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Ne, ne, nismo 3e obupali. Ce smo si v prvi 3tevilki kak3en prispevek
sposodili pri cehoslovaskih modelarjih, pa je ta Stevilka ze povsem domaca.
Hvala vam 'za, Ze poslane in za obljubljene prispevke! V tej Stevilki boste
med drugim nadli rezultate prvih letodnjih tekmovanj. Najpomembnejsa
tekmovanja sicer Sele pridejo na wrsto; kar precej Jjih bo in tudi za

rezultate teh boste izvedeli.

Zima je v modelarstvu mriva sexona, vsaj kar se tekmovanj tice in
po Pokalu repubiike bomo modelarji spet pocivali. Da bi mrtvilo raxbili, smo
se lani jeseni Stirje modelarji dogovorili, da se bomo prvo soboto v letu 1990
pomerili med seboj z A-enkami. Povabili smo se ostale modelar je, starost na
tekmovanju pa ni bila omejena. Tako se nas je v scboto, 6. januarja v
Trzinu pri Domzalah zbralo trinajst modelarjev s svojimi modeli A-1.
Najmlajsi je &tel deset let, najstarejsi preko petdeset. Fogoji za
tekmovanje so bili odlicni. Snega ni bilo, pthal je rahel veler, temperatura
zraka pa je bila -4°C, Tekmouvanje je uspelo bolje, kot smo pricakovali, zato
smo se dobili 3e februarja in marca. Tekmovanju smo dali ime Zimski

pokal L jubljane.

Letodnjo zimo pa zelimo tekmovanje razsiriti. Tekme bi organizirali
novembra, decembra, januarja, februarja in marca, za konéno uvrstitev pa
naj bi Steli trije najboljsi rezultati. Starostnih omejitev ne bo, pionirji in
“oldtimner ji” bodo tekmovali skupaj. Minimalna teza modela ni predpisana,
ostala pravila so pe pravilniku FAl za kategorijo A-1. Zapisana je osnovna
ideja za to tekmovanje. Odprtih pa ostaja 3e nekaj vprasanj. Eno od teh
je, kakdno maj bo konéno rangiranje, ali glede na dosezene tocke ali glede
na uvrstitve na posameznih tekmovanjih. Ce imate kak3en predlog ali idejo,
s katero bi to tekmovanje obogatili nam pidite, da bomo v naslednji stevilki
lahko Ze objavili konéna pravila tekmovanja. Vendar pa, dragi ocetje
modelar ji, menda ne boste fekmovali z modeli svojih sinovt Ce nimate

nobenega zaprasenega moedela ved v omari, balzo v roke in ...

Slavko Moze

(ETALSKI MODELAR Je biitenr |jubitel jev prostoletecth letalskih modeloy. Cena
posamezne Stevilke je 7 dinarjev (s poStnino 1@ dinar jev). Prispevke In narocila
posiljajte na zatasni naslov urednistva: Borls Kozuh, Narodne zascite 12,

81200 L jubl Jéna.




MODEL KATEGORIJE F-1-A: STOJAN | Bauer Darko

Nacrt models in profil sem naredil Ze leta 1981. Narejena sta bila dva enaka
mddela, razlikovala sta se samo v radiju sosu profila. Prvi model ima oster nos in z
njim tekmujem Se danes, drugi model, s topim nosom pa je bil izgubljen lete 1988 na

tekmi v Sisku.

_ Model z ostrim nosom je zelé hiter in okreten pri "motanju”, ter odlicno
centrira v termiki. V planiranju potrebuje oster zavoj. Odlicno se obnese tudi v
mo%énem vetru. Model je potrebno pracksti z velike hitrostjo, pri cemer je sila s
Laterc viefemo vrvico majhna. Zato mora biti v Sibkem vetru tekmovalec zelo
hiter.

Model s topim nosom je bil polasen, planiral je v velikih krogih in za njegovo
prackanje je bila potrebnea velika sila. Zata so bile pracke v mirnem vremenu
izredno visoke, kar je bilo ob dobrem planiranju dovoly za jutranje petminutne

maksimume.

S prvim modelom sem bil na tekmah teta 1982 kar petkrat v fly-affu, s ¢cemer
sem si priboril mestc v drzavai reprezentanci. 7 drugim modelom sem tekmoval na
Svetovnem prvenstvu leta 1983 v Awvstraliji, kjer sem med posamezniki delil

dvanajsto mesto, ekipno pa smo osvojili srebrno kelajno.

KRILA4: Gradnja je klasic¢na. Pri gradnji sem Zzelel doseli kar najveljo elasticnost
kril, kar mi je tudi uspelo. Letvice so pod plankom, da se krila lazje upognejo. S tem
se zmanjSa nevarnost loma krila, pa tudi bajoneti trpijo manj. Vazno je, dz se presek
ietvic mocno zmanjSuje proti koncu srednjega dela krila. V korenu so letvice
oblepljene s tanko vezano ploslo, precstali del pa s trdo balzo. 5 tem povelamo
torzijsko trdnost krila in prepredimo iztrganje zgornje letvice. Na uski je zgornjs
tetvica iz smreke, spodnja pa iz balze. Dimenzije letvic sc prilagojene kwvaliteti

materiala. Zadnja letvica je iz trde baize debeiine 3mm.

Rebra so iz irde balze, 2mm; v torzijskem nosu so Se polrebra iz trde balze
1.5mm. Prvih pet reber je iz vezane plosce; prvi dve sta debeli Zmm, tretje !.5mm,
Zetrto Imm in peto 1.5mm. Krilo v korenu zakljufuje rebro iz vezane ploite deb.
2mm, da preprecimo pokanje majbolj obremenjenega prvega rebra. Za torzijski nos

sem namesto lahke balze 1.5mm, uporabil trdo balzo debeline 1mm.

USke so elipsaste, da se zmanjSa inducirani upor. Zanje je uporabljen najlazji

material. Poudarek je na torzijski trdnosti, s Simer prepredimo "flutter”.

Koren krila je prekrit s tremi sloji steklene tkanine (20g/m?). Uske sc prekrite

s fcankim, srednji del krila pa z debelim japonskim papirjem. Teza kril je okoli 150 g.
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REFP: Ima?manjéi V-lom. Pri gradnji je uporabljena najlazja balza. Prekrit je s

Selestedim japonskim papirjem. TeZa: 7 gramov.

TEUF: Zacﬁ‘ln\ji' del tvori konusna cev (¢20/¢10mm), navita iz dveh slojev trde balze
deb. imm. éPrekrita je z dvema slojema steklene tkanine (20g/m%). Teza cevi je 15
gramov. Pr;ednji del je iz sambe deb. 15mm, oblepljene z vezano plosco deb. lmm in
baizo deb.; 2mm. ZbruSen je v serodinamicno obliko in prekrit s tanko stekleno
tkanino in idvema slojema japonskega papirja. Za pritrditev Lkril sta uporabljena dva
jekliena ba?joneta #3mm. Kljuka je tipa Isaenko, modiflicirana, odpne pa se pri sili
okali 25N, iTimer je Seeligov, enokorr}.andni. Smernik je zlepljen iz dveh slojev irde

. . {
balze deb. lmm, da se . ne zvija. v

TeZiste modela je na 56% globine profila v korenu krila, teza mcdela pa Je

412 gramo\;. Model kroZi v desmo. Notranja uska je zvila na +1°, zunanja pa na -2,

glede na srednji del krila.

Bauer DB 65-81
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SMERNA STABILNOST (1)

Mitja Zupanek

wwopD:

pred leti sem v tedanjenm Modelarju objavil clanek s tem naslovom. Ker je

N1

vseboval prevec formul, je bil nepregleden. in neprakticen. Vendar me opazovanja na

tekmovaﬂjlh prepri¢ujejo, da bi biloe potrebno o smerni stabilnosti vedetli vec, ker

postaja kijuCen problem za dober let modela.

Pr:| prostoletecih modelih locimo dvoje slabilnosli: vzdolzno in smerno

omiroma nagibno. Za moedelarja, torej v praksi, je med njima bistvena razlika v tem,

de lahk: | vzdolzne stabilnost spreminjamo tudi potlem, ko je model Ze =zgrajen

{teZisCe :1 kot vodeoravnega .repal, smerne pa ne moremo. /vijanje kril, predvsem usk

in sprem:djanje velikosti smernega repa, sta precej nepriljubljeni metodi spreminganja

smarne sisbilnesti in kar je najvaznejse, obe metodi ste neuporabmi na tekmovanju.
|

Smernc stiabiinoslt modela doloCimo Ze med gradnjo ali iocneje, model bo toliko
smerno :T nagibno stabilen, kot nam ge uspe izdelati; pogoesto, ne da bi vedell od cesa
Je to sdévisnoe. 'V nekaj nadaljevanjih si zato oglejmo osnovne znacilnesti in zakone

smerne siabilnosti. Ta Stevilka Letalskega modelarja prine3a daljsi uveod v problem.

¥ -

v modelarstvu se je pricela smerna stabilnost razvijati z odkriijem termicnih

vrgarnikzv pred nekake petdesetimi leti. Tedaj se je pojavile vprasSanje, kako ostati
i . ) . . .
v vzgormiku in ga <im bolje izkoristiti. Za medelarja je vprasanje zelo pomembno,

a) je madel, za razliko od pravega letala, brez pilota, ki bi ga usmerjal tja, kjer so

i

pogoji Za | let najbolj8i. Tedaj sta nastali dve teoriji: teorija bodnih povrsin in

tecrija nasimetrije repnih povrsSin. Obe upostevata, da model vedno drsi v krog.

0
Razlikujei2 pa se v obravnavanju vzroka, ki naj bi bil osnova spremembe smeri. Po

prvi tecriji je vzrok boZni sunek, ki deluje predvsem mna bolne povrSine med

drsenjem v kreog. Druga teorija je predpostavljala, da lahko izkoristimo nesimetrijo

vodoravnega repa pri spremembi navpicne hitrosti zraka (vzgornik ali vzdolnik).
|

-

Za :dana§njo rabo sia obe pomankljivi, ker sta sloneli na dejstvu, da je krilo

smetriEnoJ Obe sta tudi predpostavljali, da drsenje v krog ne povzroca dodatnih

momentow
prava lsta

oceno o sil

Pegl

na krile. Sele razvoj teorije smerne stabilnosii in linearne teorije =za
la je omogocil aplikacijo obeh na modele; s tem pa tudi dokaj pravilno

ah in momentih delujoc¢ih na meodel.

ejmo si nekaj osnovnih razlik med letom ptlic, letal s piloti in modelov, da

bomo razu!meli omejitve in poenostavitve, ki jih ima model, kot nepopolna kopija
narave. Ptgice nimajo smernega repa, ker ga ne rabijo. Za kroZenje uporabljajo krile
in rép.'U;ino_rabIjajo kombinacijo obeh, odvisno od jakosti vetrs in od spremembe
smeri lets; rep uporabljajo predvsem za nagibanje trupa in za korekeijo vzdolZnega

momenta. VeCinoma pa “visijo” na krilih, ki jih tako ali drugace “zvijajo” in s tem

-5 -




|
do!segajo potreben nagib. Prava letala imajo pilota, ki se je moral nauciti premikati
zaikr_ilca' in stabilizacijske povrsine glede na pesamezne manevre, Ce skladnosti
premikov komand in posledic teh premikov ne obvlada, je nesreca hitro tu. Dober je
to|rej's'amo pilot, ki toino pozna reakcije letala. Letalo s pilotom ni tako popolno kot
ptica, je pa boljSe kot model. Ker popolnega pilota ni, imajo prava letala smerni rep.
'Na prostoletefem modelu se med letom ni€ ne spreminja. Zato je treba za kakrsnekoli
'bo!doée manevre Ze pri gradnji oblikovati doloCene nesimetrije, ki se bodo, podobno
.ko!t pilot, odzivale na razlitna okolja, faze leta. Ker mcdel pogosto prileti v nemirno
ok!olje, katero ga ne sme vrefi iz ravnoteZja, potrebuje smerni rep, da se izvlele
iz| prehudih bocnih drsenj in njihovih posledic. Preprosto povedano, modelu moramo
v_giraditi veliko vel "stabilnosine rezerve” kot jo ima pravoe letalo ali piica, ker se

model okolju ne more prilagajati {lep primer za to so uSke).

COSNOVE:

Ceprav sta vzdolZna in smerna stabilnost med seboj povezanl, ju moramo

zaradi preglednosti obravnavati lofeno. Razlikujemo tudi med ravnoteznim stanjem
“enakomernega Jela in med reakcijami modela na zunanje motnje, kot so veter, sunki
ali termika. Za ravnotezno stanje emskomernega kroZenja sli premocrinega leta je

|
kr:tr enje je lahko nesimetrija ali odklonjeno smerne krmilce. Popolnoma simetricnemu

zradilno okolje, kjer se zunanje sile na model ne spreminjajo. Vzrok za tako

. quelu’ za krozenje zadostuje Fe boénc drsenje, nastalo na kakrSenkoli nacin. Zaradi
V—!loma deluje v kf_oienju na notranjo uike vecji uper kot na zunanjo. Ta dvojica
sili nam na rodici, to je razdalja med uskami, predstavljs znaten moment. Smerni rep
je|lahko popoinoma izravnan. Taksno gibanje se lahkc sorazmerno preprosto popise

in, ko je model zregliran, z njim ni tezav.

Drugate pa je, kadar je model ves Eas izpostavijen zunanji motnji. Ta

navadno ne deluje enskomerno na ves model, kar je posledica vriincenja zraka. Zato

- mddel spremeni tadij kroZenja in nagib. TakSna motnja se pojavi v termicnem stebru,
kjer je hitrost zraka v sredini ve&ja kot ob robovih, pa tudi v vetlru je zrak poln
vitincev.

Navsezadnje tudi model sam ni simetricen. Iz izkuBenj vemo, da imata oba
“srednja dela krila svaje zvitje. Podobno velja za obe uski. Vodoravni rep ni vedno

viodoraven”, smerni rep ni vedno v osi trups, itd.

Zgoraj naStete stvari predstavijajo okvir, v katerega po vzoru pravih letal

- (gllej B. Etkin: Dynamics of Atmospheric Flighl) postavimo matematidni model. Ta je
" sestavljen iz treh delov:
- iz sil, ki delujejo bocno na model (vzdolZ krila),

- iz momentov, ki skusajc model nagniti,
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-'iz momentov, ki skuSajo model zavrtet] okoli navpiéne osi.
'V vsakem Cfd nastetih delov upo&tevamo sile in momente, ki se pojavljajo ob motnjah
.na razliEnilh delih. letalskega modela {uske, srednji de] krila, rep, bocne povrEine
trupa}. Za 1ima pa nas predvsem reakcija modela na motnje in ali je rezerva

stebilnosts dovolj velika za te motnje.

STABILNOE T:
Za ek sislem v naravi previmo, da je stabilen, ée se po zunanji motinji vrne
v prvotim polozaj. Omeniti je potrebno tudi dusSenje, verano na vzlrsjnost sislema in

na rezervo| stabilnesti (kake motna je motnja Se lehko). Model, katerega mase so

skoncentrirane blizu tezists, sprement smer hitro 1n ob manjSem sunku. Tudi umiri
ge hitro. .’i\dodel Z razmetanimi masami rabi za to wvec casa. Taksen je wvpliv

vztrajnostz.i Vzirajnost modela pride do izraza v ozkih stebrih, ko se mora model
takoy zavrteti, ce hocemo da bo ostal v njem. Zelo poemembna je tudi med
"prackanjem” jadraimh modezlov, ko model nasilne in hitro spreminja smer in nagib.

Za "pumpanlje” modela imajo skoncentrirane mase enak pomen.

Se . bo model po osirem zavaju izravnal? Vam je ze kdaj model po “prack:s” v
vse motne)Sem nagibu zdrsel do tal? Je 2= kdaj omahnil sredi najepSe termike za
dvajset, petldeset metrov? O tem, kako hitro oziroma Ce se sploh bo jzravnal, odloés

rezerva stabilnosti. Le to pa popiSemo s Tlaktorjem stabilnesti. Podobno je pri

vzdolzni stabilnosti: ¢e je tezisce pomaknjeno naprej bo model teZje "zapumpal”,
pu'mpai ‘pa bo dalj casa. Ce pa je teziste bolj zadaj, kar zelo radi upocrabljamo pri
termicnih modelih, model “zapumpa” hitro, ker potrebuje pump za uvod v krozenje,
potem paISe v termiki hitro umiri.

' Stabilnost delime na staticno in dinamicéno. Staticna odloda o tem zli se bo
model sploh| umiril (na primer ali bo po boénemu sunku sledit kovit ali lersprememba
smeri), dinamifna stabilnost pa opisuje nihanje okrog ravnovesja. Model brez

smernega repa Cedalje mocneje opleta z zadnjim delom, dokter ne zgrmi na usko,

prevel nazali pomaknjenc teZziSCe pa je vzrok za Cedalje modnejSe pumpanje do lal.

Problem stabilnosti je matlematicno popisal ROUTH in njegov kriterij, tako kot

v pravem letalstvu., Je uporabljen tudi tukaj.

POLARA PROFILA:

Ra:vno‘ v ﬁo]ari profila in v zvitju krila je nas skriti "pilot”. S tem, ko
profilu_spremeﬁimo"kot, pod katerim ga obtekajoci zrak zadeva, spremenimo velikost
in smer. silel ki deluje na krilo. Zgornja konture profila je daljSa in bolj uvita od
‘spodnje, zato ima zfak, ki obteka profil zgoraj, daljSo pot kot tisti ga obteka spodaj.

- Zaradi tega |je tudi njegova hitrest vecjs, kar pomeni manjsi tlak. Tlaka na spodnji




in| zgornji _st'rani profila 'se morata na koncu krila izenaciti. Razlika tlakov in

‘upiranjefprofila- zraku tveri aerodinamicno silo. Zaradi laZjepa raCunanja jo
razsisvimo ne vodoravno in navpicno komponento, katerima potem pravimo upor in
.;:z-go"n,." S spreminjanjem kota se aerodinamiCna sile spreminja tako po velikosti kot
po| smeri glede na tetivo profila. To pomeni, da se s spreminjanjem vpadnega kota
vodoravna (upor) in navpiéna komponenia (vzgon) ne spreminjata enako (slika 1).
' Medtem ko je upor najmanjsi pri pozitivnih
kotih (pri simeiri¢nem prefilu pri ketu 07, je
vzgon pri uvitih  preofitih najmanjsi  pri

nagativnih kotih.

Z naslednyim primerom poglejmo, kako

pomemhno  je vedeti, pod kaksSnima koloma

/ R . letita leva in desna uska. Model med
/.w-*"ﬁjﬁg@i@@ krozenjem vedno drsi v krog. Zaradi V-loma je

kot na noiranji uSki vecii od kotlz na zunanji.

AR PR R P Ce bi bila ta kote v normalnem letu enaka in

L ﬁc;;f;;.-—.a wrofite bi bili na dnu krivulje upecra (slika 1), bi se

' : pri omenjenem drsenju ma upcr na notranji usk
'..po vedal skoraj enake kot ne zunanji. Med serodinamiénima silama ne bi bilo razlike,
torej tudi momenta ne. Ce pa bi leteli uski pri kotu, pri katerem uper ni najmanjsi,
po1_ém bi se na eni ugki upor povecal, na drugi pa zmanjsal. Razlika v tako nastalih

momentih, je 'precej velika, pomgosto precej vecja od moment zaradi cdklonjenega

'sﬁernega krmilea. To pa je Ze nas “pilot”. Temu, kje na polari smo, to je pri
katerem; kotu, vzgonu ter uporu model leti, pravimo delovna tocka polare. Naj
_omenim Se tole: zaradi inducifanega upora, ¢ katerem wel pozneje v naslednjih
stevilkah, ima v#ak milimeter razpetine modelz, od trupa proti koncema kril,
drugaEno:._delovno. tocko. Zaradi preprostosti racunov pa govorimo_.le o delovni tocki
uike in delovni tocki srednjega dela krila.

) -~
Pri razumevanju posledic aerodinamiéne sile si podobne, kot pri uporu in

vZgonu, . v teoriji ﬁomagamo s poenostavitvami. Tleka na spodnji in zgornji strani
krilla se morata izenaliti. Zrak teCe vedno od viSjega tlake k nizjemu. Tako se
skuéata' izenaéiti .preko konic kril. Zeradi vzirajnosti zraka model prehiti ta preko
kril "obtekajoli” zrak in zaostali tok se zvrtingi za konicama kril. To je neposredni
vzrok za nastanek induciranega wupora, ki pa ga neskonéno veliko krilo nima.
Posledica izenalevanja tlakov preko konic krila pa je Se ena; nekaj tega zraka
- vseeno pride -pravolasno s spednje na zgornjo stran krila in zmanjSa kot natekanja
‘.zraka,' skozi katerega model leti. Zato je, ne glede na konstrukeijski kot usk,
vpadni kot vedno manjii in to vedno, kadar je vzgon pozitiven (Ze ni vzgona, ni

rezlike med. tlaki). Nasploh je dogajanje okrog krila precej zamotana stvar in
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poenostavit
--i_nd_uc:ir'énegz
konstrukér

z maksimum

ISKANJE M

Mo:d‘e

-

ve 8o logicna posledica. Ena od teh je tudi formula =za izraéun

.kot_& krila, to jé za koliko se napadni kol zmanjSe glede na

skega.._' Predpostavlja_-se, da je zmanjSevanje elipticno preko celega krila,

om na konceh uSes. .. (nadal jevan je prihodnfic)

ODELOY NA NEPREGLEDNEM TERENU

]érjem povzrota veliko tezav iskanje modelov na nepreglednem terenu. V

mot‘.nejéem_.v'etru pade mo.del na tla dalet pred modelarjem, sa) le, edki zmorejo tetd

z hitrostjo,

.Pc:-: v

s katero leti medel. Pri teku pa nas ovira Be navijanje vlecne vrvice.

kicpu timerja se ponavadi ustavimo ali pa tetemo pofasneje in pazljivo

_"‘_‘sledimo, k;-irn ‘bo padel model. Medtem, ko lahko smer kamor je padel model dolotimo

precej natantno, pa razdalje do modela oz. do kraja kamor je le-1a padel, ne moremo.

Iskanje ‘je olajSa'no,' Ce je teren odprt in pregleden. Iskanje modela v visoki travi,

_ grmov ju ali
nekaj ur da
Zdlo

vk]-op_ijo pr

gozdu pa je zelo tezk'o, e posebno, Ce smo sami. Velikokrat potrebujemo
ga najdemo, e ga sploh.

'_'so-fmode]ar\ji priceli ‘vgrajevati v modele miniaturne brentate, ki se

i xtartu -modela ali pa pri vklopu timerja. Ponavadi jih sestavlja

_minia‘ci.xrnb ‘elektronsko vezje, zvotnik in baterija. Po vklopu zvotnik piska in model

18Cemo Z. ug

: Drug
,_\im.p‘x_l']zov,; i
' s_pfgjemﬁfk_a
na lisico), k

_ Za v
"infpr.maci'j.'a..
oddajri_ik _}\T?
tudi maﬁjﬁi
je 20 gr. ()
.teza le—t-éh '

ot'avljanjem_smeri iz katere prihaja pisk.

n_acih je, dd v model vgradimo cddajnik nizko ali visoko [rekvenénih
stemo pe ga- s sprejemnikom. Ta odda glesnejsi pisk, kadar je antena
dbrnjena ‘proti modelu. Iskanje modela je podobno radiogoniometriji {lovu

3T zélq dobro poznajo radicamaterji.

ée, ki ,iméjo teZaQe' z iskanjem modelov, pa bo dobrodoila naslednja
Tomaz P.ers_a -iz Ljubljane je razvil elekironski timer in elektronski
impul_zc_:_v. Izdelal je tudi sprejemnik, namesto njega pe lahko uporabiie
radijski sprejemnik, z gibljivo anteno. Skupna teZzas timerja in oddajnika
'el__ikost 20}<40_mm). Napajeta ju dva Ni-Cd akumulatorja (1.2 V/150 mA);

je 22 gramov. TomaZ sprejemnik po potrebi tudi vgradi v posebno ohisje,

‘Ve_likosti‘,"S"O.X_'?OXIS mm.'. V primeru zadostnega &tevila narotil bi se lotil tudi

njse serije. Cena je odvisna od 8tevila narotil, okvirne cene pa so: timer

izdelave. ma

' 20 IDEM,E"tiaddéjnik 40 DEM, s'pre‘jemnik 40 DEM, v dinarski protivrednosti seveda. Za

~informaci je

in narotila se obrnite na naslednji naslov {samo pisno):

Tomaz Perse, Celovika 159, 61000 Ljubljana.

Slavko Moze




- MODEL KATEGORIE A-1:  SNETA MOTIKA Cradisek Matev

- }/ednc} so mi bile A-enke bolj v8ec kol A-dvojke. Vendar ze dve leti ne morem

__v‘eE. 'tékr'no'ifati_' z A-enkami. Ob prehodu na modele A-2 sem morde tudi zato, ker

tak

[

pr
“1zd

rat Se nisem imel primernega modela, pogresal tekmovanja z A-enkami.

" 7ato sem se zelo razveselil ob novici, da bo prvo sobolo po Novem letu,

ateljsko tekmovanje =z -A-enkami, brez starostnih omejitev. Takoj sem se lotil

elave novega models, predvsem zalo, ker najmaniSa teZa modela ni bila omejena.

't:jasa--nisem_‘imel favno :v_izobilju, kijub temu pa mi je uspelo model dokoncali nekaj

i| pred napovedano soboto.

‘Nafrt, katerega sem narisal Ze prej, sem dopolnil z nekaj novostmi. Pri gradnji

' modela pa sem pazil na primerno trdnost in na cim marnjso tezo.

JP: Prednji del trupa je iz balze debeline &mm in oblepljen Se z balzo deb. lmm.

'\"-Sge ‘skupaj je prgkr:’té s Stirimi sloji tanke steklene tkanine. Na mesiu pritrditve

“ne kljuke pa'je Se nekaj dodatnih slojev.

Zadnji del trupa tvori konusna cev, naviia iz steklene tkanine. Na debeleisem

_c-u je 16 slojev, na tanjdem pa 12 slojev tkanine (30 g/m-). Sievilo slojev se

endkomerno zmanjSuje proti tanjSemu delu. Po navijanju je bila cev Se segreta v

ira

Zici na 60°C. Cev tehtz 6 gramov.

'Vleéﬁa'-kljukica je teleskopska (tip Lepp-Horej&l) in omogofa krozni viek.

né se pri sili 17 N, postavljena pa je 7mm pred teZisce.

Timer - (Graupner) je tik pred krilom. V nosu je okrcg 10 gramov svinca.

joneta: sta iz jeklens Zice. Prednji bajonet ima premer 3mm, zadnji 2mm. Teza

pa je 90 gramov.

LA: Prva Stiri rebra so iz vezane plosce 1.5mm.-V njih so luknje za bajoneta,

med . njimi so- bloki balze. Le-ti so Se prevleceni z enim slojem steklene tkanine (30

g/m°). Vsa ostala rebra in polrebra so iz mehke balze debeline 2mm na srednjem delu

kri

a in 1.5mm na uskah. Debela rebra na stiku srednji del krila-uska so iz srednje

'{néh_ke balze dgbeiine 6mm. Stik srednjega dela krila z uSko je ojacan Se z dvema

tral

bav

©gre

koma steklene tkanine (30 g/m?).

Glavna nosilca 'sta smrekova. V korenu krila sta Siroka Smm. Do konca .
onetov. Sirina - naraste. na..7mm,. nato pa se zopet zmanjSa na Smm na koncu

dnjeg'a‘ dela krila. Enako sta Siroka nosilca v korenu usk, medtem, ko se na koncu

usK Sirina ‘zménjéa na 3.5mm. Spreminjanje debeline nosilcev vzdolz kril je razvidno

IZ

'ﬂaérta..-Med rebri so nosilci oblepljeni 'z balzo. Na srednjem delu krila je balza

10 -




na uEkah pa. 0.8mm iadaj in 0.6mm spredaj. Dodatni nosilec je tudi iz

i ma v kbfenu -krila 'presek 4%1.5mm, ki se zmanjsa na 3xX1.5mm. Prva in

""ca sta 1z trse balze
\kr_lta_-:s;-t;ankx_m Japon_sLm_] papirjem. TeZa kril je 50 gramov.

! :‘f'=n~-je iz %zelo mehke balze. Za rebra in polrebra sem vzel balzo debeline

Je-' "holr.eﬁro je debelo 6mm. Na vilepljenc ploifico iz vezane plosce, se

mic'e iri Enylonska vaica; ki pelje do timerja. Ker zadnji del repa sega

‘::ega dela trupa, Ja potrebno v rep vlepiti cevko skozi katero napeljemo

v1co o

3 e prékri{t s tankim japonskim papirjem. Njegova teza je 3 grame.

ﬂhkrau pove,zu,le oba dela smernika.

Med dve plosc1c1 mehke balze je vlepljen trak sinteticne tkanine, ki

Pri izdelavi se izognemo nevseCnemu

taksni

nemu swanJu in; hkrah zvmanJu smernika.

" te poviste

. Vsem

enbs'ta\%i'tv'ami'

lo, all pa ga kar 1zpustlmo, trup podaljSamo do konca repa, ..

:_IL Model kroz: v desno. Obe uski imata negativno zvitje; leva 3mm,

. Desm centroplan ima 2mm pozitivnega zvitja, levi pa je raven. Vsa

-iosegel; _25 laklranjem_ze prekritega krila,

-:gr;idnja"étega_mddela“ja nekoliko zahtevna. MoZno pa ga je izdelati tudi

namesto zadnjega dela trupa iz steklenih wvlaken lahko

.. Gradnja je

'”;p_p‘sobnostl in zel;a graditelja ter seveda od materiala, ki je na voljo.

d I'S'e_m".iqr'_ie‘izkusil v mirnem zraku. PovpreZen Zas planiranja je 77 sekund,

_'moi_ie‘_li'z% odprtd kljuko in brez prackanja. _

k;se i;boste'-odl'oéili za izdelavo tega modela Zelim mnogo veselja in

pr1gradru1 kot. pri spuscanju.

-.]] -
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180
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45 .

.180

70
113

163 .
" 80

2

Il
180 ..
108
180

" 18O
83

45
180
161

61

270+120

270438
250

230
- 225

225
218
213
210
209

203

202
201
200

- 188

194
188

186
183
.181

178

175
a7a

168

" 166

188 -

151

151
151
147

146
‘194

133
131
128

17 .

v

180
180
180
67

- 81

137

23
141

180 902

180 s34

35 765

121 593

142 524

111 480

4} 473

o] 443

130 410
33. Zagomilsek T. AK SK 45 13
34. Koter Andrej Bak. 45 30
35. Trivit Stanko OS5 EK 38 45
36, Retnik Gregor AK BK 36 42
37. Luznik Andrej KMT 48 0
38. Bardorfer Ale¥ AKX Ly B4 46
39. Kertmar Rok KMT 27 28
40 . Bartoli® Andre,j KMT ¢] 38
41. Carne Uros KMT 27 28
42, Ma kit Aleksej KMT 37 27
43. KerZmar B. Puc. 15 25
44. Kaval Kristian AK SK 29 32
45. Marc Matej KMT 38 20
45. ZiZzmond Simon KMT 20 22
47 . Batisti¥ Peler KMT 1€ 16
48, ZnidarSic Luka AK L} 40 O
49, Repou? Denis KMT 20 ©
Ekipno: g

1. Aeroklub Muraka Sobola

2. Aerokiub L jubljana

2. Aeroklub Sioven} Gradec

4. KMT - OF Bakovci

5. Aerokiub Slovenske konijice

6. KMT - Bempeter pri Novi Gorici

7. KMT - Wrija

8. KMT - OB Edvard Kardelj M. Sobota
9. KMT - OF Puconci

onirsko :pf'v_éhl_st"yi_)‘l__é‘talskih modelar jev, Murska Sobota, 17.6.1990

513
40
29
33

56 .

41
55
3z
19
40
16
15
16
15
0

]

124
115
112
111
104
100
87
93
87
83
80
77
73
58
47
40
20

759
720
656
579
504
469
337
245
B0
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sRtuyski

iros* 121y 2t 12207 24°43"
11'z0” © 1ozt 1027 110147 22'34"
146" - 10617 9'33" 112" 2203"
g20" - 853" 10087 11°00” 21°08”
833" g'as” g'on” 956" 18°36”
gas” 818" g'58" go1” 17'59”
118" 646" 730" 0'00” 17°48"
213" 307 325" 7°43" 1418”
128" 2'45" 508" 449" 957"

'_-c;‘i’br{rM..sioj. 4087 2as” 3’56 2'00” B'05"
Bley 346" 204" 1'25" 6507
2307 . suz” 845" 8’84 17°38"

743" 0'00” 0'o0” 14'35"

4B4T 3247 500 000" 9'34"

Kategorija A-1:

:

Ui . 1. SANTAVEC Branko AK Ms 257
<K ' 2. PESKAR PrimoX AK Litija 228
i N . 2. MATEJEVIC Movica AK Lj. - 213
L_; ) . PR 4. Burdorfer AleS AK Lj. 205
K KM B 5. Musek Dani AK Ly 202
< Dom." §01° - 6. Gruber Borut AK 5G 198
i ‘Li‘t‘”ar : : " 7. Gonter Peter AK ME 176

‘Ms 8. Kovat Sebestjan AKSK 158
K-titlja ' 9. Ko¥uh Sada AK Lj. 157
- EMO ' 10. Znidar3iE Luka AK Li. 156

TR 10. Januska MatjeZ AK G 156

ek aos 12. Titan Bojen AKMS 155

G o 13. Brezovnik Mitja AK SG 141

; o 14. Vosner Jani AK SG 121

15. Skerlava) Anze AK L. 120
16, Hrovat Sebastjan AKX SK 118
17. Vogrin Andrej AK MS 114
1% Suhodoinik Simon AXMS 112
19. Kren Mitja AK HNM 90
20. Dreu Rok AK SG a7

| 21. ZagomiiSek Tadej AX SK 75

. 22. GregorciE Marko AK b4 81

23 Stivan Saa AKMS 40

| 24. TopolSex Samo AK SK &

14




- Ptuj, 12.5.1990

- .1_5 -

i 1v Y >
1200 143 168 778
72 180 180 737
120 105 180 543
76 . .180 180 631
140 62 . 100 605
o 75 180 583
07 108 s 558
- e 135 138 246
oz 136 88 503
a0 24 g 498
a0 Y20 gz 470
74 G4 164 416
58 72 55 400
15 158 5% ATE
Lo 4] G 360
0 o 132
O o ¢l 87
B | I S AT v >
131 180 180 883
73 tso. 180 700
8o - 42 180 519
14 8 o 273
nr - iv v >
120 75 157 6549
4 “120 180 556
0 0 77 ZE8
-
oIy VooV VI >
180 180 180 180 180 1260+240+189
180 _ 180 180 180 180 1260+240+152
180 . -180  18C - 180 180 126042404146
180 180. 180 180 180 1260+240+132
180 180 180 180 180 1260+240+102
180 180 180 180 180 1260+240+88
180 180 180 180 180 126043
180. .- 180 i8¢ 180 180 1260
180 168 180 180 180 1248
180- .180 180 152 180 1233
180 180 175 134 180 1209




Sisak

Visoko

L Zapr.
CAvwatrije

. Zrénja.
' AK Dom.

. Visoko
AK Litija
AK L.

.' Visokn.

- Visoko
AK MG
AK S
AK MS
AK Litijn
AK MM
LT EMO
Zapr,
AK Lj.

" AK MS

. Mosiar
Nova T.
Nova P.
Nova T.

‘Maova T.

V;soko
visoko
LT EMO
LT EMO

- Avstrija

ALC
Mostar
Nova P,

Vares
Sara jevo -
Sisak

- Avstrijs

Visoko
ALC

AKX Dom.
AK Ptuj
Sisak
Sigak

. 7007
4742
3348
2328
3111
3059
3057

130
180
180
180
180
180

T 115

180
180
180
106
180
75

133
180
180
75

180
12
180

S8
47
160

210
138
210
210
132
210
178
38

173
210
185
182
235
203
240
&6

141
31

180 180 180
79 180 160
180 180 73
180 180 180
180 180 180
180 180 180
110 180 162
24 180 180
68 180 180
80 180 180
180 a7 180
67 115 180
180 110 71
180 75 180
85 148 51
180 0 180
180 180 180
180 180 1860
o 0 170
180 180 19
180 186 o
106 180 40
70 180 45
21 56 41
39 o o
11 it v
180 180 180
180 178 180
180 170 180
167 122 180
138 180 180
180 153 <8
99 112 113
90 80 0
11 111 iv
180 145 180
180 107 180
180 180 a8
175 180 180
180 180 180
143 142 180
i80 180 164
175 180 180
75 73 103
180 110 0

B. AK Slovenske K.
8. AK Murska S. |
10 AK Murska S §
11. AK DomZale
12 Visoko ¥

13. Nova Pazova

14. Novo mesto

180
180
180
117
180
180
180
180
180
180

180
180
180
90

100
180
96

180

2]

2520
2271
2202
2162
2127
2006
1980

180
180
1890
180
59

180
186
180
180
50

180
40

180
76

143

90
180
62

36
£5
65

VI
138
§ 80
180
103
180
180

V1
180
177
180

180

14Q
180
96
91

143 1173
1€0 1159
180 1153
135 1152
180 1139
30 1110
180 1107
180 1104
77 1045
170 1020
180 1012
180 942
180 856
180 776
55 747
0 720
0 720
0 705
102 556
41 539
0 540
1 532
31 515
180 460
0 189
VII >,
180 1248
177 1213
a5 1185
180 1142
119 1029
0 902
0 502
0 243
Vi >
180 1218
“180 1214
180 1173
180 11867
151 1166
135 1163
96 1052
g7 989
0 592
321
15, Zupresic
" 16. AK Ljubljana
17. Veres

| 1B. Sarajovo
|19, Zrenjanin
20. Nova Topoha
21. Mostar

Ekipno F-1-A:

1. AK PTUJ

2. VISOKO |

3. AK LITHIA

4. AK Slov. K.

S. AK Murska S. |
& AK Muraka S_ (I
7. Visoko

8. AK Novo mesto
9. Zapresic

10. Nova Pazova
11. AK Ejubljana
12, ALC Lesce
13, Zrenjinin

14, Nova Topola
15. Sisak

16, Avsatrija

17. AK DomzZale
18. LT EMO Celje
19. Moatar

FEkipno F-1-B:

. VISOKO

. LT EMC Celje
. AVSTRLA

. ALC Lesce

W R

4
&. Mostar
6

. Mova Pazova

Ekipno F-1-C:

1. SISAK

2, VARES

3. SARAJEVO
4. Avgtrija

5. Visoko

&. ALC Lesce
7. AK DomZale
8. AK Ptuj

1858
1711
1218
1234
1183
1181
1042

3753
3380 ¢
3111 .
2520
2271
2202

127

1980 °
1858
1763
1711
1266
1193
181
1173
1152
1110
720
540

2461

S 2337

1028
a0z
502
243

1886 -
iz18 ¢

1214 %

1167
1166 -

1183 7

1052
889



tva: Ptuj, 12.5.1990

- 180
180
180
80
180
122
122
169
55 .

C21
92
‘a1

210
210
175
186
111
142
113
- 154

.33

‘re4
132
176
121
141
240

108
77
87

136 -

180
180
167
115
69
140
57
54
81
10
59

46 "

1I

180
172
121
180
156
175
132
103
21

21

il
160
180
121
77
m
82
70
118

104

Il

75
120
113
127
67
92

23

18
87

HI
121
a4
96
180
73
80
75
1t

21

1I

108
137
120
180

63
897

=17 -

v
180
180
143
180
94
113
136
58
180
180
156
138

v
180
101
180
180
180
42
95
63

[+

v
180
180
75

135
120
116
54

104

-Skupna uvrstitev:

sei -1 "BOSNA N HERCEG.
2. SLOVENUJA
3. HRVATSKA
4. VOIVODINA

180
177
168
180
175
145
86

165
54

180
53

180
180
162

180
180
9s
90
68
47

156
104
157
108
180

88

106

7

5330
5320
4835
1991

815
792
778
668
645
587
503
446
403
381
376
362

BB1
757
734
731
700
619
515
431
327
128

788
733
649
621
556
510
427
405
268

Ekipno F-1-A:

1. VOIVODINA 1863
2. SLOVENIJA 1657
3. BOSNA IN HERCEG. 1652
4. HRVATSKA 1594

Ekipno F-1-B:

1. SLOVENIIA 2200
2, BOSNA 1N HERCEG. 1919 .
3. HRVATSKA . 1576
4. VOIVODINA 128

Ekipne F-1-C:

1. BOSNA N HERCEG. 1759
2. HRVATSKA 1725
3. SLOVENIJA 1425




