dřeva 10, jimiž je háček 
připevněn k trupu. Pro uchycení ovláda
cího lanka (silon o ø  0,3 mm) kormidla 
k vlečnému háčku použijeme otvoru, který 
vyvrtáme v kapce cínové pájky na spodní 
části háčku (viz plánek).

Výškovka má opět tvarově shodná 
všechna žebra, a to E 2 (11 kusů) z balsy 
tl. 2 mm a E x z balsy tl. 3 mm. Vyrobíme 
je podobně jako u křídla. Stavba je obvyk
lá. Bambusový kolík 19 pro uchycení gu
mičky determalizátoru 20 přilepíme až po 
potažení a nalakování výškovky.

Podmínkou dokonalého po tahu  je do
konale zpracovaná a čistě obroušená kostra. 
Křídlo potáhneme zespodu tlustším a 
svrchu tenčím Modellspanem, jímž po
táhneme i veškeré ostatní plochy (včetně 
balsy). Je výhodné lepit přímo lakem, na
nášeným štětcem přes papír. Na potažený 
trup přilepíme překližková dosedací žebra 
A2, jež nahrazují centroplán a zamezují 
poškození balsových bočnic v místech 
vetknutí křídla.

Při lakování používají modeláři růz
ných postupů, já nejdříve vypínám potah 
vodou (při použití papíru Mikelanta ne
vypínat vodou!) a potom lakuji dvakrát 
zaponem a třikrát vypínacím lakem.

Sestavení, vyvážení. K trupu při
pevníme dvěma šroubky do dřeva vlečný 
háček, a to asi 10 mm před těžištěm. 
Běžným způsobem připoutáme výškovku, 
nasadíme křídlo na jazyk a zkontrolujeme 
zborcení nosných ploch, které nejsou 
nikdy rovné a dříve či později se částečně 
deformují. Ta polovina křídla, která má 
větší „pozitiv" (větší úhel nastavení), určí 
smysl kroužení modelu. Například: pravá 
polovina křídla má větší úhel nastavení, 
model bude kroužit doprava.

Na základě tohoto zjištění zamontujeme 
ovládací lanko (nejlépe silonový vlasec 
o 0  0,3 mm) a vratnou gumičku směrové
ho kormidla.

Model podepřeme prsty po obou stra
nách na plánku vyznačeného těžiště 
(50 % hloubky křídla) a nasypeme do 
přední komory hlavice trupu tolik olo
věných broků, aby špička modelu se sklo
nila mírně k zemi. Plnicí otvor dobře 
uzavřeme, model zvážíme a podle potřeby 
dovážíme na 220 g (raději na 225 g -  pro 
jistotu a klid při soutěži) broky, které na
sypeme plnicím otvorem pod jazyk do

T E C H N I K A

S P O R T

U D Á L O S T I
Finské jubileum

(s-ma) Finskému leteckému modelářství 
je 55 let. V roce 1910 profesor Sohlman 
postavil prvý model typu kachna a vykonal 
s ním let v délce 1 km. O 22 let později 
finští studenti vracející se ze studií v USA 
zavedli ve Finsku balsovou stavbu a kate
gorii pokojových modelů. Po druhé světové 
válce bylo vycvičeno okolo 2000 letecko- 
modelářských instruktorů, kteří vychovali 
řadu světově známých sportovců, připo
meňme jenom jednoho z nejlepších akro
batů Kariho.

Když ptáčka lapají. .  .

(s-ma) V  USA poskytuje velkou podporu 
leteckému modelářství nejen vojenské letec
tvo, ale též válečné námořnictvo, na jehož 
základnách se pořádá většina velkých 
soutěží i mistrovství. V  poslední době posta
vilo námořnictvo pro modeláře na jedné své 
základně maketu letadlové lodi „Enterprise 
Junior". Provoz na ní zahájil mistr světa 
v R/C  modelech Dr. R. Brooke. Jeho 
vzlety a přistání vysílala barevná televize. 
Z  6 přistání 2 byla úspěšná s použitím 
brzd, 2 tvrdší a 2 ve vodě.
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H lavni stavební m a te riá l

schránky v těžišti. Nezapomeňte, že lak 
dlouho vysychá a že je třeba váhu modelu 
po čase překontrolovat. Vyhnete se tak 
případné diskvalifikaci.

Výchylka výškovky determalizátorem je 
omezena ocelovým lankem (nejlépe z ple
teného lanka pro radiopřijímače) zakon
čeným na obou koncích očkem (spájeno), 
jež se navleče na bambusové kolíky trupu 
a výškovky. Velikost výchylky je asi 45° 
(třeba vyzkoušet).

PRO ZALÉTÁVÁNÍ
vyčkáme na pěkné klidné počasí, nejlépe 
navečer, kdy jsou již termické proudy 
málo výrazné. Směrové kormidlo nasta
víme přímo (bez výchylky) a model za- 
kloužeme z ruky. Již těmito prvními lety 
si ověříme, zda jsme odhadli správně 
smysl kroužení modelu. Pokud jsme se 
zmýlili, přemontujeme uchycení ovláda
cího lanka a vratné gumičky na opačnou 
stranu. V zásadě tedy dbáme toho, aby 
kroužení modelu b v ln  přirozené (přiro
zená, tzv. „organická“ zatáčka), tedy polo
vina křídla a větším úhlem nastaveni 
bude uvnitř zatáčky.

Současně zhruba seřizujeme kluž mo
delu změnou úhlu seřízení, tzn. podklá
dáme výškovku či měníme úhel nastavení 
křídla pomocí podložek, jež vkládáme pod 
jazyk na šrouby M2 (bližší viz str. 22 to
hoto sešitu).

Teprve s modelem zhruba seřízeným 
•děláme vlek na lanku. Sledujeme a upra
vujeme při tom tři věci ·  vlek modelu
•  podélnou stabilitu (zatím jen zhruba)
•  kroužení. Je-li let modelu stabilní, za

měříme se hlavně na seřízení vleku.
Rozhodující vliv na kvalitu vleku má

poloha vlečného háčku (uvedená výše 
a zřejmá z plánku). To je ovšem směrná 
hodnota, která se může případ od případu 
trochu lišit. Proto je vlečný háček řešen 
jako posuvný. Bude-li model při vleku 
„utíkat" z jedné strany na druhou (kmitat), 
je háček zřejmě příliš před těžištěm a po
suneme jej o několik mm dozadu. Bude-li 
naopak model při vleku, „utíkat" stále na 
jednu stranu (zpravidla souhlasnou s krou
žením), mohou být příčiny dvě:

1. zborcené křídlo -  odstraníme vý
chylkou směrového kormidla na opačnou 
stranu nebo zvětšením úhlu nastavení 
opačné poloviny křídla (nebo zmenšením 
úhlu souhlasné poloviny křídla).

2. háček je příliš blízko těžiště -  po
suneme jej trochu vpřed.

Tento „recept" bude obecně platit 
u modelů s rozumně rozloženou boční 
plochou!

Je-li seřízen vlek, budeme zkoušet nej
vhodnější poloměr kroužení a současně 
jemně doladíme let na minimální klesa- 
vost při dobré podélné stabilitě. Tu si 
ověříme úmyslným rozhoupáním modelu. 
Dobře seřízený „Limit" přejde ihned do 
zatáčky a záhy rozhoupání utlumí.

Tím ovšem není model zdaleka připra
ven pro soutěže. K dokonalému poznání 
modelu je potřeba častého tréninku za 
každého přijatelného počasí, čímž teprve 
získáme nezbytnou jistotu a zkušenosti. 
Potom mohou přijít i dobré sportovní 
výsledky.

Na závěr důležitou připomínku: před 
ka ž dým startem zapalte doutnák. Ne
podceňujte počasí. Termika je vždy a zá
kon schválnosti „zapracuje" tehdy, když 
to nejméně očekáváte!

Lišta smrková 2 x  12 x  1000 mm 1 kus
2 X 3 X 1000 mm 2 kusy
2 X 2 X 1000 mm 2 kusy

Lipové prkénko 12 (ti.) X 50 x  225 1 kus
Překližka 0,8 (tl.) x  30 x  70 mm 1 kus

1.0 ( t l . X 30 X 125 mm 1 kus
2.0 (tl.) X 80 X 100 m m  1 kus

Balsa 1,5 (tl) X 50 x  1000 mm 1 kus
2.0 (tl.) X 50 X 500 mm 1 kus
2,5 (tl.) X 40 X 1000 mm 2 kusy
3.0 (tl.) X 50 X 1000 mm 3 kusy

Bambusová štěpina, délka asi 80 mm 1 kus 
Duralový plech 1 ,5 -2 ,0  (tl. x  35 X

X 105 mm 1 kus
1 ,0 - ( t l . )  X 20 X 125 1 kus 

Hliníkový plech 1,0 (tl.) x  5 x 40 mm 1 kus 
Mosazný plech 2,5 (tl.) X 13 x  40 mm 1 kus 

l ,0 ( tl .)  X 13 X 32mm 1 kus
Ocelový drát 0  2, délka 100 mm 1 kus
Potahový papír ,,M odellspan“ -  tenký 1,5 archu

střední 0,5 archu
Acetonové lepidlo v lahvičce 100 g
Lepidlo Epoxy 1200, malá souprava 1 kus 
Zaponový lak 100 g
Vypínací lak C 1106 100 g
Broky olověné 100 g
Silonový vlasec o 0  0,3 mm 1 metr
Šrouby M 2, délka 10 — 15 mm 4 kusy
Šroubky do dřeva 0  2 mm, délka 
asi 10 mm 2 kusy
Gumová n it vázací l x l  m m  1 m etr

P o zn ám k a . T u č n á  čísla značí rozměr po létech 
dřeva. V seznamu nejsou uvedeny drobnosti jako 
špendlíky, podložky pod šrouby M 2, hliníkový 
nýtek, barevný nitrolak na ozdoby atp.

S T A V E B N Í  V Ý K R E S
ve skutečné velikosti (m ěřítko  1 : 1 )  
s podrobným  stavebním  popisem  
vyjde jako plánek č. 9 „řad y  M ODE
LÁŘ", v prosinci 1965. Žádejte jej 
za 3,— Kčs v Poštovní novinové služ
bě (PN S) a v m odelářských p rodej
nách  obchodu D robné zboží.

NENÍ-LI v m ístě  vašeho bydliště 
Stánek PNS ani m odelářská prodejna, 
m ůžete si plánek ob jednat písem ně. 
Na korespondenční lístek nap ište : 
O bjednávám  p l á n e k  M ODELÁŘ č. 9 
LIM IT. P řip o jte  svoji úplnou adresu. 
L ístek odešlete na  ad resu  Poštovní 
novinová služba +  jm éno vašeho 
okresního m ěsta. (Všechno piště či
telně.)

NEROZM ÝŠLEJTE SE DLOUHO, 
nák lad  p lánku  je m alý  a nebude 
dlouho n a skladě. Redakci p ište jenom  
tehdy, jestliže jste  se pokoušeli plánek 
tak to  získat a  nebylo vám  vyhověno.

K AŽ D É M U  Z Á J E M C I

Jugo-Hidro-Kup se nevydařil
(d) X. ročník zajímavé mezinárodní 

soutěže pro vodní létající modely na gumu 
a motorové uspořádal aeroklub Split 
14.—15. srpna opět na mořské zátoce 
Stobreč. (O minulém ročníku jsme psali 
podrobněji v Modeláři 10/1964.) Letošní

N ástup  sou těž íc ích , v p ře d u  P o lác i

soutěž, tradičně dobře připravená a těšící 
se zájmu četných diváků, měla však smůlu 
na počasí. Již v prvém kole vanul silný 
vítr, který zanášel modely na břeh a ničil je. 
V druhém kole zesílil natolik, že nešťastní 
pořadatelé zrušili kola s tím, že započítají 
všechno, co kdo nalétá (4 lety).

Přes podmínky, jež vlastně učinily 
soutěž neregulérní, prokázali polští účast
níci v obou kategoriích vysokou úroveň 
a obsadili po 2 prvých místech. V motoro
vých modelech to bylj. Zwolinski (180+ 
+  120+100 +  50 sec) a v modelech na 
gumu P. Wlodarczyk (65+110+71 +  12 
sec.). Partnery byli Polákům tentokrát jen 
domácí modeláři, když přihlášení Švýcaři 
nemohli přiletět pro špatné počasí.

Nehledě k letošní smůle, Jugo-Hidro- 
Kup zahajuje druhé desítiletí. Je škoda, 
že u nás jsme za rok od loňska nedokázali 
hnout ani prstem k tomu, abychom vodní 
modely oživili a mohli uvažovat o účasti. 
Věřte, že létání na vodě stojí za trochu 
námahy!

Prohráli to!

(d) Od 4. června 1965 je u letiště 
Dällikon ve Švýcarsku tento „zákaz 
vjezdu“ pro modeláře. Vztahuje se i na oko
lí letiště a blízkých dvou obcí. Důvodem 
k zákazu byly stížnosti občanů na stálý 
hluk modelářských motorů, časté lety 
akrobatických RjC modelů ve svátečních 
dnech a rušení bohoslužeb a posléze zvláštní 
případ, kdy RjC model se vymkl řízení 
a létal mezi domy.
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hovoříme o modelářských palivech
Uveřejňovat recepty na míchání paliv pro modelářské motory se 

nám sice zdá na dnešní dobu zcela nemístné, avšak co jiného zbývá ? 
S  hotovými palivy je to totiž -  jak známo -  zlé. Pro samozápalné 
motory je jich v modelářských prodejnách jako šafránu a pro motory 
se žhavicí svíčkou se již  několik let palivo vůbec neprodává! Přitom 
motory obojího typu vyrábíme a dokonce exportujeme. Zahraničním 
uživatelům našich motorů -  ,,žhavíků“ je možno jen těžko vysvětlit, 
že u nás je v prodeji motor bez paliva. Vždyť taková praxe budí 
pochybnost o zdravém rozumu jak těch, co j i  vymysleli, tak i těch 
co ji trpí, protože už částečně otupěli věčným „nemáme, nevíme, asi 
nebude“ .

Důvodem nepovolené výroby a prodeje „žhavicího“ paliva je to, 
že před časem došlo k újmě na zdraví při nedbalém zacházení. 
Nedbalec nebo opilec se nyní tedy už nemůže napít modelářského 
paliva s metylalkoholem, ale může klidně vypít líh na pálení či jinou 
tekutinu s podobně neblahými účinky. Je v tom nějaká logika?! 
M y ji nenalézáme a proto navrhujeme takto veřejně: bud uvolnit

znovu prodej hotové
ho modelářského mety- 
lalkoholového paliva, 
jak je to běžné po ce
lém světě, nebo důsled
ně zakázat prodej vše
ho, co je podobně 
zdraví škodlivé. Jsme 
toho mínění, že při 
dobré vůli lze vyhovět 
a prodávat palivo tře
ba na občanský prů
kaz, aby byla šetřena snaha chránit preventivně zdraví nezletilých.

REC EPTY na paliva otiskujeme s úmyslem pomoci hned těm 
čtenářům, kteří nám píší, telefonují nebo osobně si stěžují, že z  nezna
losti poměrů ,,umrtvili“ stovky pracně našetřených korun v mode
lářských motorech, jež jsou jim bez paliva k ničemu. Redakce

SLOŽKY PALIV

Ricinový olej (technický) se prodává 
občas v modelářských prodejnách, jinak 
ve specializovaných drogeriích. Chemicky 
čistý ricinový olej prodávají lékárny, pro 
naše účely však není příliš vhodný a je 
také drahý.

S irný é te r (technický) dodává Chema 
n. p., Chvály u Prahy -  jen organizacím, 
např. Svazarmu -  nebo speciální prodejny 
pro laboratoře. Chemicky čistý éter se 
dá koupit opět v lékárně (na doporučení 
Svazarmu), ale platí o něm totéž, co o ri
cinovém oleji.

M etylalkohol -  prodává Chema n. p. 
Chvály, a to pouze na jedové povolení 
organizacím, např. Svazarmu. Drahý che
micky čistý metylalkohol mají také spe
ciální dodavatelé pro laboratoře, např. La
chema n. p. Brno. N afta a petro lej jsou 
k dostání v drogeriích nebo u čerpadel 
pohonných hmot. Vhodnější do modelář
ských paliv je petrolej.

Olej pro  dvoudobé m otory  (náhrada 
za ricinový olej) je k dostání u čerpadel 
pohonných hmot.

A m yln itrit prodává organizacím n. p. 
Léčiva, Komořany u Prahy. N itrom etan  
prakticky není u nás vůbec dosažitelný. 
N itrobenzol -  použitelný pouze ve spo
jení s nitrometanem -  prodávají drogerie 
také pod názvem „Mirbanový olej“ proti 
molům.

N EZAPOM N ĚLI JSM E

na MR pro U—modely v Hradci Krá
lové, ale pro přemíru sportu a nedo
statek místa v tom to sešitu o něm 
budeme psát až příště. Doufáme, že 
obětaví pořadatelé i zájemci to pochopí

Redakce

PR O  SAMOZÄPALNÉ MOTORY

•  Palivo č. D l ( tře tinové): 1 obje
mový díl éteru, 1 díl petroleje, 1 díl oleje 
(např. po 100 cm3 od každé složky).

•  Palivo č. D2: 3 obj. díly éteru, 
4 díly petroleje, 3 díly oleje (např. 150 cm3 
éteru, 200 cm3 petroleje, 150 cm3 oleje).

•  Palivo č. D3 (n itrováné D l nebo 
D 2): do paliva D l nebo D2 přidáme asi 
3 % amylnitritu, např. D l =  9 cm3, 
D2 =  15 cm3.

Správné namíchání však je toto pro 
D l: 100 cm3 éteru, 100 cm3 petroleje, 
91 cm3 oleje, 9 cm3 amylnitritu.

Správné namíchání pro D2: 150 cm3 
éteru (30 %), 200 cm3 petroleje (40 %), 
135 cm3 oleje (27 %), 15 cm3 amylnitritu 
(3 %).

Paliva D l -  D3 mohou vyhovět i ná
ročnějším modelářům a kterékoli z nich 
lze použít pro kterýkoli u nás běžný samo- 
zápalný motor. D3 je výkonné palivo

a mimoto prodlouží i životnost motoru. 
Hodí se zvlášť pro motory zn. MVVS.

Množství oleje je možno snížit podle 
stavu motoru, ale ne více než o 10 % 
u všech uvedených směsí.

PR O  MOTORY SE ŽH. SVÍČKOU

•  Palivo Ž l: 3 obj. díly metylalkoholu, 
1 díl ricinového oleje (např. 150 cm3

metylalkoholu, 50 cm3 ricinového oleje).
•  Palivo Ž2: 4 obj. díly metylalko

holu, 1 díl ricinového oleje (např. 160 cm3 
metylalkoholu, 40 cm3 ricinového oleje).

•  Palivo Ž3: 7 obj. dílů metylalkoholu, 
3 díly ricinového oleje (např. 140 cm3 
metylalkoholu, 60 cm3 ricinového oleje).

Palivo Žl je univerzální pro veškeré 
motory se žhavicí svíčkou. Používá se 
jako standardní pro rychlostní upoutané 
modely.

Palivo Ž2 je méně vhodné -  příliš 
suché.

Palivo Ž3 je vhodné pro zabíhání mo
torů a pro poněkud opotřebované motory 
k usnadnění spouštění.

Pro „žhavíky" se míchají také nitro- 
vaná paliva, která zvyšují výkon motoru 
asi o 15 % podle množství nitrometanu. 
Tato paliva nepopisujeme, protože nitro
metan u nás není běžně k dostání a je 
velmi drahý. Vážní zájemci se mohou

obrátit o radu na modelářské kluby 
Svazarmu.

Kterékoliv palivo po smíchání složek 
dobře uzavřeme v nádobě a uschováme 
v temnu, suchu a chladnu. Krátká doba 
skladování před upotřebením je na pro
spěch. Před upotřebením palivo filtrujeme 
přes filtrační papír (z drogerie), který 
vkládáme varhánkovitě složený do nálevky.

(mv)

Obrázky zahraničních výrobků jasně dokládají, že paliva pro motory se žhavicí svíčkou se 
běžně prodávají (dokonce s nitrometanem) ,  přičemž lidé hromadně nehynou ani nedochází 
k jiným pohromám. Výrobků jsou stovky druhů, liší se kvalitou, ale jedno mají společné: 
plechový obal -  na rozdíl od našeho „skleničkování“ -  který
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Upoutaná maketa MIG-21, dokončení se str. 5 MALE DOBRÉ RADY
u skutečného letounu). Zatažením podvoz
ku se posune poloha těžiště modelu asi 
5 % dopředu.

V modelu je zamontován tryskový motor 
vlastní konstrukce o statickém tahu 1,85 
kp. Ústí výstupu motoru je zasunuto 
o 15 mm dovnitř trupu, aby nastalo ejek
torové odsávání horkého vzduchu kolem 
motoru. Motor se spouští dálkově trubič
kou vyvedenou do bočního lapače, takže 
není třeba odklápět horní část trupu. 
Množství paliva se nastaví předem jehlou. 
Jako zdroj zapálení směsi lze použít elek
trickou jiskru nebo zasunout prskavku do 
výfuku motoru.

Palivové nádrže mají obsah 60 a 350 cm3. 
Menší je polospádová (systém Victoria 
MD 1), větší spádová. Zásoba paliva (let. 
benzín 96 oktanů) je dostačující pro 3 mi
nuty letu. Vlastní nastartování trysky trvá 
asi 5 vteřin.

Potah modelu je nosný, balsový a je 
zpevněn jednou vrstvou středního Modell- 
spanu, což zlepšilo přilnavost vrchního po
tahu hliníkovou fólií. Před lepením fólie 
Glutofixem jsou pláty matovány jemnou 
mlhou černého nitrolaku. Předplátování 
dílů potahu se neosvědčilo, proto jsou 
„plechy” do potahu přesně vkládány. Ce

lek je vroubkován rádlem podle umístění 
jednotlivých řad nýtů. Výsostné znaky a 
očíslování jsou z obtisků, zhotovených 
poněkud odlišným způsobem než bylo 
uvedeno v MO 9/65. Celý model je stříkán 
bezbarvým lakem k vůli stálosti hliníkové 
fólie.

Kabina je vybavena pouze čelním pancé
řovým sklem bez přístrojové desky proto, 
aby byl hladký průchod vzduchu vnitřním 
tunelem trupu.

Data modelu: rozpětí 800, délka 1550, 
výška 470 mm; celková nosná plocha 
35 dm2, vzletová váha 2950 g, předpoklá
daná rychlost max. 130 km/h. Model nebyl 
dosud zalétán vzhledem k letošní rekon
strukci modelářské dráhy na karlovarském 
letišti.

★

Myslím, že vyspělí maketáři by neměli 
zcela opomíjet stavbu modernějších typů le
tadel (i když jsou soutěžními pravidly poně
kud znevýhodněny). Dnes je již  dostatečný 
výběr podkladů na „modelářsky“ velmi 
vhodné letouny, jako náš L-29 Delfín, so
větské typy Jak 9, 15, 17, 23 a 30, dále 
MIG-15 a 17, polská Jiskra apod. Jistě by 
se vyřešila i otázka výroby vhodného trysko
vého motoru. Jos. URBAN, K. Vary

•  U upoutaných maket nebo u propa
gačních modelů letadel potřebujeme vět
šinou ov ládat m im o výškovku ještě 
další prvek, který činí let modelu realis
tičtějším nebo zajímavějším. Děje se tak 
různými způsoby (3. řídicí drát, spínání 
el. proudu apod.). Pro modely s malou 
výchylkou výškovky se dobře hodí způ
sob, který ukazuje obrázek.

Na táhlo ovládající výškovku jsou při- 
pájeny dvě podložky v rozteči, kterou udá
vá maximální výchylka výškovky. Mezi 
podložkami se pohybuje přesouvací tyč 
přepínače. Samotný přepínač funkce pra
cuje na stejném principu jako páčkové 
vypínače elektrických svítidel.

TR IX  - třípovelová RlC souprava
(pokračování ze str. 9)

možno stejnými ±10  ±  20%.  V kolek
torech těchto spínacích tranzistorů jsou 
spínací relé MVVS AR-2. Kondenzátory 
C10, Cn , C12 se doporučuje před zamonto
váním proměřit, neboť mívají velmi často 
velký svod. Plní zde funkci vyhlazovacích 
a udržovacích členů. Spínací obvody 
nepracují v reflexním zapojení. Diody 
usměrňující střídavé nf napětí jsou překle
nuty odpory z důvodu konstantního zatí
žení transformátoru a báze tranzistorů 
(v záporné části nf signálu, kdy dioda ne
vede).

Přijímač je sestaven na desce s plošnými 
spoji z umatexu tl. 1,5 mm. Součástky, 
které jsou umístěny na stojato, jsou po 
nastavení přijímače zajištěny lepidlem

Epoxy 1200. Montážní destička se sou
částkami je vložena přes izolační vložku 
z umatexu tl. 0,5 mm do dvoudílného 
pouzdra z hliníkového plechu. Na spodní 
díl je použito plechu tl. 1 mm, na kryt tl. 
0,5 mm. Vývody vycházejí gumovými 
průchodkami.

Konektor pro připojení k servům je 
vyroben z objímek miniaturních elektro
nek pro plošné spoje. Propojení je plete
nými kablíky s izolací z PVC. Kablíky 
jsou připájeny na mosazné dráty o ø  1 mm 
a jako celek zality v krytu objímky denta- 
krylem. Přívod napájecího napětí z pěti 
zapouzdřených akumulátorů NiCd 225 je 
dvoulinkou, která je zakončena souosým 
konektorem pro magnetofony.

( Pokračování)

Modelářská corrida?

(s-ma) Býčí zápasy -  corrida -  jsou prý 
nejoblíbenějším španělským „sportem” . 
Je však dost nepochopitelné, že se vášeň 
corridy dokáže přenést i do modelářství.

Citujeme z reportáže časopisu „Avion” 
o mezinárodní leteckomodelářské soutěži 
v San Isidro část, týkající se „býčího” 
chování modelářů při týmovém závodu: 
„v průběhu prvého kola, po diskusi mezi 
piloty, byl d‘Arroyův model rozprášen . . . 
španělský rekord, překonaný jedním ze 
závodníků, musel být anulován po přemě
ření obsahu nádrže. Názory byly vyměňo
vány velmi slušně, aniž došlo ke rvačce . . .  
Lopez odešel z dráhy po 70 okruzích, 
protože se domníval, že dolétal, začal pak 
znovu létat předvedením akrobacie, která 
diváky přivedla ze smíchu do paniky a byla 
ukončena vynuceným rozbitím jednoho 
starého modelu družstva Valencie . . .” .

Dva britské „zlepšováčky”

(s-ma) Modelář G. Pearce přišel na 
praktické zlepšení při řezání přímých řezů 
na balsových prkénkách. Když používal 
k vedení nože dřevěné pravítko, poškodilo 
se rychle naříznutím. Ocelové pravítko je 
zase nevhodné, protože po balse klouže. 
Použil posléze plochý pilník s jednou boční 
stranou bez seku. Je-li pilník jemný, 
můžeme na něj přitlačit bez nebezpečí 
poškození balsy. Pilníkové ,,pravítko“ 
neklouže ani po balse, ani pod prstem.

Modelář C. Watson doporučuje využít 
zbytků „inkoustu“ v kuličkových perech 
k barvení čirých laků. Použitá vložka se 
rozřízne a zbytek inkoustu se vymyje 
nitroředidlem do malé lahvičky. Takto 
zbarvené ředidlo se pak používá pro ředění 
čirého nitrolaku. Získaný transparentní 
barevný lak má stejnou specifickou váhu 
jako lak čirý.

•  Prostor motoru, rádiového zařízení 
apod. potřebujeme často uzavřít lehce 
odním atelným  kry tem , který spolehlivě 
drží a za letu se neotvírá. Různé závěsy 
z drátu, plechu, plátna aj. často nesplňují 
tyto podmínky, neboť zámky krytů se za 
letu chvěním modelu otvírají a mohou způ
sobit i velmi nepříjemné situace.

Tyto nedostatky nemá vyobrazený 
způsob připevnění krytu, který využívá 
pouze tahu smyček z odolné gumy, např. 
ze vzdušnic pneumatik. -  Neodmítejte to 
již předem, nejjednodušší řešení nebývá 
vždy nej horší!

\

•  Bývá velmi obtížné ukončit táh lo  
z ocelového d rá tu  přesným  kruhovým  
očkem, zvláště jde-li o menší průměr.

Mnohdy si můžeme pomoci použitím 
přiměřeně velké závlačky. Celá práce 
spočívá v tom, že závlačku rozevřeme na 
průměr drátěného táhla, nasuneme na 
drát a připájíme. Je-li táhlo více namá
hané, můžeme celý spoj úhledně ovinout 
tenkým měděným drátem a propájet.

Náměty: American modeler
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Mistr sportu O. PROCHÁZKA

DĚLENÝ JAZYK KŘÍDLA
používám již  několik let u všech svých 
větroňů A-2 i A -l namísto obvyklého ja 
zyku vcelku. K  tomuto řešení, jež umožňuje 
změnu úhlu nastavení u obou půlek křídla 
nezávisle na sobě, mě vedly tyto důvody:

1. možnost vyrovnat pokroucení nosné 
plochy a tím seřídit vlek na lanku,

2. možnost účinně seřizovat poloměr 
kroužení (kombinací s výchylkou smě
rovky),

3. možnost volit smysl zatáček (pravá, 
levá) u nezborcených (nebo jen mírně po- 
kroucených) nosných ploch,

4. možnost snadno a přesně měnit úhel 
seřízení (úhel nastavení křídla) při zalétá- 
vání a vyzkoušet tak nej výhodnější seřízení 
modelu.

Celé seřízení je velice jednoduché a lze 
mu porozumět z připojeného obrázku.

Základem trupu mého modelu je lipová 
(vylehčovaná) hlavice, v jejímž sedle pro 
uchycení jazyku je zapuštěna a lepidlem

Epoxy 1200 přilepena mosazná (případně 
ocelová či duralová) destička (1) o tloušťce 
asi 2,5 mm. Šířku této destičky dělám 
shodnou se šířkou hlavice. Délka je asi 
o 5 mm větší než šířka použitého jazyku -  
na každé straně je tedy destička 2,5 mm 
zapuštěna do sedla hlavice.

Dříve než podložku přilepím, vyvrtám 
4 otvory pro závit M3 (vrták o ø  2,4 až
2,5 mm) a vyříznu závity.

Duralový jazyk (4) obvyklého tvaru 
opracuji v celku, orýsuji, odůlčíkuji středy 
a vyvrtám 4 otvory o ø  3,5 mm. Samo
zřejmě tyto otvory musí mít stejnou rozteč 
jako otvory v destičce a proto je nejvhod
nější svrtat obojí najednou. Teprve potom 
jazyk rozříznu lupenkovou pilkou na dvě 
shodné poloviny, jejichž ohnutím ve svě
ráku zajistím vzepětí křídla do ,,V“ .

Montáž je snadná. Obě poloviny děle
ného jazyku jsou k destičce uchyceny 
čtyřmi šrouby M3 (poz· 2), jejichž délku 
upravím podle potřeby (asi 10 až 15 mm).

Při zalétávání podkládám pod jazyk 
v místě otvorů pro šrouby podle potřeby 
podložky (3) různé tloušťky, čímž měním 
úhel nastavení. Používám jednak norma
lizovaných podložek pro šrouby M3
0 tloušťce asi 0,5 mm, jednak si dělám do 
zásoby podložky z ještě tenčího plechu 
(fólie) na jemné dolaďování.

Toto zařízení používá již řada modelářů 
z našeho okresu a všem se osvědčilo. Mým 
přáním je, aby se osvědčilo i vám.

Na závěr ještě rada těm, kdo nemají zá
vitník a nemohou tedy vyříznout do destič
ky závit M3. Opatřete si 4 kusy matic M3, 
do destičky (může být tenčí) vyvrtejte 
otvory o 0  3,0 až 3,2 mm, aby jimi prošel 
šroub M3 a ke každému otvoru připájejte 
k destičce jednu matici. Namísto pájení lze 
matice k destičce přilepit lepidlem Epoxy 
1200. Dokonce je možno udělat destičku
1 z tlustší překližky (nejméně 3 mm) a 
matice přilepit. Potom však nezapomeňte 
přilepit destičku celou spodní plochou do 
sedla trupu.

Nápad uspořádat soustředění leteckých, 
lodních, raketových a ,,vůbec" modelářů 
nebyl nic nového. Ústřední dům pionýrů 
a mládeže Julia Fučíka v Praze po zkuše
nostech s předcházejícími třemi soustředěními 
jej umožnil modelářům realizovat i tento
krát. K  desetidennímu pobytu v pionýrském 
táboře ve Stráži nad Nežárkou jsme vybrali 
srpnové dny.

V  neděli 1. srpna jsme na hlavním praž
ském nádraží přešlapovali kolem beden 
s modely s náladou přinejmenším pesimistic
kou: počasí je a na dlouho slibuje být všeli
jaké, jen ne „modelářské". To jsme ovšem 
nevěděli, že bude pěkně . . .

A  tak jsme měli po celou dobu po všech 
stránkách dobré pracovní i tréninkové 
podmínky. A k tomu dobrou náladu a chui 
do práce. Každý se věnoval své oblíbené 
odbornosti: A. Valenta, J. Svátek a L. 
Novák zhotovili dva modely na raketové 
motory S-2 (dosahovali s nimi časů kolem 
60 v t .) , P. Petroušek zalétával jednopove- 
lový R/C model, Mirek Liška „vedl" 
modeláře s volnými motorovými modely a V. 
Valenta „piloval" jízdy s rychlostním R/C  
člunem. Neudělali jsme sice obrovský 
pokrok, ale koncem soustředěni jsme přece 
jen s větší jistotou předvedli modely pioný
rům z  Českých Budějovic, usídleným v neda
lekém táboře. J . JE Ž E R SK Ý

Prvá svého druhu
byla soutěž maket na gumu, uspořádaná 
v neděli 12. září na brněnském fotbalovém 
hřišti za Radlasem. Startovalo v ní na tucet 
„strojů" od tříplošného Fokker a po makety 
moderních sportovních letounů z  poslední 
doby.

Dosažené časy nebyly pro začátek vysoké 
-  nejdéle letěl Tony (29 vt.), polovinu času 
přitom klouzal s vysunutým podvozkem a 
efektně přistál. Maketa Brocket vítěze 
Dudy letěla o vteřinu méně, zato však spo
lehlivě startovala se země. Kamufláž Hani- 
kova Hurricana se ukázala tak dokonalou, 
že jej konstrukt,r po druhém letu nenašel. 
PORADÍ nejlepších: 1. Duda (Brocket)

i

Nejvíce pozornosti budila maketa Sopwith Baby 
L . Koutného ·  Makety na stojánce

84,5; 2. Koutný (Tony) 81,8; 3. Koutná 
(Falcao) 62,5; 4. Nejezchleb (Soptwith) 
57,3; 5. Drnec (Fokker) 50,8 sec.

„M etla  větroňářů1* -  trenér Hrubý -  tentokrát jako 
pomocník svého syna

Soutěž hodláme každoročně opakovat, 
jednou na jaře, podruhé na podzim. Dou
fáme, že i „gumáčkáři" odjinud dostanou 
chui si na ní již  na jaře zalétat, i když nejde 
o ,,výběrovku“ ani jiný podobně vysoký cíl!

L. K O U TN Ý, Brno
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s p o r t o v n í  n e d e l e

2 9 . srpna
•  LMK Sezim ovo Ú stí uspořádal 

v Táboře výběrovou soutěž „VIII. Jiho
česká váza“ . Od A do Zet pečlivě při
pravené soutěže se zúčastnilo 72 modelářů. 
Počasí: polojasno až oblačno, vítr 0,5 až 
1 m/s, teplota 18° C.

VÝSLEDKY -  větroně A-2 -  P. Še
divý, Sez. Ústí 900+240+300; Č. Rak, 
Hořice 900 +  240+136; V. Kubeš, Sez. 
Ústí 900+240+100; m. s. O. Procházka, 
Most 900+240 +  94; J. Podlipný, Jablo
nec η. N. 900+211 vt. 7 modelářů se roz- 
létávalo.

5. z á ř í
•  LMK Slaný uspořádal výběrovou 

soutěž 18. ročník „M em oriá lu  Č. F o r
m ánka". Počasí: klid, později vítr 2—4 
m/s.

VÝSLEDKY -  větroně A-2 -  J. Kad
lec (05) 900 +  240; m. s. O. Procházka 
900 +  84; Z. Václavík 900 +  49 (oba 04); 
F. Gloziga (06) 900+40; M. Nováková 
(04) 900 vt. Startovalo 82 modelářů.

•  LMK Velké Losiny uspořádal 
soutěž „P odzim ní šum perská". Počasí: 
teplota 23° C, oblačnost 3/8.

VÝSLEDKY -  větroně A -l -  J. Šmíd, 
Mohelnice 793; J. Havlíček, Vel. Losiny 
738; J. Hampl, Mohelnice 710 vt. A-2 -
J. Vy roubal 733; B. Vyroubalová 641 
(oba Uničov); L. Smyčka, Šternberk 
583 vt. Startovalo celkem 32 modelářů.

V itíz  p ře b o ru  U -m o d e lú  J ih o m o rav sk éh o  
k ra je  I. Č án i s a k ro b a te m  ve Zbýšovč

12. x á ří
•  LMK K. Žehrovice uspořádal 

v Kladně výběrovou soutěž „m alých  
m odelů".

VÝSLEDKY -  B l -  J. Zahrádka, 
Kladno 770; z. m. s. R. Čížek, K. Žehro
vice 693; J. Trúba, Kladno 647 vt. C l -  
R. Metz 684; J. Zahrádka 592; J. Trúba 
581 vt (oba Kladno). Startovalo cel
kem 17 modelářů.

•  LMK M ost uspořádal soutěž vět
roňů . Počasí: oblačnost 1/2, vítr 1—3 m/s, 
teplota 22° C.

VÝSLEDKY -  větroně A -l -  m. s. 
O. Procházka, Most 840; J. Kulich, 
Slaný 775; F. Šnejdar, Litoměřice 760 vt.

►
D vacet p ě t  m o d e lá řů  (z  K a lifo rn ie , C hile , 
In d o n ésie , A u s trá lie  a  Č S S R  -  S tu d én k y ) — 
se u tk a lo  le tos již  p o d ru h é  s m odely  v ě tro ň ů  
A-2 n a  d á lku . Z v ítěz il tý m  C hile , z n a š ich  
se ne jlépe  u m ís til  Z. Jed lička (s m o d e lem , 
o tiš těn ý m  v M O  7/65). N a sn ím k u  je d ru ž s tv o  
S tu d én k y

Startovalo 17 modelářů. A-2 -  m. s. 
O. Procházka, Most 900; P. Mözner, 
Slaný 869; J. Bárta, Most 864 vt. Starto
valo 20 modelářů.

•  LMK p ř i n. p. M oravan O troko
vice uspořádal veřejnou soutěž. Počasí: 
oblačnost 1/8, vítr 1—2 m/s, teplota 
13—18° C.

VÝSLEDKY -  větroně A -l -  P. Ab- 
solon, Hodonín 829; K. Mudrák, Otroko-

Nové světové rekordy
Po uzávěrce tohoto čísla nám oznámil 

sportovní komisař Aeroklubu ČSSR B. 
Patočka, že FAI schválila tyto nové 
světové rekordy:
•  ě. 22 Výška, vícepovelový R/C model 

5.9.1965 W. C. Northrup-junior, USA 
5087 m

•  č. 24 Trvání letu, vícepovelový RjC  
větroň
18. 9. 1965 V. Malikov, SSSR 
10 hodin 38 minut 20 vteřin

•  č. 33 Rychlost, vícepovelový RjC  
větroň
5. 9. 1965 M. L. Hill aB . F. Giwens,
USA
38,3 km/h

vice 772; I. Šmoldas, Ostrava 751 vt. 
Startovalo 39 modelářů. B l -  P. Křivák, 
St. Město 761 vt. Startovali 4 modeláři.

19. x á ří
•  LMK Rousínov uspořádal ve Vyš

kově výběrovou soutěž vě troňů  A-2.
Počasí: déšť, teplota 15° C.

VÝSLEDKY -  M. Moučka, Brno I 
895; m. s. O. Procházka, Most 887;
J. Hořejší, Holýšov 877; F. Gloziga, Kro
měříž 875; V. Vymazal, Adamov 822 vt. 
Startovalo 43 modelářů.

24». z á ř í
•  LMK K. Žehrovice uspořádal 

v Kladně tradiční výběrovou soutěž 
„XIX. Žehrovice". Počasí: polojasno, 
vítr 1—3 m/s.

VÝSLEDKY -  W akefield -  J. Brett- 
schneider, Rakovník 852; K. Rys, K. 
Žehrovice 850; B. Dlouhý, K. Vary 
843 vt. Startovalo 24 modelářů. M otoro
vé -  Hubert Štefan, Lučenec 863; L. Ko
hout, Praha 857; m. s. R. Černý, Praha 
798 vt. Startovalo 10 modelářů.

D v a k rá t z  p ře š tic k é  sou těže  -  J. A dlt s m o to ro 
v ý m  m o d e lem  a  m im o  sou těž  V. Rous s R /C  
m o d e lem  -  o b a  z p o řá d a jíc íh o  k lubu

•  LMK ZVIL Klatovy uspořádal 
soutěž „P o h á r Šum avy". Počasí: polo
jasno, mírný vítr.

VÝSLEDKY -  větroně A -l -  V. Jo- 
nák, Rokycany 840; J. Horák, Plzeň 722; 
V. Aubrecht, Rokycany 713 vt. Starto
valo 18 modelářů. V ětroně A-2 -  I. Ho
řejší, Holýšov 900; J. Vyčichl 870; J. 
Kvasnička 859 vt. (oba Klatovy). Starto
valo 32 modelářů. M otorové -  J. Adlt, 
Přeštice 810 vt. Startovali 3 modeláři.

3. ř íji i:]
•  LMK P řeštice  uspořádal IV. veřej

nou soutěž volných m odelů.
VÝSLEDKY -  větroně A -l -  L. Ví- 

cha 787; V. Květoň 780 (oba Přeštice);
K. Vacovský, DPaM Plzeň 730 vt. 
A-2 -  Ing. V. Petr 861; V. Květoň 821; 
P. Petr 794 vt (všichni Přeštice. C l -
J. Adlt, Přeštice 652 vt. Startovalo celkem 
40 modeLřů.

Další soutěže na straně 31 a 32
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Řez 6 - 6

3 m

Řez 3

Ř e z 5 ~ 5

Μ V 50

o 2 m

Řez 2 - 2

ŘezŘ 4
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P oznávám e ' leteclCeá|;;Ífcchii i ku MODELÁŘI

po 11. plénu Svazarmu
(cf) Zajímavá věc: toto plénum, které 

se sešlo 1. října v Praze, nezabývalo se 
obsahem činnosti svazarmovských odbor
ností. A přesto se jeho závěry .vztahují ke 
každé odbornosti, zasahují do*života celé 
naší branné organizace, dokonce do daleké 
budoucnosti. Proč, v čem a· jak?

Rakouská firma Oberlechnerwerke ve 
Spittalu se specializovala donedávna na 
konstrukci a výrobu větroňů. Teprve 
typem Job 15 byla porušena tradice a bylo 
vytvořeno víceúčelové motorové letadlo, 
jehož prototyp byl zalétán v r. 1960. Job 15 
vyniká letovými vlastnostmi a hodí se ne
jen pro školení, ale i pro vlek větroňů, 
což dobře vyhovuje aeroklubům.

TECHNICKÝ P O PIS

Job 15 je samonosný dolnoplošník smí
šené konstrukce s prostornou třísedadlo- 
vou kabinou a pevným podvozkem.

K řídlo je jednonosníkové, celodřevě- 
né, s překližkovým potahem. Křidélka

i přistávací klapky zabírají téměř celou 
odtokovou hranu a jsou běžného prove
dení. Profil křídla je NACA 643-418.

T rup  příhradové konstrukce je svařen 
z ocelových trubek a potažen lamináty, 
které jsou lehce snímatelné. Bohatě za
sklená kabina umožňuje dobrý výhled 
i při pojíždění. Zadní část krytu kabiny je 
odsouvatelná dozadu. Řízení je dvojité, 
jednoduchá palubní deska nese základní 
přístroje pro kontrolu letu i chodu mo

toru včetně teploměru hlav válců. Na 
přání zákazníka je možné namontovat 
i radiostanici a radiokompas. Mimoto je 
letadlo opatřeno i vlečným zařízením.

O casní plochy jsou celodřevěné, smě
rovka je částečně vyvážena, výškovka má 
vyvažovači plošky.

P řis táv ac í zařízen í tvoří pružný oce
lový podvozek a řiditelná ostruha. Hlavní 
podvozková kola o rozměru 6,50x6,00 
jsou opatřena hydraulickými brzdami.

M otorová skupina. Podle přání se 
montuje bud čtyřválcový motor Lyco
ming 0 -  320 A 2 C o 150 k při 2700 
ot/min s vrtulí M 74 DM 60 anebo motor 
Lycoming 0 -  290 D 2 C o 135 k při 
2600 ot/min s vrtulí M 74 DM 56. Dvě 
palivové nádrže v křídle pojmou 140 1.

Z barvení je dosti členité. Bílá: horní 
část trupu a křídla, ocasní plochy. Šedá: 
spodní část trupu a křídla, rám kabiny, 
náběžná část kýlovky se spodním prota
žením po trupu. Červené doplňky: kužel 
vrtule, lomená čára na trupu, okrajové 
oblouky křídla a výškovky. Horní část 
trupu před kabinou je matově černá. Ra
kouskou vlajku na horní polovině směrovky 
tvoří (po třetinách) červený, bílý a červe
ný pruh. Imatrikulační značky jsou na 
směrovce, na pravé půlce křídla nahoře 
a na levé dole. U kořene křídla shora 
u trupu je nalepena stupačková guma.

Technická da ta  a výkony (v závorce 
s výkonnějším motorem): rozpětí 10,10, 
délka 7,66, výška 2,05 m; nosná plocha 
15 m2; váhy -  prázdná 596, max. vzleto
vá 810 (965) kg. Rychlosti -  největší 
v 1000 m 220 km/h (235), cestovní 195 
km/h (205), nejmenší pro oba typy 80 
km/h. Stoupavost u země 4 m/s (5,4); 
dostup 5300 m (5840); dolet 1000 km 
(840); vytrvalost letu 5,5 h (4).

Zpracoval Zd. K A L Á B

Pro objasnění připomínáme, že otázkami 
náplně veškeré svazarmovské činnosti se 
zabývalo únorové, tj. 10. plénum. Rozhod
lo rovněž o převedení našich základních 
organizací ze závodů do měst a sídlišť. 
Tento složitý proces neskončil. Proto 
i 11. plénum navazuje na předchozí -  
závěry z obou zasedání je nutno chápat 
jako celek -  a po široké? několikaměsíční 
diskusi v orgánech KV a OV rozhodlo 
o zásadních otázkách: o budoucí organizač
ní struktuře v celé naší branné organizaci,
0 přechodu na dvoustupňové řízení a o pří
pravách k III. sjezdu Svazarmu. Oč 
v podstatě jde?

Svazarm přechází na systém dvoustupňo
vého řízení. To znamená, že počínaje lednem 
1966 zaniknou krajské výbory. Tím přesta
nou pracovat i krajské komise a sekce. 
Okresní výbory budou řízeny přímo ústřed
ním výborem Svazarmu. Zaniknou rovněž 
různé dosavadní mezičlánky mezi okresy 
jako místní výbory a OV budou základní 
organizace řídit přímo, za podpory okresních 
komisí a sekcí.

Ve městech a v sídlištích budeme vytvářet 
silné, víceúčelové základní organizace -  
takové, aby byly politickými partnery složek 
N F  a mohly také podpořit z  těchto pozic 
rozvoj odborností. Veškerou odbornou čin
nost uvnitř organizací budou rozvíjet moto
ristické, radistické, střelecké, modelářské
1 jiné kluby.

Kluby -  s větší pravomocí a teritoriální 
působností -  budou si poprvé klást otázky, 
které si až dosud položit nemohly, napří
klad: co jakožto modeláři vykonat pro 
naše město, sídliště apod. (nejen co dělat 
v modelářství). Rozvoji zájmové a branně 
sportovní činnosti zvláště mezi mládeží 
otevírá se daleko širší pole působnosti. 
Mnoho bude záležet samozřejmě na tom, 
jaké budou pro tu kterou odbornost vytvo
řeny pro činnost v místě materiální před- 
doklady.

Jestliže s krajskými výbory zaniknou 
sekce, pak zaniknou i modelářské sekce, 
jejichž dosah působnosti byl značný. Bude 
proto třeba vytvářet dělné modelářské 
sekce při všech okresních výborech -  ni
koli již jako výjimku, ale jako pravidlo! 
V naší odbornosti bude také třeba do
myslet systém sportovního soutěžení, atd. 
Závěry 11. pléna rozpracuje ústřední mo
delářská sekce a my se ke všem důležitým 
bodům ještě vrátíme. Předběžně však mů
žeme na otázku „k čemu 11. plénum 
bezprostředně vybízí modeláře ?“ odpovědět: 
Napochybně k tomu, aby napomáhali pře
vodu, plně se začlenili do nových organizací, 
podíleli se na jejich řízení ve výborech ZO 
a samozřejmě ve svých klubech. A  konečně -  
aby se stali ve městech i sídlištích dobrými 
organizátory a propagátory modelářské 
činnosti!
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Maketa, s níž na letošním M E reprezentoval náš O. Pecltáček

Ještě o IV. Mistrovství Evropy

CO NEVYČTETE 
Z VÝSLEDKOVÉ 

LISTINY
Naše účast na letošním IV. Mistrovství 

Evropy (v Katovicích) byla pro nás příliš 
významná než aby se dala ze všech hledisek 
postihnout v jedné zprávě (v minulém 
čísle). Výsledková listina sice ukázala to 
hlavní -  jak se kdo na M E předcházející dva 
roky připravoval, ale přesto jsme z  vyprá
věni účastníků zachytili postřehy, které ze 
zprávy ani z  výsledkové listiny nevyčtete.

RYCHLOSTNÍ MODELY. Ve třídě 
s leteckou vrtulí jel model J. Černického 
první jízdu s přehlceným motorem rych
lostí 146,7 km/h. Říkali jsme si, že vyla
děný motor to spraví na 150 km/h. Jenže 
na model se musela přilepit smůla, protože 
po druhé asi po 10 m jízdy se přetrhla 
u motoru (MVVS) oj nice. . .  Tak jsme 
v duchu děkovali za první jízdu.

Ve třídě AI byly výsledky naprosto 
spravedlivé. Vítěz -  Maďar Szabó má vy
soký standard. Zajel sice jenom 110 km/h, 
ale v tréninku dosahoval klidně 120 km/h. 
Druhé místo si „vyjel“ J. Vorlíček se 
Štěstěnou, ale při porovnání -  kdo co má 
v modelech -  mohl být druhý i bez štěstí. 
Vcelku lze o výsledcích této třídy říci, že 
kdyby nebyla mezi startujícími nervozita, 
mohli s modely dosáhnout rychlosti o ta
kových 10 km/h vyšší. Ale kdyby . . .

Jízdy A2 a A3 mohl z našich (kromě 
startujících, a ti měli plné ruce práce) 
těžko někdo sledovat. Jen J. Baitler chvíli 
„nahlížel4* a pak poklusem zamířil po 
dvoukilometrové trase ke startovištím 
R/C modelů. Z letmého pozorování si lze

R\C model se čtyřdobým motorem měl soutě
žící z  N SR

udělat pouze úsudek: oba naši Jiří pro
padli nervozitě, Novotný těsně před star
tem „poopravil* * nádrž, což neměl dělat, 
Vorlíček podlehl problémům, které s „pět- 
kou“ má. Na základě toho první dvě jízdy 
„zabil** a třetí odjel na „tarokovačku** 
(měření ke konci ukazovalo 116 km/h). 
Umístění našich je spravedlivé, byli sice 
při tréninku lepší, ale zahraniční konku
renti také. Ve třídě A3 startovalo všeho

všudy 9 modelářů, mezi nimiž se prosadili 
na první místa Maďaři.

PLACHETNICE. Naše reprezentanty 
lze těžko kritizovat. Byli to mladí chlapci -  
možná, že si málo věřili, možná (to je věc 
jejich svědomí) doma málo trénovali. Sku
tečností však je, že jejich modely byly sta-

Zajímavá větrná ploška na plachetnici zá- 
padoněmeckého soutěžícího

věny na těžký vítr a ač bylo první dva dny 
bezvětří, dostaly se do finále. Jenže . . . 
zmátla je zřejmě naděje na blízké a možné 
prvenství a nechali si poradit od kde koho. 
Tak sice cílovou čárou projeli jako první -  
ale půl metru od bójky . . .

Model jachty Švýcara H. Schirmera V

MAKETY. Náš O. Pccháček měl reál
nou naději na takové páté-šesté místo. 
Ale kdepak Pecháček! Něco bodů ztratil 
při přejímce a něco při jízdě. V prvním 
případě zjistil, že má „vcjpůl** dokladový 
výkres, jal se jej slepovat, čímž změnil pů
vodní rozměry a při přejímce se ukázalo, 
že loď je delší než je dáno doklady . . . 
Vlohl získat o dobrých 4,5 bodů víc. A co 
si mohl jízdou vylepšit, to se mu nepoda
řilo (zlí jazykové tvrdí, že se jeho model 
jevil nadmíru zajímavě -  v klidných vodách 
prý jezdil „za roh“ zatímco ve vlnách mířil 
přesně do branek!).

R/C MODELY. Ve třídách Fl E 30 a 
E 300 -  my jsme nejezdili -  prokázali sou
těžící dobrý standard, který by se dal srov
nat s výkony v Kolíně. Modely v těch tří
dách byly zhruba stejně výkonné, otázkou 
vítězství bylo, jak kdo umí jezdit a jak kdo 
chce riskovat. Ve třídě F l E 300 rozhodla 
o prvenství například desetina bodu a tu 
získal náš starý známý, několikanásobný 
mistr Evropy Seníf (NSR) před krajanem 
Matschulatem nejvýš účelovou jízdou, za
tím co druhý měl kolem bójky reservu asi 
3 m. Ve třídě Fl V 3,5 jsme se mohli umís
tit lépe. Zatímco ve třídě AI se modely 
s motory MVVS RL nemohou ještě „sžít“ , 
v R/C byly motory MVVS s vodním chla
zením pokládány po právu za velmi dobré. 
Není přehnané tvrzení, že J. Kubíček 
mohl místo za 28,5 zajet za 25 vt. Ale náš 
Honza zastává zřejmě názor „proč mám 
jet přímou jízdu rovně, když se můžu pět-
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krát zatočit ? A proč objíždět branku těsně, 
když ji mohu objet v elegantním oblouku 
cca 10 m ?“ Veden tímto názorem, odjel
1. jízdu. Při druhé si dal poradit a jel tak 
„na tčlo“ , že hned do první bójky „ďob- 
nul“ špičkou, roztočil se na místě, trochu 
se zavrtěl a -  konec. Soupeři si oddechli. 
Ne, že by Kubíčkovi nepřáli vítězství 
(mohl tuto třídu vyhrát, měl k tomu vše
chny předpoklady), ale přece jenom je ta
ková situace pro soupeře radostná . . .

Ve třídě FI V 10 jsme měli našeho 
Smolu se smůlou. První start neudělal, při 
druhém mu vypovědělo servo a zavřel se 
mu karburátor. Jak dokončil jízdu, to si 
dovedete představit. Mohl se svým mode
lem zajet daleko rychleji, ale -  kdyby byl 
vyhrál, pak by to muselo být pouhou ná
hodou, protože ostatní modely byly ne
srovnatelně víc „vyježděné". O třídě F2 
by se dalo dlouho povídat. Byly zde mo
dely jednoduché konstrukce (například 
Baitlerův), byly zde i modely úctyhodně 
„složité". Viděli jsme jezdit například 
křižník, schopný 60 různých manévrů, ho
tová elektrárna (majitel to zřejmě musel 
dávat před jedinou jízdou celý den dohro
mady). Jízda byla efektní, ale pracnost 
konstrukce nebyla patřičně ohodnocena, 
na taková „monstra" není v pravidlech 
rubrika. Baitlerovy jízdy nebyly krácené 
ani o jedno „ťuknutí" (na výsledkové ta

0 trať -  ta totiž byla zcela neregulérní. 
Bójky -  to byly malé, poměrně těžké ple
chové „trychtýře" (o průměru asi 10 cm) 
červeno-oranžově zbarvené, navrchu s pra
porkem. To, co má právo startující vidět, 
totiž zda se při ťuknutí modelem bójka roz
točí nebo ne -  to vidět nebylo. Bylo tudíž 
věcí či laskavostí rozhodčího uznat kterou
koli ze tří možností: buď bójku roztočila 
silnější vlna, model, nebo vítr „prostřed
nictvím" praporku . . . Samozřejmě byly 
jízdy perfektní a v tom případě bylo vše
chno jasné; sporné to už bylo u soutěží
cího, který např. při trojúhelníku navykle 
projížděl šikmo.

Takto podrobně bychom se mohli ro
zepsat o každé kategorii, o každém starto- 
višti. Zmiňujeme se však o tom, co pova
žujeme za podstatné a platné ještě dnes a 
v budoucnu. Mnohé co bylo, museli jsme 
vyřešit na místě a -  je to zkrátka za námi. 
Rozhod tě jsme se mnohému přiučili.

Ne krok, ale skok dopředu udělali od 
roku 1961 (to bylo ve Varně) bulharští mo
deláři a nejenom v některé, ale ve všech 
kategoriích. Němečtí modeláři (z NDR
1 NSR) dominovali před dvěma roky, kdy 
ještě ostatní buď tolik nejezdili nebo ne
měli dostatek zkušeností. Dnes jsou -  
zhruba řečeno rovnocenní partneři NSR a 
NDR -  na téže úrovni, jako loni a předloni. 
O maďarských modelářích nelze uvažovat

buli během dne). Ale při večerním hodno
cení měl najednou registrované ťuknutí 
startovní bójky (kterou každý vidí a je 
1 m široká.) Nemělo však smysl se doha
dovat.

STOLNÍ MODELY. Názory na tuto 
kategorii jsou různé. Stručně řečeno: ve 
skleněných vitrínách vypadaly všechny 
modely velmi pěkně. Kdyby je však viděli 
naši maketáři zblízka, shodli by se v ná
zoru, že mohly být vypracovány lépe. Pří
kladem může být loď starých Vikingů -  
její konstruktér pečlivě vypracoval všechny 
detaily, učiněná řezbářská práce, 25 de
tailů všelijakých lístečků slepených do 
1 cm3 -  musel to lepit nejméně týden. 
Déle už zřejmě nervově nevydržel, neboť 
vlastní trup vypadal už sotva na dva dny 
práce. Mezi vystavovanými však byly mo
dely, které snesly bez újmy i ta nejpřísnější 
hlediska.

VŠEOBECNĚ. Naši „radiáři" byli 
oproti ostatním v nevýhodě i pokud jde

Δ  Rychlostní model 10 cm* madarského zá
vodníka Horvátha

jako o družstvu, ale jako o jednotlivcích. 
Například ve třídách rychlostních modelů, 
kdy jeden dosahuje v „dvaapůlkách" 110 
km/h, ale další nejvýše 90 km/h. Ve třídě 
vrtulových modelů je situace stejná.

A naše situace po letošním mistrovství 
Evropy? V plachetnicích máme dobrý 
evropský průměr. V maketách jsme na tom 
špatně -  dá se lehce spočítat, kolik jich 
vůbec v ČSSR máme. V rychlostních mo
delech máme ještě reservy -  v modelech, 
které doposud reprezentovaly i v lidech, 
kteří nám vyrůstají (například v Košicích, 
v Prešově apod.). A konečně i v R/C mo
delech, kde se dostáváme pomalu, ale jistě 
dopředu.

A protože jsou výsledky na mistrovství 
Evropy vždycky výslednicí dvouleté pří
pravy, přestaneme už hodnotit co bylo a 
začneme se připravovat na to, co bude . . .

Z. Tomášek, J . Battler, L. Kavanová

MODELÁŘI
muzeu čs. říční plavby

V Československu sice nemáme moře, 
ale se všemi moři světa nás spojují říční 
cesty Labe, Odry, a Dunaje. Veškerou 
říční komerční přepravu na našem území 
pak zajišťují Československá plavba lab- 
sko-oderská se sídlem v Děčíně a Českoslo
venská plavba dunajská se sídlem v Bra
tislavě. Těmto podnikům také patří čs. 
lodě -  nová, technicky skvěle vybavená 
plavidla polské konstrukce. Jejich počet 
rok od roku vzrůstá.

Plavba se však také nějak vyvíjela -  od 
malých primitivních lodiček starých Vi
kingů, vorů se stožáry s napnutou zvířecí 
kůží, přes parníky s obrovskými komíny, 
až k dnešním „postrkům". Těchto svěd
ků, zestárlých pomocníků člověka při 
využití vodních živlů, rychle ubývá. Jde 
o to, zachovat je alespoň v kopiích -  v mo
delech! Touto myšlenkou se již dlouhá 
léta zabýval kapitán ČSPLO V. Unger, 
který snil o muzeu čs. říční plavby, po
dobném muzeu v Hamburku -  jedinému 
toho druhu v Evropě.

Jeho nápad jsme začali v ČSPLO loni 
realizovat. Do Děčína se začaly scházet 
fotografie, staré tiskoviny, vzácný archívní 
materiál, součástky a -  modely. V sedmi 
sálech muzea čs. plavby je jich zatím na 
šedesát. Kde se tolik modelů v Děčíně 
vzalo? Mnohé věnovali ti nejpovolanější -  
modeláři. A další, „ve velkém" připravuje 
modelářský kroužek učňů -  lodních me
chaniků z odborného učiliště ČSPLO 
v Boleticích n. L. Patnácti-šestnáctileté 
plavčíky vede starý námořní veterán, děda 
Antonín Los. Práce se jim daří, v dílničce 
se rodí pod jejich rukama unikátní modely, 
které obdivují odborníci i z NDR, SSSR, 
Kuby. ..  Modeláři nekonstruují jen nové 
modely, ale restaurují, předělávají nebo 
dokončují konstrukce, které budoucímu 
muzeu věnovali jedinci z nejrůznějších 
koutů republiky.

A tak zejména díky těmto mladým mo
delářům, kteří se snaží urvat neúprosnému 
času kus z jeho minulosti, bude první 
muzeum čs. říční plavby v Děčíně otevře
no ještě letos.

Máte-11 dom a odložený m odel, na
bídněte nám  jej p rostředn ic tv ím  re 
dakce. P ro  m uzeum  poslouží m ožná 
jako zajím avý exponát!

J. BEDNÁŘ, Děčín

3 X S P O R T
K O L lN  -  T R l DVORY. V neděli 19. září sou

těžili ,,plachetničkáři“ již po páté o putovní pohár 
OV Svazarmu.

VÝSLEDKY -  DJ -  J. Strnad, Kolín 6; P. 
Darius, Hr. Králové 4; J. Strnad, Kolín 3 b. 
Startovalo 5. D X -ju n io ři -  M . Novotný 7 ; 
R. Macháček 5; J. Novotný 4 b -  (všichni Kolín). 
Startovalo 8. S e n io ři -  L . Vráblík, Kolín 7 ; 
K . Francek 5; J. M ohout 4 b. (oba Hr. Králové). 
Startovalo 6. D M  ju n io ř i -  J. Novotný 7 ; J. 
Strnad 5; J. Novák 4 b. (všichni Kolín). Startovalo 
7. S e n io ři -  K . Francek, Hr. Králové 5; P. 
Vorlíček 3; V. Jeník 2 b. (oba Kolín). Startovali 4. 
10 sen io ři -  K . Francek, Hr. Králové 4; L . Vráb
lík 2; V. Jeník 1 b. (oba Kolín). Startovali 3.

SEN DRA ŽICE. V neděli 26. září se zde konala 
výběrová soutěž rychlostních modelů.

VÝSLEDKY A l -  V. M oucha, Klánovice 
87,804 km/h. A2 -  V. Moucha 124,137 km/h. 
B l -  m . s J. Baitlcr, Brandýs n. L . 155,172 km/h. 
Celkem startovalo 12 modelářů.

KLATOVY. V neděli 19. září se sjelo do Klatov 
8 modelářů na výběrovou soutěž R/C  modelů.

VÝSLEDKY -  F I  V 3,5 -  J. Kubíček 38; J. 
Novák 45; V. Flanderka 46 vt. F I  V 300 -  J. Bolek 
132 b . F3 V -  V. Flanderka 129,2; V. Smola 122,1;
J. Bolek 107,1 vt. F3 E  -  V. Skořepa; J. Bolek.
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KOLIK pro výkonnostní třídy?
(zt) Na základě výkonů a výsledků, do

sažených na soutěžích loňské sezóny 
schválil lodní odbor ústřední modelářské 
sekce nové lim ity  p ro  jednotlivé vý
konnostní tř íd y  (VT) ve všech kate
goriích:
K ateg o rie III. VT II. VT I. VT

AI 70 km/h 85 km/h 100 km/h
A2 80 km/h 100 km/h 115 km/h
A3 90 km/h 110 km/h 130 km/h
B1
Makety EH, EK,

90 km/h 110 km/h 130 km/h

EU 34 b. 42 b. 50 b.
Polomakety E l 20 b. 25 b. 35 b.
F l E 30 150 vt. 130 vt. 100 vt.
F l E 300 70 vt. 65 vt. 50 vt.
FJ V 3,5 70 vt. 50 vt. 40 vt.
F l V 10 65 vt. 45 vt. 35 vt.
F2 50 b. 60 b. 70 b.
F3 E, V 80 b. 100 b. 110 b.
F4 6 bal./ 

180 vt.
8 bal./ 
180 vt.

10 bal./ 
120 vt.

F5 600 vt. 480 vt. 360 vt.

P lachetnice III. VT
a) vítězství na jedné soutěži při 6 účast" 

nících nebo
b) 2.—3. místo na jedné soutěži při 

6—9 účastnících s 50% účastí majitelů 
VT nebo

c) 4.—6. místo na jedné soutěži při 
více než 9 účastnících s 50% účastí maji
telů VT.

P ro  Π VT
a) vítězství na dvou soutěžích při 6 

účastnících nebo
b) 2.—3. místo na dvou soutěžích při 

počtu účastníků vyšším než 6, přičemž 
nejméně 6 účastníků musí mít VT.

P ro  I. VT
a) vítězství na dvou soutěžích při 

6 účastnících s VT nebo
b) 2.—3. místo na dvou soutěžích při 

více než 6 účastnících, z nichž má alespoň 
80 % VT.

V plachtařské tř. ,,D “ musí soutěžící 
získat III. VT během jednoho roku, 
II. a I. VT během dvou let.

Jestliže se na soutěži umístí soutěžící 
s nižší VT před soutěžícím s vyšší VT,

Protože se neděje nic, co by stálo za řeč, 
začne se zase stavět -  rozhodl za klatovské 
metodické středisko náčelník V. Toman a 
osobně šel příkladem: zkonstruoval další 
RjC plachetnici (je třídy ,,M “ a ovládaná 
čtyřpovelovou RjC soupravou). A protože 
jedna vlaštovka jaro 1966 neudělá, vyzývá 
konstruktér „spící talentyneteoretizujte, 
pusťte se do stavby, ať se ta pěkná kategorie 
může v příští sezóně pořádně rozjet!

započítává se mu jako umístění před 
dvěma soutěžícími s VT.

Ve všech kategoriích  m usí bý t VT 
obnoveny do konce t. r., u p lachetnic 
tř .  „ P “ pak  do konce roku 1966.

Pro evidenci a kontrolu jsou pořadatelé 
soutěží plachetnic povinni ve výsledko
vých listinách uvádět ·  u soutěžících

II. ročník súťaže „Kotva Delne"

Odborné učiliště pri n. p. Pozemné stav- „Kotva Delne“ . Měno pre súťaž vybrali 
by a prešovský modelářsky klub uspo- Prešovskí podra kúpaliska Delňa pri Pre- 
riadali v nedělu 29. 8. verejnú súťaž šove, na ktorom sa súťaž po druhý raz

•  (s-ma) Leteckému modelářství se 
může dostat i veřejného ocenění. Svědčí 
o tom zpráva, že ve Francii byli čtyři staří 
leteckomodelářští pracovníci vyznamenáni 
bronzovou medailí Za občanské zásluhy.

•  (s-ma) Bývalý mistr světa v akroba
tických modelech Louis Grondal se rozhodl 
přesídlit z  Belgie do USA. Nechce tam prý 
jenom pracovat, ale hodlá se též stát mistrem 
USA v akrobatických upoutaných modelech.

•  (s-am) Známá americká firma K&B 
vyvíjí pod vedením B. Wisniewského novy 
motor o zdvihovém objemu 10 cm* *, určený

B U D E  V Á S Z A JÍM A T
pro rychlostní a R/C modely. V rychlostní 
verzi má mít motor výkonnost 2,3 k. Vyrá
bět se má pouze 1000 kusů a každý kus 
bude jednotlivě seřizován na vysokou vý
konnost. Vysoká bude ovšem i cena -  asi 
700 devizových korun.

•  (s-am) Nově vyvážené madarské deto- 
nační motory FOK mají podle britského 
časopisu Aeromodeller tyto výkonnosti: 
FO K 0,94 cm3 0,12 k; FOK 1,47 cm3 
0,18 k; FOK 2,47 cm3 0,30 k.

•  (s-ma) Západoněmecký reprezentant 
Fritz Bosch navrhl, aby si leteckomode-

ve finále VT ·  celkový počet startujících 
ve třídě s uvedením VT (např. 15/9 =  15 
soutěžících, z toho 9 s VT).

Výsledkové listiny je pořadatel povinen 
odeslat nejpozdčji do 14 dnů po soutěži ·  
modelářskému odboru IJV Svazarmu, 
Opletalova 29, Praha 1 ·  všem KV Svaz
armu, které byly na soutěži zastoupeny 
•  všem klubům, jejichž členové soutěžili.

konala. Riaditerom II. ročníka bol F. Šes
ták, športovým komisárom F. Novák a sú- 
ťažiacimi modeláři zo siedmi klubov.

Výsledky -  A l -  E. Schiitz 94,736;
J. Balčák 81,447 (obaja Prešov); J. Fill, 
Košice 72,00 km/h. Startovali 4 modeláři. 
A2 -  E. Schiitz 120,00; Ramazeter 
83,720 km/h (obaja Prešov). Startovali

Rýchlostné modely jednoho z  pretekárov 
Východoslovenského kraja

4 modeláři. B l -  J. Pastor 100,00; 
J. Sado 90,00 km/h; D. Horňák 84,905 
(všetci Košice). Startovalo 6 modelárov. 
E l  -  I. Vnuk, Ostrava 84; J. Bugoš, 
Prešov 68; P. Šindelář, Praha 66 b. 
Startovalo 16 modelárov. D ružstvá -  
1. Prešov, 2. Košice, 3. Sečovce, 4. Ostra
va, 5. Vranov, 6. Praha, 7. Revúca.

Inž. A. JIROUŠEK

lářské kluby vydělávaly placenou reklamou 
s využitím R/C modelů, jež mohou vléci 
stuhy s reklamními nápisy.

•  (s-am) Z  původního britského časopisu 
Model Maker, zabývajícího se modely lodí, 
automobilů a v menší míře i železnic, vznikly 
od srpna letošního roku dva časopisy: Model 
Boats a Model Cars. Prvý je výhradně pro 
modely lodí, druhý pro automobily.

•  (s-am) V Bulharsku byla zahájena 
výroba motoru se žhavicí svíčkou DOSO
2,5 cm*. Motor má při 13 000 ot/min vý
konnost 0,28 k.
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Za rekordní účasti 51 soutěžících ze SS S R , Madarska, Polska a „tuzemska11 se konalo 
17.—19. září v Bratislavě II. mistrovství automobilových modelů. Soutěžící se začali 
sjíždět již  ve středu, aby se připravili ve čtvrtek při povinném tréninku na nastávající boj.

Do soboty počasí automobilovým modelářům přálo, zato nedělním třetím jízdám a slav
nostnějšímu ukončení soutěže zabránil vytrvalý déšť, takže např. finálové jízdy jeli nakonec 
jenom ti nej houževnatější, tj. Poláci a několik našich.

Tři dny mezinárodního zápolení proběhly v milém a družném prostředí a přinesly mnoho 
cenných poznatků. Výsledky však nebyly zvlášť dobré -  až na rekord A . Vošty,jenž s vrtu
lovým modelem dosáhl rychlosti 136,6 kmih. Ing. H. ŠTRUNC

/ý Madarský soutěžící Károl Magistrak si 
získal sportovním vystupováním všeobecné 
sympatie

Nezlomným optimistnem oplývá polský 
modelář Andrej Glesmann z  Poznaně (i po 
nevydařeném startu!) π

V rtu lo v é  m o d e ly  -  ju n io ř i:  F. Tesař 91,3; 
Z.Vrátný 83,7; J. Gabriel 80,3 km/h (všichni ČSSR). 
S e n io ři: A. Vošta 136,6; J . Havlíček 125,7; 
J. K ryštof 105,8; S. Karpíšek 93,7; V. Schelberger 
93,2; J. Volráb 93,2; J. Basák 47,1 km /h (všichni 
ČSSR).

R y ch lo stn í m o d e ly  -  1,5 cm*: J. Hagnady, 
Madarsko 141,7; V. Boudník, ČSSR 122,4; O.

Klidná výměna zkušeností v depu, u stolu 
Čs. soutěžících

Memoriál J. Boudníka
Letošní první a poslední závod rych

lostních modelů v Praze-Krči byl věnován 
uctění památky a vzpomínce na J. Boud
níka -  jednoho ze zakladatelů automobilo
vého modelářství. (Ostatní letošní závody 
se konaly v Bratislavě a v Bíteši na nově 
vybudovaných drahách.) Počasí 4. a 5. září 
mimořádně modelářům přálo; sjelo se jich 
24 s 27 modely. Výsledky byly celkem 
uspokojivé, kromě jednoho účastníka 
všichni odjezdili předepsaný počet kol.

Memoriál Jaroslava Boudníka byl sou
časně „generálkou" na Mistrovství ČSSR 
(viz výše), kterým letošní sezóna skončila.

VÝSLEDKY

V rtulové m odely -  S. Karpíšek 
120,00; T . Zoufalý 101,695 (oba Šluk- 
nov); M. Polanecký, Praha 97,297 km/h.

Maslov, SSSR 120,0; Z . Betz, Polsko 117,6;
K . Galas 105,2; J. K ryštof 87,8; J. Píro 81,1; 
J . Tonhauser 77,5 km/h (všichni ČSSR). 2,5 cm ’ : 
J. K in d , ČSSR 169,8; I. lhárosi, Madarsko 
166,6; S. Kříž, ČSSR 159,2; G . Dzenit, SSSR 
152,5; J. Kůrek, Polsko 150,0; A. Vošta 150,0; 
M . Škarytka 142,8; J. Petrik 138,4; J. Strnad 
134,3; M . Stríbrský 124,1; M . Polanecký 97,2; 
J . Havlíček 92,7 km/h (všichni ČSSR). 5,0 cm 3:
J. Petö 189,4; I. lhárosi 180, 0 (oba M adarsko); 
S. Kříž 178,2; P. Križan 171,4 (oba ČSSR); 
V. Jakubovič, SSSR 168,2; V. Mrázek, ČSSR 
166,6; R. Rockstein, Polsko 166,6; Ing. J. Cejp 
165,1; J. Pokorný 156,5; M . Stríbrský 148,7; 
M . Havránek 129, 4 km/h (všichni ČSSR). 10,0 c m 3
K . M agistrak, M adarsko 183,6; B. Solovjev, 
SSSR 181,8; Ing. J. Poskočil, ČSSR 176,4; 
A. Glesmann, Polsko 171,4; M . Závada 169,8; 
Ing. J. Cejp 166,6; Z . M inář 163,0 km /h (všichni 
ČSSR).

P o řa d í s tá tů :  1. Madarsko 1500; 2. SSSR 
1050; 3. ČSSR 1038; 4. Polsko 788 b. P o řa d í čs. 
k ra jů :  1. Praha 845; 2. Jihomoravský 471; 3. Zá
padoslovenský 370; 4. Severočeský 112; 5. Vý
chodočeský 71; 6. Středoslovenský kraj 60 b.

Madarské reprezentační družstvo „po boji“. 
Zvítězilo

T říd a  1,5 cm 3 -  V. Boudník 115,385;
K. Galas 95,744; J. Kryštof 88,235 
(všichni Praha); J. Tonhauser, Bratislava 
78,260 km/h.

T říd a  2,5 cm 3 -  J. K ind, Velká Bíteš 
157,894; M. Škarytka, Hr. Králové 
141,732; J. Strnad, Praha 133,333; J. 
Petrik, Bratislava 125,00; S. Kříž, Praha 
123,288; S. Karpíšek 89,108; J. Havlíček 
89,108 km/h (oba Šluknov).

T říd a  5 cm 3 -  S. Kříž, Praha 1. 
model 169,811; S. Kříž 2. model 169,811; 
P. Křižan, Bratislava 168,224; K. Aubus 
st. 159,292; V. Mrázek 159,292 (oba 
Praha); J. Havlíček, Šluknov 147,590; 
M. Polanecký, Praha 56,250 km/h.

T říd a  10 cm 3 -  
Z. Minář 162,162;
J. Poskočil 138,461;
V. Boudník 138,461 
km/h (všichni Pra
ha). (hš)
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Modely na výstave dopravy v Mnichove

Na prvej světověj výstave dopravy v Mnichove preiviedla firma 
FIA T vývoj svojich výrobkov -  na verne přepracovaných modeloch.

Výše tridsai modelov znázorňovalo 65ročný vývoj automobilov 
a autobusov -  od prvého voza s motorom o výkone 3ll2 k z  roku 
1899 až po dnes populárny nový model FIA T  850. Na snímkách 
celkový pohlad na expozíciu FIA T a model typu 24/32 HP z prvých 
rokov tohto storočia.

XII. MEZINÁRODNÍ SOUTĚŽ A VÝSTAVA ŽELEZNIČNÍCH MODELŮ
Praha, 19. 9. -  10. 10. 1965

Již po dvanácté se otevřely dveře do výstavní sině, v níž se soustředily železniční modely 
všech druhů a kategorií z  několika států. Deset let po sobě poutaly pozornost příznivců velké 
i malé železnice v NDR, loňského roku v Madarsku a letos -  poprvé v historii -  přemístily 
se do Československa. Pořadatelem této významné události byly ÚV Svazarmu (železniční 
odbor ústřední modelářské sekce) a Národní technické muzeum, v jehož prostorách se X II. 
mezinárodní soutěž a výstava od 19. září do 10. října konaly.

Význam tohoto náročného modelářského 
odvětví zdůraznila přítomnost náměstka 
ministra dopravy ing. J. Filinského na 
slavnostním zahájení 19. září dopoledne. 
Náměstek ministra dopravy naznačil nej- 
bližší budoucnost naší železniční dopravy 
a podtrhl velký význam železničního mo
delářství jakožto prostředku pro zvýšení 
zájmu mládeže o železnici a tím i o budoucí 
povolání na tomto širokém úseku.

Náčelník OVPS IJV Svazarmu plk. S. 
Čamra seznámil přítomné s potížemi s ma
teriálovým zabezpečením železničního mo
delářství (zejména pokud jde o dovoz 
z NDR) a pro příznivce této činnosti uvedl 
stručný přehled „růstu našich řad“. (Z pů
vodních několika desítek členů tří klubů 
vzrostl počet na 1000 organizovaných 
členů; dalších nejméně 20 000 zájemců 
není organizováno!) V závěru s. Čamra 
poukázal na velký význam výchovy mla
dých v zájmových kroužcích.

Poté otevřel náměstek ministra dopravy 
výstavu. Přestřižením pásky byla uvolněna 
„vlaková cesta“ a nedočkavý dav se vhrnul 
do výstavní síně, kde

® Železniční modeláři NDR byli zastou
peni 52, madarští 13 a čs. modeláři 150 mo
dely

® Ve vkusně upravených vitrínách bylo 
celkem 442 exponátů

® Z  Prahy bylo 89, z  Jihomoravské
ho kraje 34, ze Severomoravského 22, ze Se
veročeského 21, ze Západočeského 11, ze Zá
padoslovenského 11, ze Středočeského 8, z  J i
hočeského 2 a z  Východočeského 2 exponáty

•  Kromě jednotlivých modelů a do
plňků bylo vystaveno ještě 7 úplných ko
lej išť

•  Největší kolejiště na rozloze 6x 1 m 
poslali na výstavu železniční modeláři 
z  klubu v Praze-Žižkově

Vítězný m odel (v lastn í výroba, ro z
chod H O ) trakčního  vozidla p a tř í
K. H ertam ovi z NDR; p rávem  
upoutal pozornost Z. B arnetové z Le
to h rad u , studu jící P Š  dopravních  
staveb

•  Kritéria soutěže absolvovalo 215 
modelů

•  Soutěžní modely hodnotila meziná
rodní porota: předseda K. Vaňura (Č SSR), 
členové: prof. Dr. Ing. H. Kurz (NDR), 
H. Kolber ger (NDR), Dr. A. Vaszko (Ma- 
darsko), Ing. O. Petrik (Madarsko), J. 
Kazda (ČSSR) a Ing. I. Tvarůžek (ČSSR)

•  Junioři (do 18 let) a senioři byli hod
noceni samostatně

•  Způsob hodnocení: na jedné bodovaci 
kartě s maximálním počtem 100 bodů se po
dílela dvojice národních rozhodčích. Po sčí
tání bodů byl stanoven aritmetický průměr. 
Ve skupinách bez bodového hodnocení bylo 
pořadí stanoveno vyřazovacím způsobem se 
souhlasem všech rozhodčích. V případě shod
nosti bodů bylo pořadí určeno doplňkovým 
hodnocením

•  Mezinárodní porota hodnotila tímto 
způsobem modely plné dva dny -  v den 
otevření výstavy byly již modely vyhod
noceny a označeny.

Mezi hosty prvního dne XII. meziná
rodní soutěže a výstavy byli i šéfredaktor 
známého časopisu „Der Modelleisen-

ODBORNÁ LITERATURA
„ O d  sk u tečn o s ti k m odelu '*  je název IV. dílu 

Železničního modelářství autorů ing. L . Kotnauera 
a ing. Z. M aruny. Kniha vyšla v nákladu 2500 kusů 
v Nakladatelství dopravy a spojů a je určena pro 
všechny železniční modeláře -  jak pro pokročilé, 
tak pro začátečníky. Dostanete ji koupit za 42 ,— 
Kčs.

„ M o d e llb ah n  A B C " připravil kolektiv autorů 
v N D R  především pro začátečníky, kteří si zvolili 
průmyslové výrobky. Se zájmem si však tuto pří
ručku přečtou i pokročilejší modeláři, protože je 
dobře uspořádaným přehledem známých výrobků 
N D R.

„M o d e llb a h n -H a n d b u c h "  napsal a doplnil 
285 obrázky zkušený praktik a šéfredaktor časopisu 
„M odelleisenbahner" Klaus Gerlach. Příručka je 
velmi obsažná, je rovněž určena všem kategoriím 
železničního modelářství a nepochybně bude stejně 
populární jako známá kniha „Anlagenbuch 1964“ 
(téhož autora).
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fiMiímsrí
O Nejvýše položená dráha světa je 

v Bolívii. Vede z Rio Muleto do města 
Potosí ve výši 4880 m n. m.

O  K  vrcholu Pike s Peak (4312 m, 
nedaleko Colorado Springs) směřuje 
ozubená dráha se stoupáním až 250 
promile; byla postavena v r. 1891.

O Nejvyšším místem v Evropě, 
kam vede elektrifikovaná ozubená 
dráha, je sedlo Jungfrau ve výšce 
4093 m.

O  Podle statistiky z  r. 1962 je na 
naší zeměkouli asi 1 863 168 km tratí, 
po nichž jezdí (podle sčítání z  r. 1964) 
asi 220 000 lokomotiv.

O Od r. 1911 spojuje 1435 km 
dlouhá trať v Jižní Americe Atlantický 
a Tichý oceán; vede z Buenos Aires 
v Brazílii do Valparaisa v Chile 
a překonává výšku 2300 m.

O Druhá nejdelší trať na světě je 
v Kanadě: vede z  Halifaxu do Vancou- 
veru, spojuje oba oceány a měří 6028 km.

O Nej přímější úsek trati na světě 
(bez zatáček) je 500 km dlouhý a vede 
pustinou Null-Arbor (z přístavu Perthu 
do Melbourne v Austrálii); celková 
délka tratě je 3492 km.

O  Rozvoj železniční dopravy ve 
světě ilustruji délky tratí: v r. 1865 asi 
120 000 km, v r. 1880 372 000 km, 
v r. 1900 790 000 km a v r. 1962 už 
1 863 168 km tratí.

O První telegrafické spojení bylo 
použito v r. 1845 na trati Severní dráhy 
Ferdinandovy v okolí Vídně; podnět 
k němu dal rakouský fyzik Andreas 
Baumgartner, rodák z jižních Čech.

O První vlak z  Prahy -  Smíchova 
směrem na Plzeň vyjel v r. 1862. Cesta 
s dvanácti zastávkami trvala tři a půl 
hodiny.

O Nej delší železniční most v Evro
pě měří 2,85 km; spojuje v Rumunsku 
oba břehy Dunaje.

O  Nejdelší most světa (na Jižní 
pacifické dráze) je 17 km dlouhý; vede 
přes Velké solné jezero v USA.

O První elektrickou lokomotivu 
zkonstruoval v r. 1879 p. Siemens 
v Německu; byla 1,5 m dlouhá a do
sahovala max. rychlosti 7 km/h.

S P 0 R T 0 V N ÍN E D É L E
3. ř íjn a

•  LMK P ra h a  6 uspořádal v Kladně 
veřejnou soutěž za mimořádně příznivé
ho počasí.

VÝSLEDKY -  větroně A -l jun io ři -
Horák 776; Havránek 771 (oba Praha 6); 
Burda, Příbram 754 vt. Senioři -  Třepeš, 
Praha 6-822; Tichý, Slaný 819; Horák,
K. Žehrovice 757 vt. Startovalo 77 mode
lářů. B -l -  ing. Dvořák, Kladno 699; 
Dvořák, K. Žehrovice 697; ing. Popelář, 
Suchdol 630 vt. Startovalo 10 modelářů. 
C -l -  Kalina, Suchdol 840; Metz, Klad
no 830; Kreps, Praha 4-800 vt. Startovalo 
12 modelářů.

K am eram an  čs. televize zaostřil na h isto rický ’m odel rozchodu O, k te rý  p ř i
nesl m ajite li - m aď arském u m odeláři P . Vissym u -  vítězství ve své kategorii

bahner“ K. Gerlach a sekretář Svazu že
lezničních modelářů NDR H. Reinert. 
Pro hosty jejich „kalibru" jakož i pro čs. 
železniční modeláře byla výstava spíše 
studijní záležitostí. Pro nezasvěcené di
váky, ne-modeláře pak pěknou, přitažli
vou podívanou. E. KAISER

VÝSLEDKY SOUTĚŽE

Historické modely -  TT: Senior J. Vach- 
ta, st., ČSSR. HO: senior R. Frencel, 
N D R ; O: senior P. Vissy, Maďarsko.

Speciální technické zařízení pro dálkové 
ovládání modelů: Senioři J. Vaněk; J. Su
šil a K. Just (všichni ČSSR).

r a

První čs. modelář v pořadí v každé kate
gorii získává titul „M istr ČSSR 1965“ .

Kolejová vozidla trakční, vlastní výroby 
-  T T  senioři: W. Kaděn, NDR 92; J. Ger- 
hardť, ČSSR 85,6; H. Halbauer, NDR
82.6 b. HO: K. Hertam, NDR 98; H. 
Geigenmuller, NDR 95,3; A. Vainer, 
ČSSR 95,3; Ing. Orlich-Dobeš, ČSSR 
93,3 b. O: W. Wendler, NSR 93,6; J. 
Dostál, ČSSR 90,6; A. Pomahač, ČSSR
89.6 b.

Kolejová vozidla bez pohonu, vlastní vý
roby -  T T  junioři: Stanice mladých tech
niků, N D R ; senioři: R. Jäger, ČSSR čestné 
uznání. HO junioři: M. Burget, ČSSR; 
senioři: Ing. V. Kraus, ČSSR 99,6; Ing. 
Z. Maruna, ČSSR 98,3; R. Löser, NDR 
a Ing. E. Orlích, ČSSR 0 b. O senioři: W. 
Wendler, NSR čestné uznání.

Kolejová vozidla bez vlastního pohonu. 
upravené tov. výrobky -  HO senioři: Ing. 
E. Orlích; V. Mácha; R. Fiala (všichni 
ČSSR). Junioři: I. Karhánek, ČSSR.

Budovy a příslušenství -  T T  senioři: J. 
Šaufl; J. Staněk; Ing. M. Kloz (všichni 
ČSSR). HO junioři: R. Novotný, ČSSR 
90,3; F. Ferenczik, Maďarsko 90,3; K. 
Sperling, NDR 89,6 b. Senioři: Ing. E. 
Orlích, ČSSR 100; J. Schnitzer, NDR 
96,6; G. Schaller, NDR 93,3 b.

O holandském železničním modelářství 
toho zatím víme velmi málo -  vítáme alespoň 
snímek lokomotivního depa o rozchodu HO, 
které je prací J . H. van Piggelena z Utrech- 
tu. Modelář sice použil průmyslové výrobky, 
ale velmi esteticky využil malé plochy
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KONEČNĚ V PRODEJI
NEJMENŠÍ a 
NEJLEHČÍ 
RAKETOVÝ 
MOTOREK
je vhodný pro pohon modelů letadel, 
házecích raket, lodí i automobilů. Mo
tor S-1 můžete použít pro několik 
desítek startů!

Váha motoru (připraveného ke startu) 6 g 
Statický tah 12 p
Doba chodu motoru 13— 15 vteřin
Motor S-1 si můžete koupit buď jed
notlivě nebo v praktickém společném  
balení!

Motor (s popisem a návodem) za 6,— Kčs 
Hnací náplně-1 0  tablet TPH S-1 za 6,— Kčs 
Zápalnice 1 m (v hermetické krabičce) 
za 3,— Kčs
Sada těsnění pro 10 startů za 2,— Kčs 
Držák motoru pro upevnění v modelu 
za 2,— Kčs

NABÍZÍME VÁM 
NEJMENŠÍ a 
NEJLEHČÍ 
RAKETOVÝ 
MOTOREK

Modelářské vývojové a výrobní 
středisko,
raketový servis při ZO Svazarmu 
Synthesia Semtín

ZCELA NEOMEZENĚ

P O M Á H Á M E  S I

In z e rc i p ř i j im á  V y d av ate ls tv í časo p isů  
M NO , in z e r tn í  o d d ě len i, V lad islavova  26, 
P r a h a  1, tel. 234-355, linka 294. Poplatek 4,50 Kčs 
za jednu tiskovou řádku, uzávěrka vždy 4. v měsíci.

PR O D E J

•  1 Dva motory MVVS 2,5 T R  å 200 Kčs. M . 
Hirš, K uíim  899. ·  2 LM  1961-1963 za 45 Kčs. 
J. Masák, Lucemburská 17, Praha 3. ·  3 Bezvadné 
motory MVVS 1 D za 170 a MVVS 2,5 D za 
165 Kčs. B. Holub, Sokolská 1580, Roudnice n. L .
•  4 Čtyři nové motory M W S  2,5 R L . I. Langer, 
Kmochova 4, Olomouc. ·  5 M otory: Start 
1,8 v chodu, NV 21 po generálce, nový Jena 2,5, 
starší ,,žhavík“ 3,5 -  všechny v dobrém stavu.
L . Dědiček, Havlíčkova 443, Č. Lípa. ·  6 Měřicí 
přístroj mA a V -  10 rozsahů. F. Vrzal, N eum ěř 58, 
p. Holýšov. ·  7 M otory: nový MVVS 2,5 T R  
za 220,·starší za 170, OS M AX II 15 za 200 Kčs; 
ročníky LM  1960-64. J. Krajča, Fryšták 218, 
p. Gottwaldov. ·  8 M otory: Cox 2,5 za 200; K o
meta 5 za 150, poškozený Jena 1 za 50 Kčs. M . 
Křipač, Husova 546, Bílovice n. Sv. ·  9 M otor 
Jena 2,5 v bezv. stavu za 110 Kčs. M . Černý, 
Poděbrady 87/VI. ·  10 Nový nezaběhnutý m otor

m o d e lá ř  _ .

M W S  2,5 T R  za 300 Kčs. Z. Holas, Chýnov 261 
p. Tábor. ·  11 Částečně poškozený m otor +  náhr. 
píst (možnost výbrusu) +  klik. skříň, hřídel, jehlu, 
zadní víko (bez trysek) k motoru Jena 2,5 za 150 
Kčs, i jednotlivě. J. Doležel, Sokolovská 783, 
U h. Hradiště. ·  12 U-maketu L-40 M eta Sokol 
se zat. podvozkem na m otor MVVS 5,6 (bez mo
toru) za 300; R 1C dolnoplošník s motorem Wilo 
(bez radia) za 150; vybavovač N SR  M ecatronic 
(3 V) za 150; stolní Irisku bez prkna za 80; motory: 
Vltavan 5 nový za 200, Tono 10 nový za 300, 
Vltavan starší za 100, Fox 1,5 ,,žhavík“ nový za 
210, Torpedo 2,5 „žhavík“ za 100, Rex 7,5 (1941) 
za 80; R /C  model s motorem Jena 2,5 a aparatu
rou Gama (s relé), dobře létající za 550 Kčs. 
P. Horan, U M alše 1, Č. Budějovice. ·  13 Sou
částky k motorům Vltavan 2,5 a 5 cm3 nebo vymě
ním za ložiska nebo jiné motory. J. Hájek, SNB 
87, Praha 10.

K O U P Ě
O 14 Stolní pásovou pilu i odlitky; soustruh. 
K . N avrátil, Boleslavská 7, Praha 3. ·  15 M odell- 
span různých barev. J. Hron, Drahobejlova 35, 
Praha 9. ·  16 Jakékoli množství methylalkoholu a 
měkké balsy. Z. Novotný, Hněvkovského 615, 
Brno 17.

VÝMĚNA
•  17 Celobalsový motorový model rozpětí 2000 mm 
bez motoru (poškozený) 4-  reproduktor 0  10 cm 
za m otor Jena 2,5; motor Jena 1 nezaběhnutý +  
-t- autostírač za zaběhnutý m otor Jena 2,5. E. 
Dušek, Vikýřovice 359, p. Šumperk. ·  18 Balsová 
prkénka za lípová, přín. prodám. J. Novotný, 
Pec p. Sněž. 183. ·  19 Rozpracovaný hrot. 
soustruh t.  d. 400 v ceně 500 Kčs za materiál 
(překližka tl .  1 —3 m m , nosníky) nebo prodám. 
J. Bříza, Soběslav 112/III. ·  20 Zachovalé letecké 
antimagnet. náramkové hodinky orig. ,,Longines“ 
za silnější i málo poškozenou vzduchovku. J. Ko
liba, Brněnská 59, Hodonín H C . ·  21 M otory: 
Vltavan 5 se sil. vrtulí a palivem +  M W S  2,5 T R  
s vrtulí a palivem za motory Jena 1 a balsu nebo 
prodám. I . Bartošek, Kubelíkova 396, T rutnov

R Ů Z N É

•  22 Polský letecký modelář (17 let) si chce vymě
ňovat časopisy a plány. Adresa: Mieczyslaw Kozak, 
Gdaňsk-Wrzeszcz, u l. Grunwaldska 132 m 17, 
Polska. ·  23 Sovětský modelář nabízí dva sovětské 
motory, fotoaparát nebo elektrický holicí strojek 
za čs. m otor MVVS 2,5 R L. Adresa: V. N . Doro- 
šenko, Parkomuny dom 23, kv. 28, město Umaň, 
Čerkaskaja oblast, SSSR. ·  24 Zájemci o dopiso
vání s maďarskými modeláři hlaste se, máme v re
dakci k dispozici několik adres.

BUDE V Á S Z A JÍM A T
•  (s-mb) Na mezinárodní soutěži lodních 

modelů v Rakousku vytvořil Kurt Matschu- 
lat z  Arnsbergu v N S R  nový evropský rych
lostní rekord R/C lodí s motorem 3,5-10 cm3. 
Standardní trať Naviga projel v čase 22 sec.

•  (s-am) R. G. Moulton, redaktor brit
ského časopisu Aeromodeller, letěl na le
tošní MS volných modelů ve Finsku nej
levnější cestou. Vys«Ťídal tak tři letadla Ca- 
ravelle, dvě Convair Metropolitan a tři Da
kota. Nejpříjemnější let a především vý
hled prý byl ve stařičkých strojích Doug
las DC-3 Ďakota.

•  Norimberský modelář F. Föster se za
bývá výhradně zhotovováním nejezdících 
modelů z  použitých zápalek. V  zahranič
ním tisku se objevily obrázky modelu Opel 
Rekord a řady modelů historických automo
bilů zpočátku 20. stol., zhotovených tímto 
způsobem. Modely nemají krycí nátěr, takže 
je viditelné zpracování. -  Inu, chutě jsou 
všelijaké... (d)

Medz i š t átne

KROSNO : PREŠOV
Členovia modelářského klubu v Prešove 

udržujú už dlhší čas styky s modelármi 
z  Krosna v Polsku. Výsledkem tohto pria- 
telstva je sústavná výměna skúseností, plá- 
nov, materiálu, ako aj zájazdy polských 
modelárov do Prešova a opačné. Posledný 
zájazd sa uskutočnil v dňoch 25.-26. 9., 
kedy sa prešovski modeláři zúčastnili 
v Krosně regionálnej podkarpatskej súiaže 
volné lietajúcich modelov.

Polskt modeláři sa prejavili ako výborní 
hostitelia, len nevěděli zabezpečit to naj- 
hlavnejšie -  počasic! . . . Bolo sice slnečno, 
ale fúkal nárazový vietor 12-14 m/s, takže 
výsledky boli poměrně slabšie vinou uletenia 
modelov do velkej vzdialenosti alebo ich 
rozbitím.

Z  urputného boja s počasím a so súpermi 
vyšlo vítazne družstvo Krosna; z  jednotliv- 
cov obsadili v kategorii A-2 naši E. Schiitz 
šieste a A. Bis tiká osmé miesto, v kategorii 
A - l  T. Ramazetter druhé miesto a jediné 
víťazstvo si odniesol v kategórii B  náš Vik
tor Schulz.

Na závěr súiaže predviedli východoslo- 
venskí modeláři s modelmi combat súboj 
troch modelov súčasne, za čo si vyslúžili ob
div divákov a záujem modelárov o lúto kate- 
góriu, v Krosně poměrně málo známu. (aj)

SPORTOVNÍ NEDĚLE

17. ř íjn a
•  LMK P ra h a  6 uspořádal v Kladně 

„M alý po h ár P ra h y “ -  výběrovou 
soutěž m alých m odelů. Ze soutěží ma
lých kategorií to byla nejpočetněji obsa
zená.

VÝSLEDKY -  A -l jun io ři -  Horák 
840; Slavík 834 (oba Praha 6); Chochola,
K. Žehrovice 822 vt. Senioři -  Třepeš, 
Praha 6-S40; m. s. Hladil, Kroměříž 825; 
Vilím, Holýšov 815 vt. Startovalo 91 
modelářů. B -l -  ing. Dvořák, 730; Za
hrádka 714 (oba Kladno); z. m. s. Čížek, 
K. Žehrovice 708 vt. Startovalo 10 mode
lářů. C -l -  Malina, Praha 10-840; MUDr. 
Zachar, Detva 824; Hubert, Lučenec 
805 vt. Startovalo 14 modelářů.

P oznám ka: Na pěti soutěžích „malých 
modelů", uspořádaných letos v Kladně 
„trojspolkem" K. Žehrovice, Kladno a 
Praha 6, odlétalo 501 modelářů!

C o m b a t J. N ezvala  z H e řm . H u tě  o b sad il n a  
so u těž i ve V elkých L osinách  d ru h é  m ís to

Měsíčník Svazarmu pro letecké, raketové, automobilové, železniční a lodní modelářství. -  Vydává Vydava
telství časopisů M NO , Praha 1, Vladislavova 26, tel. 234 355-7 -  Vedoucí redaktor J iří Smola R edakce 
P r a h a  2, L ub laň sk á  57, te l. 223-600 -  Vychází měsíčně. Cena výtisku 2,20 Kčs, pololetní předplatné 
13,20 Kčs -  Rozšiřuje PN S, v jednotkách ozbrojených sil VČ M NO  -  administrace, Praha 1, Vladislavova 26 
Objednávky přijímá každý poštovní úřad a doručovatel -  Dohlédací pošta Praha 07. Inzerci přijímá inzertní 
oddělení Vydavatelství časopisů M NO -  Objednávky do zahraničí přijímá PNS -  vývoz tisku, Jindřišská 14, 
Praha 1 -  Nevyžádané rukopisy se nevracejí. Tiskne Naše vojsko, závod 01, Praha -  Toto číslo vyšlo 10.11.65 
(C) Vydavatelství časopisů M NO Praha A-23*51633
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