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Sportovní komisi Aeroklubu RCS došla 
žádost o uznání výškového rekordu mo­
delu větroně, postaveného Vladimírem 
Dantem, členem modelářského odboru
Aeroklubu Vsetín. Model byl sledován motorovým letadlem, v němž 
byl přítomen sportovní komisař ARCS, opatřený barogralem. Podle 
proměření výškového záznamu na zaslané pásce barograíu dostoupil 
model výše cea 2#3β metru a zmizel v mraku. Tento velmi pěkný vý­
kon és. modeláře nemohl však být uznán, protože sportovní komisi 
byl zaslán jen ustálený barografícký záznam, nikoli zaplombovaný 
barograf. Aby se neopakovaly takové politování hodné případy, kte­
rými je znemožněno zjištění a uznání národních, po případě mezi- 
národníeh rekordu, uvádíme zásady, jimiž se musí řídit sportovní 
komisaři pro modelářství a plachtěni, ηιά-li sportovní komise ARCS 
inít možnost schválit některé výkony za čs. národní rekordy, nebo 
po případě požádat K. A. I, o uznání výkonu za rekord mezinárodní.
1. Modelář musí být členem ARCS.
2. Model musí vyhovovat podmínkám T . A. I., které byly uveřejnény 

ve Věstníku ARCS č. 8 a 9 19, případně je zašle na požádání 
modelářský odbor ARCS.

3. Model musí být odstartován způsobem předepsaným těmito pod­
mínkami.

4. Pří pokusech o výškový rekord připomínáme zvláště, že model 
musí být butf opatřen modelářským barograíeiu. který byl předem

schválen Aeroklubem RCS, nebo musí být 
sledován motorovým letadlem, které se 
musí pohybovat ve výšce menší, než je 
výška, v níž letí model, a to po celou 

dobu pokusu. Na palubě letadla musí být komisař pro plachtění a mo­
delářství nebo sportovní komisař ARCS (s platným oprávněním). V le­
tadle musí být vezeny dva laplombované barografy umístěné tak, 
aby přístup k nim měl jen sportovní komisař. Skončíl-Ii podle všech 
předpokladu pokus úspěšně, vypracuje sportovní komisař protokol 
o pokusu (tiskopis dodá MO ARCS). Tento protokol zašle sportovní 
komisař s oběma barografy, jejichž plomby musí být ve stavu ne­
porušeném sportovní komisi ARCS k vyhodnocení. V7 protokole musí 
být jeden z barografu označen jako barograf hlavní, druhý jako 
barograí kontrolní. V protokole musí být uvedeno, že barografy 
plomboval a v letadle umístil sám sportovní komisař. Sportovní ko­
mise ARCS postoupí došlé barografy státnímu ústavu meteorologic­
kému v Praze, který vyhodnotí dosaženou výšku pod vývěvou.
Při pokusech o dálkový rekord musí sportovní komisař pro 
plachtění a modelářství zjistit podle výpovědí svědků přesné místo 
přistání modelu, označit je na speciální nebo podrobnější mapě 
(měřítko 1 : 75 <100 nebo menši). Mapka místa přistáni musí být 
přiložena k dokladům, zaslaným při hlášení rekordního výkonu. 
Podle možnosti připojte potvrzeni nejbližšího místního národního 
výboru nebo stanice S.\B.

J a k  p r a c u j í  m l a d í  m o d e l á ř i  
v Ř í č a n e c h

Aeroklub v Říčanech, odbor mo­
delářů, překvapil veřejnost výstav­
kou leteckých modelů, kterou si 
uspořádali 28. 5. mladí modeláři ze 
své vlastní iniciativy a jedině svou 
vlastní pílí a prací. Každý návštěv­
ník se pozastavil nad nejjednoduš­
šími i nad velmi složitými modely. 
Velkou pozornost budila improviso- 
vaná havarie letadla Albatros, k te ­
rá se velmi podobala skutečnosti.

Na výstavě byl vidět postup le tec­
kých modelů. Byly rovněž naznače­
ny nesprávnosti a chyby mladého 
modeláře při stavbě modelů, aby 
příznivci tohoto sportu viděli, že 
modelář nedojde svého cíle oka­
mžitým úspěchem, ale stálým  uče­
ním, vytrvalostí a trpělivostí přes 
mnohé c h y b y  a  nezdary. Výstavka 
měla skutečně"význam, neboť hlav­
ně mladí měli o ni živý zájem a 
mnozí z nich ihned vstoupili do řad 
m odelářů a tak  se přiřadili k silné 
arm ádě mladých, budoucích letců 
naší vlasti. Jan  F. Šára

Krajské morfelárskr přetek > MHrianskébo kruja
Dňa 11. juna 1950 boly v Nových Zámkoch 

krajské preteky modelov lietadiel Nítrianskcho 
kraja za účasti 12 skupin so 112 modelmi. 
Preteky sa skončily s (vinilo yysledkami:

Poradiv druásliev:
1. Skol. lelka I. stred, školy Nové Zámky 

280 hodov, 2. ŽK ROH Parlizánske 285,5 b., 
3. Sol. lelka Levice 175,5 b., 4.. Skol. lulka 
Partizánske !··- !·.. 5. škol. lelka Hlohovec
158,8 b., 6. škol. lelka Nitra 138 b., 7. SNA 
Levice 115 b., 8. SNA Stúrovo 98,5 b., 9. Skol. 
lelka Komárno 45 b.. lil. Skol. letka Zl. Mo­
ravce 14 b., 11. Skol. letka Búnovco, 12. Skol. 
lelka Topolčany.

Majstrorn kraja pre rak ííBf) stal sa J. 
Burčiar zo školskej lelky N. Zámky, klorý 
obsadil zároveň i i. miesto v kategorii moto­
rových modelov před Podolákem z Partyzán­
ského a Rehušou z Hlohovea. Absolutny vlřaz 
přetekov a vlřaz k a t vctreňov je St. Racek 
z Nových Zánikdv před A. Šedivým zo ZK 
ROH Parlizánske.

Vífazstvn mladých let. modelúrov zo škol. 
lctky v Nových Zámkoch je pozoruhodnejšíe 
tým. že toho roku je to ich treti význačnější 
Úspěch. Na pretekov sieňov.vch modelov 
v Bratislavě obsadili ako jednotlivci prvé 
a ako družstvo třetic miesto. Taktéž na prc- 
tckoeh I. mája v Bratislave-Dvorníku v si lne j 
celošíátnej konkurenci! uimesíili sa ako prví 
medzi škol. tetkami, ako druhí v kategorii 
družstev i jednotí v rov.

Za tieto úspěch vďaSia níelen vetlúcemu 
škol. lelky uč. F. Bacigálovi a známému prie- 
koptiikovi, konstruktérovi model, letectva
S. Knpáčikovi. ale tiež svoje] húževnatei práci 
vo vědomí, že rozvoj letectva mezi mládežou 
je dňlťžitou lehlou k výstavbě socializmu 
i mierovému úsilíu náSho štítu. —em—

Doplněk celostátního mode­
lářského kalendáře ARČS 
1950 .
10. září 1950 aerokluby Svit 

a Poprad uspořádají »Tatran­
skou m odelářskou soutěž«. 
Soutěží jen modely větroňů, 
s tart z ruky na svahu.

R e k o r d y  s o v ě t s k ý c h  
l e t e c k ý c h  m o d e l ů

Předsednictvo letecko-sportovní 
komise Ústředního Aeroklubu SSSR 
Čkalova potvrdilo nově dosažené 
rekordy modelů známých konstruk­
térů  ».Malé aviatiky« O. Gaževské- 
ho a N. Tvongova. Model konstruk­
téra Gaževského s mechanickým po­
honem byl vypuštěn 18. dubna t. r. 
a dosáhl rychlosti 145.382 km/hod. 
Je  to o 15.614 km/hod. více, než činí 
dosavadní světový rekord A m eriča­
na Stailice. Model autogira s m echa­
nickým pohonem, jehož konstruk té­
rem je N. Tvongov, dosáhl 17. d ub ­
na rychlosti 51,876 km/hod. V této 
třídě nebyly dosud v SSSR vedeny 
rekordní záznamy. Nové dosažené 
rekordy byly předloženy M ezinárod­
ní letecké federaci (FAI) k uznání.

ol

Krajsšé suutííe moddu '< tuicl v neděli 
dne II. června 1950 na letišti v Liberci se 
zúčavimlo 121 modelu. Soutěž probíhala celý 
tlen za silného vetru. V kategorii bezmotoro­
vých modelů ve třídě junioru dosáhl nej- 
lepšiho času Kramář Otakar (Tanvaífi) 25 min. 
54 vteř. Ve třídě senioru Bárta Oldř, (Jablo­
nec) 2 min. 15 vteř. V kategorii modelu 3 gu­
movým motorem se nejlépe umístil Mevald 
tm . (Liberec) 82 vteř. V kategorii modelů 
s výbušným motorem Harcuba Jiří (Vams- 
dorn 1 min. 28 vteř. Během soutěže ulétlo 
několik modelu. Modelářský odbor Aeroklubu 
Liberec prosí ilálezre modelu o vrácení.

O b r á z e k  h o d í c í  se  k e  k t e r é k o l i  
m o d e l á ř s k é  s o u t ě ž i . . .

Z p rá v a  o v ý s le d k o ch  m o d e lá řsk ý c h  
p re te k o v  v S en ic i

Odbočka SNA v Senici usporia- 
dala na letisku Senica dňa 21. mája 
1950 m odelářské preteky  Zakarpat-
skej oblasti.

Preteky započaly o i l .  hod. zahá­
jením  tajom níka Nevláčila a orga- 
nizačného referen ta  Koníka. P ri 
dost’ silnom južnom vetře nebolo 
dosiahnuté pozoruhodných výsled- 
kov, um iestnenie m odelářských le- 
tiek a jednotlivcov bolo následovně:

Poradie družstiev, body:
1. SNA Dolné Orešany 960
2. SNA Senica 772
3. Aeroklub Hodonín 665
4. SNA Trnava 621
5. Šk. letka šaštín  381
6. SNA Drezová 181

Poradie jednotlivcov, body:
1. Josef Malacký, Orešany 256
2. Frant. Malacký, Orešany 158
3. Ján Hladký, Hodonín 134
4. Fr. Halenár, Orešany 129
5. Aug. Holič, Senica 121
6. Lad. Hercegh, Trnava 113

Víťazi družstiev i jednotlivcov 
boli odměnění pohármi, leteckými 
knihami, m odelářským m aterialom  
atď. Všeteia modeláři boli na upo- 
mienku odměnění leteckými po- 
hl'adnicami a najm ladší modeláři 
patentnou tužkou.

Pretekov sa zúčastnilo 53 modelá- 
rov so 60 modelmi, přihlášení mode­
láři z Bratislavy a M alaciek nepřišli.

Aeroklub Senica

Rekordhaí let bezmotorovéhv modelu

1. května I. r. po předchozím hlášení ve­
doucímu MO Aeroklubu gen. letee Al. VI- 
eherka v Proslěpové. pokusil se člen MO 
v Prostějově I4letý Karel Strelt o dosažení 
nového klubovního rekordu bezmotorového 
modelu im čas, který byl v držení od r. 191* 
člena MO Prostějov lSletého Josefa Žankara 
výkonem 0,46 min. u nebyl dosud překonán. 
Rekordní let byl odstartován v 15,44 hod. po­
dle předpisu PAI. Model po několika okruzích 
počal stoupat a dosáhl podle hlášení motoro­
vého pilota provádějícího cvičný let dvakrát 
výše 1599 metrů a po letu trvajícím 2 hodiny 
a 2 minuty přistál u vesnice Stlehovie. Vzdá­
lenost místa přistání 500« m, čistý letový Čas 
2 hod. 2 min. Byl to nejtepši čas modelu 

^ člena našeho MO.



Sovětské všesvazové modelářské soutěže 
v Tušinu u Moskvy se zúčastni každoročně 
družstva modeláři! z eelého státu, která úspěš­
ně prošla předcházejícími vylučovacími soutě­
žemi. .Na obrázku představitelé Azerbejdžanu 
(zleva napravo): Sergěj Kirju.šenko a .Nadyr 
Aslanov. dále moskevský žák Alexandr Lange.

---->

Modeláři x Aeroklubu Kopřivnice nám po­
slali obrázek ze své právě ukončené výstavy. 
Počtem vystavených modelu a uspořádáním 
patřila k největším a nejlepším naším výsta­
vám. Kopřivnickým modelářům se na ni po­
dařilo ukázat veřejnosti, že jejich práce na­
vazuje úzce na ostatní leteckou Činnnost 
Aeroklubu a pomáhá k jejímu zlidovění a co 
největšímu rozšíření. Zaslouží si dík za dobrou 
propagační práci.

Největší z krajských soutěží pořádaných 
v rámci celostátního mistrovství 1950 byla 
soutěž pražského kraje pořádaná 25. června 
Aeroklubem Mělník. Celkem se zúčastnilo 
561 modelářů a jak vidíte z obrázku, modelu 
bylo tolik, že nebylo opravdu »kam šlápnout«. 
Croda »Káňat« vpředu je z Aeroklubu Kladno, 
vzadu se právě »vyloďuje« třetí část konvoje 
pražských modelářů, kterých bylo »jen« asi 120.

<---
Můžete se spolehnout. Že i z tohoto 

chlapce bude co nevidět správný mo­
delář. i když zatím jen snáší »dříví«, 
které nadělali ti starší. Snímek je 
z klubové soutěže modelářů závodního 
Aeroklubu ČKD Slaný.

Tento nejmenší typ motorku Arden 
patři k nejvýkonnějším motůrkům na 
světě. Má obsah 1,5 ccm, váží H5 g 
a zamontován do upoutaného modelu 
dává mu rychlost 120 km/hod. 't



Letadlový park Československých aerolinii byl obohacen několika moderními sovětskými dvou- 
motorovými letadly, ILJUŠ1N-IL-12.

Letadlo je pojmenováno po známém sovětském konstruktérovi lljušinovi, jenž se proslavil kon­
strukcí válečných letadel Sturmovik __ postrachu Němců.

Létá na zahraničních tratích ČSS — do Zúrichu, Londýna a Paříže. Než byl zasazen na za­
hraniční tratě, provedly s nim ČS.t vyhlídkové lety. Při jednom z nich měli jsme možnost poznat 
lljušina na zemi i ve vzduchu.

Má rozpětí křídel 32 metry a délku 2/ m. Na rozdíl od ostatních letadel CSA má zlatový 
nátěr. Každý motor má výkon 1850 KS. Vrtule je čtyřlistá, s natáčecimi listy. Podvozek zata- 
hovaci, tříkolový s přední nohou. Cestovní rychlost 300—iOO kmlhod. a dolet 3000 km. Letoun 
je vybaven všemi nejmodernějšími vymoženostmi techniky, které usnadňují posádce její těž­
kou a zodpovědnou práci. Křidla jsou chráněna proti námraze teplým vzduchem, jenž proudí 
náběžnými hranami křídel a stabilisačních ploch.

Zajeli jsme se podívat na tyto stroje na ruzyňské letiště a pohovořili jsme si se dvěma mla­
dými pasažéry, kteří právě vystoupili z lljušina po letu nad Prahou. Poslyšte, co nám pověděli 
o svých dojmech:

Jirk a  uviděl H radčany první.
»Tam jsou!« zvolal, »a tam hle je Daliborka!« V skut­

ku. Svatovítský chrám  ležel, vlastně ubíhal pod námi 
jako na dlani.

Nyní jsm e byli nad Vltavou, takže celý hrad  byl zře­
telnější. V první chvíli totiž v té změti střech a věží 
nepoznáte ani jeden bod, podle něhož byste se mohli 
orientovat. Celá typická stavba Hradčan tak, jak  ji 
všichni dobře známe podle siluety, mizí v té spoustě. 
Letoun kroužil. Petřin , Strahov, Letná a opět Vltava.

Vrtule se zakusovaly do vzduchu, k terý nad městem 
tem něl a nad K arlínem  a ještě dál k H loubětinu se 
sléval v hnědošedou průhlednou stěnu.

Na Vltavě se pohyboval vlečný člun mocně dýmající, 
táhnoucí v jedné řadě maličké nákladní lodě. Blížil se 
k mostu, ke kterém u, to jsem  nepoznal, a již Iljušin 
hřm ěl nad Karlovým náměstím  a jeho stín se posuno­
val s domu na dům, mi2eje střídavé v tm avých šach­
tách vnitřků  bloků či ulicích.

Vinohradská vodárna, hned vedle je čtvercové Jiřího 
náměstí.

»To je určitě dvojka«, obrátil jsem se na Jirku. U vo­
dárny stála totiž elektrika a černé tečky do ní nastu­
povaly. Ani jsem nevěřil, že bych se tam  zase do ní 
vešel.

Za chvíli ng této stanici budu vystupovat, a možná, 
že nade mnou poletí opět Iljušin nebo Dakota a já budu 
pro ně jako jedna ta tečka.

Safra, to jsem se zakoukal. My už jsm e nad vrchem 
Vítkovem! Pam átník Osvobození svítí v zeleni stromů 
a tvoří okolí té spoustě kolejí spletených na M asary­
kově a Wilsonově nádraží. Letadlo je  teď hezky n a­
kloněno a m írným  obloukem nás nese nad Václavské 
náměstí. U musea je  spousta maličkých aut, pletou se 
hračkám  — elektrikám . Nad museem mizejí koleje vy­
bíhající z Wilsonova nádraží v tunelu pod Vinohrady,

jako když je  usekne. Vlevo vpředu jsou vidět opět na 
světle, běžící do Nuselského údolí a Strašnic.

Stín letadla přeběhl Václavské, Národní třídu, dostal 
se k Národním u divadlu a rychle se vyšplhal na Petřín.

Letadlo klesá. S letiště a vojenský stadion na S tra ­
hově vypadají jako dva veliké popelníky.

P řed  nám i zasvítil na pilotově kabině nápis: »Připou­
te jte  se!« Iljušin klouzavé sestupoval. Na zemi bylo 
možno již rozeznat stromy, patníky a také jsem uviděl 
psa.

Tu již proběhly pód nám i letištní budovy v Ruzyni, 
pilot zakroužil a betonový pás na přistávací ploše se 
přiblížil. Měkké dosednutí, rychlost se menší a za n ě­
kolik okamžiků sestupujem e po schůdkách před hlavní 
budovou.

Ani se mi nechce. Oba, J irk a  i já, bychom letěli opět 
a nejen nad Prahou, ale někam  dál.

Ono je  to totiž velm i pohodlné. Dvacet osm m ěkkých 
sedadel s volné m ěnitelnou polohou, elektrická kam ín­
ka, která příjem ně vytápějí kabinu cestujících i posád­
ky. Za sedadly je  buffet, kde stew ardka připraví za letu  
různé dobroty. I o um ývárnu je postaráno.

J irk a  si potichu představuje, jaké by to asi bylo, kdyby 
létal s tím to letadlem  jako pilot. — Sedí si pohodlně 
dva vedle sebe, za nimi radiotelegrafista. K disposici 
m ají robota, kterého zapnou při pěkném  počasí. Z těch 
ciferníků na palubní desce se Jirkovi i mně zatočila 
trochu hlava, ale^shodli jsm e se, že za nějaký čas b y ­
chom se v nich také vyznali.

Nedá se však už nic dělat. Stojíme už zase na zemi. 
Díváme se ještě na lljušina, k terý  se zlatě blýská. Jeho 
dva motory mlčí. J e  nyní vidět, že vrtu le  jsou čtyřlisté.

A utokar do P rahy  je  však již připraven. Rychle n a­
sedáme a jen dosedneme, podíváme se s Jirkou na sebe 
a naše »že brzy zase poletíme« zní tém ěř gpučasně.

-1 H e -



PIONÝŘI ČS. LETECTVÍ
První čeští vzduchoplavci

V' osmdesátých letech tii. 
století byl soět vzrušen zprá­
vou o prvních vzletech bratří 
Montgolfieru o Paříži. Lety 
s posádkou, to bylo něco do­
sud neslýchaného, ale vypou­
štění malých montgolfier bez 
posádky stalo se brzy běžnou 
atrakcí, kterou si mnozí svě­
toběžnici vydělávali na živo­
bytí.

Brzy také Praha byla svěd­
kem prvních vzletu montgol- 
fier bez posádky a konečně 
31. října 1390 vzlétl ze Stro­
movky první balon s posád­
kou. Byla to pro Pražany, 
kteří o tom dosud jen četli sr 
zatajeným dechem, velkolepá 
podívaná.
. . ve chvíli, kdy stoupající 
balon pronikal skrze nebez­
pečnou vrstvu, zbývalo sotva 
tolik řasu, abych sr zachytil 
galerie, jinak bych býval 
smeten do h lu b in ...

Tak popisuje spolucestuji 
cí Francouze Blancharda a 
první český vzduchuplavec 
hrabě Joachim ze Šternberka 
dramatický okamžik, kdy se 
balon brzy »o startu dostal do 
prudkého vzdušného proudu.

J .  P. Blanchard nebyl snad 
nějaký poutový světoběžník, 
ale následovník bratří iftont- 
golfierú, jehož nejslavnějšicn 
činem byl přelet kanálu La 
Manche z anglických břehů 
do Calais ve Francii roku

173Ö. Srbylo tedy divu, že 
jeho vzlety vzbudily v Praze 
takový rozruch. Blanchard 
konal zde celkem dva vzlety,

jeden v říjnu 1190 a druhý 
v srpnu roku následujícího. 
První let, nad nímž tenkrát 
žasly stovky diváků, trval jen

několik minut a byt dlouhý 
necelé 2 km, ze Stromovky 
do Bubenče. Po vzrušujícím 
startu se balon dostal do 
klidného bezvětří a majestát­
ně se nesl vzduchem, takže 
spolucestující přírodovědec 
hr. Sternberg mohl klidně ko­
nat pozorováni svých přístro­
jů. Nad Bubentem zhasil 
Blanchard plamen a balon 
počal klesat. Aby přistáni 
bylo rychlejší, protrhl Blan­
chard obal balonu. Ten počal 
však velmi rychle padat, tak­
že posádka musila všechny 
zbytečné předměty vyhodit 
s galerie. Konečné balon při­
stal šfastně na louce u obce 
Bubeneč a oba vzduchoplavci 
byli slavně odvezeni do 
Prahy.

Léta plynula a čas od čau, 
se objevil v Praze nějaký ci­
zinec a ukazoval své vzducho- 
plavecké umění, Až teprve ro­
ku I860 pokusil se první Cech 
o samostatný vzlet balonem, 
byl to hudební skladatel a 
taneční mistr Josef .Vydra 
Ten po několika nezdařených 
pokusech vykonal v Praze na 
Fidlovačce a na Střeleckém 
ostrově dva vzlety. Je  tedy 
tento málo známý průkopník 
prvním českým vzduchoplav- 
cem. Dožil se ještě rozkvé'u 
letectví v prvním desítiletí 
X X . století a zemře! úplně 
zapomenut v neutěšených po­
měrech. roku 1911. Neš.

Píše V'. Koldovtký Dokončeni

Tento střed nízkého tlaku se pohybuje s teplým  vzdu­
chem. Proto převládající západní větry nutí cyklonu 
k pohybu na východ. (Obr. 17.)

Jak  jsme již řekli, studená fronta se pohybuje mno­
hem rychleji než teplá; proto během postupu cyklony 
studená fronta teplou dohoní. Teplejší a lehčí vzdu­
chová hmota mezi frontam i je vytlačována. Tomuto 
ději se v meteorologii říká okluse. To je počátek odu­
mírání tlakové níže. Když je  teplý vzduch vyzdvižen 
a podmínky rovnováhy jsou konečně splněny, boj mezi 
teplým a studeným vzduchem končí a obě fronty zani­
kají. (Obr. 18 a 19.)

Vidíte tedy, že období přechodu tlakové níže je p ře­
vážně obdobím špatného, deštivého počasí se silnou

oblačnosti. Naproti tom u s tlako­
vou výší přichází počasí stálé s m a­
lou oblačností a nemnoha dešti.
A ještě něco o větrech spojených 
s těm ito tlakovým i útvary. Obecně 
můžeme říci, že z tlakové výše se 
vzduch rozbíhá ve smyslu pohybu 
hodinových ručiček (obr. 20), do 
tlakové níže se sbíhá naopak (obr.
21). Tento poznatek stačí k tomu, 
abyste si dovedli určit polohu tla ­
kových útvarů  podle větru  a zhruba 
si určit směr větru, když vám v po­
větrnostních zprávách dva dny 
před závody hlásí, že na př. tlako­
vá výše nad střední Francií postu­
puje na východ.

Těchto několik věcí, k teré jste  v těchto článcích poznali, vám 
nedá žádné hlubší znalosti. Ale snad budete mít lepší názor na 
to, co to počasí vůbetf je  a jak  se tvoří. A přestanete-li alespoň 
říkat, že bude hezky, když jde měsíc »nahoru«, budete-li si umět 
zhruba vysvětlit všechny změny počasí, pak tento článek splnil 
svůj účel. Zapam atujete-li si alespoň něco, jistě vám to bude 
jednou k dobrém u — až budete létat.

Obr. 17 Obr. 18
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P O Z N Á M K Y  K U P O U TA N Ý M  M O D E LŮ M  |
Letos se u nás po prvé projevuje ve zvýšené míře zájem o stavbu, létání, po­

řádání závodů a ustavení rekordů s upoutanými modely. Je to druh modelů u nás 
nejméně známý a mnozí modeláři proto jisté uvítají našich několik poznámek  
směřujících k  lepším výkonům

Především  otázka bezpečnosti lé tá­
ní s rychlostním i upoutaným i modely: 
Na upoutaný model působí za letu 
tyto síly: vztlak, odpor, tah m otoru, 
váha, které nemusíme pro  náš pří 
pad uvažovat, a odstředivá síla. Velí* 
kost odstředivé síly je dána vzorcem

kde G je  váha modelu v kg, V rych­
lost modelu v m/sec., y zrychlení tíže 
zemské v m/sec.2, kleré je  rovno 9,81' 
a R polom ěr oblétávaného kruhu v m, 
t. j. vzdálenost od řídicí rukověti k ose 
modelu.

Na obr. č. 1 je znázorněna závislost 
násobku na rychlosti pro  Iři přede­
pisované poloměry. Násobek je v le­
tectví pom ěr okam žitě působící sily 
k váze. Tudíž známe-li rychlost a polo­
měr, odečteme násobek a vynásobíme 
jím váhu modelu. Čímž dostaneme 
odstředivou sílu. Ze násobky a tudíž 
i odstředivá síla jsou pom ěrně značně 
vysoké si může každý ověřit na obou 
diagramech.

Tato odstředivá síla působí na mo­
del v jeho těžišti. Z modelu se odstře­
divá síta přenáší otočným uchycením 
do převodové řídicí páčky fu běžného 
systému řízení), z té do řídicích la­
nek a z nich konečně do řídicí ruko­

věti. k terou drží m odelář v ruce. Tudíž 
všechny ty to  části musí být provede­
ny tak, aby byly schopny odstředivou 
sílu přenést. A co pro nás z této úva­
hy vyplývá? Především  použít vodi­
cích lanek co největší pevnosti, nejlé­
pe ocelových strun, provést dokonale 
jejich zakotvení i dokonalé uchycení 
převodové řídicí páčky v modelu. Je­
likož není možno zaručit, že všichni 
soutěžící m odeláři provedou všechny 
tyto součásti tak, aby vyhovovaly uve­
deným  požadavkům  a protože se létá 
před obecenstvem a jistě nikdo z nás 
by si nepřál, aby model o váze třeba 
1,5 kg a rychlosti 100 km,/hod. vlétl 
některém u z diváků na hlavu, vyplývá 
závěrečný požadavek kontroly pevno­
sti závěsů a lanek při přejím ání mo­
delů. Jak  přísné požadavky m ají být 
pro toto přejím ání, plyne z diagram u 
č, 1. Při rychlostech, k teré u nás dnes 
přichází v úvahu a s ohledem na do­
statečnou bezpečnost vyplývá požada­
vek kontro ly  pevnosti závěsů a lanek 
na desetinásobek váhy modelu u k a te ­
gorie I, patnáctinásobek u kategorie Ií, 
dvacetinásobek u kategorie III a IV. 
Protože je  nepravděpodobné, že by se 
podařilo  všem soutěžícím opatřit si 
ocelové struny dostatečné pevnosti, je 
možno jen doporučit, aby každý 
Aeroklub, kde se létá s upoutaným i

K D O  J S O U  P I O N Ý Ř I ?
V odvěkém boji lidstva s přírodou o uhájení života zrodil se nejkrásnější typ člověka — 

pionýr. Pionýr Je čestné označení pro lidi, kteří razí novou cestu, nebojí se překážek ani 
námahy a kteří vytrvalou a obětavou praeí pro lidskou společnost vytvářejí její lepší bu­
doucnost. Za pionýra musíme považovat již pravěkého člověka, který první překonal strach 
z ohně a naučil se jej ovládat ve svůj prospěch. Pionýrem byl i člověk, který si prvním 
ostrým kamenem zašpičatil nalezenou hůl a vyrobil z ní první primitivní nástroj. Pionýrem 
byl i ČWivěk-lovee, který se první naučil užívat luku a šípu, byli jim i ti, kteří první naučili 
obdělávat pudu a sít zrní. . . , , ÍL1 . 4

Do řad pionýrů počítáme tisíce a miliony známých a neznámých pracovníku, kteří po 
tisíciletí v neúnavné práci zlepšovali staré nástroje a způsoby práce a nalézali nové. kteří 
objevovali nové zdroje obživy, odhalovali nové země a vydobývali nová bohatství přírody.

Pionýry byli český sedlák a kovář, bratranci Veverkové, vynálezci pluhu, kteří nevídaným 
způsobem zlepšili obdělávání půdy, pionýrem nazýváme Jamese Watta, vynálezce parního 
stroje, jenž tak převratně změnil život člověka, byl jím i Čech Josef Božek, který první 
sestrojil vůz, poháněný parou, Josef Ressel, vynálezce lodního šroubu. Francouz .Montgolfier, 
vynálezce balonu, slavný ruský pěstitel Mičurln. který vypěstoval nevídané druhy ovoce a stal 
se zakladatelem vědeckého pěstitelského směru, který rok co rok objevuje nové, lepší a vý­
nosnější druhy plodin všeho druhu. Pionýry byli I slavní lékaři a vědci bojující s nejhoršími 
nepřáteli člověka nemocemi a s mikroby, jako Pasteur, Koch, český lékař a vědec Jedlička, 
jeden z prvních rontgenology, který své práci a vědě obětoval své zdraví, vynálezci radia 
manželé Curíeevi a tisíce a tisíce jiných známých i méně známých pionýrů práce a vědy. 
Pionýry jsou i naši dělnicí, technici, inženýři, konstruktéři, horníci a rolníci, zlepšovatelé 
práce a úderníci, lidé, kteří stojí v prvních řadách bojovníků o Šťastnější a bohatší zítřek,
0 lepší život člověka. Ale pionýři nejsou jen mezi dospělými. Pionýry máme i mezi naší 
mládeží. Vždyť jsou u nás chlapci a děvčata, kteří se žádné práce nebojí a odvážně pomá­
hají svým rodičům, učitelům a starším druhům. Pionýři * řad mládeže pomáhají republice 
všude, kde je třeba. Najdeme je na poli, při sklizni obilí, sena i brambor, jsou mezi sběrači 
odpadových surovin pro náš průmysl, pomáhají republice získat eizí devísy na borůvkových
1 jiných sběrových brigádách, pěstují moruše, slunečnice a ovocné stromy, soutěží vc zpěvu, 
práci i ve sportu, konstruují modely letadel, lodí. jeřábů a strojů a především w učí. Ti 
chlapci a děvčata, kteří nejlépe pochopili, že v jednotě je síla a že všechny lidské ruce 
a hlavy se musí spojit, abychom si vydobyli a zajistili lepší život, sdružují se nyní v pionýr­
ských oddílech na našich národních a středních školách. Pionýři rhtéjí být první mezi prv­
ními. chtějí být všem chlapcům a děvčatům příkladem. Vědí, že k tomu. aby se mohli stát 
dobrými pracovníky a budovateli republiky, musí mnoho Ztiát a umět. Proto Re poctivě 
a vytrvale *.č{ a pomáhají i druhým, aby se naučili znát vše. co v prácí pro republiku a pro 
ostatní lidi budou potřebovat. Chtějí, aby z jejich třídy a školy vycházeli lidé, kteří budou 
nejlepšími dělníky v továrnách, úderníky v dolech, sfachanovci a zlepšovatell práce a proto 
mezi sebou soutěží a starají se o ty. kteří zůstávají pozadu. Pionýři jsou nejnadšenějsími 
účastníky Soutěže radostné práce a STM. Učí se pozná>at kulturní bohatství našeho národa. 
UČÍ se znát všerhny obory lidské práce a ve vlastní tvořivé práci poznávat radost z ní. l TČí 
se rozumět přírodě a lidské společností, učí se znát a rozumět jejím zákonům a cenit si práce 
člověka, která přírodu a lidskou společnost přetváří ve stále bohatší a krásnější. Pionýři 
jsou chlapci a děvčata, ze kterých vyroste nová. socialistická generace, generace tvořivých, 
vzdělaných a spravedlivých lidi. záruka šťastné budoucnosti našeho národa a všeho lidstva.

Rostislav Sváeha, organisační tajemník APZ Praha.

rychlostním i modely, opatřil společná 
řídicí lanka pro cvičné lety svých Čle­
nů a hlavné pak pořadatelé soutěží 
by měli mít připravena řídicí lanka 
pro všechny kategorie k zapůjčení s o u ­
těžícím, kteří by je neměli. Z poža­
davku pevností a bezpečnosti by mohl 
někdo usoudit, že nejlépe by bylo po­
užít lanek o hodně velikém prům ěru. 
To je celkem správné, ale nezapom í­
nejme, že chceme soutěžit v rychlosti. 
Proto si nyní řeknem e, jak se nám 
projeví velikost prům ěru  řídících Ia 
nek na rychlosti modelu.

Jednoduchým  počtem  zjistíme, že 
oďpor lanek je dán vzorcem 

1 a
f xl =  - -  . c* . - j -  . d . R . V 2

l 8
kde c v je součinitel odporu lanek, 
který se rovná přibližné 1. aí2g je  rov­
no 1/16, d je prům ěr lanka v m. R 
opět polom ěr kruhu v m a V rychlost 
modelu v m/sec.

Předpokládejm e model o váze 1,2 kg. 
s motorem 10 cm3, o výkonu přibližně 
0,5 k. létající rychlostí 126 km hod., 
t. j. 35 m/sec.

Uvážu jeme-li účinnost vrtule 60% 
máme užitečný výkon na vrtuli 
22,5 kgm/sec. j

Létáme s lanky o  (/~ 0,4 mm. délce 
15,92 m. Při letu jsou lanka vlivem 
odporu prohnula a můžeme přibližné 
předpokládat, že Čtvrtina odporu la ­
nek působí na řídicí rukověť a tři 
čtvrtiny na model. Lanka mánie dvě, 
tudíž výsledný vzorec pro praktické 
použití bude

1 1 3
F“ =  3 ' 1 -Ί Ϋ Γ  d  R · r 2 - 2 - r f ~

tudíž v našem případě
Fxi =  1 /3 2 .0 ,0 0 0 4 .1 5 ,9 2 .352 =  0,24 kg.

Model letí rychlostí 35 m sec., tudíž 
výkon spotřebovaný pouze odporem 
lanek je  0.24.35 — 8.4 kgm/sec., t. j 
asi 37,5% užitečného výkonu motoru.

Nyní si stanovme, co se stane, po- 
užijeme-li lanek menšího prům ěru, na
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Obr. 1

uím e $e o d s o u & s t ó j j  ^moáeUru
Přeložil 
V. Spronoi

J. B abajev

M ODEL DŘEVENÉHO LETADLA
Tento model letadla (obr. 4) zho­

tovíme celý z dýhy. Výkres letadla 
je  uveden na obr. 2 a na obr.#3 je 
uveden postup sestavení modelu. 
N ejdříve vyřežem e pilkou z dýhy 
1 mm tlusté sm ěrovku se zadní čás­
tí trupu  a z dýhy silné 1,5 mm dvě 
části, k teré  přiklížím e k směrovce 
s obou stran  (obr. 3 A). T ři detaily 
přední ěásti tru p u  vyřežem e také 
z dýhy, silné 3 mm. Podle obr. 3 B 
dělám e zářezy a detaily  slepíme 
mezi sebou. Potom spojíme přední 
i zadní část trupu, t. j. zadní část 
tru p u  zahladím e pilníkem  a skel­
ným papírem  a vsadím e do výřezu 
předku (obr. 3B ).

Pro větší spolehlivost spojení 
všech slepených částí trupu  zpevní­
me jej m alým i hřebíčky.

Obr. 3 A

Obr. 3 B

Obr. 3

K řídlo a výškovku zhotovíme 
z dýhy 1 mm silné. Tyto části m o­
delu vstavím e do předu trupu. Zá­
řezy (profily) dělám e lupenkovou 
pilkou, do k teré  upnem e dvě pilky 
najednou, aby zářez byl -široký. 
V přední části tru p u  upevním e h á ­
ček, nezbytný k vypouštění modelu 
pomocí katapultu . Háček udělám e 
z d rá tku  o prům ěru  1 mm. Pouštění 
modelu ukazuje obrázek 1.

Seřizování dřevěných modelů le­

tadel málo se odlišuje od seřizování 
modelů papírových: Model musí být 
přesně vyvážen, musí m ít správně 
postavená korm idla atd.

P ři vypouštění dřevěných modelů 
s katapu ltu  nutno dbát opatrnosti 
— je  možno rozbít okno, poranit 
druha, neboť ty to  modely m ají 
značnou váhu a lé ta jí velkou rych ­
lostí. Je  proto nejlépe pouštět je na 
otevřeném  prostranstv í — na poli, 
na velkém  prázdném  hřišti a p.

Doporučujeme dřevěné modely 
dělat větších rozm ěrů, s rozpětím  
křídel do 1200 mm. Taková letadla 
vypuštěná s kopce bez katapultu , 
z ruky, lé ta jí a mnohdy se vznášejí 
ve vzduchu i několik m inut. Jejich  
stavba je  lehká a netrvá dlouho. 
Model je  možno pouštět bez obav 
o jeho poškození, je  dostatečně pev­
ný, aby vydržel náraz při sedání 
Poškodí se jen  v tom  případě, nalét- 
ne-li na překážku velkou rychlostí.

př. 0,3 mm. Součinitel odporu zůstane 
prakticky stejný a tudíž odpor bude

Fx2 =  0,000149 . Vz
a při rychlosti V m/sec. výkon spotře­
bovaný odporem lanek

Nt =  0,000149 . V3

Podle první části výpočtu jsme zjis­
tili, že modet spotřeboval z užitečné 
výkonnosti 22,5 — 8,4 =  14,1 kgm/seč.

Tudíž pro  případ lanek o 0* 0,3 nim 
bude modelem spotřebovaný výkon

/V, =  14,1 ( - ^  )  =* 0,000329 . V\

Součet výkonu spotřebovaného od- 
poreni modelu a odporem lanek nám 
musí dát užitečný výkon na vrtuli, tu ­
díž
Nx +  N% =  0,000149 . V% +  0,000329 . V8 =  

=  22,5 kgm/sec

z této rovnice stanovíme V ■*= 3% m/sec. 
=  130 km/hod.

Tudíž zmenšením prům ěru lanek 
o 0,1 mm jsme získali 4 km/hod. Ten­
to zisk se zvětšuje se zvětšováním 
rychlosti letu, takže při rychlosti oko­
lo lřvO km hod. získáváme na zm enše­
ní prům ěru lanek o 0,1 mm již asi 
12 km/hod.

(Pokračováni)



» I B I S «  V H - 2 7 7V Ý K O N N Ý  V Ě T R O Ň

Větroň Ibis« bol držiteLom čs. rekordu 
v priamej trati v roku 1947 a 1948. Jeho do- 
siahnuté výkony su nie nijak náhodilýnii. 
nakol’ko při riešení tohto modelu bolo po­
užité najnovších poznatkov v stavbě bezmo­
torových lietadiel. Je pomeme jednoduchej. 
ale účelnej stavby, riešený špeciálne do ter- 
miky pře vysoké štarty. Pře stavbu tohto 
modelu je použité takmer výhradně tuzem­
ského materiálu, ako smrekové dřevo, bře­

zová preglejka. Pře dosiahnutie čo najmensej 
klesavosti, bol vyriešený poměrně tenký (9°/o), 
zahnutý profil npl. Taktiež profil výškovky 
je nosný. Výškovka je značné vel'kå a činí 
takmer 33°/o npl. Npl. a výškovka je při­
pevněná k trupu gumkami. takže ich možno 
odmontovaf, čim je možné lepšie uskladnenie 
modelu při dopravě. Směrové kormidlo je 
pevné, opatřené výkyvnou ploškou, ktorá u- 
možňuje krútenie modelu.

Technický popis:
N o s n á  p l o c h a :  Jc obdlžnikového tva 

ru, na koncoch elipticky zakončená, lomená 
do jednoduchého, široko roztvoreného V. Je 
18 cm široká, na koncoch geometricky a aero­
dynamicky křížená, s nulovým nábehom. Má 
hlavný nosník prierezu 5X10 mm a jeden po­
mocný nosník 2X5 mm. Nosníky sú umí es tne 
né v prvej a druhej třetino hlbky npl. Profil 
je vlasnej konštrukcie, z brezovej preglejky 
1 mm. nevyťahčovaný. Profily umiestnené sú 
po 5 cm. Před hlavným nosnikom sú ešte 
poloprofily. Nábežná a odtoková hrana sú 
z nosníčkov 2X5 mm. Oblúkv npl. sú z bam­
busu.

V ý š k o v k a :  Je obdobnej konštrukcie ako 
npl., lenže má len jeden nosník 2X8 mm a 
zakončená je oblúkovite. Jej hlbka je 12 cm 
s upraveným profilom Clark-Y s nábehom 
-3,2°. Profily a poloprofily sii taktiež z bre­
zovej preglejky.

S m ě r o v k a :  Je pevná, priglejená na 
skříňový nosník trupu. Jej ohlúk je vytvo­
řený z 2mm preglejky. Na odtokovej hrané 
má tyčku 2X5 mm, na ktorej je upevněná 
výkyvná ploška, ktorá je pri vysokom štarte 
v neutrálnej polohe. Nosník má dvojpásový. 
z nosnikov 2X5, na trupe zaistený náglejkami.

Tr u p :  Je dvojakej konštrukcie. Predná 
časř je priehradková a zadná je vytvořená 
zo skříňového nosníka. Je vyriešený tak. aby 
mal čo najmenší odpor. Predná časř má prie- 
rez šesťhraný s prehradkami z 2mm preglej­
ky, nevvrahčovanými, rozmiestnenými po 5 cm. 
Pozdlžniky trupu majú pricrez 2X5 mm. Hla­
vica trupu je zo smrekového špalíka.

Zadná časř je skříňový nosník, ktorý jc vy­
tvořený dvorná páskami, vystuženými rozpěr­
kami a potiahnutý obojstrane preglejkou 
0,4 mm.

Tažisko modelu vzhl adom na nosnú výš- 
kovku, je posunuté na ">0°/o hlbky npl. Star 
tovací háčik, ktorý je upravený na vypínanie 
výkyvovej plošky směrovky, je takmer pod 
hlavným nosnikom. Start lankom je veTmi 
strmý, pričom je model úplné stabilný. Po 
vypnutí prechádza do plochých, ale poměrně 
úzkých kruhov. Přitom model má ma!ú kle- 
savosř a využívá i slabu prízemnú termiku. 
Model je potřebné opatriř časovačom, nakol’- 
ko podl’a skúseností odlietáva po prvom star­
te. Model na pretekoch ihneď na prvom štarte 
ulietaval, čo nebolo na výhodu pri vtedajšom 
hodnotení výsledkov. Naposledy štartoval na 
celoštátnych pretekoch v Kralupoch, kde tak­
tiež při prvom štarte uletel a bol nájdený 
asi 6 km od letiska a nálezcom ihneď dopra 
vený na miesto štartu. čim bolo umožněné 
pristúpiř k ďalšiemu štartu. I po tomto štar­
te model uletel a to definitivně, takže doteraz 
po ňom niet stopy. Jeho trařové výkony ma­
jú sumárně cca 56 km.

T e c h n i c k é  ú d a j e :  
rozpátie 1475 mm 
plocha npl. 25,2 dm* 
dlžka trupu 1000 mm 
váha 395 g 
zařaženie 12,1 g/dm* 
max. prierez 51,5 cm1 
plocha výškovky 7,2 dm* 
profil npl. a výškovky je vlastný.

Plán tohto modelu je připravovaný do tlače 
a výjde v najbližšom čase. —iry—

Praga E 114 je dvoum íst­
né, sportovní a  tu ristic ­
ké letadlo s uzavřenou 
kabinou a sedadly ved­
le sebe.
Četné mezinárodní úspěchy a rekordy: let Anglie— 
Kapské město, vzdálené 14 722 km; světový dálkový 
rekord  Praha—Moskva 1680 km  za 15% hod.; mezi­
národní rychlostní rekord 144,15 km  /hod. na tra ti 
1000 km  a čestná um ístění v domácích soutěžích 
i v cizině zařadily je  mezi nejpopulárnější letadla 
světa. (Všech těchto výkonů bylo dosaženo s moto­
rem značně slabším  než má poslední sériové prove­
dení.)

Konstrukce: Samonosný hornokřídlý jednoplošník smí­
šené konstrukce. Křídlo, trup  s kýlovou plochou,-a 
směrové kormidlo jsou celodřevěné, vodorovné ocas­
ní plochy z ocelových trubek  potažené plátnem . Pod­
vozková kola jsou odpružena tlakovými gumovými 
prstenci a ostruhové kolo listovými pružinami.

Hnací skupina: Č tyřvál­
cový, řadový, vzduchem 
chlazený m otor W alter 
Mikron III se jm enovi­
tou výkonností 65 k. s. 

při 2600 ot./m in. V rtule dvoulistá, dřevěná.
Rozměry a váhy: Rozpětí l i m ,  délka 7,167 m, výška na 

zemi 1,820 m. Plocha kříd la 15,25 m2. Váha prázdného 
letadla 340 kg, celková váha 560 kg.

Výkony: Nej vyšší rychlost při zemi 185 km  hod., ces­
tovní rychlost 165 km hod., přistávací rychlost 65 km 
hod. Dostup 4100 m, dolet 800 km. Délka s ta rtu  130 m 
a přistání 150 m. Spotřeba paliva 10,8 1/hod., t. j. 
6,55 lit./100 km.

Výprava: P řístro je  pro sledování chodu m otoru a navi­
gační pro létání ve dne. Dvojí řízení. B. P.

Kóty v plánku udóuají rozměry letadlu ve skutečnosti 
(v mm). Pro zhotovení modelu v měřítku 1:25 násobte vše­
chny v obrázku odměřené rozměry dvěma.

ČESKOSLOVENSKÁ LETADLA





Model, jehož stavbu dnes popisujeme, je  trupový 
školní model s gumovým m otorkem  a oboustranně po­
taženým  profilem  kříd la  »Vlaštovka«, jehož plán ve 
skutečné velikosti a stavebnici vydala m odelářská pro­
dejna Naše vojsko, P raha I, Pařížská 1. Tento model se 
staví v 1. výchovném stupni jako tře tí. Je  celý proveden 
bez použití překližky, z borového* dřeva, papíru, d rátu  
a gumy.

P ro  stavbu musíte 
m ít jako u »Form án­
kovy 401« plán ve sku­
tečné velikosti od uve­
dené m odelářské pro­
dejny. Tento plán ob­
sahuje všechna po­
třebná data, rozm ěry 
a p. P ři naší stavbě 
budeme ten tokrá t po­
užívat některých n á ­
kresů přím o na plánku 
jako šablon. Tím dosáhneme přesnosti zhotovených částí 
a zároveň kontrolu správného provedení.
Popis stavby

Model sestává z těchto hlavních částí: trup , nosná 
plocha, korm idla, gumový motor, v rtu le  s ložiskem a 
podvozek s ostruhou. Zde vidíte, že model motorového 
letadla s gumovým pohonem má již mnohem  více částí, 
než předešlý tyčkový model a bude tedy vyžadovat 
delšího stavebního času. Proto se stavbou nepospíchejte 
a věnujte jí potřebný čas, aby každá část byla dokonale 
propracována a model dobře létal.
. S tavbu začneme tím, že si zhotovíme některé detaily.
Zhotovení přepážek trupu

Základ tru p u  modelu »Vlaštovka« tvoří pět obdélní­
kových přepážek zhotovených z nosníků 0 2X2 mm

(3—12). Tyto přepážky si musíme sestavit nejdříve a 
nechat je  dokonale zaschnout, abychom mohli sestavit 
trup. Pracujem e takto:

1. Z nosníků 0 2X2 mm si podle plánku nařežem e 
jednotlivé části přepážek (3—12), vždy od každé veli­
kosti dva kusy.

2. Z nařezaných kousků nosníčků sestavím e jednot­
livé přepážky tak, že je k  sobě svážeme nití (obr. 1).

P racujem e následov­
ně: palcem  a ukazo­
váčkem  pravé ruky  
přidržujem e k  sobě 
dvě příslušné části 
přepážky, ukazováč­
kem přidržujem e omo­
távanou nit, aby se 
utažení nitě nepovoli­
lo. Levou rukou pak 
omotáváme a p ro tahu ­
jem e nit.

3. Zhotovené přepážky přibijem e na  výkrese na p ra ­
covní desku špendlíky (obr. ?) a m ísta spojení nití za- 
kápnem e lepidlem. U přepážky z částí 3 a  4 nepřichycu- 
jem e příčku podpěry (26). M áme-li přichyceny všechny 
přepážky do šablony a zalepeny, nechám e je schnout.

Zhotovení žeber kříd la
Dále si zhotovíme žebra kříd la  — profily (35, 36 a 37).
4. Nařežeme si z nosníků 0 2X2 mm potřebné kous­

ky pro části žeber (35, 36) a z nosníků 0 2 χ 8  mm nosy 
žebra (37). Od každého čísla 10 kusů.

5. Horní h ranu  žebra (35) ohneme do žádaného tvaru  
za studená podle obr. 3. O tloukáním  nožem je stru k tu ra  
m ateriá lu  na  vn itřn í straně vlastně zhuštěna, jak  uka­
zuje obrázek v k ruhu  a protilehlá strana nám  počne 
celou součást prohýbat.



6. Podle p lánku  si na  nos žebra (37) nanesem e vzdá­
lenosti um ístění jednotlivých h ran  (35 a 36).

7. H orní h ran u  žebra (35) si upravím e podle p lánku  
pro přiklížení. Seříznem e je jí p ředn í i zadní konec p ř i­
léhající dovn itř ohybu.

8. Styčné plochy částí žebra (35, 36 a 37) nam ažem e 
lepidlem  a spojím e je  podle označení v  jeden  celek 
(obr. 4). A bychom  dosáhli správného spojení, použije­
m e provisorního om otání spojů nití. k te ro u  po za­
schnutí strhnem e.

9. Jsou-li všechna žebra dobře zaschlá, opracujem e 
je  najednou  nožem a rašp lí ve svěráku  (obr. 5) a 
uschovám e si je  pro další stavbu  kříd la.
Zhotovení hlavice trupu

10. H rubý výřez hlavice tru p u  (1), k te rý  jsm e dostali 
ve stavebnici, opracujem e načisto skelným  papírem .

11. V yvrtané otvory si spojím e čarou pro  vyřezání 
potřebného otvoru  pro průchod ložiska (28).

12. Označíme si vzdálenost pro přilepen í sloupků h la ­
vice tru p u  (2).

13. O strým  nožem odříznem e m ateriá l m ezi otvory  na 
hlavici (1). N ejdříve špičku nože prorazím e m ateriá lem  
a pak tep rve  řežem e (obr. 6).

14. Na rovnou s tran u  hlavice (1) přilepím e sloupky 
hlavice (2) a zajistím e přichycením  hřeb íčky  (obr. 7). 
Sestavení trupu

15. Na půdorys tru p u  na  p lán k u  (t. j. pohled shora) 
si p řichytím e čtyřm i špendlíky dva horn í podélníky 
tru p u  (13).

16. Podle p lánku  p ak  na  ty to  podélníky vkládám e 
přepážky tru p u  (3— 12), hlavici tru p u  (1) a pomocí 
tro jú h e ln ík u  si je  vyrovnám e do kolm é polohy (obr. 8). 
M áme-li přepážky  vyrovnány, zalepím e je  dobře v m ís­
tech spojů s podélníky a nechám e zaschnout.

17. Po zaschnutí spojů přichytím e dvěm a špendlíky 
na hlavici (1) spodní podélníky (14) a n ití a špendlíky 
uchytím e je  k  desce stolu, abychom  m ěli tru p  přesný. 
(Pozor! T rup  v lastně stavím e v obrácené poloze — na 
zádech.)

18. Všechna m ísta  spojů opět dobře zaklížím e a n e ­
chám e zaschnout.
Zhotovení směrového kormidla

19. Náběžnou h ran u  sm ěrového korm idla  (15) si zho­
tovím e obdobným  způsobem  jako u  bodu 5 z nosníčků 
0 2 χ 2  mm.

20. Na výkrese — plánu  si v šabloně zhotovím e ze 
špendlíčků celou sm ěrovou plochu z náběžné a od to­
kové h?any (15 a 16) a z výztuhy (17). M ísta spojeni 
dobře zaklížím e a zajistím e proti rozlepení papírovým i 
nákližky  (19) tro júhelníkového tv a ru  (obr. 9).
Zhotovení výškového kormidla

21. Podle p lánku  si zhotovím e náběžnou h ran u  výš­
kového korm idla (20). V m ístech zalom ení naříznem e 
vnější s tran u  ostrým  nožem do klínového výřezu a

/  ohnem e nad  plam enem  kahance.
22. Sestavení provedem e na p lánu  v šabloně ze špend­

líků  (obr. 10). Spoje dobře zaklížím e a zajistím e proti 
rozlepení rohovým i nákližky (23). Nechám e dobře za­
schnout.

Zadní háček motoru
23. Z ocelové s tru n y  0  1 m m  si zhotovím e zadní háček 

m otoru  (25). N ejdříve ho ohnem e do nerovnoram enné- 
ho tv a ru  U a delší s tran u  zkroutím e do kruhového tv a ­
ru , pootočeného p ro ti ohnutí od U o 90l). Toto ohnutí 
provádím e tak , že plochým i k leštěm i p řid ržu jem e 
ouško háčku  a ku la tým i k leštěm i ohýbám e kruhový 
tv a r  (obr. 11). P ři zhotovení kruhového tv a ru  postu­
pujem e tak , že špičkam i ku la tých  k leští ohýbám e vždy 
asi po 2 m m  část k ru h u  a postupujem e stále dál od 
k ra je . Tím  dostanem e p lynulý  tv a r  kruhu .

24. Zhotovený háček p řichytím e n ití na sloupek zad­
ního háčku  m otoru  a zaklížíme. N echám e opět za­
schnout.
Ložisko s vrtulí

25. Z ocelové s tru n y  0  1 m m  si zhotovím e h říde lku  
v rtu le  (29). N ejdříve si s tru n u  p řesně vyrovnám e a pak  
ji  na  jedné straně  opatřím e kruhovým  ohybem  stejným  
způsobem  jako  u  bodu 23 p ři zhotovování háčku.

26. Na podpěru  ložiska (27) z nosníčků 0  4 χ 4  m m  
přichytím e n ití ložisko v rtu le  (28) a zalepím e lepidlem . 
Po zaschnutí p rostrčím e otvorem  ložiska h říde lku  (29), 
na  n i nav léknem e korálek  (30) a posléze v rtu li (31), 
k te ro u  jsm e předem  skelným  papírem  jem ně očistili 
(obr. 12). Konec přečnívající h říde lky  ohnem e zpět, 
čímž zajistím e v rtu li p ro ti vypadávání a přizpůsobím e 
ji k  p řenášen í točivého m om entu  h říde le  z gumového 
svazku.
Zhotovení podvozku

27. Z ocelové s tru n y  0  1 m m  si zhotovím e podvozek 
(33) podle obr. 13. Řím ská' čísla značí postup ohýbání, 
šipky sm ysl ohybu. P ř i  dohotovení III. ohybu se na 
tak to  vzniklé osy podvozku navléknou kola (34) a p ro ti 
spadávání je  za jišťu jem e ještě  IV. ohnutím  vzhůru. 
K olečka se nám  m usí na osách podvozku otáčet.
Dokončení sestavení trupu

T eprve po zhotovení všech popsaných částí m ůžem e 
p řik roč it ke konečném u sestavení trupu .

28. N a spodní podélníky tru p u  (14) přichytím e n ití 
podvozek (33) s kolečky (34) a  zalepím e.

29. Ložisko v rtu le  s v rtu lí (27—31) prostrčím e otvo­
rem  h lav ice tru p u  (1) a p řichy tím e na příčnou rozpěru  
(26), k te ro u  n ití připevním e na  s'tojinky p ředn í p řepáž­
ky  (3) n ití s lepid lem  (obr. 14).

30. K  poslední přepážce tru p u  připevním e na  příčné 
je jí části (12) sloupek (24) se zadním  háčkem  (25) a 
zepředu na  je jí část p řichytím e náběžnou h ran u  sm ě­
rového korm idla (15). O dtokovou h ran u  sm ěrového 
korm idla  (16) a přesahujíc í konec podélníků odřízne­
me. Na spodek tru p u  (podélníky 14) a k  odtokové h ra ­
ně (16) p řichy tím e část s tru h y  (18). V šechny spoje 
dobře zaklížím e (obr. 15).

31. N a horní podélníky tru p u  (13) nasadím e na  sm ě­
rové korm idlo (15— 17) výškové korm idlo (20—23). 
K orm idlo přichytím e n ití a zajistím e lepidlem  (obr. 15).

32. S estavený tru p  (obr. 16) znovu p řekontro lu jem e,
zda není n ěk te rá  jeho část p řekroucena a neúp lně  zale­
pené spoje znovu zaklížím e. Celý tru p  pak nechám e za ­
schnout nejm éně 24 hodin. (Pokračování.)

Na Váš prípis, v ktorom  nám  oznam ujete, že naša 
škola v  súťaži odoberatel’ov m esačníka »Letecký m o­
delář« získala p rv ú  cenu a v  k torom  píšete, že rád i by 
ste poznali p rácu  v našom  m odelárskom  krúžku, chcem 
Vás aspoň čiastočne inform ovat’ o nasej práci. Letecko- 
m odelársky k rúžok  na našej škole je  zavedený p rvý  
rok. .Do k rú žk u  sa nám  s radosťou  p řih lásili skoro 
všetci žiaci vyšších ročníkov. Žiaci od začiatku p re ja- 
vovali a p re jav u jú  neobyčajný záujem , takže v  k rúžku  
by neúnavné pracovali v  každý svoj vol’ný čas. No, 
zpočiatku sme m useli p řekonávat’ vel’ké ťažkosti, pre-

tože nástro je, ako i m ateriá l k  sostro jen iu  m odelov bol 
nám  neskoro dodaný. I keď  m ateriá l neskoro  prichá- 
dzal, n es tra tili sme chuť a ochotu a hned’ po obdržaní 
m ateriá lu  vykázali naši žiaci — m ladí m odeláři — pěk­
né výsledky, lebo dnes už končím e tře tí m odel jednot- 
nej osnovy ARČS.

N arážam e však ešte na jed n u  z najvačších ťažkosti 
na  našej škole, lebo nem ám e p re  k rúžok  pracovňu (diel- 
ňu) a m usím e k rúžok  vždy zadržať v  triede, kde  pre  
lavice nem ám e dostatok m iesta n a  sostrojenie vačších 
modelov, p řipadne na um iestnenie po třebných  nástro- 
jov. Inak  žiaci v k rúžku  podávajú  skutočne pěkné v ý ­
sledky, k to ré  sú zárukou, že náš letecko-m odelársky 
k rúžok  pln í a splní svoje poslanie.

Za Vášu skorú  zprávu  a spoluprácu  Vám vyslovujem  
srdečnú v ď ak u  a ostávám e s pozdravom

» L e t u  z d a r ! «
Štefan Sucha, ved. mod. k rúžku  stred, školy v šopron i
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D élám e-li sm ěrovku dvojitou  jako na obr. č. 11, v y ­
střihnem e ji ještě  zvlášť a lehce ji přilepím e k  našem u 
modelu, takže ty to  části zde budou také  dvojitě. Potom  
si vyznačím e zvolenou polohu těižště větroně T  a zkus­
mo hledám e polohu působiště bočných sil s. b. p. na 
modelu. H ledám e v lastně těžiště vystřiženého m odelu 
a to tak, že zapichujem e do bokorysu špendlík  a m ění­
me jeho polohu tak  dlouho, až je  bokorys vyvážen, t. j. 
model vodorovně visí a nenaklán í se ani na ocas, ani na 
špičku. Působiště bočných sil, t. j. těžiště  bokorysu mo­
delu má být na ose trupu , p řípadně *nad ní a u  větroně 
na svah asi 0,5 hloubky k říd la  za těžištěm  modelu, 
u větroně do term iky  asi 0,1 h loubky k říd la  za těžiš­
těm. N ikdy nesmí být před těžištěm  modelu. P ři tom to 
vyšetřování m ůžem e postupovat též tak , že si předem  
zvolíme polohu působiště bočných sil, zapíchnem e do 
bokorysu špendlík  a vyvažujem e jej. P řevažuje-li boko­
rys na  ocas, p řistřihávám e sm ěrovku tak  dlouho, až je 
bokorys vyvážen, p řevažuje-li však na špičku, zvětšu je­
me plochu sm ěrovky nebo sm ěrovek. Podle tak to  v y ­
šetřeného tv a ru  sm ěrovky upravím e pak je jí skutečný 
tvar.

Důležité je  též um ístění sm ěrovky. U větroně do her 
m iky um ístím e sm ěrovku pod osu větroně, protcž? po­

tom působí 
tato  tak , že 
podporuje za­
táčku. U v ě t­
roně na svah 
ji však vždy 
um isťu jem e 
nad osu m o­
delu, protože 
v této  poloze

podporuje účinek V tv a ru  křídel, zvyšuje tím  sm ěrovou 
stabilitu . Tento účinek um ístění sm ěrovky m ám e n a ­
značen na obr. č. 18.

Obr. 18

Než ukončím e své povídání o větroních, m usím e si 
říci něco o um ístění startovacího háčku na  větroni do 
therm iky. Na obr. č. 19 m ám e naznačeno, do jaké  výše 
se nám  podaří vy táhnout model na lanku, p ři různé po­
loze startovacího háčku vzhledem  k  těžišti modelu. Mo­
del s černým  trupem  nám  pak zde ukazuje, co by se 
stalo, kdybychom  um ístili háček příliš blízko k těžišti, 
t. j. pod úhlem  větším  než 60". V ětroň by sice velice 
prudce stoupal, ale v pom ěrně m alé výšce by m ěl polo­
hu tak  skloněnou, že lanko by vlivem  své v lastn í váhy 
vypadlo z háčku. Model by byl p ři tom  silně skloněn 
vůči zemi, m ěl by také značnou rychlost, provedl by 
přem et, k terý  by již pravděpodobně nevybral a poško­
dil by se.

Háčky na  větroni proto um isťu jem e podle obr. č. 20. 
P ředn í háček, asi pod úhlem  20° a háček pod úhlem  35° 
používám e pro zalétávání, když nechceme, abychom  m o­
del vy táh li příliš vysoko a když se snažím e model vy ­
tahovat co nej bezpečněji. Háček pod úhlem  45° použí­
vám e pak, když větroň je  již zalétnut, a háček pod 
úhlem  60° konečně pro závody.

Nyní přistoupím e k řešení m odelů s gum ovým  m oto­
rem. Rozdělíme si je  na tř i  základní skupiny:

1. norm ální m odely (sportovní),
2. závodní m odely FAI,
3. modely kategorie W akefield.
M odely s gum ovým  m otorem  byly u nás, hlavně 

v době okupace a těsně po válce, značně opom íjeny. 
Příčinou byl nejvíce nedostatek  gum y na m otory a 
částečně i balsy. N edostatek balsy se dá, i když ne 
úplné, p řek lenou t vhodným  konstrukčním  řešením , 
gum y na m otory již začíná bý t dostatek  a i je jí kvalita  
se zlepšuje. A účast na letošním  letenském  poháru  (více 
než 100 přih lášených  a převzatých m odelů) ukazuje, že 
zájem  o modely s gum ovým  m otorem  u nás potěšitelně 
stoupá a stoupá i jejich  kvalita , i když ten to  závod pro 
obvyklou nepřízeň počasí ji nem ohl prokázat.

M odely s gum ovým  m otorem  jsou h lavně pro začá­
tečníky velice vhodné, po třebný  m ateriá l na stavbu  je 
podstatně levnější než u m odelů s pístovým i spalovací­
mi m otory. S těm ito  m odely je  možno lé ta t na m alých 
prostranstv ích  a jsou pro m alé rozm ěry a váhu m éně 
choulostivé na  rozbití než těžší a větší m odely se sp a­
lovacím  m otorem .

N ejprve si všeobecně řekněm e něco o motorcích, k te ­
ré nám  ty to  modely pohánějí. M otorem  je  zde zkrou­
cený gum ový svazek, k te rý  při roztáčení odevzdává 
v rtu li energii, k terou  jsm e do něj uschovali při na to ­
čení svazku. V rtu le potom  táhne model kupředu.

Svazek je  tvořen  gum ovým i n itm i buď o čtvercovém  
p růřezu  (1X1 mm, 0,8X0,8 mm a p.) nebo pásky ( 1 χ  
6 mm, 1 χ 4  mm, 0,8X5 mm  a p.). N itě či pásky mohou 
být z p řírodn í gum y nebo synthetické, zvané buna* 
P řírodn í gum a je  pružnější, buna m éně pružná, zato 
však pevnější. K terý  m ateriá l je  pro gumové svazky 
vhodnější, není možno snadno říci, protože mnoho zá­
leží na  zpracování surové gum y či buny, a na přísadách, 
k teré  jsou při výrobě pásků či nití použity. M ám e-li ze 
svazku dostat co nej vyšší výkon, m usím e m u věnovat 
značnou péči. G um u je  nu tno  sk ladovat tak, aby byla 
chráněna před  slunečním i paprsky, teplem , prachem  a 
jakoukoli nečistotou. Chceme-li, aby nám  svazek d lou­
ho vydržel a dal co největší výkon, budem e postupovat 
podle těchto pokynů:
1. Guma při výrobě a skladování je  posypána klouz- 

kem. Pro to  nově zakoupenou gum u m usím e p řed e­
vším  zbavit tohoto klouz- 
ku. Provedem e to p ro p rá ­
ním  gum y v  5% roztoku 
sody a dokonalým  vym á- 
čením  v tep lé  vodě. Gum u 
osuším e čistým  hadříkem  
anechám e dobře oschnout.

2. Do čisté desky zatlučem e 
dva h řeb íky  ve vzdálenosti 
rovné délce gumového 

svazku pro  náš model. Kolem  těchto h řeb íků  nam o­
tám e takový počet n ití či pásků, abychom  dostali 
potřebný prů řez svazku. Volné konce n ití či pásků 
spojím e nejp rve  jedním  volným  uzlem, potom  je d ­
ním tužším  uzlem a konečně řadou tuhých uzlíků.



P N E U M A T I C K Ý  Č A S O V A Č
lnyC. Artur l$e ladič

Na medzinárodtujch pretekoch v Maďarsku metli sine mož­
nost oidiet a odtiaV i priniest pneumatický časovač, ktorý 
používajíi modeláři v S S S ll. Podobné časovače sú používané 
i v Anylii a v I S A ,  je teda žiaduce, aby naši modeláři po­
chopili kladné vlastnosti tohto druhu zariadení a odpútali sa 
od metod, ktoré často sklamů, nehovoriac o ich mnohých 
nevýhodách. Je  sice prominu, že časovač tohto druhu má 
obmedzený diod maximálně na cca U) sek., avšak přesnějším 
zabrúsením škrtiacej i Idy na súčiastke 1 a otvoru v tru- 
bičke možno pracovní/ ča s značné předl žit.

P rincip  časovača je  jednoduchý, 
z uzavřetej nádobky v našom p ř í­
pade valca je  vy tláčaný  vzduch po- 
mocou pružinky 5, k to rý  prúdi t r u ­
bičkou von. Časové rozpätie, za k to ­
ré  má b yť  vzduch z p riestoru  v y tla ­
čený, je  úm ěrné akosti výrobku a 
výstupném u otvoru, ktorého vel’- 
kosť regulu jem e škrtiacou ihlou, 
k to rá  je  zacínovaná v súčiastke l. 
Z tohto priesto ru  (kde nastáva škr- 
ten ie) un iká vzduch drážkou vypí- 
lenou na vonkajšej stene trub ičky . 
Súčiastka 2 má v rúbkovanú vonkaj- 
šiu stenu, je  opatřená závitom  a slú- 
ži ako poistka pre  predom  určené 
časové rozpätie chodu časovača, k to ­
ré  sme si vopred zm erali na  stop­
kách. M ateriálové pozostáva časovač 
z hliníku, mosadze, um ělých hmot, 
kože a tex tilii. Súčiastka 1, 2, t r u ­
bička a m atice 6 a 11 sú vyrobené 
z mosadze, válec 4 a narážka 10, k to ­
rá  zabraňu je  poškodzovaniu konca 
trub ičky  a tak  p řipadne dem ontáži, 
sú vyrobené z 1’ahkého kovu. Na 
piest je  použité m äkkej kože 8 a 
tvrdších plátkov im pregnovaného 
plátna 7 a 9. P iest je  napuštěný Va­
novým  olejom. A k by sm e ten to  m a­
te riá l nem alí po ruke, stačí piest v y ­
točit’ z hlin íku. P ríru b a  3 je  v y ro ­
bená z um elej hm oty o sile 2 mm. 
D ůležitou súčiastkou časovača je  
válec, k to rý  m á steny silné 1 m m  a 
k torého rozm ěry m áte na obrázku. 
O tvor o (ft 2 m m  slúži k  nassávaniu 
vzduchu. V nútorná stena  m usí byť 
dobré vyhladená, na jm a ak použije­
me kovový piest, aby vzduch nepre- 
n ikal vedl’a piestu. P ružina je  kuže­
lová, m á sedem  závitov a d ížka vol’- 
nej pružiny je  57 mm. Použitý oce- 
l’ový dró t má p riem er 0,75 mm. Od 
dim enzovania pružiny  je závislý 
prav idelný  chod časovača.

Čistá váha časovača je  20 gr. Ak by 
sa nám  nejednalo  o přesné časova- 

dřnie, móžme celú vec zjednodušit tak, 
že škrtiacu  ihlu »vypustíme« a p řed ­
pokládám e, že un ikan ie  vzduchu

bude medzi piestom  a valcom. Toto 
bude však rožne podl’a d ru h u  a 
m nožstva m azania. Tým to časova- 
čom m óžm e časovat’ vypnutie e lek ­
trického zapaťovania, p řístup  vzdu 
chu, le t od svahu atď .

N ajm a je potřebné zm ieniť sa o 
časovaní le tu  od svahu a chodu m o­
to ru  ucpáním  k arb u rá to ru . Nebu- 
dem  sa zaoberať plachtěním  m odelu 
na  svahu, chcem len z vlastných

skúseností a pozorovaní podšk rtnúť 
dóležitosť s ta rtu  a jeho priebehu 
v prvých 20—40 sek. Je  terner isté, 
že svah, na  ktorom  budem e štarto - 
vať, nebude tak  ideálny, aby pri 
jeho obtiekaní nevzniklo n ep rav i­
delné v íren ie  pozdíž jeho povrchu, 
p re to  je  potřebné, aby s tartu júci 
m odel p řeraz il tú to  vzdušnú v rstvu  
čo možná v najk ra tšom  čase, teda 
»priam ym « letom  od svahu. I sklon

terénu  bude m ať účinok na zdárný 
let, na bezvadný s ta r t a le t modelu, 
k torý v prvoch okam ihoch le tu  musí 
m ať ch a rak te r priam ky (sam ozřej­
mé za norm álného počasia), rozhod­
ne o výsledku. Teda časovačom sria- 
d iť m odel tak , aby až po 20—40 sek. 
začal m odel k rúžiť . Doba je  závislá 
na teréne, či je  v ln itý , alebo nie, či 
je porastený a napokon na spáde. 
P riem er lie tanej sp irály  nesm ie byť 
veťký a m om enty sil vzniklých na 
vertiká lnych  plochách tru p u  (m yš­
lené i s plochou sm ěr. korm idla) 
před ťažiskom  i za ťažiskom  sa m á­
jů  přib ližné sebe ro v n a t’. Isteže celá 
táto  úvaha nem óže b y ť  pravidlom , 
najm a ak je  hřeben  dlhý, n ie je 
therm ika  a vanie silný vietor. Z do- 
terajších  skúseností však len preto 
dobrý m odel nepodal čakaný výkon, 
že neboly tie to  zásady respektované.

D ruhým  vážným  problém om  je, 
že m odel poháňaný piestovým  m o­
torkem  (dnes prevážne detonač- 
ným ) stúpa  po s ta rte  do výšky — 
to by bolo v poriadku, ale  teraz. Do­
ba chodu pohonnej jedno tky  sa ob- 
m edzuje na 20 sek. a do tera jšie  ob- 
medzovacie spósoby sú povačšine 
také, že zrazu spósobia zastavenic 
motoru. Model však doslovné pove- 
dané »visí« na v rtu le  a zrazu tá to  
přestane vyvodzovať po trebnú  mi- 
n im álnu rýchlosť, p ri k to rej ešte 
nenastalo od trhávan ie  po celom roz- 
patí. Následok je, že vztlak  klesne 
na 0 a m odel i sebalepšej konštruk- 
cie ztráca na výške, kým  nosný sys­
tém nenadobudne vztlak  po třebný  
ku k ízavém u letu. Pneum atickým  
časovačom móžme už od sedem nás- 
tej sekundy škrtit* přívod vzduchu, 
teda zm enšovat’ postupné výkon 
m otoru a tým  model usm ěrňovat’ 
z le tu  vertiká lneho  do le tu  horizon- 
tálneho, resp. kízavého.

N edostatkom  týchto  časovačov je, 
že p racu jú  s presnosťou iba ± 0,6 
sek., na čo třeb a  vopred pam atať.

Honián ze sibiřských lesu
V nakladatelství Práce vysel prvni román 

Anny Karavajevv l.csní pila (brož. fiO Kčs) sa­
hající svou thematikou o mnoho let nazpátek 
a zobrazující první budovatelskou epochu 
mladého socialistického státu, dobu, kd> měs­
ta vznikala přes noc, dobu nedlouho po ftij- 
nové revoluci. Román liči přerod odlehlého 
sibiřského kraje, kam přichází politický ve­
doucí Ognev. aby se pustil do rekonstrukce 
nedostavěné pil'. Po kraje, žijícího zaostalým 
způsobem, zavane postavením průmyslového 
závodu nový. nebývalé svěží vzduch. Napí­
navě, ale zároveň velmi přesvědčivě liči 
autorka, jak spolu s průmyslem přichází do

kraje i nový způsob života, jak je likvidována 
negramotnost, povérčivost a nízká sobcc- 
kost . . . Přitom autorka nikde netheorisuje 
a proměnu jedinců v lidi nové, socialisticky 
myslící a cítící, ukazuje v ději velmi živě vy­
právěném a poutavém. Je to román, který má 
českému čtenáři mnoho co říci . . .

Jak číst technické výkresy?
Výkres je v technice prostředníkem mezi 

dělníkem a technikem. Znalost Čteni technic 
kých výkresu je základem řemeslné zručnosti. 
Odborářské nakladatelství Práce vydalo v řa­
dě svých odborných knih příručku R. Dobro­
volného, Jak čist technické výkrrs) ikart. 
2ti Kčs). Tato knížka probírá melliodicky ná­
cvik čtení strojnických výkresů nejen pro 
praktiky z dílen, ale i pro dorost a studenty 
odborných škol. Výklad je doplněn četnými 
příklady /  praxe a obohacen úkoly pro cvi­
čeni s kontrolními otázkami. Text je doprovo 
zen množstvím vyobrazení.



Z M O D E L Á Ř S

O D B O R U  AR

Hlavni pravidla FAI pro’pořádání mezlnárodních^outěží a závodů.
V Československu sice nebudeme v r. 1950 pořádat žádnou mezi* 

národní mo-deiářskou soutěž ani závod, přesto však uveřejňujeme pra­
vidla právě vydaná FAI, protože obsahují vyřešeni některých bodů, které 
dosud na různých soutěžích se růzrně vykládají. Doporučujeme všem 
pořadatelům soutěží, obsažených v modelářském kalendáři ARCS, aby 
podle těchto podmínek doplnili podmínky svých podniků. Netýká se 
to ovšem pravidel celostátní soutěže ARCS 195U (viz Letecký modelář 
čís. 2), která se nemění. Pravidla se vztahují hlavně na modely 
upoutané.
1. Závodnici musí s a m i  vyrobit svc modely (s výjimkou motoru 

u motorových modelů a převodu a kuličkového ložiska u modelu 
s gumovým motorem).

2. Účastník může se účastnit jen jedním modelem v každé kategorii.
3. Používáni vrtulí s kovovými listy se zakazuje.
4. V soutěži motorových modelů musí se doba běhu motoru omezit na 

20 vteřin od spuštění. Jestliže toho okolnosti vyžadují, mohou ve­
doucí soutěže omezit dobu běhu motoru na méně než 20 vteřin, 
ovšem před začátkem soutěže. Doba běhu motoru se nesmí měnit 
po prvním soutěžním letu.

5. Jestliže se používá zátěže, aby model dosáhl předepsané váhy, 
musí být zátěž trvale připevněna k modelu. Podobné požadavky 
se vztahují k jiným úpravám, kterých je třeba, aby model odpo­
vídal soutěžním podmínkám.

6. Oficiální let sc uznává, jestliže model zůstane ve vzduchu 10 vte­
řin nebo více.

7. Chybné starty:
a) Když let trvá méně než 10 vteřin.
b) Když se model srazí s jiným modelem po započetí měřeni času 

(podmínky AMA).
c) Lety, při kterých motor běžel více než 20 vteřin (nebo déle, 

než byl stanovený čas běhu motoru).
Diskvalifikace:
a) Lety, při kterých upadla některá Část modelu (kolo a p.).
b) Jestliže se model nevznese ve dvou minutách, povolených pro 

startování.
c) Lety, při kterých se pomáhalo modelu ke startu nebo při letu 

umělými prostředky (postrčení a p.).
8. Počet letů.

Každému soutěžícímu jsou povoleny tři lety. Tři chybné starty ná­
sledující po sobě se počítají jako oficiální let.
Jestliže dva soutěžící dosáhnou stejného umístění, mohou vedoucí 
soutěže těmto povolit čtvrtý let, aby se rozhodlo o konečném 
umístění, ale čas tohoto letu se nesmí zahrnout soutěžícím do pro­
tokolovaných časů.

9. Protokolování Časů
Aby se mohlo stanovit pořadí, zapisuje se celková doba tří ofi­
ciálních letů.
Jednotlivé lety v trvání déle než pět minut, se budou protokolo­
vat jako pět minut.
V případě třetího letu v soutěži musí se let měřit až ke skon­
čeni, s výhradou případu, kdy soutěžící již dosáhl dvou maxi­
málních letů.

10. Identifikace modelů
Každý model musí mit rozeznávací značku, která označuje jeho 
národnost a osobu.

11. Čas povolený pro uvedení motorů do chodu
Soutěžícím jsou povoleny dvě minuty po jejich vyvolání na start 
časoměřičem, aby uvedli motor do chodu.
Každý soutěžící musí sá m  uvést v chod svůj motor a zregulovat 
jeho karburaci.
Každému soutěžícímu je povolen jeden pomocník na startovací ploše.

12. SHa a konstrukce řídicích lanek
Všechna lanka a spoje používané pro řízený model musí být 
ocelové nebo z materiálu stejné pevnosti, v dobrém stavu, bez 
smyček a rzi, 0  254 mm pro váhu modelu od 56,68 do 908 g. 
Modely vážící 908 g a více mají používat lanka 0  4064. Používání 
»Swivels« (obrtlík) jako části řídicího zařízení pro rychlostní 
modely je zakázáno.

13. Zkouška tahu
Celé řídicí ústrojí, od rukojeti i s modelem, musí být tak silné, 
aby obstálo ve zkoušce tahu za použití závaží dvacetkrát těžšího 
než model.

14. Velikost řídicí páky
Řídicí páka a její upevnění (armatura) nemá přesahovat více 
než 15 cm ruku pilotujícího modeláře. Doporučuje se, aby se na 
konci řídicí rukojeti použilo z bezpečnostních důvodů pružného 
vícepramenného lanka, a to pro ten případ, že by se lanko zato­
čilo kolem prstů soutěžícího.

15. Rekordní lety
Vedoucí soutěže opatří pevný stojan s otáčecím čepem nebo pylon, 

/ o  kterého budou řízeny všechny oficiálně měřené lety. Pylon musí 
být vysoký jako loket nebo rameno a opatřen volně otáčivou 
vidlicí pro ustředění letové dráhy. Během celé doby, kdy sc ofi­
ciálně měří, a po nejméně tři okruhy bezprostředně předcházející, 
musí soutěžící mít zápěstí ruky držící řídicí páku nebo kontrolní 
páku řízení vc vidlici pylonu. Porušení tohoto požadavku nebo 
jakýkoli pokus soutěžícího o vedení modelu, zkrácení lanek mezi 
řídicí pákou a modelem sc počítá jako chyba (foul). Pro rekordy 
se uznávají jenom lety provedené ve volné prostoře.

16. B e z p e č n o s tn í p r a v id la
Kde není k disposici ochranná drátěná síť, která by poskytovala 
úplnou ochranu divákům, inusí být diváci vzdáleni nejméně 
25 metrů od letového okruhu. Soutěžící, který by buď náhodou 
nebo úmyslně pustil řídicí zařízení, bude vyloučen z účasti a jeho 
předcházející lety zrušeny. Opakované porušení bude mít za ná­
sledek odnětí modelářské licence.

17. Start
Modely musí startovat se země nebo z rozjezdové dráhy vlastním 
pohonem (silou). Startovací zařízeni muže být pevné, odstranitelné, 
zatahovaeí nebo odhazovací. Odstranitelné zahrnuje podvozek nebo 
podobné zařízeni, které zůstane na zemi. Každé startovací zařízení, 
které se neoddělí samo od modelu než se dostane do vzduchu,
1 & odhazovacim zařízením sc zpožděnou akcí, musí být opatřeno 
bezpečnostním lankem, aby se zabránilo úrazu návštěvníku.

18. Stojan na měření času a výšky
Pro měření času a výšky (judging) letu musí být k disposici za­
měřovači stojan vně okruhu letu. Na něm musí být jasně ozna­
čena výška 4,50 m pro třídu A a B a výška 6 m pro třídu C a D. 
Jestliže model letí nad výškou své třídy více než polovinu okruhu, 
boduje sc to jako chyba.

19. Měření
Nejméně tři časoměřiči, vybavení stopkami s přesností 1 /io vte­
řiny nebo větší, musí společně měřit čas na opačné straně okruhu 
od stojanu na měření času a výšky. Měření času začíná nejméně 
po třech plně dokončených okruzích, jak naznačeno v »rekordních 
letech«,, jestliže nebylo předem mezi měřiči a soutěžícím jinak do­
hodnuto. Rekord bude uznán, jestliže nenastala variace větší než
2 vteřiny na dvou ze tři použitých stopek. Vedoucí soutěže oznámí 
před započetím soutéže, jak sc bude tvořit pokus a časový limit 
pro startující motory; nejlepší ze tří pokusů každého soutěžícího, 
počítaný v km/hod., bude použit pro soutěžní a rekordní účely.

*20. Zástupce (proxy)
Jestliže modelář, který se přihlásil k soutěži, sc nemůže do místa 
pořádání dostavit nebo se soutěže zúčastnit z jakéhokoli vážného 
důvodu, může žádal, aby s jeho modelem létal zástupce (proxy). 
Výběr a schválení zástupce spadá do pravomoci pořadatelů soutěže.

O
Poskytování cen od Státního úřadu pro tělovýchovu a sport

Státní úřad pro tělesnou, výchovu a sport nám oznámil, 
že některé aerokluby, zejména modelářské odbory se stále 
obracejí na tento úřeid se žádostmi o udělení cen pro zá­
vody a soutěže, které nejsou celostátního významu. Žádáme 
všechny aerokluby důrazně, aby napříště se obracely v těch­
to případech pouze na krajský národní výbor 4. referát 
N a státním úřadě pro tělesnou výchovu a sport je možno na­
příště žádat cemf pouze prostřednictvím A R C S, který po­
soudí, je-li podnik takového významu, aby na něj byla vě­
nována tímto úřadem cena. Veškeré další žádosti aeroklubů 
došlé státnímu úřadu pro tělesnou výchovu a sport po tomto 
oznámení, které s nim nejsou v souhlase, zůstanou bez od­
povědi.

Oprava v jednotné modelářské osnově
Vzhledem k tomu, že model s gumovým motorem Vlaštovka, jehož 

stavba je v jednotné modelářské osnově ARÚS předepsána pro první 
stupeň, není dostatečně výkonný, snižujeme předepsaný limit pro 
první výchovný stupeň, týkající se tohoto modelu, na 30 vteřin. Upo­
zorňujeme výslovně, že toto snížení je jen dočasné a platí do té doby, 
než hude vydán pro první výchovný stupeň lépe vyhovující a vý­
konnější model s gumovým motorem. Snížení limitu provádíme proto, 
abychom umožnili inodelářum-začátečníkúm provedení praktického 
létání pro zkoušku prvního stupně. MO AHÚS

•
Hlášení výsledků soutěže Aeroklubu Dušníky do BS

Modelářský odbor Aeroklubu Dušníky pořádal 11. května 
1950 první ročník soutěže školních modelů. Normálně by 
výsledky z této soutěže nemohly být hlášeny do R S, jelikož 
se jedná o školní modely, které nevyhovují b\ A. 1. Mode­
lářský odbor A R C S však v tomto případě činí výjimku a 
povoluje všem zúčastněným Aeroklubům, aby výsledky do­
sažené jejich členy (případně připojených zájmových krouž­
ků) uvedli v hlášení do B S v měsíci květnu nebo červnu. 
Školní tyčkové kluzáky a školní větroně sc v tomto případě 
počítají za normální soutěžní větroně a školní modely s gu­
movým motorem za normální soutěžní modely s gumovým  
motorem.
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(Obrázky shora dolu a doprava)

1. Volnoběh na vrtuli.
Na vrtulové ose uděláme natáčcci očko a očko volnoběhu postupem podle 

obrázku. Na osu nasuneme podložku, vystřiženou z mosazného plechu a při­
pojíme ji k očku volnoběhu. Do vrtule zavrtáme trubičku, do které zasadíme 
páčku volnoběhu, zajištěnou proti vypadnutí mosaznou podložkou. Délku 
páčky seřídíme zkusmo
2. Potah oblouků křídel a kormidel

Potahujeme-li prostorově klenuté plochy, jako jsou na okrajových oblou­
cích křidel a kormidel a nechceme mít potah s proláklinami n vurhánky, na­
stříháme potahový papír na části, které přes sebe přelepujeme. lim  dosáh­
neme hladkého, vypnutého potahu i těchto částí.
3. Startovací zařízení pro V-m odely.

K startování upoutaných modelů je potřebný pomocník. Obejdeme se bez 
nějt připevníme-li na výškové kormidlo zapuštěním a zalepením acetonovým  
lepidlem startovací háček z ocelového drátu. Z jiného kusu ocelového drátu 
vyrobíme hřebík s očkem. Hřebík s očkem zdtlučeme do země a po nahození 
motoru zaklesneme do očka háček (kormidlo potlačeno). Po uchopení řídicí 
rukověti přitáhneme, háček se vyvlékne a model startuje.
4. Závěs kormidla pro U-modely.

Dobry závěs výškového kormidla na stábitisačni ρl̂ š̂e vyrobíme z ochranné 
gázy, která je na leukoplastové nápldsti. Nastřiháme z ní proužky o šíři asi 
ÍO mm a nalepíme vždy po dvou vedle sebe (střídavě na horní a spodní stranu 
výškového kormidla a stabilisační plochy). Použijeme tři až čtyř takových  
dvojic.
f>. Háček na natáčení gumového svazku.

Dokonalý háček na natáčení gumového svazku uděláme z ocelového očka 
se závitem, které dostaneme v každém Kovomatu, odříznutím Části očka. Do­
statečná tlouŠtka háčku a závit do dřeva, který je na jeho dříku, zajišťuji 
dobré držení v hlavici vrtačky.
6. Přípravek pro vrtání kolm ých otvorů.

Při výrobě vrtulí a jiných modelářských pracech potřebujeme vrtat díry 
kolmé k nějaké ploše. Nemáme-li stojanovou vrtačku, vyrobíme si přípravek 
podle obrázku. Vrchní desku uděláme ze dřeva o tloušťce asi 25 mm, aby 
vrták měl dobré vedení. Do desky si necháme vyvrtat v nějaké dílně kolmo 
otvory o různých průměrech. Celý přípravek sešroubujeme a dbáme při tom, 
aby jednotlivé jeho Části byly na sebe kolmé.
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