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ΑΕΡΟΜΟΝΤΕΛΙΣΜΟΣ

Η άναόημοαευαη τμημάτων τού βιβλίου αυτού, έπ ιτρέπεται 
jc  την προϋπόθεση ότι θύ άναγράφεται ů τίτλος βιβλίου καί 
ό  συγγραφέας.

ΑΕΡΟΜΟΝΤΕΛΙΣΜΟΣ 

Αχιλλέας Ε. Φακαταέλης

Τό αερομοντέλο καί τά υλικό πού υπάρχουν στό slide roď 
εξώφυλλου είναι τού καταστήματος IV. Μοχρυγιάννη. Γ. Γε· 

\ ναύτου 2 και Φ ειδίου. 'Αθήνα. Πρώτη έκδοση. Δ εκέμβριος 1980
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εισαγωγή
Η πλατιά διάδοση τού άερομοντελισμοϋ οάν χόμπυ άλλά καί οάν κύρια άεραθλητική δραστηριότητα 

στήν Ελλάδα, είναι πλέον μιά πραγματικότητα, πού γίνεται ιδιαίτερα αισθητή τά τελευταία χρόνια.
Καί είναι σημαντικό τό γεγονός, πώς ή διάδοση αύτή -  τού άεραθλητικοϋ άερομοντελισμοϋ κυρίως -  
συντελείται παρά τήν (σχετική) άδιαφορία των έπίσημων φορέων τοΟ έλληνικού άεραθλητισμοϋ.

Και γιά τό λόγο αύτό τό βιβλίο τούτο φιλοδοξεί νά συνεισφέρει στήν παραπέρα διάδοση τού 
άερομοντελισμοϋ, καί στην κάλυψη τού τεράστιου κενού πού υπάρχει σήμερα στή χώρα μας, στόν τομέα τής 
άερομοντελιστικής βιβλιογραφίας.

Μέ άλλα λόγια, ό «ΑΕΡΟΜΟΝΤΕΛΙΣΜΟΧ» έπιχειρεΐ μιά τυποποίηση τών σχετικών μέ τό χόμπυ 
γνώσεων, καί μιά ένημερωτική τακτοποίηση τών ύποψήφιων άερομοντελιστών μέ τήν κάποια πρακτική 
έμπειρία. Βναι άλλωστε εύνόητο, πώς ένα τεχνοκρατικό χόμπυ όπως είναι ό άερομοντελισμός. 
χαρακτηρίζεται άπό μιά ισόρροπη κατατομή θεωρητικών καί πρακτικών γνώσεων. Μέ τό βιβλίο οι 
θεωρητικές γνώσεις πού πρέπει νά έχει ό άερομοντελιστής σήμερα καλύπτονται καί παράλληλα 
συμπληρώνονται άπό πολλές άξιόλογες πρακτικές καί κατασκευαστικές όδηγίες.

Η προσεκτικά έπιλεγμένη ύλη τού βιβλίου, περιλαμβάνει ένα πολύτιμο οδηγό τής έλληνικής αγοράς 
τού άερομοντελισμοϋ. πού δίνει στόν άναγνώστη μιά σφαιρική εικόνα τών δυνατοτήτων καί τής 
πληρότητας τής έγχώριας αγοράς, καί τόν βοηθά σημαντικά στόν προγραμματισμό τών έξόδων του, καί 
στήν έπιλογή τών ύλικών πού χρειάζεται.

Τέλος, ιδιαίτερα σημαντική είναι ή προσθήκη τών «παραρτημάτων» στό τέλος τού βιβλίου, τά όποια 
όλοκληρώνουν τόν κύκλο τών άερομοντελιστικών γνώσεων.
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ιστορία και εξεήίξη
Ζοϋμε σέ έναν κόσμο τεχνολογικά ύπερανε- 

τττυγμένο, μέ κύριο χαρακτηριστικό τήν «εισβο­
λή» τής τεχνολογίας ατούς περισσότερους (Öv 
όχισέ όλους) τούς τομείς τής καθημερινής ζωής.

Πολλές epopéς, ή Ιδια μας ή προσωπική 
διασκέδαση δημιουργεΐται. άναπτύσσεται, έξε- 
λίσσεται καί έκφράζεται άπό... τεχνολογία!

' Απόδειξη σ' αύτό είναι τό γεγονός πώς οί πιό 
δημοφιλείς ψυχαγωγικές δραστηριότητες, πού 
πολλοί τίς όνομάζουν άπλά «χόμπυ», έχουν 
καθαρά τεχνολογικό ύπόβαθρο, καί άκολουθοϋν 
κατά κανόνα κάθε τεχνολογική έξέλιξη στόν 
τομέα τους.

Ο άερομοντελισμός, είναι Ισως ή πιό 
χαρακτηριστική περίπτωση τεχνοκρατικοϋ χόμπυ, 
πού δέν χρειάζεται μόνο ειδικές γνώσεις, άλλά 
ταυτόχρονα άπαιτεί άπό τόν άερομοντελιστή 
φαντασία, κατασκευαστικές ικανότητες καί 
γρήγορα άντανακλαστικά. Φυσικά, αύτό ισχύει καί 
γιά τούς προχωρημένους άερομοντελιστές, καί 
γιά τούς άρχάριους πού «άρκοϋνται» στή 
συναρμολόγηση ένός έτοιμου κίτάερομοντέλου, 
δουλειά πού -  συνήθως -  δέν παίρνει πάνω άπό 
τρεις ή τέσσερις ώρες. Στήν άντίθετη περίπτωση, 
άνήκουν οί άερομοντελιστές, πού έχοντας τίς 
κατάλληλες γνώσεις καί τ ίς  άπαραίτητες 
έμπειρίες πάνω στό χόμπυ. συλλαμβάνουν μία 
μορφή άερομοντέλου. τή σχεδιάζουν, καί στή 
συνέχεια τής δίνουν... τρισδιάστατη μορφή, 
άπολαμβάνοντας τήν Ικανοποίηση τής δημιουργι­
κότητας.

' Εδώ, θά πρέπει νά κάνουμε μία παρένθεση: ό 
άερομοντελισμός, δέν είναι μόνο τό χόμπυ μιάς -  
έξειδικευμένης -  μερίδας άνθρώπων. Είναι κάτι 
πολύ σπουδαιότερο: τό «πειραματόζωο» τής 
άεροναυπηγικής. Καί έξηγοϋμε: πριν άπό 
όποιαδήποτε κατασκευή ένός άεροπλάνου, 
προηγείται ή κατασκευή τού άερομοντέλου του -  
ύπό κλίμακα -  πού συμπληρώνει πολλές 
έκατοντάδες «έργατώρες» στις άεροδυναμικές

σύραγγες τών άεροναυπηγικών κέντρων.
Στή διάρκεια τών δοκιμών μέ τό άερομοντέλο, 

καί άφοϋ γίνουν όρισμένοι διορθωτικοί ύπολογι- 
σμοί (ώστε νά γεφυρωθεϊ καί θεωρητικά ή 
διαφορά στά μεγέθη τού άερομοντέλου καί τού 
πραγματικού άεροπλάνου) μελετώνται ή πτητική 
συμπεριφορά καί τό φάσμα τών έπιδόσεων τού 
άεροπλάνου, πού στή συνέχεια θά κατασκευα­
στεί σέ φυσικό μέγεθος. Καί κάτι άκόμη: άπό τά 
δεδομένα πού θά προκύψουν άπό τή μελέτη τού 
άερομοντέλου, θά έξαρτηθεΐή τελική μορφή τού 
ύπό σχεδίαση άεροσκάφους.' Η παρένθεση αύτή 
έγινε γιά νά φανεί αύτό τό «κάτι» πού ξεχωρίζει 
άμέσως τόν άερομοντελισμό άπό τά ύπόλοιπα 
χόμπυ. Μπορούμε νά τό πούμε καί διαφορετικά: ό 
άερομοντελισμός έχ ε ι μιά μεγάλη δόση 
ρεαλισμού καί σοβαρότητας πού είναι σέ δριστη 
άναλογία δεμένα μέ τήν ψυχαγωγία καί τό 
«μαστόρεμα».

"Ετσι λοιπόν, δταν φθάσει ή στιγμή γιά τήν 
πρώτη πτήση τού άερομοντέλου καί τήν 
ζυγοστάθμισή του (τό λεγόμενο triming) ό 
άερομοντελιστής πρέπει νά γνωρίζει τουλάχι­
στον τίς βασικές άρχές τής άεροδυναμικής καί 
τής θεωρίας τής πτήσης. Έστω καί άν, στή 
διάρκεια τής κατασκευής τού άερομοντέλου οί 
βασικοί παράγοντες δπως τό βάρος καί ή 
κατανομή του καθώς καί ή άπαιτούμενη Ισχύς γιά 
τό συγκεκριμένο άεροσκάφος, έχουν ύπολογι- 
σθεϊ σωστά καί μέ άκρίβεια, τό άερομοντέλο δέν 
πρόκειται νά πετάξει -  ή θά κρατηθεί στόν άέρα 
γιά πολύ μικρό χρονικό διάστημα... -  άν ό 
άερομοντελιστής άγνοεϊ τίς βασικές άρχές τού 
παιχνιδιού πού λέγεται «πτήση».

' Ανάμεσα στή στιγμή πού ό υποψήφιος 
άγοραστής ένός κίτ άερομοντέλου, ψάχνει στή 
βιτρίνα κάποιου καταστήματος γιά νά διαλέξει 
αύτό πού θά τόν έντυπωσιάσει περισσότερο, καί 
στή στιγμή πού αύτό τό άερομοντέλο θά 
βρίσκεται πενήντα ή έκατό μέτρα πάνω άπό τό
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Apt o ř t  pó τό άερομοντέλο τού Πίνω, το *· Αεροφαν** Π 850) 
και δεξιά ένα πρωτόγονο άκινητήριο τυπου «,Πουοερ-  
(1911) Και τά δύο ήταν έλαστιχοκινητα

άεροδρόμιο πετώντας σάν πραγματικό άεροπλά- 
νο, υπάρχει ένας όλόκληρος όγκος έπίπονης καί 
ύπεύθυνης δουλειάς.

Οί πληροφορίες πού περιέχονται ο ' αύτό τό 
βιβλίο, είναι έκείνες πού θά βοηθήσουν τόν 
άρχάριο άερομοντελιστή νά κατανοήοει καλύτε­
ρα τό άερομοντέλο του, καί νά άποιαήοει 
άνώδυνα τήν άπαραίτητη πείρα πού θά τού 
έξασφαλίσει τή σωστή χρήση τού ύλικοΰ του. Πιό 
συγκεκριμένα, στό βιβλίο αύτό. ό ένδιαφερόμε- 
νος υποψήφιος άερομοντελιστής. καθώς καί ό 
αρχάριος, θά βρουν τά βασικά (άλλά ταυτόχρονα 
άπαραίτητα) κατασκευαστικά μυστικά ώστε νά 
μπορέσουν νά «δέσουν» σωστά τό άερομοντέλο 
τους (έτσι πού οί ...πτέρυγές του νά κρατηθούν 
στή θέση τους σ ’ δλη τή διάρκεια τής πτήσης!), 
καθώς καί τις βασικές άρχές τής έφαρμοσμένης 
άεροδυναμικής καί τής θεωρίας τής πτήσης, πού 
θά τούς βοηθήσουν νά γνωρίσουν γιά ποιό λόγο 
τοποθετούνται τά πηδάλια έλέγχου, καί πώς (ή 
πότε) χρησιμοποιούνται. Αύτές τις βασικές 
πληροφορίες, μαζί μέ μερικές άκόμη -  όπως 
ένας μοναδικός όδηγός γιά τήν έλληνική άγορά 
τών άερομοντέλων -  θά φανούν ιδιαίτερα 
χρήσιμες στόν άερομοντελιστή πού θέλει νά 
γνωρίσει ή νά έμβαθύνει στό τεχνοκρατικότερο 
τών χόμπυ: στόν άερομοντελισμό.

Ο άερομοντελισμός, σάν καθαρά τεχνικό 
χόμπυ, πολλές φορές έχει νά κάνει μέ τύπους καί 
μαθηματικούς ύπολογισμούς, πού όμως στόν 
άρχάριο προκαλοΰν περισσότερο σύγχυση παρά 
πληροφόρηση. Γιά τό λόγο αυτό οί τύποι έχουν 
κρατηθεί στό έλάχιστο, καί χρησιμοποιούνται 
μόνο έκεί πού ή παρουσία τους κρίνεται 
άπαραίτητη. "Εχοντας διαβάσει τό βιβλίο αύτό ό 
άερομοντελιστής θά διαθέτει τή θεωρητική 
ύποδομή, πού μέ τή βοήθεια τής πρακτικής του 
έξάσκησης μέ τήν πτήση τών άερομοντέλων (πού

10

ύπάρχουν σέ μεγάλη ποικιλία καί στήν έλληνική 
άγορά) θά άποκτήσει τήν πείρα πού είναι 
άπαραίτητη γιά νά περάσει στό έπόμενο στάδιο, 
στήν «έλίτ» τών άερομοντελιστών: σ' έκείνους 
πού σχεδιάζουν, κατασκευάζουν καί πετοΰν 
μόνοι τους τό άερομοντέλο τους.

Λίγη ιστορία
"Ολα όμως έχουν κάποια άρχή. Τό χόμπυ τού 

άερομοντελισμοϋ έχει κι αύτό τή δική του. Μόνο 
πού ό άερομοντελισμός δέν ξεκίνησε άκριβώς 
σάν χόμπυ, άλλά σάν έπιστημονική έρευνα. ' Η 
άρχή του -  πού είναι... κάπως παλιά -  έντοπίζεται 
γύρω στά 1804, δηλαδή έναν αιώνα πριν τήν 
ιστορική πτήση τού πρώτου άεροπλάνου στόν 
κόσμο, τού άεροπλάνου τών άδελφών Ράιτ 
(1903).

Όπως είναι φυσικό, στίς άρχές τού 19ου 
αιώνα, οί άνθρωποι ένδιαφέρονταν λίγο γιά τούς 
«παράξενους τύπους» πού προσπαθούσαν νά 
κατασκευάσουν ιπτάμενες μηχανές, καί γιά τό 
λόγο αύτό, ή ιστορία τού άερομοντελισμοϋ έχει 
άρκετά... κενά. Πολλές πληροφορίες όμως 
περιέχονται σέ ένα άξιόλογο βιβλίο, πού 
έκδόθηκε τό 1929 στό Λονδίνο μέ τίτλο 
« Εγχειρίδιο τών συλλογών πού άπεικονίζουν 
ιπτάμενες μηχανές βαρύτερες τού άέρος». Τό 
βιβλίο αύτό, πού ήταν έκδοση τού Μουσείου 
'Επιστημών τού Λονδίνου, περιγράφει καί 
άναλύει τούς ζωγραφικούς πίνακες πού διέθετε 
τό 1929 τό Μουσείο, μέ θέμα τά -  τότε -  
«ιπτάμενα σκάφη». ' Ανατρέχω λοιπόν στό βιβλίο 
αύτό, πού περιέχει πολύτιμες πληροφορίες, σέ 
μιά προσπάθεια νά καλυφθούν τά μεγάλα ιστορικά 
κένα τού άερομοντελισμοϋ.

Τήν τιμή τού πρώτου «άερομοντελιστή» τήν 
έχει ένας Βρετανός πού όνομαζόταν Τζώρτζ 
Κάλεϋ, ό όποιος σχεδίασε ένα μοντέλο 
άνεμοΓττέρου κατακτώντας έτσι γιά πρώτη φορά 
τούς αιθέρες, ή (λιγότερο ποιητικά) έγκαινιάζον- 
τας πρακτικά πλέον τήν προσπάθεια τού 
άνθρώπου νά πετάξει.

"Ας δούμε όμως τί γράφει γιά τόν Κάλεϋ τό 
βιβλίο τού Μουσείου ' Επιστημών τού Λονδίνου.

Ό  Σέρ Τζώρτζ Κάλεϋ (1774-1857) χαρακτη­
ρ ίζετα ι σάν ό «πατέρας τή ς  βρετανικής 
άεροναυπηγικής», καί άναφέρεται δτι ήταν ό 
πρώτος άνθρωπος πού έφάρμοσε τή θεωρία γιά 
νά κατασκευάσει ιπτάμενη μηχανή. Ό  Κάλεϋ 
καθόρισε τό δλο πρόβλημα τής πτήσης μέ τά 
έξης λόγια -  όπως άναφέρεται στή σελίδα 11 τού 
βιβλίου τού Μουσείου Επιστημών: «γιά νά 
έπιτευχθεϊ μηχανική πτήση, πρέπει νά κατασκευ­
αστεί μιά έπκράνεια πού νά μπορεί νά κρατά στόν
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Ή  ιπτάμενη μηχανή πού πρύτϊινε ό Χένσον τό 1842

άέρα ένα δοθέν βάρος, μέ τήν έφαρμογή ισχύος, 
ώστε νά ύπερνικηθεΐ ή άντίσταση τού άέρα».Άν 
λοιπόν άναλογιστοϋμε δτι ή έπιστημονικά άψογη 
αύτή διατύπωση, έγινε στά τέλη τού 18ου αιώνα, 
τότε άναμφίβολα ό Κάλεϋ άνήκει στους πατέρες 
τής σημερινής άεροναυτικής. Αξίζει έδώ νά 
άναφέρουμε ότι ό Τζώρτζ Κάλεϋ, σέ άρθρο του 
πού δημοσιεύτηκε τό 1809 στό βρετανικό 
περιοδικό « Επιθεώρηση Φυσικής Φιλοσοφίας», 
έγραφε πώς πιστεύει δτι ή δ ι' άέρος μεταφορά 
έπιβατών καί έμπορευμάτων, είναι άσφαλέστερη 
άπ' δτι διά θαλάσσης, καί πώς στό μέλλον, οί 
ιπτάμενες μηχανές θά πετοΰν μέ ταχύτητες 20 
ώς 100 μιλιών τήν ώρα.'  Ετσι, τά πρώτα πειράματα 
τού Κάλεϋ έγιναν μέ ένα άνεμόπτερο, άρκετά 
μεγάλο, πού σύμφωνα μέ τίς πληροφορίες τού 
βιβλίου τού Μουσείου Επιστημών, ε ίχε  
έπκράνεια (συνολική) 300 τετραγωνικών ποδών. 
Μέ τό «άερομοντέλο» αύτό ό Κάλεϋ έντόπισε

πολλούς άπό τούς φυσικούς νόμους τής κίνησης 
τού άέρα γύρω άπό ένα σώμα πού κινείται μέσα σ ' 
αύτόν, καί κατάστρωσε μιά σειρά έξισώσεων πού 
άφορούσαν τήν ισορροπία καί τόν έλεγχο τής 
πτήσης. Μερικά χρόνια μετά τόν Κάλεϋ, 
έμφανίζεται μιά άλλη επιστημονική φυσιογνωμία, 
ό Ούίλιαμ Χένσον, πού ζούσε στό Σόμερσετ στή 
βρετανία. ‘ Ο Χένσον έργάστηκε πάνω στήν 
άε ροναυπηγική μαζί μέ τόν Τζών Στρίνγκφιλοου 
(γιά τόν όποιο θά μιλήσουμε πιό κάτω). Τό 1842, ό 
Χένσον σχέδιασε ένα μοντέλο άεροσκάφους μέ 
έλαφριά άτμομηχανή, πού τόάνόμασε «άτμοκίνη- 
το άερομεταφορικό», καί κατοχύρωσε τό σχέδιό 
του αύτό, τό 1843 μέ τό  πιστοποιητικό 
εύρεσιτεχνίας No 9478. Τό άεροσκάφος τού 
Χένσον (θά) είχε έπκράνεια πτερύγων 4.500 
τετραγωνικά πόδια, καί (θά) χρησιμοποιούσε 
άτμομηχανή ισχύος 25-30 ίππων, ή όποια θά έδινε 
κίνηση σέ έξη έλικες. ‘ Ο Χένσον καί ό
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Μοντέλο τής ίπτΰμεντκ μηχανής τού Στρίνγκφιλοου 11848) Ή τα ν ή πρώτη ιπτάμενη μηχανή πού δ ιέθετε κινητήρα 
(άτμομηχανή)

Στρίνγκφιλοου συνεργάστηκαν στενά γιά τήν 
κατασκευή τού άεροπλάνου αύτοΰ, καί ζήτησαν 
άπό τή βρετανική κυβέρνηση τή χρηματοδότηση 
του προγράμματος κατασκευής του, χωρίς δμως 
έπιτυχία. Τό 1843, οί δύο έπ ιστήμονες 
αποφάσισαν νά στηριχθοϋν στά δικά τους 
κεφάλαια καί άρχισαν τήν κατασκευή ένός 
μοντέλου, βασισμένου στά άρχικά σχέδια, τό 
όποιο ε ίχ ε  πτέρυγες μήκους 20 ποδών 
(έπιπέτασμα), καί έπιφάνεια πτερύγων 70 
τετραγωνικά πόδια. Τό μοντέλο αυτό διέθετε 
άτμομηχανή, τήν κατασκευή τής όποιας είχε 
άναλάβει έξ όλοκλήρου ό Στρίνγκφιλοου. Τό 
1847, τό άερομοντέλο ήταν έτοιμο, καίοί πτήσεις 
άρχισαν στό Μπάλα Ντόουν, στήν περιοχή τοΰ 
Σόμερσετ, χωρίς δμως έπιτυχία, λόγω τής 
άδυναμίας του μοντέλου, νά σηκώσει τό βάρος 
του.

Καί περνάμε τώρα στόν Τζών Στρίνγκφιλοου 
(1799-1883). Μετά τήν άποτυχία τού 1847 μέ τόν 
Χένσον, ό Στρίνγκφιλοου έργάστηκε μόνος του. 
Σύμφωνα μέ τις πληροφορίες πού περιέχονται σέ 
ένα κείμενο γραμμένο άπό τόν γιό του, ό 
Στρίνγκφιλοου κατασκεύασε τό 1848 ένα άλλο 
άερομοντέλο, βελτιωμένη έκδοση τού σχεδίου 
τοΰ Χένσον. τό όποιο είχε άτμομηχανή, καί δύο 
έλικες μέ 4 πτερύγια ή κάθε μία Τό άερομοντέλο 
τού Στρίνγκφιλοου είχε έκπέτασμα πτερύγων 10 
πόδια, ή δέ διάμετρος των πτερύγων ήταν 16 
ϊντσες. Τό συνολικό βάρος του άερομοντέλου 
ήταν «μέ νερό καί καύσιμα, κάτω άπό τις 9 
λίβρες» όπως γράφει ό γιός τού Στρίνγκφιλοου, 
πού διευκρινίζει άτι ή διάμετρος τοΰ κυλίνδρου 
τού κινητήρα ήταν 3/4 τής ϊντσας, ή δέ διαδρομή 
τού έμβόλου 2 ϊντσες. Τά πειράματα τού 
Στρίνγκφιλοου στέφτηκαν μέ σχετική έπιτυχία: τό 
άερομοντέλο π έταξε γιά λίγο μόνο του 
διανύοντας άπόσταση «40 ύαρδών». Οί δραστη­
ριότητες τοΰ Στρίνγκφιλοου συνεχίστηκαν μέ τήν 
12

κατασκευή καί άλλων άερομοντέλων (όπως ένα 
τριπλάνο) καί κορυφώθηκαν μέ τήν κατασκευή 
μιας μινιατούρας άτμομηχανής πού άπέδιδε ισχύ 
11/2 ίππου, κα ί γιά τή v όποια τιμήθηκε μέ τό ποσό 
τών 100 λιρών άπό τήν ' Αεροναυτική ' Ακαδημία 
τής Βρετανίας. "Ομως, όσο τά χρόνια περνού­
σαν, τόσο ή τεχνολογία έδινε περισσότερες 
δυνατότητες στοάς πιονέρους τής πτήσης, μέ 
άποτέλεσμα νά κατασκευάζονται πιό άποδοτικές 
μηχανές, καί πιό έλαφρές κατασκευές.

Έ τσ ι, ό Γάλλος ' Αλφόνσος Πινώ (1850-1880) 
είναι ό τέταρτος μεγάλος στήν ιστορία τής 
άεροναυτικής -  καί τοΰ άερομοντελισμού. Τά 
άερομοντέλο τοΰ Πινώ έμφανίζουν άρκετές 
όμοιότητες μέ τά σημερινά μοντέλα, παρά τό 
γεγονός δτι κατασκευάστηκαν γύρω στά 1876. 
"Ενα άπό τά χαρακτηριστικότερα μοντέλα τοΰ 
Πινώ, ήταν τό  «Ά εροφ άν» . Ό  τρόπος 
κατασκευής τοΰ «Αεροφάν» άκολουθεϊται 
άκόμη καί σήμερα (μέ όρισμένες βελτιώσεις, 
φυσικά) καί συνίστατο στήν κατασκευή τοΰ 
σκελετού τών πτερύγων άπό σύρμα, πού 
καλύπτονταν άπό μεταξωτό ύφασμα.' Αξιοσημεί­
ωτο είναι ότι τό ούραΐο πτέρωμα κατασκευάζον­
ταν άπό φτερά πουλιών, καθώς έπίσης καί τά 
«πτερύγια» τής έλικας ήταν δύο όμοιόμορφα 
φτερά πουλιοΰ. Ή ... φτερωτή αύτή έλικα 
βρισκόταν στό πίσω μέρος τής άτράκτου (ή 
άτρακτος δέν ήταν τίποτε περισσότερο άπό ένα 
όρθογώνιο ξύλινο ραβδί), καί έπαιρνε κίνηση άπό 
τήν άποσυστροφή ένός λάστιχου πού βρισκόνταν 
τεντωμένο άπό τόν άξονα περιστροφής τής 
έλικας ώς τό έμπρός μέρος τοΰ « Αεροφάν». Οί 
πληροφορίες άναφέρουν δτι τό άερομοντέλο 
αύτό πετοϋσε μέ έπιτυχία, άν καί ύπάρχουν 
όρισμένες έπιφυλάξεις, κύρια έξ  αιτίας τοΰ 
γεγονότος δτι στό « Αεροφάν» δέν ύπάρχει 
κάθετο σταθερό πτέρωμα. Ή  μέθοδος τής 
«λαστιχοκίνησης» πού χρησιμοποίησε ό Πινώ,
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έγινε στά έπόμενα χρόνια ή πιό δημοφιλής 
μέθοδος παροχής ισχύος στά άερομοντέλα πού 
ακολούθησαν. Έ τσ ι, τή μέθοδο συστροφής- 
άποσυστροφής τού λάστιχου χρησιμοποίησε στά 
άερομοντέλα του καί κάποιος Κατίν, μέ τή 
διαφορά όμως δτι στά δικά του «ιπτάμενα σκάφη» 
οί πτέρυγες κινούντο πάνω κάτω, δπως τών 
πουλιών όταν πετοΰν. Οί έρευνητές έκφράζουν 
έντονες άμφιβολίες γιά τό άν πραγματικά τά 
άερομοντέλα τού Κατίν, πέταξαν. Τό γεγονός 
όμως είνα ι πώς στά χρόνια μετά  τούς 
Στρίνγκφιλοου καί ΓΙινώ, οί άερομοντελιστές- 
έρευνητές πλήθαιναν, καί τά άερομοντέλα τους 
πράγματι πετοϋσαν, καλύπτοντας δλο καί πιό 
μεγάλες άποστάσεις. 'Ανάμεσα στούς άερομον- 
τελιστές πού ή Ιστορία κράτησε τό όνομά τους, 
βρίσκεται καί ό Πολωνός Τσέσλαβ Τάνσκι. Τό 
μοντέλο τού Τάνσκι είχε δύο έλαστιχοκίνητες 
έλικες (μέ ξύλινα πτερύγια) καί οί πτέρυγές του 
ήταν «μεταβλητής γωνίας πρόσπτωσης», δηλαδή 
(όπως θά δούμε άναλυτικά στό κεφάλαιο τής 
άεροδυναμικής θεωρίας πτήσης) οί πτέρυγες 
μπορούσαν νά στραφούν πάνω ή κάτω, 
μεταβάλοντας τή γωνία τους σχετικά μέ τή 
διεύθυνση τής πτήσης. Ό  Τάνσκι, πού 
όνομάστηκε «πατέρας τής πολωνικής άεροπο- 
ρίας» ήταν καί ό τελευταίος μεγάλος τής έποχής 
τών πιονέρων, μιός έποχής πού τελείωσε γύρω 
στά 1900. Πρίν περάσουμε στόν 20ο αιώνα, θά 
πρέπει νά άναφέρουμε ότι καί οί άδελφοί Ράιτ 
κατατάσσονται στούς άερομοντελιστές-πρωτο- 
πόρους, μέ τά πειράματα πού πραγματοποιούσαν 
στά τέλη τής δεκαετίας τού 1880, τά όποια καί 
τούς όδήγησαν στήν ιστορική πτήση τής 17ης 
Δεκεμβρίου τού 1903 στό Κίτυ Χώκ.

Φθάνουμε έτσι στίς άρχές τού 20οΰ αιώνα. 
' Ενός αιώνα πού έφερε μαζί του νέα ύλικά γιά 
τούς έπίδοξους άερομοντελιστές, πού συγκεκρι­
μενοποιούσαν πιά τίς μορφές τών άερομοντέλων 
τους.

Στά 1910, οί άερομοντελιστές είχαν πιά στή 
διάθεσή τους ειδικά έλαφριά ξύλα όπως ή 
μπάλοα. ειδικές κόλες καθώς καί σύρματα 
χορδών πιάνου γιά τήν κίνηση τού πηδαλίου τών 
άερομοντέλων τους. Ή  δεκαετία 1900-1910 
άποτελεί τό μεταβατικό στάδιο στή διαμόρφωση 
τού άερομοντελισμοΰ, μέ κύριο χαρακτηριστικό 
τή χρήση βαριών άερομοντέλων πού χρησιμοποι­
ώντας σάν κινητήρια δύναμη τήν άποσυστροφή 
λάστιχου τετράγωνης διατομής, κατόρθωναν νά

μένουν στόν άέρα γιά περιόδους 30-40 
δευτερολέπτων. Μετά τό 1910, ή έλικα άρχίζει νά 
παίρνει τή σημερινή της θέση στό ριναίο κώνο τής 
άτράκτου, οι πτέρυγες άρχίζουν νά άποκτούν πιό 
συγκεκριμένες γραμμές καί νά ξεφεύγουν άπό 
τίς παλιές μορφές πού θύμιζαν φτερούγες 
πουλιών, ένώ -  τέλος -  ή άτρακτος άποκτά 
τροχούς, σημάδι ότι τό άερομοντέλο δέν είναι 
πλέον «μιας χρήσεως»...

Στήν Εύρώπη καί στίς ' Ηνωμένες Πολιτείες 
τά άερομοντέλα πληθαίνουν, έτσι πού ήδη άπό τό 
1940 άρχίζουν πιά νά κατατάσσονται σέ 
κατηγορίες, άνάλογα μέ τό είδος τού κινητήρα 
πού χρησιμοποιούν, ανάλογα μέ τίς πτητικές τους 
ικανότητες καί άνάλογα μέ τόν τρόπο τού 
έλέγχου τής πτήσης τους. Έτσι, τό 1939 ό 
Μπόμπ Κόπλαντ καθιερώνει τόν τύπο τών 
αεροδυναμικών έλαστιχοκινητων άερομοντέλων 
«γουέικφιλντ» ένώ προηγούμενα, στήν ' Ιταλία, τό 
1938, ό Μ. Μπρί δοκιμαστής πιλότος τής 
«Τσιέρβα Ά ουτογκ ίρο»  κατασκευάζει μ ' 
έπιτυχία τό πρώτο άερομοντέλο αύτόγυρου.

' Η άνάπτυξη τών κινητήρων ντήζελ καί τών 
βενζινοκινητήρων μετά τόν Δεύτερο Παγκόσμιο 
Πόλεμο, άλλαξε τή μορφή τών άερομοντέλων. Τό 
1945 σχεδιάζεται άπό τόν Βρετανό Φίλιπ Νόρμαν 
τό πρώτο άερομοντέλο μέ κινητήρα έσωτερικής 
καύσης. Στή συνέχεια ό περίφημος σχεδιαστής 
άερομοντέλων Μπίλ Ντήν, δίνει τό 1947 τό 
«σλίκερ» πού παραμένει ένα κλασσικό άερομον­
τέλο μέ ιδιαίτερες έπιδόσεις άναρρύχισης άλλά 
καί εύστάθειας στήν πτήση. Φυσικά σήμερα, 
πολλοί σχεδιαστές άντιγράφουν τό «σλίκερ» τού 
Ντήν, πού άποτελεί τό «πρώτο» άερομοντέλο γιά 
πολλούς νέους άερομοντελιστές, μιά καί πετά 
εύκολα καί μέ άσφάλεια άκόμη καί άπό τόν 
άμύητο στό χόμπυ. Τό 1961 έμφανίζονται τά 
πρώτα άερομοντέλα άκροβατικών, πού πετυχαί­
νουν ταχύτητες γύρω στά 80 μιλιά τήν ώρα...

Ποιό άραγε είναι τό μέλλον τού άερομοντελι- 
σμοΰ σάν χόμπυ; Στίς ' Ηνωμένες Πολιτείες καί 
στίς χώρες τής Δυτικής Εύρώπης, ύπάρχουν ήδη 
οί άπαντήσεις στό έρώτημα αυτό: μοντέλα 
πυραύλων, καί ιπτάμενων δίσκων δίνουν τή νέα 
διάσταση στό χόμπυ. ' Ανεξάρτητα όμως άπό τό 
πιά θά είναι ή μορφή τών μελλοντικών άερομοντέ­
λων, ένα είναι σίγουρο: τό χόμπυ αύτό θά 
έξακολουθεί νά έχει τή σημερινή γοητεία καί 
μοναδικότητα, πού τό κάνουν νά ξεχωρίζει άπ' 
δλα τά άλλα...
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η θεωρία της πτήσής του αερομοντεήου
Είναι άναπόφευκτο, άλλά καί άπόλυτα 

αναγκαίο, νά ασχοληθούμε τώρα μέ τούς 
βασικούς (τουλάχιστον) φυσικούς μηχανισμούς 
πού δημιουργούν καί συντηρούν τήν πτήση ένός 
άερομοντέλου. Πρέπει νά διευκρινίσουμε έδώ, 
_υς αύτά πού θά άναφέρουμε δέν είναι παρά ένα 
ελάχιστο μέρος άπό τόν λαβύρινθο τής 
αεροπορικής όνοματολογίας καί συνιστοϋν τις 
βασικές άρχές τής λεγάμενης εφαρμοσμένης 
αεροδυναμικής, δηλαδή τής μελέτης τής 
«νησης τού άέρα γύρω άπό ένα στερεό σώμα 
πού κινείται μέσα σ' αύτόν. Γιά τόν άμύητο στό 
χώρο τής άεροδυναμικής, τά στοιχεία πού 
άκολουθοϋν ίσως φανούν «ύπερβολικές λεπτο­
μέρειες» γιά χρήση στόν άερομοντελισμό. Ή  
απάντηση είναι πώς κάθε άλλο παρά ύπερβολικές 
λεπτομέρειες συνιστούν: στήν πραγματικότητα 
είναι οί άπαραίτητες γνώσεις πού θά σάς 
βοηθήσουν νά χαρεΤτε περισσότερο καιρό τό 
αερομοντέλο σας, καί νά κατανοήσετε πόσο δίκιο 
έχουμε όταν χαρακτηρίζουμε τόν άερομοντελι- 
σμό «άπόλυτο, τεχνοκρατικό χόμπυ».

Ά ς  πάρουμε όμως τά πράγματα μέ τή σειρά.
Ό λα  άρχισαν άπό τά... πουλιά. ' Ο άνθρωπος 

στήν προσπάθειά του νά έντοπίσει καί νά 
κατανοήσει τούς φυσικούς μηχανισμούς τής 
πτήσης, στηρίχτηκε στήν λεπτομερή μελέτη τής 
πτήσης τών πουλιών. Γιά τόν λόγο αύτό άλλωστε, 
στά πρώτα σχέδια καί άερομοντέλα (όπως 
άναψέραμε στό προηγούμενο κεφάλαιο) 
Φαινόταν καθαρά ή «άντιγραφή» τών πτερύγων 
τών πουλιών, ένώ χρησιμοποιούντο κατά κόρο 
φτερά πτηνών στήν κατασκευή τών άερομοντέ- 
λων. Έτσι, οί πρώτοι έρευνητές άνακάλυψαν 
κάποτε πώς αύτό πού κρατά σέ πτήση τά πουλιά, 
ήταν μία δύναμη πού τήν όνόμασαν «άνωση». ' Η 
δύναμη αύτή, μπορούσε νά δημιουργηθεϊ στήν 
πράξη, άν μία έπίπεδη έπιφάνεια κινείτο μέ μιά 
όρισμένη ταχύτητα μέσα στόν άέρα. Τό 
«πρωτόγονο» πείραμα πού άποδείχνει τήν

αλήθεια αύτής τής «άρχής» είναι εύκολο καί 
άπλό: κρατώντας ένα κομμάτι χαρτόνι άπό τή μία 
του πλευρά, καί δίνοντάς του μιά μικρή κλίση 
(γωνία) σέ σχέση μέ τό έδαφος, κινείστε το μέ 
ταχύτητα μέσα στόν άέρα. Τό κομμάτι θά 
«προσπαθήσει» νά άνασηκωθεΐ καί νά κινηθεί 
πρός τά πάνω. Αίτια γιά τήν τάση αύτή είναι ή 
αύξημένη πίεση τού άέρα στήν κάτω έπκράνεια 
τού χαρτονιού, έξαιτιας τής γρήγορης κίνησής 
του μέσα στόν άέρα. Τό πείραμα τού χαρτονιού, 
ήταν αύτό πού έπεισε τούς έρευνητές τού 18ου 
καί 19ου αιώνα, πώς ή λεγάμενη «μηχανική 
πτήση» δέν ήταν ούτοπία. Απλώς έπρεπε νά 
κατασκευαστεί μία κατάλληλη έπιφάνεια, ικανή 
νά σηκώνει τό βάρος της καί τό βάρος τής 
άτράκτου, καί νά προστεθεί σ' αύτή μιά μηχανή 
(ένας κινητήρας) πού θά τής δίνει τήν άπαραίτητη 
κίνηση πρός τά έμπρός. Στό άερομοντέλο, μέ τή 
σημερινή του μορφή, τό ρόλο τού χαρτονιού 
παίζουν οί πτέρυγες. Όπως φαίνεται όμως άπό 
μιά πρόχειρη έξέταση μιάς πτέρυγας, αύτή είναι 
κάθε άλλο παρά μιά άπλή έπίπεδη έπιφάνεια. Οί 
σημερ ινές πτέρυγες έχουν μιά όρισμένη 
κατανομή πάχους (έμπρός είναι πιό παχιές καί 
πίσω πιό λεπτές), ένώ έμφανίζουν καί μιά 
όρισμένη κυρτότητα. ' Ακόμη, ή περίμετρός τους 
είναι συνήθως έλειπτική. Ό λα  αύτά τά ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά πού συναντώνται σέ μιά πτέρυγα 
(είτε άερομοντέλου είτε  άεροπλάνου) είναι τό 
άποτέλεσμα τών κατοπινών «άνακαλύψεων» τής 
άεροδυναμικής, πού προέκυψαν μετά άπό 
έπίπονες μελέτες δεκαετιών. "Ετσι, ή πτέρυγα 
ένός άερομοντέλου έχει μία δική της έπιστημονι- 
κή καί τεχνική «άργκό» πού είναι άπαραίτητο νά 
γνωρίσουμε.

Όπως άναφέραμε καί πιό πάνω, μιά πρόχειρη 
έξέταση όποιασδήποτε πτέρυγας δείχνει πώς 
υπάρχει μία αισθητή κυρτότητα, ιδιαίτερα στήν 
πάνω της έπιφάνεια. Φυσικά, αύτό τό κατασκευα­
στικό χαρακτηριστικό, δέν είναι τυχαίο: ή έρευνα
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Τα κατασκευαστικά μέρη ένός άερομοντέλοο. όπου ΙΑ) είναι 
τά κάθετο σταθερό, (Β) τό ύριζΟνηο σταθερό και ΙΔ) τά 
άκροπτερυγια 'Επίσης (Tt 4 δ ε ίο  πτέρυγα. (21 αριστερά 
πτέρυγα. Í3J δ ε ίι πηδάλιο κλίσης. 14) αριστερό πηδάλιο 
κλίσης. (5) αριστερό πηδάλιο ύφους -βάθους (6) πηδάλιο 
διεύθυνσης. (7) δ ε ίι πηδάλιο ύψους-βάθους

Οι τρεις άξονες γύρω και κατα μήκος των όποιων γίνονται 
όλες οι κινήσεις ένός όερομοντέλου σέ πτήση XX κάθετος 
άξονας ΨΨ εγκάρσιος άξονας. ΖΖ διαμήκης Η περι­
στροφή γύρω άπό ιόν XX λέγετα ι YAW Iέκτροπη), γύρω άπο 
τόν ΨΨ λέγετα ι PITCH Ιπρόνευσηλ και γύρω άπό τόν ΖΖ 
λέγετα ι ROLL (περιστροφή)

έδειξε δτι ό δέρας πού ρέει πάνω άπό μΛ 
καμπύλη έπιφάνεια έπιταχύνεται πολύ ατό σημείο 
τής μέγιστης καμπυλότητας. Αύτή ή έπιτάχυνστ 
τοΰ άέρα στήν πάνω έπιφάνεια τής πτέρυγας έχε 
ένα ιδιαίτερα εύνοϊκό άπατέλεσμα: στό σημείο 
της μέγιστης καμπυλότητας, ή πίεση του άέρο 
(πού ρέει γύρω άπό τήν πτέρυγα) έλαττώνεται 
σημαντικά. Ά ν  θυμηθούμε τώρα ότι -  όπως στά 
πείραμα τού χαρτονιού -  ή πίεση τού άέρα στην 
κάτω έπιφάνεια τής πτέρυγας, αυξάνεται 
βλέπουμε δτι μεταξύ τής άνω καί κάτω 
έπιφάνειας τής πτέρυγας δημιουργεΐται μία δ ια ­
φ ο ρ ι κ ή  πίεση, πού έχει σάν άποτέλεσμα τήν 
έμφάνιση τής άνωσης, δηλαδή τής δύναμης που 
κρατά τό άερομαντέλο μας στόν άέρα. Βλέπουμε 
λοιπόν ότι όταν ή πτέρυγα κινείται μέσα στόν 
ατμοσφαιρικό άέρα. στήν πάνω της έπιφάνεια ή 
πίεση είναι μικρότερη τής άτμοσφαιρικής, ένώ 
στήν κάτω έπιφάνεια, ή πίεση είναι μεγαλύτερη 
τής άτμοσφαιρικής. Η τελική συνισταμένη των 
δύο πιέσεων είναι ή άίωση, πού έχει διεύθυνση 
πρός τά πάνω. ' Η πολύτιμη αύτή συμβολή τής 
κυρτότητας τής πτέρυγας στήν ύπόθεση τής 
δημιουργίας άνωσης, έγινε γνωστή χάρη στις 
μελέτες τού Ντανιέλ Μπερνουγί (1700-1782) ό 
όποιος μέ τό «θεώρημα τού Μπερνουγί» έδειξε 
ότι υπάρχει μιά τέτοια σχέση μεταξύ ταχύτητας 
καί πίεσης α* ένα άσυμπίεστο ρευστό (γιά 
υποηχητικές ταχύτητες ό άτμοσφαιρικός άέρας 
θεωρείται άσυμπίεστος) ώστε όταν ή ταχύτητα 
αύξάνει. ή πίεση έλαττώνεται, καί άντίστροφα 
"Ομως, έπειδή στόν κόσμο μας τίποτε δέν γίνεται 
χωρίς... άντάλλαγμα, έτσι καί έδώ, ή άνωση 
συνοδεύετα ι άπό μία άλλη δύναμη πού 
όνομάζεται «όπισθέλκουσα» καί άντιστέκεται 
στήν πρός τά έμπρός κίνηση τού άερομοντέλου 
' Η όπισθέλκουσα. δέν είναι τίποτε περισσότερο 
άπό τήν άντίσταση τού άτμοσφαιρικοΰ άέρα στήν 
κίνηση τού όποιουδήποτε στερεού σώματος μέσα 
σ' αύτόν Τούτη ή όπισθέλκουσα έξαρτάται κύρια
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άπό τή μορφή τού σώματος: δσο πιό χοντροκομ­
μένο είναι ένα άντικείμενο, τόσο μεγαλύτερη 
είναι ή όντίσταση πού έμφανίζει ό άέρας στήν 
κίνησή του. Έτσι, όταν μιά πτέρυγα έμφανίζει 
πολύ μεγάλη καμπυλότητα -  δηλαδή είναι πολύ 
■παχιά» -  τότε δημιουργεί μέν μεγαλύτερη 
άνωση, άλλά παράλληλα έμφανίζει καί μεγαλύτε­
ρη όπισθέλκουσα. Μέ άλλα λόγια οί παχιές 
πτέρυγες έμφανίζουν μεγάλη άνωση καί μεγάλη 
όπισθέλχουσα. ένώ οί λεπτότερες πτέρυγες 
δημιουργούν άνωση καί όπισθέλκουσα μέ 
μικρότερες τιμές. Ό λ α  αύτά όμως, ισχύουν γιά 
μιά συγκεκριμένη ισχύ πού δίνει ό κινητήρας τού 
άερομοντέλου: μέ ένα κινητήρα πού άποδίδει -  
π X -  ισχύ 1,5 Ιππους, μία παχύτερη πτέρυγα δίνει 
μεγαλύτερη άνωση απ' άτι μιά λεπτότερη. 
Ό μω ς, ό σχεδιαστής μιας πτέρυγας, έχει πολλά 
πράγματα νά έξετάσει πριν άποφασίσει τί είδους 
"τέρυγα θά τοποθετήσει στό άερομοντέλο του 
θά  πετά μέ μεγάλες ταχύτητες ή θά προορίζεται 
, ά  πιό «άργές» πτήσεις καί άκροβατικά: Τό 
αερομοντέλο ταχύτητας έχ ε ι λεπ τό τερες 
πτέρυγες άπ' δτι τό άκροβατικό άερομοντέλο. 
Γενικά -  καί αύτό ισχύει καί στά άληθινά 
αεροπλάνα -  b o o  αύξάνει ή ταχύτητα τής πτήσης, 
τόσο λεπτότερες πρέπει νά είναι οί πτέρυγες. Γιά 
τό λόγο αύτό οί πτέρυγες τού γνωστού «F-104» 
Σταρφάιτερ, πού πετά μέ ταχύτητες μεγαλύτε­
ρες τού ήχου, δέν έχουν καμμία σχέση (ή 
Ομοιότητα) μέ τις πτέρυγες ένός άκροβοτικοΰ 
«Τσέσνα-152»...

Στόν άερομοντελισμό, συναντάμε αύτή τή 
διαφορά στή μορφή των πτερύγων, στις διάφορες 
κατηγορίες των άερομοντέλων. Έτσι, ένα 
αερομοντέλο τύπου ·κοντρόλ-λάιν» (ή «δέσμιο») 
πού πετά μέ ταχύτητες γύρω στά 100 χιλιόμετρα 
■πήν ώρα, πρέπει νά έχει άρκετά λεπτές 
πτέρυγες, μιά καί σ' αύτή τήγ υψηλή ταχύτητα, ή 
οπισθέλκουσα γίνεται άρκετά μεγάλη ώστε νά μή 
μπορούμε νά τήν άγνοήσουμε. Θά πρέπει έδώ νά 
διευκρινίσουμε πώς όσο αυξάνει ή όπισθέλκου­
σα, τόσο περισσότερο μέρος άπό τήν ισχύ πού 
διαθέτει ό κινητήρας, καταναλώνεται γιά τήν 
ύπερνίκησή της, Μέ άλλα λόγια, όσο αυξάνει ή 
όπισθέλκουσα, τόσο πέφτει ή έπίδοση τού 
άερομοντέλου.

Αύτά όσο άφορά τήν κυρτότητατής πτέρυγας 
καί τις σχέσεις άνωσης-όπισθέλκουσας. "Ας 
έξετάσουμε όμως άκόμη ένα σημαντικότατο 
παράγοντα, πού στήν άεροπορική όρολογία είναι 
γνωστός σάν «γωνία προσβολής». Έδώ, θά 
χρειαστεί νά άναφερθοϋμε σέ συντομία, στή 
βασική όνοματολογία μιάς πτέρυγας.

Στή θεωρία, μιά πτέρυγα άποτελεϊται άπό τή

Στύ όχημα αύτό διευκρινίζετα ι ή γωνία πρόσπτωσης 22 είναι 
ύ διαμήκης Αξονας, ένώ ή πλήρης γραμμή είναι ή νοητή 
προέκταση τής χορδής τής αεροτομής Τά μικρά βέλη 
δείχνουν τή ροή τού άέρα γύρω άπό τό ΑεροπΛΑνο. ένώ τό 
διακεκομένο βέλος δείχνει τή διεύθυνση πτήσης Προσέξτε 
ό τι ή διεύθυνση πτήσης είναι παράλληλη, άλλά αντίθετης 
διεύθυνσης, μ έ τήν ροή ιού άέρα

Η ποσότητα Ανωσης έξαρτάται άπό τή χωνιά πρόσπτωσης 
στώ Π) τό όριζύντιο σταθερό, τοποθετήθηκε μέ μεγάλη Γ Π 
και Αποδίδει τήν Ανωση ΙΑ) Στήν περίπτωση 12) ή Γ.Π είναι 
μικρότερη Αρα και ή άνωση ΙΑ) μικρότερη Ή  διακεκομένη 
γραμμή είναι Α διαμήκης Αξονας

Οί περιοχές πιέσεων γύρω άπό μια Αεροτομή πού κινείται 
μέσα στόν άτμοαφαιρικύ άέρα Στήν πάνω κυρτή έσ φ ά νεα  
δημιουργείται μιά περιοχή ύποπίεσης Π  ένώ στήν κάτω 
έπ ιφόνεια έμφ ανιζετα ι αΰξημένη πίεση f +λ ΤΑ αποτέλεσμα 
είναι ή έμώΑνιση τής Ανωσης ΙΑ).
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H γωνία προσβολής (Π) δημιουργεί μιύ άνωση (Α) και μα 
όπισθέλκουοα [άντιοταοπΙ (Ο) Η (Ο) είναι άνηθεn j άηύ τή 
διεύθυνση π}ς κίνησης (στό σχήμα, τό δακεκομένο βέλος; 
ενώ rt είνα ι κύβε Γη στην ίθ ;

μέσα ο αύτϋν t κατά την διεύθυνση τού βέλους; Τύ ΙΑ +Ι 
δείχνει τήν περιοχή αυξημένης πίεσης ένώ τό ffl-J τήν 
περιοχή πτώσης τής πίεσης Ή  ροή τού άερα στήν περιοχή 
(Β·) είνα ι ατροβιλωδης

Αύτή είναι ή χωνιά πτερυγίου ΦΦ είναι τύ επίπεδο περι­
στροφής τού πτερυγίου, ένώ 77 είναι ή χορδή τής ΰεροτο- 
μής τού πτερυγίου Ή  γωνία μεταξύ 77 ' και ΦΦ . είναι ή 
γωνία πτερυγίου Ισκιαγραφημένη ατό οχήμα) ΖΖ είναι ό 
άξονας περιστροφής τής έλικας.

18

«συγκόληση» άπειρων «αεροτομών», δηλαδή 
άπειρων κάθετων τομών, πού έχουν μόνο δύο 
διαστάσεις (ύψος καί μήκος, δχι όμως πάχος). 
Αύτές οί θεωρητικές άεροτομές χαρακτηρίζον­
ται άπώ όριομένα γεωμετρικά καί μαθηματικά 
μεγέθη, πού ταυτόχρονα άποτελοΰν καί τά τελικά 
συγκεκριμένα χαρακτηριστικά κάθε πτέρυγας. 
Έτσι, τό έμπρός σημείο τής άεροτομής (καί κατ' 
έπέκταση, τής πτέρυγας) όνομάζεται «χείλος 
προσβολής» ένώ τό τελευταίο πίσω σημείο της, 
όνομάζεται «χείλος έκφυγής».'' Η εύθεία γραμμή 
πού (θεωρητικά) ένώνει τά δύο αύτά σημεία' 
μπρός καί πίσω στήν άεροτομή, όνομάζεται 
«χορδή τής άεροτομής». Έχοντας ύπ' όψη μας 
αύτό τά τρία χαρακτηριστικά, μπορούμε νά πούμε 
(σέ γενικές γραμμές) δτιτό πάχος μιάς πτέρυγας 
είναι ή διακύμανση τής κυρτάτητας, τής 
περιμέτρου τής μέσης άεροτομής. άπό τό χείλος 
προσβολής μέχρι τό χείλος έκφυγής Μιά 
άντίληψη γιά τό πάχος τής άεροτομής, μάς δίνει 
καί ή παρατήρηση τής άπόστασης τής περιμέτρου 
τής άεροτομής αύτής, άπό τή χορδή της. Αύτάσέ 
γενικές γραμμές καί άποφεύγοντας τούς 
αύστηρούς μαθηματικούς όρισμούς τών παραπά­
νω μεγεθών, πού μιλάνε γιά «γεωμετρικούς 
τόπους» κ.λπ.

Καί φθάνουμε τώρα στήν περίφημη «γωνία 
προσβολής». Αύτή ή γωνία είναι τό «κλειδί» τής 
πτήσης, μιά καί άπό τό μέγεθός της έξαρτάται 
όλόκληρη ή πτήση τού άερομοντέλου. Ό  
όρισμός της είναι πολύ άπλός: είναι ή γωνία πού 
σχηματίζεται άπό τή χορδή τής άεροτομής καί 
άπό τή διεύθυνση τού άέρα πού ρέει γύρω άπό 
αύτή (τού «σχετικού άνέμου» δπως λέγεται στήν 
άεροπορική όρολογία)

' Η σπουδαιότητα τής γωνίας προσβολής 
έγκειται στό γεγονός δτι καί ή παραμικρή 
αύξομείωσή της έχει οάν άποτέλεσμα μιά 
σημαντική αύξομείωσή τής άνωσης (άρα καί τής 
όπισθέλκουσας). Έ τσ ι, κάθε φορά πού ή θέση 
τού άερομοντέλου (στόν άέρα) άλλάζει. ένώ ή 
διεύθυνση τής πτήσης παραμένει ή ίδια, ή άνωση 
μεταβάλλεται κατά ένα όριαμένο ποσό.

Καί μιά καί μιλάμε γιά... γωνίες, δέν μένει 
παρά νά άναφέρουμε καί μία άκόμη έξ ίσου 
σημαντική γωνία, πού δμως δέν είναι μεταβλητή, 
άλλά σταθερή σέ όλες τις φάσεις τής πτήσης.

Πρόκειται γιά τήν κατασκευαστική γωνία, μέ 
τήν όποια τοποθετούνται οί πτέρυγες πάνω στήν 
άτρακτο ή τοποθέτησή τους, γίνεται έτσι ώστε ή 
μέση χορδή τής πτέρυγας νά έχει μία όρισμένη 
(κατασκευαστική) γωνία μέ τόν διαμήκη άξωνα 
τού άεροσκάφους (τή θεωρητική εύθεία γραμμή
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πού πέρνα άπό τόν ριναϊο κώνο τής άτράκτου καί 
καταλήγει στόν ούραΐο κώνο της).

Δέν πρέπει μέ κανένα τρόπο νά συγχέουμε 
τις δύο γωνίες: ή γωνία προσβολής καί ή γωνία 
πρόσπτωσης είναι δύο έντελώς διαφορετικά 
μεγέθη. Ιυνιστοϋμε έδώ μία προσεκτική μελέτη 
τών σχετικών σχημάτων

Ή  έπιλογή τής γωνίας πρόσπτωσης στήν 
κατασκευή ένός άερομοντέλου είναι σημαντικός 
παράγοντας τής έπιτυχίας του: μιά μεγάλη γωνία 
συνεπάγεται μεγάλη άνωση (άνεξάρτητα άπό τήν 
κυρτότητα τών πτερύγων) ένώ μιά μικρή γωνία 
συνεπάγεται μικρότερες τιμές άνωσης Ανάλο­
γα φυσικά, θά είναι καί τά μεγέθη τής 
όπισθέλκουσας, άρα καί τό ποσοστό άπό τή 
συνολική ισχύ πού διαθέτει ό κινητήρας, πού θά 
«καταναλώνεται» γιά τήν ύπερνίκηση αύτής τής 
όπισθέλκουσας. Συνήθως, ή γωνία πρόσπτωσης 
πού προτιμούν οί κατασκευαστές τών περισσότε­
ρων άερομοντέλων, κυμαίνεται μεταξύ 2 καί 4 
μοιρών.

Δέν μένει παρά νά έξετάοουμε ποιές είναι οί 
έπιπτώσεις μιας ύπερβολικής αύξησης τής 
γωνίας πρόσπτωσης ή τής γωνίας προσβολής.
Οπωσδήποτε οί έπιπτώσεις είναι... σοβαρές: 

όταν οί γωνίες αύτές ξεπε ράσουν μία όρισμένη 
τιμή, τότε, ή ροή τού άέρα γύρω άπό τήν πτέρυγα, 
δέν μπορεί πλέον νά άκολουθήσει τήν κυρτότητα 
(στήν πάνω έπιφάνεια) τής πτέρυγας μέ 
άποτέλεσμα, μόλις περνά άπό τό χείλος 
προσβολής, νά «σπάει» σέ χιλιάδες στροβιλι­
σμούς, χωρίς πιά νά δημιουργεί τήν άπαραίτητη 
ύποπίεση στήν πάνω έπιφάνεια, καί κατά 
συνέπεια τήν άνωση. Αύτό τό σημείο πού ή ροή 
τού άέρα γύρω άπό τήν πτέρυγα «σπάει» ή 
■άποκολάται», όνομάζεται «σημείο άπώλειας 
στήριξης» μιά καί τότε τό άερομοντέλο άρχίζει 
τήν... άνώμαλη κάθοδό του! Φυσικά, άν μία 
άπώλεια στήριξης συμβεϊ σέ χαμηλό ύψος, ό 
άερομοντελιστής άρχίζει νά σκέφτεται πώς ήρθε 
ή ώρα γιά καινούργιο άερομοντέλο...

Πολλά άερομοντέλο, καί κυρίως αύτά πού 
άπευθύνονται σέ άρχάριους. έχουν ρυθμιζόμενη 
γωνία πρόσπτωσης: οι πτέρυγες ένώνονται στήν 
άτρακτο, έτσι ώστε ό άερομοντελιστής. μπορεί 
πριν άπό τήν πτήση νά έπιλέξει τήν γωνία 
πρόσπτωσης πού έπιθυμεϊ. Παρόμοιες ρυθμίσεις 
γίνονται καί στό ούραϊο πτέρωμα (στά όριζόντια 
πτερύγια πού βρίσκονται στόν ούραίο κώνο). 
Ό τα ν  λοιπόν γίνεται αύτή ή ρύθμιση (τό 
trimming) τής γωνίας πρόσπτωσης, πρέπει νά 
ληφθεϊ ύπ όψη ή διαθέσιμη ισχύς τού κινητήρα, 
ώστε νά μπορέσει νά ύπερνικηθεϊ ή όπισθέλκου- 
σα. Ό τα ν  περιστρέφουμε πρός τά πάνω τό

Ή  άνωση ΙΑ) είνα ι συνάρτηση τής επ ιφάνειας τών πτέρυ­
γαν

τού μεγέθους τής γωνίας προσβολής

τής καμπυλότητας και τού πάχους τής άεροτομής τής 
πτέρυγας

£όω φαίνεται ή δίεδρος γωνία τών πτερύγων ΙΔ). και ή 
κατανομή τής άνωσης πάνω άπό πς πτέρυγες, κατά μήκος 
τού έκηετάοματος Στην περίπτωση τού σχήματος, ή κατανο­
μή τής άνωσης λέγεται έλειπτική
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AtOYpauíXViKTf άπέικύνιση nfc Γαβολής τής άνωσης (Α) οέ 
σχέση μ έ Γήν γωνία προσβολής ΙΓ .Π ). Βλέπουμε πώς ή 
άνωση αυξάνει όσο αυξάνει ή y«v*a προσβολής, άλλά οέ μιά 
Γ.Π περίπου Ι4°-150, ή άνωση άρχίζει νά πέφτει άπάτο|ΐα 
Εάώ βρίσκεται τΰ σημείο άπώλειας στήριξης: πράγματι, κάθε 

άερομοντέλο έχει μιά ύρισμένη γωνία προσβολής, πέρα άπά 
τήν άποία δέν μπορεί νά κρατηθεί στόν άέρα.

Οι τέσσερις δυνάμεις πού ένεργούν στά άερομοντέλο. οέ 
πτήση (Α) άνωση. (Ο) άπισθέλκουσο. (Ω) ώση. (Β) βάρος, Γιά 
ευθεία καί Οριζόντια πτήση Α=Β. καί 0 = 0 .

χείλος προσβολής (δηλαδή αύξάνουμε τή γωνία 
πρόσπτωσης) ή τό χαμηλώνουμε (μειώνοντας τή 
γωνία πρόσπτωσης) πρέπει νά έχουμε ύπ' δψη 
μας δτι καί ή έλάχιστη μεταβολή τής γωνίας 
αύτής, δημιουργεί μεγάλες μεταβολές στήν 
άνωση καί όπισθέλκουσα, "Ετσι, τό trimming 
πρέπει νά γίνεται μέ πολύ προσοχή, και μέ μικρές 
άλλεπάλληλες διορθώσεις, μέχρι νά πετύχουμε 
τή μέγιστη άπόδοση. Σέ περίπτωση πού ή γωνία 
πρόσπτωσης δίνεται άπό τόν κατασκευαστή (καί 
αύτό συνήθως συμβαίνει στά κίτς έτοιμων 
20

άερομοντέλων) έλέγξετε σχολαστικά άν μετά τή 
συναρμολόγηση τοϋ άερομοντέλου, ή τιμή τής 
γωνίας είναι αυτή πού ένδείκνυται.

Περνάμε τώρα σέ ένα άλλο τομέα: στήν 
σταθερότητα καί τήν Ισορροπία τοϋ άερομοντέ­
λου σέ πτήση.

Τό άερομοντέλο πρέπει νά μπορεί νά διατηρεί 
μόνο του τήν άπαραϊτητη ευστάθεια όταν πετά 
(μιά καί δέν υπάρχει πιλότος μέσα σ' αύτό ώστε 
νά διορθώνει τίς άνωμαλίες πού έμφανίζονται στή 
διάρκεια μιας πτήσης -  έξαίρεση έν τούτοις 
άποτελοϋν τά τηλεκατευθυνόμενα μοντέλα, 
όπως θά δοΰμε στό σχετικό κεφάλαιο).

‘ Ενας άπό τούς βασικούς παράγοντες 
σταθερότητας τής πτήσης είναι καί πάλι μία 
γωνία: ή δίεδρος γωνία των πτερύγων. ' Η γωνία 
αύτή άφορά τήν πρός τά πάνω ή πρός τά κάτω 
κλίση τών πτερύγων σέ σχέση μέ τό έγκάρσιο 
έπίπεδο τοϋ άεροπλάνου (τό έπίπεδο πού 
όρίζεται άπό τά άκροπτερύγια). ‘ Οταν ή κλίση 
τών πτερύγων είναι πρός τά κάτω, τότε λέγεται 
«άρνητική δίεδρος», ένώ όταν είναι πρός τά 
έπάνω λέγεται «θετική δίεδρος».

Ή  δ ίεδρος τών πτερύγων βοηθά τό 
άεροπλάνο νά πετά σταθερά έμποδίζοντάς το νά 
πραγματοποιεί αύτοπεριστροφή γύρω άπό τόν 
διαμήκη του άξωνα. Αύτό όνομάζεται «φαινόμενο 
διέδρου» καί ή έξήγησή του είναι σχετικά άπλή: 
καθώς μιά άτμοσφαιρική άνατάραξη (ένα ρεύμα 
άέρος) χτυπήσει τό άερομοντέλο. ή μία πτέρυγα 
πέφτει άπότομα, μέ άποτέλεσμα όμως νά 
■προβάλει» μεγαλύτερη έπιφάνεια στόν άέρα, 
καί έτσι νά κερδίζει μεγαλύτερη άνωση. Αύτή ή 
αύξηση τής άνωσης μεταφράζεται σέ τάση 
έπαναφοράς τής πτέρυγας πρός τά πάνω, στήν 
άρχική της θέση. Στό μεταξύ, ή άλλη πτέρυγα πού 
έξ αίτιας τής ριπής άνεβαίνει πρός τά πάνω, χάνει 
τήν στήριξή της καί έμφανίζει τάση νά ξαναπέσει. 
Τό τελικό άποτέλεσμα είναι ή σταθεροποίηση τοϋ 
άερομοντέλου σέ όριζόντια πτήση.

Πώς όμως έπιτυγχάνεται ή σταθερή εύθεία 
πτήση τοϋ άερομοντέλου;' Εδώ, τόν πρωτεύοντα 
ρόλο παίζουν τό όριζόνπο καί κάθετο σταθερό 
πτέρωμα στόν ούραίο κώνο.

Ά ς  τά δοϋμε μέ τή σειρά. Τό όριζόνπο 
σταθερό πτέρωμα βοηθά τό άερομοντέλο νά 
κρατήσει σταθερά καί σέ όριζόντια θέση τόν 
ριναΐο κώνο του (τή μούρη). Τό όριζόνπο σταθερό 
τοποθετείται μερικές φορές μπρός άπό τίς 
πτέρυγες τοϋ άερομοντέλου, καί τότε αύτή ή 
ιδιότροπη κατασκευή όνομάζεται «κάναρντ».

' Η λειτουργία τοϋ όριζόντιου σταθερού πού 
βρίσκεται στόν ούραϊο κώνο είναι εύκολα 
κατανοητή. Ά ν  τό χείλος προσβολής του

20 / 114



Η διόρθωση τής ροπής, στό (2) φαίνεται ή τάση τού 
άερομοντέλου νά στρίψ ει άριστερά. έξα ιτίας τής ροπής τής 
έλικας Στό (2α) φαίνεται ή διόρθωση προκειμένου γιά έλαση- 
XOKiwjTo άερομοντέλο, ένώ στό (2β) γιά μοντέλο μ έ κινη­
τήρα Καί έδώ (ω ) είνα ι ή γωνία τού άξονα περιστροφής τής 
έλικας μέ τόν διαμήκη άξονα τού άερομοντέλου Πρέπει νά 
σημειωθούμε πώς έδώ, oi νωνιες (ω) και (ω ) φαίνονται πολύ 
μεγάλες Στήν πραγμαπκότητα όμως, είνοι πολύ μικρότερες 
τητα όμως, είναι πολύ μικρότερες

περιστραφεϊ πρός τά πάνω (δηλαδή δν αύξηθεϊ ή 
γωνία πρόσπτωσης του όριζόντιου σταθερού), 
τότε ό ουραίος κώνος περιστρέφεται πρός τά 
πάνω (λόγω τής αύξησης τής άνωσης στό 
όριζόντιο σταθερό), καί ή μούρη τού άερομοντέ­
λου πέφτει.

Αντίθετα, άν τό χείλος προσβολής τού 
όριζόντιου σταθερού στραφεί πρός τά κάτω 
(μειώνοντας τή γωνία πρόσπτωσης) τότε ή άνωση 
έλαττώνεται καί ό οϋραϊος κώνος πέφτει, ή μέ 
άλλα λόγια, ή μούρη τού άερομοντέλου 
άνεβαίνει.

Καί έδώ, μιά ματιά στά σχετικά σχήματα θά 
λύσει πολλές πιθανές άπορίες...

Ή  διόρθωση τής διεύθυνσης τής ώαης στό (1) φαίνεται ή μή 
κανονική τροχιά, ένδεικτική ότι ή διεύθυνση τής ΰσης πρέπει 
νά διορθωθεί Στό (Ια ) φαίνεται ή διόρθωση αυτή, προκειμέ- 
νου γιά έλασπχοκίνητο άερομοντέλο Στό (1β) φαίνετα ι ή 
διόρθωση γιά άερομοντέλο μ έ κινητήρα Ή  γωνία (ω) είνα ι 
αύτή πού σχημαηξει ό άξονας περιστροφής τής έλικας μέ τόν 
διαμήκη άξονα τού άερομοντέλου

Πρέπει νά τονίσουμε άτι ένα άερομοντέλο 
είναι ιδιαίτερα εύαίσθητο στίς μεταβολές τής 
γωνίας πρόσπτωσης τού όριζόντιου σταθερού. 
Γιά τό λόγο αύτό, οί ρυθμίσεις θά πρέπει νά 
γίνονται πολύ προσεκτικά, καί σέ μικρά ποσά.

Σέ πολλά μοντέλο, πού τό ούραΐο πτέρωμα 
είναι σταθερό (ό ούραΐος κώνος είναι προκατα- 
σκευασμένος μαζί μέ τό όριζόντιο καί κάθετο 
σταθερό), γιά νά πετύχουμε μεταβολή τής γωνίας 
πρόσπτωσης τού όριζόντιου σταθερού, κολάμε 
μικρές μεταλλικές έπιφάνειες στό χείλος 
έκφυγής τού όριζόντιου σταθερού, έτσι πού νά 
προεξέχουν άπό αύτό. Στή συνέχεια, κάμπτων- 
τας τίς έπιφάνειες αύτές (πού όνομάζονται
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Oi διάφοροι τύποι πτερύγων 
IV  σταθερής χορδής
(2) μέ έκλεπτυνύμενο τό 1/2 τού ημτεκπεταοματος 
(3/ έκλετττυνόμενη
14) έλειπτική
15) ΰπισθοκΑιντκ

Οι διάφοροι τύποι άεροροντελων 
(1) υψηλοητέρυγο
12) μεοοτττέρμγο
13) χαμηλοτττέρυγο
14) -ηαρααύλ- 
(5) ΰιηλάνο

«άντισταθμιστικά») πρός τά πάνω ή πρός τά κάτω, 
μεταβάλουμε τή γωνία πρόσπτωσης τού 
όριζόντιου σταθερού.

Καί φθάνουμε στό τελευταίο «κομμάτι» τού 
άερομοντέλου, πού άπομένβι νά έξετασθεϊ: στό 
κάθετο σταθερό, Τό κάθετο σταθερό, πού 
βρίσκεται στόν ούραίο κώνο, βοηθά τό 
άερομοντέλο νά κρατά τήν εύθεία του πτήση 
δίχως ή μούρη του νά στρέφεται δεξιά ή 
άριστερά. Στό κάθετο σταθερό ύπάρχει ένα 
πηδάλιο, μιά έποιφάνειβ έλέγχου, πού δταν 
έκτρέπεται δεξιά (κοιτάζοντας τό άερομοντέλο 
μας άπό πίσω), τότε ή διεύθυνση τής πτήσης 
άλλάζει πρός τά δεξιά, ένώ ή έκτροπή του πρός 
τά άριστερά έχει σάν άποτέλεσμα στροφή τής 
μούρης τού άερομοντέλου πρός τά άριστερά. Τό 
πηδάλιο αύτό όνομάζεται «πηδάλιο διεύθυνσης». 
Καί έδώ, πολλές φορές χρησιμοποιούνται τά 
άντισταθμιστικά πού άναφέραμε πιό πάνω.

Πριν κλείσουμε τό κεφάλαιο αυτό, θά 
άναφερθοΰμε σέ μία σημαντική διαδικασία, πού 
μέ τήν έκτέλεσ ή  της όλοκληρώνεται ή 
προετοιμασία τού άερομοντελιστή γιά τήν πτήση. 
Πρόκειται γιά τή ζυγοστάθμιση καί τή διόρθωση 
τών ροπών, τού άερομοντέλου.

Ζυγοστάθμιση, είναι ή κατάλληλη κατανομή
22

τού βάρους τού άερομοντέλου, γύρω άπό τούς 
άξονες συμμετρίας του. 'Ο ταν τό άερομοντέλο 
μας είναι έτοιμο γιά τήν πτήση του, πρέπει νά 
έλέγξουμε άν τό κέντρο βάρους του βρίσκεται 
στή θέση πού ύποδεικνύει ό κατασκευαστής. 
Συνήθως, ή θέση αύτή βρίσκεται στήν έπκράνεια 
τής άτράκτου πού «περιέχεται» στις πτέρυγες, ή 
καλύπτεται άπό αύτές καί σέ άπόσταση άπό τό 
χείλος προσβολής τών πτερύγων, ίση μέ τό 1 /3 
τού μήκους τής χορδής. Αύτό δέν Ισχύει γιά τά 
δέσμια άερομοντέλο πού έχουν -  συνήθως -  τό 
κέντρο βάρους τους στό 1/5 τής χορδής. 
Πληροφορίες γιά τή ζυγοστάθμιση, άναφέρονται 
καί στό 6ο κεφάλαιο. ' Η διόρθωση τών ροπών, 
τώρα, άφορά τά άερομοντέλο πού έχουν 
κινητήρες έσωτερικής καύσης ή είναι έλαστιχο- 
κίνητα. Στά άερομοντέλο αύτά. έξαιτίας τής 
περιστροφής τής έλικας, έμφανίζεται μία ροπή 
πού τείνει νά στρέψει τό άερομοντέλο πρός τά 
άριστερά (βλέποντας πάντα τό άερομοντέλο άπό 
πίσω). Γιά νά έξαλεκρθεΐ αύτή ή έπικίνδυνη τάση, 
ό κινητήρας πρέπει νά τοποθετηθεί έτσι ώστε ό 
διαμήκης του άξωνας νά έμφανίζει γωνία πρός τά 
δεξιά, σέ σχέση μέ τό διαμήκη άξωνα τού 
άερομοντέλου. Μιά άκόμη έπικίνδυνη τάση, 
έμφανίζεται -  ιδιαίτερα στά έλαστιχοκίνητα
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άερομοντέλα -  στή φάση τής άπογείωσης: τό 
άερομοντέλο άνεβαίνει (άναρρυχάται) μέ πολύ 
μεγάλη γωνία άνόόου, έτσι πού ή ροή τού άέρα 
γύρω άπό τις πτέρυγες «σπάει» μέ άποτέλεσμα 
τό άερομοντέλο νά πέσει σέ άπώλεια στήριξης. 
Γιά νά διορθωθεί ή τάση τής άπάτομης άνόδου 
πρέπει νά τοποθετήσουμε τόν άξωνα περιστρο­
φής τής έλικας {δταν πρόκειται γιά έλαστιχοκίνη- 
το άερομοντέλο) ή τόν διαμήκη άξωνα τού 
κινητήρα, έτσι ώστε νά έμφανίζει μιά κλίση πρός 
τά κάτω. Καί έδώ, τά σχετικά σχήματα θά 
ξεκαθαρίσουν τήν εικόνα.

Έ να άερομοντέλο μέ χαρακτηριστική κλίση τών πτερύγων πρός 
Td έμπρός.
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οι κινητήρες των αερομοντεήων
Γιά τόν σημερινό άερομοντελιστή τό 

πρόβλημα τής κινητήριας δύναμης -  πού θά 
περιστρέφει τήν έλικα τού άερομοντέλου -  δέν 
υπάρχει: στά καταστήματα ειδών άερομοντελι- 
σμοΰ, υπάρχουν κινητήρες άξιόπιστοι, άποδοτι- 
κοί, εύκολοι στή χρήση καί στή συντήρηση, πού 
άπό τεχνική άποψης άποτελούν άληθινά 
τεχνολογικά θαύματα. Χαρακτηριστικά, μπορού­
με νά άναφέρουμε πώς οί σημερινοί κινητήρες 
των άερομοντέλων έμψανίζουν άποδόσεις τής 
τάξης τών 250-350 ίππων άνά λίτρο, άποδόσεις 
πού σίγουρα θά ζήλευε άκόμη καί ένας 
τετράχρονος κινητήρας αύτοκινήτου (σ' ένα Ι.Χ. 
αύτοκίνητο ή άπόδοση τού κινητήρα δέν ξεπερνά 
τούς 50 ίππους στό λίτρο...). Φυσικά, τά πράγματα 
δέν ήταν έτσι άπό τήν άρχή. Στούς πρώτους... 
αιώνες τής ιστορίας τού άερομοντελισμοϋ, ή 
μοναδική πηγή ισχύος ήταν τά λάστιχα! Ή  
τεχνική τής χρήσως τού λάστιχου γιά τήν 
περιστροφή τής έλικας ήταν (καί είναι) άπλή -  
δπως άλλωστε ταίριαζε στήν τεχνολογική στάθμη 
τού 18ου καί 19ου αιώνα -  καί παραμένει σέ 
«ένεργό ύπηρεσία» άκόμη καί σήμερα. Πράγματι, 
μιά έπίσκεψη σ' ένα άπό τά καταστήματα ειδών 
άερομοντελισμοϋ δείχνει πώς τά έλαστιχοκίνητα 
άερομοντέλα κυριαρχούν στήν άγορά. Αύτό είναι 
άπόλυτα φυσιολογικό, μιά καί τό είδος αύτό τών 
άερομοντέλων, άποτελεΐ τήν πρώτη βαθμίδα 
στήν κλίμακα τών έμπειριών κάθε άερομοντελι- 
στή. "Ετσι, κάτω άπό τόν τίτλο «κινητήρες 
άερομοντέλων» δέν μπορούμε παρά νά 
συμπεριλάβουμε καί τά (προσφιλή) λάστιχα. Μέ 
άλλα λόγια, στό κεφάλαιο αύτό θά έξετάσουμε 
τούς τρεις τύπους κινητήρων πού χρησιμοποιούν­
ται σήμερα στά άερομοντέλα: τά λάστιχα, τούς 
κινητήρες αύτανάφλεξης καί τούς κινητήρες 
πυροκεφαλής. Ακολουθώντας τήν... ιστορική 
διαδρομή στήν έξέλιξη τών μοντελοκινητήρων, 
θά άρχίσουμε μέ μία λεπτομερή άναφορά στά 
λάστιχα.

‘ Ελαστιχοκινηση: Ή  άρχή είναι άπλή. Ό  
άξονας περιστροφής τής έλικας έχει ένα 
άγκιστρο. Στό άγκιστρο αύτό «γαντζώνεται» ένα 
λάστιχο τού όποιου τό άλλο άκρο πιάνεται σέ μία 
ράβδο στό πίσω μέρος τής άτράκτου. Περιστρέ­
φουμε τήν έλικα, συστρέφοντας έτσι τό λάστιχο, 
καί μετά όταν άφήσουμε έλεύθερη τήν έλικα, 
άποσυστρέφεται τό λάστιχο, περιστρέφοντας τήν 
έλικα ή όποια μέ τή σειρά της δημιουργεί δλες τις 
κατάλληλες συνθήκες γιά νά άρχίση ή πτήση.

Τόσο άπλή ή μέθοδος αύτή πού άποτελεϊ τό 
«πρώτο στάδιο» στήν .. θητεία τού άερομοντελι- 
στή.

"Ας δούμε όμως τό θέμα κάπως πιό... τεχνικά.
Τό λάστιχο πού χρησιμοποιούν τά λαστιχοκίνη- 

τα άερομοντέλα, είναι ειδικής κατασκευής, καί 
ύπάρχει στά καταστήματα σέ διάφορα μεγέθη 
άνάλογα μέ τήν ισχύ πού άπαιτεϊ τό άερομοντέλο.
' Η διατομή τού λάστιχου αύτού είναι όρθογώνιο 
παραλληλόγραμμο στό όποιο ή μία διάσταση είναι 
πάντα σταθερή, ένώ ή άλλη ύπάρχει σέ 3 μεγέθη 
πού καθορίζουν καί τήν κλίμακα τών μεγεθών πού 
ύπάρχουν στήν άγορά: τό ύψος (πάχος) τού 
λάστιχου είναι πάντα σταθερό καί Ισο μέ τό 1/30 
τής ϊντσας. Τό πλάτος τού λάστιχου είναι 1/8, 
3/16 καί 1/4 τής ϊντσας. "Ετσι ύπάρχουν λάστιχα 
1/30X1/8, ή 1/30X3/16 καί 1/30X1/4 τής ϊντσας. 
Τό μήκος τώρα τής λωρίδας έξαρτάται καί πάλι 
άπό τήν άπαπούμενη ισχύ τού άερομοντέλου. 
Πρίν τοποθετηθεί τό λάστιχο στό άερομοντέλο, οί 
άκρες του δένονται έτσι ώστε νά σχηματίσουν 
κλειστή θηλειά (loop). Θά πρέπει έδώ νά 
τονίσουμε ότι τό μήκος τών πλευρών τής θηλειάς 
ένδείκνυται νά είναι μικρότερο άπό τό μήκος τής 
άπόστασης μεταξύ τών σημείων πρόσδεσης τού 
λάστιχου (μέσα στό άερομοντέλο). Αύτό 
όνομάζεται PRE-TENSIONING, καί άποδίδει 
καλύτερα χαρακτηριστικά συστροφής άποσυ- 
στροφής, πράγμα πού έξασφαλίζει μεγαλύτερη 
διάρκεια πτήσης γιά τό άερομοντέλο.
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Τά -ΡΙΡΡΟ- είνα ι ένα άπό τα απλουστερα έλαστιχυκινητο 
άεροροντέλα Η συστροφή τού λάστιχου γίνετα ι εξωτερικά 
Κατασκευαστής «AVIOMONTELLI«

Σέ περίπτωση πού τό μήκος των πλευρών τής 
θηλειάς είναι μεγαλύτερο άπό τό μήκος μεταξύ 
άγκιστρου-ράβδου πρόσδεσης, τότε κατά τήν 
άποσυστροφή τό λάστιχο θά παρουσιάσει 
μειωμένη άπόδοση άλλά καί πολύ μεγάλο πλάτος 
ταλάντωσης τό όποιο θά προκαλέσει διαταραχή 
τής ισορροπίας τοϋ μοντέλου. Στήν περίπτωση 
αύτή πρέπει όπωσδήποτε νά γίνει PRETENSIO- 
NING στό λάστιχο.

" Ενα άλλο σημαντικό στοιχείο στήν ύπόθεση 
τής χρήσης λάστιχου γιά τήν περιστροφή τής 
έλικας, είναι ό άριθμός τών θηλειών. Γενικά, ό 
άριθμός τών θηλειών πού θά φτιάξωμε μέ μία 
λωρίδα λάστιχου, έξαρτάται έκτός φυσικά άπό τό 
μήκος τής άτράκτου τοϋ άερομοντέλου, άπό 
μερικούς παράγοντες όπως τό έκπέτασμα τών 
πτερύγων, ή διάμετρος τής έλικας καί τό γενικό 
βάρος τοϋ άερομοντέλου. Σάν παράδειγμα 
δίνομε έδώ τούς άριθμούς: γιά άερομοντέλο 
έκπετάσματος 75 cm καί βάρους 84 gr, μέ 
διάμετρο έλικας 14 cm χρειάζονται 4 θηλειές 
διατομής 1/30X3/16. Γιά μικρότερο μοντέλο, 
άπαιτοΰνται λιγότερες θηλειές.

Καί μιά καί μιλάμε γιά ύπολογισμούς, άς δούμε 
πώς μπορούμε νά ύπολογίσουμε τό μήκος τών 
πλευρών τής θηλειάς τοϋ λάστιχου.

"Ενας γενικός κανόνας γιά τήν εύρεση τοϋ
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μήκους τοϋ λάστιχου (όχι γιά τόν άριθμό τών 
θηλειών) είναι ό έξης: άπαιτούμενο μήκος 
λάστιχου=μήκος μεταξύ σημείων προσδέσεως 
σύν τό 1/2 αύτοΰ τοϋ μήκους. Παράδειγμα: 
Μήκος μεταξύ άγκιστρου-ράβδου= 12 cm. Τότε 
άπαιτεΐται λάστιχο μήκους 12+6=18 cm. 'Ητοι 
μία θηλειά μέ πλευρές 9 cm. Σχετικά μέ τό θέμα 
τών στροφών πού μπορεί νά «δεχθεί» ένα λάστιχο 
κατά τή συστροφή του χωρίς νά σπάσει, είναι 
θέμα πείρας άλλά καί... πειραματισμού, μιά καί ή 
ποιότητα τών λάστιχων διαφέρει πολύ. Γενικά, 
μποροϋμε νά πούμε ότι όσο πιό πλατύ είναι τό 
λάστιχο, τόσο λιγότερες στροφές (λιγότερη 
συστροφή) δέχεται -  ύποθέτοντας ότι τό μήκος 
είναι τό ίδιο γιά όλα τά μεγέθη λάστιχου.

Μιά καί άναφερόμαστε στή συστροφή τοϋ 
λάστιχου, ύποδείχνουμε στόν αναγνώστη δτι 
καλό θά είναι νά λάβει ύπ' όψη του τή μέθοδο 
συστροφής πού παραθέτουμε στό σχετικό σχήμα. 
Μέ τή μέθοδο αύτή, ή έργαοία συστροφής -  πού 
είναι άρκετά έπίπονη -  άπλουστεύεται έντυπω- 
σιακά.

Έ να τελευταίο στοιχείο πού πρέπει νά 
άναφερθεϊ έδώ, είναι καί ή λίπανση τοϋ λάστιχου. 
Ή  λίπανση είναι κάτι τό σημαντικό. Γιά 
παράδειγμα άναφέρομε ότι μιά θηλειά λάστιχου 
διατομής 1/30X3/16 καί μήκους πλευρών 36 cm, 
άν λιπανθεΐ μέ τό κατάλληλο λιπαντικό μπορεί νά 
δώσει 320-400 στροφές. Γιά νά έπιτύχουμε 
λοιπόν, τό μέγιστο τών στροφών, έπαλείφουμε 
τίς έπιφάνειες τοϋ λάστιχου μέ ειδικό λιπαντικό 
πού πωλείται σέ σωληνάρια. ’ Από έκε ϊ πέρα όμως 
θά πρέπει νά άποφύγουμε τό βρώμισμα τοϋ 
λάστιχου άπό σκόνες ή πετραδάκια -  πράγμα πού 
είναι άρκετά εύκολο νά συμβεϊ μετά τήν λίπανσή 
του. Ά ν  όμως βρωμιστεϊ τό λάστιχο, τότε ό 
καθαρισμός του γίνεται μέ ζεστό νερό, μετά δέ 
τό στέγνωμα, ξαναλιπαίνεται.

Μιά συμβουλή πού μπορεί νά φανεί πολύτιμη 
(... στήν κυριολεξία!) είναι ή έξής. έπιθεωρειτε 
άνά διαστήματα τό λάστιχο γιά νά έντοπίσετε 
διάβρωση ή μικρά κοψίματα. ' Αντικαταστεΐστε το 
έγκαίρως διότι, έκτός τοϋ δτι έχει μειωμένη 
άπόδοση, έάν κοπεί τή στιγμή πού είναι 
συνεστραμμένο (καί... συνήθως τότε σπάσει...) τό 
πιθανότερο είναι νά χρειαστείτε νέο άερομοντέ­
λο, ή στήν καλύτερη περίπτωση νά έχετε νά 
κάνετε άρκετές έπιδιορθώσεις.

Αύτά ήταν τά στοιχεία πού συνθέτουν τόν 
πρωτοπόρο -  μά πάντα έπίκαιρο κινητήρα άπό 
λάσπχο. Τελικό συμπέρασμα είναι ότι στόν 
«κινητήρα» άπό... λάσπχο όλα είναι εύκολα: 
κατασκευή, λειτουργία, συντήρηση.
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Τύ συνθετικά μέρη ένύς ιαν/ρα με πυροκεφαλή. ΙΑ) τύ αώμα τού κυλίνδρου. (Β) τό -μπουζί·· πού στήν άκρη του βρίσκεται τό 
σύρμα πού έρυθροπυρώνεται (έσγιτερικά. στύν χώρο καύσης τού κυλίνδρου), (Γ) ή rn'ra έξαγωγής καυσαερίου, (Δ) τύ σημείο 
σύνδεσης τής πίπας μ έ τύν κύλινδρο, ΙΕ) τύ καρμπυρατέρ. (Ζ) ό άξονας πού πάνα του συνδέεται ή έλικα. (Η) τά σημεία 
σύνδεσης τού κυλίνδρου στή βάση του. (θ ) ύ μοχλός γιά τύν τηλεχειρισμό τού μίγματος καυσίμου δέρα

Ά ς  περάσουμε όμως τώρα στήν έπόμενη 
κλίμακα κινητήρων. Στοάς πραγματικούς 
κινητήρες έσωτερικής καύσεως.

Κ ινητήρες έσω τερικής καύσης: "Οπως 
άναφέρθηκε καί προηγουμένως οί κινητήρες 
αυτοί είναι συνήθως μονοκύλινδροι, δίχρονοι 
κινητήρες έσωτερικής καύσης, πού χρησιμοποι­
ούν ύγρό καύσιμο -  ειδικής σύνθεσης -  γιά τήν

λειτουργία τους. Σέ μερικά βιβλία άναφέρονται 
σάν «μικροκινητήρες», καί ό δρος αυτός άποδίδει 
πλήρως τήν μορφή τους, Διακρίνονται σέ δύο 
είδη: στους κινητήρες αύτανάφλεξης ή DIESEL 
καί στους κινητήρες μέ πυροκεφαλή ή GLOW- 
PLUG. Πιό σπάνια συναντάμε κ ινητήρες 
άερομοντέλων μέ δύο κυλίνδρους, δπως ό 
DAVIES CHARLTON (TORNADO) ό όποιος είναι
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δύο άντιθέτων κυλίνδρων, δίχρονος, GLOW- 
PLUG. "Οπως είναι φανερό, οί κινητήρες αύτοΰ 
τοϋ μεγέθους προορίζονται γιά προχωρημένες 
κατασκευές, γιά άερομοντέλα τηλεκατευθυνό­
μενα, μεγάλων έπιδόσεων.

Πριν περάσουμε στήν παρουσίαση τοϋ τρόπου 
λειτουργίας τών μοντελοκινητήρων έσωτερικής 
καύσης, καλό είναι νά άναφερθοϋμε στά 
κατασκευαστικά τους τμήματα.

Η βασική διαφορά τους -  άπό τούς 
πραγματικούς κινητήρες έσωτερικής καύσης -  
είναι ότι δέν ύπάρχουν βαλβίδες είσαγωγής- 
έξαγωγής. Γιά νά περάσει τό μίγμα καύσιμου 
άέρα καί νά φθάσει στά χώρο καύσης τοϋ κυλίν-

Τρεϊς κινητήρες ντήζελ Στήν κορυφή τού κυλίνδρου φαίνεται 
ύ χαρακτηριστικός μοχλός (βίδα) σχήματος «Τ» πού örav ιή ν  
περιστρέφουμε αυξάνουμε ή μειώ νουμε -  dvdAoyo -  τύν 
όγκο του χώρου καύσης τού κυλίνδρου

δρου, ύπάρχει μία δίοδος μέσα στό τοίχωμα τοϋ 
κυλίνδρου (άνομάζεται TRANSFER PASSAGE), ή 
δέ έξαγωγή τών καυσαερίων γίνεται δταν τό έμ­
βολο κινείται πρός τά κάτω (στό χρόνο έκτό- 
νωσης) καί άποκαλύπτει έτσι τίς όπές έξαγωγής 
άπό τίς όποιες βγαίνουν στήν άτμόσφαιρα, έξω 
άπό τόν χώρο καύσης, τά καυσαέρια λόγω τής 
28

Σχέδιο τού ιαν/ρα 45 88-RC τής FOX.

άδράνειάς τους. Τόν ρόλο τοϋ άναμικτήρα έδώ, 
παίζει ή βελονοειδής βαλβίδα. Τό «πώς» θά τό 
δούμε παρακάτω.

Ά ς  άρχίσουμε τώρα μέ τόν κινητήρα DIESEL 
(ή αύτανάφλεξης). Ή  άρχή στήν όποια 
στηρίζεται ή λειτουργία του είναι έξαιρετικά 
άπλή. "Οπως φαίνεται καί άπό τόν χαρακτηρισμό 
■κινητήρας αύτανάφλεξης», ή λειτουργία του 
στηρίζεται στήν αύτανάφλεξη (κάτι άνεπιθύμητο 
γιά τούς πραγματικούς έμβολοφόρους κινητή­
ρες). «Αύτανάφλεξη» σημαίνει δτι τό μίγμα 
καυσίμου-άέρος άναφλέγεται μόνο του, χωρίς 
τήν παρουσία σπινθήρα. Αΰτό είναι κάτι τό 
εύκολο, μιά καί τό καύσιμο αύτοϋ τοϋ τύπου 
κινητήρων περιέχει θειικό αιθέρα καί άλλα 
συστατικά, τά όποια προσδίνουν σ' αύτό χαμηλό 
βαθμό άντιεκρηκτικότητας. Μιά συμπίεση 
όρισμένου μεγέθους, αυξάνει τήν έσωτερική 
θερμοκρασία τοϋ μίγματος, τό όποιο αύταναφλέ- 
γεται.

Ά ς  δοϋμε τώρα πώς έπιτυγχάνεται αύτή ή 
αύτανάφλεξη στους μοντελοκινητήρες αύτοϋ 
τοϋ τύπου. Έ νας τέτοιος κινητήρας «ντήζελ», 
έχει στό έσωτερικό του δύο έμβολα. Τό κάτω
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Οί βασικές διαφορές τών κινητήρων ντήζελ και των κινητήρων μ£ πυροκεφαλη

έμβολο είναι αυτό πού κινείται (άνεβοκατεβαίνει) 
καί είναι συνδεδεμένο μ' ένα μικρό διωστήρα, μέ 
τόν άξωνα περιστροφής τής έλικας. Τό πάνω 
έμβολο είναι σταθερό καί όνομάζεται CONTRA­
PIST ΟΝ. Μπορεί δμως καί τούτο νά κινηθεί πάνω- 
κάτω μέ τή βοήθεια μιας βίδας πού είναι 
τοποθετημένη στήν κεφαλή τού έμβόλου καί 
όνομάζεται «κοχλίας συμπίεσης·. Ή  κίνηση 
βέβαια, τού πάνω έμβόλου είναι περιορισμένη, 
σκοπό δέ έχει νά ρυθμίζουμε τήν συμπίεση τού 
κυλίνδρου, μιά καί ή μετακίνηση τού έμβόλου 
αύτοϋ μεταβάλει τίς διαστάσεις τού χώρου 
συμπίεσης.

Μιά άκόμη ρύθμιση γίνεται μέ τή βοήθεια τής 
βελονοειδούς βαλβίδας, ή όποια ρυθμίζει τό 
μίγμα καυσίμου-άέρα.' Ο κύκλος λειτουργίας τού 
DIESEL είναι ίδιος μέ τόν κύκλο τών μεγάλων 
έμβολοφόρων κινητήρων, έπαναλαμβάνεται δέ 8- 
15.000 φορές τό λεπτό.

Στίς ρυθμίσεις αύτές ό άερομοντελιστής 
πρέπει νά είναι πολύ προσεκτικός άν θέλει νά 
άποδίδει ό κινητήρας του τό μέγιστο τής Ισχύος 
του. ' Ιδιαίτερα ή ρύθμιση τού κοχλία συμπίεσης 
πρέπει νά είναι σωστή, διότι αύτή κανονίζει τόν 
χρονισμό τών αύτοεκρήξεων. Μεταβολές τής 
θερμοκρασίας, ώφειλόμενες στήν θέρμανση τών 
τοιχωμάτων τού κυλίνδρου, μπορεί έπίσης νά 
μεταβάλουν τόν χρονισμό αύτό.

Έ τσ ι θά πρέπει μετά άπό λειτουργία λίγων 
λεπτών, νά ξεβιδώνουμε λίγο τόν κοχλία 
συμπίεσης (περίπου 1/4 ή 1/2 τής στροφής) 
άνεβάζοντας μ' αύτόν τόν τρόπο τό CONTRA 
PISTON καί άντισταθμίζοντας τήν αύξηση 
θερμοκρασίας ώστε νά προκύψει κανονικός

χρονισμός. Ή  ένέργεια αύτή όνομάζεται 
«έλάττωση συμπίεσης» καί είναι άπαραίτητη σ ’ 
όλες σχεδόν τίς DIESEL. Τά μειονεκτήματα τού 
DIESEL είναι δτι άπαιτεί χειρισμό δύο σημείων 
έλέγχου (βελονοειδής βαλβίδα-κοχλίας συμπίε­
σης), δτι είναι συνήθως βαρύτερος άπό τούς 
GLOW-PLUG καί δτι είναι δυσκολότερος στήν 
έκκίνηση. Εν τούτοις γιά κινητήρες τού ίδιου 
κυβισμού ό DIESEL άποδίδει περισσότερη ισχύ.

Τό άλλο είδος, τώρα, κινητήρων, οι GLOW- 
PLUG, είναι πανομοιότυπο μέ τό πρώτο, τούς 
■ DIESEL, έκτός άπό μ ιά .. λεπτομέρεια: στή θέση 
πού ύπάρχει ό κοχλίας συμπίεσης σ' έναν 
DIESEL, έδώ θά βρούμε έναν «σπινθηριστή». Ο 
«σπινθηριστής» αύτός προσαρμόζεται στήν 
κεφαλή τού κυλίνδρου (έδώ δέν ύπάρχουν δύο 
έμβολα, άλλά ένα) καί στό κάτω άκρο του ύπάρχει 
ένα σπείρωμα -  συνήθως άπό κράμα πλατίνης, 
Ιριδίου, ρόδιου -  τό όποιο παίζει τόν ρόλο τού 
■σπινθήρα» όταν έρυθροπυρώνεται. Συνδέοντας 
τό σπείρωμα μέ μία μπαταρία 1 1/2-2 βόλτς, αύτό 
έρυθροπυρώνεται (όπως τό σύρμα σέ μία 
ήλεκτρική θερμάστρα). Έ τσ ι τό καύσιμο τών 
GLOW-PLUG πού περιέχει μεθυλική άλκοόλη, 
άναφλέγετα ι. Αύτή είνα ι ή άρχική φάση 
λε ιτουργείας. Στή συνέχεια  ή μπαταρία 
άποσυνδέεται, μιά καί ή θερμότητα πού 
προκύπτει άπό τήν καύση τού καυσίμου, διατηρεί 
τό σπείρωμα έρυθροπυρωμένο. Τό μόνο, μικρό 
μειονέκτημα τού κινητήρα αύτού, είναι ή άνάγκη 
χρησιμοποίησης μπαταρίας, τήν όποια πρέπει ό 
άερομοντελιστής νά έχει πάντα μαζί του. Δέν θά 
ήταν καί τόσο άστείο νά φθάσετε στό πεδίο 
άπογείωσης τού άερομοντέλου σας, νά άρχίσετε
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κινητήρα ντήζελ.

τήν διαδικασία έκκίνησης. καί νά άνακαλύψετε δτι 
ξεχύσατε στό σπίτι τήν μπαταρία σας...

Αφού έχουμε έξαντλήσει τδ θέμα τής 
παρουσίασης καί λειτουργίας των μοντελοκινη- 
τήρων έσωτερικής καύσης, μένει νά πούμε καί 
λίγα πράγματα γιά τόν κυβισμό τους. Οί κυβισμοί 
πού υπάρχουν στό έλληνικό έμπόριο άρχίζουν 
άπό 0,3 κυβικά έκστοστά καί φθάνουν μέχρι 10,5 
κυβικά έκατοστά, μέ άντίστοιχες ίσχείς φυσικά. 
"Ετσι λοιπόν, μπορούμε νά πούμε δτι κάθε 
μοντελοκινητήρας χαρακτηρίζεται άπό τόν 
κυβισμό του. Ο κυβισμός, έκτός άπό κυβικά 
έκατοστά -  στό μετρικό σύστημα -  μετράται καί 
σέ κυβικές ΐντσες (στό άγγλοσαξωνικό σύστημα), 
καί αυτή ή δεύτερη μέτρηση είναι ή πιό 
προσφιλής στήν Ελλάδα. Πηγαίνοντας σ’ ένα 
>0

κατάστημα νά άγοράσετε κινητήρα, μπορεϊται νά 
ζητήσετε π.χ. έναν «-20άρη» δηλαδή ένα 
κινητήρα μέ κυβισμό 20 έκατοστών τής κυβικής 
ϊντσας, πού ισοδύναμε! μέ 3,25 κυβικά έκατοστά 
(1 mJ=16 cm3), ή έναν «-60άρη» πού σημαίνει 
έξήντα έκατοστά τής κυβικής ϊντσας ή 9,65 
κυβικά έκατοστά. Ο κυβισμός έδώ, όρίζεται 
όπως σέ έναν πραγματικό έμβολοφόρο κινητήρα: 
είναι ό χώρος στό έσωτερικό τού κυλίνδρου, πού 
βρίσκεται μεταξύ τού “ Ανω Νεκρού Σημείου καί 
τού Κάτω Νεκρού Σημείου τού κυλίνδρου (τά 
σημεία στά όποια ή παλινδρομική κίνηση τού 
έμβόλου, άντιστρέφεται).

Καιρός όμως νά δούμε πώς άκριβώς γίνεται ή 
έκκίνηση τών κινητήρων αυτών.
' Εκκίνηση κινητήρα ντήζελ: άφού άγοράσετε
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τόν κινητήρα σας, θά πρέπει όπωσδήποτε νά γίνει 
ή πρώτη δοκιμή λειτουργίας του, ο" ένα TEST­
STAND, τό όποιο μπορεί εύκολα νά κατασκευα­
στεί άπό μιά σανίδα πάχους 1/2 ή 1 cm, χωρίς 
δμως νά μάς διαφεύγει δτι βασική προϋπόθεση 
στήν κατασκευή αυτή είναι ή σταθερότητα. Μέ 
άλλα λόγια πρέπει τό σανίδι άλλά καί ό κινητήρας 
κατά τήν λειτουργία του, νά μή έμφανίζει 
καθόλου κραδασμούς. Οέλάχιστος κραδασμός 
θά προκαλέσει βλάβες στόν κινητήρα, Γιά τόν 
λόγο αυτό χρησιμοποιείστε περικόχλια άσφα- 
λείας. Αφού βεβαιωθείτε γιά τή σταθερότητα 
τής κατασκευής, εΐσαστε έτοιμοι γιά τήν 
έκκίνηση, ή όποια γίνεται ώς έξής: τοποθετείστε 
τήν έλικα στόν άξωνα περιστροφής της καί 
άρχίστε νά τήν π ερ ισ τρέφ ετε μέχρι νά

και (B) oi διαδι­
κασίες έ  «κίνησης ίν ό ς  κινητήρα μέ 
πυροκεφαλή

αισθανθείτε μία άντίσταση, πράγμα πού σημαίνει 
δτι τό έμβολο άρχισε τήν συμπίεση. Τότε σιγά- 
σιγά περιστρέψτε τήν έλικα μέχρι πού ό διαμήκης 
άξωνας τής έλικας νά σχηματίζει γωνία 45° 
περίπου μέ τόν έγκάρσιο άξωνα τοϋ κινητήρα 
(δηλ. μέ τό όριζόντιο έπίπεδο). ’ Ενώ ή έλικα θά 
βρίσκεται στό σημείο αύτό, σφίξτε τόν κοχλία 
πού βρίσκεται μπρός στήν έλικα, ώστε νά τή 
σταθεροποιήσει στή θέση αύτή. Στή συνέχεια 
γεμ ίσ τε  τήν δεξαμενή  καυσίμου μέ τό  
συνιστούμενο καύσιμο άπό τόν κατασκευαστή.
Αποφεύγετε τά «κατ' οίκον» κατασκευαζόμενα 

καύσιμα πού πιθανόν θά σάς έγγυηθούν τήν 
άπόδοση οί «έμπειροι» άερομοντελιστές καί 
τούτο έπειδή ή θέση τής βελονοειδούς 
βαλβίδας, καθώς καί ή θέση τού κοχλία

31

31 / 114



Η τελική θέση τού κινητήρα Ά ν  όλα έχουν γ ίνει σωστά, 
κινητήρας και άερομοντέλο. θά γυρίσουν σέ ένα κομμάτι, 
μετά  τήν πτήση'

Τό καρμπυρατέρ: στό αριστερό του πλαϊνό φαίνεται ύ μοχλός 
γιό τήν ρύθμιση τού μίγματος άπο μακρυά. ένώ στό δεξι 
πλαϊνό βρίσκεται ή βελονοειδής βαλβίδα πού κανονίζει τή ροή 
τού καυσίμου Καί ή βαλβίδα αυτή μπορεί νύ ρυθμίζεται σέ 
πτήση, μέ τήν προσθήκη ένός ειδ ικού μοχλού.

Έ να άπό τό τελευταία μοντέλα τής OPS. Χαρακτηριστικό του 
ή Οδρόφυκτη κεφαλή Τά δύο σωληνάκια που βρίσκονται 
περιφερειακά στήν κεφαλή είναι ή είσοδος m i ή έξοδος τού 
νερού που χρησιμοποιείται χιά τήν ψύξη

Παραστατικό σχέδιο πού δείχνει τήν τοποθέτηση τού κινητή­
ρα πάνω στή βάση του

Τα συνθετικά μέρη ενός φίλτρου καυσίμου Τό φίλτρο αυτό 
παρεμβάλεται στή σωλήνωση που μεταφ έρει τό καύσιμο άπό 
τή δεξαμενή στύν κινητήρα

32

Μιά τυπική βάση γιά τή στήριξη τού κινητήρα πάνω οτό 
άερομοντέλο
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Οι τρεις τροποι τοποθέτησης τού κινητήρα Οτύ άερομοντε- 
λο (Α) Ορθιος. (Β) άνόστροφος καί (Π πλάνιας. δπου (ΨΙ είναι 
ύ λεγόμενος ψευδοκύλινδρος, πού μπαίνει έκ ε ί yrd λΟχους 
σύμμετρός

Η πυροκεφαλή (ή τό μπουζί) oč μεγέθυνση Στό κάτω μέρος 
στο εσωτερικό, δακρινετα ι τό σπείρωμα πού έρυθροπυρώνε- 
ται

συμπίεσης (πού δίνονται άπό τόν κατασκευαστή), 
είναι συνάρτηση του καυσίμου πού έπίσης 
συνιστάται. Οί θέσεις τής βαλβίδας καί τού 
κοχλία, είναι έπίσης συνάρτηση τής έλικας πού 
συνιστά ά κατασκευαστής. Βλέπομε έτσι δτι 
καύσιμο-έλικα συνεπάγονται όρισμένη θέση στή 
βελονοειδή βαλβίδα καί στόν κοχλία συμπίεσης. 
"Αν ένας παράγων άλλάξει, τότε έπηρεάζονται 
δλοι.

Δυο τύποι δεξαμενής καυσίμου άπό πολυεθυλένιο Εκτός 
άπό τήν κανονική σωλήνωση παροχής καυσίμου, υπάρχει όπή 
γιο ττ) σύνδεση τής σωλήνωσης άπό τήν όποια θσ γίνετα ι τό 
γέμισμα τής δεξαμενής, καί όπή γιά σύνδεση μ έ τήν πίπα 
έξαγωγής. όταν ή δεξαμενή είνα ι συμπιεζόμενη Ο τύπος 
REGULAR προορίζεται γιά άπλά τηλεκατευθυνόμενα άερο- 
μοντέλα. ένώ ή SUMLINE γιά όσα έχουν κοι ά να σύρομε νους 
τροχούς.

Στή συνέχειαάφοΰ άνοίξετε τή βελονοειδή 
βαλβίδα δσες στροφές άναφέρει τό φυλάδιο 
λειτουργίας (πού θά πάρετε δταν άγοράσετε τόν 
κινητήρα σας), βάλτε τό δάκτυλο στόν άγωγό 
εισαγωγής άέρα καί φέρτε δύο στροφές τήν
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Μερικό* άκόμη τύποι πλαστικών δεξαμενών καυσίμου Πρέπει 
να δ ιευκρ ινισ τεί όπ υπάρχουν και μεταλλικές δεξαμενές, πού 
χρησιμοποιούνται ευρύτατα

έλικα. ACrrů, θά όδηγήσει τό καύσιμο άπό τήν 
δεξαμενή του στή σωλήνωση τήν όποια καί θά 
γεμίσει. ' Εάν οί δυό στροφές δένφθάσουνγιάνά 
γίνει αυτό, τότε περιστρέψτε άκόμη δύο φορές 
τήν έλικα. Μή ξεχνάτε ότι ποτέ δέν πρέπει νά 
γίνει έκκίνηση του κινητήρα άν δέν γεμίσει ή 
σωλήνωση μέ καύσιμο. Τραβήξτε τώρα τό 
δάκτυλο άπό τήν εισαγωγή τού άέρα, καί δώστε 
ένα γερό κοφτό χτύπημα στήν έλικα, ώστε νά

περιστραφεί άπότομα. Αύτό μπορεί νά έπαναλη- 
φθεί 4-5 φορές.

Ό λ ο  τό μυστικό τής έκκίνησης τού κινητήρα 
βρίσκεται σ' αύτό τό κτύπημα. Θά πρέπει νά 
σημειωθεί έδώ ότι έάν τό χτύπημα αύτό είναι 
νευρικό ή μέ «μισή-καρδιά», τότε δέν θά είναι 
έπΓτυχές.

Έ τσ ι άν όλα έχουν γίνει σωστά -  ρύθμιση 
βαλβίδας, άναρρόφηση καυσίμου, χτύπημα 
έλικας -  τότε ό κινητήρας θά άρχίσει νά 
λειτουργεί. “Ας δούμε όμως τ ί θά πρέπει νά 
κάνουμε όταν, έστω καί μετά άπό άρκετά 
χτυπήματα, ό κινητήρας άρνεΐται νάέκκινήαει. Σ ' 
αυτή τήν περίπτωση θά πρέπει νά έπαναληφθεϊ ή 
άναρρόφηση τού καυσίμου, ήτοι τοποθέτηση τού 
δακτύλου στήν εισαγωγή άέρα καί περιστροφή 
τής έλικας 2 φ ορές." Αν καί πάλι ό κινητήρας δέν 
λειτουργήσει τότε θά πρέπει νά αύξήσουμε τήν 
συμπίεση βιδώνοντας τόν κοχλία συμπίεσης κατά 
1/8 ή 1/4 τής στροφής. Αύτή ή αύξηση τής 
συμπίεσης πρέπει νά γίνει άργά καί σταδιακά έως 
δτου ό κινητήρας άρχίσει νά λειτουργεί.

' Υπάρχει καί μία άκόμη περίπτωση, κάπως πιά 
περίπλοκη. Ό  κινητήρας άναφλέγεται καί 
έκκινεΐ, αλλά ή έλικα έκτελεΐ μιά άνάστροφη 
περιστροφή χτυπώντας δυνατά τά δάκτυλά σας 
(είναι τό BACK-FIRING). Αύτό σημαίνει δτι 
χρησιμοποιείτε πολύ μικρή έλικα, καί θά πρέπει νά 
τήν άντικαταστήσετε άμέσως.

Κάθε κινητήρας έχει τά δικά του χαρακτηρι­
στικά έκκίνησης τά όποια θά «άνακαλυφθούν» 
μετά άπό τήν πρώτη δοκιμή λειτουργίας του.

Εδώ φαίνεται όλόκληρος ό ήλεκτρολογικός έξοπλιαμος πού χρειάζεται ένα άερομαντέλο μέ κινητήρα πυροκεφαλής (1): 
ουοκευή φόρτωαης τής μπαταρίας Ιξηρών στοιχειών ή NICAD; μέ ρύθμιση ταχείας ή κανονικής φόρτωσης (2): καί άλλη 
συσκευή φύρτωοης, ηλεκτρονικά έλεγχάμενη (3): μπαταρία γιά τήν έκκίνηση τού κινητήρα Ερμητικά κλεισμένη χωρίς χρήση 
όξεων (4) έπαναφορτιζόμενη μπαταρία γιά τήν έκκίνηση του κινητήρα (51 μπαταρία NICAD 1.22 V, 450 Π"ιΑ
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Μερικοί κινητήρες χρειάζονται μιά έκχυση 
καυσίμου, τό γνωστό «PRIMING» ή μέ άλλα λόγια 
χρειάζονται μερικές σταγόνες καυσίμου στά 
σημεία έξαγωγής καυσαερίου. ' Η έκκίνηση τότε 
γίνεται πολύ πιό εύκολη.

Όπως ήδη θά έχετε άντιληφθεΐ, ό χειρισμός 
τών κινητήρων έσωτερικής καύσης, είναι κάτι 
αρκετά δύσκολο καί άπαιτεΐ γνώσεις πάνω στόν 
τομέα τών έμβολοφόρων κινητήρων.

Φυσικά, άπό τό βιβλίο αύτό δέν είναι δυνατόν 
νά καλυιρθεΐ σέ βάθος ή θεωρία τής λειτουργίας 
τών κινητήρων έσωτερικής καύσης. Μπορεί όμως 
νά δοθεϊ -  σέ άπλή μορφή -  μιά σειρά όρισμένων 
ένεργειών πού θά πρέπει νά γίνονται σέ 
συγκεκριμένες φάσεις τής λειτουργίας τού 
μοντελοκινητήρα.

’ Η βελονοειδής βαλβίδα θά πρέπει νά κλείνει 
περίπου κατά 1/4 τής στροφής, ό δέ κοχλίας 
συμπίεσης νά βιδώνεται κατά 1/4 ή 1/2 τής 
στροφής (ώστε νά αυξάνει τήν συμπίεση) όταν ό 
κινητήρας λειτουργεί έπί μερικά λεπτά καί έχουν 
θερμανθεί άρκετά τά τοιχώματα τού κυλίνδρου. 
"Αν όμως κατά τήν διάρκεια λειτουργίας του 
άντιληφθούμε δτι ό κινητήρας κουράζεται 
(έπιβραδύνεται) τότε ή συμπίεση πρέπει νά 
έλαττωθεϊ. Καί μία άκόμη ρύθμιση: πιθανόν νά 
βγαίνει μαύρος καπνός άπό τήν έξοδο 
καυσαερίων. Τούτο σημαίνει δτι πρέπει νά 
κλείσετε λίγο τήν βελονοειδή βαλβίδα περιορί­
ζοντας έτσι τή ροή καυσίμου. Στήν περίπτωση 
τώρα πού ό κινητήρας έκκινεϊ καλά, άλλά δέν 
λειτουργεί παραπάνω άπό λίγα δευτερόλεπτα, θά 
πρέπει νά άνοίξετε λίγο τήν βελονοειδή βαλβίδα, 
διότι ή συμπεριφορά αύτή τού κινητήρα, 
όφείλεται πιθανότατα σέ μειωμένη παροχή 
καυσίμου.

Γιά τό τέλος κρατήσαμε μιά πολύ σημαντική 
κατάσταση: Μ ερ ικές  φ ο ρ ές , δταν ένας 
κινητήρας έμφανίζει δυσκολίες στήν έκκίνησή 
του καί έχει άναρροφήσει στόν κύλινδρο άρκετή 
ποσότητα καυσίμου, θά διαπιστώσετε δτι ή έλικα 
δέν μπορεί πλέον νά περιστραφεΐ. Μήν τήν 
πιέζετε δυνατά ώστε νά τήν άναγκάσετε νά 
περιστραφεί, διότι τό ύπερβολικό καύσιμο πού 
άναρροφήθηκε, έχει γεμίσει πλήρως τόν χώρο 
μεταξύ τών δύο έμβόλων, καί άναγκάζοντας τήν 
έλικα νά περιστραφεί θά στρεβλώσετε τό 
διωστήρα πού συνδέει τό έμβολο μέ τόν άξονα 
τής έλικας. Ή  ένδεδειγμένη ένέργεια είναι νά 
κλείσετε τήν βελονοειδή βαλβίδα νά άνοίξετε 
τελείως τόν κοχλία συμπίεσης καί νά φυσήξετε 
δυνατά άπό τίς όπές έξαγωγής ώστε νά 
έκτιναχτεΐ έξω τό καύσιμο πού έχει άναρροφηθεΐ. 
Αύτό θά γίνει μέχρι νά στρέφεται έλεύθερα ή

Η mean πού έχουν τό καυσαέρια στήν πίπα έξαγωγής, 
χρησιμοποιείται γιά τή συμπίεση τής δεξαμενής καυσίμου, μέ 
τήν διόταξη τών σωληνώσεων όπως άκριβώς φαίνεται στό 
σχήμα αύτο

έλικα, όπότε θά έχει φύγει δλο τό καύσιμο καί θά 
μπορείτε πάλι νά άρχίσετε τή διαδικασία 
έκκίνησης. Τό μπλοκάρισμα αύτό τής έλικας άπό 
ύπερβολικό καύσιμο, λέγεται «ύδραυλίκωση» 
(HYDRAULICKING).
' Εκκίνηση κινητήρα μέ πυροκεφαλή: όλα όσα
γράφτηκαν παραπάνω γιά τούς μοντελοκινητή- 
ρες ντήζελ ισχύουν καί έδώ. ' Η μόνη διαφορά 
είναι δτι γιά τήν έκκίνηση θά χρειαστείτε 
όπωσδήποτε μιά μπαταρία μέ τό βολτάζ πού 
συνιστά ό κατασκευαστής (συνήθως 1.5 βόλτ ή 2 
βόλτ). Θά πρέπει νά προσέξετε μόνο νά μή 
χρησιμοποιήσετε μπαταρία μέ μεγαλύτερο 
βολτάζ άπό δσο ένδείκνυται, διότι τό σπείρωμα 
πού έρυθροπυρώνεται, θά καή.

Στούς GLOW-PLUG κινητήρες άπαιτεΐται 
περισσότερο (άπ' δτι στούς DIESEL) PRIMING, 
τό όποιο θά γίνει άφοϋ έχει συμπληρωθεί καί ή 
διαδικασία άναρρόφησης καυσίμου. Συνήθως τό 
PRIMING γίνεται μέ 4-6 σταγόνες καυσίμου 
(άνάλογα μέ τό μέγεθος τού κινητήρα).

Μετά τό PRIMING, συνδέουμε τή μπαταρία μέ 
τόν «σπινθηριστή» καί χτυπάμε ισχυρά τήν έλικα. 
Ό  κινητήρας μας θά έκκ ινήσ ει (έκτός 
απροόπτου...). Γ ιά νά έλέγξουμε άν έγινε σωστά 
ή σύνδεση μέ τή μπαταρία, περιστρέφουμε τήν 
έλικα ώστε νά φέρουμε τό έμβολο στό Κάτω 
Νεκρό Σημείο, όπότε κοιτάζοντας άπό τίς όπές 
έξαγωγής μπορούμε νά δούμε άν έρυθροπυρώ- 
θηκε τό σπείρωμα.

Μιά γενική παρατήρηση, καί γιά τά δύο είδη 
κινητήρων, είναι δτι, ή έκκίνηση μπορεί νά γίνει 
δχι μέ τό χτύπημα τής έλικας μέ τό δάχτυλο, άλλά
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μέ τή χρήση διάφορων τύπων έλατηρίων, πού 
συσπειρώνονται δταν περιστρέφουμε τήν έλικα, 
καί άποσυσπειρώνονται μέ δύναμη δταν άφεθεί 
έλεύθερη ή έλικα. Αυτή ή άποσυσπειρωση 
ίσοδυναμεί μέ τό χτύπημα τοϋ δάκτυλου πάνω 
στήν έλικα. Σήμερα, υπάρχουν στήνάγορά ειδικοί 
ήλεκτρικοί έκκινητήρες πού προσαρμόζονται στό 
SPINER καί περιστρέφουν μέ τή σωστή δύναμη 
τήν έλικα. ' Η μέθοδος αύτή είναι γνωστή σάν 
SPIN-STARTER. Συνήθως οί μέθοδες αύτές 
χρησιμοποιούνται στούς κινητήρες μέ πυροκε­
φαλή.
Τά καύσιμα: πριν κλείσουμε τό κεφάλαιο αύτό 
πρέπει νά άναφέρουμε λίγα βασικά στοιχεία γιά 
τά καύσιμα. Οπωσδήποτε, τά καύσιμα πού θά 
χρησιμοποιείτε πρέπει νά είναι αύτά πού 
άναφέρει ό κατασκευαστής στή φυλλάδιο 
λειτουργίας πού θά συνοδεύει τόν κινητήρα σας. 
Συνήθως, τά μίγματα καυσίμων πού συνιστά ά 
κατασκευαστής, πρέπει νά παρασκευάζονται 
μερικές μέρες πριν άπό τή χρησιμοποίησή τους,

διότι τά συστατικά πού άποτελούν τά μίγματα 
αύτά. δέν άναμιγνύονται όμοιόμορφα μέσα σέ 
μικρή χρονική περίοδο. Σάν παραδείγματα 
τέτοιων μιγμάτων άναφέρουμε έδώ έκεινα πού 
συνιστώνται στούς κινητήρες O.S, Max-15: (A) 
μεθανόλη 75% -  καστορέλαιο 25% (μίγμα γιά 
έκκίνηση-άρχική λειτουργία). (8) μεθανόλη 72% -  
καστορέλαιο 23% -  νιτρομεθάνιο 5% (μίγμα γιά 
μεγαλύτερη άπόδοση σέ τηλεκατευθυνόμενα 
άερομοντέλα). (Γ) μεθανόλη 57% -  καστορέλαιο 
23% -  νιτρομεθάνιο 20% (μίγμα γιά μεγάλη ισχύ).

Τέλος οί τρεις θέσεις πού μπορεί νά 
τοποθετηθεί ένας κινητήρας στό άερομοντέλο -  
άν καί αύτό είναι κάτι πού έξαρτάται άπό τήν 
γενική σχεδίαση τοϋ άερομοντέλου -  φαίνονται 
στό σχετικό σχήμα πού δημοσιεύουμε. Πρέπει νά 
διευκρινίσουμε δτι ή τοποθέτηση τοϋ κινητήρα 
δέν έπιρεάζει τήν άπόδοσή του. Καλά έδώ είναι 
νά θυμηθούμε αύτά πού άναφέρονται στό τέλος 
τοϋ 2ου Κεφαλαίου, σχετικά μέ τίς διορθώσεις 
τών ροπών.
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εήικες αερομον
' Η έπιλογή καί τοποθέτηση τής έλικας στό 

συγκεκριμένο μοντέλο, είναι άκόμη ένας 
παράγοντας πού θά έπιρεάσει θετικά ή άρνητικά 
τις έπιδόσεις του άερομοντέλου. Αύτό, είναι 
ιδιαίτερα αισθητό στά έλαστιχοκίνητα άερομοντέ- 
λα, δπου ή διαθέσιμη Ισχύς (άπό τή συστροφή- 
άποσυστροφή τού λάστιχου) είναι τόσο μικρή 
ώστε μία μεγαλύτερη ή μικρότερη άπό τό 
κανονικό έλικα, νά μή μπορέσει νά έκπληρώσει τό 
σκοπό της: νά κινήσει πρός τά έμπρός τό 
άερομοντέλο.

'Επίσης ή έλικα πρέπει νά είναι σωστά 
ζυγοσταθμισμένη {δηλαδή ή μάζα τού ύλικού της 
νά είναι όμοιόμορφα κατανεμημένη γύρω άπό 
τούς άξονες συμμετρίας της) ώστε νά μή 
δημιουργεί καταστροφικούς κραδασμούς δταν 
περιστρέφεται μέ μεγάλη ταχύτητα, άλλά καί γιά 
νά είναι στό μέγιστο σημείο άποδοτική. Ά ς  
άρχίσουμε αύτή τήν άναφορά μας στίς έλικες τών 
άερομοντέλων άπό έκεϊνες πού προορίζονται γιά 
έλαστιχοκίνητα άερομοντέλα.

Οί έλικες πού περιστρέφονται χρησιμοποιών­
τας τήν ισχύ ένός άποσυστρεφόμενού λάσπχου, 
πρέπει πρώτα άπ' δλα, νά είναι έλαφριές καί 
ταυτόχρονα ισχυρές, ώστε νά «έκμεταλλεύον- 
ται» καί τό τελευταίο κλάσμα τής μικρής ισχύος 
πού άποδίδει τό  λάστιχο. Σήμερα, στήν 
βιομηχανοποιημένη μας έποχή, ύπάρχουν οί 
πλαστικές έλικες, πού άν καί δέν έχουν τόν 
«ρομαντισμό», τής ξύλινης έλικας, χαρακτηρί­
ζονται άπό δλα τά άπαραίτητα εύνο'ικά στοιχεία 
γιά χρήση στά έλασπχοκίνητα άερομοντέλα: είναι 
έξαιρετικά έλαφριές καί ταυτόχρονα «άγέρα- 
στες». Οί πλαστικές έλικες, πού ύπάρχουν σέ 
διαμέτρους 5 ίντσών (12,7 έκατοστών), 6 ίντσών 
(15,24 έκατοστών), μπορούν νά τοποθετηθούν 
σέ δλα τά άερομοντέλα πού προορίζονται γιά 
άρχάριους άερομσντελκττές, καθώς καί σέ πολλά 
άερομοντέλα άκροβσπκών ή «κλίμακος». Παρ' 
δλα αύτά, οί πλασπκές έλικες πού παράγονται

πλέον μαζικά, δέν μπορούν νά συγκριθοΰν μέ τήν 
όμορφιά, άλλά καί τίς έπιδόσεις πού πετυχαίνουν 
οί ξύλινες, χειροποίητες έλικες. Πολλά κιτς 
περιέχουν μέσα κομμάτια μπάλσας μέ «σταμπαρι- 
σμένες» έλικες πού ό άερομοντελιστής κόβει καί 
μέ μεγάλη προσοχή διαμορφώνει τήν περίμετρο 
καί τίς έπκράνειές τους. Γιά τή λεπτή αύτή 
δουλειά χρειάζεται ένα καλό ξυράφι (κόφτης) 
καθώς καί μεσαίο ή λεπτό γυαλόχαρτο. ’ Αν τό 
φινίρισμα γίνει σωστά, οί έλικες αύτές άποδίδουν 
άριστα, καί γιά τό λόγο αύτό οί έλικες τού 
«χειροποίητου» είδους συναντώνται κυρίως στά 
άερομοντέλα ύφηλών έπιδόσεων.

Φυσικά, σήμερα, οί άερομοντελιστές δέν 
καταφεύγουν εύκολα στίς χειροποίητες έλικες -  
μιά καί ύπάρχει ή τεράστια ποικιλία τών έτοιμων 
(πλαστικών ή ξύλινων) -  άλλά θά τονίσω έδώ ότι ή 
χειροποίητη έλικα δέν είναι τόσο δύσκολη 
ύπόθεση: χρειάζεται μιά δόση υπομονής γιά νά 
κατασκευαστεί μία πολύ καλή έλικα, πού 
ένδείκνυται γιά τά έλασπχοκίνητα άερομοντέλα.

Ά ς  προχωρήσουμε όμως στά τεχνικά 
στοιχεία πού καθορίζουν κάθε έλικα. Καί πρώτα- 
πρώτα, ή διάμετρος. Στίς ξύλινες έλικες, ή 
διάμετρος είναι άρκετά μεγάλη σέ σχέση μέ τό 
έκπέτασμα τών πτερύγων τού άερομοντέλου 
(δηλαδή τό μήκος τής άπόστασης άπό τό ένα 
άκροπτερύγιο μέχρι τό άλλο): συνήθως φθάνει τό 
1 /3 τού έκπετάσματος (δηλαδή άν τό μήκος τών 
πτερύγων είναι 12 έκατοστά ή διάμετρος τής 
έλικας θά είναι 4 έκατοστά). Τά πτερύγια τής 
έλικας μεγάλης διαμέτρου, είναι πλατιά καί έχουν 
μεγάλη κυρτοτητα στήν πάνω (μηρός) έπκράνειά 
τους. 'Υπάρχει όμως άκόμη κάτι πού πρέπει νά 
γνωρίζουμε δταν χρησιμοποιούμε έλικα μεγάλης 
διαμέτρου: ή ροπή πού δημιουργεί είναι σχετικά 
μεγάλη, καί έχει σάν άποτέλεσμα τή δημιουργία 
μιάς ισχυρής τάσης στό άερομοντέλο, νά κλίνει 
πρός τά άριστερά. ' Η διόρθωση τής ροπής αιπής 
(δπως άναφέρθηκε σχετικά στό τέλος τού 2ου
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Δίφυλλη και τρίφυλλη έλικα, τοποθετημένες ° ε  άερομοντέ- 
λα Η τρίφυλλη έλικα προορίζεται νιά κινητήρες υψηλού 
RPM

Μιύ σειρά πλαστικών έλικων διαστάσεων 7X6 μέχρι 12X6

Κεφαλαίου) γίνεται άν δώσουμε μιά κλίση πρός τά 
δεξιά, στόν άξονα περιστροφής τής έλικας.

' Η σχέση άνάμεσα στό μήκος τής θπ λείας τοΰ 
λάστιχου καί στόν άριθμό τών συστροφών του, καί 
στή διάμετρο, πλάτος τών πτερυγίων καί 
«βήματος» τής έλικας, είναι άρκετά πολύπλοκη, 
έτσι πού ή καλύτερη τιμή τους -  πού θά φανεί μέ 
τή μεγαλύτερη άπόδωση τής έλικας -  μπορεί νά 
ύπολογιστεϊ έμπειρικά, μέ τή διεξαγωγή πολών 
δοκιμών. Πριν δμως προχωρήσουμε πρέπει νά 
διευκρινίσουμε τίένοοΰμε μέ τόν δρο «βήμα» 
έλικας: μέ άπλά λόγια «βήμα» όρίζεται τό 
(θεωρητικό) μήκος πού θά καλύψει ή έλικα 
προχορώντας πρός τά έμπρός, σέ μία πλήρη 
περιστροφή της (άς φανταστούμε δτι ή έλικα 
βιδώνεται στόν άέρα, όπως άκριβώς μία βίδα σ' 
ένα κομμάτι ξύλο). Ά ς  έπιστρέψουμε τώρα στή 
σχέση λάστιχου-έλικας. Μεταβάλλοντβζ τό 
πλάτος τοϋ λάστιχου (βλέπε σχετικά στό 3ο 
Κεφάλαιο) -  γιά παράδειγμα άντί λάστιχου 1/8 
τής ίντσας, χρησιμοποιήσουμε λάστιχο 3/16 τής 
ϊντσας -  καί αύξάνοντας τόν άριθμό τών 
συστροφών του, πετυχαίνουμε μεγαλύτερη ισχύ, 
καί έκμεταλλευόμαστε τις δυνατότητες τής 
έλ ικας περισσότερο. Ά ν  όμως σ' ένα 
έλαστιχοκίνητο άερομοντέλο -  μέ συνηθισμένη 
δίεδρο στις πτέρυγάς του -  όταν πετδ γέρνει 
πρός τή μία πλευρά, τότε ή ή διάμετρος τής 
έλικας είναι πολύ μεγάλη, ή ή ισχύς πού άποδίδει 
τό λάστιχο είναι πολύ μεγάλη. Έ τσ ι λοιπόν, ό 
άερομοντελιστής γιά νά πετύχει τή μέγιστη 
άπόδοση τής έλικας καί τοΰ άερομοντέλου του, 
θά πρέπει νά πειραματιστεί μερικές φορές, 
δοκιμάζοντας έλικες διαφόρων διαμέτρων, καί 
συστρέφοντας τό λάστιχο όρισμένο άριθμό 
συστροφών, κάθε φορά. Αυτός ό συνδυασμός 
έλικας -  ισχύος θά πρέπει νά περιλαμβάνει καί

Ή  ξύλινη έλικα Πάντα πρώτη στις προτιμήσεις τών έμπειρων άερομοντελιστών
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Η σειρά αύτή των οχημάτων, δείχνει 
μηχανισμούς ytó όπεμπλοκή τής έ ­
λικας. όταν σταματήσει νά λειτουρ­
γ ε ί ό κινητήρας (ή ύποαυστραφεί τό 
λάστιχο) Μ έ τόν τρόπο αυτό, ή έλ ι­
κα είναι έλεύθερη καί περιστρέφεται 
άπύ τόν άέρα πού η)ν χτμπΰ, καθώς 
πετό τό άερομοντέλο Αυτή ή έλεύ ­
θερη περιστροφή τής έλικας λέγεται 
“ νού!ντ-μίλλιννκ» καί βελτιώ νει τά 
χαρακτηριστικά Ολίσθησης τού άερο- 
μοντέλου, όταν αβύαει 0 κινητήρας

δοκιμές μέ έλικες διαφορετικού «βήματος·, ©ά 
πρέπει έδώ νά διευκρινήσουμε πώς οι έλικες των 
άερομοντέλων έχουν σταθερό βήμα (κατασκευα­
στικό). Έ τσ ι, ή ταυτότητα μιας έλικας είναι 
πλήρης δν γνωρίζουμε τό βήμα της καί τή 
διάμετρό της. Γιά παράδειγμα, δταν βρεθείτε σ' 
ένα κατάστημα ειδών άερομοντελισμοϋ, μπορεί­
τε  νά ζητήσετε μιά έλικα, άναφέροντας τά δύο 
αυτά στοιχεία. Έτσι, μιά έλικα 6 έπί 4 Ιντσες, 
σημαίνει δτι έχει διάμετρο 6 ίντσών καί βήμα 4 
ίντσών.

Πολλές φορές θά συναντήσετε καί έλικες σέ 
δύο κομμάτια (FOLDING PROPELLERS), πού 
στερεώνονται στόν «όμφαλό» τής έλικας. ΟΙ 
έλικες αύτές βελτιώνουν σημαντικά τά χαρακτη­

ριστικά άνόδου τού άερομοντέλου άλλά είναι 
πολύ ευαίσθητες, Ιδιαίτερα στις «βαριές* 
προσγειώσεις. Αύτοϋ τού είδους οί έλικες 
προορίζονται κυρίως γιά άερομοντέλα άγώνων 
καί ύψηλών έπιδόσεων.

Πριν περάσουμε στις έλικες πού προορίζον­
ται γιά άερομοντέλα μέ κινητήρες έσωτερικής 
καύσης, άς σημειώσουμε δτι στό έλασπχοκίνητο 
άερομοντέλο σας καλό είναι νά ύπάρχει ό 
μηχανισμός «άπεμπλοκής» τής έλικας (όπως 
περιγράφεται στό σχετικά σχήμα), ό όποιος θά 
έπ ιτρέψ ει στήν έλικα νά π ερ ιστρέφετα ι 
έλεύθερα, κάτω άπό τήν έπίδραση τής ροής τοϋ 
άέρα γύρω άπ- αύτήν, δταν τό λάστιχο 
άποσυστραφεϊ πλήρως. Μέ τόν τρόπο αυτό, ή
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γωνία καθόδου τού άερομοντέλου βελτιώνεται 
σημαντικά.

"Ας δούμε τώρα τίς έλικες πού χρησιμοποι­
ούνται ατά «προχωρημένα» άερομοντέλα μέ 
κινητήρες ντήζελ ή κινητήρες μέ πυροκεφαλή.

Αύτοϋ τού είδους οί κινητήρες λειτουργούν 
όμαλά καί άποδοτικά μέ μιά όλόκληρη ποικιλία 
έλίκων, έτσι, ένας πολύ μικρός κινητήρας, μέ 
κυβισμό μόλις 0,047 κυβικά έκατοστά, μπορεί νά 
«σηκώσει» έλικα 7X3 ή 6X3 ή 6X4. Οί έλικες 
αύτές κατασκευάζονται συνήθως άπό σκληρό 
ξύλο, άπό Ινες νάυλον ή άπό εύκαμπτο πλαστικό. 
Σάν πρώτη έλικα, γιά τόν άρχάριο άερομοντελι- 
στή στήν κατηγορία των άερομοντέλων μέ 
κινητήρα έσωτερικής καύσης, συνιστδται αύτή 
άπό εύκαμπτο πλαστικό: ή ιδιότητά της νά λυγίζει 
εύκολα, θά σάς βοηθήσει νά άποφύγεται 
στρέβλωση τού στροφαλοφόρου άξονα τού 
κινητήρα, σέ περίπτωση «βαριάς» προσγείωσης 
τού άερομοντέλου. Θά διευκρινίσουμε έδώ πώς 
οί εύκαμπτες έλικες παρουσιάζουν τό μειονέκτη­
μα τής άναποδοτικότητας στις ύψηλές στροφές, 
γιατί ή γρήγορη περιστροφή τους δημιουργεί 
άεροδυναμικές δυνάμεις πού στρεβλώνουν 
(λυγίζουν) τά πτερύγιά της έτσι ώστε νά 
μεταβάλλεται τό βήμα της. Τό φαινόμενο αύτό -  
πού στήν έφαρμοσμένη άεροδυναμική όνομάζε- 
ται «άεροελαστικότης» — δέν συναντιέται στις 
ξύλινες, σκληρές έλικες.

Γενικά, θά μπορούσαμε νά πούμε, πώς οί 
έλικες που τοποθετούνται σέ κινητήρες είναι 
περισσότερο βαριές, άκαμπτες καί μικρότερες 
(σέ διάμετρο καί βήμα) άπ' ότι οί έλικες πού 
κινούνται μέ άποσυστροφή λάστιχου. Οί έλικες 
τύπου FOLDING πού άναφέραμε προηγουμένως, 
δέν πρέπει νά χρησιμοποιούνται στά μοντέλα μέ 
κινητήρες, διότι ύπάρχει πάντα ό κίνδυνος νά 
άποσυνδεθοϋν τά πτερύγιά τους άπό τόν 
«όμφαλό» καί νά έκτοξευτούν μέ δύναμη πρός τά 
έξω, έξαιτίας τού ύψηλού RPM (άριθμού 
στροφών άνά λεπτό) πού πετυχαίνουν οί 
μοντελοκινητήρες (συνήθως λεπουργοϋν στήν 
περιοχή τών 10-25.000 RPM). Ειδικά όμως γιά 
τούς κινητήρες ντήζελ (αύτανάφλεξης) πρέπει 
νά σημειώσουμε πώς οί στροφές λειτουργίας 
τους είναι συνήθως χαμηλότερες άπό τούς 
κινητήρες μέ πυροκεφαλή, καί γιά τό λόγο αύτό

Τό Ηλεκτρονικό στροφόμετρο τής «PILOT» Χρησιμοποιείται 
γιά τόν έλεγχο τής άπόδοοης τού κινητήρα, καί δ ιαθέτει 
έκλογέα γιά μέτρηση οέ χαμηλό RPM (έως 6000 RPM;. σέ 
μεσαίο (έως 15000 RPM) καί σέ υψηλό (έως 30.000 fíPM) 
Λ ειτουργεί μέ μπαταρία 9 Volt

χρειάζονται έλικες μεγαλύτερης διαμέτρου άπ’ 
δτι ή δεύτερη κατηγορία κινητήρων.

Πρίν κλείσουμε τό κεφάλαιο γιά τίς έλικες, άς 
άναφερθοΰμε γιά λίγο στις έλικες μεταβλητού 
βήματος πού μνημονεύσαμε φευγαλέα πιόπάνω. 
Οί έλικες μεταβλητού βήματος άνήκουν στις 
έλικες τύπου FOLDING, μέ τή διαφορά δτι ή 
σύνδεση τών πτερυγίων τους στόν «όμφαλό» τής 
έλικας γίνεται μέ τέτοιο τρόπο, πού ή μεταβολή 
τής γωνίας τού πτερυγίου σέ σχέση μέ τό 
έπίπεδο περιστροφής, νά μπορεί νά μεταβάλεται 
κατά βούληση, πρίν άπό κάθε πτήση. Αποφεύ- 
γοντας τούς πολύπλοκους όρισμούς καί τύπους 
θά διευκρινίσουμε πώς «γωνία πτερυγίου» 
όνομάζεται ή γωνία πού σχηματίζει ή χορδή μιας 
συγκεκριμένης άεροτομής τού πτερυγίου (πού 
βρίσκεται στό 75% τού μήκους τού πτερυγίου) μέ 
τό έπίπεδο περιστροφής τής έλικας.

Συμπερασματικά, μπορούμε νά πούμε πώς ό 
άρχάριος άερομοντελιστής, θά πρέπει νά 
χρησιμοποιεί έλ ικες σ' ένα κομμάτι (δχι 
FOLDING), καί μέ μεγάλη διάμετρο καί μικρό 
βήμα. Φυσικά, ή έπιλογή τής έλικας θά γίνει 
άνάμεσα σ' αύτές πού προτείνει ό κατασκευα­
στής, καί έχοντας πάντα στό νοΰ, δτι ή έλικα 
άποτελεϊ ένα πολύ σημανπκό έξάρτημα τού 
άερομοντέλου σας.
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οι τύποι αερομοντεήων συμΒουήες
Γνωρίζοντας πλέον τούς φυσικούς μηχανι­

σμούς πού δημιουργούν καί συντηρούν τήν 
πτήση ένός άερομοντέλου, καθώς καί τίς άρχές 
καί τόν τρόπο λειτουργίας των μοντελοκινητή- 
ρων (μέσα σ' αύτούς καίτά λάστιχα), σειρά τώρα 
νά δούμε πόσοι (καί ποιοι) τύποι άερομοντέλων 
υπάρχουν στήν άγορά, καί ποιά είναι τά ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά τού καθ' ένός άπό αύτούς.

'Οπωσδήποτε, ή ποικιλία των άερομοντέ­
λων πού υπάρχει... άκόμα καί στήν Ελλάδα 
(δπου, όπως είναι γνωστό, ό άερομοντελισμός 
κάθε άλλο παρά ένθαρρύνεται...) είναι τόσο 
μεγάλη πού μπορεί εύκολα νά προβληματίσει 
ένα άερομοντελιστή. Γιά νά άπλουστευτεϊ δμως 
τό πρόβλημα, μπορούμε νά κατατάξουμε τό 
σύνολο τών άερομοντέλων σέ τρεις μεγάλες 
κατηγορίες, ή τύπους, άνάλογα μέ τόν τρόπο 
πού έλέγχεται ή πτήση τους. Σύμφωνα λοιπόν μέ 
τήν κατάταξη αύτή, οί τρεις τύποι τών άερομο­
ντέλων είναι:

Ο Τά άερομοντέλα έλεύθερης πτήσης (FREE- 
FLYING)

Ο Τά δέσμια άερομοντέλα (LINE CONTROL­
LED). καί

Ο Τά τηλεκατευθυνόμενα άερομοντέλα (RA­
DIO CONTROLLED ή γιά συντομία R/C). 
Στις τρεις αύτές μεγάλες κατηγορίες θά 

βρούμε άερομοντέλα πού έχουν ή δέν έχουν 
καθόλου κινητήρα, καθώς καί άερομοντέλα γιά 
άρχάριους, άκροβατικά, ύψηλών έπιδόσεων, καί 
γενικά άερομοντέλα κάθε είδους ή «ύποκατηγο- 
ρίας». ' Η βασική τους δμως κατάταξη, δέν παύει 
νά γίνεται μέ βάση τόν τρόπο πού ό άερομοντε- 
λιστής μπορεί νά έλέγχει τήν πτήση τους. 
Πρέπει έδώ νά νά άναφέρουμε πώς τά σημερινά 
άερομοντέλα κατασκευάζονται πάνω σέ ειδικά 
σχέδια χαρακτηριστικό τών όποιων είναι ή έπί- 
τευξη σταθερής πτήσης. ' Υπάρχουν δμως καί τά 
«άερομοντέλα κλίμακος» πού είναι αυστηρές 
σμικρύνσεις τού πρωτύπου τους (π.χ. «σπιτφάί-

αρ» κλπ.). Ό  νέος άερομοντελιστής, θά πρέπει 
νά άποφύγει τή χρήση τών άερομοντέλων κλίμα­
κας μιά καί άπαπούν ιδιαίτερες γνώσεις γιά τήν 
άκίνδυνη πτήση τους -  καί νά προσπαθήσει νά 
άποκτήσει τήν άπαραίτητη πείρα χρησιμοποιώ­
ντας «λειτουργικά» άερομοντέλα, δηλαδή άερο­
μοντέλα πού... σχεδιάστηκαν γιά άερομοντέλα!

Οί τρεις κύριοι τύποι τών άερομοντέλων πού 
άναφέραμε προηγουμένως έχουν όρισμένες 
ύποκατηγορίες. Ά ς  άρχίσουμε άπό τά «έλεύθε­
ρης πτήσης», δπου ό άερομοντελιστής δέν 
μπορεί νά έπέμβει όταν τό άερομοντέλο του 
πέτα. Εδώ έχουμε τρεις ύποκατηγορίες: τά 
άνεμόπτερα, τά έλαστιχοκίνητα καί τά άερομο­
ντέλα μέ κινητήρα.

Τά άνεμόπτερα, είναι έξαιρετικά άπλές 
κατασκευές, καί δέν διαθέτουν κανενός είδους 
κινητήρια δύναμη. Αποτελούν δμως τήν ιδεώδη 
λύση γιά τόν νέο άερομοντελιστή. Μέ αύτά θά 
κατανοήσει τίς άρχές τής πτήσης, καί θά 
γνωρίσει τά πρώτα «μυστικά» τού άερομοντελι- 
σμοΰ, ώστε νά μπορέσει στή συνέχεια νά 
περάσει στό έπόμενο «έπίπεδο», τών άερομο­
ντέλων μέ κινητήρα. Κύριο χαρακτηριστικό τους 
τό μεγάλο μήκος (έκπέτασμα) τών πτερύγων 
τους καί ή άπουσία έλικας.Τά έλαστιχοκίνητα 
άερομοντέλα, είναι αύτά πού σάν κινητήρια 
δύναμη πού θά περιστρέφει τήν έλικά τους, 
χρησιμοποιούν τήν άποσυστροφή ένός λάστιχου 
πού ή μιά του άκρη δένει στόν άξονα περιστρο­
φής τής έλικας καί ή άλλη στόν ούραϊο κώνο τής 
άτράκτου. Έδώ ή δλη κατασκευή είναι περισσό­
τερο πολύπλοκη άπ' ότι στά έλεύθερης πτήσης. 
Τέλος, τά άερομοντέλα μέ κινητήρα είναι οί πιό 
πολυσύνθετες κατασκευές, μιά καί στήν μούρη 
τους (ριναίος κώνος) τοποθετείται ένας μοντε- 
λοκινητήρας πού -  όπως περιγράψαμε στό 3ο 
κεφάλαιο -  δημιουργεί κραδασμούς καί ροπές 
δταν λειτουργεί.

Ό  δεύτερος τύπος άερομοντέλων -  τά
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Ενα ύμορφο έλαοπχοκινητο άερο- 
μοντέλο γιά τούς νέους στόν άε· 
ρομοντελιομό Είναι τής TENKO και 
Ονομάζεται «Cubmasten· Η έλικα 
του e/ναι πλαστική, έχει μήκος άτρά· 
κτου 46 cm καί έκπέταομα 86 cm.

δέσμια -  περιλαμβάνει μόνο άερομοντέλα μέ 
κινητήρα έσωτερικής καύσης. ' Η όνομασία τους 
σάν «δέσμια» όφείλεται στό γεγονός δτι δ 
άερομοντελιστής έλέγχει τήν πτήση τους «κρα­
τώντας» τα άπό δύο σύρματα πού βγαίνουν άπό 
τό άριστερό άκροπτερύγιο. Τά δέσμια άερομο­
ντέλα έκτελοϋν κυκλική (περιστροφική) πτήση,

μέ κέντρο τόν άερομοντελιστή. Κύριο χαρακτη­
ριστικό τους -  έκτός άπό τά σύρματα πού τά 
κρατούν «δέσμια» τού άερομοντελιστή (!) -  είναι 
ό ισχυρός θόρυβος τού κινητήρα τους, καί γιά τό 
λόγο αύτό, παρά τόν περιορισμένο χώρο πού 
χρειάζονται γιά νά πετούν (ή άκτίνα περιστρο­
φής τους είναι μικρή), δέν ένδείκνυνται γιά

"Ενα Οέομιο άερομοντέλο ακροβατικών Ολόκληρο άπό πλαστικό, αε κ ιτ πού συναρμολογείται εύκολα Ζυγίζει 1250 γραμμάρια, 
έχ ε ι μήκος 105 cm και έκπέταομα 140 cm. Παίρνει κινητήρα 5-7 cm ’ , Στό άκροπτερύγιο διακρίνονται τά σύρματα που θά 
ένωθούν μέ τή χειρολαβή Κατασκευαστής ή AVIOMODELU, μοντέλο BAGA 32 BIS.
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χρήση σέ... γειτονιές, γιά εύνόητους λόγους!
Στόν τρίτο τύπο, στά τηλεκατευθυνόμενα 

άερομοντέλα -  βρίσκεται ή «κορυφή», ή ελίτ 
τών άερομοντέλων (καί των άερομοντελιστών). 
' Εδώ, οί κατασκευές είναι άληθινά πολύπλοκες 
καί δύσκολες, μιά καί έκτός άπό τήν προσθήκη 
του κινητήρα, τοποθετούνται καί οί σερβομηχα­
νισμοί γιά τήν τηλεκατεύθυνση τού άερομοντέ- 
λου. Σ ’ αύτόν τόν τύπο -  πού περιλαμβάνει

άνεμόπτερα καί μοντέλα μέ κινητήρα -  ό 
άερομοντελιστής πρέπει νά κινεί τά πηδάλια 
κλίσης τού άερομοντέλου, καθώς καί τά πηδάλια 
ύψους - βάθους, άκόμη καί νά αύξομειώνει τήν 
ισχύ τού κινητήρα, σέ συνδιασμό μέ τις άλλες 
κινήσεις. Μέ δύο λόγια, ό άερομοντελιστής έδώ 
χρειάζεται μεγάλη πείρα καί πολλές γνώσεις 
γύρω άπό τή θεωρία της πτήσης. Τά τηλεκατευ­
θυνόμενα άερομοντέλα δέν έχουν τίποτε νά

Ακόμη tm  τηλεκατευθυνόμενο, άνεμόπτερο αυτή τή φορά Είναι τύ P1VIERE τής AVIOMODELI. μέ τή χαρακτηριστική 
Πολυεδρική πτέρυγά του. Στά πάνω μέρος τής άτράκτου. άκριβώς στή συμβολή τών πτερύγω ν, υπάρχει βάση γιά τοποθέτηση 
ήλεκτρικού κινητήρα Τύ μοντέλο αυτό είνα ι εκπαιδευτικό, έχει βάρος 750 γραμμάρια, μήκος άτράκτου 124.5 cm. και έκπέταομα 
πτερύγων 250 cm

'E m  ύέομιο μοντέλο κλίμακας Έδώ. πρόκειται γιά τύ SPITFIRE Προορίζεται γιά άρχάριους, καί λειτουργεί μέ μπαταρία Στή 
ρίζα τής πτέρυγας, φαίνεται ό διακόπτης ON-OFF γιά π) μπαταρία Κατασκευαστής LEISURE.

43

43 / 114



ζηλέψουν άπό τά πραγματικά άεροπλάνα, μιά καί 
έκτελοϋν όλους τούς έλιγμούς τους.

Λ ίγες συμβουλές; όταν κανείς είναι νέος 
σ' ένα χόμπυ σάν τόν άερομοντελισμό, συναντά 
προβλήματα άπό τήν πρώτη στιγμή. Τούτα τά 
προβλήματα πηγάζουν άπό μιά άπειρία στις 
άεροπορικές κατασκευές -  πού άπαιτούν ιδιαί­
τερη άκρίβεια καί προσήλωση στό άρχικό σχέδιο 
-  καθώς καί άπό τήν έλλειψη τών άπαραίτητων 
θεωρητικών γνώσεων στό θέμα τής πτήσης.

‘ Ετσι λοιπόν, κάθε νέος άερομοντελιστής 
πρέπει νά ακολουθήσει πιστά όρισμένες συμ­
βουλές, πού θά τόν βοηθήσουν νά ξεπεράσει τά 
προβλήματα, καί νά άνέβει τις βαθμίδες έμπει- 
ρίας του χόμπυ, άνώδυνα!

’ Η πρώτη συμβουλή άφορα τήν έπιλογή τού 
άερομοντέλου. Ή  άρχή (ή πρώτη πτήση) δέν 
πρέπει νά γίνει μέ ένα άερομοντέλο κλίμακας 
τηλεκατευθυνόμενο, και μέ κινητήρα, γιά λό­
γους ευνόητους: ή έμπειρία πού άπαιτεΐται γιά 
τήν ασφαλή χρήση ένός τέτοιου άερομοντέλου, 
είναι μεγάλη. "Ετσι, άν ύπερεκτιμήσετε τις 
Ικανότητάς σας. τό πιό πιθανό είναι νά τελειώσε­
τε  πολύ... νωρίς τήν πρώτη σας πτήση, καί μετά 
άπό λίγο, νά κοιτάξετε τά (πανάκριβα) συντρίμια

τού άερομοντέλου προσπαθώντας νά καταλάβε­
τε τΐ έφταιξε.

Λοιπόν, ή πρώτη μας συμβουλή είναι: δια­
λέξτε -  γιά τήν άρχή -  ένα λειτουργικό άερομο­
ντέλο σέ κίτ, καί κατά προτίμηση ένα μοντέλο 
«βασικής έκπαίδευσης». Θά δείτε πώς ένα 
τέτοιο μοντέλο, πού χαρακτηρίζεται άπό τήν 
εύκολία καί άπλότητα κατασκευής του, είναι 
αύτό πού χρειάζεστε. Στήν έπιλογή τού συγκε­
κριμένου μοντέλου (άνεμόπτερο, έλαστιχοκίνη- 
το ή μέ κινητήρα) άκολουθεϊστε πιστά τήν άρχή: 
«όσο άπλούστερο, τόσο τό καλύτερο». Σχετικό 
μέ τό μέγεθος τού πρώτου σας άερομοντέλου, 
καλό είναι νά «περιοριστείτε» σ' ένα μοντέλο μέ 
έκπέτασμα πτερύγων γύρω στά 50-75 έκατοστά 
(20-30'ιντσες). Ακόμη, τό πιό σωστό είναι νά 
έπ ιλέξετε τό πρώτο σας μοντέλο άνάμεσα 
στή μεγάλη ποικιλία τών άνεμόπτερων.

Σάν δεύτερη συμβουλή, άκολουθεϊ ή συνερ­
γασία σας μέ παλαιότερους καί πιό έμπειρους 
άερομοντελιστές. * Εδώ, θά πρέπει νά έχετε ύπ' 
όψη σας ότι κάθε άερομοντελιστής είναι πρόθυ­
μος νά συμβουλεύει καί νά ύποδεικνύει -  (ιδιο­
τροπία τού χόμπυ, ίσως). Έτσι, ζητώντας τή 
γνώμη τών «παλιών» στόν άερομοντελισμό, δέν

Γιά τούς έμπειρους άερομοντελιστές προορίζεται αυτό τό άμορφο τηλεκατευθυνόμενο άερομοντέλο Πωλείται οέ κίτ. είνα ι Ολο 
πλαστικό, καί κατασκευαστής είνα ι ή PILOT.
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Η σειρά Q.B fQuick Bulle» n K  PI* 
LOT περιλαμβάνει καί αυτό τό κίτ. 
γιά άερομοντέλο άπό ξύλα μπάλαα 
Στή φωτογραφία τό περιεχόμενο τού 
κίτ Φαίνονται όλα τά κατασκευαστι­
κά μέρη τού Λερουοντέλου. πού θά 
συναρμολογηθούν μέ βάση τό σχέ­
διο που ύπάρχει ατό κίτ. Μκi  καλή 
κατασκευαστική έξάακηση γιά τούς 
νέους άεραμοντελιστές

θά συναντήσετε ιδιαίτερες δυσκολίες στό νά τήν 
έχετε! Καί πάντα, ή έμπειρία τών άλλων, είναι 
πολύτιμη καί άναγκαία.

Ή  τρίτη συμβουλή, τώρα: μήν άπογοητεύε- 
στε εύκολα! Συνήθως, ή πρώτη πτήση ή δέν 
Ικανοποιεί τόν άερομοντελιστή (πού περιμένει 
πάρα πολλά άπό τό άερομοντέλο του) ή τελειώ­
νει σύντομα, μέ μία «μικρή» καταστροφή (συνή­
θως μιά σπασμένη πτέρυγα ή κάτι παρόμοιο) 
"Ολα αύτά είναι μέσα στό πρόγραμμα. Γ ι' αύτό, 
δέν πρέπει νά θεωρούνται οάν άτυχία ή ένδειξη 
άνικανότητας: είναι άπλώς τό πρώτο στάδιο (γι' 
αύτό προτείνουμε πάντα, σάν πρώτο άερομοντέ­
λο ένα φτηνό, καί άπλό κίτ). Καί κάτι άκόμη: άν ή 
πρώτη πτήση λήξει μέ «καταστροφή» προσπαθεΐ- 
στε νά έπισκευάσετε τό άερομοντέλο σας, καί 
νά ξαναπροσπαθήσετε. ’ Η άγορά ένός νέου δέν 
είναι λύση... ' Εξάλλου, μέ τήν έπισκευή άποκτά- 
τε  πολύτιμη πείρα.

Καί φθάνουμε στήν τέταρτη συμβουλή: 
προτιμεϊστε -  σάν άρχή -  ένα κίτ, καί όχι ένα

τυπωμένο σχέδιο πού στή συνέχεια θά τό 
μεταφέρετε στή μπάλσα. Στά κιτς, τά κομμάτια 
τού άερομοντέλου είναι έτοιμα, σταμπαρισμένα 
πάνω στή μπάλσα ή κομμένα, καί τό μόνο πού 
έχετε  νά κάνετε είναι νά τά συναρμολογήσετε 
άκολουθώντας σχολαστικά τις όδηγίες. Ά ν  
δμως προτιμάτε τό σχέδιο (πατρόν), νά έχετε 
ύπ" δψη σας δτι καί πιό δαπανηρή μέθοδο 
άκολουθήσατε, καί πιό έπίπονη (συνήθως ή 
διαφορά αέ... έργατώρες άνάμεσα στούς δύο 
τρόπους είναι δύο ή τρεις φορές σέ βάρος τής 
μεθόδου μέ πατρόν). 'Οπωσδήποτε δμως, κατα­
σκευάζοντας ένα άερομοντέλο άπό «πατρόν», 
έχετε έντονότερο τό συναίσθημα τής συμμετο­
χής σας στήν κατασκευή του.

Μετά άπό αύτή τήν αναφορά στούς τύπους 
τών άερομοντέλων καί στά βασικά σημεία πού 
πρέπει νά προσέξει ό νέος άερομοντελιστής, άς 
δούμε τώρα ένα - ένα τούς τρεις τύπους: τά 
άερομοντέλο έλεύθερης πτήσης, τά δέσμια καί 
τά τηλεκατευθυνόμενα.
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αερομοντεήα εήευβερης
“Οπως άναφέραμε καί στό προηγούμενο 

κεφάλαιο, τά άερομοντέλα έλεύθερης πτήσης 
(FREE - FLYING ή γιά συντομία FF) πετοϋν χωρίς 
ό άερομοντελιστής νά μπορεί νά έπέμβει στήν 
πτήση τους. Στόν τύπο αυτό υπάρχουν άνεμό- 
πτερα (χωρίς έλικα καί κινητήρα) ή άερομοντέλα 
μέ κινητήρα (λάστιχο ή έσωτερικής καύσης). Θά 
τά έξετάσουμε, άρχίζοντας άπό τά άνεμόπτερα.

Ανεμόπτερα έλεύθερης πτήσης

Στήν κατηγορία αύτή άνήκουν τά άερομο­
ντέλα πού πετοΰν χωρίς τή χρήση κινητήρα, 
άλλά έκμεταλευόμενα τά θερμικά ρεύματα τής 
άτμόσφαιρας. Αποτελούν τό Ιδανικό άερομο- 
ντέλο γιά τόν άρχάριο, έξαιτίας τής άπλότητας 
τής κατασκευής τους καί τής μικρής ώς μέσης 
διάρκειας τής πτήσης τους. Τά άνεμόπτερα 
μπορούν νά «έκτοξευτούν» στόν άέρα. ώστε νά 
άρχίσουν τήν πτήση τους, μέ τρεις τρόπους: 
(α) μέ τό χέρι, άπό τήν κορυφή ένός υψώματος 

(κατά προτίμηση λόφου).
(β) μέ χρήση καταπέλτη άπό έπίπεδο έδαφος 

(«άεροδρόμιο»),
(γ) μέ ρυμούλκιση (σάν χαρταετός) άπό έπίπε­

δο έδαφος.
' Η τρίτη μέθοδος είναι αύτή πού χρησιμοποι­

είται περισσότερο άπό τούς άερομοντελιστές.
Τά άνεμόπτερα έλεύθερης πτήσης, χωρίζο­

νται σέ διάφορες ύποκατηγορίες άνάλογα μέ τό 
βάρος τους, τήν έπιφάνεια τών πτερύγων τους, 
καί άλλων ιδιαίτερων χαρακτηριστικών τους. 
Αύτές οί ύποκατηγορίες ισχύουν διεθνώς, καί 
κυριότερη είναι ή «κλάση Α-2» πού περιλαμβάνει 
τά άνεμόπτερα ύψηλών έπιδόσεων τά όποια δέν 
προορίζονται γιά νέους άερομοντελιστές, άλλά 
γιά αύτούς πού έχουν «προϋπηρεσία» στό χό- 
μπυ, τουλάχιστον ένός χρόνου. Έ να  τυπικό 
άνεμόπτερο κλάσης Α-2 είναι τό «θέρμικ» μέ τις 
χαρακτηριστικές του πτέρυγες, πού άπό τή μέση

πρός τό άκροπτερύγιο, «σπάνε» πρός τά πάνω. 
Τά άνεμόπτερα τύπου «θέρμικ» έχουν μήκος 
πτερύγων (έκπέτασμα) 120-210 έκατοστά (672-7 
πόδια), έλάχιστο βάρος 410 γραμμάρια (περίπου 
1 λίβρα) καί συνολική έπιφάνεια πτερύγων 3.192 
μέχρι 3.386 τετραγωνικά έκατοστά (495-525 
τετραγ. ϊντσες).

Γιά τούς νέους άερομοντελιστές υπάρχει 
μία μεγάλη ποικιλία άνεμοπτέρων, μέ κύριο 
χαρακτηριστικό μικρότερα μεγέθη. Έτσι, ένα 
άνεμόπτερο μέ έκπέτασμα πτερύγων 60-150 
έκατοστά (2-5 πόδια) είναι κατάλληλο γιά τόν νέο 
άερομοντελιστή.

' Εδώ, πρέπει νά διευκρινίσουμε πώς γιά νά 
κρατηθεί σέ χαμηλά έπίπεδα τό βάρος ένός 
άνεμόπτερου (ή άερομοντέλου γενικά) άποφεύ- 
γεται ή χρήση ξύλου σ' δλη τήν κατασκευή: οί 
πτέρυγες κατασκευάζονται άπό ξύλινο σκελετό, 
πού έπικαλύπτεται άπό ειδικό πλαστικό φύλο.

‘ Υπάρχει όμως καί μιά μεγάλη κατηγορία 
άνεμοπτέρων πού είναι έϊόλοκλήρου ξύλινα, καί 
όνομάζονται CHUCK - GLIDERS. Αύτά τά άνε­
μόπτερα είναι γενικά πιό άνθεκτικά, καί συνήθως 
έκτοξεύονται άπό ισχυρό καταπέλτη. ‘ Η αύξη- 
μένη τους άνθεκτικότητα τά κάνει ιδανικά γιά 
τούς νέους (σέ ήλικία καί πείρα) άερομοντελι- 
στές. Τά άνεμόπτερα πωλοϋνται ε ίτε  σέ έτοιμα 
κιτς, ε ίτε  βρίσκονται σέ πατρόν στά ειδικά 
καταστήματα καί περιοδικά. Ά ν  κάποιος γνωρί­
ζε ι τις βασικές κατασκευαστικές άρχές, μπορεί 
εύκολα νά κατασκευάσει άπό πατρόν τό άνεμό- 
πτερό του. ' Επίσης, δταν άποκτήσει λίγη πείρα 
σ' αύτοϋ τού είδους τά άνεμόπτερα (έλεύθερης 
πτήσης) ό άερομοντελιστής μπορεί νά τροποποι­
ήσει έλαφρά τά πατρόν καί νά κατασκευάσει δικό 
του σχέδιο.

^Ας δούμε όμως τί πρέπει νά γίνει άφού -  
έπιτελους -  κατασκευασθεί τό άερομοντέλο.

‘ Η πρώτη δουλειά είναι ή ζυγοστάθμισή του.
Αφού τελειώσει ή συναρμολόγηση καί τό άνε-
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μόπτερο πάρει τήν τελική του μορφή.ελέγξτε άν 
υπάρχει στρεβλωμένο κομμάτι σέ κάποιο σημείο 
(πτέρυγα, ούραιο πτέρωμα κλπ.). Γιά νά γίνει 
αύτό, κοιτάξτε τό άερομοντέλο άπό έμπρός, 
φέρνοντάς το στό ύψος τών ματιών, ώστε κάθε 
πιθανή άσυμμετρία ή στρέβλωση νά φανεί. Ή  
ίδια διαδικασία θά γίνει καί άπό πίσω (κοιτάζοντας 
άπό τόν ουραίο κώνο) καθώς καί άπό πάνω. Σέ 
περίπτωση πού βρεθεί κάποια άσυμμετρία, αυτή 
θά πρέπει νά διορθωθεί άνάλογα μέ τή φύση της. 
"Ετσι, άν ή μία πτέρυγα γέρνει περισσότερο άπό 
τήν άλλη, τό άνεμόπτερο πρέπει νά γυρίσει 
άνάποδα, καί νά ξανακοληθεΐ ή πτέρυγα. Ά ν  
πάλι βρεθεί στρέβλωση σέ κάποια έπιφάνεια ή 
στόν σκελετό τής άτράκτου, τότε θά πρέπει νά 
καταφύγετε στή μέθοδο τού άτμοΰ: κρατώντας 
τό άερομοντέλο 10-15 έκατοστά πάνω άπό ένα 
δοχείο μέ νερό πού βράζει, έκθέστε στόν άτμό 
τό σημείο τής στρέβλωσης γιά ένα λεπτό 
περίπου, διορθώνοντας ταυτόχρονα τή στρέβλω­
ση πιέζοντας (στρεβλώνοντας) τήν κατασκευή 
πρός τήν άντίθετη φορά, μέχρι νά έρθει στήν 
σωστή θέση. Κρατείστε τη έκτός άτμοϋ γιά 5-10 
λεπτά, καί στή συνέχεια σταθεροποιείστε τη στή 
σωστή θέση πάνω στό τραπέζι τοϋ έργαστηρίου

Τό κέντρο βάρους πρέπει νά βριοκεται στό 1/3 τής χορδής 
μετρούμενο άπό τό χείλος προσβολής Στό σχήμα, ů τρόπος 
ζυγοστάθμισης Σ ' αύτή τή θέση πρέπει τό άερομοντέλο νύ 
Ισορροπεί

σας. Ή  σταθεροποίηση θά πρέπει νά γίνει 
γρήγορα, χρησιμοποιώντας καρφιά, ή στηρίγμα­
τα, άνάλογα. Στή θέση σταθεροποίησης, θά 
πρέπει νά μείνει τό μοντέλο γιά 24 ώρες 
τουλάχιστον. '  Εχοντας σιγουρευτεί γιά τήν από­
λυτη συμμετρικότητα τοϋ άνεμόπτερου (αύτό 
ισχύει γενικά καί γιά δλα τά είδη καί τις 
κατηγορίες τών άερομοντέλων) προχωρούμε 
στις φάσεις τής κυρίως ζυγοστάθμισης. Ό λ ο τό  
μυστικό τής ζυγοστάθμισης, βρίσκεται στόν 
έντοπισμό τοϋ κέντρου βάρους τοϋ άνεμόπτε­
ρου. "Οπως έχουμε αναφέρει καί στό 2ο 
κεφάλαιο, τόκέντρο βάρους θά άναζητηθεϊ στο 
μέρος τής άτράκτου πού περιέχει τις πτέρυγες. 
Σάν γραμμή άναφοράς γιά τόν έντοπισμό τοϋ 
κέντρου βάρους, θά πρέπει νά πάρουμε τή 
νοητή γραμμή πού τέμνει τήν άτρακτο καί είναι 
προέκταση τοϋ χείλους προσβολής τών δύο 
πτερύγων. "Ετσι, άν τό όριζόντιο σταθερό πτέ­
ρωμα έχει μηδενική γωνία πρόσπτωσης (βλέπε 
κεφάλαιο 2), τότε τό κέντρο βάρους θά βρίσκε­
ται στό σημείο πού άπέχει άπό τή γραμμή 
άναφοράς (πού όρίζουν τά χείλη προσβολής), 
απόσταση ίση μέ τό 1/3 τοϋ μήκους τής χορδής. 
' Απλά: άν ή χορδή τής άεροτομής έχει μήκος 6 
έκατοστά, τότε τό κέντρο βάρους θά βρίσκεται 
στό κέντρο τής άτράκτου, 2 έκατοστά πίσω άπό 
τήν γραμμή άναφοράς. Αύτό δέν ισχύει άν τό 
όριζόντιο σταθερό έχει κάποια (θετική) γωνία 
πρόσπτωσης (ώστε νά δημιουργεί άνωση, καί νά 
έχουμε διαμόρφωση ζεύγους δυνάμεων στό 
άνεμόπτερο). Στήν περίπτωση αύτή, τό κέντρο 
βάρους θά βρίσκεται σέ άπόσταση Ιση μέ τά 2/3 
τοϋ μήκους τής χορδής, πίσω άπό τή γραμμή 
άναφοράς. Ά ν , τό κέντρο βάρους δέν βρίσκεται 
άκριβώς σ' αύτό τό σημείο, θά πρέπει νά

Εδώ βλέπουμε τό «FAN- τής GRAUPNER. ανεμόπτερό 
ελεύθερης πτήσης, με έκπέταομα 64 cm. Σέ κπ. πού 
συναρμολογείται εύκολα Γιά τούς πιύ έμπειρους αρχα­
ρίους

PLOP

Τό -FLOP- είναι ένα μικρό, έλαφρό έλπσπχοκένητο άερο­
μοντέλο τής GRAUPNER Έ χει έκπέταομα πτερύγων 39 cm. 
και προορίζεται γιά άρχάριους άερομοντελκττές
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Εύω φαίνονται οι δυο κυριοτεροι τύποι κακής και όρθής ελεύθερης πτήαης καθώς και οι τρόποι 6ιόρθωοης Προοοχη 
όμως, a  Αιορθωαεις να γίνονται κατα μικρά ποαοοτα μέχρι να διορθωθεί η ατελεια  τού αερομοντελου

προστεθούν βάρη (μπρός ή πίσω) ώστε νά 
πετύχουμε τήν τοποθέτηση τού κέντρου βάρους 
στό σημείο πού πρέπει. Γιά παράδειγμα, άν τό 
άνεμόπτερο είναι βαρύ στήν ούρά, τότε θά 
προσθέσουμε ένα κατάλληλο κομμάτι μολύβι 
(μόλυβδο) στό ριναΐο κώνο (στά περισσότερα 
κιτς ό ριναιος κώνος διαθέτει ένα «λήντ-τσΰ- 
μπερ», δηλαδή ένα χώρο γιά νά μπει τό κομμάτι 
μόλυβδου -  άν χρειαστεί)." Οταν τό άνεμόπτερο

ζυγοσταθμιστεί, θά πρέπει ή μούρη του νά 
άνεβοκατεβαίνει έλαφρά, δταν αυτό διαταραχθεϊ 
άπό τή θέση ισορροπίας του. Μετά τή ζυγοστά- 
θμιση, άκολουθεΐ ή πρώτη «ζυγοσταθμιστική 
πτήση». Αυτή ή πτήση, θά πρέπει νά γίνει μία 
μέρα πού θά ύπάρχει νηνεμία, καί θά χρησιμοποι­
ηθεί ή μέθοδος τής έκτοξεύσεως μέ τό χέρι άπό 
τήν πλαγιά ένός λόφου. Κρατώντας τό άνεμό­
πτερο μέ τό ένα χέρι άπό τό σημείο πού
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έντοπίστηκε t ö  κέντρο βάρους, τό σηκώνετε π ιό 
ψηλά άπό τό κεφάλι σας, καί μέ μιά άπαλή κίνηση 
τό «σπρώχνετε» πρός τό έμπρός, χωρίς νά 
κοιτάτε αυτό άλλά τόν όρίζοντα, γιά νά έχετε μιά 
καλύτερη άντίληψη τής έπΙπεδης θέσης τοϋ 
άερομοντέλου. Ά ν  ή ζυγοστάθμιση έχει γίνει 
σωστά, τό όνεμόπτερο θά διαγράψει μία εύθύ- 
γραμμη τροχιά, χάνοντας έλαφριά ύψος, μέχρις 
δτου προσγειωθεί σέ κάποια άπόσταση, όμαλά 
Ά ν  όμως τό όνεμόπτερο δέν είναι καλά ζυγο- 
σταθμισμένο, τότε θά διαγράψει διαφορετική 
τροχιά, άνάλογα μέ τό τ ί φταίει, δηλαδή, άν είναι 
«όπισθόβαρο» (άν έχει μεγαλύτερο βάρος στήν 
ούρά, άπ' δτι στή μούρη >, τότε ή τροχιά του θά

είναι κυματοειδής, ένώ, άντίθετα, όν είναι μπρο- 
σθόβαρο (πιό μεγάλο βάρος στή μούρη) τότε ή 
τροχιά του θά είναι μιά κλειστή, μικρή καμπύλη, 
πού θά τό προσγειώσει κάπως άνώμαλα στό 
έδαφος.

Σέ περίπτωση πού τό άνεμότττερο διαγρά­
φει τροχιά «όπισθόβαρου» ή τροχιά «μπροσθά- 
βαρου», άλλά μετά τό σχετικό έλεγχο διαπιστώ­
νετε ότι ούτε όπισθόβαρο είναι τό άνεμότερο, 
ούτε μπροσθόβαρο, τότε θά άναζητήσετε τήν 
αιτία στήν γωνία πρόσπτωσης (βλ. κεφάλαιο 2ο) 
τών πτερύγων του. "Ετσι, άν τό όνεμόπτερο 
αυμπεριφέρεται σάν μπροσθόβαρο -  χωρίς όμως 
νά είναι στήν πραγματικότητα -  τότε θά πρέπει 
νά άνασηκώσετε λίγο τό χείλος προσβολής τών 
πτερύγων, τοποθετώντας ένα λεπτό κομμάτι 
μπάλσα κάτω άπό αύτές, ή μέ άλλο τρόπο, 
άνάλογα μέ τό είδος τής κατασκευής τού 
άνεμόπτερου, έχοντας πάντα ύπ' όψη σας. πώς 
πρέπει νά αύξήσετε τή γωνία πρόσπτωσης. ' Η 
διόρθωση θά πρέπει νά είναι σταθερή: άρχίστε 
μέ μία πολύ μικρή αύξηση τής γωνίας πρόσπτω­
σης, καί σταδιακά προχωρεΐστε μέχρι νά διορθω­
θεί ή «μπροσθόβαρη» συμπεριφορά τοϋ άνεμό­
πτερου.

Στήν περίπτωση, τώρα, πού τό όνεμόπτερο 
αυμπεριφέρεται σάν όπισθόβαρο, καί πάλι χωρίς 
νά είναι στήν πραγματικότητα, τότε ή διόρθωση 
είναι ή άντίθετη μέ τήν προηγούμενη: τώρα, 
πρέπει νά έλαττώσουμε τή γωνία πρόσπτωσης. 

Ολοκληρώνοντας, μπορούμε νά πούμε πώς 
έπιδίωξή σας στή διάρκεια τών ζυγοσταθμιστικών 
πτήσεων, είναι νά πετύχετε μία όμαλή, εύθύ- 
γραμμη καί έλαφρώς φθίνουσα τροχιά. Ά ν  
σκεφτοΰμε όμως πώς ή τροχιά έπηρεάζεται άπό 
τόν τρόπο μέ τόν όποιο έκτοξεύεται τό άνεμό- 
πτερο, τότε φθάνουμε στό συμπέρασμα -  πού 
ταυτόχρονα είναι καί ύπόδειξη -  πώς πριν 
όποιαδήποτε διόρθωση, έκτοξεύστε άρεκτές

Η έκτόξευση τού άνεμόπτερου μέ ρυμουλ- 
κιαη (1) ύ βοηθός κρατά a t θέση άπογειω- 
σης τό όνεμόπτερο, (21 Μόλις ύ -π ιλότος- 
δώοει σήμα, τό όνεμόπτερο άφήνεται έλεύ- 
θερο, και ύ «πιλότος» τρέχει (μέ κόντρα 
άνεμο}. (31 Μόλις τό όνεμόπτερο έρθει κά­
θετα. πάνω άπό τόν πιλότο, τό σχοινί άποουν- 
δ έετα ι (μέ τή βοήθεια τής αημαιούλας) καί τό 
όνεμόπτερο συνεχίζει έλεύθερο τήν πτήση 
του
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φορές τό άνεμόπτερο, γιά νά σιγουρευτείτε πώς 
τά προβλήματα στήν τροχιά του, δέν ώφείλονται 
στόν τρόπο έκτόξευσής του.

Ά ς  δούμε τώρα, πώς μπορούμε νά έκτο- 
ξεύσουμε ένα ζυγοσταθμισμένο άνεμόπτερο, 
ώστε νά έκμεταλευτοϋμε στό μεγαλύτερο βα­
θμό τις ικανότητάς του. θά  άναφερθούμε έδώ 
στήν «έκτόξευση» τού άνεμόπτερου μέ τήν 
μέθοδο τού «χαρταετού», πού άποτελεΐ άλλωστε 
τήν πιό προσφιλή καί πλατιά διαδεδομένη μέθο­
δο έκτόξευσής. Πριν άπ' δλα πρέπει νά άναφέ- 
ρουμε πώς θά χρειαστείτε ένα δεύτερο άτομο 
πού σάς είναι άπαραίτητο στήν άρχική φάση τής 
έκτόξευσής. ' Εκτός άπό τό άτομο, σάς χρειάζε­
ται ένα καρούλι μέ λεπτή πετονιά, μήκους 50 
μέτρων Στήν έλεύθερη άκρη της θά προσαρμο­
στεί ένας δακτύλιος καί, λίγο πιό μπρός μία 
τριγωνική σημαιούλα.

Αύτό είναι τό ένα τμήμα τού συστήματος. 
Τό άλλο θά τοποθετηθεί στό άνεμόπτερο, άκρι- 
βώς στό σημείο πού έχετε έντοπίσει τό κέντρο 
βάρους. Πρόκειται γιά ένα άγκιστρο, πού θά 
κατασκευάσετε άπό λεπτό, λείο σύρμα, λυγίζο- 
ντάς το ώστε νά σχηματίσει «II». ' Η διατομή τού 
σύρματος θά πρέπει νά είναι 0,8 έως 1 χιλιοστό 
γιά μικρά άνεμόπτερο, ή 1,5-2 χιλιοστά γιά 
μεγάλα άνεμόπτερο. Αυτό τό άγκριστο θά τό 
κολήσετε σέ μία έλαφριά μεταλλική βάση, δια­
μορφωμένη έτσι ώστε νά έφαρμόσει άπόλυτα 
στήν έπκράνεια τού άνεμόπτερου, στό σημείο 
πού θά προσαρμοστεί. Ή  σταθεροποίηση τού 
συστήματος τού άγκριστου στό άνεμόπτερο. θά 
πρέπει νά γίνει ή μέ λεπτές βίδες, ή μέ 
καρφάκια. Θά πρέπει νά τονίσουμε έδώ πώς το 
άνεμόπτερο θά πρέπει καί πάλι -  έστω πρόχειρα 
-  νά ζυγοσταθμιστεΐ.

' Η συνέχεια είναι ευνόητη: ό συνεργάτης 
σας κρατά τό άνεμόπτερο ψηλά, μέ τό ένα χέρι, 
ένώ έσείς, άπομακρύνεστε ξετυλίγοντας δλη 
τήν πετονιά, άφού φυσικά έχετε περάσει τόν 
κρίκο στό άγκιστο (ή διάμετρος τού κρίκου θά 
είναι σαφώς μεγαλύτερη άπό τή διατομή τού 
σύρματος μέ τό όποιο κατασκευάσατε τό άγκι­
στρο). Μέ ένα άπόλυτο συγχρονισμό κινήσεων, ό 
συνεργάτης σας τρέχει πρός τό μέρος οας 
κρατώντας έλαφρά τό άνεμόπτερο, ένώ ταυτό­
χρονα άρχίζετε νά τρέχετε καί σείς (τό τρέξιμο 
γίνεται μέ κόντρα τόν άνεμο). Έ φ ' όσον όλα 
έγιναν σωστά, τό άνεμόπτερο θά κερδίσει γρή­
γορα ύψος, καί μόλις φθάσει στό μέγιστο ύψος 
πού τού έπιτρέπει τό μήκος τής πετονιάς, (50 
μέτρα), έλαττώστε τό τρέξιμο, καί τέλος, σταθεί­
τε  άκίνητος. ' Η πετονιά θά άποσυνδεθεΐ, καί τό

άνεμόπτερο θά συνεχίσει μόνο του τήν πτήση 
του. Διευκρινίζουμε έδώ πώς ή σημαιούλα 
προστίθεται άκριβώς γιά νά βοηθήσει στήν 
άποσύνδεση, μέ τήν άντίσταση πού προβάλει 
στόν άέρα.

Αερομοντέλα έλεύθερης πτήσης, 
μέ κινητήρα

Τά άερομοντέλα πού διαθέτουν κινητήρα, 
καί προορίζονται γιά έλεύθερη πτήση, παρουσιά­
ζουν πολλά κοινά σημεία σέ σχέση μέ τά 
άνεμόπτερο, όσο άφορά τήν κατασκευή τους καί 
τή ζυγοστάθμισή τους. Μιλώντας γενικά, μπο­
ρούμε νά περιγράφουμε τά άερομοντέλα μέ 
κινητήρα σάν πιό βαριές καί πολυπλοκότερες 
κατασκευές: πράγματι, ή προσθήκη τού κινητή­
ρα. τής δεξαμενής καυσίμου καί τού συστήματος 
προσγείωσης προσθέτουν βάρος, ένώ ταυτόχρο­
να άπαιτεϊται ισχυρότερη κατασκευή γιά τήν 
άντιμετώπιση τών κραδασμών πού δημιουργεί ό 
κινητήρας, άλλά καί τήν άντοχή τής κατασκευής 
στις ύψηλές διαφορικές πιέσεις πού έμφανίζο- 
νται στις μεγάλες ταχύτητες πτήσης πού πετυ­
χαίνει τό άερομοντέλο.

Τά άερομοντέλα μέ κινητήρα, διακρίνονται 
σέ δύο κατηγορίες: στά «σπόρτ» καί στά «συνα­
γωνισμού» (άντίστοιχα "SPORT" καί "COMPETI­
TION” ). ' Επίσης, τά άερομοντέλα κατατάσσονται 
καί άνάλογα μέ τό είδος τής κατασκευής τους: 
έτσι έχουμε τά STICK MODELS, πού ή άτρακτός 
τους είναι άπλώς ένα διαμήκες κομμάτι ξύλου, 
καί τά CABIN MODELS πού διαθέτουν άτρακτο 
μέ καμπίνα, σέ άπομίμηση πραγματικού άερο- 
σκάφους.

Φυσικά, ό νέος άερομοντελιστής, πρέπει νά 
ξεκινήσει καί έδώ, μέ κάποιο άπλό άερομοντέλο, 
πού θά τόν μυήσει στά μυσπκά τής πτήσης,

Η συνΰεση τού σχοινιού, στό άνεμόπτερο. Η σημαία δη­
μιουργεί μιά αντίσταση στήν κίνηση τού σχοινιού, παρααύ- 
ροντάς το πρός τά πτοώ, και «ατά συνέπεια, άποσυνόέοντάς 
το άπό τόν κρίκο στήν κοιλιά τού άνεμόπτερου. Τό μοντέλο 
τής ιρωτονραφίος είναι τό "JUNIOR V 2*
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άνώδυνα. Στήν περίπτωση αυτή, ή καλύτερη 
έπιλογή από τήν τεράστια ποικιλία πού υπάρχει 
στήν άγορά, είναι τά ύψηλοπτέρυγα άερομοντέ- 
λα, καί ιδιαίτερα τά «λειτουργικά άερομοντέλα».

' Ιδιαίτερη προσοχή θά πρέπει νά δωθεϊ στήν 
έπιλογή τών ύλικών πού θά κατασκευαστεί ένα 
άερομοντέλο μέ κινητήρα. "Ετσι, άν δέν χρησι­
μοποιηθούν τά σωστά ύλικά -  πού ύποδείχνει ό 
κατασκευαστής -  ή άν γιά όποιοδήποτε άλλο 
λόγο μεταβληθεϊ τό βάρος τού άερομοντέλου, 
τότε -  δυστυχώς -  θά μεταβληθεϊ ένας σημαντι­
κός παράγοντας πού λέγεται «φόρτος πτέρυ­
γας» καί είναι ό άριθμός πού βγαίνει άπό τή 
διαίρεση τού καθαρού βάρους τού άερομοντέ­
λου διά τής έπιφανείας τών πτερύγων. Ό σ ο  πιό 
μικρός είναι ό λόγος αύτός. τόσο πιό μικρές 
ταχύτητες «άντέχει» τό άερομοντέλο, χωρίς νά 
χάσει τή στήριξή του στόν άέρα.

Χρησιμοποιώντας τόν Πίνακα 1, μπορείτε νά 
άξιολογήσετε κατά πόσο κατασκευάζετε ένα 
άερομοντέλο ποι) προορίζεται νά συντρίβει ή 
δχι!

"Ας δούμε δμως τι ισχύει γιά τις διάφορες 
κατηγορίες τών άερομοντέλων έλεύθερης πτή- 
στης.

Τά έλαστιχοκίνητα άερομοντέλα έλεύθερης 
πτήσης, είναι οί άπλούστερες -  καί γ ι' αύτό, 
δημοφιλέστερες -  κατασκευές στόν τομέα τών 
άερομοντέλων έλεύθερης πτήσης.

Φυσικά παρουσιάζουν τό μειονέκτημα τού 
περιορισμένου μεγέθους καί βάρους, γεγονός 
πού όδηγεϊ τούς άπαιτητικούς άερομοντελιστές
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στήν άναζήτηση πιό πολύπλοκων κατασκευών 
στήν κατηγορία τών άερομοντέλων μέ κινητήρα 
ντήζελ ή πυροκεφαλής. Ό λ α  όσα άναφέρθηκαν 
στό 2ο κεφάλαιο γιά τά έλαστιχοκίνητα άερομο­
ντέλα ισχύουν γιά έδώ. Στά άερομοντέλα μέ 
κινητήρα έσωτερικής καύσης (ντίζελ ή μέ πυρο­
κεφαλή) ισχύουν όλα δσα άναφέρθηκαν έπίσης 
στό 2ο κεφάλαιο γιά τούς κινητήρες αυτούς. 
'Επιπρόσθετα δημοσιεύουμε δύο πίνακες, τούς 
2 καί 3, πού δείχνουν άντίστοιχα τις ταχύτητες 
πού πετυχαίνει μία έλικα (μέ δεδομένη διάμε­
τρο) σέ διαφορετικά RPM τού κινητήρα, καί ποιό 
μέγεθος έλικας ταιριάζει σέ κάθε είδος κινη­
τήρα.

' Εξετάζοντας τόν Πίνακα 2. βλέπουμε πώς 
μία έλικα διαμέτρου 11 ή 12 ίντσών (28 ή 30 
έκατοστών), άν προσαρμοστεί σέ κινητήρα πού 
λειτουργεί στις 20.000 στροφές άνά λεπτό, 
πετυχαίνει σχεδόν ήχητικές ταχύτητες (πλησιά­
ζοντας τό φράγμα τού ήχου), γεγονός πού τις 
κάνει νά μήν είναι πλέον «παιχνίδι» στά χέρια 
ένός παιδιού!

Στόν Πίνακα 3 δίδονται τά μεγέθη τής 
έλικας πού άποδίδει καλύτερα σέ κάθε συγκε­
κριμένο κινητήρα. Όπως βλέπουμε, οί ντήζελ 
παίρνουν έλικες διαφορετικών μεγεθών άπ' δτι 
οί πυροκεφαλής, καί αύτό όφείλεται στό γεγο­
νός πώς οί δύο τύποι κινητήρων λειτουργούν μέ 
διαφορετικά RPM. Γενικά, οί κινητήρες μέ 
πυροκεφαλή (GLOWPLUG), λειτουργούν σέ υ­
ψηλότερες στροφές άπ' δτι οί ντήζελ (αύτοέ- 
κρηξης). Φυσικά αύτό τό «μειονέκτημα» έξαλεί- 
φεται μέ τή χρήση μεγαλύτερης έλικας. Ά να- 
φερόμενοι στή ζυγοστάθμιση τών άερομοντέλων 
ελεύθερης πτήσης, δέν έχουμε παρά νά άνα- 
τρέξουμε στά δσα γράφτηκαν στό τέλος τού 2ου 
κεφαλαίου, σχετικά μέ τις ζυγοσταθμιστικές 
διορθώσεις. ' Ακόμη, δλα δσα γράφτηκαν γιά τήν 
εύρεση τού κέντρου βάρους στά άνεμόπτερα, 
ισχύουν καί έδώ.

Καί φθάνουμε στήν έκτέλεση τών πτήσεων 
τών άερομοντέλων έλεύθερης πτήσης, μέ κινη­
τήρα. Σάν πρώτη όδηγία άναφέρουμε πώς οί 
παρθενικές πτήσεις τού άερομοντέλου -  μετά 
τις ζυγοσταθμίσεις καί διορθώσεις -  πρέπει νά 
γίνουν μέ έλάχιστη ισχύ, καί τό πηδάλιο διεύθυν­
σης σέ ούδέτερη θέση. Στή συνέχεια, αυξήστε 
σταδιακά τήν ισχύ, καί παρακολουθεϊστε πώς 
συμπεριφέρεται τό άερομοντέλο σας. Κάθε 
τάση νά πραγματοποιεί στροφή πρός τά άριστε- 
ρά (πού όφείλεται στή ροπή πού δημιουργεί ή 
περιστροφή τής έλικας) θά πρέπει νά διορθωθεί 
μέ τήν μετακίνηση τού άξονα περιστροφής τής 
έλικας πρός τά δεξιά (βλέπε στό 2ο κεφάλαιο).
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ΠΙΝΑΚΑΣ 1

Βαθμός
Πυκνότητα σέ σκληρότητας ' Εφαρμογή

λίβρες/κυβ. πόδι Μπάλσα

6 καί κάτω ύπέρ - ελαφρά στατικά μοντέλα καί στά άκροπτερύγια
μεγάλων αερομοντελων

6 - 8 ελαφρά γιά επικάλυψη ατράκτου, πτερύγων καί 
διαμόρφωση άε ροδυναμικών καλυμμάτων

8 - 9 ελαφρά - μέση όπως καί προηγουμένως, αλλά γιά πιό βαριά 
άερομοντέλα

9 - 10 μέση πλαίσια, δοκίδες σέ άτράκτους καθώς καί γιά 
διαμόρφωση χείλους προσβολής καί πηδαλίων 
κλίσης

10 - 12 μέση - σκληρή δοκίδες πτερύγων, χείλη έκφυγής, έλικες
14 - 15 σκληρή κύριες δοκοί πτερύγων, φράκτες άτράκτου 

(bulkheads)
16 καί πάνω υπέρ - σκληρή όπως καί προηγουμένως, άλλά μέ μεγαλύτερο

βάρος

ΠΙΝΑΚΑΣ 2

Τ Α Χ Υ Τ Η Τ Α  - Μ.Α.Ω.

RPM Δ ΙΑ Μ Ε ΤΡ Ο Σ  Ε Λ ΙΚ Α Σ -  ΙΝ ΤΣ Ε Σ
6 7 8 9 10 11 12

6.000 107.1 124.9 124.8 160.6 178.5 196.4 214.2
8,000 142.0 166.5 190-4 214.1 238.0 261.9 285.6

10,000 178.5 208.1 238.0 267.6 297.5 327.4 357.0
12.000 214.2 2498 285.6 321.2 357.0 392.8 424.2
14.000 2499 291.4 3332 374.7 416.5 458.3 495.8
16,000 285.6 333.0 380.8 428.2 476.0 523.8 571.2
18.000 321.3 374.7 428.4 481.8 535.5 589.4 642.6
20,000 357.0 416.0 4760 535.2 595 0 654.8 714.0

ΠΙΝΑΚΑΣ 3

Κ ΙΝ Η ΤΗ Ρ Α Σ ΕΛΙΚ Α
0 48 cu. in. (.8 cc.) ντήζελ 6X3" ’ - 7 X 4 ''
.06 cu. in. (1.0 cc.) ντήζελ 6X4 - 8X4 ·
.09 cu. in. (1.5 cc.) ντήζελ 7X4' ' - 8X4
.15 cu. in. (2.5 cc.) ντήζελ 8X4' ' - 9X4 ·
.21 cu. in. (3.5 cc ) ντήζελ 9X4 ' - 10X4' '
.048 cu. in. (.8 cc.) πυροκεφαλής 5 X 3 '' - 6X4
.09 cu. in. (1.5 cc.) πυροκεφαλής 6X4' ’ - 8X4
.15 cu. in. (2.5 cc.) πυροκεφαλής 7X4'· - 9X4 '
.21 cu. in. (3.5 cc ) πυροκεφαλής 9X4 ‘ - 9X6
.30 cu. in. (5.0 cc.) πυροκεφαλής 9X6' ’ - 10X6''
.36 cu. in (6.0 cc.) πυροκεφαλής 10X4'' -  11X6'·
.48 cu. in. (8.0 cc.) πυροκεφαλής 11X4'‘ -  12X4''
.60 cu. in. (10.0 cc ) πυροκεφαλής 11X8' -  12X6 ·
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Στις πρώτες πτήσεις περιορεϊστε τή ροή τοϋ πτήσεις, τό άερομοντέλο σας, καί σείς, εΐσαστε 
καυσίμου, ή άν διαθέτετε χρονοδιακόπτη ρυθμί- έτοιμοι γιά τίς πραγματικές πτήσεις μέ φούλ 
στε τον έτσι ώστε ή ροή τοϋ καυσίμου νά ίσχϋ. Ή  πιό έντυπωσιακή τέτοια πτήση είναι 
διακοπεί μετά 4-5 δευτερόλεπτα. αυτή πού γίνεται μέ κάθετη άπογείωση τοϋ

Μετά τις προσεκτικές ζυγοσταθμιστικές άερομοντέλου, όπως δείχνει τό σχετικό σχήμα.
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δέσμια αερομοντεήα
Μετά τόν πρώτο τύπο τών «άερομοντέλων 

έλεύθερης πτήσης» πού έξετάσαμε στό προη­
γούμενο κεφάλαιο, σειρά τώρα έχει 6 δεύτερος 
τύπος, στόν όποιο άνήκουν τά λεγόμενο «δέ­
σμια» άερομοντέλα ή τά -  πιό γνωστά στους 
κύκλους των άερομοντελιστών -  LINE CON­
TROLLED.

Τά δέσμια άερομοντέλα φάνηκαν γιά πρώτη 
φορά στις άρχές τής δεκαετίας του 1940, όταν 
πλέον ό άερομοντελισμός βρισκόταν στήν έποχή 
τής ένηλικίωσής του. ' Από τότε μέχρι σήμερα, ή 
τεχνική τους βελτιώθηκε, ένώ δλο καί περισσό­
τεροι άερομοντελιστές έντάσσονται στους θια­
σώτες τοϋ τύπου αύτοϋ. Τό κύριο πλεονέκτημα 
τών δέσμιων άερομοντέλων είναι ότι γιά τήν 
πτήση τους δέν άπαπεΐται όλόκληρο... άεροδρό- 
μιο ή πεδιάδα μέ λόφους, άλλά άρκεί ένα μικρό 
γήπεδο, άκόμη καί μία μεγάλη αύλή. Φυσικά, 
σημειώνουμε έδώ ότι ή χρήση τών δέσμιων 
άερομοντέλων στούς δρόμους μιας γειτονιάς, 
θά πρέπει νά άποφεύγεται διότι ό θόρυβος τοϋ 
κινητήρα είναι κάτι περισσότερο άπό ένοχλητι- 
κός γιά τούς περίοικους, πού δέν... συμμερίζο­
νται τόν ένθουσιασμό τοϋ άερομοντελιστή!

"Οπως φαίνεται άπό τήν όνομασία «δέσμια», 
τά άερομοντέλα αύτά κρατούνται καί όδηγοϋνται 
άπό τόν άερομοντελιστή. μέ τή βοήθεια ένός 
ζεύγους «γραμμών» σ’ όλη τή διάρκεια τής 
πτήσης τους, πού είναι κυκλική. Οί «γραμμές» 
αύτές (δύο ισομήκη λεπτά σύρματα) στή μία 
άκρη τους είναι συνδεδεμένα μέ μία χειρολαβή 
-  τήν όποια κρατά ό άερομοντελιστής -  καί 
στήν άλλη άκρη τους συνδέονται σ' έναν άπλό 
μηχανισμό πού βρίσκεται στό έσωτερικό τοϋ 
άερομοντέλου. Ό  μηχανισμός αύτός έλέγχει 
τήνθέση τών πηδαλίων ύψους - βάθους στό 
όριζόντιο σταθερό τοϋ ούραίου πτερώματος. Γιά 
τούς έμπειρους άερομοντελιστές ό μηχανισμός 
αύτός μπορεί νά γίνει πολυπλοκότερος έτσι πού 
νά έλέγχει έπιπρόσθετα καί τή θέση τών φλάπς

άκόμη καί τήν ίσχϋ τοϋ κινητήρα. Πριν προχωρή­
σουμε όμως πρέπει νά διευκρινίσουμε πώς στόν 
τύπο τών δέσμιων άερομοντέλων υπάρχουν 
μόνο άερομοντέλα μέ κινητήρα έσωτερικής 
καύσης (ντήζελ ή μέ πυροκεφαλή).

Ά ς  δούμε άμως μέ περισσότερες λεπτομέ­
ρειες τόν βασικό μηχανισμό έλέγχου τών πηδα­
λίων ϋψους - βάθους.

Ό  μηχανισμός αύτός άποτελείται άπό ένα 
μεταλλικό Ισοσκελές τρίγωνο, πού μπορεί νά 
περιστρέφεται γύρω άπό ένα κάθετο άξονα. Τό 
τρίγωνο αύτό στίς δύο γωνίες τής βάσης του 
έχει τρύπες στίς όποιες συνδέονται τά άκρα τών 
δύο γραμμών. Στήν κορυφή τοϋ τριγώνου συνδέ­
εται μία μεταλλική ντίζα, πού τό άλλο της άκρο 
καταλήγει στό πηδάλιο ϋψους - βάθους (βλέπε 
τό σχετικό σχήμα). Τό πηδάλιο ϋψους - βάθους 
μπορεί νά κινείται πάνω - κάτω, γύρω άπό έναν 
έγκάρσιο άξονα πού περνά άπό τά σημεία 
σύνδεσής του μέ τό όριζόντιο σταθερό. "Ετσι, 
δταν ό άερομοντελιστής κινεί τις γραμμές -  πού 
στό άλλο άκρο τους καταλήγουν σέ μία χειρολα­
βή μορφής «Π» -  τό μεταλλικό τρίγωνο περι­
στρέφεται άνάλογα, παρασέρνοντας τή ντίζα, ή 
όποια μέ τή σειρά της κινεί πάνω ή κάτω τό 
πηδάλιο ϋψους - βάθους. "Οπως είναι εύνόητο, 
ή χειρολαβή καί ή τοποθέτηση τοϋ χεριού τοϋ 
άερομοντελιστή πού τήν κρατά, είναι σημαντικοί 
παράγοντες στήν καλή ή μή καλή όδήγηση τοϋ 
άερομοντέλου. Βασικός κανόνας είναι νά χρησι­
μοποιείται τό ισχυρότερο χέρι τοϋ άερομοντελι- 
στή, άφοϋ τοποθετηθεί σέ εύθύγραμμη θέση 
(θέση »έκτασης» γιά νά χρησιμοποιήσουμε τήν 
όρολογία τής γυμναστικής), δείχνοντας πρός τό 
άερομοντέλο. Στή διάρκεια τής πτήσης, ένα 
άπλό άνέβασμα ή κατέβασμα όλόκληρου τοϋ 
χεριού -  χωρίς νά κινηθεί ό καρπός -  έχει σάν 
άποτέλεσμα τήν «μεταφορά» τοϋ άερομοντέλου 
σέ ψηλότερο ή χαμηλότερο έπίπεδο πτήσης, 
άντίστοιχα. "Αν όμως τό χέρι (ό βραχίονας)
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TO Focke Wull 190 τής GRAUPNER. είνα ι 
ένα άμορφο δέσμιο, μέ έκπέτασμα 98.8 cm 
και κινητήρα 2.5 cm ’ Πωλείται οέ ιατ

Ένα δέσμιο άερομοντέλο yiú řva  καλό ξεκ ί­
νημα τού άρχάριου: Tö FLAPPY τής TENCO.

Ή  κατασκευή τού σκελετού ένΰς δέσμιου 
Στή φωτογραφία, τύ άερομοντέλο είνα ι άπό 
μττάλσα. διαφορετικού βαθμού σκληρότητας 
γιά κάθε τμήμα

μείνει άκίνητος καί κινηθεί μόνο ό καρπός, τότε 
οί γραμμές έπενεργοϋν στόν έσωτερικό μηχανι­
σμό όπως περιγράψαμε πιό πάνω, καί τό άερομο­
ντέλο θά βυθιστεί ή θά άνυψωθεΐ διαγράφοντας 
κυκλική τροχιά, τής όποιας κέντρο είναι ό ίδιος ό
56

άερομοντελιστής. "Οπως βλέπουμε, ό χειρισμός 
τού «δέσμιου» άερομοντέλου δέν είναι ιδιαίτερα 
δύσκολος, άλλά άπαιτεϊ μόνο μιά σχετική έξοικί- 
ωση

'Ανάλογα άπλή είναι καί ή μέθοδος άπογεί-
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ωσης τών δέσμιων άερομοντέλων, μόνο πού 
χρειάζονται -  δπως καί τά άνεμόπτερα έλεύθε- 
ρης πτήσης -  καί ένα δεύτερο «μέλος πληρώμα­
τος». Πρέπει έδώ νά τονίσουμε πώς ή τεχνική 
άπογείωσης ποικίλει ανάλογα μέ τό βάρος καί 
τήν ισχύ τού άερομοντέλου: ένα έλαφρύ άερο- 
μοντέλο πού διαθέτει ισχυρό κινητήρα, θά 
άπογειωθει γρήγορα άνταποκρινόμενο στήν σχε­
τική κίνηση τού πηδάλιου κλίσης, ένώ ένα βαρύ 
άερομοντέλο μέ άδύνατο κινητήρα θά χρειαστεί 
νά τροχοδρομήσει άρκετά πριν τό πηδάλιο ύψους 
- βάθους γίνει άποδοτικό.

' Η διαδικασία άπογείωσης άρχιζει άφοϋ ό 
πιλότος τοποθετηθεί στό κέντρο τού κύκλου πού 
θά διαγράψει τό άερομοντέλο, καί ό βοηθός του 
έκκινήσει τόν κινητήρα τού άερομοντέλου. Στή 
φάση αύτή, θά πρέπει ό άέρας νά χτυπά τήν 
ούρά τού άερομοντέλου (νά είναι δηλαδή ού­
ριος). "Οταν τό άερομοντέλο άφεθεί έλεύθερο, 
θά τροχοδρομίσει κυκλικά, καί μόλις φτάσει σέ 
θέση πού θά έχει σχεδόν κόντρα τόν άνεμο, 
τότε θά άπογειωθει. Μόλις σηκωθεί λίγο, καί ό 
άνεμος είναι πλέον έντελώς κόντρα, θά πρέπει ό 
άερομοντελιστής νά κινήσει τόν καρπό του έτσι 
ώστε νά χαμηλώσει ή μούρη τού άερομοντέλου 
(δηλαδή νά μικρύνει ή γωνία προσβολής) ώστε 
νά άποφευχθεϊ μιά πιθανή άπότομη άνοδος τού 
άερομοντέλου. που θά τό «στολάρει» (θά τό 
κάνει νά χάσει τή στήριξή του στόν άέρα). Ό τα ν  
τό άερομοντέλο φτάσει στό έπιθυμητό ϋψ’ 
πτήσης θά πρέπει νά κρατηθεί έκε ΐ διαγράφο­
ντας όμαλούς κύκλους, καί άποφεύγοντας μι- 
κροδιορθώσεις μέ τήν χειρολαβή. Οί πρώτες 
πτήσεις δέν πρέπει νά διαρκούν περισσότερο 
άπό 30-50 δευτερόλεπτα, γ ι’ αύτό τό καύσιμο 
πού θά «φορτωθεί» στό άερομοντέλο, πρέπει νά 
είναι λίγο. Ό τα ν  ό κινητήρας σταματήσει νά

Ο μηχανισμός πού θ έτε ι αέ κίνηση τό πηόαλια υφους- 
βάθους, σέ ένα δέσμιο άερομοντέλο Η κίνηση (1) πού 
δείχνει τό σχήμα, προκαλεί άνοδο τού πηδάλιου

λειτουργεί, τότε τό άερομοντέλο πρέπει νά 
προσγειωθεί σάν άνεμόπτερο, όσο τό δυνατόν 
πιό μαλακά. "Οταν πλησιάζει στό έδαφος, καλό 
είναι ό «πιλότος» νά άνασηκώσει τό βραχιωνά 
του, ώστε νά έξομαλυνθεΐ ή φάση τής προσγεί­
ωσης.

Χαρακτηριστικό όλων τών νέων άερομοντε- 
λιστών πού πετοΰν δέσμια άερομοντέλο, είναι ή 
ύπερ-διόρθωση πού κάνουν χρησιμοποιώντας τή 
χειρολαβή. Έδώ, δέν ύπάρχει κανόνας: ή πείρα 
θά διδάξει πόσο καί πότε πρέπει νά γίνεται ή 
διόρθωση στά πηδάλια ύψους βάθους

Κατασκευή καί ζυγοστάθμιση
Όπως έχουμε άναφέρει καί προηγουμέ­

νως, οί έργασίες κατασκευής καί ζυγοστάθμισης 
ένός άερομοντέλου -  άνεξάρτητα τού τύπου 
του -  είναι σημαντικότατος παράγοντας γιά τήν 
καλή ή μή καλή λειτουργία του. ' Οπωσδήποτε, ό 
κανόνας αύτός ισχύει καί γιά τά δέσμια άερομο- 
ντέλα. "Αν καί γενικά οί μέθοδοι κατασκευής 
τών δέσμιων είναι οί Ιδιες μέ αύτές πού 
χρησιμοποιούνται καί στούς άλλους τύπους 
άερομοντέλων, έντούτοις, έδώ χρειάζεται νά 
άναφερθοϋν όρισμένα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά, 
έξαιτίας τού γεγονότος δτι τά δέσμια πετοϋν 
συνέχεια -  καί μόνο -  διαγράφοντας κυκλική 
τροχιά. Έ τσ ι λοιπόν, σάν πρώτο ιδιαίτερο κατα­
σκευαστικό χαρακτηριστικό, μπορούμε νά άνα- 
φέρουμε δτι οί «γραμμές» πού κρατούν τό 
δέσμιο άερομοντέλο, πρέπει νά είναι άπόλυτα 
τεντωμένες, μέ τις ελάχιστες άνοχές στά ση­
μεία σύνδεσης. Μέ τόν τρόπο αύτό θά έπιτευ- 
χθεί ή άπαραίτητη «εύαισθησία» στούς χειρι­
σμούς. Τό δεύτερο σημείο ιδιαίτερης προσοχής, 
είναι ή δεξαμενή καυσίμου. 1Η τοποθέτησή της 
στήν άτρακτο, πρέπει νά γίνει έτσι ώστε νά

Τρεις αεροτομές yra πτέρυγες δέσμιων άερομοντέλων Η 
CLARK-Y χρησιμοποιείται κυρίως ατά εκπαιδευτικά δέσμια
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έπιτρέπει τήν έλεύθερη ροή τοϋ καυσίμου σ' 
όποιαδήποτε θέση καί άν βρίσκεται τό άερομο- 
ντέλο όταν πέτα. ' Επίσης, έπειδή τό άερομοντέ- 
λο πετά γύρω - γύρω άπό τόν άερομοντελιστή, ή 
δεξαμενή καυσίμου πρέπει νά τοποθετηθεί έτσι 
ώστε τό σωληνάκι παροχής καυσίμου νά κοιτά 
έξω άπό τόν κύκλο τής τροχιάς, και άχι πρός τά 
μέσα (πρός τόν άερομοντελιστή). Γιά νά κρατη­
θούν καλά τεντωμένες οί γραμμές έλέγχου στή 
διάρκεια τής πτήσης, χρησιμοποιείται ή μέθοδος 
δημιουργίας «πλευρικής ώσης». δηλαδή, ή τοπο­
θέτηση τού διαμήκη άξονα τού κινητήρα έτσι 
ώστε τό άνυσμα τής ώσης πού δημιουργεί ή 
έλικα, νά σχηματίζει μιά μικρή γωνία μέ τήν 
τροχιά τοϋ άερομοντέλου: Μέ άλλα λόγια, ό 
κινητήρας πρέπει νά είναι λίγο λοξά τοποθετη­
μένος. κοιτάζοντας πρός τά έξω. Γιά τόν ίδιο 
σκοπό, τό κάθετο σταθερό τοϋ ούραίου πτερώ­
ματος, πρέπει καί αύτό νά τοποθετηθεί έχοντας 
μιά έλαφρά γωνία πρός τά δεξιά. Τελικό άποτέ- 
λεσμα αυτών τών δύο διορθώσεων είναι ή 
έμιράνιση μιας δεξιάς «πλευρικής ώσης» πού θά 
τε ίνει νά τραβήξει τό άερομοντέλο έξω άπό τήν 
κυκλική του τροχιά, τεντώνοντας έτσι τις γραμ­
μές έλέγχου. Σχετικά μέ τήν θέση τοϋ κέντρου 
βάρους, τονίζουμε δτι αύτό πρέπει νά βρίσκεται 
πάντα πιό μπροστά άπό τό σημείο σύνδεσης 
(περιστροφής) τοϋ τριγώνου τοϋ έσωτερικοϋ 
μηχανισμοϋ έλέγχου. Καί κάτι έπίσης σημαντικό:

στή δεξιά πτέρυγα τοϋ άερομοντέλου (στό 
άκροπτερύγιο) πρέπει νά τοποθετηθεί ένα κομ­
μάτι βάρος γιά νά εξισορροπηθεί τό βάρος τών 
γραμμών πού σηκώνει ή άριστερή πτέρυγα. "Οσο 
άφορά τήν κίνηση (έκτροπή) τών πηδαλίων 
ύφους - βάθους, σημειώνουμε δτι αύτή δέν 
πρέπει νά ξεπερνά τις 30° πάνω ή κάτω. Τέλος, 
οί γραμμές έλέγχου. δέν πρέπει νά τοποθετού­
νται παράλληλα μέ τόν έγκάρσιο άξονα τού 
άερομοντέλου, άλλά μέ μία γωνία 2-3° πρός τά 
πίσω. Καί αύτό τό μέτρο λαμβάνεται γιά νά 
έξασφαλιστεϊ τό σωστό τέντωμα καί μείωση 
άνοχών στίς γραμμές έλέγχου.

Γιά νά εύκολύνουμε τούς νέους (άλλά καί 
τούς παλαιούς) άερομοντελιστές στήν έπιλογή

ΠΙΝΑΚΑΣ 4

Κινητήρας

‘ Εκπέτασμα 
Χορδή πτέρυγας 
' Εκπέταομα δριζόν- 
τιου  σταθερού 
Χορδή όριζδντιου 
σταθερού 
Μήκος άτράκτου

1.0-1.5 2.5-3.S 3.5-«
κ.έκ. κ.έκ. κ.έκ. 

60 cm 65 cm 90 cm
12.5 cm 15 cm 17,5 cm

25 cm 32,5 cm 37,5 cm

7.5 cm 10 cm 12,5 cm 
40 cm 50 cm 60 cm

Ολη η θεωρία της πτηοης των ίεσμιων αερομοντεΛων. υπάρχει σ αυτό τα οχήματα Ιδιαίτερη προσοχή δώστε οτόν κύκλο που
παριστά τήν τροχιά, καί τούς ελιγμούς πού πρέπει νά γίνονται οέ κάθε τμήμα του 
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Οι βασικοί íAiyjjoi τής πτήσης ένός ύεομιου αερομοντέλου Πριν τήν έκτέλεσή τους χρειάζεται άπόλυτη εξοικείωση μ έ το 
Λερομοντέλο και τό περιβάλλον

καί έκτίμηση του κινητήρα σέ σχέση μέ τό 
μέγεθος του άερομοντέλου, δημοσιεύουμε τόν 
Πίνακα 4. Στόν πίνακα αυτό ύπάρχουν συνδια- 
σμοί κινητήρων καί όερομοντέλων διαφόρων 
μεγεθών. Οί άεροτομές πού θά χρησιμοποιη­
θούν σ' ένα όπό αύτά τά μοντέλα θά έπιλεγοϋν 
άνάμεσα άπό τις τρεϊς συνηθέστερες γιά τά

«δέσμια» άερομοντέλα: τήν άεροτομή CLARK Υ, 
τήν RAF 30 καί τήν NACA 0018 (βλέπε σχήμα). 
' Η πρώτη άεροτομή (CLARK Υ) ταιριάζει καλύ­
τερα σέ άκροβατικά μοντέλα, ή δεύτερη (RAF- 
30) σέ άερομοντέλα έπιδόσεων, καί ή τρίτη 
(NACA 0018) σέ άκροβατικά μοντέλα. Γιά άερο­
μοντέλα ταχύτητας θά χρειαστούν πολύ λεπτό-
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ΠΙΝΑΚΑΣ 5

Μ έγεθος
κινητήρα

1 -1 .5  κ.έκ.
1.6 - 2.5 κ.έκ.
2.6 - 5 κ.έκ. 
5.1 - 10 κ.έκ.

Μήκος γραμμών 
ελέγχου
10 μέτρα
11 μέτρα 
17 μέτρα 
22 μέτρα

τερες αεροτομές, σάν τήν τέταρτη άεροτομή 
τοϋ σχήματος. "Εχοντας έπιλέξει τόν τύπο τής 
άεροτομής πού θά χρησιμοποιήσετε, δέν μένει 
παρά νά κατασκευάσετε τις πτέρυγες τοϋ 
άερομοντέλου, άκολουθώντας τις συνηθισμένες 
μεθόδους κατασκευής. Στήν περίπτωση τής 
κατασκευής τής πτέρυγας δέσμιου άερομοντέ­
λου, ύπάρχουν μερικά μικρά κατασκευαστικά 
μυστικά: πρώτα - πρώτα σιγουρευτείτε άν οί 
γραμμές έλέγχου κινούνται έντελώς έλεύθερα 
μέσα στις πτέρυγες. 'Ελέγξτε ακόμη τήν λει­
τουργικότητα όλων τών έσωτερικών συνδέσμων 
(τοϋ τριγώνου, τής ντίζας κλπ ). ' Επίσης, καλύψ­
τε  τήν έπιφάνεια τοϋ άερομοντέλου μέ ύλικό 
πού δέν διαβρώνεται άπό τό καύσιμο (πριν καί 
κατά τή διάρκεια μιας πτήσης, τό άερομοντέλο 
βρέχεται μέ καύσιμο πού βγαίνει άπό τή δεξαμε­
νή). Τέλος, μένει νά υπολογίσετε ποιό θά είναι 
τό μήκος τών γραμμών έλέγχου. άνάλογα μέ τό 
μέγεθος τοϋ άερομοντέλου. Μιά καί τό μέγεθος 
τοϋ άερομοντέλου έχει άμεση σχέση μέ τόν 
κυβισμό τοϋ κινητήρα, μπορούμε χρησιμοποιώ­
ντας αύτό τό στοιχείο, νά ύπολογίσουμε χονδρι­
κά. τό μέγεθος τών γραμμών.' Ο Πίνακας 5 δίνει 
διάφορους συνδιασμούς κινητήρων -  μηκών 
γραμμών έλέγχου. Φυσικά, κάθε κίτ πού περιέχει 
δέσμιο άερομοντέλο, γράφει πιό είναι τό συγκε­
κριμένο μήκος γραμμών πού άπαιτείται γιά τή 
σωστή πτήση τοϋ άερομοντέλου. Ό λ α  όμως όσα 
άναφέρουμε έδώ, προορίζονται γιά έκείνους 
πού έχουν μιά πείρα στις κατασκευές (γενικά) 
καί έπιθυμοϋν νά μυηθοϋν στά μυστικά τοϋ 
άερομοντελισμοϋ, γιά νά κατασκευάσουν ένα 
δικό τους άερομοντέλο.

Σ ' αύτή τήν κατηγορία άερομοντελιστών 
προτείνουμε νά άρχίσουν μέ ένα άπλό σχέδιο, 
στό όποιο οί γραμμές έλέγχου θά περνούν 
έξωτερικά (δχι μέσα άπό τήν πτέρυγα), καθώς 
έπίσης έξωτερική θά είναι καί ή σύνδεση τής

Οι διορθώσεις πού πρέπει νά γίνουν ο  ένο δέσμιο άερο­
μοντέλο ώστε νά τεντώσουν καλα τά σύρμα τάκια πού τό 
συγκρατούν

ντίζας μέ τό τρίγωνο καί τά πηδάλια ϋψους - 
βάθους.

Είχαμε άναφέρει στήν άρχή τοϋ κεφαλαίου, 
ότι ό έσωτερικός μηχανισμός ένός δέσμιου 
άερομοντέλου, μπορεί νά γίνει πολυπλοκότε- 
ρος, καί νά κινεί τά φλάπς (πτερύγια καμπυλότη­
τας) άκόμη καί νά έπενεργεϊ στόν κινητήρα. "Ας 
δούμε πιό άναλυτικά αύτούς τούς έπιπλέον 
μηχανισμούς, πού προορίζονται γιά δέσμια άερο- 
μοντέλα έπιδόσεων, άλλά καί άερομοντε- 
λιστές... έπιδόσεων!

" Η κίνηση τών φλάπς έππυγχάνονται μέ τήν 
ίδια ντίζα πού κινεί τά πηδάλια ϋψους - βάθους.
' Η συνδεσμολογία τους δμως γίνεται έτσι ώστε 
δταν τά φλάπς έκτρέπονται πρός τά κάτω, τά 
πηδάλια ϋψους βάθους έκτρέπονται πρός τά 
πάνω, καί άντίστροφα. Μέ τόν τρόπο αύτό, δταν 
ό άερομοντελιστής κινεί τόν καρπό του, έκτρέ- 
πονται διαφορικά τά φλάπς καί τά πηδάλια ύψους 
- βάθους. Μέ τή χρήση τών φλάπς, τά άερομο- 
ντέλα μπορούν νά έκτελοϋν θαυμάσιους καί 
έπικίνδυνους ακροβατικούς έλιγμούς.

Γιά τόν έλεγχο τοϋ κινητήρα, τώρα, χρησι­
μοποιείται ένα τρίτο σύρμα (μιά τρίτη γραμμή) 
πού είναι παράλληλο μέ τις δύο βασικές γραμ­
μές. ' Η μία άκρη του δένεται στή χειρολαβή, καί 
ή άλλη μέσα στό άερομοντέλο, σέ ένα ειδικό 
μηχανισμό πού έπενεργεϊ στόν άγωγό έξαγωγής 
τών καυσαερίων τοϋ κινητήρα, αύξομειώνοντας 
έτσι τό RPM κινητήρα - έλικας.
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τηήεκατευδυνομενα αερομοντεήα
Δέν θά ήταν υπερβολή άν λέγαμε πώς 

σήμερα, τά τηλεκατευθυνόμενα άερομοντέλα -  
ή έλίτ τοΰ άερομοντελισμοϋ καί ή ένσάρκωση 
τής σύγχρονης τεχνολογίας στό χόμπυ -  είναι ό 
πιό διαδεδομένος τύπος άερομοντέλων. παρά τό 
σημαντικά ύιμηλό κόστος τους: πράγματι, άν 
κάποιο Κυριακάτικο πρωϊνό βρεθείτε στήν πίστα 
τοϋ Μαραθώνα είναι άδύνατο νά μή παρακολου­
θήσετε τίς θεαματικές πτήσεις μερικών τηλεκα­
τευθυνόμενων άερομοντέλων, πού πετώντας 
άρκετά ψηλά, έκτελοϋν έντυπωσιακούς άκροβα- 
τικούς έλιγμούς, γιά νά προσγειωθούν στό τέλος 
στό διάδρομο τοϋ άεροδρομίου, σάν πραγματικά 
άεροπλάνα.

Φυσικά, δέν ήταν όλα έτσι άπό τήν άρχή, 
Πρίν 20-25 χρόνια, τά τηλεκατευθυνόμενα άερο­
μοντέλα, γιά νά χρησιμοποιηθούν άπαιτοΰσαν 
(καί τότε) πολλά χρήματα, άλλά παράλληλα καί 
πολλές γνώσεις στόν τομέα τών ήλεκτρονικών. 
Έτσι, ένας... εύπορος ραδιοερασιτέχνης μπο­
ρούσε εύκολα νά γίνει καί χειριστής τηλεκατευ­
θυνόμενου άερομοντέλου. άρκεΐ νά γνώριζε τά 
μυστικά τής πτήσης. Σήμερα, ή τεχνολογία 
έξελίχθηκε τόσο, πού ή τυποποίησή της θεω­
ρείται πλέον φυσικό έπακόλουθο αύτής τής 

|έξέλιξης. Μέ άλλα λόγια, ό σημερινός πιλότος 
ένός τηλεκατευθυνόμενου άερομοντέλου, δέν 
χρειάζεται νά γνωρίζει πολλά πράγματα γύρω 
άπό τά ήλεκτρονικά, μιά καί δλα τά «κομμάτια» 
αύτού τοϋ είδους βρίσκονται έτοιμα στό έμπό-. 
ριο: οί πομποί, οί δέκτες, οί σερβομηχανισμοί, 
δλα προκατασκευασμένα καί άπόλυτα συντονι­
σμένα γιά τίς περιοχές συχνοτήτων πού θά 
λειτουργήσουν είναι έτοιμα νά τοποθετηθούν 
στό άερομοντέλο.

Σκοπός αύτοΰ τοϋ κεφαλαίου, δέν είναι ή 
έμβάθυνση στις λεπτομέρειες λεπουργίας τών 
ήλεκτρονικών έξαρτημάτων πού χρησιμοποιού­
νται στά τηλεκατευθυνόμενα άερομοντέλα, άλ­
λά ή παρουσίαση τών βασικών άρχών λειτουργίας

τους καί παράλληλα ή μύηση τοΰ νέου άερομο- 
ντελιστή στόν δύσκολο τομέα τής τηλεκατεύ­
θυνσης.

Οπωσδήποτε, πρίν ό νέος άερομοντελι- 
στής άποφασισει νά άσχοληθεϊ μέ τά τηλεκατευ­
θυνόμενα άερομοντέλα, πρέπει νά έχει άρκετή 
πείρα στις πτήσεις, πείρα πού θά άποκτήσει πε­
τώντας άνεμόπτερα ή δέσμια άερομοντέλα. Μέ 
τήν προϋπόθεση αύτή λοιπόν, άς δοϋμε τώρα τί 
είναι καί πώς λειτουργεί ή τηλεκατεύθυνση καίτά 
τηλεκατευθυνόμενα άερομοντέλα (πού λέγονται 
καί R/C άπό τά άρχικά τών άγγλικών λέξεων 
Radio Control).

Αντίθετα μέ ότι θά περίμενε κανείς, ή 
λειτουργία τών μοντέλων R/C είναι σχετικά άπλή 
καί εύκολα κατανοητή: δλο τό «μυστικό» κρύβε­
ται στή συντονισμένη λειτουργία τριών έξαρτη­
μάτων. Αύτά είναι ό πομπός, ό δέκτης, καί ό 
σερβομηχανισμός. Ό  πομπός, δέν είναι τίποτε 
περισσότερο άπό ένα είδος άσύρματου, πού 
έκπέμπει ραδιοκύματα, όρισμένης συχνότητας, 
τά όποια, άπό τήν κεραία τοΰ πομποϋ μεταβιβά­
ζονται στήν κεραία τού δέκτη. Τά ραδιοκύματα 
αύτά φθάνουν (καλύπτουν) μιά όρισμένη άπόστα- 
ση άπό τόν πομπό, πού όνομάζεται έμβέλεια. 
Εφ' όσον ό δέκτης βρίσκεται στήν έμβέλεια τοΰ 
πομποϋ, τότε μπορεί εύκολα νά συλλάβει τά 
ραδιοκύματα αύτά. ' Ο δέκτης, βρίσκεται τοπο­
θετημένος στό έσωτερικό τής άτράκτου τού 
άερομοντέλου. και διαθέτει κεραία τοποθετημέ­
νη έξωτερικά. Μόλις «πιάσει» τά ραδιοκύματα 
τοϋ πομποϋ, τά στέλνει στό τρίτο έξάρτημα, 
στόν σερβομηχανισμό, πού καί αύτός βρίσκεται 
μέοα στήν άτρακτο τού άερομοντέλου, Ό  
σερβομηχανισμός, στή συνέχεια μετατρέπει τά 
ραδιοκύματα σέ μηχανική κίνηση, μετακινώντας 
κάποια ντίζα, πού είναι συνδεδεμένη μέ μιά 
έπιφάνεια έλέγχου (συνήθως, στή πιό άπλή 
μορφή μοντέλου R/C, αύτή ή έπιφάνεια είναι τό 
πηδάλιο διεύθυνσης).
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Tú "STRATOS”  είναι ένα χαρακτηριστικό τηλεκατευθυνόμενο άνεμόπτερο, μέ μεγάλη δίεδρο στις πτέρυγές του Είναι άπό 
πλαστικό, καί πωλείται οέ κίτ

fid  τούς πιό προχωρημένους υπάρχουν Οερομοντέλα κλίμακας, όπως αυτό τής φωτογραφίας Είναι τό -FUZ1» τής PILOT και 
έχει μήκος 95.5 cm. έκπέταομα 131 cm. ζυγίζει 16001900 γραμμάρια, καί έργάζετα ι μ έ τετρακάναλο πομπό

Αυτή είναι οέ γενικές γραμμές ή λειτουργία 
ένός συστήματος FVC: ό δέκτης στέλνει μέ 
μορφή ραδιοκυμάτων τις έντολές τού χειριστή, 
στό άερομοντέλο, όπου μέσω τοϋ ζευγαριού 
δέκτου - σερβομηχανισμού, μεταφράζονται σέ 
κίνηση τής έπιφάνειας έλέγχου.

Πριν περάσουμε στις μεθόδους τοποθέτη­
σης τού δέκτη καί τού σερβομηχανισμού πάνω 
στό άερομοντέλο, άς δούμε λεπτομερέστερα τά

62

τρία βασικά έξαρτήματα, άρχίζοντας άπό τόν 
πομπό.

Οί πομποί πού χρησιμοποιούνται σήμερα στό 
έμπόριο, καλύπτουν μιά εύρύτατη περιοχή συ­
χνοτήτων, πού συνήθως άρχίζει άπό τούς 26 
μεγάκυκλους καί φθάνει στούς 28 μεγάκυκλους. 
Θά ύπενθυμίσουμε έδώ, πώς λέγοντας «συχνό­
τητα» εύνοοΰμε τήν ταχύτητα μέ τήν όποια 
ταλαντώνεται τό ραδιοκύμα πού έκπέμπει ό
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H COX. γνωστή άπό τούς κινητήρες άερομοντέλων πού Και ένα τηλεκατευθυνόμενο άνεμόπτερο τής COX οέ πτήση
καταοκευάζει. καλύπτει και Γύν τομέα κατασκευής άερομον Χαρακτηριστική είναι ή πολυεδρική πτέρυγά του
τέλω ν Στήν φωτογραφία δύο τηλεκατευθυνόμενα τής COX.

πομπός, μέ άλλα λόγια, όν ό πομπός έκπέμπει μέ 
συχνότητα 27,28 μεγακύκλων, τότε τά ραδιοκύ­
ματά του πραγματοποιούν 27 έκατομμύρια τα­
λαντώσεις τό δευτερόλεπτο. Γιά τήν έναρξη τής 
έκπομπής, ό πομπός διαθέτει ένα διακόπτη ON- 
OFF, πού δταν τοποθετηθεί στήν ένδειξη ΟΝ, 
τότε τά ραδιοκύματα άρχίζουν τό ταξίδι τους 
πρός τό δέκτη. Επίσης, πάνω στόν πομπό 
βρίσκεται ή κεραία (πτυσσόμενου τύπου), καί στό 
έσωτερικό του, οί μπαταρίες, πού παρέχουν τό 
άπαραίτητο ήλεκτρικό ρεύμα, γιά τή λειτουργία 
τού πομπού. Περνάμε τώρα στό έπόμενο έξάρ- 
τημα: στόν δέκτη. Ό  δέκτης, όπως λέει καί τό 
δνομά του, δέχεται, συλλαμβάνει τά ραδιοκύμα­

τα πού έκπέμπει ό πομπός. Γιά νά τό πετύχει 
όμως αύτό, είναι άπόλυτα συντονισμένος στήν 
συχνότητα έκπομπής. Μόλις ό δέκτης «πιάσει» 
ένα ραδιοκύμα άπό τόν πομπό, τότε μεταβάλεται 
ή ένταση τού ήλεκτρικοϋ ρεύματος πού χρησιμο­
ποιεί. Αύτή ή μεταβολή τού ρεύματος, ένεργο- 
ποιεί ένα τηλεδιακόπτη (ριλέ) πού βρίσκεται στό 
σερβομηχανισμό. Ή  ένεργοποίηση τού ριλέ 
προκαλεϊ τή μηχανική κίνηση (μπρός - πίσω ή 
άριστερά - δεξιά) τής ντίζας πού βρίσκεται 
συνδεδεμένη μέ τόν σερβομηχανισμό.

Αύτή είναι σέ γενικές γραμμές ή λειτουργία 
τής άλυσίδας πομπού - δέκτη - σερβομηχανι­
σμών. * Οπωσδήποτε τό δλο σύστημα τηλεκατεύ-

Γιά τούς έμπειρους άερομοντελιστές. υπάρχουν όμορφα μοντέλα, δπως αύτό τής AVIOMODELLL Εναι τό διπλανό «ΒΙΡΕ- πού 
χρησιμοποιεί 6-κανπλ. σύστημα τηλεκατεύθυνσης Ακροπτερύν» και άτρακτος είνα ι πλαστικά, ένώ οι πτέρυγες άπό μπαλοα μέ 
έπικόλυψη άπό ναύλον.
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Η άρχή λειτουργίας των τηλεκατευθυνόμενων άερομοντέλων ό πομπός (1). έκπέμπει ραδιοκύματα (2) τα όποια συλλαμβάνει ή 
κεραία (3) του άερομοντέλου καί μέσω δέκτου (4). τό σήμα μεταβιβάζεται ατό οερβιμηχανιομύ (5) Από έκεί. τό σήμα γίνετα ι 
μηχανική κίνηση πού κινεί τά πηδάλια έλέγχου (6) μέσω μιάς κατάλληλης συνδεσμολογίας

Ěva πραγματικά άποκαλυπτικό σχήμα έδω φαίνεται ύλη ή διάταζη τού μηχανολογικού ■ ήλεκτρονικοϋ έξοπλιομού ένός 
τηλεκατευθυνόμενου άερομοντέλου. Μ ελετείσ τε καλά τό σχήμα αυτό (1) καρμπυρατέρ. (2) πίπα ό{αγωγής καυσαερίων. (3) 
σωληνάκι συμπίεσης δεξαμενής καυσίμου. (41 σωληνάκι παροχής καυοψου προς καρμπυρατέρ. (5) δεξαμενή καυσίμου. (6) 
μπαταρίες, περιτυλιγμένες αέ προστατευτικό άφρώδες υλικό. (7) δέκτης επίσης προφυληγμένος, (β) διακόπτης ON-OFF. (9) 
σερβομηχανισμοί. (10) νπζες μεταφοράς τής κίνησης άπό τούς σερβομηχανισμούς πρός τά πηδάλια έλέγχου. (11) κεραία 
δέκτου. (12) σύνδεση γιά έλεγχο τού μίγματος ατό καρμπυρατέρ, στή διάρκεια τής πτήσης

θυνσης έχει βελτιωθεί σημαντικά σήμερα, καί οί 
βελτιώσεις γίνονται δλο καί περισσότερες χρόνο 
μέ τό χρόνο. Στά σημερινά άερομοντέλα R/C, 
χρησιμοποιούνται πιό πολυσύνθετα συστήματα 
R/C, πού περιλαμβάνουν όχι μόνο έναν σερβο­
μηχανισμό, άλλά δύο, τρεις, τέσσερις, άκόμη 
καί έξη ή καί περισσότερους. ‘ Εδώ άκριβώς 
μπαίνει καί ή όρολογία τών «καναλιών» πού πολύ 
συχνά θά έχετε άκουσει. "Ας δούμε άπό πιό 
κοντά αύτά τά κανάλια. Όπως άναψέραμε πιό 
πάνω, ό πομπός στέλνει στό δέκτη όρισμένες 
έντολές (ραδιοκύματα), καί ό δέκτης μέ τή σειρά 
του μεταβιβάζει αύτές τις έντολές στό σερβο-
64

μηχανισμό ή στούς σερβομηχανισμούς (δν είναι 
2-3 κλπ.) Κάθε τέτοια έντολή τού δέκτη πρός 
τούς σερβομηχανισμούς, όνομάζεται «κανάλι». 
"Ετσι λοιπόν, κάθε κανάλι πού έκπέμπει ό 
πομπός -  γιά νά συλληφθεϊ στή συνέχεια άπό τό 
δέκτη -  έλέγχει ένα άντίστοιχο σερβομηχανισμό 
στό άερομοντέλο. Μέ άλλα λόγια, όταν ένας 
πομπός έχει 4 κανάλια (τετρακάναλος) έπίσης 
4 κανάλια θά έχει καί ό δέκτης, ένώ στό 
άερομοντέλο θά υπάρχουν τέσσερις σερβομη- 
ν π ν ιπ ι ι ο ί .

Γενικά, τά συστήματα R/C χωρίζονται σέ 
τρεις κατηγορίες. Στήν πρώτη, άνήκουν τά
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δικάναλα συστήματα, μέ τά όποια μπορούμε νά 
έπέμβουμε αέ δύο σημεία στό άερομοντέλο 
(πού μπορεί νά είναι άνεμόπτερο ή μέ κινητήρα). 
Γιά παράδειγμα, μπορούμε νά κινήσουμε τά 
φλάπς καί τά πηδάλιο διεύθυνσης. Στή δεύτερη 
κατηγορία βρίσκονται τά συστήματα μέ τρία ή 
τέσσερα κανάλια.' Εδώ μπορούμε νά έπέμβουμε 
σέ 3 ή 4 σημεία, άντίστοιχα. Τέλος, στήν τρίτη 
κατηγορία, βρίσκονται τά συστήματα μέ περισσό­
τερα κανάλια άπό τέσσερα. Τά συστήματα αύτά 
προορίζονται γιά μεγάλα άερομοντέλα μέ άνα- 
συρρόμενους τροχούς καί μέ δυνατότητα χρή­
σης άερόφρενων.

Θά σημειώσουμε έδώ δτι τά τετρακάναλα 
συστήματα πού βρίσκονται στήν άγορά μπορούν 
νά μετατραποΰν σέ 5-κάναλα ή καί 6-κάναλα 
συστήματα. ' Επίσης, ένας 2-κάναλος ή 4-κάνα- 
λος πομπός, μπορεί νά συνεργαστεί μέ ένα 6- 
κάναλο δέκτη (τής ίδιας ή διαφορετικής κατα- 
σκευάστριας έταιρΐας), στόν όποιο δέκτη όμως, 
θά γίνεται χρήση μόνο των καναλιών πού έκπέ- 
μπει ό πομπός. Τά ύπόλοιπα κανάλια, θά μένουν 
«κενά» μέχρι νά προσθέσουμε άργότερα στόν 
πομπό, έπιπλέον κανάλια.

"Ας έξε  τόσου με τώρα, ένα βασικό θέμα 
σχετικά μέ τά συστήματα R/C. Τόν τρόπο 
τροφοδοσίας τους μέ ήλεκτρικό ρεύμα, πού 
όπως είπαμε πιό πάνω γίνεται μέ μπαταρίες.

' Η τροφοδοσία τών συστημάτων R/C

' Εκείνο πού θά έξετάσουμε έδώ -  καί πού 
ένδιαφέρει άμεσα -  είναι τί είδους μπαταρίες 
(στοιχεία) θά διαλέξουμε γιά τήν τροφοδοσία τού 
συστήματος R/C. Στήν άγορά ύπάρχουν δύο 
τύποι μπαταριών πού χρησιμοποιούνται πλατιά: ό 
πρώτος τύπος είναι τά ξηρά στοιχεία 1,5 Βόλτ 
(DRY CELL), ένώ ό δεύτερος τύπος είναι τά 
στοιχεία Νικελίου - Καδμίου (τά γνωστά NI-CAD) 
τών 1,2 Βόλτ ή 0,4 ΑΗ. Ά ν  θελήσουμε νά 
συγκρίνουμε τούς δύο αύτούς τύπους μπαταρι­
ών, θά διαπιστώσουμε πώς ύπάρχουν ύπέρ καί 
κατά, τά όποια άναφέρουμε στή συνέχεια. 
Πρώτα - πρώτα, τά ξηρά στοιχεία, οί συνηθισμέ­
νες κυλινδρικές μπαταρίες, έχουν ένα σημαντι­
κό πλεονέκτημα -  δχι τόσο τεχνικό: μπορούν νά 
βρεθούν εύκολα, καί στό τελευταίο περίπτερο.
Επίσης, είναι εύκολο νά άντικατασταθοϋν, καί 

μπορούν νά χρησιμοποιηθούν άμέσως μόλις τίς 
χρειαστούμε, χωρίς νά άπαιτοΰν φόρτιση. Έ ­
χουν όμως ένα σημαντικό μειονέκτημα: ή τάση 
τους δέν είναι σταθερή, ένώ τό φορτίο τους 
διαρκεί γιά μικρό χρονικό διάστημα. Ή  μόνη 
λύση σ' αύτό, είναι νά ύπάρχουν πάντα διαθέσι­

και οερθομπχονιομος JonoticiQuvTcu οε eiówo ι»Λαι- 
<λο πού παρέχεται σάν έξτρό στό καταστήματα μοντελιομού

μες έφεδρικές μπαταρίες. Αντίθετα, τά στοι­
χεία Νικελίου - Καδμίου, παρουσιάζουν τό πλεο­
νέκτημα τής σταθερής τάσης γιά μεγάλο χρονι­
κό διάστημα, καθώς καί τή δυνατότητα έπανα- 
φόρτισης, δηλαδή, μπορούν νά φορτωθούν καί 
πάλι μετά τή χρήση τους, καί αύτό μπορεί νά 
γίνει πολλές φορές. Τυπικά, οί διάφοροι κατα­
σκευαστές δίνουν τό περιθώριο τών 300 φορτί­
σεων - έκφορτίσεων, άλλά ύπάρχουν άερομοντε- 
λιστές πού λένε πώς ξεπέρασαν κατά πολύ τό 
δριο αύτό. Στά μειονειαήματα τών μπαταριών NI- 
CAD καταγράφονται ή ύψηλή τιμή τους καί τό 
γεγονός πώς γιά τή φόρτισή τους χρειάζονται 
ήλεκτρικό ρεύμα καί ειδική φορτωτική συσκευή.

'Οπωσδήποτε δμως. άνάμεσα στίς NI-CAD 
ή τίς DRY-CELL, ό άερομοντελιστής θά πρέπει 
νά διαλέξει τις πρώτες: άν σκεφτοΰμε πώς τά 
ξηρά στοιχεία πού ύπάρχουν στά περίπτερα δέν 
είναι καί τόσο... φρέσκα, καταλαβαίνουμε πώς 2 
ώρες πτήσης θά χρειαστούν 2 ή καί 3 φορές 
άντικατάσταση τών ξηρών στοιχείων. Αντίθετα 
οί μπαταρίες Νικελίου - Καδμίου, άν φορτιστούν 
γιά 12-16 ώρες, τότε άποδίδουν «πτήσιμο χρό­
νο» ίσο μέ 27, ώρες. Διευκρινίζουμε έδώ. πώς 
όρισμένα συστήματα R/C πού χρησιμοποιούν
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Πριν τήν πτήση έλέγξτε τήν ζυγοστάθμιση τού άερομοντέλου σας. πετώντας το δ πως δείχνει ή φυτογραφία ίμ ε αβυστό 
κινητήρα) Παρακολουθήστε τήν τρόχιδ πού θό διαγράφει Ά ν  δέν είνα ι σωστή, ξανακοιτάξτε τή ζυγοστάθμισή του

Ό τα ν  ύλα είνα ι έτοιμα γιά τήν άπογειωση. ό διάδρομος είνα ι δικός σας

ξηρά στοιχεία, μπορούν μέ μιά σχετική μετατρο­
πή νά δεχτούν μπαταρίες Νικελίου - Καδμίου.

Η τοποθέτηση δέκτη -  σερβομηχανισμών

Έχοντας έξετάσει τή λειτουργία τού συ­
στήματος R/C καθώς καί τόν τρόπο τροφοδοσίας 
του μέ ήλεκτρικό ρεύμα, άπομένει νά δούμε πώς 
γίνεται ή τοποθέτηση τού δέκτη καί τών σερβο­
μηχανισμών, μέσα στό άερομοντέλο. ' Απαραίτη­
τη προϋπόθεση γιά τήν τοποθέτηση τηλεκατεύ­
θυνσης, είναι ή μεγάλη κατασκευαστική άντοχή 
τού άερομοντέλου, έξαιτίας τού βάρους τού 
δέκτη καί τών σερβομηχανισμών. Γιά τό λόγο 
αύτό, οί άερομοντελιστές, καί ιδιαίτερα οί νέοι 
στό χόμπυ, δέν πρέπει νά ριψοκινδυνεύουν μέ 
δικές τους κατασκευές, άλλά νά χρησιμοποιούν 
56

κιτς άερομοντέλων πού προορίζονται νά δε­
χτούν τηλεκατεύθυνση. Στά κιτς αύτά. ή κατα­
σκευή είναι άπλή καί στέρεα, ώστε νά μή 
δημιουργηθούν προβλήματα όταν τό βάρος τού 
δέκτη καί τών σερβομηχανισμών διπλασιασθεΐ ή 
τριπλασιασθεϊ έξαιτίας μιας κλειστής άνακύκλω- 
σης τού άερομοντέλου ή όποιαοδήποτε άλλης 
μανούβρας πού θά πραγματοποιήσει κατά τήν 
πτήση του. Γιά τούς Ιδιους λόγους κατασκευα­
στικής άντοχής, ένα καλό άερομοντέλο R/C πού 
προορίζεται γιά νέους στόν τομέα αύτό, δέν 
είναι ποτέ πολύ μεγάλο: ό άπειρος άερομοντελι- 
στής θά τό ύποχρεώσει νά πραγματοποιήσει 
έλιγμούς πού πιθανόν νά ξεπεράσουν τήν άντο­
χή τών "g ”  καί νά δημιουργήσει προβλήματα... 
συνοχής στήν κατασκευή του! Έτσι, ένα άερο­
μοντέλο R/C μέ έκπέτασμα 2 μέτρων, είναι
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Τρεις άεροτομές πού προορίζονται γιά τηλεκαιτυθυνόμενα ΟνεμΟπτερα

Μια χονδρό άτρακτος (1) όεν Cvócim urai ο ένα άνεμΰπτερο Λντϊβετο. μκ5 Αεπ7τ) δτρακτος (2) είνα ι πολύ καλύτερη 
Ενιοχύστε τύ διάφορα τμήματα τής άτράκτου (3) μέ μπύλσα των δίστομων I cm, 0.8-1 cm. 0.S-0.8 cm, όπως φαίνεται ατό 

όχημα

πολύ έπικίνδυνο γιά έναν νέο άερομοντελιστή. 
' Οπωσδήποτε, oi δέκτες καί oi σερβομηχανισμοί 
πού ύπάρχουν σήμερα ατό έμπόριο είναι άρκετά 
έλαφροί, μέ τή χρήση τής νέας τεχνολογίας των 
πυκνωτών καί τών τρανζίστορς.

Κύριο χαρακτηριστικό τών άερομοντέλων 
R/C εϊναι ή πλατιά χρήση κόντρα-πλακέ, πού δέν 
συναντάται σέ κανένα άπό τούς προηγούμενους 
τύπους τών άερομοντέλων (πού κύρια κατα­

σκευάζονται άπό μπάλαα διάφορων διατομών). 
' Η χρήση κόντρα-πλακέ άφορά κύρια τά τμήματα 
τής άτράκτου πού θά κρατήσουν τόν κινητήρα 
καί τό σύστημα προσγείωσης (τούς τροχούς). 
Προκειμένου γιά τά R/C μοντέλα, πρέπει νά 
τονίσουμε ότι οί τροχοί καί τό σύστημα προσγεί­
ωσης δέχονται μεγάλες δυνάμεις -  πολύ μεγα­
λύτερες άπό τά άερομοντέλα τών άλλων τύπων 
-  καί γιά τό λόγο αύτό, ή κατασκευή τους πρέπει

67

67 /  114



νά είναι ιδιαίτερα ισχυρή. Γιά άερομοντέλα R/C 
μέ έκπέτασμα πτερύγων γύρω στά 1,20-1,40 
μέτρα (48-54 ϊντσες) οί τροχοί πρέπει νά είναι 
άπό συμπαγές έλαστικό, άλλά γιά άερομοντέλα 
μέ έκπέτασμα πάνω του 1,5 μέτρου (5 ποδών), οί 
τροχοί πρέπει νά έχουν άεροθάλαμο. ' Η κατα­
σκευή τής άτράκτου πρέπει νά είναι όλόσωμη, 
χωρίς νά παρεμβάλεται κάποια καμπίνα ή άλλος 
νεκρός χώρος πού νά «διασπά» τή συνοχή τών 
δοκίδων τής άτράκτου. έξασθενώντας την. Τέ­
λος, ή έπικάλυψη άτράκτου - κάθετου σταθερού, 
πρέπει νά γίνει μέ φύλα άπό μπάλοα. Ή  
τοποθέτηση τής κεραίας του δέκτη γίνεται 
έξωτερικά, μέ δύο σημεία σύνδεσης: ένα άκρι-

Τρα είδη βραχιόνων πού τοποθετούνται στά πηδάλια γΛ τήν 
σύνδεσή τους μ έ rte ντίζες

... και διάφορα είδη νπζών γιά χρήση σε τηλεκατευθυνόμενα 
μοντέλα.

68

Οι έπ ιφάνειες που μπορούν νά χρησιμοποιηθούν έπιπρόοθε 
τα μέ τά πηδάλια κλιαεως. ύφους-βάθους και διεύθυνσης, γιά 
έκτέλεση άπότομων ελιγμών (1) σπόίλερ ράχης. 12) πλάγια 
σπάΐλερ καί (3) σπόίλερ ράχης πτέρυγας Στά 14) ρόλο 
σπόίλερ παίζει τό Ιδιο τό πηδάλιο, πού μπορεί νά έκτελέα ει 
μεγάλη περιστροφή πρός τΰ πάνω Στά (Α) καί (Β) φαίνεται ή 
μεταβολή τής ροής πού δημιουργε'παι άπό τή χρήση τών 
σπόίλερς

βώς πάνω άπό τό σημείο πού βρίσκεται τοποθε­
τημένος ό δέκτης, καί τό δεύτερο στήν κορυφή 
τού κάθετου σταθερού.

Αύτά όσο άφορά γενικά τήν κατασκευή τού 
άερομοντέλου. Σχετικά μέ τήν τοποθέτηση τού 
δέκτη τώρα, θά πρέπει άπό τήν άρχή νά 
τονίσουμε τήν μεγάλη σημασία πού έχει αύτή, 
στήν άντοχή δλης τής κατασκευής. Βασικά, ό 
δέκτης τοποθετείται στή θέση του, πριν τελειώ­
σει ή έπικάλυψη τής άτράκτου. Ό  δέκτης θά 
ένισχυθεί στή θέση του μέ ειδικό άφρώδες 
έλαστικό στή βάση γιά τήν άπορρόφιση τών 
κραδασμών άπό τόν κινητήρα άλλά καί άπό τις 
προσγειώσεις. Γενικά, ή ακριβής μέθοδος τοπο­
θέτησης τού δέκτη στά συγκεκριμένο άερομο- 
ντέλο, δίνεται άπό τόν κατασκευαστή τού κίτ. 
Ό σ ο  άφορά τις μπαταρίες συνήθως αύτές 
τοποθετούνται σέ ειδικό χώρο, μπρός άπό τόν 
δέκτη. Καί οί μπαταρίες μονώνονται δπως ό 
δέκτης, μέ χρήση άφρώδους έλαστικού. ’ Υπάρ­
χει όμως καί μία άκόμη μέθοδος τοποθέτησης
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τοϋ δέκτη καί τών μπαταριών, καί γίνεται σέ 
μοντέλα πού στή διάρκεια τών ζυγοσταθμιστικών 
πτήσεων άποδείχνονται μπροσθόβαρα: έδώ, οί 
μπαταρίες τοποθετούνται κάτω άπό τό χώρο τοϋ 
δέκτη, ό όποιος στηρίζεται (βιδώνεται) σέ δύο 
πλάκες κόντρα - πλακέ, πού περιέχουν (σάν σά­
ντουιτς) άφρώδες έλαστικό άνάμεοά τους (γιά 
τήν άπόσβεοη τών κραδασμών). 'Οπωσδήποτε 
όμως, άν καί ή θέση αύτή δέν έξυπηρετεΐ τή 
ζυγοστάθμιση τοϋ άερομοντέλου, οί μπαταρίες 
μπορούν νά μετακινηθούν πιό πίσω ή πιό μπρός,

μέχρι νά έπιτευχθεΐ άπόλυτη ζυγοστάθμιση.
Αύτά πού είπαμε πιό πάνω γιά τήν τοποθέ­

τηση τών μπαταριών, ισχύουν καί γιά τήν τοποθέ­
τηση τών σερβομηχανισμών. Μόνο πού αύτοί, 
τοποθετούνται φυσικά, πίσω άπό τόν δέκτη. Τό 
σχετικό σχήμα, διευκρινίζει τήν τοποθέτηση τών 
έξαρτημάτων ένός συστήματος R/C στό άερο- 
μοντέλο.

Σχετικά μέ τήν σύνδεση μπαταριών - δέκτη - 
σερβομηχανισμών - πηδαλίων, δέν ύπάρχουν 
μέθοδοι ή κανόνες, μιά καί κάθε φορά άκολου-

Έ νας τυπικός πομπός R/C τής KRAFT (1) μοχλός άνασυρόμενου συστήματος προσγείωσης, (2) ζυγοστάθμιση πηδαλίου 
ύφους-βάθους. (3) πηδάλιο ύψους-βάθους. (4) βοη^ιτικη  ζυγοστάθμιση πηδάλιου ύψους-βάθους, (5) ζυγοστάθμιση πηδάλιου 
διεύθυνσης, (61 μέτρηση βολτάζ μπαταριών δέκτου καί ισχύος έξόδου κεραίας, (7) διακόπτης ελιγμού Οργής περιστροφής, (8) 
πηδάλια κΛΐοης, (9) μοχλός Ισχύος κινητήρα. (10) βοηθητικός μοχλός, (11) μοχλοί έλέγχου. τό μήκος τών όποιων αύξομειώ νετοι 
κατά βούληση. (12) ζυγοστάθμιση πηδαλίων κλίσης. (13) στύν μεταλλικό πίνακα άναγράφεται ή ημερομηνία κατασκευής τού 
πομπού.
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Mjd αεφύ συστημάτων τηλεκατεύθυνσης τής γνωστής GRUNDIG Δ ιατίθενται άπύ τήν GRAUPNER

θοϋνται οι συγκεκριμένες όδηγίες τοϋ κατα­
σκευαστή.

Τά είδη μοντέλων R/C

Απομένει τώρα νά άναφερθοϋμε στά ίδια 
τά τηλεκατευθυνόμενα άερομοντέλα, έχοντας 
κατανοήσει τις άρχές λειτουργίας τών συστημά­
των R/C, καί έχοντας γνωρίσει τά κατασκευαστι­
κά χαρακτηριστικά τών μοντέλων R/C.

Τά τηλεκατευθυνάμενα άερομοντέλα περι­
λαμβάνουν άνεμόπτερα ή μοντέλα μέ κινητήρα.

Ά ς  δούμε πρώτα τά άνεμόπτερα. Εδώ, 
πριν άρχίσει ή πτήση τού άνεμόπτερου R/C 
πρέπει νά έξεταστοϋν τρία πράγματα: ό συγκε­
70

κριμένος τύπος τοϋ άνεμόπτερου, ή τοποθέτη­
ση τοϋ συστήματος R/C καί οί συνθήκες πτήσης 
(καθαρά μετεωρολογικό θέμα). 'Αναλυτικά: τό 
άνεμότττερο R/C πρέπει νά είναι έλαφρύ καί 
παράλληλα έξαιρετικά άνθεκτικό Επίσης, τό 
έκπέτασμά του πρέπει νά είναι τουλάχιστον 1,5 
μέτρο (60-65 ίντσες). Όποιοδήποτε μικρότερο 
άερομοντέλο δέν θά έχει τις πτητικές ικανότη­
τες  πού έπιθυμείτε. ' Η άτρακτός του -  δπως καί 
σΤά άληθινά άνεμόπτερα -  πρέπει νά είναι 
άεροδυναμική, μέ κύριο μέλημα τή μικρή μετωπι­
κή έπκράνεια. Η άπογείωση τοϋ άνεμόπτερου 
θά γίνει ε ίτε  μέ τό χέρι άπό πλαγιά λόφου, ε ίτε  
μέ τή μέθοδο τού χαρταετού (δπως περιγράψα-
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με στό 6ο κεφάλαιο), “Ομως άνάλογα μέ τή 
μέθοδο άπογείωσης, θά έπιλέξετε τόν τύπο τοϋ 
άνεμόπτερου. "Αν ή πτήση πρόκειται νά άρχισει 
μέ τή μέθοδο του χαρταετού, τότε τό άνεμόπτε- 
ρο πρέπει νά έχει όεροτομή μεγάλης άνωσης καί 
πτέρυγες μέ μικρό φόρτο, ώστε νά μειωθεί ό 
βαθμός καθόδου (ή βαθμός όλίσθησης) τού 
άνεμόπτερου. Γενικά, τό άνεμόπτερο αύτό πρέ­
πει νά έχει μεγάλο έκπέτασμα, έλαφριά κατα­
σκευή καί αεροτομή μέ μεγάλη καμπυλότητα, 
άλλά μικρό πάχος. "Αν τό άνεμόπτερο R/C 
πρόκειται νά άπογειωθει άπό πλευράς λόφου, 
τότε όρισμένα στοιχεία άλάζουν, καί αύτό θά 
πρέπει νά χαρακτηρίζεται άπό άεροτομή μεγά­
λου πάχους, καί άπαραίτητα πρέπει νά διαθέτει 
πηδάλια κλίσης ώστε νά πετυχαίνει μεγαλύτερη 
καί άμεσότερη άνταπόκριση στους έλιγμούς.

Τά σχετικά σχέδια δείχνουν τά βασικά 
σημεία τής κατασκευής ένός άνεμόπτερου R/C, 
καθώς καί τίς προσφερόμενες άεροτομές γ ι' 
αύτά. Πρίν «φύγουμε» άπό τά άνεμόπτερο R/C 
πρέπει νά πούμε ότι ή πτήση τους στηρίζεται 
στήν άπόλυτη έκμετάλευση τών μετακινήσεων 
τών άερίων μαζών τής ατμόσφαιρας: ένα θερμι­
κό άνοδικό ρεύμα, άν χρησιμοποιηθεί κατάλληλα, 
μπορεί νά σηκώσει πολύ ψηλά τό άνεμόπτερο. 
Βλέπουμε λοιπόν, δτι τά άνεμόπτερο R/C είναι 
στήν ουσία άερομοντέλα ύψηλών έπιδόσεων. 
Αύτές οί ύψηλές έπιδόσεις, γίνονται άκόμη 
υψηλότερες μέ τή χρήση διάφορων βοηθητικών 
έπιφσνειών έλέγχου -  εκτός άπό τά πηδάλια 
ύψους - βάθους, τά πηδάλια διεύθυνσης καί τά 
πηδάλια κλίσης. Ανάμεσα σ' αυτές τίς βοηθητι­
κές έπιφάνειες έλέγχου βρίσκονται οί «κατα-

στροφεΐς άνωσης». Αύτές οί έπιφάνειες τοποθε­
τούντα ι είτε  στήν πάνω έπιφάνεια τής ατράκτου 
(άνάμεσα άπό τίς πτέρυγες) ή στήν πάνω 
έπιφάνεια τών πτέρυγων, ή -  τέλος -  στά πλαϊνά 
του άνεμόπτερου. "Οταν, μέ τόν κατάλληλο 
σερβομηχανισμό έκτραπούν πρός τά πάνω, κατα­
στρέφουν τήν όμαλή ροή τού άέρα, καί κατά 
συνέπεια τήν άνωση πού ύπήρχε στά σημεία 
έκεΐνα. Τό άποτέλεσμα είναι ή έκτέλεση άπότο- 
μων έλιγμών τοϋ άνεμόπτερου, σέ συγκεκριμέ­
νες φάσεις τής πτήσης. Τά σχετικά σχήματα 
ξεκαθαρίζουν τήν εικόνα.

"Ας δούμε τώρα μερικά στοιχεία γιά τά 
άερομοντέλα R/C μέ κινητήρα.

‘ Οπωσδήποτε ή κύρια διαφορά τους σέ 
σχέση μέ τά προηγούμενα άνεμόπτερο, είναι ή 
ύπαρξη καί χρήση κινητήρα, ' Ενώ τά άνεμόπτε- 
ρα πετούν χρησιμοποιώντας τά διάφορα θερμικά 
ρεύματα τής άτμόσφαιρας, τά άερομοντέλα R/C 
πετούν δπως άκριβώς τά πραγματιακ άεροπλάνα: 
τροχοδρομούν, άπογειώνονται, έκτελοϋν έλιγ­
μούς καί γενικά πετούν σάν νά ήταν μέσα σ' 
αύτά ό πιλότος πού βρίσκεται τώρα στό έδαφος 
καί χειρίζεται τόν πομπό του. ' Ο μόνος περιορι­
σμός στή χρήση τών άερομοντέλων R/C είναι ή 
Ικανότητα τού χειριστή t o u  καί οί έπιδόσεις τοϋ 
Ιδιου τού άερομοντέλου.

Στό σημείο αύτό θά έπαναλάβουμε δσα 
έχουμε άναφέρει προηγούμενα γιά τήν έμπειρία 
τού άερομοντελιστή: ιδιαίτερα στά τηλεκατευθυ­
νόμενα άερομοντέλα ή έμπειρία αυτή είναι 
άπαραίτητη, γιατί ένα άερομοντέλο πού έχει 
χάσει τόν έλεγχό του καί πετά μέ 100-120 
χιλιόμετρα τήν ώρα, άποτελεί σίγουρα «δημόσιο
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κίνδυνο». Από τήν μεγάλη ποικιλία των άερομο- 
ντέλων R/C πού ύπάρχει στήν άγορά, ό νέος 
άερομοντελιστής πρέπει νά διαλέξει ένα άπλό, 
ευσταθές άερομοντέλο, πού πάνω άπ' δλα θά 
μπορεί νά συγχωρεϊ τά σφάλματα χειρισμού πού 
πιθανόν θά γίνουν. Τό άερομοντέλο αύτό δέν 
πρέπει νά έχει πάνω άπό τρεις λειτουργίες: ή 
κίνηση τού πηδαλίου διεύθυνσης, ή κίνηση τών 
πηδαλίων ύψους - βάθους, καί ή έπενέργεια στή 
λειτουργία τού κινητήρα, είναι άρκετές «λει­
τουργίες» γιά τό «πρώτο» άερομοντέλο R/C. 
Σχετικά μέ τό μέγεθος τού άερομοντέλου, 
μπορούμε νά πούμε πώς ένα έκπέτααμα 1 
μέτρου (ή καί λίγο παραπάνω) είναι αύτό πού 
χρειάζεται γιά τήν περίπτωση τού νέου άερομο- 
ντελιστή,

’ Οπως καί στά τηλεκατευθυνόμενα άνεμό- 
πτερα, έτσι καί έδώ, ύπάρχει μιά σειρά άεροτο- 
μών, πού προορίζονται γιά άερομοντέλο όρισμέ- 
νης κατηγορίας. Φυσικά, άν ό άερομοντελιστής 
έχει άγοράσει κίτ, τότε ή έπιλογή τής άεροτομής 
έχει ήδη γίνει (άπό τόν κατασκευαστή τού κίτ). 
Όπως καί νά 'χ ε ι τό πράγμα, καλό είναι νά 
άναφέρουμε τις δύο βασικές άεροτομές πού 
χρησιμοποιούτναι στά άερομοντέλο R/C.

Αύτές οί βασικές άεροτομές είναι ή CLARK 
Υ καί ή NACA 2415. Η πρώτη -  δπως φαίνεται 
καί στό σχετικό σχήμα -  παρουσιάζει μικρότερο 
πάχος άπό τή δεύτερη. ’ Η CLARK Υ χρησιμοποι­
είται κυρίως σέ ύψηλοπτέρυγα έκπαιδευτικά 
άερομοντέλο. 'Αντίθετα, ή NACA2415χρησιμο­
ποιείται σέ περισσότερο προχωρημένα έκπαι- 
δευτικά καί σέ άκροβατικά άερομοντέλο.

Σχετικά μέ τήν τοποθέτηση τού κινητήρα 
τώρα, θά πρέπει νά ύπενθυμίσουμε ότι πρέπει 
νά γίνει ή διόρθωση τών ροπών πού άναφέραμε 
στό τέλος τού 2ου κεφαλαίου.

"Ας δούμε τώρα ποιά είναι ή διαδικασία τής 
πτήσης ένός άερομοντέλου R/C: 

α. Τροχοδρόμιση καί άπογείωση, 
β. Εύθύγραμμη άναρρύχηση γιά τά έπόμενα 5- 

10 δευτερόλεπτα.
γ. Εκτέλεση άριστερής στροφής 90° καί 

συνέχιση τής άναρρύχησης γιά τά έπόμενα 
5-6 δευτερόλεπτα.

δ. Εκτέλεση δεύτερης άριστερής στροφής 
90°, καί μείωση τής ισχύος τού κινητήρα γιά 
έθεία καί όριζόντια πτήση. Στή θέση αύτή 
κρατείστε τό άερομοντέλο γιά τά έπόμενα 
5-10 δευτερόλεπτα.

ε. ' Ελλάτωση καί πάλι τής ισχύος τού κινητή­
ρα καί έκτέλεση άριστερής στροφής 90°. 
Τό άερομοντέλο θά έκτελέσει κάθοδο γιά 
τά έπόμενα 5-6 δευτερόλεπτα, 

ζ. Καί τώρα ή τελική άριστερή στροφή 90°, καί 
τό άερομοντέλο βρίσκεται σέ θέση προσγεί­
ωσης. Προσπαθείστε νά τό προσγειώσετε 
στό ίδιο μέρος πού τό άπογειώσατε!
Αύτή είναι ή βασική πτήση, πού θά μάθει τόν 

νέο άερομοντελιστή νά έκτελε ΐ μέ άσφάλεια 
άπο-προσγειώσεις. Ό τα ν  μάθει καλά αύτές τις 
έπικίνδυνες φάσεις τής πτήσης, τότε θά έχει 
τήν «προϋπηρεσία» πού θά τού έπιτρέψει νά 
έκτελέσει τις έντυπωσιακές μανούβρες, καί νά 
έκμεταλευτεϊ στό έπακρο τις άπεριόριστες δυ­
νατότητες τών τηλεκατευθυνόμενων άερομο- 
ντέλων.
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ήιγημετεωροήογια
Στή διάρκεια τής πτήσης ένός άερομοντέ- 

λου R/C, καί ιδιαίτερα ένός άνεμόπτερου R/C, ό 
άερομοντελιστής άντιμετωπίζει πολλές φορές 
προβλήματα πού δφείλονται στις καιρικές συνθή­
κες πού έπικρατοϋν στήν περιοχή. Πέρα όμως 
άπό τά προβλήματα, ή Ιδια ή πτήση έξαρτδται 
άπό αύτές τις καιρικές συνθήκες. Λέγοντας έδώ 
«καιρικές συνθήκες» δέν έννοοϋμε -σαφώς -  
τόν δυνατό άνεμο, τή βροχή ή τήν... καταιγίδα, 
άλλά τις άόρατες μετακινήσεις άερίων μαζών, 
καί ιδιαίτερα τίς κατακόρυφες, πού δέν σταμα­
τούν ποτέ, άκόμη καί στήν καλύτερη καλοκαιρινή 
μέρα.

Αύτές οί κατακόρυφες μετακινήσεις των 
άερίων μαζών τής άτμόσφαιρας είναι πού ένδια- 
φέρουν άμεσα τόν άερομοντελιστή, καί μέ 
αύτές θά άοχοληθοΰμε έδώ.

Στή γλώσσα τής μετεωρολογίας, οί μάζες 
τού άέρα πού μετακινούνται πρός τά πάνω, 
λέγονται «θερμικά».

'Οπως φανερώνει καί τό δνομά τους, τά 
θερμικά είναι θερμές μάζες άέρα, πού άνυψώ- 
νονται κατακόρυφα μέσα στήν άτμόσφαιρα. Ο 
φυσικός μηχανισμός τής δημιουργίας ένός θερ­
μικού ρεύματος είναι έξαιρετικά άπλός: οί 
άκτίνες τού ήλιου θερμαίνουν τή γή, ή όποια μέ 
τή σειρά της έκπέμπει (διοχετεύει) μέρος τής 
θερμοκρασίας της στόν άέρα πού βρίσκεται σέ 
άμεση έπαφή μ' αύτή. "Ετσι, όάέρας στό σημείο 
έκεινο θερμαίνεται, καί σέ κάποια δεδομένη 
στιγμή «ξεκολά» πρός τά πάνω, άκριβώς όπως 
ένα μπαλόνι, ή καλύτερα, όπως μιά φυσαλίδα 
άέρα στό νερό. Αύτή ή «φυσαλίδα» θερμού άέρα 
(στήν πραγματικότητα πρόκειται γιά μιά γιγαντι- 
αία... φυσαλίδα) άνεβαίνει κατακόρυφα στήν 
άτμόσφαιρα, μέ ταχύτητα, ούτε λίγο ούτε πολύ, 
500-700 μέτρων άνά λεπτό. Αύτά τά πολύτιμα -  
γιά ένα τηλεκατευθυνόμενο άνεμόπτερο -  θερ­
μικά, έμφανίζονται κυρίως στά σημεία τής γήινης 
έπιφάνειας πού θερμαίνονται γρηγορότερα άπό

τούς γύρω τους χώρους. Τέτοια «θερμικά ύπε- 
ραγώγιμα» σημεία βρίσκονται στά σπαρμένα 
χωράφια, πάνω άπό οίκισμούς, πάνω άπό άμμώ- 
δεις έκτάσεις, καί πάνω άπό βράχους. Πάνω άπό 
αύτά τά σημεία, καί δταν ύπάρχει μιά σχετικά 
μεγάλη ήλιοφάνεια, σχηματίζονται πάντα θερμι­
κά.

"Ας δούμε τώρα, πώς μπορεί νά γίνει πιό 
εύκολα ό έντοπισμός ένός θερμικού. ' Υπάρχουν 
διάφοροι άπλοι καί έξυπνοι τρόποι, γιά νά 
άντιληφθεΐ ένα έμπειρο μάτι τήν ύπαρξη θερμι­
κών. Μερικών άπό αύτούς είναι: 

α. ' Ο τρόπος άνύψωσης μιας στήλης καπνού, 
β. Τό πλανάρισμα πουλιών, ειδικά τών γλάρων, 

πού έκμεταλεύονται άριστα τήν άνύψωση 
τών θερμικών γιά... νά μή κουράζουν τά 
φτερά τους.

γ. Η άνύψωση σκόνης άπό τήν έλεύθερη 
έπιφάνεια ένός σκαμμένου χωραφιού. 
Είδικά γιά τούς τρόπους α καί γ πρέπει νά 

τονίσουμε δτι χρειάζεται άρκετή πείρα γιά νά 
διευκρινιστεί άν ή μετακίνηση τού καπνού καί ή 
άνύψωση τής σκόνης όφείλονται σέ θερμικό ή 
σέ τυχαία ριπή άνέμου.

Ό μω ς, ό έντοπισμός ένός θερμικού μπορεί 
νά γίνει καί μέ τό ίδιο τό άνεμόπτερο, άρκεϊ νά 
είναι άπό τόν τύπο τών άνεμόπτερων χαμηλής 
ταχύτητας πτήσης, ώστε άν βρεθεί μέσα σέ 
θερμικό -  πού ό άερομοντελιστής δέν τό 
έντόπισε -  νά μή τό διασχίσει άστραπιαϊα έτσι 
πού καί ή παραμικρή άνύψωση τού άνεμόπτερου 
νά μή γίνει αισθητή. Υπάρχουν όμως καί πιό 
εύαίσθητα άνεμόπτερο, πού άνιχνεύουν αποτε­
λεσματικά τά θερμικά. Πρόκειται γιά τά άνεμό- 
πτερα πού είναι έτσι ζυγοσταθμισμένα ώστε 
δταν βρεθούν δίπλα σ' ένα θερμικό, ή άτμο- 
σφαιρική άνατάραξη πού ύπάρχει έκεϊ, τά άνα- 
γκάζει νά στραφούν πρός τά έξω (άπομακρυνό- 
μενα άπό τό θερμικό). ' Η ειδική αύτή ζυγοστά- 
θμιση έπιτυγχάνεται μέ έπανατοποθέτηση τού
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Ιδιαίτερη προσοχή άπαιτείται στην έττιλογή τής πλαγιάς τού λόφου άπό τήν όποια θα έκτοξευθεϊ τό άνεμόπτερο

κέντρου βάρους τού άνεμόπτερου, λίγο πιό πίσω 
άπό τήν άρχική του θέση (πού δίνει ό κατασκευα­
στής). Έ τος τό άνεμόπτερο θά έκτελει εύθύ- 
γραμμη πτήση μέ έλάχιστο βαθμό όλίσθησης. 
Μόλις λοιπόν βρεθεί κοντά οέ θερμικό, θά 
στρέψει, άπομακρυνόμενο άπό αύτά. Άπ ό κεΐ 
καί πέρα, ό άερομοντελιστής τό μόνο πού έχει 
νά κάνει, είναι νά έντοπίσει τόν «θερμικό κώνο», 
δηλαδή τόν κεντρικό πυρήνα τοϋ θερμικού.

' Αφού τό θερμικό έχει έντοπιοτει, τό άνε­
μόπτερο κατευθύνεται πρός τά έκε ΐ (χρησιμο­

ποιώντας τήν τηλεκατεύθυνση), καί μόλις φθά- 
οει στήν περιοχή-στόχο, ό άερομοντελιστής θά 
πρέπει νά άρχίσει τήν έκτέλεση κυκλικών περι­
στροφών. Τό άνοιγμα τών περιστροφών θά 
βρεθεί έκείνη τή στιγμή, μέ δοκιμές: τελικά θά 
πρέπει νά είναι τέτοιο πού νά έπιτρέπει μιά 
συνεχή άνοδο τοϋ άνεμόπτερου. Στήν έκτέλεση 
τών περιστροφών, θά πρέπει νά γίνει μέ «μαλα­
κός» κινήσεις μιά μικρή διόρθωση τών πηδαλίων 
ύψους - βάθους, γιά νά διορθωθεί ή πτώση τής 
μούρης τού άνεμόπτερου έξαιτίας αύτών τών 
περιστροφών.
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π πρώτη πτησπ -  κανόνες ασφαήειας
Ή  πρώτη πτήση είναι όπωσδήποτε μιά 

μεγάλη στιγμή στή ζωή κάθε άερομοντελιστή 
είναι ή στιγμή πού ή θεωρία γίνεται πράξη, καί 
πού οί κόποι πολλών ήμερων άμοίβονται μέ τήν 
ικανοποίηση πού δίνει ή πετυχημένη πτήση τού 
άερομοντέλου.

Πέρα άπ' δσα έχουν άναφερθεί στά προη­
γούμενα κεφάλαια, ύπάρχουν πάντα στοιχεία 
πού είναι άδύνατο νά καταγράφουν μιά καί 
όφείλονται οέ προσωπικές έμπειρίες πού άφο- 
ροϋν συγκεκριμένες καταστάσεις, καί είναι άδύ­
νατο νά γενικευτούν. Όμως, ή πρώτη πτήση έχει 
πάντα τούς δικούς της γενικούς κανόνες πού 
είναι καλό -  καί άπαραίτητο -  νά άκολουθηθούν 
ώστε οί πρώτες έμπειρίες τού άερομοντελιστή 
νά μήν είναι όδυνηρές.

Γιά νά τυποποιήσουμε περισσότερο τό θέμα 
μας, μπορούμε νά διαχωρίσουμε αύτούς τούς 
κανόνες, σέ δύο σκέλη: στούς κανόνες πού 
άφορούν τόν τελικό τεχνικό έλεγχο, καί στούς 
αύστηρούς κανόνες άσφαλείας πού πρέπει νά 
τηρηθούν στή διάρκεια τής πτήσης.

Καί τά δύο σκέλη άφορούν όλα τά είδη καί 
τύπους άερομοντέλων. Ά ς  μή ξεχνάμε, πώς 
ένα άερομοντέλο πού ζυγίζει 3-4 κιλά καί πετά 
μέ τή συνηθισμένη ταχύτητα τών 100-150 χιλιο­
μέτρων τήν ώρα, ούτε λίγο ούτε πολύ είναι σάν 
σφαίρα όπλου, τήν όποια έλέγχετε... Τό γεγονός 
αύτό άποκτδ ιδιαίτερη σημασία, άν σκεφθεί 
κανείς πώς στις συγκεντρώσεις τών άερομοντε- 
λιστών, ύπάρχουν πάντα άρκετοί άνθρωποι πού 
παρακολουθούν τό όμορφο αύτό σπόρ. Είναι 
λοιπόν άπαραίτητο. οί άερομοντελιστές νά φρο­
ντίζουν γιά τήν άσφάλεια τών άνθρώπων αύτών, 
τό ίδιο δπως φροντίζουν καί γιά τήν άσφάλεια 
τού άερομοντέλου τους (πού πιθανώς νά τούς 
κόστισε μία μικρή περιουσία).

Στούς κανόνες πού άφορούν τόν τελικό 
τεχνικό έλεγχο μπορούμε νά κατατάξουμε τις 
παρακάτω έργασίες - προϋποθέτοντας πάντα δτι

ή κατασκευή, ή ζυγοστάθμιση καί ή συντήρηση 
έχουν γίνει μέ σχολαστική άκρίβεια, καί τό 
άερομοντέλο είναι έτοιμο νά πραγματοποιήσει 
τήν παρθενική του πτήση:

Ο "Ελεγχος σέ ό,τιδήποτε μπορεί νά... έγκα- 
ταλείψει τό άερομοντέλο στή διάρκεια τής 
πτήσης (τροχοί, βίδες, πηδάλια).

Ο "Ελεγχος στήν τοποθέτηση τών σερβομη­
χανισμών: βεβαιωθείτε ότι οί κραδασμοί τού 
κινητήρα δέν θά τούς ξεκολήσουν άπό τή 
θέση τους δημιουργώντας πρόβλημα... έπι- 
βίωσης στήν δλη κατασκευή.

Ο "Ελεγχος γιά εύκολη καί χωρίς άνοχές 
κίνηση τών πηδαλίων έλέγχου. Ιδιαίτερη 
προσοχή πρέπε νά δοθεί στις ντίζες πού 
κινούν τά πηδάλια, ώστε νά έντοπισθεϊ 
πιθανή δυσκολία στήν κίνησή τους.

Ο "Ελεγχος στήν τοποθέτηση τού κινητήρα. 
Γιά τήν τοποθέτησή του στή βάση του, 
χρησιμοποιείτε πάντα βίδες μέ παξιμάδια 
άσφαλείας, τόσο μεταξύ κινητήρα καί βά­
σης, δσο καί μεταξύ βάσης καί άτράκτου 
τού άερομοντέλου.

Ο "Ελεγχος στή σύνδεση κινητήρα - τεπόζι- 
του καυσίμου. Βεβαιωθείτε δτι δέν ύπάρ­
χουν διαρροές.

Ο " Ελεγχος τού τελικού βάρους τού άερομο­
ντέλου. Εδώ χρειάζεται προσοχή νά διαπι­
στωθεί άν τό βάρος δέν ξεπέρασε τά δρια 
πού θέτει ό κατασκευαστής. ' Η προσθήκη 
έξτρα μηχανισμού ή ύλικών (άκόμη καί 
μπογιάς) μεταβάλει τό βάρος τού άερομο­
ντέλου.

Ο "Ελεγχος τής ζυγοστάθμισης τού άερομο­
ντέλου. Γιά μιά άκόμη φορά, πιάστε τό 
άερομοντέλο μέ ένα δάκτυλο σέ κάθε 
άκροπτερύγιο, καί έλέξτε άν... έξακολουθεϊ 
νά είναι ζυγοσταθμισμένο. Προτιμεΐστε νά 
είναι έλαφρά όπισθόβαρο (στά δρια πάντα) 
γιατί έτσι θά στολάρει δυσκολότερα στήν
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πρώτη άπο γείωση, όπου δλα γίνονται πολύ 
γρήγορα...

Ο 'Ελεγχος τής τηλεκατεύθυνσης. Απομα­
κρυνθείτε άπό τό άερομοντέλο περίπου 25- 
30 μέτρα, καί έλέξτε  τήν έμβέλεια τοΰ 
πομπού, μέ τήν κεραία μέσα. Βεβαιωθείτε 
δτι τά πηδάλια κινούνται σωστά, στις άνάλο- 
γες μετακινήσεις τών χειριστηρίων τού 
πομπού. Ά ν  διαπιστωθεί τρέμουλο στά 
πηδάλια, ή πτήση πρέπει νά αναβληθεί.

Ο '  Ελεγχος λειτουργίας τοΰ κινητήρα. Θέτο­
ντας σέ λειτουργία τόν κινητήρα, άξιολογεϊ- 
στε τούς κραδασμούς πού δημιουργεί, τόσο 
στή βάση του, δσο καί στήν έξάτμιση. 
Ρυθμίστε τόν κινητήρα σύμφωνα μέ τις 
όδηγίες τοΰ κατασκευαστή, καί έλέξτε  τή 
μίξη άέρα - καυσίμου. Αύτός ό έλεγχος 
γίνεται στρέφοντας τό άερομοντέλο κατα- 
κόρυφα μέ τή μύτη πάνω, καί μετά κάτω, μέ 
τόν κινητήρα σ έ  λειτουργία σέ διάφορα 
RPM.

Ο 'Ελεγχος τής συχνότητας πού θά χρησιμο­
ποιήσετε. Εδώ άπαιτεΐται νά έξακριβώ-
σετε ποιές συχνότητες χρησιμοποιούν οί 
ύπόλοιποι άερομοντελιστές πού πετοΰν τά 
άερομοντέλο τους, δίπλα σας. Έ τσ ι, θά 
άποφύγετε πιθανές παρεμβολές, πού κατά 
κανόνα, όδηγοϋν σέ... σωματικές βλάβες!

Αύτός είναι ό «δεκάλογος» τοΰ άερομοντε- 
λιστή, ό όποίός πρέπει νά άκολουθεϊται σχολα­
στικά πριν άπό κάθε πτήση, καί όχι μόνο άπό τήν 
πρώτη.

"Ας δούμε τώρα τό άλλο σκέλος: τούς

κανόνες άσφαλείας. Οί κανόνες αύτοί άφορούν 
τήν σχέση άερομοντελιστή - παρατηρητών, μιά 
καί ό πρώτος είναι ύπεύθυνος γιά τή... σωματική 
άκεραιότητα τών δεύτερων:

Ο Ποτέ μή πετάτε παρουσία θεατών, ένα 
άερομοντέλο πού δέν έχει άποδειχθεϊ δτι 
πετά μέ άσφάλεια, σέ προηγούμενες δοκι­
μαστικές πτήσεις.

Ο Ποτέ μή πετάτε τό άερομοντέλο σας σέ 
ύψος μεγαλύτερο τών 130 μέτρων, δταν σέ 
άπόσταση τουλάχιστον 5 χιλιομέτρων, βρί­
σκεται άεροδρόμιο.'  Αν θέλετε νά ύπερβεΐ- 
τε  τό ύψος αύτό, ειδοποιείστε σχετικά τόν 
πύργο έλέγχου τοΰ άεροδρομίου.

Ο Συμμορφώνεστε πάντα μέ τούς κανόνες 
άσφαλείας τοΰ συγκεκριμένου χώρου πού 
βρίσκεστε, καί άποφεύγετε τίς έπικίνδυνες 
μανούβρες πάνω άπό τά κεφάλια τών θεα­
τών.

Ο 'Α ν πετάτε δέσμιο άερομοντέλο έλέγξτε 
δτι στήν άκτίνα πτήσης δέν ύπάρχουν 
ήλεκτροφόρα ή τηλεφωνικά σύρματα. ’ Επί­
σης διατηρείστε άπόσταση άσφαλείας άπό 
τούς θεατές.

Ο "Οταν πετάτε τηλεκατευθυνόμενο άερο­
μοντέλο, έκτελέστε τήν άρχική στροφή τών 
90° σέ διεύθυνση άντίθετη άπό τήν πλευρά 
πού βρίσκονται οί θεατές.
Καί μιά γενική συμβουλή: δλες οί δοκιμαστι­

κές πτήσεις πρέπει νά γίνονται χωρίς τήν 
παρουσία θεατών: έκείνο πού χρειάζεστε λιγότε­
ρο στή διάρκεια μιάς δοκιμαστικής πτήσης, είναι 
οί περίεργες έρωτήσεις τών θεατών καί οί 
παρατηρήσεις τους...
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ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟΥ 
ΥΛΙΚΑ ΑΕΡΟΜΟΝΤΕΛΙΣΜΟΥ

Στό κεφάλαιο αύτό θά άναφερθοϋμε στά 
υλικά πού χρησιμοποιεί ένας άερομοντελιστής 
σήμερα γιά νά κατασκευάσει τό άερομοντέλο 
του, καθώς καί στά άπαραίτητα γιά τό σκοπό αύτό 
έργαλεϊα.

Κύριο μέλημα στήν κατασκευή ένός άερο­
μοντέλου είναι ή έπίτευξη υψηλής άντοχής μέ 
όσο τό δυνατόν λιγότερο βάρος. Γιά τό σκοπό 
αύτό, χρησιμοποιούνται διάφορα είδη ύλικών, 
πού κάθε ένα τους προορίζεται γιά τήν κατα­
σκευή ένός συγκεκριμένου τμήματος ή έξαρτή- 
ματος τού άερομοντέλου. "Ετσι, ή κατασκευή 
τής άτράκτου, ή κατασκευή τού συστήματος 
προσγείωσης, τής βάσης τού κινητήρα, τών 
δοκών τών πτερύγων, τής καλύπτρας τής καμπί­
νας κλπ., όλα γίνονται μέ ύλικό διαφορετικής 
σκληρότητας καί βάρος, άνάλογα μέ τις άπαιτή- 
σεις πού πρέπει νά πληρεί τό συγκεκριμένο 
κομμάτι.

"Αν ό άερομοντελιστής έχει άγοράσει κίτ 
άερομοντέλου, ή έπιλογή τού ύλικοϋ έχει γίνει 
γ ι' αύτόν, άπό τόν κατασκευαστή. Στήν έπιλογή 
αύτή έχει ληφθεϊ ύπ- όψη κάθε φυσικό χαρακτη­
ριστικό τού χρησιμοποιούμενου ύλικοΰ (πυκνότη­
τα, άντοχή, βάρος).

Γιά τούς άερομοντελιστές όμως πού πρό­
κειται νά σχεδιάσουν καί νά κατασκευάσουν 
μόνοι τους ένα άερομοντέλο, οί ένέργειες 
άξιολόγησης καί έπιλογής τών διάφορων ύλικών, 
είναι ένας σημαντικός παράγοντας στήν έπιτυχία 
ή όχι τού άερομοντέλου.

Μέ άλλα λόγια, ή βασική θεωρία τής έπιστή- 
μης πού λέγεται «άντοχή ύλικών» είναι άπαραί- 
τητη. Φυσικά, ή άνάπτυξη τών βασικών σημείων 
τής θεωρίας αύτής, ξεφεύγει άπό τά όρια τού 
βιβλίου μας, όπου θά περιοριστούμε σέ μιά 
περισσότερο προσιτή άναφορά στά φυσικά χαρα­
κτηριστικά κάθε «πρώτης ύλης» πού χρησιμοποι­
είται στόν άερομοντελισμό, βοηθώντας έτσι

σημαντικά τόν κατασκευαστή - άερομοντελιστή 
στήν έπιλογή τών ύλικών του.

Τό  ξύλο Μπάλσα

« Η μπάλσα» -  όπως λέγεται στή γλώσσα 
τών άερομοντελιστών -  είναι τό κυριότερο ύλικό 
κατασκευής. Πρόκειται γιά ένα είδος ξύλου, πού 
συνδιάζει σέ ιδανικό βαθμό τήν έλαφρότητα καί 
τήν άντοχή. Ή  μπάλσα ύπάρχει σέ τρεις βα­
θμούς σκληρότητας: τή σκληρή, τή μεσαία, καί 
τή μαλακή. ' Από αύτές, ή σκληρή μπάλσα είναι ή 
πιό βαριά, καί ή μαλακή ή πιό έλαφριά. Έχοντας 
ύπ' όψη μας ότι κάθε τμήμα τού άερομοντέλου 
χρειάζεται διαφορετική άντοχή, γενικά μπορού­
με νά πούμε ότι γιά τήν κατασκευή τού σκελετού 
τής άτράκτου χρειαζόμαστε σκληρή μπάλσα, 
ένώ γιά τήν ούρά (πού πρέπει νά είναι πολύ 
έλαφριά), χρειαζόμαστε τή μαλακή μπάλσα.

Στήν άγορά, έκτός άπό τούς βαθμούς 
σκληρότητας, ή μπάλσα διακρίνεται καί άπό τή 
διατομή, μέ έλειπτική, μέ τετράγωνη, μέ κυκλική 
κλπ. ’ Η πιό πλατιά διαδεδομένη διατομή είναι ή 
τετράγωνη, σέ μεγέθη 1,5-2-3-4-5 καί 6 χιλιοστά 
('/,„ V„, 7«, V,* καί τής ίντσας). Επίσης 
ύπάρχει μπάλσα μέ διατομή 1,5X6 χιλιοστά ή 
3X12,5 χιλιοστά (7 ,,Χ7, καί 7§Χ73 τής ίντσας). 

Τέλος, ύπάρχουν καί δοκοί μπάλσας μέ διατομή 
τετράγωνων πλευρών 50 ή 75 χιλιοστών (2 ή 3 
ίντσών), καί μήκος 30 έκατοστών (12 ίντσών). Θά 
πρέπει νά τονίσουμε ότι όποιαδήποτε κατασκευή 
μέ μπάλσα, μετά τό τελειωμό της πρέπει νά 
γυαλοχαρτιστεί καλά, μέ λεπτό γυαλόχαρτο γιά 
νά λιανθεΐ. Αύτό ισχύει ιδιαίτερα όταν ό σκελε­
τός τού άερομοντέλου, είναι άπό μπάλσα, καί 
πρόκειται νά έπικαλυφθεί μέ άλλο ύλικό.

Έ λα το  καί πεύκο

Τά ξύλα αύτά είναι 3 ή 4 φορές βαρύτερα 
άπό τή μπάλοα, άλλά καί 3 ή 4 φορές δυνατότε-
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Ή  χρήση ειδικών έργαλειών είναι απαραίτητη γά  την ύρθή κατασκευή rév διαφόρων κομματιών του άερομοντέλου Εδώ 
φαίνεται ή χρήση τού κοπιδιού Προσέξτε ύτι ύ πάγκος εργασίας πρέπει νύ έχει σκούρο χρώμα, γιά νά διακρίνονται εύκολα τά 
διάφορα κομμάτια πού βρίσκονται σκορπισμένα πάνω ο ' αυτόν
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Μια σειρά βασικών έργαΚειων ΙΑΙ άερογράφος. (Β) σφυκτήρες, (Γ) κΟφτης, (Δ) κοΑρτήρι. (Ε) λάμα, (Ζ) πριονακια. ΙΗ) Λίμες ιθ ι 
μέγγενη

ρα. Δοκοί άποί ξύλο έλάτου ή πεύκου χρησιμο­
ποιούνται όπου χρειαζόμαστε μεγάλη άντοχή, 
όπως στις κύριες δοκούς των πτερύγων ένός 
μεγάλου άερομοντέλου. Χρησιμοποιώντας τά 
ξύλα αύτά, πρέπει νά άποφύγετε τούς «κό­
μπους» (ρόζους) γιατί στά σημείο έκεϊνα έμφανί- 
ζουν μειωμένη άντοχή. "Οταν λειένετε μέ 
γυαλόχαρτο μιά κατασκευή πού άποτελείται άπό 
μπάλσα καί κομμάτια πεύκου ή έλατου, νά 
θυμάστε πάντα τις διαφορετικές σκληρότητες 
πού έμφανίζουν τά ξύλα αύτά.

Κόντρα πλακέ

Τό γνωστό αύτό προκατασκευασμένο ξύλο 
υπάρχει στό έμπόριο σέ πλάκες (φύλα) διαφό-

Τά άπαραί τητα έργα λεία τού άερομοντελιστή. βρίσκονται ο 
αυτή τήν ειδ ική κασετίνα τής ACTO

ρων παχών. Ή  άντοχή του είναι έξαιρετική, 
άποζημιώνοντας τό σχετικά μεγάλο βάρος του. 
Έξαιτίας τής μεγάλης του άντοχής καί βάρους, 
χρησιμοποιείται λίγο στόν άερομοντελισμό, καί 
μόνο όπου χρειαζόμαστε «έξτρα» άντοχή, όπως 
γιά παράδειγμα σέ όρισμένες δοκούς τής άτρά- 
κτου, καθώς καί γιά βάση τού κινητήρα. Τά κόντρα 
- πλακέ χρειάζεται καί αύτό λείανση μέ γυαλό­
χαρτο όταν κοπεί, γιατί στά σημεία τού κοψίματος 
είναι ιδιαίτερα τραχύ.

Σύρματα καί μέταλλα

Στήν κατασκευή ένός άερομοντέλου χρησι­
μοποιούνται πλατιά διάφορα σύρματα, έλατήρια, 
καί μεταλλικές ράβδοι. Συγκεκριμένα, γιά τήν 
κατασκευή τού συστήματος προσγείωσης, χρησι­
μοποιούνται έλατήρια άπό άτσαλόσυρμα διατο- 
μής 1.5 μέχρι 3 χιλιοστών (V,, μέχρι V, τής 
ϊντσας). Ίδ ιας διατομής άτσαλόσυρμα χρησιμο­
ποιείται καί στό δέσιμο τού άξονα τής έλικας στή 
βάση του, στά έλαστιχοκίνητα άερομοντέλα. Στις 
γραμμές έλέγχου τών δέσμιων άερομοντέλων 
χρησιμοποιείται λεπτότερο σύρμα, διατομής 0,15 
χιλιοστών (0,006 ϊντσας). Επίσης, ύπάρχουν γιά 
χρήση στόν άερομοντελισμό χάλκινα, άλουμινέ- 
νια καί άπό ντουραλουμίνιο κομμάτια, καί κυλιν­
δρικοί ράβδοι πού μπαίνουν σέ διάφορα τμήματα 
τών μεγάλων άερομοντέλων. "Οταν χρησιμοποι­
ούνται τέτοια κομμάτια όμως, πρέπει πάντα νά 
λαμβάνεται ύπ' όψη τό βάρος τους.

Κόλλες: οί κόλλες είναι άπό τις σημαντικότερες 
πρώτες ύλες τού άερομοντελισμοϋ. Στά κατα-
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στήματα ειδών άερομοντελισμού υπάρχουν πολ­
λές κόλλες, γιά διάφορες συγκεκριμένες χρή­
σεις ή κάθε μία, καλύπτοντας όλο τό φάσμα τών 
αναγκών ένός άερομοντελιστή. Η γνωστή λε υκή 
κόλλα είναι πολύ χρήσιμη καί δημοφιλής, γιατί 

άργεΤ νά στεγνώσει, δίνοντας τήν ευκαιρία νά 
διορθωθεί κάποιο λάθος. "Οταν πρόκειται νά 
συγκοληθοΰν πλαστικές έπκράνειες άπό φάι- 
μπεργκλάς, τότε χρησιμοποιούνται έποξικές κόλ­
λες. Στήν περίπτωση αύτή όμως, ακολουθείστε 
σχολαστικά τις όδηγίες πού συνοδεύουν τήν κόλ­
λα πού άγοράσατε.
' Υλικά άντιδιαβρωτικά: ό σκελετός ένός άερο- 
μοντέλου, καθώς καί ή έξωτερική του έπκράνεια 
όταν τελειώσει ή κατασκευή του, πρέπει νά 
προστατευθούν μέ άντιδιαβρωτικά καί άδιάβροχα 
ύλικά. Αυτό είναι τό λεγόμενο «ντόπινγκ» τού 
άερομοντέλου, πού θά τό προστατέψει άπό τή 
διάβρωση τήν όποια προκαλεΐ τό νερό ή τό 
καύσιμο. Τά ύλικά προστασίας άπό νερό καί 
διάβρωση, υπάρχουν συνήθως είτε  «καθαρά» 
είτε  μέ χρώμα, όπότε βάφοντας τόάερομοντέλο, 
έπιτυγχάνεται ταυτόχρονα καί ή άνπδιαβρωτική 
προστασία του. Αυτές οί άδιάβροχες καί άντιδια- 
βρωτικές μπογιές είναι λίγο βαρύτερες άπό τά 
«καθαρά» άντιδιαβρωτικά.
' Ασετόνη: ή άσετόνη χρησιμοποιείται όταν 
πρέπει νά ξεβαφτεί ένα χρωματισμένο κομμάτι, ή 
νά διαλυθεί μιά ποσότητα κόλλας πού βρίσκεται 
ξεραμένη αέ κάποιο σημείο τής κατασκευής. Μέ
80

τήν Ιδιότητα τοϋ διαλυτικοΰ πού έχει ή άσετόνη, 
μπορεί νά χρησιμοποιηθεί καί γιά τόν καθαρισμό 
τών πινέλων. Ή  άσετόνη είναι έξαιρετικά 
εύφλεκτη καί έπικίνδυνη δταν ό άνθρωπος 
εισπνέει τις άναθυμιάσειςτης γιά πολύ ώρα, Γιά 
τούς λόγους αύτούς, τό μπουκαλάκι μέ τήν 
άσετόνη, πρέπει νά φυλάγεται καλά, μακρυά άπό 
μικρά παιδιά.

Υλικά έπικάλυψης: Γιά τήν έπικάλυψη τοϋ 
σκελετού τοϋ άερομοντέλου (άτράκτου καί 
πτερύγων) ύπάρχει μεγάλη ποικιλία υλικών, όπως 
λεπτό χαρτί, ειδικά φύλλα άπό νάυλον ή πλαστικό, 
καί μεταξωτό ύφασμα. Φυσικά, ή έπιλογή τού 
συγκεκριμένου ύλικοϋ, έξαρτάται άπό τόν τύπο 
τού άερομοντέλου καί τό προσωπικό γούστο τοϋ 
άερομοντελιστή Γενικά, τά λεπτά φύλλα χαρτιού 
προορίζονται γιά μικρά καί πολύ έλαφριά άερο- 
μοντέλα, τής κατηγορίας έλεύθερης πτήσης. Τά 
φύλλα νάυλον ή μεταξωτού, είναι κατά πολύ 
ισχυρότερα άπ' δτι τά φύλλα χαρτιού, καί 
έπικαλύπτουν μεγαλύτερα καί άνθεκτικότερα 
άερομοντέλα. Τέλος, τά φύλλα πλαστικού, τοπο­
θετούνται σέ κατασκευές όλόσωμες ή ήμιολόσω- 
μες, άφού τοποθετηθούν γύρω τους καί θερμαν­
θούν μέ ήλεκτρικό σίδερο γιά νά συ σταλούν 
(ζαρώσουν) καί νά κολήσουν πάνω στήν 
κατασκευή. Σ ' αύτού τοϋ είδους τήν έπικάλυψη, 
δέν χρειάζεται ή προσθήκη άντιδιαβρωτικών 
υλικών.

80 /  114



Ξύλο μπάλαα a t διάφορα μεγέθη, διατομές καί οχήματα

πλαστικού, δλα, ΰπαραίτητο yid τήν κατασκευή τών μεγάλων άερομοντέλωνΑλουμινένια σωληνάκια διαφόρων διαμέτρων, φύλα

81 /  114



Χάρτινο φύλλα, καί νάυλον γιά ττ}κ έτηκάλυψη πτερύγων καί ατράκτου Τύ σίδερο και τό πκπόλο για θερμά άερα. ούμπληρώνουν 
ένα καλό έξοπλισμό τού άερομοντελισηκοϋ έργαστηρίου

"Ας περάσουμε τώρα, στήν όργάνωση τοϋ 
άερομοντελισηκοϋ έργαστηρίου.

' Εργαλεία: γιά ένα άτομο πού άσχολείται πολύ 
μέ τις κατασκευές καί διαθέτει μεγάλη πείρα σ' 
αυτές, γιά νά κατασκευάσει ένα άπλόάερομοντέ- 
λο, χρειάζεται μόνο ένα κόφτη, καρφίτσες, κόλλα 
καί ένα πάγκο. Φυσικά, τά πράγματα δέν είναι 
τόσο άπλά όταν πρόκειται νά κατασκευαστεί ένα 
μεγαλύτερο άερομοντέλο, ιδιαίτερα άερομοντέ- 
λο κλίμακας. "Οταν τό άερομοντέλο κατασκευά­
ζεται άπό κίτ, τότε χρειάζονται όπωσδήποτε 
λιγότερα έργαλεΐα, άπ' ότι στήν κατασκευή ένός 
«πρότυπου». Σέ όποιαδήποτε περίπτωση, ένα 
καλά όργανωμένο έργαστήριο, είναι άναγκαίο γιά 
μιά σωστή άερομοντελιστική δουλειά. Εκείνο 
πού χρειάζεται περισσότερο άπό όλα είναι ό 
κατάλληλος χώρος στόν όποιο θά τοποθετηθεί ό 
πάγκος έργασίας. Αύτός ό πάγκος, πού θά έχει 
διάσταση 2X1 μέτρα, θά πρέπει νά είναι άπό
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μαλακό ξύλο (γιά νά μή στραβώνουν οί καρφίτσες 
πού θά μπίγονται πάνω του γιά νά συγκροτούν τά 
διάφορα κομμάτια τοϋ άερομοντέλου), καί ή 
έπκράνειά του νά είναι έντελώς έπίπεδη.

' Αμέσως μετά τόν πάγκο έργασίας, θά πρέπει 
νά έφοδιαστείτε μέ μιά σειρά άπό ειδικά 
μαχαιράκια, πού θά χρησιμοποιούνται γιά τό 
κόψιμο καί σκάψιμο τοϋ ξύλου. Οί λάμες τών 
μαχαιριών είναι διαφόρων μορφών, αλλά όλες 
ταιριάζουν σέ μιά κοινή λαβή.

Γιά τό κόψιμο τών ξύλων, έκτός άπό τύ 
μαχαιράκια χρειάζονται άκόμη μερικές λάμες 
πριονιού ξυλοκοπτικής. ’ Εφοδιαστείτε μέ 
πριονάκια έγκάρσιας τομής (έπίπεδα) καί μέ 
πριονάκια χαρτοκοπτικής (πού έχουν περιφερεια­
κά δοντάκια, ώστε νά κόβουν πρός όλες τις 
κατευθύνσεις). Τέλος, μιά λάμα σιδηροπρίονου, 
θά συμπληρώσει τόν έξοπλισμό τοϋ έργαστηρίου 
σας σέ πριόνια.

Γιά νά όλοκληρωθεΐ τό βασικό έργαστήριο τού
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άερομσντελιστή, χρειάζονται τώρα: ένα τρίγωνο 
μικρού μεγέθους γιά τό γώνιασμα τού ξύλου, 20- 
30 μανταλάκια γιά νά συγκρατούν τά κομμάτια τής 
μπάλσας μέχρι νά κολήσουν καλά, καρφίτσες (γιά 
τή συγκράτηση τοϋ σχεδίου πάνω στά κομμάτια 
ξύλου ατά όποια θά άντιγραφεί παρεμβάλοντας 
καρμπόν), καί τέλος λεπτό γυαλόχαρτο γιά τή 
λίανση των ξύλινων έπκρανεών τού άερομοντέ-

λου. Αυτή είναι ή σειρά τών βασικών έργαλείων 
ένός άερομοντελισπκοϋ έργαστηρίου. Από δώ 
καί πέρα, τό έργαστήριό σας μπορεί νά 
έφοδιαστεΐ καί μέ μερικά έξτρσ έργαλεία πού 
πολλές φορές όμως άποδείχνονται άπαραίτητα. 
Τέτοια «κομμάτια» είναι οί βούρτσες, ένα 
ηλεκτρικό κολητήρι, λίμες, ουρματοκόπτες, 
πένσες, καί σφυράκια.
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oSnyoQ εήήηνικης αγορας
Πριν περάσουμε στή λεπτομερή παρουσίαση 

τής έλληνικής άγοράς ειδών άερομοντελισμού, 
πρέπει νά τονίσουμε πώς ή πληρότητά της είναι 
άπόλυτη, καί καλύπτει δλο τό φάσμα τών άναγκών 
τοϋ άερομοντελιστή. Στά καταστήματα άερομον- 
τελισμού, ύπάρχουν τά πάντα: άπό τά έργαλεια 
πού άπαιτεί ένα σωστό έργαστήρι, μέχρι τίς πιό 
πολυσύνθετες τηλεκατευθυνόμενες κατασκευ­
ές. "Ολα τά ύλικά (έργαλεια, κόλλες, άξεσουάρ, 
άερομοντέλα, κινητήρες, τηλεκατευθύνσεις 
κ.λπ.). είναι είσαγόμενα. Γιά νά καλυφθεί, όσο τό 
δυνατόν πληρέστερα τό τεράστιο στόκ τών 
άερομοντελιστικών καταστημάτων, χρησιμοποι­
ούμε τήν άπόλυτα τυποποιημένη μέθοδο τής 
καταγραφής τών προϊόντων σέ πίνακες. Μέ τόν 
τρόπο αύτό, ό άναγνώστης μπορεί εύκολα νά 
συγκρίνει καί νά έπιλέξει τά ύλικά πού τόν 
ένδιαφέρουν. Οί πίνακες άφοροϋν τά τρία βασικά 
«είδη» τού άερομοντελισμού: τά άερομοντέλα 
(δλων τών κατηγοριών) τούς κινητήρες καί τά 
συστήματα τηλεκατεύθυνσης. Ε κτός άπό τίς

τιμές τών «κομματιών» αύτών, δίνονται τά κύρια 
τεχνικά τους χαρακτηριστικά ώστε ό άναγνώστης 
νά γνωρίζει άν αύτό πού θά άγοράσει, είναι 
παράλληλα καί αύτό πού χρειάζεται. ' Η άγορά 
τών έργαλείων, τών ύλικών έργαστηρίου, καί τών 
άξεσουάρ δέν περιλαμβάνεται στούς πίνακες, 
πρώτα γιατί δλα αύτά ύπάρχουν σέ άφθονία στά 
καταστήματα, καί δεύτερο έπειδή οί προδιαγρα­
φές τους (ή τά χαρακτηριστικά τους) δέν 
άποτελοϋν παράγοντα έπιλσγής ή άπόρριψης 
κάποιου άπό αύτά.

Εν τούτοις, τά άξεσουάρ, παρουσιάζονται 
έκτός πινάκων, σάν συμπληρωματικά στοιχεία τού 
έξοπλισμοΰ τών καταστημάτων. Μιά μοναδική 
συμβουλή πού πρέπει νά δώσουμε άπό έδώ, 
είναι δτι πριν άπό όποιαδήποτε άγορά. πρέπει νά 
έλεγχθεί ή κάλυψη τοϋ σέρβις (καί τών 
άνταλλακτικών) πού πιθανώς θά άπαιτηθεΐ γιά τό 
είδος πού άγοράζετε. Αύτό ισχύει ιδιαίτερα γιά 
τούς κινητήρες καί τά συστήματα τηλεκατεύθυν­
σης.
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Θ. ΑΣΤΥΦΙΔΗΣ
Ranias Models Μεταμορφώσεως 87, Μοσχάτο, 'Αθήνα τηλ. 9417837

ΚΑΤΑΣΤΗΜΑ

Ε Τ Α ΙΡ ΙΑ Χ Ω Ρ Α Ο Ν Ο Μ Α Σ ΙΑ Τ Υ Π Ο Σ Ε Κ Π Ε Τ Α Σ Μ Α Υ Λ Ι Κ Ο Α Π Α Ι Τ Ο Υ Μ Ε Ν Η Κ Α Τ Η Γ Ο Ρ Ι Α Ε Π ΙΠ Ε Λ Ο Ν -

Κ Α Τ Α Σ Κ Ε Υ Η Σ Π Ρ Ο Ε Λ Ε Υ Σ Η Σ Μ Ο Ν Τ Ε Λ Ο Υ Μ Ο Ν Τ Ε Λ Ο Υ Π Τ Ε Ρ Υ Γ Ω Ν Κ Α Τ Α Σ Κ Ε Υ Η Σ Κ ΙΝ Η Τ Η Ρ Α Σ Τ Η Λ Ε Κ Α Τ Ε Υ Θ . Π Τ Η Σ Η Σ Α Ξ Ε Σ Ο Υ Α Ρ Τ ΙΜ Η

V E R O N Α Γ Γ Λ ΙΑ P IP E R  C H E R O K E E S C A L E 156 c m Μ π ό λσ α 4 ,5 -6 .5 3 - 4  c h 7 4 0 0

- • s o r w i t h Διπ λά να 125 c m ■ 3 .5 -5 2 - 4  c h - 4  6 5 0

S T R U T T E R A  Π ο λ έ μ ο υ

* ■ A V R O  5 0 4  N ■ 145 c m » 4 - 6 3 - 4  c h - 7 4 0 0

• • T IG E R  M O T H - 127 c m » 4 -6 .5 3 - 4  c h - 7 8 5 0

• - F O K K E R  D V » Μ ο ν ο π λά ν ο 135 c m 2 .5 -3 .5 1 -3  c h - 3 6 5 0
A '  Π ο λ έ μ ο υ

Κ Ε Η . K R A F T • S U P E R  6 0 ' Υ ΐ4ΐη λ ΰ Π Τ έ ρ υ γ θ 160 c m » 3 , 5 - 6 5 2 - 4  c h Ρ ό δ ες 6  850

- • N E W  S U P E R  60 ■ 165 c m • ■ • - 1 4 0 0

S E 5 A Δ ιπ λό νο 120  c m • 1 .5 -2 ,5 2 - 3  1 - 3 9 0 0

Α  Π ο λ έ μ ο υ

R A N I A S Ε Λ Λ Α Σ Ν Ε Ο  Ε Ψ ΙΛ Ο Ν Δ Ε Σ Μ ΙΟ 68  έκ. * C O X  0 4 9 C / L - 680

Α Ε Ρ Ο Μ Ο Ν Τ Ε Λ Α Ε Κ Π Α ΙΔ Ε Υ Τ

• Φ Α Ε Θ Ο Ν Α Κ Ρ Ο Β Α Τ  Κ Ο 107 έκ. Μ π ό λο ο -Φ ε λιζώ λ 3 .5 -6 ,5 C / L - 2 2 5 0

• C E S S N A  172 Υ ψ η λ ο α τέ ρ υ γο 150 έκ F ib e r-g la s s 4 .5 -6 .5 3 - 4  c h - 4 9 5 0

ε κπα ιδευτικό F O A M

Σ Κ Α Φ Η • C O U G A R ■ 140 etc » 3 .5 ~ 4 .5 • c h - 4 250

τα χ ϋ τη το ς • D e e p  V n  60 Τα χ ύ π λ ο ο ν » 4  έ κ . Fib e r-g la s s 6 .5 -1 0 2  c h Α ν α λ ό γ  χρ ήσ εω ς 3 9 0 0

• D e e p  V · ·  40 • 8 7  έ κ . ■ 6 .5 ■ 3 7 5 0

D e e p  V e e  20 ■ 72  έ κ . » 3 .5 ■ 3 .30 0

L A S E R  90 ■ 108 έ κ . ■ 1 0 -1 5  έ κ ■ 4 6 0 0

L A S E R  4 0 -6 0 • 91 έ κ - 6 .5 -1 0 ■ 3  9 0 0

C O B R A  2 0 -4 0 ■ 83 ■ 3 .5 -6 .5 3.660
• C e m b e e m ιστιοπλοϊκό 93 • ή λε κ τρ 2 - 4  ch « 5 8 5 0

• S K IP P Y ■ 143 • - 2  c h ά γω νιστικό ■ 6  750

G R A U P N E R Γ Ε Ρ Μ Α Ν ΙΑ S O N N Y Α ν ε μ ό π τ ε ρ ο 10 c m Μ πό λσ α - Ε λ ε ύ θ  π τήσ η Ε λ ε υ θ  π τή σ - 700

B E G IN N E R * 1 μ έ τ ρ ο m C O X  049 - - 1 150

J O L L Y • 114 έκ. m • - - 1 4 7 0

P IL O T • 110 έκ. m - ■ - 1 2 7 0

• P E N N Y • 8 5  έκ. m - - - 995

• K A T Y • 171 έκ. ■ - • - 3 4 5 0

■ D A N D Y * 160 έκ ■ C O X  0 4 9 2 c h τ η λ / ν ό μ ε ν ο - 3 2 5 0

B E T A • 197 έκ ■ • * ■ - 4 250
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Κ Α Τ Α Σ Κ Ε Υ Η Σ

Α Π Α Γ Γ Ο Υ Μ Ε Ν Α

Ο Ν Ο Μ Α Τ Υ Π Ο Σ Υ Λ Ι Κ Ο Τ Η Λ Ε Κ Α - Κ Α Τ Η Γ Ο Ρ Ι Α Ε Π Ι Π Λ Ε Ο Ν

Χ Ω Ρ Α Μ Ο Ν Τ Ε Λ Ο Υ  Μ Ο Ν Τ Ε Λ Ο Υ Ε Χ Π Ε Τ Α Σ Μ Α  Κ Α Τ Α Σ Κ Ε Υ Η Σ Κ Ι Ν Η Τ Η Ρ Α Σ Τ Ε Υ Θ Υ Ν Σ Η Π Τ Η Σ Ε Ω Σ Α Ξ Ε Ζ Ο Υ Α Ρ Τ ΙΜ Η

T A X I m 150 έκ M 2 . 5 - 5  κ .6κ . 2 - 4  c h - 5  100

M A X I m 160 6 k Μ π ά λσ α - F O A M 5 -6 .5  κ .έ κ 3 - 4  c h - 8 3 0 0

C H I C O P Y L O N  7 ,  A 100 6 k . ■ 1 .5 -2  κ .έ κ 2 - 3  c h - 3  4 5 0

Μ C H E S S N A  177 S C A L E 155 ÉK. Π λ α σ τ ικ ό - F O A M 6 .5  κ .έ κ . 4  c h - 1 0 4 0 0

C A R D IN A L

0 M O N S U N - 158 6κ Μ π ά λοα  F O A M * * - 1 0 2 5 0

■ P IP E R  C H E R O K E E  · 160  6 k . Μ π ά λ .-Π λ α σ τ  - F O A M 10 κ .έ κ 4 c h - 13 .450

D E L T A S C A L E 116 6 k . Μ π ά λο α - F O A M 6 .5  κ .έ κ 3  c h - 10 .850

Π τ έ ρ υ γ ε ς  Δ έ λ τ α

B E L L  47  G Ε Λ Ι Κ Ο Π Τ Ε Ρ Ο 100 6 k . Π λ α σ τ ικ ό -Μ έ τ α λ λ ο 4 .5  κ έ Κ 4  c h μ έ  κ ινη τή ρα 16.250

B E L L  212  T W IN  J E T 160  6 k . - 10  κ. έκ 4  c h • 32 400

■ C O M M O D O R E C R U IS E R 75  t κ π λα στικό ή λ ε κ τ ρ ο ν 2 c h * 1*0

0 E L K E  H F  40& Ψ Α Ρ Α Δ ΙΚ Ο » » » - - 3  950

» B U G S IE R Ρ Υ Μ Ο Υ Λ Κ Ο 85  6 k » 2 - 4  ch - - 5 9 5 0

W E S E R Π Υ Ρ Ο Σ Β Ε Σ Τ Ι Κ Ο 110 6 k . • 2 - 6  c h - F I T T I N G S 8 700

A D O L P H  B E R M P O H L  Π ΙΛ Ο Τ Ι Ν Α 126 — 3  μ ο τ έ ρ 2 - 6  ch - F IT T IN G S 8 8 0 0

Q l E IE A Τ Ο Ρ Π Ι Λ Α Κ Α Τ Ο Σ 110 6 k — 2  μ ο τ έ ρ 2 - 4  ch - * 7 4 0 0

Ε Τ Α ΙΡ Ε ΙΑ Χ Ω Ρ Α Ο Ν Ο Μ Α Σ Ι Α
ΚΙΝΗΤΗΡΕΣ

Ε Ι Δ Ο Σ

Κ Α Τ Α Σ Κ Ε Υ Η Σ π ρ ο έ λ ε υ σ η ς K I N H T H P O I  Κ Υ Β Ι Σ Μ Ο Ι Ι Π Π Ο Δ Υ Ν .  Σ Τ Ρ Ο Φ Ε Σ Κ Α Υ Σ Ι Μ Ο Υ Β Α Ρ Ο Σ Π Ρ Ο Π Ε Λ Α Τ ΙΜ Η

F O X Η Π Α 1 5 F S F I 2 .5  κ .έκ -0 .4 3 2 0 .0 0 0 G L O W  F U E L β ο ζ 8 X 4 2 .2 5 0

15 F S R  Β Β • 0 .4 8 2 6 .0 0 0 6  O Z 7 X 6 2 .9 5 0

19 R / C 3 ,5  k .6 k . 0 .62 1 5 .0 0 0 5 7 ,  O Z 8 X 4 2 600

2 5  R / C 4 ,3  κ .έκ 0 ,7 4 1 5 .0 0 0 6 O Z 9 X 4 3 4 0 0

2 9  R /C 5 κ.έκ . 0 .8 3 13 0 0 0 7 7 ,  O Z 9 X 6 3  600

3 6  R / C

F O X  C O M B A T

5 .8  κ.έκ ,

5 .8  k .6 k .

0 ,9 0

1,371!

1 3 .0 0 0

2 3 .0 0 0
6 7 ,  O Z

1 0X 6

1 0X 6

3 .85 0  

5 850

S P E C IA L

F S R  F O X  40  R / C 6 .5  k .6k . 1 ,18 1 4 .0 0 0 11 O Z 10X6 5 8 5 0

F S R  F O X  40  B B 6 .5  k 6 k 1,42  22  0 0 0 -2 8 .0 0 0 11 O Z 10X6 7 4 0 0

F S R  F O X  4 5  R / C 7 κ.έκ . 1 ,26 1 5 .0 0 0 12  O Z • 6 .25 0

F S R  F O X  45  B B 7 K.fcK. 1.55  18 5 0 0 -2 2 .0 0 0 12 O Z - 7 .80 0

F O X  E A G L E  6 0 10 k .£ k . 1 .78 1 4 .0 0 0 14 O Z 11X8 8 .2 5 0

-  F S R  F O X  H A W K  6 0 10 κ.έκ . 2 .15 2 3 .0 0 0 15 O Z 1 1X 7 9 850

F O X  E A G L E  II 

M A R K  II 61 F S R

10 κ.έκ . 3 .8 5 22  0 0 0 1 6 7 ,  O Z 11X7 1 3.850

■ . F S R  F O X  T W I N  2 0 (2 X 1 0  κ .έ κ .) 4 . - 1 5 .0 0 0 * 1 kgr. 1 7X 6 2 4 .5 0 0

Ακόμη υπάρχει όλη ή σειρά τών άξεσουάρ FOX καθώς καί τά πρώτα ατό κόσμο καύσιμα RM-FOX FUELS V-101.
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ΣΑΜ ΛΕΒΗ & ΣΙΑ Ε.Π.Ε.
Νικηταρά 6, Αθήνα, τηλ. 3634130

ΑΕΡΟΜΟΝΤΕΛΑ

ΚΑΤΑΣΤΗΜΑ

Α Ρ ΙΘ Μ , Τ Υ Π Ο Σ

Ε Τ Α ΙΡ ΙΑ Α Ρ ΙΘ Μ . - Σ Ε Ρ Β Ο - Ι Π Τ Α Μ Ε Ν Ο Μ Π Α Τ Α Ρ ΙΩ Ν Δ ΙΑ Μ Ο Ρ ­ Ε Ν Δ Ε ΙΚ Τ ΙΚ Ω Σ

Κ Α Τ Α Σ Κ Ε Υ Η Σ Π Ρ Ο Ε Λ Ε Υ Σ Η Τ Υ Π Ο Σ Κ Α Ν Α Λ ΙΩ Ν Σ Υ Χ Ν Ο Τ Η Τ Α σ τ ή ν  τ ιμ ή Β Α Ρ Ο Σ (σ τ ή ν  τ ιμ ή Φ Ω Σ Η Τ ΙΜ Η

TO U  Í C T . τ ο ύ  σ ε τ )

- T E N C O - Β Ε Λ Γ ΙΟ 250 2 27 M H Z - 7 2  M H Z 2 Μ Η  Φ Ο Ρ Τ ΙΖ Ο Μ 5900
- T E N C O » - 452 4 • 4 Φ Ο Ρ Τ ΙΖ Ο Μ Ε Ν Ε Σ 16000
" M . R . O ΙΑ Π Ω Ν ΙΑ 772 2 • 2 Μ Η  Φ Ο Ρ Τ ΙΖ Ο Μ 5900
« M  R  Ο * 774 4 » 4 Φ Ο Ρ Τ ΙΖ Ο Μ Ε Ν Ε Σ 16000

ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ
ΔΙΑ Ρ Κ Η Σ Π Α Ρ Α Κ Α Τ Α Θ Η Κ Η  Α Ν Τ /Κ Ω Ν  ΚΑΙ ΣΕΡΒΙΣ

ΚΙΝΗΤΗΡΕΣ
Ε Τ Α ΙΡ Ε ΙΑ Χ Ω Ρ Α Ο Ν Ο Μ Α Σ ΙΑ Ε ΙΔ Ο Σ Β Α Ρ Ο Σ Τ ΙΜ Η

Κ Α Τ Α Σ Κ Ε Υ Η Σ Π Ρ Ο Ε Λ Ε Υ Σ Η Σ Κ Ι Ν Η Τ Η Ρ Ο Σ Κ Υ Β ΙΣ Μ Ο Σ ΙΠ Π Ο Δ Υ Ν . Σ Τ Ρ Ο Φ Ε Σ Κ Α Υ Σ ΙΜ Ο Υ Γ Ρ Α Μ Μ Α Ρ ΙΑ Π Ρ Ο Π Ε Λ Α Ε Ν Δ Ε ΙΚ Τ ΙΚ Ο Σ

- F U J I » ΙΑ Π Ω Ν ΙΑ 1 5 -IV -R / C 2 .47  CC 0 .2 5  H P M IN . M A X M E T H Y L 160 G R 8 X 5 1 600
2 5 0 0 -1 3 0 0 0 (G L O W -P L U G )

- F U J I » 1 5 -IV S  R /C 2 .4 7  CC 0 ,3 5  H P 2 5 0 0 -1 5 0 0 0 160 G R 8 X 5 _

- F U J I » 1 5 - I V & B B  R /C 2 .47  CC 0 .3 7  H P 2 5 0 0 -1 6 0 0 0 180 G R 8 X 5 _

• F U JI» 1 9 -ΙΙΙ R /C 3,21 c c 0.31  H P 2 5 0 0 -1 3 5 0 0 176 G R . 8 X 6 1950
- F U J I » 1 9 -IV S  R /C 3,21 c c 0 .5 2  H P 2 5 0 0 -1 4 0 0 0 190 G R 8 X 6

- F U J I » 1 9 -IV S  B B  R /C 3,21 c c 0 .5 5  H P 2 5 0 0 -1 5 0 0 0 2 1 5  G R 8 X 6 -

• F U JI» 2 5 - S  R /C 4 ,0 8 0 .5 3  H P 2 5 0 0 -1 4 0 0 0 190 G R 9 X 6 2 5 00

- F U J I » 2 5 -S  B B  R /C 4 .0 6 0 .6 0  H P 2 5 0 0 -1 5 0 0 0 214 G R 9 X 6 2 8 5 0
■ F U  J Í ­ 3 0 -S S  R / C 4 .8 9 - - 3 1 0  G R . 1 0 X 5 _

L U J I - 3 5 - S S  R /C 5 .7 3 - - 3 1 0  G R 1 0 X 6 _

• F U JI» 4 0 - S S  R /C 6 .55 1.50 - 3 1 2  G R 1 0X 6 -

- F U J I - 4 0 -S X  R / C 6 ,5 2 - - - - - _

ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ
ΟΠΟΥ ΤΟ ΣΤΟΙΧ0Ο «S» = ΤΥΠΟΣ SNOUER
ΟΠΟΥ ΤΟ ΣΤΟΙΧΕΙΟ *ΒΒ» = ΕΝΣΦΑΙΡΟΙ ΤΡΙΒΕΙΣ
ΟΛΟΙ ΟΙ ΤΥΠΟΙ ΚΙΝΗΤΗΡΩΝ ΣΥΝΟΔΕΥΟΝΤΑΙ ΑΠΟ ΕΞΑΤΜΗΣΗ
ΟΛΟΙ ΟΙ ΤΥΠΟΙ ΚΙΝΗΤΗΡΩΝ ΑΝΩ TOY 30-SS ΔΙΑΘΕΤΟΥΝ ΕΝΣΦΑΙΡΟΥΣ ΤΡΙΒΕΙΣ
ΔΙΑΡΚΗΣ ΠΑΡΑΚΑΤΑΘΗΚΗ ΑΝΤ/ΚΩΝ ΚΑΙ ΣΕΡΒΙΣ
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Ν. ΜΑΚΡΥΓΙΑΝΝΗΣ 
ΩΡΙΩΝ ΕΙΣΑΓΩΓΙΚΗ Ο.Ε.
Κεντρική διάθεση: Πειραιάς: Πλατ. Κοραή, τηλ. 4176191, 'Αθήνα: Γ. Γενναδίου καί Φειδίου 4 
Τηλ. 3604.391.

ΑΕΡΟΜΟΝΤΕΛΑ
Α Π  Α Ϊ Τ Ο  Υ Μ Ε Ν Α

ΚΑΤΑΣΤΗΜΑ

Ε Τ Α ΙΡ ΙΑ Χ Ω Ρ Α Ο Ν Ο Μ Α Σ ΙΑ Τ Υ Π Ο Σ Ε Κ Π Ε Τ Α Σ Μ Α Υ Λ Ι Κ Ο Α Π Α Γ Τ Ο Υ Μ Ε Ν Η Κ Α Τ Η Γ Ο Ρ Ι Α Ε Π Ι Π Λ Ε Ο Ν

Τ Α Σ Κ Ε Υ Η Σ Π Ρ Ο Ε Λ Ε Υ Σ . Μ Ο Ν Τ Ε Λ Ο Υ Μ Ο Ν Τ Ε Λ Ο Υ Π Τ Ε Ρ Υ Γ Ω Ν Κ Α Τ Α Σ Κ . Κ ΙΝ Η Τ Η Ρ Α Σ Τ Η Λ Ε Κ Α Τ Ε Υ Θ . Π Τ Η Σ Η Σ Α Ξ Ε Ζ Ο Υ Α Ρ Τ ΙΜ Η

P IL O T ΙΑ Π Ω Ν ΙΑ Ju n io r 100 Ψ η λ ο π τέ ρ υ γο 1120 m m Μ πάλσα/ 0 9 -1 5 2 - 3  Κ Α Ν . R /C Δ ε *  -  Ν τ ίζ ε ς 2 3 50
κ σ ντ π λα κέ Τ ρ ο χ ο ί

• • Fighter 400 1500 • 4 0 -4 5 3 - 4 » » 3 7 50

* • S  h ö o  ting Star *  L

S h o o tin g  S tar 4 0  L Χα μηλοτττ 1500 4 0 -4 5 4 - 5 5950

S hoo ting  S tar 20  L Χα μηλοτττ 1320 2 0 -2 5 3 - 4 3 7 7 0

B a dy Ψ η λ ο π τέ ρ υ γο 930 0 4 9 2 1590

B o x  F ly  20  W Δ ιπ λά ν ο 1136 2 0 -4 0 3 - 4 2 2 50

• B o x R y  20  L Χ α μ η λο π τέ  ρ υ γ ο 1300 • 2 0 -3 0 3 - 4 2 2 5 0

A u lo  H u n te r 4 0 Δ ιπ λά ν ο 1370 ■ 4 0 -4 5 3 - 4 » 4 4 50

1» » O B  15 H Ψ η λ ο π τέ ρ υ γο 1260 ■ 1 5 -2 0 2 - 3 1930

Β » O B - 2 0  H » 1320 2 0 -2 5 3 - 4 ■ 2 6 20

• Q B - 2 0  S Μ ε σ ο π τέ ρ υ γ ο 1320 2 0 -2 5 3 - 4 • 2 6 20

» Q B -2 0  L Χαμηλοτττ 1320 2 0 -2 5 3 - 4 > ■ 2 7 50

. · C utttas 4 0 Δ ε λ τ α π τ έ ρ υ γ ο 1220 40 3 - 5 ■ 6 5 50

C u ttie s  2 0 • 1100 2 0 -2 5 3 - 5 ■ 4 2 7 0

A e ro s  u d aru  40 Χ α μ η λο π τ έ ρ υ γο 1400 40 3 - 4 6 5 5 0

G e s s n a  177 Ψηλστττ. 1140 1 0 -1 5 2 - 3 3 1 7 0

O B  2 5 0 0 Ψ η λ ο π τέ ρ υ γο 2 5 00 » - 2 - 4 1 0 0

Kitty R -1 5 0 0 * 1500 η 0 4 9 2 - 2 7 5 0

Kitty K -1 5 0 0 * 1500 A B S  (έ το ιμ ο ) 0 4 9 2 “ 4 4 00

M ini Star • 990 A B S  * 0 -49 2 • 3 9 80

C ru m n a n  T ig e r Χ α μ η λ ο π τ έ ρ υ γ ο 1540 A B S  * 40 3 - 4 * 8600

C a v a lie r » 1530 F ib e r-g la s s 4 0 -4 5 3 - 5  Κ Α Ν * 8 4 00

Peter Ψ η λ ο π τέ ρ υ γο 1080 B a ls a /Κ Π - - F/F - 1080

S ing er - 1400 • - F/F - 1880



Τ ΙΜ Η

2 1 3 0

8 7 00

1 6 4 0 0

9 5 00

6800

1 0 4 0 0

1 0 .4 0 0

2 6  9 0 0

9 4 0 0

7 8 00

7 2 00

7 6 00

3 9 0 0

4 2 0 0

4 2 0 0

5 9 00

2 1 3 0

535

595

1100
1100
1290

6 6 0

4 4 0

4 4 0

1580

1580

5 9 0

5 9 0

590

590

5 9 0

4 1 80

3 9 00

ΑΕΡΟΜΟΝΤΕΛΑ

ΕΤΑΜΙΑ ΧΩΡΑ Ο Ν Ο Μ Α Σ ΙΑ ΤΥΠΟΣ Ε Κ Π Ε Τ Α Σ Μ Α ΥΛΜΟ ΑΠΑΠΌΥΜΕΝΗ ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ
α π α π ο υ μ ε ν α

ΕΠΙΠΛΕΟΝ
ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ! ΠΡΟΕΛΕΥΧ. ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΠΤΕΡΥΓΩΝ ΚΑΤΑΣΚ. Κ ΙΝ Η Τ Η Ρ Α Σ ΤΗΛΕΚΛΤΕΥΘ. ΠΤΗΣΗΣ Α Ξ Ε Ε Ο Υ Α Ρ

P IL O T ΙΑ Π Ω Ν ΙΑ Ju n io r 100 Ψ η λ α η τ ΐρ υ γ ο 1120 m m Μ πάλσα/ 0 9 -1 5 2 - 3  Κ Α Ν . R / C Δ ε ξ  ·  Ν τ Ιξ ε ς

A V O M O O E L U ΙΤ Α Λ ΙΑ C e s s n a  177 Ψ τιΑ ο π τίρ υ ν ο 1700

κ σ ντ π λ α κ ί 

A B S -F o a m 4 0 -4 5 3 - 4 R / C

Τ ρ ο χ ο ί

Δ ε ξ  Ν τ ίζ .  Τ ρ ο χ ο ί

C e s s n a  182 ■ 1900 Fib e rg las s  » 8 0 4 - 6 R / C Ρ

• B ip e  S pecia l Δ ιπ λά  vo 1500 A B S -F o a m 4 0 -4 5 4 R / C ρ

» Spinka Μ ε σ ο τπ έ ρ υ γ ο 1500 » 4 0 -4 5 4 R / C

■ M ini M a c h ΧαμηλΟΓΓΤέρ 1400 Fib e rg las s  · 4 0 -4 5 4 - 6  Κ Α Ν R / C

M a c h • 1680 A B S -  ■ 6 0 4 -6 R / C

P ipe r-A rro w •Ρηλοπτάρυγο 2 1 0 0 A B S -  ■ 6 0 -9 0 4 -6 R /C

P e g a su s - 2 8 00 * 0 9 - 1 5 2 - 3 -

Stra toe - 3 2 00 * - 2 - 3 -

C A  2 5 0  V e g a - 2 5 00 * - 2 - 3 -

C A  3 5 0  O fttO W - 3 5 00 » - 2 - 3 Ρ -

M AC R 1Y 1A N IS Ε Λ Λ Α Σ Charty Ψ η λ ο τττίρ υ νο 1210 Fib e rglass » 1 5 -2 5 2 - 3 » -
Α μ α ξώ ν ■ 1350 * 2 5 -4 0 3 -4 » -

• Κα ρχαρίας Χ α μ η λ ο π τ ίρ υ γ ο 1350 * 2 5 -4 0 3 - 4 -

• C  urart
- 1720 * .60 4 Δ ε ξ  ν τ ίξ ε ς . τρ ο χ.

P IL O T ΙΑ Π Ω Ν ΙΑ Ju n io r 100 ψ η Α ο Γττίρ υ γο 1 1 20  m m Μ πάλσα/ 0 9 -1 5 2 - 3  Κ Α Ν R /C Δ ε ξ .  Ν τ ΐζ ε ς

Faat Μ ε ο ο π τ4 ρ ν γ ο 7 0 0

κ σ ν τ. πλακ4 

■ 0 9 -1 5 _ C / L

Τροχο*

G e  sana Ψ η λ ο τττίρ υ γο 7 6 0 • 0 9 -1 5 - C / L

Spitfire Χ α μ η λο π τ 800 ■ 0 9 -1 5 - C / L

H len • 8 0 0 0 9 -1 5 - C / L

M u s ta n g • 8 0 0 Ρ 0 9 -1 5 - C / L

S T E R L IN G U .S .A B o n a n za ■ 5 5 0 P - - F/F -

M eaaerachm rti ■ 460 • - - F/F -

G e a a n a  1 80 Ψ η λοπ τ, 4 6 0 - - F/F -

M innie  M a n d o Ψ η λοπ τ 1100 0 4 9 -1 0 2  Κ Α Ν R / C Δ ε ξ „  Ν ι ΐζ , .  Τ ρ ο χ ο ί

• M ini Fled g lin g * 1140 0 4 9 2 Κ Α Ν * •
■ B a d y  R ingm ater - 550 0 4 9 - C / L -
If S ho e s trin g * 550 • - C / L “

C h e ro k e e * 550 • “ C / L -
F o c k e  W oo H • 550 • - C / L -

P ipe r C u b • 550 * - C / L -
L a n c e r-S L  62 Χ α μ η λά 1580 6 0 4 - 5  Κ Α Ν R /C Δ ε ξ  τρ ο χο ί ν τ ίζ .

L a n c e r Χ α μ η λά 1380 4 0 45 4 - 5  Κ Α Ν R /C *
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I-4

ΚΙΝΗΤΗΡΕΣ

f
l ΧΏΡΑ

Π Ρ Ο Ε Λ Ε Υ Σ Η Σ

Ο Ν Ο Μ Α Σ ΙΑ

KJNHTHPOI Κ Υ Β ΙΣ Μ Ο Σ mOAYN.
Σ Τ Ρ Ο Φ Ε Σ

rpm

Ε ΙΔ Ο Σ

Κ Α Υ Σ ΙΜ Ο Υ Β Α Ρ Ο Σ Π Ρ Ο Π Ε Λ Α ΤΜΗ

0  S  -M A X ΙΑ Π Ω Ν ΙΑ 1 0 F S R -S 1 ,7 β  c c 0 .3 5  h p 8 -2 0 .0 0 0 7 5 * ~ 2 5 % 105 ør 7 X 8 1.730
• 1 Ö F S R 1 . 7 8 « 0  .30  ■ 2 ,5 -1 7 .0 0 0 110  gr 7 X 8 2 .1 3 0
m 1 5 R / C 2 .4 8  c c 0  3 0  · 2 5 - 1 5  0 0 0 114  gr 7 X 8 .8 X 4 2 .4 8 0
m 2 0  S 3  2 4  c c 0 . 5 * 9 -1 7 .0 0 0 1 5 8 » 8 X 6 2.50 0
» 2 0  R / C 3 .2 4  c c 0 . 3 5 » 2 .4 -1 5 .0 0 0 168 8 X 6 2 8 0 0
1» • 21 F S R -A 8 C 3 .4 8  c c 0 .9 6  » 2 .5 -2 2 .0 0 0 8 X 6 5 .9 0 0
* • 2 5  R C 4 .0 7  c c 0 . 4 - 2 ,3 -1 5  0 0 0 182 9 X 4 2 .9 7 0
■ • 2 5  F S R 4 .0 7  c c 0 . 7 * 2 .5 -1 7  000 258 9 X 4 4 .4 5 0
• • 3 5  RKD 5 .8 3  c c 0 8 * 2 -1 3 0 0 0 200 9 X 8 3 .6 0 0
• m 4 0  F S R 6 .4 8  c c U * 2 .0 -1 6 .0 0 0 3 2 0 1 0 X 8 8 .9 0 0
■ m 61 F S R 9 .9 5  c c 1 . 8 - 2 -1 7  0 0 0 516 1 1X 7 1 0.400

T h u n d e r H ø e r T a iw a n 15 S 2 .4 8  c c 0 .3 3 8 -1 6 .0 0 0  * 140 7 X 8 1.390

15 m c » 0 .2 8 2 .5 -1 3 0 0 0  * 150 7 X 8 1.770
2 0  S 3 .2 4  c c 0 .5 8 -1 7 .0 0 0  · 150 8 X 8 1.570

2 0  R / C » 0 .3 5 2 ,5 -1 5  0 0 0 180 8 X 8 1.970

25  S 4 .07  c c 0 .8 6 -1 7 .0 0 0  » 160 9 X 4 1.890

2 5  R / C • 0 .4 2 .3 -1 5  0 0 0 170 9 X 4 2.27 0

O .P S . ΙΤ Α Λ ΙΑ 21 S L A -C A R 3 ,4 8  c c 0 .9 5  h p 25  0 0 0 2 5 -7 5 % 2 6 0  gr 7 X 6 6 7 80

• (π ίπ α ) 21 S L A -R C 8 3 .4 8  c c 1 .3  hp 27  0 0 0 3 0 0  · 7 X 8 6 7 80

» 4 0  S L A -R C A 8 .5  c c 0 .9 5  h p 14 5 0 0 3 4 0  » 1 0X 6 6 .90 0

»  (f lin a ) 40  S P P -R C B 8 .5  c c 1 ,95  h p 26  0 0 0 5 4 0  * 1 0X 8 8 .9 7 0

»  U R S U S 80  S L A -R C A 9 .9 5  c c 1 .85  h p 1 5 0 0 0 5 1 0 * 1 1X 8 1 0 .4 0 0

-  U R S U S 6 0  S L A -R C 8 9 .9 5  c c 1 .85  h p 15 0 0 0 ■ 6 7 0 * 1 1X 8 1 0 .4 0 0

• U R S U S 8 0  S L A -R C A 9 ,9 5  c c 22 h p 1 7 0 0 0 • 510 1 1X 6 1 3 .3 0 0

»  n ina 8 0  S p e e d  S P A -R C A 9 .9 5  c c 2 .2  h p 1 7 0 0 0 ■ 530 11X8 1 3 .3 0 0

■ n in a 6 0  spe e d  S P P -R C B 9 ,9 5  c c 3 .2 5  hp 22 0 0 0 Θ00 1 1X 7 1 3 .300

»  n ino 8 5  «p e e d  S P P -R C B 1 0 .7 4  c c 3 .7  t v 2 0  5 0 0 BOO 1 1 X 7 1 6 .800

■ n ina 15 s p e e d  S P P -R C B 14.B7 c c 4 ,6  h p 20  0 0 0 1250 12X6 -



114

R/C
to

[O

Α Ρ ΙΘ Μ .

Ε Τ Α ΙΡ ΙΑ Α Ρ ΙΘ Μ . Ζ Ε Ρ β Ο Ι Π Τ Α Μ Ε Ν Ο Τ Υ Π Ο Σ

Κ Α Τ Α Σ Κ Ε Υ Η Σ Π Ρ Ο Ε Λ Ε Υ Σ Η Τ Υ Π Ο Σ Κ  Α Μ Α Λ ΙΩ Ν Σ Υ Χ Ν Ο Τ Η Τ Α σ τ ή ν  τ ιμ ή Β Α Ρ Ο Σ Μ Π Α Τ Α Ρ ΙΩ Ν Δ ΙΑ Μ Ο Ρ ­ Τ ΙΜ Η

τ ο Ο  e r r σ τ ή ν  τ ιμ ή  τ ο Ο  o c t Φ Ω Σ Η

F U T Α Β Α ΙΑ Π Ω Ν ΙΑ F P  2  G S C 2 2 7 Μ Η Ζ 2 168 flf Ξ η ρ έ ς A M 6  9 0 0

• F P -3  G S C 3 2 7  · 2 178 Qi • » 8 5 0 0

F P -4  Η 4 7 2  · 3 196 • * 1 3 7 0 0

F P -4  L 4 7 2 » 3 196 • • 1 3.700

Ρ Ρ -5  F N 5 7 2 » 4 430 N i-c d • 2 1 .4 0 0

F P -6  F N 6 7 2  · 4 4 3 0 N i-c d • 2 1 .9 5 0

F P -β  J N 6 2 7 -3 5 -4 0 * 7 2  » 4 3 7 6 N i-c d A M  F M 3 1 .9 0 0

F P -7  Ο Ν 7 3 5  Μ Η Ζ 4 500 N i-c d F M 3 4  800

F P 8  J N β 2 7 -3 5 -4 0 -7 2  - 8 4 4 8 N i-c d A M -F M 4 2 9 0 0

Τά συστήματα μέ ξηρές μετατρέπονται σέ Ni-cd.
Κάθε σύστημα 6 μήνες έγγύηση καί service γιά ότιδήποτε στήν άνωτέρω φίρμα.
' Ανταλλακτικά μηχανικά καί ήλεκτρονικά μέρη πωλοΰνται γιά άποιον θέλει νά κάνει μόνος του service.

ΚΑΤΑΣΤΗΜΑ
Γ. ΛΥΜΠΕΡΗΣ
HOBBY SHOP Άχαρνών 142, Αθήνα, τηλ. 8817113.

Τό HOBBY SHOP είνα ι -  ίσως -  τό  μεγαλύτερο  
κατάστημα στό χώρο τών στατικών μοντέλων, στήν 
' Ελλάδα. Δ ια θέτε ι ό λ ες  τ ις  μάρκες πλαστικών μον­
τέλω ν άεροπλάνων, αυτοκινήτων, μοτοσυκλετών, 
πλοίων, τάνκς, κ.λ.π. καθώς καί όλο τό  φάσμα τών 
σχετικών άξεσουάρ (χρώματα, έργαλεϊα , κόλες 
κ.λ.π.). Συγκεκριμένα, ύπάρχουν τά  προϊόντα τών

AIR FIX, REVELL, MONOGRAM, FROG, HASEGA- 
WA, TAMIYA, FUJIMI, HELLER.

Στό  χώρο τοϋ άερομοντελισμοϋ, τό  HOBBY 
SHOP δ ια θ έτε ι περιορισμένο -  πρός τό  παρόν -  
στόκ άερομοντέλω ν, καί συστημάτων τη λεκα τεύ ­
θυνσης.
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Α. ΣΑΜΟΥΧΟΣ
Αθήνα: Αμερικής 23 (έντός στοάς), λεωφ. Συγγροϋ 68, τηλ. 9220892, Modell Market, 

Πατησίων 272, τηλ. 2017001, Θεσ/νίκη: 'Αγίας Σοφίας 28, τηλ. 229936.

ΑΕΡΟΜΟΝΤΕΛΑ

ΚΑΤΑΣΤΗΜΑ

Ε Τ Α ΙΡ ΙΑ Χ Ω Ρ Α Ο Ν Ο Μ Α Σ ΙΑ τ ύ π ο ι Ε Κ Π Ε Τ Α Σ Μ Α Υ Λ Ι Κ Ο Α Π Α ί Τ  Ο Υ  Μ  Ε Ν  Η Κ Α Τ Η Γ .
Κ Α Τ Α Σ Κ Ε Υ Η Σ Π Ρ Ο Ε Λ Ε Υ Σ Η Σ Μ Ο Ν Τ Ε Λ Ο Υ Μ Ο Ν Τ Ε Λ Ο Υ (έ κ α τ ο α τ ά ) Κ Α Τ Α Σ Κ Ε Υ Η Σ Κ ΙΝ / Ρ Α Ι Τ Η Λ Ε Κ Α Τ . Γ Τ Τ Μ ΙΗ Σ Α Ξ Ε Σ Ο Υ Α Ρ Τ ΙΜ Η

S C IE N T IF IC Η Π Α Ρ -4 0 18 _ έλα στιχοτανητο _ F/F .
540

• S T U C A 18 - έλο σ τιχοτά νητο - F/F _ 540
■ C E S S N A  185 18 - έ λ ο σ π χ ο κ ίν η το - F/F _ 540

• P IP E R  C U B _ 2 0 - íAcKJTtjcoidvitTO - F/F _ 540
■ S K Y  M A S T E R - 3 0 - ίλοοπ τχοκίντττο - F/F - 895

G R A U P N E R Δ  Γ Ε Ρ Μ Α Ν ΙΑ S O N N Y - 70 - - - F/F _ 725
B E G IN  E R - 99 - - - F/F _ 1295

1» P IL O T - 110 - - - F/F - 1295
• U H U ύψ η λο τττέ ρ υγο 122 - “ - F/F ω ρ ολογια κός 1395

μη χα νκ*ι6 ς
■ K A T Y • 171 - - - F/F - 3 .7 9 5
* D A N D Y ■ 160 - C O X - O 4 0 K R A F T - 2 R / C . 3 .4 9 0
* B E T A » 197 - C O X — K R A F T -2 R / C - 5 5 9 0

■ * C IR R U S Μ ε ο ο π τ έ ρ υ γ ο 3 0 0 - C O X - 0 9 K R A F T - 2 -3 R / C - 8 990
• M O S Q U I T O ύψ η λο τττέ ρ υ γο 2 5 0 - C O X - 0 5 1 K R A F T - 2 -3 R /C - 6 .7 5 0
• M O S Q U I T O • 250 - Q R -2 1 5 K R A F T - 2 -3 R /C _ _

E L E C T R IC

» T E R R Y » 105 - C O X - 0 9 K R A F T -2 R /C - 4 .19 5
C H I C O MCOofTTÉptryo 100 Μ πά λα α Ο Ο Χ - 0 9 K R A F T -2 R /C - 3 .75 0

A M A T E U R ύψ η λο τττέ ρ υγο 110 - C O X - .0 9 K R A F T - 2 -3 R /C - 3 495
P A -1 8  S  C U B • 120 - C O X - 1 5 K R A F T - 2 -3 R /C - 6  0 9 5

T A X I • 150 - Κ  & Β -  .19 K R A F T - 2 -3 R /C - 5 .5 7 5
M A X I ■ 160 - Κ  & Β -  40 K R A F T - 3 -4 R / C - 8 .7 5 0

D E L T A -X μ ε σ ο σ τέ ρ υ γ ο 116 - Κ  & Β -  40 K R A F T - 3 R / C - 1 3.950
K R A F T Η Π Α C H IP M U N K - 40 - - K R A F T - 2 - - _

■ C E S S N A  C A R D . - 45 - - K R A F T - 2 - - _
C O X Η Π Α C U B  T R A IN E R ύψ η λο τττέ ρ υγο 71 - B A B E  B E E C o x / S a n w a R /C - -

(έ ο ω χ λ ε ίε τα ϋ

» C E S S N A • 93 π λα στικό C O X - .0 4 K R A F T -2 R / C - 6 .9 5 0

Ό
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t
Α Π Α Π Ο  Υ Μ Ε Ν Α

ΕΤΑΙΡΙΑ X Q P A Ο Ν Ο Μ Α Σ ΙΑ ΤΥΠΟΣ Ε Κ Π Ε Τ Α Χ Μ Α

1> ΑΠΑΓΓΟΥΜΕΝΗ ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΕΠΙΠΛΕΟΝ
ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ ΠΡΟΕΛΕΥΣ. ΜΟΝΤΕΛΟΥ Μ Ο Ν Τ Ε Λ Ο Υ ΠΤΕΡΥΓΩΝ ΚΑΤΑΧΚ. ΚΜΗΤΗΡΑΧ ΤΗΛΕΚΑΤΕΥΟ. ΠΤΗΣΗΣ ΑΞΕΣΟΥΑΡ ΠΜΗ

C E N T U R I O N

• . S P O R T  A V IA χ α μ η λο π τό ρ υ να 177 π λο σ π κ ό Q R C K R A F T -2 R / C - -  ■

* . E L E C T R IC » 177 π λα στικό Λλβ κτο οκτνη - K R A F T - 2 R / C - “

S P O R T  A V IA

■ • P IP E R  A R R A W . » 104 μη ά λσα B A B E  Θ Ε Ε K R A F T -2 R / C “ -
T O P  E L IT E Η Π Α M U S T A N G » 6 0 π λο σ π κ ό Κ A  Β -  4 0 , - .6 0 K R A F T - 4 -8 R /C - -

• • A IR C O B R A μ ε σ ο τΓτίρ υ γο 6 0 π λο σ π κ ό Κ  Α  Β -  4 0 . - .6 0 K R A F T - 4 - 8 R /C - -
• • W A R H A W K • 6 0 π λο σ π κ ό K A  Β - .4 0 ,  - .6 0 K R A F T - 4 -8 R / C - -

* • C O R S A IR χ α μ ο λ ο π τ ίρ υ γ ο 4 8 π λο σ π κ ό Κ  A  Β -  4 0 . - .6 0 K R A F T - 4 -8 R / C - 13 5 0 0

S C IE N T IF IC Η Π Λ C E S S N A  B IR D - 4 8 - Ψ Ο Χ -0 2 1 C / L - 690

> C E S S N A  180 - 4 8 - C O X - .0 4 - C / L - 690

• • P IP E R  C U B ύ ψ η λο π τέ ρ υ γο 48 - C O X - .0 4 - C / L - 690

• • S T U N T M A S T E R - 48 - C O X - .0 4 - C / L - 690

. » U T L E B I P E - 48 - C O X - .0 4 - C / L * 890

. » M U S T A N G * α μ > * ο π τίρ υ γ ο 52 - C O X - Ö 4 - C / L * 8 9 0

. • S U P E R  S T U N T - 50 - C O X - .0 4 - C / L - 890

. . S U P E R  C U B ύ φ η λ α π ίρ υ ν α 70 - C O X - 0 4 - C / L - 890

T O P  E L IT E Η Π Α P 4 0 M COorrrÉpuyo 60 π λο σ π κ ό C O X - .0 1 5 - C / L - 1800

W A R H A W K

• » c o s m k :  w n o - 60 π λο σ π κ ό C O X - .0 4 - C / L - 6 5 0

M ID W E S T Η Π Α K IN G  C O B R A - 1 2 - - Κ  A  Β - .0 3 0 - C / L - 3 .0 0 0

» • M A G IC IA N  35 - 120 - Κ Α Β - . 0 3 0 - C / L - 3 .0 0 0

Διευκρινίσεις στους πίνακες

Στους πίνακες τών όερομοντέλων καί στή 
στήλη «κατηγορία πτήσης» τό F/F σημαίνει 
«έλεύθερης πτήσης», τό C/L σημαίνει «δέσμιο» 
καί τό R/C σημαίνει «τηλεκατευθυνόμενο». ΟΙ 
τιμές πού άναγράφονται στή σχετική στήλη 
όλων τών πινάκων ΐσχυαν τόν Σεπτέμβριο τοϋ 
1980. Γιά τό λόγο αυτό, πιθανώς οί σημερινές 
τιμές νό είναι δκκρορετικές.



ανίχνευση ΒήαΒω
Ό  κινητήρας πού θά άγοράσετε, συνοδεύε­

ται πάντα άπό δ να φυλλάδιο μέ τΙς όδηγίες τοϊι 
κατασκευαστή γιά σωστή χρήση καί συντήρηση. 
Ό μω ς, μερικές φορές, «κάτι» φταίει, καί ό 
κινητήρας δέν λειτουργεί σωστά, ή τουλάχιστον 
δπως θά έπρεπε νά λειτουργεί.

’ Εδώ, θά άναφέρουμε 12 περιπτώσεις 
βλαβών κινητήρα, πού άποτελοϋν τις συνηθέστε- 
ρες περιπτώσεις, καί όλες οί άλλες βλάβες 
άνάγονται σ' αυτές τις 12. Διευκρινίζουμε μόνο, 
πώς αυτές οί περιπτώσεις βλαβών άφοροΰν 
κινητήρες μέ πυροκεφαλή.

Πριν περάσουμε στις λεπτομέρειες, πρέπει 
νά τονίσουμε πώς γενικά, όταν ό κινητήρας δέν 
λειτουργεί σωστά , ένώ είναι καινούργιος, οί 
αίτιες πρέπει νά άναζητοϋνται όχι στό... 
έσωτερικό του, άλλά στόν άερομοντελιστή, πού 
κάτι δέν έκανε σωστά στή διαδικασία έκκίνησης 
(δπως περιγράφεται στά κεφάλαιο 3). Ποτέ 
λοιπόν μήν άρχίσετε τήν άποσυναρμολόγηση 
ένός κινητήρα πριν σιγουρευτείτε ότι φταίει κάτι 
στό έσωτερικό του, γιατί άπό τή σπγμή πού ό 
κινητήρας θά άνοιχτεΐ, παύει νά Ισχύει ή έγγύηση 
τού κατασκευαστή. ' Εξάλλου, ή άποσυναρμολό­
γηση ένός άερομοντελιστικοΰ κινητήρα χρειάζε­
ται πείρα καί κατάλληλα έργαλεΐα.

Ά ς  δούμε όμως τις 12 περιπτώσεις κακής 
λειτουργίας, πού άνάμεσα σ' αύτές θά βρείτε τό 
90% τών πιθανών μελλοντικών προβλημάτων σας.
1. ΠΕΣΜΕΝΗ ΜΠΑΤΑΡΙΑ: βγάλτε τό μπουζί (τήν 
πυροκεφαλή) καί συνδέστε το στή μπαταρία, έτσι 
ώστε νά είνα ι όρατό τό  συρματάκι πού 
έρυθροπυρώνεται. "Αν τό συρματάκι αυτό 
πυρώνεται, άλλά δχι πολύ (παίρνοντας τό 
χαρακτηριστικό λαμπερό κόκκινο χρώμα) τότε, 
πρέπει νά άλλάζετε μπαταρία.
2. ΧΑΛΑΣΜΕΝΗ ΠΥΡΟΚΕΦΑΛΗ: είναι μιά 
κάπως σπάνια περίπτωση γιά καινούργιο 
κινητήρα, άλλά δχι άπίθανη. Ά ν  ό κινητήρας δέν 
λειτουργεί, βγάλτε τό μπουζί καί ένώστε το μέ τή 
μπαταρία. Ά ν  δέν έρυθροπυρώνεται καθόλου τό

συρματάκι, καθασείστε το πολύ έλαφριά, καθώς 
καί τά τοιχώματα τού μ π ^ζ ί. Ά ν  καί πάλι δέν 
γίνει τίποτε, τότε μιά π ιΛέπ τομερής έξέταση 
θά άποκαλύψει ότι τό συρματάκι είναι κομμένο.
3. ΥΠΕΡΠΛΗΡΩΣΗ (OVER-CHOKING): ή μή 
κανονική άναλογία τού μίγματος καυσίμου-άέρα 
πού κατευθύνεται πρός τόν κύλινδρο τού 
κινητήρα, άποτελεΐ τήν πιό συνηθισμένη αιτία 
κακής λειτουργίας. Τό μίγμα θά πρέπει νά έχει μιά 
όρισμένη άναλογία καυσίμου-άέρα, πού καθορί­
ζεται γιά τόν μέν άέρα άπό τή διάμετρο τού 
άγωγοϋ εισαγωγής, γιά τό δέ καύσιμο άπό τή 
βελονοειδή βαλβίδα τού «καρμπυρατέρ».
' Υπάρχουν δύο μορφές μή κανονικού μίγματος: 
δταν τό καύσιμο είναι περισσότερο άπ' όσο 
πρέπει, τότε τό μίγμα όνομάζεται «πλούσιο», ένώ 
δταν ό άέρας είναι περισσότερος, τό μίγμα 
όνομάζετα ι «φτωχό». Τό πλούσιο μίγμα 
άνιχνεύεται εύκολα άπό τούς πυκνούς καπνούς 
πού βγάζει ό κινητήρας καί άπό τόν χαμηλό 
άριθμό στροφών λειτουργίας. Ό σ ο  δέ τό 
ποσοστό καυσίμου συνεχίζει νά αυξάνει (καί τό 
μίγμα άπό «πλούσιο» γίνεται «πολύ πλούσιο»), 
τόσο έπιβραδύνεται ό κινητήρας, ώσπου τελικά 
παύει νά λειτουργεί. Τότε λέμε δτι έχουμε 
ύπερπλήρωση τού κυλίνδρου.

Γιά νά «καθαριστεί» ό κύλινδρος πού έχει 
ύπερπληρωθεΐ, πρέπει νά κλείσσυμε τελείως τή 
βελονοειδή βαλβίδα, καί μέ κοφτά χτυπήματα 
στήν έλικα νά προσπαθήσουμε μερικές φορές νά 
έκκινήσει ό κινητήρας. Σέ περίπτωση πού μετά 
άπό 10-15 χτυπήματα ό κινητήρας άρνηθεί νά 
έκκινήσει, τότε ξεβιδώστε τό μπουζί, καί γυρίστε 
άνάποδα τόν κινητήρα μέχρι νά φύγει καί ή 
τελευταία σταγόνα καυσίμου.
4. ΦΤΩΧΟ ΜΙΓΜΑ: είναι ή δεύτερη περίπτωση 
κακής άναλογίας τού μίγματος καυσίμου-άέρα. 
Ό τα ν  τό μίγμα πού μπαίνει στόν κύλινδρο είναι 
φτωχό, ό κινητήρας, μετά άπό κανονική έκκίνηση, 
σταματά άπότομα. 1Η λύση στό πρόβλημα είναι 
άπλή: άνοϊξτε τή βελονοειδή βαλβίδα άρχικά κατά
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1/4.της στροφής, καί συνεχίστε τό άνοιγμά της 
μέχρι νά πετύχετε κανονική λειτουργία τοΰ 
κινητήρα.
5. ΕΙΣΑΓΩΓΗ ΑΕΡΑ ΣΤΗ ΣΩΛΗΝΩΣΗ ΚΑΥΣΙ­
ΜΟΥ: ή περίπτωση αυτή έμφανίζει τά ίδια 
συμπτώματα μέ τήν περίπτωση τού φτωχού 
μίγματος, άλλά δσο καί άν άνοίξει ή βελονοειδής 
βαλβίδα, ή κατάσταση δένδιορθώνεται.' Ελέγξτε 
τή σωλήνωση καυσίμου γιά νά δείτε άν... ύπάρχει 
καύσιμο μέσα σ' αυτή. Ελέγξτε έπίσης άν ή 
δεξαμενή, ή ή ένωση μέ τά «καρμπυρατέρ» είναι 
στεγανή. Σ' αύτή τήν περίπτωση, άλλάξτε 
σωλήνωση καυσίμου, καί χρησιμοποιείστε πιό 
σφιχτές ένώσεις.
6. ΒΟΥΛΩΜΕΝΗ ΣΩΛΗΝΩΣΗ ΚΑΥΣΙΜΟΥ: άν ό 
κινητήρας σταματά νά λειτουργεί καί έμφανίζει 
τά συμπτώματα πού προϋποθέτει ή παρουσία 
φτωχού μίγματος, χωρίς δμως ή κατάσταση νά 
διορθώνεται ούτε μέ τό άνοιγμα τής βελονοει­
δούς βαλβίδας, ούτε μέ τήν άλλαγή τής 
σωλήνωσης, τότε ή αίτια πρέπει νά άναζητηθεϊ 
στή βελονοειδή βαλβίδα καί στή δεξαμενή 
καυσίμου. Τό πιό πιθανόν είναι ένα άπό τά δύο 
αύτά κομμάτια νά βούλωσε. Πρώτα έλέγξτε τήν 
δεξαμενή. Καθαρίστε τά σωληνάκια της, γιατί 
πολλές φορές, όταν μείνει καύσιμο μέσα σ' 
αύτήν γιά άρκετές ώρες, τά κατάλοιπα πού 
αίωροΰνται στό καύσιμο έπικάθονται στά 
σωληνάκια καί τά βουλώνουν. "Αν ή δεξαμενή 
βρεθεί έντάξει, στραφείται πρός τή βελονοειδή 
βαλβίδα. Μή τήν άποσυναρμολογήοετε -  έκτός 
άν είναι έντελώς άπαραίτητο -  άλλά καθαρίστε 
την μέ ένα λεπτό σύρμα.
7. ΧΑΛΑΡΗ ΚΕΦΑΛΗ ΚΥΛΙΝΔΡΟΥ: όταν ή ισχύς 
τού κινητήρα είναι πολύ μικρή, κοιτάξτε άν ή 
κεφαλή τού κυλίνδρου είναι καλά σφιγμένη. Σέ 
περίπτωση πού δέν είναι, θά τό διαπιστώσετε 
εύκολα άπό τό καύσιμο πού θά διαρρέει καί θά 
χύνεται άπό τήν κεφαλή. Τό σφίξιμό της πρέπει 
νά γίνει μέ τό κλειδί πού συνιστά ό κατασκευα­
στής.
8. ΧΑΛΑΡΟ ΚΑΠΑΚΙ ΣΤΡΟΦΑΛΟΦΟΡΟΥ: άν τό 
καπάκι τού στροφαλοφόρου θαλάμου έχει 
ξεσφιχτεϊ, τότε ή ισχύς τοΰ κινητήρα θά 
έλαττωθεΐ.
9. ΧΑΛΑΡΗ ΒΑΣΗ ΚΙΝΗΤΗΡΑ: ή ύπαρξη 
ισχυρών κραδασμών στή διάρκεια λειτουργίας 
τού κινητήρα, έμποδίζουν τήν έπίτευξη ύψηλοΰ 
άριθμού στροφών. Σφίξτε καλά τόν κινητήρα σας 
στή βάση του, καί τή βάση στό... άερομοντέλο.
10. ΧΑΛΑΡΗ ΕΛΙΚΑ: έχουμε τονίσει καί άλλού τή 
σημασία τού κανονικού, κοφτού χτυπήματος στήν 
έλικα, προκειμένου νά έκκινήσει ό κινητήρας. 
Έ τσ ι είναι εύνόητο, δτι ένας κινητήρας μέ
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ξεσφιγμένη τήν έλικά του είναι άδύνατο νά 
έκκινήσει. Τό άρχικό χτύπημα πρέπει νά είναι 
τέτοιο, ώστε νά βοηθήσει τό έμβολο νά φτάσει καί 
νά ξεπεράσει τό "Ανω Νεκρό Σημείο.
11. ΕΛΙΚΑ ΜΙΚΡΟΤΕΡΗ Η ΜΕΓΑΛΥΤΕΡΗ ΤΟΥ 
ΚΑΝΟΝΙΚΟΥ: όταν ό κινητήρας έμφανίζει τή 
λεγάμενη «άναστροφή φλόγας» πού έκδηλώνε- 
ται άπό άνάποδη περιστροφή τής έλικας -  
γεγονός πολύ έπικίνδυνο γιά τά δάχτυλά οας -  ή 
αίτια πρέπει νά άναζητηθεί στό μικρό μέγεθος 
τής έλικας. 'Ο ταν -  καί άν -  τελικά ό κινητήρας 
έκκινήσει, θά λειτουργεί κανονικά μόνο στις 
υψηλές στροφές. Γιά τήν έκκίνηση κινητήρων μέ 
μικρή έλικα, χρειάζονται έλατήρια, καί δχι 
χτυπήματα μέ τό δάκτυλο. Στήν περίπτωση τώρα 
πού ό κινητήρας ξεκινά εύκολα, άλλά στή 
συνέχεια έπιβραδύνεται, καί έμφανίζει συμπτώ­
ματα λειτουργίας μέ πλούσιο μίγμα, ή έλικα έχει 
μεγαλύτερο μέγεθος άπό έκεΐνο πού ταιριάζει 
στό συγκεκριμένο κινητήρα. ’ Η χρήση μεγάλης 
έλικας πρέπει νά άποφεύγεται έντελώς γιατί 
υπερθερμαίνει τόν κινητήρα, καί δημιουργεί 
μεγάλα φορτία στά κινούμενα μέρη του.
12. ΤΟΠΟΘΕΤΗΣΗ ΔΕΞΑΜΕΝΗΣ ΚΑΥΣΙΜΟΥ: 
άν ό κινητήρας έκκινά κανονικά, άλλά στή 
συνέχεια ύπερπληρώνεται (περίπτωση 3 ), τότε 
ό ύπεύθυνος είναι ή... βαρύτητα. Μέ άλλα λόγια, 
ή δεξαμενή βρίσκεται ψηλότερα άπ' δσο πρέπει, 
καί τό καύσιμο ρέει πιό έλεύθερα -  καί σέ 
μεγαλύτερες ποσότητες -  πρός τόν κινητήρα.

Έπίσης, άν ή δεξαμενή καυσίμου είναι 
τοποθετημένη πολύ χαμηλά ή πολύ μακρυά άπό 
τόν κινητήρα, ή κανονική λειτουργία του θά λήξει 
γρήγορα, λόγω άδυναμίας αναρρόφησης 
καυσίμου.
ΕΝΑ ΤΥΠΙΚΟ CHECKLIST

Πριν έπιχειρήσουμε μιά έκκίνηση καλό είναι 
νά άκολουθοϋμε τούς παρακάτω 5 έλέγχους:
1. '  Ελεγχος μπαταριών: φέρτε κοντά τίς άκρες 

τών δύο καλωδίων γιά νά διαπιστώσετε δτι θά 
παραχθεί σπινθήρας -  ένδειξη τής καλής 
κατάστασης τής μπαταρίας.

2. Έ λ εγ χ ο ς  πυροκεφαλής: ξεβ ιδώ στε τό 
μπουζί, καί έλέξτε μέ τή μπαταρία τήν καλή 
λειτουργία τής πυροκεφαλής του.

3. '  Ελεγχος μίγματος, χρησιμοποιείτε πάντα τό 
καύσιμο πού συνιστά ό κατασκευαστής.

4. Έλεγχος θέσης βελονοειδούς βαλβίδας: 
έλέγξτε τή θέση της γιά νά άποφύγετε 
πλούσιο ή φτωχό μίγμα.

5. Έλεγχος συνδεσμολογιών: έλέξτε  όλα τά 
σημεία σύνδεσης, δηλαδή σωληνώσεις, 
βελονοειδή βαλβίδα, δεξαμενή, βάση 
κινητήρα κ.λπ.
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πίνακας μετατροπής μονάδων
Ή  μετατροπή μονάδων άπό τά μετρικό 

σύστημα στό άγγλοσαξωνικό άντίστροφο) 
είναι κάτι πού πολλές φορές δημιουργεί 
προβλήματα στόν άερομοντελιστή. Γιά τό λόγο 
αύτό παραθέτουμε ένα πίνακα πού θά βοηθήσει

Γιά νά μ ε τα τρ έ ψ ε τ ε . . .

στήν μετατροπή τών μονάδων, άπλουστεύοντάς 
τςς σέ έναν πολλαπλασιασμό. Παράδειγμα: άν 
θέλουμε νά μετατρέψουμε 12 cm σέ ϊντσες, 
πολλαπλασιάζουμε τό 12 έπί 0,394, καί έχουμε 12 
cm = 4,728 ϊντσες.

σέ... π ολλαπ λασ ιάστε έπ ί...
έκατοοτά

»
έκατοστά /δευτερ .

»
Μ

κυβικά έκατοστά
»
»
»

κυβικά πόδια/λεπτό
»
»

κυβ ικές ϊντσες

»
»

κυβικά μέτρα
»
Μ

πόδια
»
Η

»
»
»

πόδια/λεπτό
Μ
»

πόδια/δευτερόλεπτο
Μ
Μ
Μ
»

ϊντσες
πόδια

πόδια/δευτ. 
πόδια/λεπτό 

μίλια/ώρα 
κυβικά πόδια 

κυβ ικές ϊν τσ ες  
γαλλόνια (ΗΠΑ) 

λίτρα
γαλόνια /δευτερόλεπτο 

λ ίτρα /δευτερόλεπ το  
κυβικά μέτρα/λεπτό 

κυβικά έκατοστά 
κυβικά πόδια 

γαλόνια (ΗΠΑ) 
λίτρα

κυβικές ϊντσες 
κυβικά πόδια 

γαλόνια (ΗΠΑ) 
έκατοστά 

ϊντσες 
μέτρα 

υάρδες 
μιλιά

ναυτικά μίλια 
μίλια/ώρα 

χιλιόμετρα/ώρα 
έκατοστά /δευτερ . 

μίλια/ώρα 
χιλιόμετρα/ώρα 

μέτρα/λεπτό 
έκα τοστά /δευτερ . 

κόμβους

0,394
0,0328

3,281X10"
1,9685

2,23X10"
3.53Χ10'5

1728
7.48 

28,32 
0,1247

4,719X10"
2,832X10"

16,39
5,787X10"J 

0,0043 
0,0164 
61,023 
35,31 

274,17
30.48 

12
0,3048

3,333X10-'
1,894X10'*
1,646X10'*
1,136X10"
1,829X10"
5,08X10

0,6818
1,097
18,29
30.48 

0,5925
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ΠΙΝΑΚΑΣ ΜΕΤΑΤΡΟΠΗΣ ΜΟΝΑΔΩΝ
Γιά νά μ ε τα τρ έ ψ ε τ ε . . .  σέ... π ολλαπ λασ ιάοτε έπ ί...

γαλόνια (ΗΠΑ)
»
»
η

γραμμάρια
Μ

Μ

γραμμάρια/κυβ. εκατοστά
»
»

γραμμάρια/έκατοστά
»
Μ

ϊν τσες
»»
»

κιλά
»

χιλ ιόμετρα
w
»

χιλιόμετρα/ώρα
Μ

»
»

κόμβοι
Η

Μ

W
»
»

Λίτρα

»
»
Μ

Μέτρα
Μ
»

κυβικά εκατοστά 
κυβ ικές ϊντσ ες 
κυβικά πόδια 

λίτρα 
κιλά 

λ ίβρες 
ούγγιές

λ ίβρες/κυβ ικές ϊντσ ες 
λ ίβρες/κυβικά πόδια 

κιλά/κυβ. μέτρα 
κιλά /μέτρα 

λίβρες/πόδια 
λίβρες/ϊντσα 

εκατοστά 
πόδια 
μίλια 

λίβρες 
ούγγιές 
πόδια 
μίλια

ναυτικά μίλια 
πόδια/λεπτό 

κόμβους 
μίλια/ώρα 

μέτρα /δευτερ . 
ναυτικά μίλια/ώρα 

πόδια/ώρα 
πόδια/δευτερ.

μίλια/ώρα 
χιλιομετρα/ώρα 
μέτρα /δευτερ , 

κυβικά εκατοστά 
κυβικά πόδια 

κυβ ικές ϊντσες 
γαλόνια (ΗΠΑ) 

γαλόνια (βρετανίας) 
μίλια 
πόδια 
ϊντσες

3785,4
231

1,337X10 *' 
3,785 
10 "  

0,022 
0,0353 
0,03613 
62,43 
1000 
0,1

6,721X10’ '
5.601Χ10"1

2,54
83,33X10*’

1000
2,205
35,27

3,281X10’
6,214X10*'

5,4X10*'
9,113X10"'
5,396X10-'
6,214X10*'
2,778X10"

1
6076,1
1,688
1,151
1,853

5,148X10"
1000,027

0,035
61,025
0,264
0,22

6,214X10"
3,281
39,37

* υάρδες 1,094
Μ έτρα /δευτερόλεπ το  πόδια/δευτερ. 3,281

* μίλια/ώρα 2,237
» χιλιόμετρα/ώρα 3,6

Μίλια πόδια 5280
* χ ιλ ιόμετρα 1,609
* ναυτικά μίλια 8,69X10''



ΠΙΝΑΚΑΣ ΜΕΤΑΤΡΟΠΗΣ ΜΟΝΑΔΩΝ
Γ ιά  ν ά  μ ε τ α τ ρ έ ψ ε τ ε . . . σ έ .. . τ το λ λ α π λ α σ ιά σ τ ε  έπ ί.

Μίλια/ώρα πόδια/δευτ. 1,467
η μέτρα /δευτ. 4,47X10"'
*· χιλιόμετρα/ώρα 1,609
η κόμβους 8,69X10"

Ναυτικά μιλιά πόδια 6076.1
Η μίλια 1,151
Μ μέτρα 1852

Τετραγω νικές ΐντσες τετραγ. εκατοστά 6,45
Η τετραγ. πόδια 1/144

υάρδες μέτρα 9,144X10'
Μ πόδια 3
» ΐν τσες 36

i

V
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στστ/κα μοντεήα
Είναι άλήθεια πώς πολλοί -  άν 0χι οί 

περισσότεροι -  άπό τούς άερομοντελιστές 
άσχολοϋνται καί μέ τήν κατασκευή στατικών 
μοντέλων, πού άποτελοϋν άκριβή άντίγραφα 
πραγματικών άεροπλάνων. Αύτά τά στατικά 
μοντέλα, πού δέν προορίζονται γιά νά πετάξουν, 
πέρα άπό τήν όπτική όμορφιά πού τά 
χαρακτηρίζει, άποτελοϋν καί ένα εύχάριστο καί 
άξιόλογο τέστ κατασκευαστικών δυνατοτήτων 
τού άερομοντελιστή. "Οσοι έχουν άσχοληθεϊ μέ 
τή συναρμολόγηση των κομματιών πού περιέχον- 
ται σ ' ένα κίτ στατικού μοντέλου, γνωρίζουν ής 
πρακτικές δυσκολίες πού συναντώνται στή 
διάρκεια τής συναρμολόγησης, δυσκολίες πού 
δέν ξεπερνιούνται παρά μόνο άν ό άερομοντελι- 
στής γνωρίζει μιά σειρά άπό κατασκευαστικά 
μυστικά, καί παράλληλα διαθέτει μιά κάποια πείρα 
στις μικροκατασκευές,

' Η συναρμολόγηση ένός πλαστικού μοντέλου 
κλίμακας άπαιτεϊ ιδιαίτερη προεργασία καί 
ιδιαίτερη τακτική -  πέρα άπό- αύτή πού 
υποδείχνουν τά σχέδια τού μοντέλου πού 
βρίσκονται μέσα στό κίτ.

’ Η τακτική, ή προεργασία καί τά κατασκευα­
στικά μυστικά πού άφοροϋν τή συναρμολόγηση 
καί τό φινίρισμα ένός στατικού μοντέλου, θά μάς 
Απασχολήσουν στό κεφάλαιο αύτό.

Καί πρώτ' άπ' όλα άς δούμε ποιά έργαλεϊα 
χρειάζονται γιά μιά σωστή κατασκευή στατικού 
μοντέλου (γιατί ύπάρχουν πολοί μοντελιστές πού 
ξεκινούν τή συναρμολόγηση έχοντας μοναδικό 
έργαλεϊο ένα ξυράφι). Τά άπαιτούμενα έργαλεϊα, 
λοιπόν, είναι: ένας κόφτης, μιά λεπτή λίμα, 
τσιμπίδια, πλαστικός στόκος, λεπτά τρυπάνια, 
ειδική κόλα άπό πολυεστέρα, πινελάκια 
βαψίματος (διαφόρων μεγεθών), καθοριστικό 
ιγρό γιά τά πινέλα. " Οσο καί άν φαίνεται κάπως... 
ιπερβολικός ένα τέτοιος έξοπλισμός γιά τόν 
ιιοντελιστή. ή πράξη άποδείχνει δτι τά παραπάνω 
έργαλεϊα είναι τά έντελώς άπαραίτητα Μέ αύτά,

καί μέ τό σχέδιο πού συνοδεύει το κίτ, ο 
μοντελιστής θά καταφέρει -  έχοντας μιο 
κατασκευαστική άνεση -  νά φτιάξει ένο 
πραγματικά δμορφο μοντέλο. Δέν πρέπει 
άλλωστε νά ξεχνάμε πώς στά στατικά μοντέλα, 
έ  κείνο πού παίζει καθοριστικό ρόλο είναι ή 
λεπ τομέρεια . Στή λεπ τομέρεια  καί στήν 
πιστότητα τού μοντέλου πρός τό πρωτότυπο 
βασίζεται ή έπιτυχία, άλλά καί ή όμορφιά τών 
στατικών μοντέλων. Είναι γνωστό άλλωστε τό 
πάθος τών έμπειρων μοντελιστών, γιά τήν 
άνεύρεση τών συγκεκριμένων καμουφλάζ καί 
χαρακτηριστικών άριθμών τών άληθινών άερο­
πλάνων. τών όποιων φτιάχνουν τό μοντέλο.

Έχοντας λοιπόν έπιλέξει τό κίτ τού 
άερομοντέλου, πριν άρχίσετε όποιαδήποτε 
έργασία συναρμολόγησης, θά πρέπει νά 
«γνωρίσετε» καλά τό κίτ πού άγοράοατε: 
μελετεΐστε προσεκτικά τό σχέδιο, καί έντοπίστε -  
χωρίς νά τά κόψετε άπό τό πλαίσιό τους -  τά 
διάφορα κομμάτια. Κάθε κομμάτι τού μοντέλου 
έχει ένα άριθμό, πού άντιστοιχεΐ στόν άριθμόπού 
άναφέρεται στό σχέδιο Γιά παράδειγμα, ένα 
τμήμα πού στό σχέδιο έχει τόν άριθμό 38, θά 
πρέπει νά βρεθεί άνάμεσα στά κομμάτια τού κίτ, 
μέ τόν ίδιο άριθμό. Μέ τήν μέθοδο τών 
άριθμημένων κομματιών, ό κατασκευαστής 
μειώνει στό μηδέν τήν πιθανότητα νά κοληθεΐ 
λάθος κομμάτι, σέ κάποιο τμήμα τού μοντέλου.

" Εχοντας κατανοήσει πλήρως τό κίτ, μπορείτε 
νά άρχίσετε τή συναρμολόγηση, άκολουθώντας 
πιστά τά στάδια κατασκευής πού άναφέρονται 
στό σχέδιο. Προσέξτε όμως στόν τρόπο μέ τόν 
όποιο άφαιρεϊτε τά κομμάτια άπό τό πλαίσιό τους 
μή τά σπάτε, άλλά χρησιμοποιώντας τόν κόφτη, 
κόψτε τά σημεία στήριξης τών κομματιών στό 
πλαίσιο. Τό κόψιμο νά είναι τέτοιο, ώστε νά μή 
άπομένουν άκίδες (μυτούλες) στά σημεία πού 
συνδεόταν τό κομμάτι μέ τό πλαίσιο. Τέλος, πριν 
τά κομμάτια κοληθοΰν, δοκιμάστε τήν έφαρμογή
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MODEL HOBBY SHOP
ΣΥΝΑΡΜΟΛΟΓΟΥΜΕΝΑ ΜΟΝΤΕΛΑ 

ΑΕΡΟΜΟΝΤΕΛΑ
Συναρμολογούμενα στατικά μοντέλα

AIRFIX — REVELL — MATCH BOX — TAMIYA — HASE G AW A — MIDORI
— NITTO — NICHIMO — BANDAI — FUJIMIOTAKI — ESCI — ITALERI — 
MONOGRAM — AMT — LINDBERG — ATLANTIC — ERTL — HELLER — 
POLA — FALLER — ROCO ΚΛΠ.

ΥΛΙΚΑ ΔΙΑ ΤΗΝ ΣΥΝΑΡΜΟΛΟΓΗΣΙΝ:
ΧΡΩΜΑΤΑ -  ΣΤΟΚΟΣ -  ΔΙΑΛΥΤΙΚΟΝ -  ΠΙΝΕΛΑ -  ΕΡΓΑΛΕΙΑ -  ΑΕΡΟΓΡΑΦΟΙ
-  PLASTICARD ΚΛΠ.
ΑΦΙΣΣΕΣ (posters) όλων τών συγχρόνων πολεμικών καί πολιτικών 
άεροπλάνων ώς καί τοϋ Β Παγκ. Πολέμου.

ΥΛΙΚΑ ΑΕΡΟΜΟΝΤΕΛΩΝ: Balsa -  καύσιμα, κ ινητήρες κλπ.
ΑΝΕΜΟΠΤΕΡΑ καί λαστιχοκίνητα άεροπλάνα 
' Αποστέλλονται δέματα ταχυδρομικώς ε ις  όλην τήν ' Ελλάδα

ΙΩΑΝ. ΛΥΜΠΕΡΗΣ Δχαρνων 142 -  Αγιος Παντελεήμων 
Έ ν α ν τ ι κινηματογράφου RIDA ΤΗΛ. 8817113 -  ΑΘΗΝΑΙ
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τους, ένώνοντάς τα όπως δείχνει τό σχέδιο τοϋ 
κίτ, καί άφοϋ σιγουρευτείτε γιά τήν σωστή 
έψαρμογή τους, προχωρείστε στό κόλημα. Μιά 
σημαντική σημείωση έδώ, είναι πώς πριν κόψετε 
ένα κομμάτι άπό τό πλαίσιο, κάντε πάνω του όση 
περισσότερη δουλειά μπορείτε νά τοϋ κάνετε 
πριν τό κολήσετε: γιά παράδειγμα, τόν πιλότο θά 
πρέπει όπωσδήποτε νά τόν βάψετε πριν τόν 
κόψετε άπό τό πλαίσιο.
Τ6  κόλημα: έκεινο πού θά πρέπει νά θυμώσαστε 
κάθε φορά πού πιάνετε τό σωληνάριο μέ τήν 
κόλλα, είναι: «ποτέ πολύ κόλλα»,' Αντί νά πιέζετε 
τό σωληνάριο, κρατώντας τή μύτη του κοντά στήν 
έπιφάνεια τοϋ κομματιού πού πρέπει νά κοληθεϊ,

χρησιμοποιείστε μιά άλλη μέθοδο: άπλώστε λίγη 
κόλλα σέ μιά έπίπεδη έπκράνεια (ένα κομμάτι 
γυαλιοϋ, γιά παράδειγμα), καί μέ τή μύτη μιας 
καρφίτσας πάρτε λίγη κόλλα, καί τοποθετείστε τη 
στήν έπκράνεια πού πρέπει νά κοληθεϊ. Μέ τόν 
τρόπο αυτό θά άποφύγετε τήν έκχυση μεγάλης 
ποσότητας κόλλας (δταν π ιέζετε τό σωληνάριο, 
ποτέ δέν βγαίνει λίγη κόλλα, άλλά ένα... κΰμα 
κόλλας!), γεγονός πού θά καταστρέψει αισθητικά 
τό μοντέλο. "Αν είστε άτυχος (ή άπρόσεκτος) καί 
χυθεί κόλλα πάνω σ' ένα κομμάτι τοϋ μοντέλου, 
τότε άφειστε τη νά στεγνώσει καλά, καί μετά 
ξΰστε τη μέ τόν κόφτη, καί μέ τήν λίμα λιάνετε 
τήν έπκράνεια στό σημείο έκεινο. προσέχοντας
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φυσικά νά μή δημιουργήσετε έσοχή (βαθούλω­
μα). Πάντα θά πρέπει νά χρησιμοποιείτο κόλλα 
πολυεστέρα.
Κατασκευή: τό μυστικό έδώ είναι ή κατάλληλη 
χρήση του... χρόνου: δυό κομμάτια, γιά νά 
συγκοληθούν καλά χρειάζονται γύρω στά 15 
λεπτά, καί αύτό ισχύει ιδιαίτερα γιά τά μεγάλα 
κομμάτια, δπως π.χ. τά δυό τμήματα τής άτράκτου 
του μοντέλου. Γιά τό λόγο αύτό, άφοΰ απλωθεί ή 
κόλλα,καί ένωθοΰν τά δυό κομμάτια, συγκροτεί­
στε τα μέ κάποιο τρόπο σφιχτά μαζί, γιά 15-20 
λεπτά. Αύτός ό «κάποιος τρόπος» είναι ή χρήση 
λάστιχου ή σελοτέιπ, άκόμη καί χρησιμοποιώντας 
μανταλάκια μπουγάδας. Θυμηθείτε έδώ, πώς άν 
πρόκειται νά στηρίξετε τό μοντέλο σας σέ βάση, 
τότε πρέπει νά ανοίξετε τήν όπή, στά κάτω μέρος 
τής άτράκτου, ΠΡΙΝ συγκοληθούν τά δυό 
τμήματα τής άτράκτου. Σέ περίπτωση πού τό 
άεροπλάνο έχει «τρίκυκλο σύστημα προσγείω­
σης» (δηλαδή ριναϊο τροχό, καί δυό τροχούς στήν 
άτρακτο ή στις πτέρυγες), τότε, έπίσης ΠΡΙΝ 
συγκοληθούν τά τμήματα τής άτράκτου, 
τοποθετείστε στό ριναϊο κώνο κάποιο βάρος, 
ώστε τό άεροπλάνο νά μή «πέφτει» μέ τήν ούρά, 
όταν τελειώσει ή κατασκευή (έκτός άπό λίγες 
έξαιρέσεις, τά μοντέλα άεροπλάνων είναι δλα 
όπισθόβαρα).

Ιδιαίτερη προσοχή πρέπει νά δωθεϊ στή 
συγκόληση τού συστήματος προσγείωσης, ώστε 
αύτό νά είναι ικανό νά κρατήσει σέ... όριζόντια 
θέση τό βάρος τού άεροπλάνου.
Τά σήματα: τά σήματα πού συνοδεύουν τό κίτ

Ένπ φύλλο μέ σήματα-χαλκομανίες γιΟ χρήση σέ στατικά 
μοντέλα όεροοκαφων

τού μοντέλου σας. πρέπει νά κοπούν ένα-ένα άπό 
τό χαρτί στό όποιο βρίσκονται, καί μετά, πάλι ένα- 
ένα, νά τοποθετηθούν στό νερό (σ' ένα άνοιχτό

Τό F-80 αέ κλίμακα 1/48. τής NOMOGRAM. Ή  προσθήκη χώματος ή πρασινάδας κ.λπ. φτιάχνει μιά περισσότερο ρεαλιστική 
σύνθεση
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πιάτο), καί μόλις άρχίσουν νά ξεκολοΰν άπό τό 
χαρτί τους, νά μεταφέρονται στό σημείο τού 
άεροπλάνου, γιά τό  όποΤο προορίζονται. 
Προσέξτε έδώ όταν κόβετε μέ τό ψαλίδι τά 
σήματα άπό τό χαρτί πάνω στό όποιο βρίσκονται 
κολημένα, νά τά «ξακρίζετε» ταυτόχρονα, 
δηλαδή νά κόβετε τό περιθώριο πού έχουν γύρω- 
γϋρω, γιατί όταν κοληθοΰν στό μοντέλο καί 
στεγνώσουν, τό περιθώριο αυτό θά φαίνεται, καί 
θά άφαιρεϊ τήν όμορφιά τού σήματος. Έ χ ετε  
έπίσης ύπ' δψη σας πώς τά σήματα θά πρέπει νά 
βγοϋν έγκαιρα άπό τό νερό, καί δχι μόλις 
άρχίσουν νά... έπιπλέουν, γιατί κάτι τέτοιο έχει οά 
συνέπεια τή διάλυση τής κόλας τους. Τέλος, 
άφοϋ τοποθετήσετε τό σήμα στό μοντέλο, πιέστε 
το μαλακά μ' ένα κομμάτι βαμβακερό ύφασμα, γιά 
νά άπορροφηθεϊ τό νερό, καί νά φύγουν πιθανές 
φυσαλίδες άέρα πού παγιδεύτηκαν κάτω άπό τό 
σήμα.
Τό φινίρισμα: άν καί τά στατικά μοντέλα είναι 
ύποδείγματα άκρίβειας, πολλές φορές -  έξαιτίας 
τής μαζικής τους παραγωγής σέ καλούπια -  
παρουσιάζονται όρ ισμένες ά τέλ ε ιε ς  στήν 
έφαρμογή των κομματιών μεταξύ τους. Οί

£ Γ

Τό F-14 οέ κλίμακα 1/72 Εδώ χρησιμοποιείται ή ειδική 
βάθη γιό τή στήριξη τού μοντέλου 
Κατασκευαστής MATCHBOX
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Ή  διαστημική έποχή δέν άφηνει άσυγκίνητους τούς φίλους τού μοντελιαμού Χττ) φωτογραφία ένα φουτουριστικό μοντέλο 
ένός διαστημόπλοιου τού (κάπως! μακρυνού μέλλοντος Τύ GALACTICA

συνηθέστερες άπό αυτές, είναι οί σχισμές πού 
μένουν στή ράχη τής άτράκτου (άφού συγκολη- 
θοΰν τά δυό κομμάτια) καθώς καί στά σημεία 
σύνδεσης τών πτερύγων μέ τήν άτρακτο. Γιά νά 
λυθεί αύτό τό πρόβλημα, χρησιμοποιείστε τόν 
πλαστικό στόκο (πού θά άγοράσετε άπό τά 
καταστήματα ειδών άερομοντελισμού-μοντελι- 
σμού). ' Απλώστε μιά μικρή ποσότητα στόκου στά 
σημεία κακής σύνδεσης, έτσι ώστε νά καλυφθούν 
οί σχισμές. Αφού ό στόκος στεγνώσει, 
γυαλοχαρτΐστε τον μέ πολύ ψιλό γυαλόχαρτο. 
Προσοχή όμως: αύτή ή έργασία πρέπει νά γίνει 
πριν κοληθοϋν τά υπόλοιπα κομμάτια στό μοντέλο 
(σύστημα προσγείωσης, κάλυμμα τής θέσης 
χειριστοϋ κ.λπ.).. Έ να άλλο σημαντικό κομμάτι 
πού χρειάζεται ειδική περιποίηση, είναι τό 
διαφανές κάλυμμα τής θέσης χειριστοϋ. Τό 
κομμάτι αύτό πρέπει νά κρατηθεί μακρυά άπό τό 
χώρο δουλειάς, καί νά κοληθεί τελευταίο, άφού
106

έχει τελειώσει καί τό βάψιμο του μοντέλου! Ά ν  
όμως είναι άπαραίτητο νά μπει πριν τελειώσει ή 
δλη κατασκευή (όπως όταν πρόκειται γιά 
παράθυρα στήν άτρακτο) τότε, άφού κοληθεί, 
σκεπάστε το μέ κολητική ταινία συσκευασίας, 
ώστε νά προφυλαχτεΐάν στάξει πάνω του χρώμα ή 
κόλα. ' Ιδιαίτερη προσοχή πρέπει νά δοθεί στό 
βάψιμο τού πλαισίου του (πού είναι σταμπαρισμέ- 
νο πάνω του). Θυμηθείτε: τό μοντέλο θά είναι 
άχρηστο άν στάξει χρώμα ή κόλα πάνω στό 
διαφανές αύτό κομμάτι.
Τό βάψιμο: άφού τό μοντέλο έχει συγκοληθεί 
καλά, καί έχει γίνει ή άπαραίτητη έργασία 
φινιρίσματος, έρχεται ή σειρά γιά τό βάψιμο. Πριν 
πιάσετε τά πινέλα, πρέπει νά πλύνετε καλά τό 
μοντέλο. Τό νερό πού θά χρησιμοποιείσετε γιά τό 
πλύσιμο, καλό είναι νά περιέχει καί μιά μικρή 
ποσότητα κάποιου καθοριστικού ύγροϋ, άπό αύτά 
πού κυκλοφορούν στήν αγορά, άκόμη καί
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σαπουνάδα, ώστε νά φύγουν οί σκόνες καί οί 
βρωμιές πού έχουν έπικαθίσει πάνω του. ' Αφοϋ 
στεγνώσει καλά, έρχεται ή σειρά τού «πρώτου 
χεριού». Αυτό θά γίνει χρησιμοποιώντας ένα 
έλαφρύ, ουδέτερο χρώμα, άρκετά άραιωμένο. 
Ό ταν τό χέρι στεγνώσει καλά, μ ’ ένα μαλακό 
μολύβι σχεδιάστε πάνω στό μοντέλο τό 
καμουφλάζ πού θά βάλετε.' Εδώ άκολουθεϊτε τις 
όδηγίες τού κατασκευαστή ή χρησιμοποιείτε 
δικές σας «πηγές» όπως π.χ. μιά έγχρωμη 
φωτογραφία τού άληθινοϋ άε ροπλάνου τό 
μοντέλο τού όποιου κατασκευάζετε.

Γιά τό βάψιμο θά χρησιμοποιήσετε τά 
χρώματα πού συνιστά ό κατασκευαστής. Τά 
χρώματα αύτά έχουν κωδικούς άριθμούς. μέ τούς 
όποιους θά τά ζητήσετε άπό τό κατάστημα ειδών 
μοντελιομοΰ. ‘ Επίσης, τά πινέλα θά πρέπει νά 
είναι διαφόρων παχών, καί άπό καλής ποιότητας 
τρίχωμα. Υπάρχουν ειδικά τέτοια πινέλα στά 
μοντελιστικά καταστήματα. Πολλοί έμπειροι 
μοντελιστές χρησιμοποιούν άερογράφο γιά τό

βάψιμο.' Η χρήση άερογράψου έχει έντυπωσιακά 
αισθητικά άποτελέσματα, άλλά άπαιτεΐ πείρα. 
Είτε πινέλο χρηαιμοποιείσετε, ε ίτε  άερογράφο, 
πρέπει νά έχετε ύπ' δψη σας πώς κάθε χρώμα θά 
άπλώνεται άφοΰ έχει στεγνώσει τό προηγούμενο. 
Οί κλίμακες: δέν μένει παρά νά άναφερθοϋμε 
καί στις κλίμακες τών μοντέλων. Στήν άγορά 
κυκλοφορούν δεκάδες μοντέλων άε ροπλάνων, 
πού άνήκουν συνήθως στήν κλίμακα 1:72 (πού 
σημαίνει ότι τό μοντέλο είναι 72 φορές μικρότερο 
τού άληθινού), καί -  σέ μικρότερες ποσότητες -  
σέ κλίμακες 1:48 καί 1:32.'  Οπως είναι φυσικό τά 
μοντέλα κλίμακας 1:32 είναι μεγαλύτερα άπό τά 
μοντέλα κλίμακας 1:4θ ή 1:72. Σάν μεγαλύτερα 
πού είναι, έχουν πάνω τους περισσότερες 
λεπτομέρειες, καί αποτελούν πιστά άντίγραφα 
τών άληθινών άε ροπλάνων. Τό μειονέκτημά τους 
είναι ή υψηλή τους τιμή. Γιά τό λόγο αύτό, πολλοί 
μοντελιστές καταφεύγουν στις κλίμακες 1:48 καί 
κυρίως στήν 1:72, ή όποια παρουσιάζει καί τή 
μεγαλύτερη ποικιλία μοντέλων.
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