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Nuestro nuevo producto el “ E A -2 ” es de con- 
trolado sencillo y seguro, de armado ultra rá- 
pido, que le dará un solido entrenamiento pa­
ra las próximas competencias.
Totalmente prefabricado, lo ofrecemos con hé- 
lice terminada, alambre de control y mánii a, 
pintura sintética, combustible para glow plug, 
tren de aterrizaje, ruedas, etc., es decir lo mås 
completo en equipos.

PARA  MOTOR CLASE B S 39
Pidolo o su proveedor, pues ya lo tiene, o directomente a

A N G A
Unicamente equipos y materiales de calidad.

S O U C IT E  N U E S T R A  L IS T Á  D E  M A T E R I A L E S  V E Q U IP O S

OFERTA DE ESTE MES:

PAPEL JAPONES LEGITIMO, ACO ND IcjoNADO  EN PA- 
QUETES DE 12 PLIEGOS, LISTO PARA EHVIAR CON FLE.
TE A NUESTRO CARGO, a S 5 . -  '

S A L T A  3538 - T . E. 94902 
R O S A R I O  de Sta. FE

%

De acuerdo a estadisticas actuates, uno de los mayores factores 
del aumento de la popularidad del aeromodelismo en el MUNDO 
ENTERO ha sido la introducción de los pequeňos motores Diesel 
de alto rendimiento y íácil manejo.

La MILBRO ha contribuído a  esta obra de difusíón ofreciendo 
a  los aeromodelistas, un motor de calidad que reúne maxima per­
formance para cualquier tipo de modelo, larga vida. y facilidad 
de arranque.

.75 c.c.

75 cc. (.045 pc. 1 Veloddod: 7 000 a 7.500 
rpm Potencia 1/12 Η. P Peso 60 gr.

1.3 cc (.098 pc. i MKII Velocidod: 8.000 
rpm Potencia: /& H.P Peso 100 gramos.

Para tener éxito con su motor diesel de aeromodelismo. use siempre el combustible

"MILBRO BASE X"
preparado cuidadosamente con ingredientes de primera calidad y de triple fil- 
trado, desarrollado por los iabricantes de los iamosos motores "Milbro Diesel”.

KING-PRIME
RECONQUISTA 662 - - BUENOS AIRES

Esperamos poder darles una buena noticia en nuestros próximos avisos.



iCADA M E S  UN M O D ELO  NUEVO!

Pida nuestras listas do pianos y accosorios adjuntando $ 0.40 an ostamplllaa

0 " AERO ARGENTINA
MAIPU 306 Piso 1° Buenos Aires
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CON SOLID ANDO SU PRESTIGIO, EXHIBE:

* Sms 117 modelos

* Sms equipos perfectos

* Sms materiales de la mejor calidad

* Sms precios convenientes

* Sm dedicación exclusiva al

AERO MOD ELIS MO
AERO ARGENTINA

LA CASA DEL
VERDADERO AEROMODELISTA
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VISELE ALREDEDOR DEL P1LON
La últiina sz.isación en U.S.A. 
Lista para que Vd. Io pruebe

EN TRES FORMAS

I. LISTO PARA VOLAR, con Baby Spit­
fire, Hélice, Tanque, Mezcla, Ca­
bles, etc. *

II. LIŠTO PARA ADOPTAR CUAL- 
QUIER MOTOR CLASE AA *

III. P R O X IM A M E N TE  LISTO PARA 
ARMAR (incluyendo fuselajes, alas, 
timån, tren de aterrizaje formado,

A-Consulte prec ios  en nues- tanques, ruedas, etc.) *
I ra  casa o l le e r este aviso.

VENGA, ESCRI BANOS O PREGUNTE TELEFON ICAMENTE.

MEZCLA TELMAC N.” 2
c o n  s u s  c u d t r o  v e n t a j a s

• LA MAS POTENTE

• LA MAS ECONOMICA

• LA MAS POPULAR

• ACL I MAT IZ AD A

U til iz a d a  en los m odelos que a rre b a ta -  
ron /os Ϊ 9 y 2° puestos de la  close 

B y  C  y  e l 3° de la  A .

SANTA FE 1999,
ESQ AYACUCHO
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A erom odelism o  entra con cstc ejemplar,
N9 13, en su segundo aňo do vida. D^sdc 

estas lineas dcseamos, ante todo, toda clase de 
felieidades a nues tros leetorcs y colaboradores, en 
el transcurso del aňo que se ha iniciado.

Cuando nos hicimos cargo dc la editorial detcr- 
miuamos un plan de. tres puntos fundamentales a 
seguir para AEROMODELISMO. Los dos primeros 
se referian a ia salida puritual de nuostra revista 
y al mejoramiento de su contenido.

Respecto al primero, creemos haber cumplido 
y cstablecido definitivamente Ia situación.

Respect« ;d .segundo, ticncn la pulabra nues tros 
leetorcs. Solamente podemos decir que de parte 
nucslra hemos pnesto el mayor empcfio en ofre- 
cerles “la revista de ueromodclistas para neiOmo- 
delistas”.

El tercer punto es el de más difícil solución, y 
«4 que requierc más tiempo para^alcnnzarla. No 
obstante, no podemos evitar de ser franeamente 
optim is tas al respecto.

Λ pesar de la actual escusez dc materia prima, 
del cucarecimiento continuo de la mano dc obra, 
del incesante aumento de nuestros gastos, hemos 
eouseguido brindarles el mis mo numero de pagi­
nas, el mismo piano tamano natural, el mismo 
contenido, mes tras mes, sin aumentar nuestro 
precio dc venta.

Esto, mucho lo debemos a nuestros anunciautes 
y leetorcs, que nos ban brindado siempre su franco 
apoyo. Hacin ellos nuestro ugradecimiento siucc- 
ro. Asimismo aprovechnmos Ja ocasión para agra- 
decer en con junto a todos los que gentilmente nos 
ban hecho llegar su nalabra de cstiinulo y dcseos 
de prosperidad para el afio 1951.

tra
con la h e rm o s a
reproducción del 
Spad, un farmo&o 
a v ion  de caza  
f ranet 8 dc la gue- 
rra del 1/,. con cl 
•me inter vino en 
la categoria csca- 
'n del con c u r  so 
Plymouth I n t e r - 
nacional de 1950. 
vn los E E . U U .



(oseedor de varios records de modelos 
indoors pasa al campo de los AA.
El resul lado: l E S P E C T  A C U L A R !

por Pete Andrews

SE  sonrieron mis amigos cuando vieron 
que yo, el especialista de indoor, me 

sentaba al banco de trabajo para construir 
un modelo para vuelo libře, ya que pen- 
saban que no iba a saber por dónde em- 
pezar para ccmentar las varillas. Sin em­
bargo, vean el rcsultado: un modelo de 
media A de alta pcrfonnance, con una earga 
alar bajísima (2,5 onzas por 100 pulgadas 
cuadradas), un íuselaje de minima resistcn- 
cia al avance, un nuevo perfil afinado, una 
novedosa construcción de ala, tren de ate- 
rrizaje retráetil, y un brazo de palanca largo 
que bace trepar al Strato Flash como un 
flcchazo y planear como una gaviota.

El tiecno de diseňar —como me propu- 
se— un modelo que no nccesitara incidencia 
en cl motor, ni Washin u otros ajustes deli- 
cados, inclusive inclinación del timón, y  
obtener al mismo ticmpo estabilidad sufi- 
cientc, era un trsbajo difícil. Trataré de ex- 
plicarles el procedimiento punto por punto.

Concentrándomc sobre el problema de 
los perfiles, eomprobé que no había mucha 
experiencia en perfiles para baja vclocidad, 
por lo que traté dc basamie en mis expe- 
ricncias en perfiles para indoors. Estas me 
indicaron que los meiores resultados se ob- 
tendrian con un perfil con borde delantero 
afinado, easi en punta, y un espesor del 6 
por cicnto, sobre todo utílizándolo con un 
ala de un alargamiento de 6:1.

Para mantener el perfil en forma suave 
me vi obligado a utilizar enchapado en el 
ala, hasta Ío más atrås posible, tratando al 
mismo ticmpo de no aumentar inneccsa- 
riamente el peso. Estas consideraciones me 
llevaron a adoptar el tipo de construcción 
indicado, sin largueros, que une eficiencia, 
poco peso y resistencia estruetural. Este tipo 
de construcción demostró, por otra parte, 
ser prácticamente indeformable en lo que a 
reviramientos se refiere.

Mi problema siguiente fué ver de qué 
manera se podia controlar la estabilidad lon­
gitudinal del modelo variando el espesor del 
perfil del estabilizador. Los resultados fue- 
ron satisfactorios, ya que experimentando 
con diferentes porcentajes vi que podia man­
tener un buen control sobre las caracteris- 
ticas dc trepada del modelo. Para esto tam- 
bién me sirvió mi experiencia con indoors, 
ya que también con ellos había llcgado a 
la conclusion de que un perfil con 8 % de 
espesor era el mås conveniente, y aqui tam­
bién lo adopté. Un 10 % producia excesiva 
sustentación durante la trepada, y un 6 % 
hacia al modelo muy facil de entrar en 
pérdida y  looping, dando además una fra- 
yectoria irregular debido a sus condiciones 
no balanceadas. El Strato Flash, con un es­
tabilizador con perfil de 10 % de espesor. 
volaba casi sin tomar altura, con el motor 
a fondo, y con el 8 % třepa con un ångnlo
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de 50 grados que, en mi opinion, permite 
consoguir la mayor altura durante la tre- 
pada.

El brazo de cola largo era necesario para 
mantener buenas condiciones de estabilidad, 
y aprovechar la sustentación del estabiliza­
dor para ayudar al ala.

Se adoptó la cabana alta para reducir al 
minimo la diferencia de ångulo entre esta­
bilizador y ala, lo que reduce a su vez la 
resistencia al avance y también para con- 
trarrestar eficazmente el efeeto torque de 
la hélice. Esto resultó muy efeetivo, ya que 
el Strato Flash, centrado para planear a la 
izquicrda, třepa a la derecha sin inclinar 
el motor.

La construcción del modelo es sencilla 
si so sigue el procedimiento mås convenien­
te. Primero hay que elegir chapa de balsa 
Quarter Grain para conseguir suficiente re­
sistencia estruetural, y cortar todas las pie- 
zas antes de empezar a cementar. El ala se 
deberá construir en secciones, dejando que 
éstas sc sequen bien sobre el piano antes 
de efeetuar las uniones con "los diedros co- 
rrespondientes. El estabilizador se construye 
de manera similar, y  conviene pegar los 
subtimones antes de entelar. El fuselaje es 
complctamcnte común e incorpora un tren 
dc aterrizaje monopata retráetil, el que 
šerá colocado antes de poner el enchapado. 
El uso abundante de éste es indispensable 
para obtener suficiente rigidez, por lo que 
aconsejamos seguir el plano al detalle. El 
modelo serå entelado con papel de seda ja- 
ponés. El que se utiliza para cl fuselaje 
podrå ser tenido con una solución dc ani­
lina en alcohol. Se aplicarån dos manos de 
dope plastificado (con aceite de castor) y  
una de bamiz especial, insoluble en la mez- 
cla especial. El plano no incluyc detalles 
sobre el tanque, ya que en el modelo ori­
ginal se utilizó el tubito de un cuentagotas

marcado para diferentes duraciones, y como 
esto no puede ser suficientemente exacto, 
aconsejamos seguir el sistema preferido. El 
destermalizador es indispensable y se ce- 
mentará un hilo entre el borde de fuga del 
estabilizador y su apoyo para que al fun- 
cionar el destermalizador, el estabilizador 
quede con un ångulo determinado.

El modelo se centrará en el borde de 
fuga del ala y al probarlo en planeo deberá 
ir en linea recta, con una ligera tendencia 
a cabrear. Se corregirå esto haciendo virar 
al modelo hacia la izquierda. Para esto se 
irán colocando, en forma progresiva, espe- 
sores entre el estabilizador y su apoyo, del 
lado hacia donde se desea que cl modelo 
vire, es decir, mirando desde atrás, a la iz­
quierda.

Una vez que el modelo plaňce sin picar o 
cabrcar, en un circulo de unos quince me­
tros de diámetro, se pegarån esos espesores 
en fonna definitiva.

El planeo debe ser dc 7:1 aproximada- 
mente, lo que quiere decir que debe reco- 
rrer una distancia de 7 metros cuando se 
lo lanza de una altura de 1 metro.

Antes de iniciar las pruebas, asegúrese 
que el modelo está librc de reviraduras o 
malas alineaciones. La linea de tracción no 
tendrá inclinación alguna hacia los costados 
ni hacia abajo. E l modelo deberá trepar en 
amplios círculos, a la dcrecha, o sea, en 
contra del torque y cuando el motor se 
para, cfectuando una S empezará a virar 
hacia la izquierda en planeo, sin hacer la 
menor cabreada.

El mejor procedimiento es el siguiente: 
pruebe el modelo en planeo, arranque el 
motor, encienda la mechita del destermali­
zador, laňce el modelo en dírección opuesta 
al viento, con una inclinación hacia arriba 
de unos 30 grados, y . . . empiece a correr.

éPOR QUE NO SE SUBSCRIBE HOY MISMO A AER0M0DELISM0 ?
Envíe $ 25.—  y  su nombre y dírección a  la  adml- 
nislración de esta revista. Belgrano 2651, piso 4°. 
y tendrá en su ca sa  con menor gasto y  mayor como· 

didad, los próximos 12 números.

A E R O M O D E L I S M O
LA UNICA PUBLIC ACION FSPECI A tIZA D A . EN ID IOM A CASTELLANO

A M IG O  LECTOR: es usted el que nos debe ayudar a  realizar esta obra en be- 
neficio de la mayor difusión de nuestro deporte ciencia.

i DIFUND A AEROMODELISMO! jHAGA UN NUEVO SUSCRIPTOR!
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L OS acroniodelistas más jóvenes, por sus 
deseos de constniir un modelo capaz de 

hatir records o ganar los más importantes 
concursos, cpmeten a menudo el error de 
elegir mi modelo excesivamentc eomplieado 
de constniir v poner a punto, sin tener los 
conoeimientos básicos necesarios. Mc ba 
causado mueha peaa ver cómo un princ;- 
piantc, dcspués do destrozar su medelo por 
fallas que luibieran sido fácil corregir, que- 
da completamcntc desilusionado con cl acro- 
modelismo en general.

Teniendo esto presente. diseňé este mode- 
lito para los que se inician. Su costo es iní- 
nimo, y con unas pocas horas de fácil tra- 
bajo se conseguirán nmehas de entreteni-

l>or W. Vassalo

Un plcmeador lanzado a mano, ideal 
para principiantes.

miento y litil aprendizaje sobre los funda- 
mentos del vnelo.

Para todo cl modelo se tisará balsa de 
ínediana dure za. Del piano se pasará a la 
chapa con papel carbónico, o el sistema del 
alfiler explicado en anteriores artículos (ver 
\9 12 de AEKOMODEUSMO). Las aris­
tas del fiisclaje serán redondeadas con una 
trinelieta o una bojitu de afeitar. L a termi­
nation se hárá con papel de lija N9 0. En la 
nárte del fuselaje donde apova el ala se 
hárá una pequefia exeavación en forma de 
V, para dar mejor apovo al obtener una 
union más firme. El nerfil del ala se obten- 
drá redondeando el borde de ataque y afi- 
nando el dc fuga con lija. Para hacer esto 

(Continue en la pagina 46)

AEROMODELISMOPARA ESCOLARES
(Continuation)

T E R C E R A  P A R T E

Construction del ala. — Como para los de- 
más detalles seguiremos aquí el mismo me­
todo explicativo, pieza por pieza. Fíjese bien 
en los dibujos para estar seguro de que eo- 
noce la denominación de eada una de las 
partes. Se notará que el estabilizador es muy 
similar en su construction al ala, aparte dc 
que es más pequeíio y, genoralmentc, no 
tiene diedro, es deeir, sus puntas no se le- 
vantan bacia arriba, conio las de las alas.

El procedimiento de construeción del ala 
es cl siguiente: primero se cortan las costi- 
llas y los bordes marginales; sc fija el borde 
de fuga (B. F . cn adelante) con alfileres en 
el lugar marcado por el plano; cementar las 
cost il las y los larguoros en los lugares indi- 
cados y, finalmente, cemcntar el borde de 
ataque (B. A.) contra la extremidad ante­
rior de las costillas.

Costillas. — Si se ostå construyendo un 
equipo comereial éstas estarán marcadas so­
bre chapas de balsa. Kn este caso lo único 
<|ue bay que hacer es recortarlas con una 
Gillette o una trlneheta, unirlas (en su or­
den correcto si cl ala disminuye de anebo 
hacia las puntas) y mantenerlas con alfileres 
para podcrlas lijar en eonjunto basta elimi- 
nar las pequefias diferencias (ver fig. 1).

Si se trabaja solamente con un plano exis- 
ten dos posibilidades:

1  ̂ Si todas las costillas son iguales trazar 
el contorno sobre una chapita de tcrciada 
de 1 mm., o cartón muy duro, utilizando 
papel carbónico. Hecortar esta costilla maes­
tra lijándola hasta obtener la forma perfee- 
ta y utilizar ésta como guia para recortar 
todas las otras costillas. Se las puedc trazar 
previamente con una lapicera a boli I la. por 
ejemplo, o cortarlas directamcnte apoyando 
sobre la costilla maestra la trinebeta u hoji­
la de afeitar, cuidando de no mellar la cos- 
tilla-plantilla. Conviene fijar cada vez esta 
plantilla a la balsa de la ettal se cortan las 
costillas con dos alfileres, para tener mayor 
precision.

29  Si cl ala es ahusada o trapezoidal, o 
stia, disminuye de anebo hacia las puntas, 
todas las costillas tendrån una pequefia di­
ferenci;! entre si. Se trazarån las costillas 
extremas, la central (la mås grande) y la de 
la punta (la mås chica), sobre maděra ter- 
ciada de 1 mm. Luego haga un sandwich 
coloeando entre las dos plantillus de tcrcia- 
da tantos reetangulitos de balsa como cos­
tillas scan neecsarias para media ala. Los 
reetångulos delten ser un poco mås gran­
des que la costilla mayor. Empicce el ta- 
llado del sandwich, que serå mantenido con 
alfileres primero, con un cucltillo bien afi- 
lado, y luego con papel de lija, cada vez

Sc ve aqui el eonjunto de costillas ya cortadas 
listas para el lijado final. Nótese los dos alfileres 

que mantienen unidas las costillas.

Una vista dc frente del ala dopués de haher 
agrogado cl borde dc ataque. I.os alfileres lo man- 
tienen ln varilla fuertcmentc contra lus costillas. 
Agreguc unn gota dc cemento más a cada unión.
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mås fino, hasta conseguir quo el sandwich 
tome una aparicncia de correcto afinamiento. 
Se repite la operaeión para la otra semiala. 
Cada eostilla debe tener una muesca en 
el lugar correspondiente por donde pasará 
el larguero, o mås si los largueros son dos, 
tres o cuatro. Si las costillas son de un equi- 
po ya tcndrá marcados donde se debe re- 
cortar para colocar los largueros. Si se estå 
trabajando con un plano existen dos posibi- 
Iidades:

1^ si los largueros están colocados para- 
lelamente al borde de ataque, mientras las 
costillas están aún en el sandwich, marque 
en las costillas extremas la position de los 
largueros, y con una trincheta o una sierrita 
de calar haga el corte correspondiente a lo 
largo de todas las costillas.

2^ Si el larguero no está paralelo al B. A. 
o al B. F ., entonees cada eostilla debe ser 
colocada en su posición correspondiente, y 
los lugares donde van los largueros correc- 
tamente marcados.

Bordes marginales. — En anteriores articu- 
los ya hemos comentado el hecho de que 
la balsa es mås resistente en el sentido de 
la veta q.ue en el opuesto. Es por cso que 
casi nunea se cortan los bordes marginales 
redondos o elipticos de una sola chapa de 
balsa, ya que asi en algún punto la veta no 
estaría correctamente orientada, debilitán- 
dose. En los equipos buenos esas piezas ya 
vdenen marcadas con la veta justa. Si se tra- 
baja con un plano cuidese de que la veta 
vaya en el sentido de la mayor dimension.

Aunquc no parezca eierto, el ala a esta

altura ya estå casi lista. La mayor parte del 
trabajo estå hecha al håber cortado los bor­
des marginales y las costillas. El cementado 
de las diferentcs partes no llevará mucho 
tiernpo. Pero aun quedan algunos detalles, 
y se rcfieren al borde de ataque y al de 
fuga.

Es un error muy conuin en los que se 
inician no darle a estas varillas la impor- 
taneia quo se merecen en el sentido de li- 
jarlas convenicntemente. Un perfil debe ser 
redondeado en la punta y afinado en la par­
te posterior. Un ala que pasa a traves del 
aire es como un pescado que se desliza en 
el agua, sin dejar la menor turbulencia ha- 
eia atrås. Algunos prefieren dejar esta opc- 
ración del lijado para cuando el ala ya estå 
completa, pero es, en general, mås facil 
hacerlo antes, sobre todo en lo que al B. F . 
se refiere. Tomamos la varilla rectangular 
de, por ejemplo, 3 x 10 mm. y se la rebaja 
hasta obtener una formå aproximadamentc 
triangular, con la parte posterior afilada co­
mo un cuchillo. Para hacer esto hay que 
apovar la varilla en el extrem o de la mesa 
de trabajo y lijar. nlilizando para apoyo del 
papel de lija .un block de maděra dura. Si 
el borde de ataque es del tipo apoyado con­
tra las costillas en ångulo, eonviene dejar 
el redondeado del mismo para cuando el 
ala ya estå completada. De otra manera 
eonviene realizarlo antes.

Armádo del ala. — En algunos tipos de 
modclo es necesario hacer un encastro cn 
el borde de fuga, para que la eostilla penc- 
tre en él, ofreeiendo asi mayor superfieie

para cl cementado. Para hacer esto coloque 
el B. F . sobre el plano y marque con un 
låpiz la posición de los eortes. Luego haga 
un corte con una sierrita de calar, por ejem­
plo, y luego déle el aneho necesario para 
que entre, la eostilla con una común limita 
de uňas.

Colóquese ahora el B. F . sobre el piano, 
fijåndolo con alfileres cada 10-15 cm.; fije 
también con alfileres los largueros inferio- 
res. Si el intradós dc las costillas es cón- 
eavo, babrá que elevar el larguero eon pe- 
queňos trozos de balsa. En algunos casos es 
necesario hacer una operaeión similar con 
los bordes de ataque. Si en el plano el ala 
apareee entera, se la construye de una sola 
pieza haciendo luego los eortes necesarios 
para el diedro. En general, sin embargo, es-.

Una vista del nla izquierda ya terminada sin el 
borde de alanue. Notese cómo los alfileres man- 

tienen las varillas en su posición.

tán dibujadas las dos mitades separadas, las 
que serån construidas independientemente 
y  luego cementadas eon el diedro necesario. 
A veccs, sólo se eneuentra en el plano el 
dibujo de una de las dos semialas. Para 
obtener el dibujo de la otra mitad el me­
todo mås sencilio es el de pasar sobre las 
lineas del ala ya dibujada, con un låpiz o 
una punta cualquiera después de håber co- 
loeado debajo del plano una lioja dc papel 
earbónico con la parte sensible hacia arriba.

Tenemos, entonees, ya colocados sobre cl 
plano el B. F . y el larguero. Ahora se ce­
mentan las costillas (fig. 3), luego los lar­
gueros superiores, si los hubiora, y final­
mente, el B. A., manteniéndolo en su po­
sición contra las costillas eon alfileres (fi­
gura 2). Es conveniente repasar todas las 
uniones entre costillas y largueros y bordes 
con nna gota mås de cemento.

Diedros. — Las uniones dc los diedros 
deben ser muy inertes. Nunca hay demasia- 
dos refuorzos alrededor dc los diedros. A 
menudo se eoloca un refuerzo cortado dc 
chapa de 1,5, o dc tcrciada, eon cl ångulo 
del diedro para reforzar los bordes o el lar­
guero principal. De cualquier manera, el 
método siguiente es bueno.

Para simplificar la explicación, supondre- 
mos que se trata de un ala eon un solo die­
dro, o, como se la llama, de diedro simple. 
Kl plano especificará que las puntas de ala 
doben elevarse, por ejemplo, 8 cm. Pero si 
apoyamos una de las alas sobre una super­
fieie plana, la otra punta se elevará 16 em., 
ya que se sumarån las dos elevaeiones. Fi- 
jese por lo tanto una de las mitades al plano 
de trabajo eon alfileres. Colóquese la otra 
con la eostilla central en contaeto eon la de 
la semiala fifada y mantenga el borde ex- 
tremo de ésta con una elevación de 16 cm. 
mediante una caja, un block de maděra o 
una varilla. Coloque ahora abundante ce- 
mento en la union y manténgalo fijo con los 
dedos 30 segundos a un minuto hasta que 
el cemento empiece a seearse. Deje luego 
el conjunto en reposo unos minutos mås y 
luego agregue los refuerzos triangulares.

Estabilizador y timón. — El estahilizador 
es de eonstrucción completamcnte similar

íContinúo en la pag. 46)



G R A N T  dice...

T T  ACE mucho tiempo, cuando en el prin- 
■*-·*· cipio de la historia de la aviación, los 
primeros cxperimentadores trataban de jun- 
tar los elcmentos de información para tra- 
tar de resolver los problemas del vuelo, 
existian dos tendencias muy diferentes. Una 
de ellas era caracterizada por James Pier-

Íiont Langley, y los hermanos Wright eran 
os mås altos exponentes de la otra.

Langley, un verdadero cientifico, veia el 
problema en su forma mås completa e ideal, 
y asi orientaba sus estudios. Según él, un 
aeroplano no debia solamente poder levantar- 
se del suelo, sino también ser inhercntemente 
estable, y poder resistir las fuerzas pertur- 
badoras reestableciéndose por si solo en su 
linea normal de vuelo cuando alguna de 
esas fuerzas destruyera el equilibrio. Tenia 
quo ser eapaz de haeer esto sin la ayuda del 
piloto. L a  única misión de éste tenia que 
ser la de guiar cl avión en su trayeetoria 
con los controles, para poderlo llevar a de- 
recha o izquierda, y hacia arriba o abajo.

Por otra parte, en cambio. los hermanos 
Wright vcian c-omo mayor objetivo el sim­
ple hecho de que el avion fuera eapaz de 
elevarse sobre el suelo, no importa con cua- 
les medios. Construyeron por tanto un avión 
eapaz de elevarse por sus propios med'os 
v permanecer en el aire mientras el piloto 
fuera eapaz de mantenerlo en su ruta o de 
reestablecerlo si perdia estabilidad. En otřas 
palabras, reemplazaron la estabilidad propia 
eon cl control del piloto. En realidad, re- 
solvieron solamente parte del problema del 
vuelo, dejando a eada piloto el hecho de 
adquirir la suficientc habilidad de mantc- 
ner el avión en vuelo estable.

Haeer volar un avión en los primeros dias 
de la aviación no era cosa sencilla, ya que 
a eada segundo el piloto debia corregir o 
eontrolar aimque no quisiera cambiar de 
ruta. Era neecsario que el piloto efeetuara 
continuas correcciones con los controles.

Los aviones actuales son direetos descen- 
dientes de la concepción de los Wright. A 
traves de los aňos se han perfeccionado y 
hecho más estables, pero no poseču la auto- 
estabilidad necesaria para volar sin piloto.

Existe actualmente en el campo del ae- 
romodelismo un caso paralelo entre los mo­
delos de vuelo libre v los U-Control. El 
vuelo libre-es del tipo Langley, mientras

que el U-Control sc asemeja más a la es- 
euela de los Wright. Existe el mismo pro­
blema en el conflicto entre estas tenden­
cias del aeromodelismo asi eomo en los 
primeros pasos de la aviación. El vuelo libre 
requiere que el modelo posea autoestabi- 
lidad y pueda por si solo reestablccerse 
cuando aigun factor extraňo perturba su 
vuelo. Con los U-Control este problema 
prácticamente no existe. El modelo puede 
ser eompletamente inestable, y el piloto, 
con su habilidad personal, mantenerlo en 
linea de vuelo con movimientos de su mu- 
ňeca.

Estudios y comprensión cientifica son ne- 
cesarios para resolver los problemas de es­
tabilidad en vuelo libre, que ofreee un 
desafio a la capacidad del disefiador. Es un 
problema que se puede resolver solamente 
con el conocimiento de cómo diseňar un 
modelo estable. Es un problema de la men­
te. Mantener en vuelo un U-Control no es 
un problema de la mente sino de la mano. 
La diferente naturaleza de estos dos tipos 
de vuelo haec que el vuelo libre sea mås 
indicado para los que tienen mayor incli- 
naeión cientifica, mientras que el U-Con­
trol es mås indicado para los aeromodelistas 
“deportistas”, que prefieren la emoeión de 
la aceión al placer de håber resuelto un 
problema de orden cientifico.

Es cierto que se necesita también “cien- 
eia” para los U-Control, pero son problemas 
de velocidad y puesta a punto del motor, 
y no necesariamente del piloto sino del di- 
seiiador. Tanto el que diseňa como el que 
hace volar modelos de vuelo libre necesitan 
resolver problemas de alineac’on, centrae, 
etc., para haeer volar el modelo en forma 
estable, v, aunque esto es también c erto 
en los U-Control. ocurre en escala menor.

Se han escuchado y leido muehas dis- 
cusiones sobre las ventajas y desventa'as 
del vuelo libre y el U-Control. Indudab’.e- 
mente, las mayores satisfacciones inmedi-’tas 
que brinda el U-Control lo han hecho muy 
popular. Sin embargo, gracias a un grupo 
de aeromodelistas eon mayor inclinac ón 
cientifica, el vuelo libre sigue predominando 
en las actividades aeromodelistas.

Seria ridiculo comparar los dos tinos de 
vuelo, ya que se trata de cosas totalmente 
diferentes. El U-Control puede compararse
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a las carreras de autos, ya que posee ma­
yores similitudes con estc deporte que con 
el vuelo libre.

Muchos de los que se han inieiado en 
nuestro deporte-eiencia con el U-Control 
nO se decideu a pasarse al vuelo libre por 
temor a los problemas que consideran dema- 
siado complicados. Sin embargo, no es muy 
dificil poder eonstruir un modelo de vuelo 
libre que no se destroce en el primer vuelo. 
No es necesario leer v estudiar libros muy 
complicados, es suficiente basarse en unas 
pocas regias båsicas. Si se desea eonstruir 
modelos de vuelo libre, lo rnejor es iniciarse 
con un simple modelito a goma. Por su- 
puesto que el vuelo con motor cs mås fas- 
cinador, pero las posibilidades de un éxito 
iniciál son menores que en el caso de lin 
sencillo modelo a goma. Mås adelante, des- 
pués de una primera experiencia, se po­
drán eonstruir modelos mås “sensacionales”.

Un modelo ideal para iniciarse es uno a 
goma que tenga, por ejemplo, 21 pulgadas 
de envergadura (53 centimetros). Esta enver- 
gadura no es muy chica v al mismo tiempo 
no llega a dimensiones que puedan repre­
sentar problemas de construcción, siendo al 
mismo tiempo suficiente para dar un modelo 
estable y  de trayeetoria segtira. La cuerda 
no debe ser nunca mayor que 1 /6  de la 
envergadura y, posiblemente, 1 /7  o nuls. 
Luego, serå conveniente una cuerda de 7.6  
centimetros. La fig. 1 muestra estas y otras 
proporeiones a seguir. El estabilizador debe 
cstar ubicado a una distancia del ala igual a 
tres veces la cuerda. Una distancia mayor, o 
sea un mayor brazo de palanca de cola, po- 
siblemente haga el modclo algo mås es­
table, pero llevando por ejemplo a 4  veccs 
la cuerda, lo oue se gana es muy poco y 
en cambio tendremos un fuselaje execsiva- 
mente largo y de mås neso. Estas relaciones 
sirven tanto nara modelos a goma como para 
los con motor. Sin embargo, la superficie 
del estabilizador difiere para cstos dos tipos. 
Los modelos a goma pueden tener un esta­
bilizador cuya superficie sea igual al 33  % 
de la superficie alar, o algo mas, según la 
longitud de la nariz, la posición del ala, etc. 
Si la nariz del modelo cs más larga (pie % 
del brazo de palanca de cola. el estabiliza­
dor aumentará en proporción. En los mo­
delos a nafta el estabilizador puede. a voces, 
ser también menor, ya que el peso está mås 
concentrado eerca del centro de gravedad 
(C. C.) y no se extiende tanto eomo en el 
caso de los modelos a goma. llegando a ve­
ces al 25 % de la superficie alar. Sin em­
bargo, basta cierto limite, la estabilidad au- 
mentará con una superficie mayor, siendo 
insignificant!· el peso adieional, por lo que 
la mavoria de los modelos a nafta tienen 
estal)ilizador que suporan el 33 %. La lon­
gitud de nariz tiene un marcado efeeto so-
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bre la éstabilidad. Deberá ser lo más eorta 
posible. En los modelos a goma la distancia 
entre hélicc y ala es pocas voces menor que 
tm tercio del bra/.o de palanca de cola y, 
en general, mayor, especialmente en los 
modelos “varilla”, donde no existe třen de 
aterrizaje para equilibrar parte del peso de 
la goma. E n  los modelos a motor, el peso 
está más concentrado, por lo que la nariz 
puede ser mucho más eorta. (Fig. 3). Todas 
estas proporciones tienen un cfecto directo 
sobre la éstabilidad longitudinal, ayudando 
a mantener al modelo en su posición corrcc- 
ta de vuelo. Si la nariz se eleva, el brazo 
de nariz corto, el estabilizador de amplias 
proporciones y el brazo de cola largo, son 
todos elementos que tienden a reducir esa 
tendeneia, reestableciendo al modelo.

Otro factor influye en la éstabilidad lon­
gitudinal y es la difcrencia entre la inciden­
ci» del ala y la del estabilizador, que 11a- 
maremos deealage longitudinal. Esta dife- 
rencia debe ser de aproximadamenle 2,5  
grados y nunca nienor dc 2  grados. Una 
buena solueión es, por ejemplo, una inci- 
dencia de 2,5 grados para el ala y 0 para 
el estabilizador, o sea, en la misma linea de 
traeeión. A voces el ala está colocada con 3 
grados de incidencia positiva y el estabili­
zador con Vz grado negative (34 Ά grados 
de difcrencia), csto produce un planeo muy 
ilotador y disminuye las posibilidadcs de 
cabreadas. Cuanto más eerca del ala esté 
ubicado cl estabilizador, mcnor sera cl deca- 
laje necesario. En otřas palabras: si el esta­
bilizador está eerca del ala y  la difcrencia 
de ángulos es grande, babrá una exccsiva 
tendeneia a eabrear o a realizar loopings en 
la trepada. Cualquier cambio de velocidad 
harå elevar la nariz. Para evitar esto sc 
eolocará el estabilizador m is alejado o se 
reducirá el decalaje longitudinal.

E l problema de la éstabilidad lateral se 
resuelve dándole cl diedro al ala (Fig. 5). 
Puede ser también polidiedro, como en la 
Fig. 5  B., lo que da mayor éstabilidad aún. 
En cualquier caso, las extremidades del ala 
deberán elevarse 2 ,5  cm. cada 30 centime- 
tros de envergadura, o sea, el 8,5 %. Para 
nueslra ala de 53  centimetros, el diedro šerá 
entonces de 4,5 cm. Con menor diedro, se 
auinenta la eficiencia del ala pero se reduce 
la éstabilidad.

Otro factor importante y que a menudo 
es descuidado es la superficie del timón 
de direccion. Una buena regia es hacer cl 
timón de los modelos a goma con una su- 
perficic igual al 12 % de la superficie alar, 
siendo cl β % la proporcion adecuada para 
modelos a nafta. Sc deberá variar también 
on función de la superficie lateral del mo­
delo dclanlc del C. ('.. Si el modelo ticne

poyn superficie lateral y poco diedro, el 
timón deberá ser menor, y viccversa. Las 
cabanas y los fuselajes altos aumentan la 
superficie lateral, lo que por otra parte es 
conveniento ya que impide que la nariz 
“caiga” y todo el modelo entre en una pi- 
cada cuando se inelina mucho en los virajes. 
El diedro y el área lateral en la parte delan- 
tera, sustentan la nariz basta que cl modelo 
se haya reestablecido en su posición normal. 
Esto es importante para la éstabilidad la­
teral.

Muchos disefiadores opinan, erróneamen- 
te, que la éstabilidad en espiral se puede 
corregir con la sola variación de la super­
ficie del timón. Este factor influye, cn cierta 
medida, y en algunos casos podrá corregir 
la inestabilidad en espiral. Pero para consc- 
guir un modelo estable en ese sentido, tanto 
en la trepada con viraje como en la recta y 
veloz, lo fundamental es ubicar el ccntro 
de área lateral (C. A. L .) sobre la linea pa­
ralela a la de traeeión, trazada por el C. G. 
o algo debajo de clla. El C. A. L. sc podrá 
hallar, como varias veces lo explieamos, re- 
cortando una silueta, en cartulina o cartón, 
dc la vista lateral del modelo y encontrando 
su ccntro de gravedad. Este puuto de la 
silueta reeortada da con suficicntc apro- 
ximación la ubicación del C. A. L . del 
modelo.

E l C. A. L. representa el punto sobre el 
que actúa la resultante de las fuerzas late­
rales, cuando el modelo vira. Con la ubica­
ción indicada, el modelo tendrá muy poen 
tendeneia a inclinarse durante los virajes. 
En consecueneia, bay menores posibilidadcs 
dc que el modelo baje su nariz iniciando un 
peligroso tirabuzón, y a traves de innumc- 
rables experiencias realizadas en un periodo 
de unos diez aiios, se ha demostrado feha- 
cientementc que los modelos con esta ubi­
cación del C. A. L . son mås estables que los 
que tienen el C. A. L . alto. Han existido 
muchos modelos exitosos con el C. A. L . 
alto, pero cn la mavoria de los casos se 
han corregido los defeetos con otros dctallcs, 
como por ejemplo coloeando la linea de 
traeeión muy baja, de manera que al incli­
narse el modelo efeetúa una trepada espiral 
antes que un tirabuzón. En una palabra, el 
C. A. L . alto tiende a produeir un viraje 
ya sea en trepada o en picada. El C. A. L. 
bajo produce un vuelo mås estable.

La ubicación de la linea de traeeión es 
también importante. Esta deberá estar <·η- 
cima del C. G. (Fig. 3) y no debajo (Fi­
gura 6). En esto ultimo caso aumenta peli- 
grosamente la tendeneia del modelo a "col- 
garse”, cuando éstc eleva su nariz. Es inte- 
resante, por el conlrario, que se invierta esta 

(Cont. en la póg. 17)

EL L A Z Y  JO E  SP O R T E R
P o r  R i c h  S t r u h !

Un veterano experto en motlelos enteramente 
de balsa les ofrece este facil e interesante avion 

de largo vuelo.

ESTE modelo no ha sido disefiado para 
batis records, o para ganar concursos 

sino para cl acromodelista principiante o ex­
perto que desee pasar mayor parte del tiem- 
po haciendo volar y no construyendo en su 
taller. En realidad cste modelo es ideal pa­
ra un principiante y al mismo tiempo ticne 
aparicncia realistica y excelentcs condicio- 
ncs de vuelo. La única dificultad que po­
drán cncontrar los menus' expertos es la 
bělice plegablc que podrá ser recmplazada 
sin cambios en performance por un común 
sistema de rueda libře.

FU SELA JE: Con el sistema de perfora- 
ciones con un alfiler se pasa el contomo 
directamente del plano a una chapa do 1 
mm. de espesor previamente lijada. Luego 
se cortan de maděra terciada las cuademas 
nccesarias. Luego sc corta la parte inferior 
del fuselaje también de balsa de 1 mm. Pa­
ra armar el fuselaje, primero se cementá­
rnu los dos eostados en la parte posterior. 
Luego, después de håber pasado cemcnto 
por los bordes inferiores de los costados, se 
fijará la parte inferior. Luego las cuademas. 
En la nariz se refuerza con varillas de bal­
sa de 2  X 6. Cemente luego la varilla en­
tre los largueros A y B. Doble luego el 
alambro para el tren de aterrizaje y cemen­
te en su lugar y refuerze con varilla dc 
2 x 2  como indica el plano. Conviene apli- 
car en este punto varias capas de cemcnto. 
La nariz se enchapará con balsa dc medio 
mm. Luego se colocan las dos varillas de 
3  X 3, de refuerzo para el fuselaje en la 
parte a la altura del ala.

ESTABILIZADOR Y TIMON: El estabi­
lizador y timón son también de chapa dc 
1 nun. El estabilizador va cementado sobre 
la base que como se notará está curvada en 
manera dc darle un perfil cóncavo al esta­
bilizador. Esto evita cabreadas en el mode­
lo y al mismo tiempo le da mayor rigidez 
a la chapa. El timón debe estar con ångulo 
recto con el estabilizador. L a  parte del fu­
selaje entre el ala y el estabilizador eslå 
construida con varillas de 2  x  3.

ALA: Su construcción es relativamente 
sencilla. Se cortará directamente dc chapa 
de 1 mm. lijando luego los bordes de ata- 
que y de fuga. La curvatura para el perfil 
se darå pasando con un pincel agua caliente 
sobre la superficie superior, hasta unos dos 
cm. del borde de fuga. Cuando el agua se

evapora, el ala tomará la curvatura debido 
a que las fibras en la parte superior se di- 
latan.

flaga ahora los cortes necesarios para in- 
corporar cl diedro. Una vez sccas las unio­
nes se cementará el ala al fuselaje. Para 
entclar la porción del fuselaje armada se 
empleará papel de seda japonés. El so)x>rte 
posterior de la goma cs un tarugo de ma­
děra dura de tres mm. Se aplicarån varias 
capas dc cemento sobre la balsa en la zona 
correspondiente para impedir que el esfuer- 
zo de la goma rompa la maděra. E l block 
de nariz serå de balsa dura. En este tipo 
de modelo se ha notado que la hélice del 
tipo seiniterminada, algo rctocada y mejo- 
rada, da excelcntes rcsultados, pero si se 
quierc mejorar aim la performance se podrá 
hacer una hélice tallada a mano con un 
block de 20  x 2,5 x 3,8 cm.

La madeja podrá variar dc acuerdo al 
peso del modelo terminado, entre 6 y 10 
bandas de goma plana de 1 x 3  min., bien 
lubricada. Se agregará la cabina de eclu- 
loide y las rueditas de maděra dura. La 
zona entelada serå humedecida y cuando se 
haya secado se aplicarån dos manos de do­
pe diluido. Para el resto del fuselaje y to­
das las partes de maděra se podrá obtener 
una buena tenninación aplicando por ejem­
plo pintura amarilla diluida en proporcion 
de 1 a 5, la que no tendrá suficientc fuer- 
za para revirar la maděra y, sin embargo, 
ofrecerá buena protección y tapará los po­
ros de la maděra.

PUESTA A PUNTO: El modelo cs de 
centrado muy fácil y no ofrecerá dificultad 
algiina. La trepada se ajustará coloeando pc- 
queiios espesores en la nariz. El planca co- 
locando pequefios contrapesos si hiciera fal- 
ta. Los reglajes mås finos se bacen reviran- 
do un poco las superficies. El modelo vuela 
mejor cuando se lo ajusta para trepar a la 
derecha y planear a la izquierda.



HOT SHOT
Un planeador remolcado que a pesar 
de sus reducidas dimensiones posee 
caracteristicas de elevada performance.

P  N cl primer eoncurso en que inter vino 
·*-* oste modelu deniostró sus posibilidades 
rcalizando vuclos térmieos de más de 9 mi- 
nutos de duración.

La eoustruceión es muy sencilla. Con- 
viene empezar eon el fuselaje, quo es la 
parte que puede ofreeer ciertas dificultades. 
Se empezará eonstruyendo los dos costados 
directamente uno eneinia del otro. Estos 
costados se unirán, una vez seeos y retira­
des del piano, eon varillas de 3  x 3, euvos 
extremes scran cortados en bisel, para obte- 
ner la forma trapezoidal. De la vista de 
arriba del modelo la mitad más angosta re- 
presenta la parte inferior, y la más aneha 
la superior. Empiece por la parte central, 
sigtiiendo haeia la nariz y la cola eon los 
tr.iyesanos correspondicntes.

Una vez Seea la armazón básica se cemen­
tera n las euademas. previamente recortadas 
We chapa de 1,5 mm. Notese que las cua- 
ctymas 3® y 6^ son dobles. Agreguc un mi­
niem conveniente de varillas de 2  x 2  de 
bálsa dura sobre las euademas, en eorles 
bechos a tal efeeto. Estas varillas deberán 
sejr distribuidas proporeionalmente. El mo­

delu original tenia 22. Cemente luego el 
block de nariz, el timón y el subtimón. To- 
dás las partes deberán ser euidadosamente 
lijadas para conseguir un buen enteiado. 
Keeorte en el timón el espacio para el esta- 
bilizador y cemente cl apovo del mismo. 
Para terminar el fuselaje coloque los tres 
ganchos para cl remolque en la posic.on 
indicada.

El ala es de construeeión muy sencilla. Se 
utilizó cl sistema de ala con parte central 
pjana y diedro en las puntas, que da mejo- 
res resultados. La zona central que apoya cn 
el fuselaje va enchapada con balsa de 1,5 
milímetros.

El solo larguero central curvo del esta- 
bilizador ba demostrado ser sufieientemen- 
te fuerte para el perfil fino adoptado. La 
section central también irá enebapada.

Para baeer la union desprendible ala-fuse- 
lajc einpieze por cortar las varillas de 2 x 2 
a la altura de las cuadcrnas 3  y 6. Luego re­
tire esta sección y las euademas 3, 4, 5 y 6. 
Recorte los bordes de ataque v fuga del ala 
basta que cl ala entre eómodamente en cl 
espacio correspondiente.

Recorte luego las varillas y cuadcrnas
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hasta que la sección retirada apoye bien so­
bre el ala y sig a , por la parte superior, el 
contomo del fuselaje.

En el modclo original el ala es manteni- 
da en su lugar por dos resortes que agarran 
en dos ganchos cementados cn el intradós 
de la parte central y enatro botones de pre- 
sión cementados en los cuatro ångulos de 
la sección. Este tipo de montaje permite 
obtener un fuselaje limpio, sin bandas de 
goma por afuera, ganebos, etc., que produ- 
cen rcsistencia al avance.

Las seceiones curvas del fuselaje serån 
cntcladas fåeilmente si se emplean varios 
trozos de Silkspan humedecido antes de co- 
locarlo. L a parte inferior del fuselaje lleva 
doble enteiado para resistir a las perforacio- 
nes en aterrizajes sobre campos mal cuida- 
dos. Al endopar cl ala y el estabilizador 
convione mantencrlas con alfileres sobre una 
superfieie plana para evitar que se reviren.

El ala necesita tres manos de dope dilui- 
do. Igual para el estabilizador y cl timón. 
Para el fuselaje se podrán aplicar dos ma­
nos de dope y dos de pintura, sin temor a 
que el papel se estire demasiado, torciendo 
los largueros.

Para las primeras pruebas se elegirå un 
campo liso y sin obstrucciones, y  un dia de 
calma o modcrada brisa. Agregue lastre en 
la nariz, hasta que el modelo planec en for­
ma muy chata, casi en cabreadas, pero en 
linea recta.

Luego vaya agregando timón a la izquier- 
da hasta que no se produzean mås las ca­
breadas. Los cambios en la posición de ti­
món deben ser bechos en forma muy gra­
dual, ya que el timón de amplia superfieie 
es muy eficaz.

Cuando este satisfecho con las pruebas 
de planeo de mano, empicce con los remol- 
ques, utilizando un cable de 30 metros con 
un anillo cn el extreme y una “banderita”, 
a unos 15 cm. de su extremidad.

Un ayudante tendrá el modclo alto y en 
dirección opuesta al viento. Coloque el cable 
de remolque en el segundo gaucho y sa- 
quc el modelo de la mano de su ayudante, 
sin que éste lo empuje, remolcando suave- 
mente, para “sentir” el modelo en vuelo.

Para los dias de calma absoluta se puede 
utilizar el gancho posterior para conseguir 
una trepada-eohete, y en los dias muy ven- 
tosos conviene utilizar el ganebo anterior. 
Con un poco de pråetica se conseguirå lle- 
var al modelo con el cable vertical encima 
de la cabeza. El mejor sistema para desen- 
ganchar es dejar que el cable de remolque 

’se afloje y el modelo se desprenda por si 
solo.

Otro sistema interesantc es el de utilizar 
para el remolque un cable elástico. Esto 
se bace agregando 7,5 metros de doble ban­
da de goma de 3  mm. plana a un piolin 
de 22,50 metros.

Los primeros lanzamientos se deberán 
hacer con solamente una modcrada tension 
en la goma, para obsorvar las reacciones 
del modelo. Luego se irá, paulatinamentc, 
aumentando la tension, hasta llegar al må- 
ximo. Con este sistema se puede llegar a 
resultados extraordinarios, mås de lo que 
pueda parecer a primera vista, y lo lindo 
del sistema es q u e .. .  no hace falta correr.

GRANT dice... (Viene do ía pág. 14)

tendencia, es decir, que cl modelo tenga 
menor posibilidad de entrar en pérdida 
cuando se eleva su nariz. L a linea de trac- 
ción alta cumple con esta misión.

L a úniea consideración que queda por 
hacer es el reglaje del modelo. Si usted 
diseňa su modelo de acuerdo con las indi- 
caciones dadas y lo centTa correctamente, lo 
mås probable es que cada vuelo sea exitoso. 
Con las ineidencias y proporciones indica- 
das, el modelo deberá tener su C. G. apro- 
ximadamente a un 35 % de la cuerdå atrås 
del borde do ataque. Con este reglaje y las 
superficies correctamente alineadas, y sin 
reviraduras, su modelo deberá volar correct 
tamente.
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EL MOTOR DEL MES

WASP »049

La ult ima novedad en los A

18

D IL L  Atwood y Bob Holland ban des- 
arrollado un sensacional motor glow- 

plug, de .049  de pulgada cúbica dc cilin- 
drada (0,8 de ct·.): el W  A S P, un produclo 
de la Atwood Mfg. Co., de Pico, California, 
U. S. A. Su peso, de 1 V* onzas, y su 
altura maxima, de 1 % pulgadas, lo bacen 
el mås compacto de los motores de esta 
categoria.

El sistema de unión para biela y piston 
elimina el pemo. El cigueňal es muy largo 
y permite un meior carenado v un mås fa­
cil abogue para el arranque. El motor tiene 
también un cojinete principal de bronce, 
tanque posterior y una cabe/.a de duralu- 
minio filcteada quo llega basta la mitad de 
la camisa para conscguir me,'or enfriamien- 
to. El Wasp, que está cromado, tiene una 
válvula rotativa dc cigiiefial. Este es de una 
sola pieza, de acero cementado y rectifi- 
cado. La arandcla de arrastrc de la bělice 
es de duraluminio y está fijada a presión 
sobre el cigueňal. El cárter es fundido en 
alcación de aluminio con el buje principal 
integral, incluyendo la toma de aire. Esta 
está afinada para producir el efecto de un 
venturi. El cuerpo del carburador y la agu- 
ja son de bronce. El tanque es fundido de 
aluminio y está fijado por los mismos dos 
tornillos que sirven para montar el motor. 
E l Wasp tiene un diámetro ds .420  de 
pulgada y un recorrido dc .360 , es decir, 
es un motor “chato”, lo que le da muy buen 
rendimiento sobre todo a alto numero de 
r. p. m. y el motor parece desarrollar una 
potencia superior a la de sus similares. Pa- 
recería lógico, y las pruebas lo confirmaron, 
de que la mayor potencia se desarrolla alre- 
dedor de las 15.000 r. p. m.

L a cabeza del cilindro tiene seis aletas, 
y tiene en la parte interior torma de domo, 
para coincidir con el piston, también en 
domo. La relación de compreslón es de 7:1. 
La biela es de aleación de aluminio y está 
conectada al piston por una union universal 
a bolilla, lo que elimina el porno comim y 
la posibilidad dc acumulación dc sucicdad. 
El piston es de acero cementado y rectifi- 
cado. El escape es circular. Como en todos 
los motores pequefios, el ajuste de la aguja 
del carburador es muy importante. Una bus­
na regia para estos motores es arrancarlos 
con la aguja a media vuelta mås de la posi­
tion de marcha de måxima potencia des- 
pués de håber llcnado el tanque con la agu­
ja cerrada. Haga girar luego la hélicc basta 
que el caňito que llcva la mezela se baya 
llenado (es muy útil en este sentido el caňito 
transparente). Se coneeta la bateria dc 1 Vz 
volt, a la glow-plug, se coloca un poco de 
mezela en las lumbreras de escape y se bace 
girar råpidamente la bělice basta que el 
motor arranca. Cierre un poco la aguja y 
el motor se irá acelerando. Desconecte la 
bateria v efeetúe el definiivo amste de la 
aguja. El Wasp es muy fácil de arrancar, 
ya sea en frio o en calicnte. El ajuste de la 
aguja no es critico. Después de håber hecho 
andar el motor por media bora con mezela 
Thimbledrome se obtuvicron los siguientes 
resultados, medidos con un Strobotac:

Flo torque 5  x 3 .............
Roberts Cub 5Ά x 4 . . .
Plástica Scamper 5 Vi x 3  
Gorday Spitfire 5 x 3 . . .
Veco 514 X 3 ......................
Top-Flile 6 x 3 .................
Power-Prop 6 x 5 ..........

. .  1 3 . 8 0 9 r . P · m .

. .  1 1 . 5 0 0 yy yy

. .  1 4 . 2 0 9 yy yy yy
yy yy >y

. .  1 3 . 9 0 0 »> yy yy
yy yy

. .  1 0 . 2 0 0 yy yy yy
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El único aeromo- 
delista que llegó 
a poseerloscua- 
tro records de 
velocidad al mis- 
mo tiempo, nos 
e x p l i c a  s u s  

s e c r e t o s

iilO millas másde velocidad!!
P o r L e w  M a h ie u  en U na  E n tre v is ta  co n  B i l l  S w e e t

KN este artículo se enterarán ustcdes de 
todos los secretos del vuelo de veloci- 

dades que lc permitieron a Mahieu llegar 
a poseer simultáncamente los euatro records 
de velocidad. Hay muchos factores impor- 
tantes que deben ser nccesariamentc con- 
siderados si sc quicre llegar a formar parte 
del círculo de los eampcones. Son esencial- 
mento importantes el modelo, el motor, la 
mezcla, la hélicc, los vuelos de prueba y 
los vuelos de coneurso.

Discutiremos primero el diseňo del mode­
lo. Lew  utiliza el clásieo modelo del oeste, 
que se está populari/.ando mucho en todo 
Norteamérica. Uno de los detalles más im­
portantes es el cowling o carenado del mo­
tor. Cumple éste con dos misiories: reducir 
la resistencia al avance del modelo y per- 
mitir un adecuado cnfriamiento del motor. 
Es fundamental que el motor tenga sufi- 
eiente rcfrigeración si se desea obtener el 
maximo rendimiento de él, y, sin embargo, 
este detaile, como asi el de dejar entrar su- 
ficiente cantidad de aire para la torna do 
aire del motor, ha sido descuidado por mu­
chos, inclusive entre los mismos “expertos”. 
En los dibujos están todos los detalles del

cowling utili/.ado por Mahieu, eonsiderando 
éste que la adopción de este tipo de care­
nado le ha permitido ganar entre 3 y 5 
millas por hora en todas las categories.

Notese que hay dos entradas de aire, 
una para la rcfrigeración del cilindro y otra 
dirigida hacia el fuselaje, y que lleva aire 
fresco a la toma de aire. El motivo de esto 
es que se desea Ile var a la toma aire fresco 
y no el que ya se ha calentado por el pá­
saje sobre las aletas del cilindro. Es una 
buena idea tenninar cl interior del carena­
do tan bien como el exterior, ya que aumen- 
tará asi su cficieneia. Las porciones rayadas 
en el dibujo están heehas de balsa dura, y 
los eostados son de tereiada de 1 mm. El 
espacio marcado con A en el dibujo, detrås 
del cafio de escape, es una continuación del 
inismo, que permite un mejor “vaciado” si 
se corta la parte posterior del cafio (fig. 2 
y 3). Antes de diseiiar el modelo eompre 
el cono de nariz y trace el contomo del 
fuselaje, de manera que se adapte a sus li­
neas. De esta manera se asegurará una linea 
continua que contribuirá a un mejor perfi- 
lado. Mahieu no tiene prefcrencia por un 
determinado tipo de spinner. Tarito el pun-

tiagudo (needlenose) como el común son 
igualmente eficientcs. Al cortarlos para que 
pase la hélice trate de hacer la abertura 
minima indispensable.

Todos los modelos del autor tienen ala 
de aluminio, no porque sea mås eficicnte, 
sino porque la resistencia a los aterrizajes 
bruscos y a los abusos a quo en general 
se ve sometido un modelo U-control de ve­
locidad es mayor. Para el estabilizador uti- 
liza maděra tereiada de 1,5 (A y B) o de 
2 ,5  (C y D). Para los fuselajes caoba filipi- 
na, que se puede rccmplazar con otra madě­
ra igualmente dura y que posea la misma 
caractcristica de tener la veta corta, por lo 
que no se qucbrarå todo el fuselaje al re- 
cibir un golpe.

E l centraje del modelo de velocidad es 
muy importante. El modelo no debe cen- 
trarse mås adelante del primer cable de 
control. Si el C. G. está muy adelante el 
modelo volará con la nariz apuntando muy 
hacia afuera del círculo; si está muy atrås 
sera excesivamente sensible a los controles. 
Según el mismo Lew me ha contado, ha 
resuelto completamente el problema del 
tanque con el tipo que ha adoptado última- 
mente, y que ilustran los dibujos. Se sabe 
que este problema ha representado siem- 
pre un dolor de cabeza para los velocistas. 
Lew  tardó varios meses, durante los cuales 
construyó una infinidad de tanques, para 
llegar a estas conclusiones. Con el que se 
dctalla se puede llegar a ajustar el motor 
en tierra al måximo, y el modelo llegará a 
la mayor velocidad dcspués de unas cua- 
tro vueltas de vuelo. Es importante que el 
lado plano del tanque esté colocado en di- 
receión paralela a la linea de tracción y ha­
cia el centro del círculo. L a conexión del 
tanque al motor debe ser lo mås corta po- 
sible. El material a usar no es muy impor­
tante, pero Mahieu aconseja hojalata, que 
es la que mejor resistc a la corrosion que 
puede producirse al quedar pequefias canti- 
dades de mezcla en el tanque. Para clase A 
serán necesarios 55 centimetros cúbicos; pa­
ra clase B, 70 cm. cúb.; para clase C (.49), 
95  cm. cúb., y para clase D, 110 cm. cúb. 
Con estas capacidades la duración del vue­
lo es de, más o monos, 1 Mt minutos, con 
tiempo sufieientc para el arranque en el 
suelo, regulación, etc.

Vayamos ahora a los motores. Lew  Ma­
hieu utiliza solamente motores McCoy, en 
todas las categories. No los ha retocado ma- 
yormente, ya que las únicas alteraciones son 
el venturi un poeo agrandado y el cafio de 
escape cortado, como indica el dibujo. Se­

gún cl, cualquier aeromodelista con un mo­
tor completamente standard, siguiendo los 
eonscjos que estamos detallando, puede ga­
nar unas 10 millas sobre su velocidad an­
terior. Se pueden rebajar las aletas del ci­
lindro para poder hacer un carenado de 
menor sccción, pero si quiere retocar mås su 
motor tenga siempre presente que los fa- 
bricantes han pasado muehisimas horas ex- 
perimentando con los motores. Ellos están 
en la situaeión de ofrccerles el mejor motor 
de alto rendimiento, L a misma competen- 
eia entre marcas los obliga a  ello. Por eso 
el consejo es de no tratar de “mejorar” el 
motor, ya que, por el contrario, se podria 
obtener el resultado opuesto, es decir, em- 
pcorarlo.

Los combustibles son otro problema. Se 
rceordará que Don Ncwbcrger y Wally 
Wallick se encontraron en serias dificulta- 
des en los nacionales do Wichita del aňo 
1946. Šerá necesario a veces alterar las 
proporeiones, según el estado atmosférico. 
L o primero que hace Mahieu al llegar a u*  
coneurso es tomar una prueba de motor con 
mezcla comercial Supersonic 1000; si el 
motor denota una tendeneia a funcionar de- 
masiado “rico” o en “cuatro tiempos”, quie­
re decir que el mismo está funcionando de- 
masiado frio, y es necesario agregar un poco 
de nitrometano. No hay que agregar nun- 
ca más de unos 55 gramos dc nitrometano 
a cada medio litro de mezcla Supersonic. 
Por el contrario, si el motor se recalienta, lo 
que se denota por un niido a knocking y 
prcignición, sc debe agregar aceite castor, 
que actiia como un rcfrigerantc. Este agre- 
gado no debe ser mayor de 28 gramos cada 
medio litro.

He aquí una idea de cómo Mahieu cam- 
bió las mezelas para hacer sus récords de 
velocidad. E l record de la clase A lo esta- 
blceió en un dia cålido, claro y seco. Uti- 
lizando mezcla Supersonic, sin ningún agre- 
gado, la velocidad fué dc 126,76 millas por 
hora (204 Km.). El dia que estableeió cl 
record dc la clase B era muy caluroso y  
seco. El motor denotaba una tendeneia a 
detonar, por lo que agregó esa cantidad de 
accite de castor a la mezcla “standard”. Des- 
pués dc esta modificación la velocidad fué 
dc 138,41 millas por hora (223 Km.). Cuan- 
do estableeió el récord de la clase C el dia 
era fresco y tormentoso. Cambió la mezcla, 
agregando 28 gramos de nitrometano n la 
Supersonic, dcspués de lo cual la velocidad 
llegó a las 150,63 millos por hora (242 Km.). 
Cuando butió el récord clase D, el dia era 
seco y no muy caluroso, con un viento dc
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Un análisis de estas variacioncs, da acuerdo 
a las condicioncs climatéricas, le podrá ser­
vir de gula. Según Mahieu, es fundamental 
que la mezela quo sc utiliza contenga un 
25 % de aceite de castor muy refinado, 25 % 
de nitrometano y 50 % de alcohol metilico 
(metanol). Si no se puede conseguir una 
mezela ya preparada con estas proporciones, 
es mejor hacerla uno mismo con esos ingre- 
dientes (y el nitrometano, ide dónde lo sa- 
camos? Ed.). Finalmente, hay que tener pre- 
sente que es una excepción, mås bien que 
una regia, el que haya que modificar la

beneficia, con rnucho šerá aún mejor. Hay 
que variar proporcionalmente.

Veamos ahora el prob.ema de las hélices. 
Para darnos cuenta mejor de su importan- 
cia hagamos un poco de historia, repasando 
a traves de los aiios los vuelos mås exitosos. 
La mayor parte del éxito que conseguian 
los mås experimentados aeromodelistas se 
debía a su habilidad en tallar las hélices. 
Newberger y Wallick figuraron entre los 
primeros que encontraron la solución de una 
mayor velocidad, al dedicar rnucho tiempo 
a la experimentacíón con las hélices. Sus
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excelentes clasificaciones en una serie im- 
presionante de concursos, incluyendo los 
Nacionales, dieron la pauta de su habili­
dad. Luego surgió el Team Allen-Kitchens, 
y también Keith Storey, los que con nue­
vas teorias sobre el diseňo y tallado de hé­
lices cstablecieron nuevas marcas, despla- 
zando a Don y Wally. Las dos teorias se 
referian al “paso progresivo” y “paso ver- 
dadero”. Cuando Lew Mahieu se interesé 
en la velocidad, šupo escuchar a los que 
entonces eran mås expertos que él, y ex- 
traer de sus estudios lo que de bueno te- 
nian. Esto, unido a unas modificaciones pro- 
pias y a nuevas teorias, lo llevaron a este 
tipo de hélice, que le permitió aumentar su 
velocidad en 3 a 8 millas por hora.

Lo esencial, y que hay que tener pre- 
sente al elegir o hacer una hélice, es que 
permita al motor Uegar a su numero de 
r. p. m., al cual, scgún cl fabricante, el mo­
tor llega a su potencia maxima. Las r. p. m. 
están determinadas por el diåmetro paso y 
superficie de pala de la hélice.

Hay que tener presentes scis factores: diá- 
metro, paso, superficie y forma dc la pala, 
rigidez, perfil, terminación. Los d åmetros 
y pasos que se detailan en los dibujos ta- 
mano natural han demostrado ser los mås 
convenientes. Al tallar las hélices de aeuerdo 
a las plantillas dadas, trate de mantener la 
mayor superficie de pala pos'ble. Una ad- 
vertencia: la mayoria de los aficionados ťe -  
nen la tendencia errada do incorporar de- 
inasiado “paso progresivo”. Una pequefia al- 
teracién cn oste sentido es contraproducen- 
te, ya que impide que el moior funcione al 
numero de rcvoluciones por minuto corres- 
pondiente a la maxima potencia. Es mejor 
tener menos paso antes que demasiado, las 
hélices son mås eficientes con menos paso. 
Lew cree en la teoria del “paso verdade- 
ro'\ pero, a veces, según el d'sefio del mo- 
dclo, incorpora el “paso progresivo”. Siem- 
pre inicia sus experiencias de vuelo con una 
hélice comercial standard, siendo las mås 
aconsejables la Tornado, Rev-Up y Supr- 
Scru, u otras smdares. Al elegir la hél'ce 
preste una particular atención a la maděra 
de la misma. Debe ser rigida y de veta 
derecha. Es muy importante que la hél'ce 
sea rigida, para evitar que se flexione 
al girar a un alto regimen. El perfil debe 
ser lo mås parecido posible al indicado cn 
los dibujos. Se notarå que es un perfil mås 
bien espeso, lo que es necesario para man­
tener la rigidez de la hélice. También se 
verå que las hélices tienen un poco de fle- 
cha hacid atrås, lo que también contribuye 
a evitar la vibration en las puntas. Hay

que tener presente que la punta de la hélice 
liega a velocidades cercanas a las del soni- 
do, y, por lo tanto, es indispensable recalcar 
la importancia de la rigidez de la hélice.

L a terminación de la hélice es otro de 
los factores importantes. Por terminaemn se 
entiende no solamente un pulido cuidadoso, 
sino todo lo que se refiere a equilibrio, con- 
tomos y pulido. Para constnrir una buena 
hélice se debe tener la intención de cmplear 
por lo menos unas dos horas de trabajo.

Empiece el tallado con la idea de que 
el proximo vuelo es el ultimo del mås im- 
portante concurso. Esto le ayudará a uti- 
lizar la mayor diligencia en el trabajo. L a ·  
dos palas deben ser lo más idénticas posil 
ble, y perfeetamente balanceadas. C om a  
herramientas solamente se necesitan un cu-j 
chilio muy afilado, raspas y papel de lija' 
de distintos grosores. Se empezará dando la 
forma aproximada con el cuchillo; con las 
raspas se darå el perfil y la terminación gro- 
sera, y con el papel de lija, gradualmente 
mås fino, se llegará a la parte final.

Para comprobar los resultados que se 
obtienen con este proccdimiento, es aconse- 
jable el siguiente sistema. Adquiera 4  héli­
ces comcrciales idénticas. Utilice la primera 
tal como viene. En la segunda haga las al- 
teraciones indicadas. Como es ncccsaria cier- 
ta cxperiencia en el tallado y terminación, 
lo mås probable es que se cometan algunos 
errores cn la operation. Corrijalos con la 
tercera hélice. L a cuarta y ultima le darå 
una buena diferencia en velocidad.

Haga volar su modelo primero con la 
hélice standard, controlando cuidadosamen- 
te la velocidad. Luego coloque la segunda, 
la tercera, y, finalmente, la ultima. Si se 
han seguido detalladamente las indicacio- 
nes, se notarå un aumento progresivo de 
velocidad. L a última serå la que le debe 
dar mejores resultados, ya que cuando usted 
la lalló habia adquirido la experiencia ne- 
cesaria.

Para eonseguir una terminación a espejo 
se precedent a aplicar varias manos de 
dope con lijado intermedio. Dcspués de la 
última mano de dope se aplicarå una de 
hot-fuel proofer, o una capa de cera, para 
impedir que una gota de mezela caida por 
deseuido arruine un buen trabajo.

Llegamos asi a los vuelos de prueba. Es­
tos son muy importantes, ya que le darån 
una idea de las posibilidades de su modelo. 
Se prolongarån las pruebas hasta quedar 
satisfecho con los resultados. No haga mås 
vuelos que los estrictamente necesarios. Re- 
cuerde que la eficiencia de su motor y su
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modelo irán disminuyendo vuelo tras vuelo. 
Cada prueba debe tenor un valor. Todo 
debe estar lo mis cercano posible de la per- 
fección. Cuando todos los detalles estén 
listos no tenga apuro en realizar sns prue- 
bas. Espere un dia calmo y elija un campo 
liso. Si éste no está a mano, hay que tener 
mayor cuidado aún. Son muchos los aeromo- 
delistas que se ban desanimado porque des- 
pués de haber trabajado minuciosamente 
en todos los detalles, por una superficie de 
decolaje muy áspera, o un carrito no sufi- 
cientementc estable, vieron malogradas to- 
das sus posibilidades y destruidas tantas ho­
ras de trabajo. Esto trae otro argumento de 
importancia: los carritos de decolaje. La  
construcción debe ser tal que las ruedas 
delanteras no estén mås atrås de la héliee. 
El diámetro de las ruedas debe ser tal que 
el carrito se deslice fácilmente sobre el pas­
to. Si son buenas para el pasto, servirán 
también para cualquicr otra superficie. El 
carrito debe deslizarse en linea recta o en 
una curva muy suave hacia afuera del cen­
tro del círculo de vuelo. No trate de hacer 
v'olar su modelo con un carrito que gira 
hacia adentro. Otro consejo: la trocha o 
distancia entre ruedas no debe ser nunca 
mayor que la envergadura del modelo. L a  
longitud del carrito debe ser algo mayor 
que la longitud del modelo. El ancho de 
la rueda misma no debe ser excesivo, para 
no tener un rozamiento exagerado. El ca­
rrito debe ofrecer un apoyo estable al mo- 
dclo, evitando que éste salte antes de 
tiempo.

Es preferible toner un arrancador propio, 
ya sea de mano o a bateria, para no tener 
que correr de un lado a otro pldiendo pres- 
tado el de un colega. o que arřancar el mo­
tor a mano. Se pueden arrancar a mano los 
motores de carrera, pero no es aconsejable. 
Se puede romper una hélicc, que ha costa- 
do tanto trabajo, o lastimarse la mano. Si 
usted ha presenciado algún concurso de ve- 
locidad, babrá visto, quizá, algún competi- 
dor cuyo modelo se fué al suelo, enroscado 
en los cables. Este es un defecto común en 
los que se inician, y se debe a un apuro 
excesivo en hacer dccolar el modelo antes 
de que haya Ilegado a la velocidad nece- 
saria. Los controles deben ser muy suaves, 
Io que se comprobará asi: de'ando el mo­
delo en el suelo, sin que nadie lo sosten- 
ga, deberá ser posible subir o ba;ar el ele- 
vador desde el centro del círculo con Ia 
manija.

Se acerca asi el día más importante, el 
del concurso. El modelo está en perfectas 
condiciones, se han construído, por lo me-

nos, tres hélices de repuesto, y en las prue- 
bas se ha adquirido suficiente confianza en 
las posibilidades exactas del modelo. A l lle- 
gar al lugar de la competencia deje todo 
su equipo en un lugar no muy cercano a la 
mesa de control o la pista de vuelo. Lo  
primero que se hárá es registrar el modelo 
y firmar la planilla correspond'ente. No es 
necesario hacer vuelos de prueba, éstos ya 
se realizaron con anterioridad. Como regla 
general, las mejores condiciones atmosféri- 
cas se registran al principio de la compe­
tencia, por lo que conviene realizar los vue­
los lo antes posible.

Utilice la mezcla standard para el primer 
vuelo. Coloque el modelo de manera que su 
cola apunte en dirección al viento, ya que, 
más o menos, es necesario un cuarto de 
vuelta para que el modelo adquíera la velo­
cidad de decolaje, lo que significa que el 
viento estará empujando al modelo hacia 
afuera del círculo en el momento de deco- 
lar. En el momento cn que llega a estar en 
contra del viento ya estará báje pleno con­
trol. Es una buena idea tener a mano una 
glow-plug y una héliee de repuesto en cl 
momento de decolaje. Generalmente existe 
un tiempo máximo para realizar el lanza- 
miento, y no queda margen para ir y venir 
del “box” a traer y buscar repuestos. Si su 
preparación ha sido suficiente, no šerá ne­
cesario realizar un segundo o tercer vuelo, 
aunque éste podrá ser conven ente si un 
eambio en la mezcla se háce necesario.

Sus ayudantes jugarán un papel muy im­
portante en el concurso, por lo que hay quo 
clegirlos bien entre los amigos que tengan 
iguales inclinaciones aeromode isticas. Una 
serie de herramientas serán muy útiles, co­
mo, por ejemplo, pinzas, Hases de tubo, 
destornillador, un pequeňo taladro con sus 
correspondientes mochas, y, por supuesto, 
hélices, spinners, mezcla, un juego de ca­
bles de repuesto; si es posible un soldador 
pertåtil de 6 volts y una lona, sobre la quo 
se apoyarå todo el material.

Antes de cerrar esta ser c de “datos” es 
conveniente agregar one Mahieu ha encon- 
trado de mueha utilidad mantener una 
serie de anotaeiones sobre cada uno de sus 
modelos, comc son, tipo de mezcla emplea- 
do, héliee, hora del dia, velocidad, ajuste 
de la aguja, etc., de manera que puede sa­
ber lo que su modelo rendirá en el vuelo 
de concurso.

Al leer cstos ariiculos Lew Mah’eu ha 
manifestado que sus récords peligrarån 
de ahora en adelante, pero, con un criterio 
deportivo nada egoista, quiere facilitar esta 
información a los más nuevos, para que pue- 
dan llegar rápidamente al núcleo de los 
expertos.

N O T I C I A R I O
A S O C IA C IO N  A E R O M O  D E L I S T  A S  T U C ©  T IJC O

Campeonato Interno AATT-1950
FINALISTAS

Campeón Planeadores: Oscar Carlos Meduri.
Sub Campeón Planeadores: Mario Enrique Daglio. 
Campeón Reserva Planeadores: Ricardo Ioshimitsu. 
Sub Campeón Reserva Planeadores: Venancio y 

Guillermo Giordano.
Campeón Motor de Goma: Alberto F . Sandham. 
Sub Campeón Motor de Goma: Rudecindo H. Mår- 

quez.
Campeón Reserva Motor de Goma: Eddie Ravera. 
Campeón Motor de Explosión: Heriberto Nigel 

Gedge.
Sub Campeón Motor Explosión: Oscar Ricardo 

Smith.
Campeón Reserva Motor Explosión: Francisco Jo­

sé Stajcer.
Campeón Tiempo Total Vuelo - Planeadores: Os­

car Carlos Meduri.
Sub Campeón Tiempo Total Vuelo - Planeadores:

Mario Enrique Daglio.
Campeón Tiempo Total Vuelo -  Coma: Alberto 

F. Sandham.
Sub Campeón Tiempo Total Vuelo -  Coma: Ru­

decindo H. M&rqucz.
Campeón Tiempo Total Vuelo -  Motor: Heriberto 

Nigel Ccdgc.
Sub Campeón Tiempo Total Vuelo - Motor: Oscar 

Ricardo Smith.
Camreon Tiempo Mayor Solo Vuelo - Planeadores:

Felipe Sackmann M., con 27 minutos. 
Campeón Tiempo Mayor Sofo Vuelo -  Goma: Ri­

cardo Ioshimitsu, con 9 .02  4 /5 .
Campeón Tiempo Mayor Solo Vuelo -  Motor: 

Heriberto N. Gedge, con 6.30.
Campeón Diesel Prcmlo “ Andrés M. Leitch” : Os­

car Ricardo Smith, 36.41 3 /5 .
Sub Campeón Diesel: Francisco J. Stajcer, con 

35 .03  4 /5 .

Eqnipo Campeón P la n e a d o re s : “TM-2**, con 
244.30 1 /5 .

Equipo Sub Campeón Planeadores: “Escobar'*, con 
213.15.

Aeromodelista Completo, “Premio J. A. Meduri’*:
Ricardo Ioshimitsu.

Campeón Cadetes - Planeadores, “Premio J . Car- 
toceti” : Felipe Sackmann M.

C O N C U R S O :
26 de noviembre de 1950

Planeadores - Categoria: A y B

19 Meduri A. P. (TM. 2 ) ................................. 20.26
29 Píccoli A. (TM. 2 ) ............................................. 14.47
39 Meduri O. (TM. 2 ) ........................................  13.50
49 Giordano G (S. Nebiolo)..............................  12.28
59 Daglio M. (Velogista).....................................  11.13

Motor a Explosión -  Categoria: E

19 Gedge II. (Civy Boy).....................................  10.30
29 García J. M. (Diseňo).....................................  8 .20
39 Mursep F . (Punane)........................................  4 .45
49 Smith O. (Elsita).............................................  4 .40
59 Meduri J. A. (S. Fénix)................................. 3 .55

Motor dc Goma - Categoria: C

19 Sandham A. (Dragon).....................................  7.31
29 Daniszccctiky V. (JM. 3 4 ) ............................ 5 .38
39 Márquez R. (Pampero)...................................  4.31
49 Ravera E. (Diseňo)........................................... 3 .46
59 Lupáno R. (Vibrations)................................... 2.14

C L U B  A E R O M O D E L I S T A  B U E N O S  A I R E S
El Concurso Clausura que debia efec- 

tuarse el 17 de diciembre ppdo. en Merlo, 
suspendido por falta de medios de transpor­
tes, se realizará el 7 del corriente, dispután- 
dose las categorias de Planeadores, Motor a 
goma y motor de explosión; las inscripciones 
se cerrarán diez minutos antes de iniciarse 
cada categoria. E l horario serå el siguiente:

Planeadores, 8 .30 hs., Goma, 14 hs. y Naf­
ta, 16.30 horas.

El 28 de enero, en Ramos Mejia, se rea­
lizará un concurso de Acrobacia y Carrera 
de velocidad, clases A, B y C; detalles e 
inscripciones en nuestra secretaria hasta el 
27 a las 20.30 horas.
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El Club Aeromodelista Buenos Aires ha 
resuelto que en el aňo 1951 se dispute nue- 
vamente el Campeonato Portefio de Aero- 
modelismo, para las categorías de Planeado­
res, Motor a goma y Motor a explosion y 
Aeromodelista completo, reservado única- 
mente para sus soeios y cuyo puntaje se to- 
mará de los concursos abicrtos que la ins­
titution hárá disputar de acuerdo con el 
siguiente calendario:

18 de febrero, 15 de abril, 17 de junio, 
19 de agosto, 21 de octubre y 16 de di- 
ciembre.

Adeniás, se está estudiando la implan- 
tación, por primera vez en nucstro medio, 
d c una categoría especial para los novicios 
y no ganadores, como im estímulo a  su 
perseverancia. Próximamente publicaremos 
las normas que regirán esta iimovación.

Se han programado también concursos de 
Indoors, U-Control, Team Rácing y Acro- 
bacia, vale decir todas las especialidades 
dentro de nuestro deporte ciencia; depende 
también de la importación de ciertos acce- 
sorios especiales la inclusion de vuelo con- 
trolado por radio. De esta novedad espera- 
mos darles más noticias en breve.

El C. A. B. A., al desearles felicidad para 
el aňo que se inicia, recuerda también que 
jiemprc estará al scrvicio exclusive del aero- 
modelismo, y no ahorrando para ello nin- 
jún esfuerzo.

T E A M  R A C I N G
para Diesel CAT. A

E l seňor Oscar Pérez Brini nos informa 
que juntamente con un grupo de entu- 
fiastas aeromodelistas han decidido rcalizar 
competencias para modelos con motores die­
sel, clase A, del tipo Team Rácing. El 
propósito es ofrecer un mayor campo de 
acción a los aeromodelistas que desean prac- 
ticar U-Contro! sin tener la suerte de po- 
seer motores muy potentes. Elios, sin cargo 
alguno, instruirán en los detalles necesarios 
para lo que los interesados se pondrån en 
contacto en la dirección: Avda. San Mar­
tin 5965, T . E . 50-1841. Desde hace un 
aňo están practicando este tipo de vuelo y 
ůltimamente todos los domingos, en Villa 
del Parque, calle Pedro Morån esq. Cuenca, 
hay vuelos de entrenamiento y enseňanza.
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R O S A R I O
escribe A. L. Caravario 

A. R. A.
E l 26 de noviembre en las instalaciones 

del Aero Club Rosario, nuestra institution 
“Asociación Rosanna Aeromodelista”, hizo 
cfectuar la quinta meda de la categoría 
planeadores remolcados, la cual dió co- 
mienzo a las 9.80 horas. Al llamado de los 
planilleros y cobradores de inscripción se 
hieicron presentes veintítrés participantes; 
como es de costumbre, se remolcó con cin- 
cuenta metros solainente. El resultado final
es como sigue:

19 Alberto Sanchez ................................. 12*31”
29 C. J. Carlino ........................................ 5*18”
39 Mario C alicchio...................................  5Ό 6”
49 Rubén Puglisi ...................................... 4*31”
59 Roberto Mårquez ..............................  4*04”

LOS MEJORES VUELOS

19 Rueda: A. Sánchez............................ 8*45”
29 Rueda: A. Sánchez............................  3*30**
39 Rueda: Mario Calicchio....................  2*32”

El dia fué esplcndido.
Por la tarde, luego de las 15 horas, se 

realizó la categoría motor a explosion, ter- 
cera rueda, y los resultados fueron los si-
guientés:

19 Carlos Λ. Fcrnåndcz........................  2 ’34”
29 Aldo L. Caravario...............................  2*33”
39 Marcelo L e y s ......................................   1*29**
49 Os v al do Ccrone ...............................  1*12’*
59 Luis Mossolani .................................. 0*54”
69 Arturo Woodward ............................. 0*48”
79 F . Seguencia ....................................... 0*15”

En esta categoría lo mås interesanto es- 
tuvo a cargo de L . Mossolani, A. Woodward 
y F . Seguencia, quienes, al pasarse en tiem- 
po de motor por pequeňas diferencias, efec- 
tnaron vuelos de 8 ,  7 ’ y 12', respectiva- 
mente.

Parecia que las térmicas estaban para los 
modelos que hacian 18” o 19” de motor.

Con los resultados obtenidos en la ca­
tegoría planeadores remolcados, dió fin al 
campeonato interno para esta categoría, el 
cual fué ganado en brillante estilo por el 
aficionado Alberto Sánchez, uno de los va­
löres mås firmes de la institución, y cuyos 
modelos siempre vuelan y  muy bien por 
eierto. E l resultado final fué el siguiente:

19 Alberto Sánchez ......................  325 puntos
29 Roberto Marquez ....................... 245  ,,
39 Eduardo Sala.
49 Mario Calicchio.
59 Carlos A. Fernandez.

C O R D O B A
escribe C. Altamirano

CONCURSO MENS UAL D EL C. C. A.
Recién el domingo 10 sc realize la com- 

irogramada para el dia 3, que el 
aguu y el viento se cncargaron de poster-
gar. El dia 3, el seňor A. Cingolani hizo 
un viaje inútil desde Marcos Juárez a Cór­
doba, motivado por la coordinación de fc-

cha de un gran campeonato intcrprovincial 
quo se realizará en esa localidad. (Adelan- 
tamos que serån todas las categorias).

Volviendo a la compctencia, el dia fué 
bueno, con poco viento y muehas térmicas. 
Fué de lamcntar la pérdida dc varios mo- 
delos, como lo; de Peňaloza, Castaňares y 
Altamirano. En motor a goma el nivel téc- 
nieo puede calificarse de bueno. L a  ter- 
minación y ajuste de los modelos ganadores 
era excelente, y los resultados se han de 
repetir puesto que en esta categoría mi- 
litan los “viejos”, que ahora están rejuve- 
necidos y con ånimo de liacer tabla rasa con 
los primeros puestos. Se nota asimismo la 
presencia de caras nuevas que ascienden 
råpidamente. Tal el caso de Victorio Ca- 
ircra y Fernando Castaňares.

En la categoría planeadores fueron todos 
nuevos, entre los cualeS se entabló una puja 
entusiasta. Los chicos adelantan. |Ahl, ganó 
un ala volante, hecho que ocurre por pri- · 
mera vez.

RESULTADOS GENERALES
MOTOR A GOMA

19 Victor Peňaloza .........................  5 puntos
29 Oscar L a s t r a ................................... 9 „
39 José Golbcrt ..................................  11 ,,

MOTOR A EXPLOSION
19 Ricardo M artin ez.........................  3 puntos
29 Horacio Squire ............................ 6 „

PLANEADORES
19 Mario Enfanto ..............................  3 puntos
29 Alberto B erard i..............................  6 „
39 Ricardo Martinez .........................  9  „



V E N E Z U E L A
CARACAS

Por gcntileza del seňor J. O. Pérez, de 
la capital, rccibimos un interesantc comen- 
tario del seňor Humberto J. Angrisanó N. 
aparccido en la revista “Record”, de Cara­
cas. En urn, nota Hena de vivaeidad y sor- 
presa, por no ser el mismo aeromodelista, 
el colega seňor Angrisa.ro describe a lo lar­
go de seis columnus de la revista “Record” 
sus impresiones sobre una reunion de aero- 
modelistas que realizaron una exhibición de 
U-Control en una cancha de la Ciudad 
Universitaria. Acompaňan a la nota dos in- 
teresantes fotografias, que lamentamos no 
poder reproducir, y en las cuales se ven un 
Sharpy Con Me Coy, de Osvaldo Vásquez, 
y un Chief con Flectwind. Además, en la 
misma reuuiór participaron Hilario Cabri- 
ces con un Super Duper Zilch con Super 
Cyclone; Mario Rafael Berocs, con un 
Squaw con Torpedo 32; Juan Catalá, con 
c'l Chief mcncionado; Guillenno Castillo, 
con un Warrior con Torpedo 24, Napoleon 
Pelucarte, presidente del club aeromode­
lista de Caracas, con un escala P-7 con Doo- 
ling y un Stinson Reliant con O. K. bici- 
hndrico. E": seňor Pelucarte efectuó tam- 
bién vuelos de acrobacia con otros de los 
mencionados modelos. Fué una reunion muy

interesante y en ella so efcctuaron todo 
tipo de maniobras de acrobacia, loopings 
consecutivos, etc. Al club aeromodelista de 
Caracas nuestras felicitaciones y esperamos 
que nos informen de sus futura actividades, 
con noticia- y fotos, que gustosamente pu- 
blicaremos.

M O N T E V I D E O
E l secretario del Club Aeromodelista L a- 

valleja nos comunica los resultados del con- 
curso realizado el 3 de septiembre dc 1950, 
que son los siguientes:

MOTOR A COMA
19 R. Artagaveitia ..................................  0*32”
29 S. Idcsias ............................................ 4 ’25’>
39 B. P e r e z ................................................  3 ’59”

MOTOR A EXPLOSION
19 R. Lopez Delguez.............................. 8 ’52”
29 A. Rodriguez .....................................  6 ’23”
39 S. Braun ..............................................  6 Ί 2 ”

MOTOR DIESEL
19 E . Dahl*..................................................  12*36”
29 A. S a e n z ...............................................  I Γ 2 9 ”
Rogamos al seňor Santiago Ferrer que 

nos pardone el atraso con que ha sido pu- 
blicada la nota, que se habia traspapelado.

ERRATA
El seňor Roberto B’ecich nos solicita aclaremos 

que el ocupa cl cargo de secretario tie la A. U. A., 
y no el de presidente, como, por error, dijeramos 
en nuestro numero anterior.

AEROMODELISTAS
U R U G U A Y O S

Llegaron los ya famosos motoresM I L B R O S - D I E S E L
.75 - 1.3 - 2 .4  

U N I C O  D I S T R I B U T O R

La casa mås completa para el deporte ciencia
M A R C A  REGISTRADA " E L  C O N D O R "  H O B B I E S

C O N S T IT U Y E N T E  1696 -  T e le f. 4 78 23

MONTEVI DEO (URUGUAY)

BO

W A K E F I E L
Nuevo Reglamento

Aren total: 17-19 decim etres cuadrados. Sección m inim a de 
cuaderna maestra: <ó5 centim etros cuadrados. Peso m inim o: 
230 gramos.

En  la reunion del consejo directivo de 
la S. M. A. E . del 7 de octubre de 1950 
so consideraron y aceptaron las sugerencias 
de la F. Λ. I. en el sentido de modificar 
la reglamentación para la Copa Waksfield.

La vieja reglamentación, aunque era com- 
prendida en muehas naciones y por muehos 
centenares de aeromodelistas, llevó a ve­
ces a interprctaciones erradas hasta cn In- 
glaterra, su pais de origen.

La nueva reglamentación šerá bienvenida 
por todos, aparte de los etemos opositores, 
ya que la especificación de “area total” o 
sea incluyendo ala y estabilizador dará un 
campo mayor para la experim mtación y 
diferentos opimones dc disefios, siendo po- 
sible alejarse de las tendencias muy unifor­
mes actuates, de adoptar para el ala y el 
estabilizador la mayor superficie pennitidi.

Las mayores diseusiones surgirån posi- 
blemcnte en la que se refiere a la forma de 
calcular la superficie alar. Con el nuevo 
sistema bay tolerancia para cons'derar cl 
diedro ya que se toma la “superficie pro- 
yectada” v no la verdadera. Aparte de eso, 
tanto el ala como el estabilizador serån me- 
didos consideråndo'os continuos, sobre o a 
traves del fuselaje.

Por tanto, cualquicra sea cl tipo de cons- 
trucción empleado, ala alta, media, haja, 
los contomos del ala deben ser considera- 
dos continuos, sobre el fuselaje y esa por­

tion tambicn serå ineluida en la superficie.
Los partidarios del ala media posible- 

mente argumentarån que esta nueva dis­
position los pcrjudica favoreciendo en 
cambio a los “cabanistas”. Sin embargo, el 
presidente del consejo durante la discusión 
hizo notar quo esto no era dol todo cierto, 
piiesto que tomando por referencia un grå- 
fico do la distribución de la sustentación 
(ver esquema) se nota que, si realiza con 
cuidado la union ala-fuscla'e, esta pérdida 
puedé reducirsc y hasta anularse.

En caso dc cpic las alas sean unidas al 
fuseraje con abundantes “filetes” se pro- 
longará el contorno normal del ala por 
encima del fuselaje para establecer el årea 
total.

El determinar un minimo de cuaderna 
maestra común para todos los mode'os re­
presenta una notable simplifieación del 
punto de vista del control de los modelos 
ya que no es necesario medir detalladamen- 
te cada modelo para verificar cuál es la 
sección minima que lo corresponde.

Indudablemente se verån muehos fuse- 
lajes; comparados con los “standard” ante- 
riores serån mås largos y finos, con la in- 
tcnción de utilizar motores mås largos con 
mayor capacidad de vueltas. Sera intere­
sante observar en qué medida esto influirå 
en las proporciones relativas de ala y  es­
tabilizador ya que al tenerse mayores bra-
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zos de palanca se podrán incorporar esta- 
bilizadores menores.

El peso mínimo do 230 evidentcmcnte ha 
sido estipulado para permitir a los mode- 
los aetuales cntrar “en formula” y se po- 
drá hacer una comparación interesante con 
los nuevos modelos on relación a los tantos 
excelentes diseňos existentes.

A pesar dc todo lo que se pueda dccir en 
contra de estas modificaciones, hay eviden- 
tcmcnte dos grandes ventajas cuyo mérito es 
inncgable. En primer lugar es indudable 
que el concepto de “área total” en lugar 
de las dimensiones estipuladas para ala y 
estabilizador scran un estimulante para la 
inventiva de los disenadorcs. En segundo 
lugar, la mayor simplificación y claridad 
elimínará controversias que se ban prodnei- 
do a veces y  que resultan molestas tanto 
para el competidor como para el jurado, 
por cuanto ni aquél ni éste desean ver des- 
calificado un partieipante por un detaile 
técnico. Intemacionahncnte cs indudable 
que no podrán producirse confusiones por 
interpretaciones diferentes.

Se sugirió también quc los Wakefield 
se adaptaran aún más a la rcglamentación 
F . A. I. permitiendo el uso de partes fabri- 
cadas comercialmente como costil, las he­
lices, ruedas, etc. Sin embargo, cl Consejo 
prefirió mantener la cxigencia de quo todo 
el modelo, a excepción de los engranajes 
c interruptorcs, debe scr eonstruido por el 
mismo partieipante. Una considcración que 
no se luzo y que hubiera sido interesante 
es en relación al tipo de lanzamiento. La  
rcglamentación exige actualmente que el 
modclo debe ser sostenido por la punta de 
ala y la hélice; esto puede ser extremada- 
mente dificil en ciertas condiciones, y hu­
biera sido mejor volver al antiguo sistema 
de sostener el modelo por el fuselaje, sin 
hacer mayor hincapié en el detalle de si 
el modelo cs empujado o no. Hay quienes 
opinan que el que quierc empujár un mo­
delo correctamente centrado, en lugar de 

.mejorar sus posibilidades, se busca muehas 
.dificultadcs.
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NAVION. NI. a goma „  78 „  „  20.50
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65 mm., S 9.50; medianos, 53 mm., $ 9.— ; 
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go y lista de precios.
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W A K E F I E L D

En el numero 4-5 de AEROMODELISMO publicamos lo que 
se considera en el mundo aeromodelista la mås completa infor- 
mación sobre la técnica de los modelos Wakefield, escrita por 
Ron Warring. En este articulo se incluyen otros detalles sobre 
nuevas experimentaciones que serán de suma utilidad para el 
especialista.

LOS modelos Wakefield son modelos a 
goma de un tipo particular que se ajus- 

tan a una rcglamentación que después de 
håber quedado invariable desde 1937 ha 
sido cambiada para la edición 1951 del 
famoso concurso internacionál (ver nota en 
este mismo numero), adaptándola a las ten- 
dencias modemas y a las nuevas reglamen- 
taciones FAI. ·

Queda aún por verse cuánto influirån 
las nuevas especifieaciones sobre el diserio 
de cstos modelos, pero, aun cuando muehas 
“autoridades” cn la materia hayan opinado 
lo contrario, quedaba aún campo para me- 
joras en el diseňo en los modelos anterio- 
rcs. Se vió esto claramente en la eompe- 
tencia 1950, donde es indudable que triun- 
fó el mejor modelo. Es igualmente cierto,

sin embargo, que aerodinámicamente —por 
lo ntenos bajq el punto de vista del pro- 
yecto del modelo — el ganador de 1950 
puede ser mejorado, y bay amplio campo 
para ello.

Urevemente. las antiguas especifieaciones 
se basaban sobre el årea “neta” del ala, o 
sea la verdadera supcrfieic del ala, es decir, 
toda su porción libře y expuesta al movi- 
miento del aire (fig. 1). Cuando los costa- 
dos del fuselaje dividen el ala en dos partes, 
enchufåndose ésta con sistema bayonsta, el 
årea que queda ineluida entre las dos cos- 
tillas extremas no cuenta en el caso de la 
reglamentación anterior (área neta), pero 
cuenta, en cambio, con la fórmula actual 
(área total). Para el clásico tipo de modelo 
de ala media esta situación es suficiente-
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mente clara, pero no ocurre lo ruismo cuan- 
do se empalma el ala al fusclaje ton “filetes” 
rellenos o cabinas. Toda la superfieie de un 
ala monlada sobre el fuselaje directamente 
cuenta para los cåleulos de la superfieie, 
pero se puede agregar una cabina o algo 
similar, de manera que aparentemente se 
forma un modelo semi-ala-media (lo que 
Warring en el articulo mencionado llamaba 
“eajón aerodinámico”), pero se aprovceha 
aún en parte la sustentación de esa portion. 
En estos casos es muy difícil llegar a una 
solución justa.

Con la nueva reglamentación estos pro­
blemas desaparecen, ya que so cuenta el 
area total. L a mayoria de los Wakefield 
actuates se adaptan a este reglamento, y 
trataremos luego de los posibles cambios.

E l problema del diseňador de Wakefield 
es actualmente el de obtener mi modelo que 
llegue a los einco minutos de vuelo. El 
modelo de Ellila, ciertamente, llegaria a 
estos tiempos en condicioncs c lim å tie a s  
eomunes. Por olra parte, si recordamos los 
detalles de las últimas selecciones inglcsas 
de 1949 y 1950, se verå que entre los pri­
meros clasificados varios hicieron dos vue- 
los måximos.

El hecho de que un modelo se clasifi- 
que a meniiflo en coneursos con promedios 
alrededor de los einco minutos, no quiere 
decir en realidad que es capaz de totali- 
zar esas marcas en aire muerto. Las condi- 
ciones climåtieas durante el dia producen 
a menudo témiicas, y el aficionado que 
se presenta a coneursos generalmente confia 
en ellas para conseguir vuelos de larga 
duración.

Esta téenica puede dar buenos resulta- 
dos en general, a menos que el aire sea 
totalmente “muerto”.

Por otra parte, el modelo que puede lia- 
cer einco m in u tos en aire tranquilo, no 
repetirá necesariamente la misma performan­
ce en condiciones corrientes. Por ejemplo, 
el reglaje puede ser tan critico, que con 
un poco de viento el modelo se vuelve 
completamcntc inestable. Donde hav tér- 
micas también hay corrientes descendentes, 
y muy posiblemente a ellas se deben algu- 
nos vuelos anormales de poca duración, que

no se pueden explicar de otra manera, ya 
que a veces estas descendentes pueden lle­
gar a tener una velocidad de tres metros 
por segundo.

En una palabra, el modelo que puede 
llegar a los cinco minutos, se clasificará 
bien a menudo, siempre que esté centrado 
en tal forma que no se vuelva inestable al 
håber viento, por ejemplo. Cuando hay 
viento el aire es turbulento, y un modelo 
centrado muy critico, cerca de la entrada 
en pérdida no volará satisíactoriamente.

Indudablemente, la mejor formå y la mås 
simple para conseguir much a duración de 
vuelo en aire tranquilo es usar poca o 
media potencia y  una descarga prolongada 
de goma. Esto puede resultar ineómodo si 
la eompctencia se debiera desarrollar con 
fuerte viento. Por ejemplos, los Wakefield 
británicos e s tá n  d ire c ta m e n te  influídos 
por el clima caracteristico, en su diseiio y 
distribución de la goma motor. Aparte de 
unas pocas cxccpciones, la mayoria opta 
por una trepada medianamente corta, con- 
siguiendo la mayor altura posible. L a  dura­
ción de la descarga nunea supera los ochen- 
ta segundos, y es generalmente mueho me- 
nor, mientras quo antes de la guerra des- 
cargas de dos miautos eran relativamonte 
corrientes.

Los tiempos promedio han inejorado sen- 
siblemente a traves de los aiios, lo que 
indiea que la orientación es exacta.

Parece, por lo tanto, que en vista de las 
escasas aplicaeiones de un diseňo para “ajre 
calmo” — scria cficaz en muy pocas oca- 
siones, cuando no existen corrientes ascen- 
dentes — la tendencia actual es la mås co- 
rrecta, tratando de mejorar los tiempos 
aumentando la duración del planeo y tratan­
do de llegar a mayor altura, procurando al 
mismo tiempo aumentar el periodo de des­
carga.

E l modelo de Ellila representa im equi- 
librio ideal de estos factores; no es sola- 
mente un modelo para aire calmo.

Sobre esta base, la eterna cuestión de 
hélicc plegable versus rueda libře está aún 
abierta para ulteriores discusiones. La ma­
yoria de los eonstruetores concuerda en que 
nada es mejor que una bipala plegable, y 
que si se quiere aumentar la duración de 
la descarga y /u  obtener mayor altura, la 
bipala es aún mås preferible que la mono- 
pala plegable.
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Aparentemente, no deberia existir posibi- 
lidad de discusión alguna. Aerodinámica- 
mente, durante la descarga, la bipala plega­
ble y la hélice de rueda libre deberian dar 
idénticas caracteristicas de trepada. Luego 
el plegado de la hélice en cl principio del 
planeo no haria mås que prolongar la du­
ración del planeo. Estc criterio, sin embar­
go, ignora dos hechos fundamentales.

Haeia el final de la descarga de la ma- 
deja de goma, cuando el par motor de la 
misma ha llcgado a valöres bajos, sufi- 
cientes únicamente para mantener el vuelo 
horizontal o una imperceptible trepada, los 
efeetos de los ajustes de la linea de trac­
eion (incidencia negativa y a la derecha) 
también han Uegado a un minimo. E l mo­
delo con hélice plegable es inherentemente 
subelevado cuando la hélice aun no se ha 
plegado, ya que, de otra manera, cabrearia 
en cl planeo (fig. 2). Por tanto, no se puede 
esperar quo utilicc la descarga total eficaz- 
mente. Por este motivo, en parte, quizå in- 
conscientemente, los que utilizan hélice ple- 
galrle prefieren una descarga mås corta y 
mås potente con una trepada mås veloz, 
para reducir al minimo este ppriodo de tran- 
sición.

La hélice de rueda libre, en cambio, se 
acerca a lo que es en realidad un ajuste 
de planeo ayudado por la tracción de la 
hélice, al final de la descarga, y por eso 
aprovceha mejor la potencia disponible. Con 
idéntica potencia y disenos similares el mo­
delo ‘ con hélice de rueda libre deberia 
trepar a mayor altura, tardando mås tiempo 
en hacerlo, dos caracteristicas que le acuer- 
dan ventaja sobre el modelo con hélice plc- 
gablc, antes de iniciar el planeo. El modelo 
con descarga mås corta y trepada mås ve­
loz, estarå en mayor desventaja aún. Si el 
modelo con hélice de rueda libre lleva la 
cantidad óptima de goma motor (en general 
el 50 % del peso total del modelo), llegará 
a mayor altura que el modelo de trepada 
veloz, con una ventaja de unos 40 segundos 
al tope de la trepada (fig. 8).

Sin embargo, en el planeo, el modelo con 
hélice plegable puede tener ventajas. Si el 
modelo está bien centrado, por lo menos 
en aire tranquilo tendrá mejor planeo (fi­
gura 4). Desgraeiadamente, este ajuste pue­

de llegar a ser excesivamente critico. Un 
viento arrachado, por ejemplo, puede pro- 
voear una cabreada que irá aumentando, 
roduciendo m ueho la posible d u ra ció n  
del vuelo. En efeeto, este factor puede ser 
tan importante que, al decir de muehos 
expertos, cl modelo con hélice plegable 
está en franca desventaja en condiciones 
ventosas, a menos quo no sea excesivamen­
te “subelevado” en el planeo.

E l mejor centraje para una rueda libre 
puede también llegar a ser muy critico; una 
diferencia do incidencia cn el cstabilizador 
de un espesor no mayor que un papel co- 
mún para paquetcs puede significar hasta 
cuarenta segundos mås de vuelo total. Sin 
embargo, es menos sensible, y no es pro­
bable que se desarrollen problemas de ca- 
breadas en tiempo ventoso. L a hélice rue­
da libre, decididamente, tiene un efeeto 
amortiguador sobre las eabreadas funcionan- 
do eomo un freno de aire en la picada, 
acclerándose a veces hasta casi llegar a 
producir un poco de tracción.

Las posibles fallas en el planeo de un 
modelo con hélice plegable son en realidad 
una indicación de un eonocimiento incom- 
pleto sobre el diseiio y sus detalles corres- 
pondientes, de este tipo de modelo. Un cs- 
tudio de los mås eficientes modelos con 
hélice plegable puede llcvar a una solu­
tion. Casi invariablementc son modclos con 
ala alta o parasol, y están centrados con 
el C. G. bien atrås, sobre el borde de fuga 
del ala, de manera que el estabilizador está 
sustentando parte del peso del modclo (fi­
gura 5). Esta ubicación del C. G. puede 
producir problemas en el centraje de la 
parte iniciál de la descarga cuando la goma 
produce la mayor potencia, pero sus ven­
tajas, en el caso de hélice plegable, com- 
pensan esa difieultad. En cambio, un mo­
delo con hélicc rueda libre muy dificilmente 
tiene el C. G. mås atrås del 40-50 % de la 
cucrda, aunque hay cxcepciones muy nota­
bles (fig. 6). Sin embargo, en general, un 
desplazamiento haeia atrås del C. G. hace 
mås critico cl centraje, dc planeo, y puede 
llegar a ser imposible un buen centrado de 
planeo, especialmente en modelo de ala 
media.

La posición del ala en estos modelos es



-en general mås baja, siendo muy popular 
el modelo con ala media, fijada por bayo- 
netas, fuselaje semiaerodinåmico con base 
rectangular y nariz redondeada con cuader- 
nas y largueros. Los modelos totalmente 
aerodinámicos son actualmente la minoria.

Veamos ahora las soluciones intermedlas. 
La primera es tratar de haeer cl planeo del 
modelo con hélicc de rueda libre tan bue­
no como el de hélice plegable, utilizando 
la hélice de paso en bandera (ver påg. 41 
del N<? 11 de AEROMOOEL1SMO). Esto 
deberia producir igual o mejor disminueión 
de la resistencia al avance, sin ser necesario 
un cambio en el centraje. El uso de hélice 
en bandera es relativamente antiguo, ya 
(pie desde antes de la guerra varios aero- 
modelistas experimentaron en este sentido, 
pero el tipo utilizado por Evans en su 
Vansteed es lo mejor que se ha hccho 
hasta ahora y cl primero cn conseguir éxito 
notable en el campo de las competicioncs. 
No habiendo otra solución, pareciera ser 
éste el tipo a adoptar. siendo su única des- 
ventaja la dificultad de orden constructivo 
v la posibilidad de dafios.

Otra solución propuesta por Ron W a­
rring bace unos dos aflos era la de utilizar 
un tipo de hélice rpic pudiera funconar, 
según la conveniencia, como rueda libre o 
plegable; en el primer caso, cuando hub'e- 
ra viento, y en dias calmos, en cl segundo. 
Se consegula e s to , con un rn ecanism o- 
traba, y no cambiando la hélice, ya que 
en aquel entonces no era permitido el cam­
bio de hélice. Aunquc la idea no ha sido 
abandonada, monuntåneamente no se han 
rcsuelto las dificultades que surgian en el 
cambio de centraje necesario en cse caso 
particular, cuando se la utilizaba en un 
modelo semiaerodinåmico.

Por otra parte, ninguno de los que pre- 
fieren la hélice plegable parece haberse 
preocupado suficientemente en estudiar los 
problemas del centrado en dias ventosos. 
La única solución aplicada fué la de atimen- 
tar al maximo la función del estabilizador 
corriendo el centro de gravedad hacia atrås 
V utilizando un perfil fuertemente susten- 
tador en el estabilizador, junto con un brazo 
de palanca suficientemente largo y un an- 
claje posterior de la madeja, relativamente 
adelantado para reducir las fuerzas de iner- 
cia. Han confiado mås que nada en su habi- 
lidad en el centraje del modelo, aunquc se 
ha visto en los concursos que siendo apro- 
ximadamente igual la proporc-ón de los ti­
pos de modelos, los con hélice plegable 
siempre superan en numero de modelos mal 
eentrados a sus rivales “rueda libre”.

Estamos entonces frente al problema de 
la elección del tipo de modelo. El aerodi- 
námico y el “cajón aerodinámico” parecen 
exigir la adopción de hélice de rueda libre,
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o, mejor aún, en bandera. Cuando se bus- 
que una maxima dnración de vuelo parc- 
ceria ser ésta la, elección mås conveniente. 
ya que serå cuando menos igual cn rendi- 
miento al tipo de hélice plegable. En nues- 
tra opinión, cste modelo es potencialmente 
mejor que el dc hélice plegable, ya que, 
utilizando la hélice en bandera, se puede 
llegar a lineas mucho mås eficientes aero- 
dinámicamente. Pero, en definitiva, la mejor 
performance está en manos del “piloto”, y 
éste puede, muy posíblemente, clegir un 
cajón con cabana y hélice plegable, aunque 
más no sea con un concepto práctico, por 
su mayor faeilidad de construcción y de 
manutención en condiciones. Eligirá, por lo 
tanto. un modelo parasol v le šeré más 
fácil llegar al limite deseado de 50 % de 
peso cn modelo v 50 % cn goma. Es muy 
difícil construir un modelo aerodinámico sin 
sobrepasar los 115 gramos, consiguiendo al 
mismo tiempo la necesaria resistencia es- 
trnctural.

Sin embargo, cl diseňador que prefiere la 
hélice de rueda libre o de paso en bandera 
puede también decidirse por el modelo pa­
rasol, utilizando una posición un poco más 
adelantada del C. G. para mejor centraje de 
planeo. Se ve entonces que este modelo 
puede servir cn los dos casos, mientras que 
deeididamente cl aerodinámico con ala me­
dia requiere la hélice de rueda libre o de 
pašo en bandera. Nuestros cuatro modelos 
“típicos” representan lo que creemos son 
las diferentes tcndencias actualcs y los 
que deben ser considerados para proyectar 
en 1951.

Se notará que los “cajones” son del tipo 
Diamond, siendo ésta la tendencia cn los 
modelos Wakefield no aerodinámicos. La 
nueva rcglamentaeión no implica mayores 
cambios. El modelo con hélice plegable 
estará en mejores condiciones si se aumenta 
la superficic del estabilizador. El 43  % per- 
mitirá un mejor centraje de planeo y un 
desplazamiento hacia atrás del C. G. hasta 
el 75 % dc la cuerda. El modelo cajón con 
hélice no plegable (rueda libre o paso cn 
bandera) podrá tener, gracias a su ubiea- 
eión más adelantada del C. G., una super- 
ficie alar un poco mavor. juntamente con 
un ligero aumento en el estabilizador (40 %).

El modelo aerodinámico o el caión aero­
dinámico quedarán inalterados siempre que 
la superficie cubierta del ala no sea mayor 
de 1,3 dnr. Si fuera mayor, se deberá re­
ducir un poco la superficie alar.

En lo que se refiere a formas y tipos de 
construcción, opinamos que es más impor- 
tante el problému estructural que el pura- 
mente aerodinámico. No es que deba dejar- 
se dc lado la parte aerodinámica, pero lo 
que pueda ganarse atendiendo a detalles

V : - V  -Γ, .· ·

de menor importaneia se perderá por exceso 
de peso o menor resistencia estructural.

Aunque muy posíblemente para cada tipo 
particular de modelo existe un alargamiento 
óptimo, diremos como ejemplo que para alas 
enteras la mejor relación peso-resistencia 
estructural se consigue con un alargamiento 
de 8:1, siendo la cifra para alas en dos 

piezas (con bayoneta) de 10:1. Estos valores, 
como dijimos, pueden variar, pero conven- 
drá mantenerse cerca de ellos.

La forma del ala tampoco es muy impor- 
tante, siempre que sea de tipo normal. Alas 
rectangulares con bordes marginales elípti- 
cos, para los dos modelos cajón, y trapezoi- 
dales para los aerodinámicos, con una dismi- 
nución de 3:2 y bordes marginales lambién 
elipticos.

Los largueros derechos son los que dan 
mayor resistencia con menor peso y es por 
lo tanto conveniente curvar solamente las 
partes extremas de las alas, v la mejor for­
ma de hacer curvas es con laminaeión. Ac­
tualmente se ha generali/ado la adopción 
de enehapados para alas en vista de obte- 
ner estructuras resistentes a los reviramien- 
tos y este es evidentemente un paso ade- 
lante. El punto mås importante a cuidar, 
para mantener el peso del ala subeientemen- 
te bajo, es la elección correcta de la madě­
ra. En la fig. 7 hay algunos ejemplos de 
construcción de alas.

El estabilizador es otra de las partes que 
deben ser muy cuidadas cstructuralmente. 
Acrodinámicamente, cualquiera de las for­
mas comunes, con un alargamiento de 5:1, 
es conveniente. Se delle dejar por lo menos 
uno de los largueros que vaya dc punta a 
punta. Una cuerda muy grande no es con­
veniente en los bordes marginales, y por 
lo tanto parece como mejor solución la de 
dejar el borde de fuga derecho para con­
seguir resistencia a los reviramientos, incli- 
nando un poco hacia atrås el borde de ata- 
que en las extremidades. Los bordes margi­
nales pueden ser redondcados, v para los 
cajones es una buena solución la de adop­
tar un estabilizador rectangular con chapas 
verticales en los extremos.

Para los estabilizadorcs se han experi- 
mentado niuchas soluciones para evitar revi- 
raduras, pero muy pocas han dado resulta- 
do. El problema, cn este caso, es que osta 
parte dehe fer lo mås liviana posible. 
Vfuchos constructores llegan a la siguiente 
conclusion: puesto que una construcción 
completamente a prueba dc reviraduras es 
pråcticamcntc imposible, convienc dejar “es- 
tacionarse” por cierto tiempo la armazón 
entelada para que tome su forma definitiva, 
aunque sea con ligeras reviraduras, y cen­
trar recién entonces el modelo.

Las formas de los fuselaies pueden ser 
liechas simplemente “a ojo” o utilizando

formas matemåticas tiara las curvas. En rea- 
lidad, parece ser de escasa importaneia este 
(letalle, aunque se creo conveniente utilizar 
una simplifieaéión dc! segundo critcrio. Lo 
fundamental parece ser evitar cambios brus- 
cos en cl contorno, mientras esto sea posi- 
ble. Asi también, cuando se utilice un cono 
de nariz, éste debe empalmar sin discon- 
tinuidades con las lineas del fuselaje. (Ver 
figuras 8 y 9.)

Quedan por verse entonces los problemas 
de la mejor combinación de hélice y po-
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tenda. 115 gramos de goma significan 16 
bandas de goma de 6 mm., lurgas aproxi- 
madamente 1,20 metros. Estas cifras varia- 
ran un poco de acuerdo a las diferentes 
ealidades de goma, pero lo esencial es tra- 
bajar siempre con el peso de la goma y no 
su longitud o numero de bandas. Dos mo­
tores idénticos, pero de diferentes partidas, 
aun de una misma marca, pucden llegar a 
diferencias de basta mås de 10 .gramos, con 
las consiguientes alteraciones del centrado. 
Y para llegar a lo que sera el standard 
bajo la reglamentación 1951, es indispen­
sable utilizer 115 gramos de goma, y asi, 
toda cstnictura que pese mås de 115 gra­
mos representa menor altura en la trepada 
y mayor velocidad de descenso.

Otro problema es si se debe adoptar o 
no la doble madeja. Ilace dos aňos prácti- 
camente ningim aeromodelista hubiera pen- 
sado dos veces en esta cuestión, pero el 
becho de que por dos aňos consecutivos 
liaya triunfado en la Wakefield nn modclo 
con doble madeja, ba dojado amplio tema 
para comentarios y razonamientos. E l sis- 
tema de engranajes utilizado por Ellila per- 
mite utibzar en un modelo comfin una 
madeja muy larga (155 cm.), que sin ellos 
produciria enormes problemas si se la qui- 
siera trenzar, o tender con resortes en nna 
sola.

Se cree que el par motor de la goma dis- 
minuye cuando aumenta la distancia entre 
ganchos del fuselaje. Por ejemplo, una ma­
deja de longitud igual a la distancia entre 
ganebos da mås potencia que una de igual 
sección, pero más larga y trenzada o ten- 
dida por resorte.

Para el aeromodelista coiniin que se de-

dique a Wakefield, nuestro consejo es que 
deje de lado cl problema de los engranajes 
y se concentre en mejorar la performance 
con una sola madeja. Hay en cl mundo mu- 
chos modelos que son capaces de acercarse 
a la marca de los 5  minutos, y bay mucho 
campo para mejoras en lo que a helices 
se reficre. Desgraciadamentc, no hay sufi- 
cientcs datos cxperimentales en este argu­
mento, pero sc puede decir que basta cierto 
punto la eficiencia aumenta, mientras se 
aumenta el paso de la hélice. Es aeonse- 
jablc empezar con un paso igual a 1,3 el 
diametro e ir aumentando paulatinamcntc. 
Pronorcionalmente aumentará la performan­
ce del modelo basta cierto valor del paso. 
Cuando éste sca excesivo, se notarå por una 
falta de potencia despues de descargarse 
las primeras vucltus de la madeja. E l p aso , 
ha sido aumentado demasiado y se adop- 
tará entonccs una hélice que tenga paso un 
25 % menor que la anterior.

Son muy pocos los que tienen cl tiempo 
o las ganas de utilizarlo experimentando 
con diferentes helices para un mismo mo­
delo. En definitiva, la combinacién dc héli­
ce y motor es el factor que decidirá la 
menor o mayor calidad de un modelo. Si 
ambos fallan, a pesar de lo bueno que sea 
el resto del modelo, éste no tendrá chance 
alguna. Lo mås probable es que la primera 
elección no sea la más conveniente.

Los rcsultados de promedios realizados 
con los tiempos de vuelo con distintos ajus- 
tes, darån una pauta de las posibilidades 
del modelo. El promedio deberá ser supe­
rior a los tres minutos con el 80  % de las 
vueltas, si se quiere obtener buena figu­
ration en compctcncias.

Subscribes* a
AEROMODELISMO
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EL MEJOR TANQUEPARA VELOCIDAD
E l problema de la alimentación constante y 
sin variaciones en los modelos U-Control de 
velocidad ha sido una preocupación continua 
de los expertos. E l que detallamos resolvera 

esa cuestión.

Por N. G. Taylor (recordm an británico)

A pesar de todo lo que sc ha escrito so­
bre este argumento, es para mi motivo 

de frecucntcs sorpresas, el ver cuåntos afi­
cionados no so ban dado cuenta aún de la 
difereneia fundamental que existe entre los 
requerimientos de un tanque para modelos 
dc acrobacia y los de velocidad.

La mayoria de los tanques para acroba­
cia son del tipo triangular y tienen la toma 
de alimentación en el extremo posterior. 
Esto no anda en los modelos de velocidad. 
En primer Iugar no bay espacio para extra- 
vagancias en un modelo de velocidad y lo 
que mås importa es que ese tipo es inefi- 
cicnte ya que lleva a lo que estamos acos- 
tumbrados a llamar “Alimentación forzada” 
en términos aeromodelistas. Para un modelo 
que estå destinado a volar a velocidades 
elevadas, este tipo de tanque, con la toma 
atrås, es ineficiente.

i Cuåntas horas de sueňo perdidas y cuán- 
tas desilusiones me hubiera ahorrado si 
alguien me hubiera explicado los secretos de 
los tanques cuando construi mi primer mo­
delo de velocidad!. . .  Para los que sc 
puedan hallar ahora en esas mismas condi- 
eiones, les servi rán estos datos que deta- 
llaremos a continuación.

L a figura muestra un tipo de tanque pa­
ra velocidad, realmentc eficiente. Yo he 
probado pråetieamente este tipo de tanque 
y he comprobado de que es capaz de fun- 
cionar perfeetamente hasta velocidades su- 
periores a las 150 millas. Por eso, si ac- 
tualmentc usted, o mejor dicho su modclo, 
sufre de “tanqueitis” éste serå seguramen- 
te el mejor remedie.

La aceleración en un modclo de velo­
cidad es realmente notable. Yfuchos be­
gan a más de 150 km/h. en pocos segun- 
dos. Te'ngan esto presente al loer las in- 
dicacioncs siguientes. Ante todo se notarå 
que la toma de alimentación está colocada 
a media altura del tanque y aproximadamen- 
te a nn tercio de la longitud del mismo, 
desde el extremo anterior. Esla posición 
impedirá “la alimentación forzada” siendo

la teoria en este caso, quo durante el de- 
colaje y en las primeras vueltas mientras 
el modelo adquiere mayor velocidad la 
mezela cs arrojada hacia la pared posterior 
del tanque por la fuerza de aceleración, y 
estå sometido, en mi opinión, a una presión 
relativamente grande. El motor por lo tanto 
estå alimentado a presión en esta primera 
parte del vuelo. Luego, cuando el modelo 
se está acercando a su velocidad normal, 
la aceleración decrcce y juega un papel 
mås importante la fuerza centrifuga que 
mantiene la mezela contra la pared exterior 
del tanque.

Se ve por lo tanto que en un tanque 
como el indicado en la figura, con la to­
ma adelantada, la alimentación es mås nor­
mal. Ultimamcntc hc adoptado csa saliente 
que me asegura la utilización del combus­
tible hasta la ultima gota.

Los cafiitos para vcntilación y llenado 
del tanque deben sobresalir del fuselaje 
de manera que se pueda cargar mezela sin 
desarmar nada. Las extensiones se hárán 
con neoprene y estarán cortadas a 45 grados 
con cl agujero hacia adelante. Otro punto 
importante es la union del tanque ai mo­
tor. Asegúrese dc que ésta sea lo mås corta 
posiblc, eompletamente hermética y sin la 
menor insinuación a formar ångulo. No use 
un cafiito demasiado grueso para la cone- 
xión. 2  mm. dc diámetro interno son su- 
ficientes hasta para los motores mås gran­
des. La cliapa con la cual se construve el 
tanque no serå de menos dc 2 décimas de 
milimetro de espesor.



EL MODELO DE ELLILA
VISTO POR P. O . L I B R E

E L  autor de este artículo figura entre los primeros cultores del deporte 
ciencia entre nosotros; le cupo el honor de ser el primero que en la 
Argentina publicó articuios sobre construcción de aeramodelos de tsu ex- 

clusivo diseno, los que apar ed er  on em **Ciencia Popular” , de la que era· activo 
colaborador. Hace muehos aiios dio las primeras lecciones a camp eon es de la 
talia de Carlos Cazzaniga (nafta), Raul Hunzilcer (planeadores), Domingo 
Sassone (indoor), y en la época en que la balsa era desconocida alecciono 
al cortocido aeromodelista Faby Mursep.

Su inquietud por los problemas cientificos lo llev6 a establecer corres­
pond encia técnica con los importantea laboratorioa de Guidonia (Itaha) y 
Saint-Cyr (Francia).

El estudio de extensas tesia aeronduticaa lo obligo α deaarroUar intensa 
actividad. vinculándolo a los principales institutos de investigacionea que 
funcionan en nues tro pais V Que se dedican a la ciencia del vuelo.

Fué inspector de mon taje y repa.raci.ones en S f reddo v Paulini, S. A., ent- 
presa hace aňos disuelta, y que atendia la conservación de la casi totalidad 
de la s mdquinas civiles de nuestro pats.

En la base militær de Quilm.es, dependiente del Ministerio de Aeronåutiea 
de la Nación, in g r es o coma j f e  técnico de la oficina komónima, y Uego 
a aer je  fe  accidental civil de los talleres de dicha base; su inquietud lo llevó 
a efeetuar importances y, a veces, audaes transfdrmaciones en el viejo 
material aéreo, con el fin  de modernizarlo v darle nueva vida, logr ando 
siempre ampliamente sus propósitos. Se destacó on F . Λ . Μ. A. como primer 
ayudante del ingeniero jefe del Departamento de Ingenieria. En este mo- 
mento, ale jado de toda actividad aeronåutiea. no ha podido olvidar su euna, 
y lo encantrarmos en ti ambiente neromodel i s ta n traves de su calificada 
pluma.

RECOMIENDO a los leetores leer en el 
numero 11 de AEROMODELISMO, el

artículo “Wakefield", de Eilila, ya que el 
presentc está desarrollado en base a comen- 
tarios escritos por el propio fintandés.

El modelo do Eilila fué construido en 
1939; para aquellos que eu su inquietud dc 
superación buscan la solución de la técnica 
en la casualidad de un hallazgo afortu- 
nado al diseňar segiin el capricho del låpiz, 
les conviene tener en cuenta que en el 
eam po de la aerodinámica, coinprendido 
dentro dc los números de Reynolds común 
a los modelos, ningún milagro babrá de 
producirse.

El progrese cabe ahora solamcnte a la 
concepcién estructuxal, a las instalaciones 
especiales y al grupo motopropulsor, estos 
factores progresan a diario, la aerodinámica 
como las matemåticas es siempre la misina 
y en materia de diseňo aerodinámico tan- 
io de los modelos como de los aviones y 
sobre todo de modelos a goma, hace rato 
que no se Duede hacer un “golazo” ni en 
el laboratorio.

Esto lo lia demostrado ampliamente el 
modelo de Eilila; por lo tanto, antes de 
diseňar otro goma, såquele bien el jugo 
al que tiene.

La hélice. . . ,  todo el mundo sabe que 
la hélice es lo principal, yo he soportado a 
“sábelotodos” que haciendo suyo este con- 
cepto atribuyen a la hélice mllagrerias, por

desgracia b a sta n te  difundidas; pero es 
neeesario que usted sepa que la hélice es 
lo principal no dentro del vuelo y su 
seguridad, sino dentro de la performance 
del avién que utiliza esc medio do propul­
sion.

Cada modelo es toda una personalidad 
en cuanto a los rasgos que lo caracterizan 
mecánicarnente en vuelo y existe una sola 
hélice sobre las muehas que pueden adap- 
tarse a un modelo dado, que es capaz 
de absorber integramente la potencia que 
le trasmite el elemento motriz y devolverla 
con un elevado rendimiento (aproximada- 
mente entre cl 73 y 80 %). La hélice de- 
vuelve la potencia transformada en trac- 
cién y todos sabemos qué importante es 
que esta fuerza sea grande y el peso del 
grupo motopropulsor sea pequefio; trate de 
encontrar esa hélice y madeja ideal para 
“cl goma” que usted tiene. También esto 
tuvo que hacer Eilila.

Aparcntcmentc, sogun lo que signe di- 
ciendo Eilila, el empenaje horizontal juega 
un papel importante en la performance del 
modclo.

Su efeeto no es direeto como el de la 
hélice y madeja, pero tiene elevada impor- 
taneia sobre la estabilidad y sobre el ali- 
neamiento del modclo en vuelo. El eon- 
junto de estas dos caracteristicas del modclo 
puedc transformer much o la performance 
de éste.
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L a masa dc airc se mueve continuamenle, 
V asi como cambia de direceión sobre el 
plano horizontal, cambia de direceión. so- 
plando unas veces con suave pendiente 
hacia abajo, otras con suave pendiente hacia 
arriba, y casi nunca tiene direceión absolu- 
tamente horizontal.

Por el defeeto de masa, el modelo se 
niega a eambiar de posieién, acompaňando 
al aire que se mueve cambiando de direc­
tion; pero el empéiiaje horizontal, fiel a 
su mision dc estahilizador, alza y baja la 
cola del modelo a medida que los citados 
cambios se produeen, e.vitando asi que el 
modelo vuelo unas veces con muebo ångulo 
de ataque y otras con poeo, lo que modi- 
fica continiiamcnte sus caracteristicas opti­
mas de performance. Si el empenaje es 
poeo sensible a los cambios de direceión 
riel aire en el plano vertical, el modelo serå 
bueno en los dias ealmos y los dias de 
ligera brisa disminutrá su rendimiento por 
no ponerse de aCuerdo con la masa de aire; 
esto lo resolvió Eilila, dando gran alarga- 
miento al estahilizador, v lo mejoré con las 
pequefias derivas que le puso en los exlre- 
nios, evitando las pérdidas marginales. Ya 
sabe abora lo que 1c conviene.

El deporte mecánico exige del deportista 
la maxima identificación entre máquina y 
piloto. Sean éstas motos, coches, aviones o 
lanchas a modelos de aviones, de la armo- 
nia y conocimiento dentro del eonjimto 
“måquina-hombrc” depende la felicidad; 
esto lo saben ustedes mejor que yo; ustedes 
son deportistas, yo no. No ereo neeesario 
insistir en lo que debe hacer el deportista 
con su modelo. Por las dudas, me permito 
redundar: Eilila gané con un modelo CO- 
nocido por mås de diez aňos de “vida y 
India en común”.

Ya dije al principio que en aerodinámica 
está todo hecho y no esperemos milagros; 
pero en materia de planta motopropulsora 
este eampo es interminable en eualquier 
género de la mccånica.

Eilila demnestra con su planta motriz (las 
dos madejas) que se puede hacer algo para 
mejorar las cosas en este camno; es cues- 
tión de experimentar mucho sobre la mesa 
dc trabajo, cronógrafo en mano.

El mismo número dc AEROMODELISMO  
citado Drecedentcmente. en el artículo “far 
Copa Wakefield 1950”, leemos quo este 
modelo tiene pep.ado sobre el extradés del 
ala una fina varilla en toda la envergadura, 
a la que se le denomina “turbulator”.

Como este “turbulator” ha provocado 
gran turbulencia de comentarios, conviene 
aelarar que en el mismo artículo se ind;ca 
une Eilila no erce que este dispositivo mo- 
difiqiie la duracién del vuelo de su mo­
dclo, pero crec que disminuve la ve’ocidad 
de vuelo v aumenta la estabilidad; debe re- 
eordnrse que el nuevo modelo del finlandés

está centrado con mayor ångulo de ataque 
que el de 1949, y por lo tanto las alas 
actiian generando una elevada sustentacién. 
En consecueueia, el modelo resulta lento, 
ya que euando la sustentacién generada por 
reglaje es grande, se req niere poca véloci- 
dad para sostener un peso dado.

Personalmente no ereo que el “turbula­
tor” mejore la estabilidad ni que mejore 
las caracteristicas del perfil del ala del 
modelo de Eilila, poro como tengo muehos 
aňos de experieneia en el eampo dc la in- 
vestigaeién dc laboratorio v he visto inuchos 
“cliascos”, v la aerodinámica a bajo números 
de Reynolds es una nifia muy volupluosa, 
mi opinion no vale mucho y a la brevedad 
iniciaré los trabajos necesarios tendieutes a 
conlirmar euál es la influencia del “turbu­
lator”, siempre que me sea dado obtener el 
perfil del ala usada por Eilila cn su mo­
delo ultimo.

De lo que se puede interpretar de los 
dibujos de tres vistas y los pianos publica-' 
dos por AEROMODELISMO, y según el 
emplazatniento en ångulo de ataque dados 
al ala y empenaje, este modelo debe ser 
muy estable. Extcndomos en detaile sobre 
este particular seria sumamente extenso y 
demasiado técnico, estando fuera del earåc- 
ter de este artículo; pero conviene agregar 
que este modelo es excepcionalmentc csta- 
ble en vuelo bajo potencia, lo que eonsti- 
tuye el mejor aeierto de su diseňador. Esto 
se desprende de eiertas caracteristicas so- 
bresalientes que posec el diseňo y que si 
a usted le interesa y solieita saberlas podrå 
ser motivo de ulterioros aelaraciones.

A E R O M O D E L O S
EL TUCO TUCO

Anuncia y presenta
su nuevo Salón de Ventas 

♦
Surtido completo en aeromodelismo. 

Exposición permanente en oeromodelos 
en Escala y Vuelo Libre.

♦

ITALIA 1616 - Martinez, F.C.N.G.B.M.
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AERODINAMICA
AEROMODELOS
(Continuación)

PARA
Por AVRUM Z IE R

TEORIA MODERNA SOBRE EL ALA

De la teoria modema sobre el ala se dcsprende 
que la resistencia al avance total es la suma de 
dos resistencias independientes, la resistencia de 
perfil y la resistencia inducida. E l desarrollo de 
la teoria matemåtica dc estos factores es dema- 
siftdo extern a para ser desarrollada aqui. Sin 
embargo, un nnålisis de la figura 44 csclarecera 
un poco el problema. Estå comprobado cienti- 
ficamente que el flujo de aire al pasar cncima 
y debajo de un perlil es arrojado hacia abajo. 
A este fenómcno lo llamaremos deflexión, y al 
ångulo formado con la linea de vuelo: ångulo 
de deflexión. Esta es, en principio, el resultado 
del choque entre el flujo de aire que se acerca 
al perfil, con el aire en movimiento circular al- 
rededor del perfil. Es te choque produce la de- 
flexión del chorro de aire principal.

En general la sustentación y resistencia al 
avance de un ala son consideradas como actuan- 
tes en relación al flujo de aire que se acerca. 
Sin embargo, por efeeto de la deflexión es mas 
correcto considerarlas actuando en relación a 
«•11a mierna. La resistencia al avance y susten­
tación generadas por el pasaje de la corricnte de 
aire alrededor del perfil sc llaman sustentación 
del perfil (SP) y resistencia al avance del perfil 
(Rp). (Fig. 44.) r .

Estas fuerzas actuan en las direcciones mtii- 
vadas, sobro las mismas rectas de acción de Sa 
> Ra, sustentación y resistencia al avance res- 
pectivamente del ala, medid as como usualraente 
ťii relación al flujo de aire que se acerca.

Estudiando las com ponents vertical y horizon­
tal de la Sp y Ro se ve que csta ultima, mas 
pequefia que la -Sp, tiene una componente urny 
pequefia vertical sobre la recta de acción de la 
sustentación. Su valor es prácticamente d ep re­
ciable y la sustentación (S*) es considerada igual 
a la componente vertical de la sustentación dc 
perfil y la componente horizontal de la resis­
tencia al avance de perfil igual a la resistencia 
de perfil (RP). ,  . . .

Si estud iamos ahorn la componente horizontal 
do la Sp se ve en seguida que es de magnitud 
considerable, y que, por tnnto, agrega resistencia 
a la ya existente Rp. Técnlcamonte a csta resis­
tencia al avance se la llama resistencia induci­
da (Cbi), por cuanto es una consccuencia del 
hccho de que la Sp actúa en relación a la de­
flexión. „ .

Por lo antedicho se puede establccer que la 
resistencia al avance del ala sc compone de dos 
factores diferentes, o sca:

Resistencia al avance del ala — Resistencia

del perfil -{- Resistencia inducida. Lo que se 
puede expres ar en coeficientes:

Cu ==z C rp -f  Crj
Donde Cup es el coeficiente dc resistencia al 

avance de perfil; Cri el coeficiente de resistencia 
inducida y Cr el coeficiente total.

Pucsto que la Rp es desarrollada por el pasaje 
de la corriente dc aire sobre el perfil, su valor 
depende fundamentalmcnte de la forma de la 
sección. Su valor no está, por tanto, determina- 
do expcrimentalmente. Por cl contrario, se ha 
demostrado que la resistencia inducida es una 
función de la sustentación por lo que puede ser 
calculada.

Puesto que se ha demostrado que la susten­
tación depende del alargamiento del ala, es lo- 
gico deducir que también la resistencia al avance 
dependerá del alargamiento. Matemåticamente la 
Teoria del Ala llega a la siguiente conclusion, 
demostrando que la resistencia inducida es igual 
a la siguiente expresión:

0 .3 1 8  C s2 

alargamiento
donde Cs es el coeficiente de sustentación co- 
rrespondiente al ångulo de ataquc. Si expresamos 
ahora la resistencia al avance total tendremos: 

0 .3 1 8  Cs-
C k * = --------------------------- h Orv

alargamiento

92 Aerodynamics

La proportion exacta con la que influyen la 
resistencia de perfil y la inducida sobre la total 
depende del mimero de Reynolds. La fig. 45  
muestra la determination experimental de lai re­
sistencia Rp para el perfil 4.415, con dos d»fe- 
rentes números de Reynols el primero (41.700), 
que corresponde a la zona de los neromodelos, 
y el segundo (3.110.000) para aviones grandes.

Se notára que las curvas están tra/.adas en 
función del coeficiente de sustentación para de- 
inostrar mås clarainento la variacion u los dlte- 
rentes mimeros de Reynolds, y el coencienln <le
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resistencia inducida para un alargamicnto 6.
Un cstudio de las curvas demuestra que la 

resi*»tencia do perfil cs proporcionalmente mayor 
en los modclos que en los avion es.

I I.a resistencia de perfil es esencialmcntc re-
sis tend a do rozamiento o frieción. Es resistencia 
al avance dcsarrollada por cl pasaje de las par- 
ticulas de aire sobre el perfil. Para bajas veloci- 
dades, o sea para un Reynolds bajo, cl aire pasa 
sobre el perfil en forma laminar (suave); por lo 
tanto cl aire pasa cerca del perfil produciendn 
resistencia por rozamiento. Λ velocidades mas 
altas a las quo COrrespondc un Reynolds mayor, 
la čapa limite, o sea el aire que estå on contact» 
iuinedinto con cl perfil, se vnelvc en cierta for­
ma turbulent» debido a que cl flu jo de aire trata 
do separurse de la snperficie. Como resultado la 
resistencia por frieción no es tan grande, y en 
consccucncia la Ri» es menor.

En la fig. 45 se muestra también la curva de 
variación del coeficiente de resistencia inducida 
para un alargamiento 6. Se notarå que para 
cocficientes de sustentación bajos* o sca para 
pequenos ångulos de ataque, la resistencia al 
avance total estå compilesI a en su mayor parte 
por una resistencia de perfil. y al aumentarse el 
ångulo de ataque adquiere mayor importancia la 
resistencia inducida. Λ un N. Reynolds bajo la 
resistencia inducida sobrepasa la de perfil, para 
un valor mås elevado del coeficiente dc susten­
tación que para un X. R. Mayor.

Podemos concluir entonces que la resisteneda 
al avance de un aeromodelo, en lo que a ala sc 
refiere, por ejemplo, de un modelo indoor que 
vuela a menos de 8 Km. por hora, estå formada 
esenci al in ente por la Rp entre los limites usualcs 
de ångulos de ataque.

CAP1TULO IV
R E S IS T E N C IA  P A R A S IT A R IA

La resistencia al avance de todas las partes. 
inenos el ala* como. por c]emp!o, la del fuselaje, 
timones, tren de aterrizaje, etc., es denominada 
en la técniea acrodinåmica resistencia parasita- 
ria (Rpa). Por tanto, la resistencia al avance to­
tal de un avion (Rt) es la suma de ln resisten­
cia del ala »nås la parasitaria, o sea:

Rt =  Rå -p R|l«
El cålculo de la resistencia parasitaria de cada 

parte del avion es esencialmcntc el mismo que 
para el ala. sin embargo, la expresión matemá- 
tiea tiene una formå di ferente en general. La 
formula de resistencia al avance de un ala es:

Donde R es la resistencia expresadas en libras, 
Cr el coeficiente de resistencia al avance, d la 
densidad del aire, V la velocidad en pies por 
segundo y S el area del ala en pies cuadrados. 
Para las otřas partes que no son el ala se utiliza* 
en cambio, la siguiente formula:

R =  K A V2
Donde R os la resistencia al avance en libras, 

A, la sccción del objeto en pies cuadrados, y V, 
la velocidad en millas por bora, y K cl coefi­
ciente dc resistencia (incluyendo d /2 ).

Esta expresión nos muestra entonces que para 
cada objeto el valor de K debe ser eonocido an-

V fL O C iO A D  ( M  P .H .)

tes de quc se pueda ealeular la resistencia al 
avance. Como en el caso del coeficiente dc re­
sistencia al avance de las alas, asi también K 
varia con cada variación en la formå,’ y por lo 
tanto, sus valores deben ser dpterminados expe- 
rimentalmcnte en túneles tic viento.

La fig. 46 muestra una serie de curvas de 
coeficicntes K para cineo tliferentes cuerpos de 
revolución.

Los cuerpos estån designados con la letra E, 
y son de las dimensionos indicadas en la lig. 47  
(en pulgadas). La relación de “ fincza”, o sea, 
en este cast», la relación del largo dc la pieza 
en relación al diámetro maximo, es para los 
cuerpos desde Ei hasta Er., respectivamentc, 6, 
4 Vj , 4, 3 14, 8.

Es interesante notav en una observación de 
las curvas quc el coeficiente K varia con las di- 
ferentes velocidades y las varmetones mayores 
se verifican para los valoTes eorrespondientes a 
las velocidades de los modelos (hasta 40 millas 
por hora. Este hecho cs un poco desalenlador, 
por cuanto demuestra que son indispensable* ex- 
periencias con tuneles de viento si se quieren 
hacer calculos exactos de coelicientes de resis­
tencia de avance. En los limites dc los av iones 
reales los cocficiontcs uo varian tanto y se puede

eemsiderar a K constante, sin cometer errores 
muy apreciables.

La explicación del råpido aumento del coefi­
ciente de resistencia al avance a las velocidades 
mås bajas se puede atrihuir al mayor efeeto re­
lativ» de la viscosidad del aire a un bajo numero 
de Reynolds. Como sc dijo ya* a bajas velocida­
des el aire que pasa sobre el ala es laminar y 
suave. Se produce por lo tanto una clcvada re­
sistencia friccional. lo que aumenta el coefi­
ciente dc resistencia al avance. A velocidades 
mayores el aire de la čapa limite es turbulento, 
se separa del cuerpo un poco mås, y en conse- 
cuencin disminuye la resistencia por rozamiento 
o frieción. Este aumento es progresivo hasta que

cuando todo cl aire se transfonna en turbulento 
el coeficiente de resistencia al avance es miniino.

Lo que ocurre cuando se llega a la turbulen- 
cia total en la čapa limite no es eonocido en 
todos sus detalles. Sin embargo, se puede deeir 
que la marcha dc las curvas demuestra que has­
ta un cierto limite el coeficiente disminuye, pero 
cuando la velocidad aumenta min mas, se in- 
viorte el efeeto y la resistencia vuelve a au- 
m en tar. Pero reviste poco interés para el aero- 
modelista.

Las fotos siguientes nclararån lo que se ha 
explieudo. La fig. 48  muestra un perfil y el flujo 
dc aire u velocidades bajtis. o sea bajo N. R. 
Como se ve el movimiento es easi laminar. El 
flujo totalmeute laminar no puede existir en la

práctica ni siquicra a velocidades muy bajas. La 
mås pequeňa variación de dirección en la marcha 
del flujo de aire. como, por ejemplo, alrededor 
de un cucrpo perfeetameute fuselado, produce 
una pequeiia turbulencia. La velocidad ha sido 
aumentada en lu fig. 49. Se observa la parte 
laminar y turbulenta del flujo.

En la fig. 7 se hahía visto el efeeto a ma­
yores velocidades aun. Todo el flujo estå tur­
bulento.

Volviendo a la fig. 46  se ve que la resistencia 
dc los cuerpos indicados varia con su tauiano, 
siendo måximo p;ura Ei y miniino para Er». La  
aparente paradoja que parcceria existir por cuan­
to cl cucrpo tosco de la E:. tiene menor resis- 
tcncia que cl fino y elegante Ei, se explica jus-

tamente con lo antedicho. Puesto que a bajas 
velocidades la resistencia al avance surge sobre- 
todo como resistencia por rozamiento superficial, 
se desprende quc el cucrpo Ei, largo y de muehu 
superficie de contact», ofrece mås resistencia al 
avance.

I.as curvas no llcgan a valores quc sirvan para 
velocidades de modelos indoor, por lo que ba­
brá que deducir. Un rozamiento que parece estav 
justificado, si la naturalcza del flujo de aire si- 
gue la lógica, indicaria que el coeficiente de re­
sistencia al avance aumentarå en forma cada vez

oo

mås pronunciada, sin llegar a alcanzar la velo­
cidad “cero” teórica.

La Fig. 50 muestra las curvas para cuerpos 
diferentes, también de revolución correspondiente 
a la serie P. El Pi y el Ps estån trazados con 
dos curvas simétricas en el punto dc måxima 
sección. El 2 y el 4 tienen su måxima sccción 
n un tercio de la longitud. En la fig. 51 se 
imicstran las dimensiones de los cuerpos. El 1 
y 2 tienen fineza 4 ; el 3 y el 4 fineza 3.

Las curvas demuestran lo que se dehia espe- 
rar: aparte de del P:.· la resistencia de todos los 
cuerpos tiende a disminuir con las velocidades 
mayores. Los uetulles teóricos de la curva del 2 
no estån aetualmente snfioientemente esclaieci- 
dos. Posiblcmentc como para el Ei de la fig. 46, 
se verificaria en este caso un cambio de direc­
ción en la curva con un punto de inflexion, en 
este caso a 15 millas por hora, como para el Ei 
ocurría a las 27 millas p. h. Un ulterior cstudio 
de las curvas indica que los c ambios mås nota­
bles los tionen el Pi y P». y que ellos son tam­
bién los que menor resistencia ofrcccn a las ve­
locidades mayores. Geométricamente son dos 
cuerpos iguales dc diferente longitud, y el Ps 
es el que ofrece menos resistencia. Si sc observa 
la rmxrrha de las curvas se desprende que a ve­
locidades mayores, aun el Pi tendrå mayor resis­
tencia al avance quo el Pa.

JZ f/6 . S I
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AEROMODELISMO . . .  (De p å g . 11)
al ala, pero más simple y más pequeňo, por 
lo que no se deberán encontrar dificultades 
si ya se ha construído el ala. En la cons- 
txucción del timón no es eonveniente tra- 
bajar fijando las varillas sobre la mesa do 
trabajo, ya que gencralmente los timoncs 
tienen perfil biconvexo. Si el timón es de 
los que van cementados permanentemente 
al fuselaje, serd eonveniente agregar una 
aleta para faeilitar el centraje. Se la agre- 
gará una vez terminado el modelo.

Lijado final. — L o único que queda por 
haeer ahora es entelar las diferentes partes: 
fuselaje, alas, estabilizador y timón, y ar­
mar el modelo; pero antes es muy impor- 
tante repasar cuidadosamente todas las ar- 
mazones con papel de lija para eliminar 
todas las imperfecciones, cxcesos de ce- 
mento, pělo de la maděra. Šerá más fácil 
de esta manera el entelado y el modelo que- 
dará más prolijo y eon mejor apariencia.

L a construcción se ha concluído prácti- 
eamente. En el articulo del proximo mes 
trataremos de demostrar que cl entelado es 
una de las mås sencillas operaeiones del 
aeromodelismo constructive.

f .  : ·· ' Ψ

BABY... (D e p å  g. 8)
conviene apoyar la lija sobre un block de 
maděra dura de, por ejemplo, 10 x 5  x 2  
centimetros. Al cementar las dos semialas 
para darle el diedro y la flecha hacia atrås 
conviene cortar los bordes en bisel para cen­
trar mejor. Se fija el centro del ala con alfi- 
lercs y se elevan las dos puntas con dos va­
rillas de igual allura. Toda la maděra debe 
ser lijada cuidadosamente, y una vez arma- 
do el conjunto, se aplicarån varias manos 
de dope diluido, con lijado entre mano y 
mano, para obtener una tcrminación sati- 
nada. Lo fundamental es verificar que du­
rante cl arrnado las piezas estén correcta- 
mente alineadas. E l ala y el estabilizador 
van con incidencia O. Deje secar bien antes 
de iniciar los vuelos. Para contrapeso cn la 
nariz sc agregará plomo, plastina, yeso de 
modelar o lo que más se tenga a mano. El 
modelo debe permanecer horizontal cuando 
se lo toma del centro de los bordes extremos 
del ala. En los primeros lanzamientos se 
determinarån las tendencias del modelo y 
se ajustará la trayeetoria, torciendo un poco 
el timón o las puntas de ala. Cuando el mo­
delo esté bien eentrado y plaňce en amplio 
eirculo, se puedc agregar un gancho a unos 
5 cm. de la nariz γ lanzarlos con una honda, 
con lo que conseguirå mayor altura y ma­
yor duraeión de vuelo.

E L  M A N U A L  M A S  C O M P L E T O  
P U B L I C A D O  H A S T A  L A  F E C H A

THE MODEL AIRCRAFT HANDBOOK

C O N T E H I D O :
TIPOS DE AEROMODELOS -  HERRAMIENTAS 
Y MATERIALES - PREPARACION DE LOS PLA­
NOS DE TRABAJO - AERODINAMICA Y PRO- 
PORCIONES DE LOS MODELOS -  CONSTRUC- 
CION - ACCESORIOS Y PARTES -  TRENES DE 
ATERRIZAJE Y FLOTADORE5 - ENTELADO - 
HELICES -  PINTURA Y ACABADO -  MOTORES 
A EXPLOSION - MODELOS PARA VUELO EN 
LOCAL CERRADO -  VUELO Y REGLAJE -  VUE­
LO CON LINEA DE CONTROL -  RADIO CON­

TROL -  CLUBES Y CONCURSOS.

Ya estå en venta la segunda 

edición. Precio...........S 8.—

PEDIDOS A:

EDITORIAL HOBBY
V e n e z u e la  6 6 8  -  Bs. A ire s
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VIRUTAS DE BALSA
Pot T. RINCHETA

DECIAMOS en nuestro nmnero siete, que 
nuestra preocupación era la de ofrecer 

a nuestros leetores la revista que ellos que- 
rian con el material preferido, y  por eso 
cfreciamos un cuestionario para que nuestros 
leetores colaboraran con nosotros en la elec- 
ción del material. E ra  necesario eso, decía- 
mos, para ordenar en cierta manera los pe- 
didos que encierran la mayoría de las cartas 
que nos llegan desde todos los puntos de la 
república y países de habla castellana. Los 
aeromodelistas tenemos en general una per- 
sonalidad muy acentuada y es en general 
muy difícil satisfacer a todos, por lo que 
debemos conformamos con hacer el gusto 
de la mayoría. En ese sentido, las respuestas 
que recibimos bace casi un ano, nos fueron 
de suma utilidad, por lo que agradecemos 
a todos los que nos ofrecieron su colabo- 
ración. Todas las respuestas que recibimos 
fueron muy interesantes, y  ya que las pre- 
ferencias estaban bien marcadas nos fué 
fácil cumplir con la promesa de intensificar 
lo más solicitado y rcducir lo de menor 
interés para la mayoría de los leetores.

Volvemos, por lo tanto, a fonnular hoy 
ese pedido repitiendo el cuestionario, cuyas 
respuestas sabremos valorar y que engrosa- 
rán nuestro archive que nos da en cierta 
manera la baso de realizar interesantes es- 
tadísticas quo pueden resultar provechosas, 
no solamente para AEROMODELISMO, 
sino para toda la actividad en general, por 
cuanto de ella han sabido sacar provecho 
mucbas personahdades de nuestro ambien- 
te. Lo mejor que podemos hacer para aunar 
nuestros esfuerzos hacia el engrandecimien- 
to de nuestro querido deporte-ciencia, es 
conocemos y conocer nuestros gustos y  
nreferencias, y corisideramos como parto de 
nuestra misión la de actuar como “interme- 
diarios” en las relaciones de aromodelistas.

Ahí va, pues, el cuestionario. En premio 
a los que nos brindan su colaboración ofre- 
cemos nuevamentc la posibilidad de suseri- 
birse con la cuota rcducida ($ 20, Argentina, 
y 30, extranjero), por lo que se podrá acom- 
paňar con las respuestas el correspondientc 
pedido. Es suficiente eseribir en un papel 
aparte, al lado del numero correspondiente 
a la pregunta, la respuesta. No utilizamos 
el sistema de cupón, o similar·, por cuanto 
la experiencia nos ha ensefiado qtie ninguno 
de los loctores de AEROMODELISMO de- 
ea destruir, en parte siquicra, su ejemplar,

y de todos los pedidos que recibimos nin­
guno viene acompaířado del cupón, ya que 
la mayoría de los leetores nos explican que 
desean mantener intacta la revista, lo que, 
si nos permiten, nos causa cierta satisfac- 
ción. A responder, pues, las preguntas y 
enviamos su opinión; recordad que esta 
colaboración vucstra vale cinco pesos. . .

CUESTIONARIO
1 Edad.
2 Si es empleado, indique tipo de trabajo.
3 Si es estudiante, qué estudia.
4 Cuánto tiempo liace que practica aero- 

modelismo.
5 Qué otro “hobby” practica.
6 Coloque en el orden de su preferencia 

las siguientes especialidades.
Nafta vuelo hbre Q.qué clase?).
U-Control de velocidad (idem).
U-Control de acrobacia.
Motor a goma ((Wakefield o libře?).
Indoors.
Escala.
Radio control.
Otros.

7  (Posec algún motor de aeromodelismo? 
<;No? (Por qué?

8 (Qué opina usted de la actual situación 
para conseguir materiales de aeromode- 
lismo?

9 jQué solución cree usted que se podría 
realizar?

10 áCuántos moťlclos posce actualmente eix 
orden de vuelo?

11 (Cuántos (aproximadamente) ha cons- 
truido en su carrera de aeromodelista?

12 (Participa usted en concursos o prefiere 
construir y volar por deporte?

13 (E n  cuántas competencias intervino en 
1950?

14 čCon qué clasificaciones?
15 (Considers usted de utilidad los pianos 

tamaňo natural de AEROMODELISMO?
16 (jCuántos modelos construye en un aňo?
17 (jCuånto gasta mensualmente en aeromo- 

dclismo?
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18 <f.Cuál de hu secciones de nuestra revista 
le resulta de mayor utilidad?

19 (jCuåntas personas leen el ejemplar de 
A E R O M O D E L  ISMO que usted ad- 
quiere?

20 <>Cuål es el articulo que mås le gusta 
de este ejemplar?

21 ,-Cuál es el que meuos le gusta?
22 čHay alguna sección de la revista que 

usted considera imitil y que le gustaria 
ver cambiada por otra?

23 iH ay alguna cosa que no aparece en 
nuestras páginas y que a usted le agra- 
daria ver en la revista?

24 <;Lee usted publicacioncs aeromodelistas
de otro, paiscs? \

25 <jEs usted socio de alguna entidad aero- 
inodelista? čCuál?

26 (jConsidera usted que en nuestras pagi­
nas damos exccsiva importaneia a las 
informaeiones sobre competencias? <;De- 
inasiado poca? ti Lo justo?

E n  una publleación no especializada nor- 
teamericana nos enterarnos de unas cifras 
cstadístieas que nos bacen abrir los ojos. La 
actividad en U. S. A. es simpleinente im- 
presionante. El aeromodelismo es uno de 
los cuatro hobbies más difundidos. I lay un 
total de tres millones de aficionados que 
anualmente gastan la suma de 20.0UÖ.OOO 
(veinte millones) de dolares en materiales 
aeromodclisticos. En el aSo 1950 partieipa- 
ron en concursos oficialmente reconocidos 
por la A. M. A. (Academy of Model Aero­
nautics) mås de 30.000 aficionados en las 
dilerentes categories. Los comentarios huel- 
gan.

' Dia a dia nos sorprende cl numero de 
cartas de leetores que nos escriben solici- 
tando infonnaciones sobre cómo deben ha- 
cer para solicitar la subscripción anual, im 
número atrasado o la colección completa. 
En eada caso encontrarån en las diferentes 
páginas la solution de su problema. Nos 
resulta muy engorroso y prácticamente im- 
posible mantener al dia esa corresponden- 
cia. Agradecemos cl interés que nos de-

inuestran los leetores, pero la solución del 
problema que nos plantcan es muy sencilla 
y tiene respuesta en cada ejemplar. En un 
sobre nos bacen el pedido correspondicnte, 
adjuntando el giro, cheque o dinero (valor 
deelarado), y a vuelta de correo recihirån 
lo solicitado.

A Jorge Fuks lamentarnos comunicarle 
que no estamos autorizados a vender los 
plauos separados de la revista, por lo que 
deberá pedir cl mimero atrasado (9) si desea 
poseer cl plano del Snobber. For otra parte, 
le agradecemos sus amables palabras. Jorge 
Coscucta sera complacido con la publica­
tion de otros articulos sobre automodelismo 
y, mientras tanto, si desea poseer mayores 
detallcs puede dirigirsc a la Asociación Ae- 
romodelista Tueo Tueo, calle Italia 1616, 
Martinez, Pcia. de Buenos Aires, que lo 
atenderá en sus pedidos. El número maximo· 
de r. p. m. de los motores que indica, va- 
riará de acuerdo al peso del volante, mez- 
cla, etc., pero debe sobrepasar fácihnente 
las dicz mil. No es ninguna moleslia. Ro­
berto Peter deberá aclaramos su pedido, 
pues no llegamos a descifrarlo. Agradecidos 
por sus palabras. Tomáš Vaquero, de Cór­
doba, puede solicitar los números atrasados 
de aeuerdo al precio corriente, aunque en 
su caso le resultará más económico aco- 
gerse a la oferta de la colección completa. 
Ricardo Navas nos escribe desde Montevi­
deo una interos ante y larga carta en la que 
se refiere a la actividad on esa eiudad y a 
las dificultades por que atraviesan actual- 
mentc, sobre todo para conscguir balsa, 
miontras la obtención de material impor- 
tado es más fácil (suertc que muehos de los 
nuestros le envidiarán). Tiene en este nú­
mero el nuevo cucstionario y las instruc- 
ciones correspondientes. Muy gentiles sus 
expresiones quo le agradecemos. No sé qué 
solución darle. por cuanto el problema no 
es fácil. Ensaye dirigiéndose a 707, Telmac 
o Aero Argentina. Muehos éxitos para usted 
y el club Aeromodelista Montevideo; envie- 
nos siernpre buenas fotos y comentarios 
que los publicaremos.

Estimados lectures, hásta el proximo nú­
mero.

T .  E in c h e ta .

SUBSCRIPCIONES COLECTIVA5
UNA OFERTA ESPECIAL PARA CLUBES, SUB- 
COMISIONES Y GRUPOS AEROMODELISTAS.

Orgcmice un grupo de 5 o más subscriptores para

A E R O M O D E L I S M O
y obtendrá los precios abajo  indicados.

De 5 a 10 subscripciones. $ 23.— Cada una
„ 11 „ 20 21.—  „ „ más la suya gratis.

Mas de 20 „ „ 19.—  „  „ más la suya gratis.
Para el exterior, $ 10.—  de aumento.

Las subscripciones se entienden que son anuales: 12 NUMEROS.

FORME UN GRUPO Y AHORRE

NUEVO LECTOR AM IGO:
<Es ésle el primer número de AEROMODELISMO que usted adquiere?

Si asi iuera y usted desea poseer la colección completa,

HE A Q U I  SU O P O R T U N I D A D
Enviando giro o bono postal por $ 29.50 recibirá usted, llbre de  ̂
gastos, la colección completa (números 1 al 12) de la revista

a e r o m o d e l i s m o ! I
Obtiene usted asi la mejor fuente de informa- 

ciones técnicas y deportivas en castellano aho- 
rrando S 8.— más los gastos de envio (precio co­
rriente de los ejemplares $ 37.50).

APROVECHE LA OFERTA
ENVIE ESCRITO CON CLARIDAD SU 
NOMBRE. DIRECCION Y LOCALIDAD.

Dirigir la correspondencia y pedidos a Belgrano 2651, 4° piso. I
Imp Cfa. Grál. F.tbríl Financiera, S. A.
iuáile iOJi. tii. Ajiti, eiwxiulf .
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