
EXIJA EL PLANO A 24 CON MODELOS TAMAŇO NATURAL



REPRESENTANTE E IM P O R T A D O R

KING-PRIME
RECONQUISTA 682 - Γ  - BUENOS AIRES

GLOW PLUGS; Fabricación Nacionál, de características frías. 
TANQUES PARA AEROMODELISMO;
TANQUES DE GRAN CAPACIDAD PARA AUTOMOV1LES DE 

CARRERA.
EMBRAGUES, RUEDAS Y ENGRANAJES PARA TRANSMISION, 

1M PORTA DOS; (Cantidad muy limitada).
CANO DE MATERIAL PLASTICO PARA COMBUSTIBLE, DE 

2 Y 3 MILIMETROS.

PROXIM  AM ENTE:
Embragues, diferenciales y ruedas importadas 

para automodelos de la clase 1.5 cc.

Use siempre combustible “ Milbro” base X  para mejor rendi- 
miento de su motor Diesel.

S O L I C I T E  P R E C I O S

M O T O R E S“ M I L B R O
■75 c. c.

75 cc. (.045 pc.) Velocldod: 7.000 a 7.500 
rpm. Potancla: 1/12 Η. P, Peso 60 gr

D I E S E L ”
1.3 c. c.

1.3 cc. (.098 pc.) MK 11 Velocidad: 8.000 
rpm. Potencio: Vs H.P. Peso 100 gromos.

USTEDES ya se imaginan de qué vamos 
a conversar. Amigos lectures, ávieron 

las otřas revistas? Seguramente que si, ya 
que nos imaginamos que no leen solamente 
AEROMODELISMO; y entonccs, ya saben 
muy bien los problemas por los que estarnos 
pasando actualmente.

No habrá sido para ustedes una agra- 
dable sorpresa comprobar e l . . .  meuor peso 
de este ejemplar; en efecto, nos vemos 
obligados a disminuir unas paginas.

Nada podemos agregar al respccto, mås 
que esto: a pesar de todas las dificultades 
que se encuentran y que desgraciadamente 
aumentan dia a dia, por mås que nuestro 
camino se vuelva siempre mås arduo, tra- 
taremos de seguir cumpliendo con nuestros 
amigos, lo mejor posible para retribuir, so­
lamente en parte, todo lo que a ellos les 
debemos.

Son forzosos algnnos cambios: papel, nu­
mero de paginas, distribution del material 
y . . . también el precio.

De todos modos, de esto pueden estar to­
dos ustedes bien seguros: siempre, y en ca- 
da caso, cn cada dificultad que se presente, 
estudiaremos el problema con cariňo, ira- 
tando de resolvcrlo en la manera que mejor 
se adapte al cmnplimiento de la misión que 
nos hemos impucsto: F O M E N T A R  EL 
AEROMODELISMO.

Heribertn Ged- 
ge prueba en 
planeo su Civy 
Bay, que con el 
E. T. A. 29 le 
brindó lu me- 
recida satisfac- 
ción de clasifi- 
carse campeón 
nacionál de la 
clase B ( v e r  
noticias p å g i-  
na 16),
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Se vc cómo se adaptó una hélice para quc sirviera 
como plegable y rucda libře a voluntad.

LAS
PLEGABLES
SON
I E J O R E S
Por PAUL DEL GATTO

Después que por cuatro aňos consecutivos la final de 
la Wakefield ha sido ganada por modelos con hélices de 
rueda libre, el autor se propone demostrar la superioridad 

de la plegable, con argumentos concretos.

Desde que las hélices plegablcs empeza- 
ron a usarse en el campo aeromodelis- 
tico, su superioridad con rcspecto a las hé­

lices de rueda libre ha sido puesta en duda 
muy a inenudo. Ilay muchos aeromodelis- 
tas del pais y extranjcros que todavia 
creen firmemcnte que la rueda libre es su­
perior a la plegable; también, artieulos pu- 
blicados rnuehas veces ofrecen sólidos ar­
gumentos de ambas partes. Esto únicamen- 
te sirvió para aumentar la confusion, y 
como resultado dc cllo nosotros hemos to­
rnado en cuenta las performances de otros 
para estableccr cuál era superior. Para un 
firme creyente en la superioridad de la hé­
lice plegable, debe håber sido un golpe muy 
duro el hccho dc que los modelos gana- 
dores de la Wakefield en 1949 y 1950 
usaron hélice de rueda libre. Esto induda- 
blemente creó una duda en la mente de 
muchos acromodelistas, como sabemos que 
nos la causo a nosotros.

Nos dimos cuenta que la única manera 
de arribar a una conclusión definitiva era 
mediante vuelos de prueba. Sin embargo, 
hacer estos vuelos de prueba acarrea mu­
chos problemas, cada uno de los cuales 
debe ser considerado individualmente.

Primero, era la hélice; si tallåbamos dos 
hélices de iguales dimensiones, y  nos to- 
måbamos el trabajo de hacerlas tan idén- 
ticas como fuera posible, los resultados 
serian bastante precisos. Sin embargo, ha­
cer esto no tendria motivo, ya que el ar­
gumento podria ser objetado de quc ha- 
biéndose usado dos hélices, el modelo ga- 
nador tenia la mås eficicnte. Con esta idea 
en la mente un simple método fué diseflado 
para usar la misma hélice como plegable

o como rueda libre. Båsicamente, la hélice 
se construye de la misma manéra que una 
bipala plegable común con aigunas mo- 
dificaciones o adiciones cuya discusión ha­
remos mås tarde.

El proximo detaile a tener en cucnta es 
el diámetro de la hélice; se darån cuenta 
por las fotografias que la hélice parece 
ser más pequeňa en diámetro, paso y su- 
perficie de pala que las hélices general- 
mente usadas en modelos de este tamafio. 
Hubo dos razones para hacer esto. Primero

La hclic« plegada. Las pruebas fueron realizadas en 
aire absolutamente calmo y fresco.

supusimos que cualquier dificultad que pu- 
diera ocurrir con cualquiera de los dos 
tipos, seria mås notable a mås altas r .p .m . 
Si ésta fuera la única razón podriamos hå­
ber usado la hélice original de concurso 
juntamente con una mayor cantidad de 
goma.

Sin embargo esto hubiera hecho muy sen­
sible el modelo de ajustar, haciendo enton- 
ees muy dificil de juzgar cada vuelo de

firueba. A pesar de esto, para simplificer 
a tarea dc ajustar y volar el modelo, una 

hélice tipo sport fué disefiada. De esta
manera, la potencia pudo ser reducida, man- 
teniendo las altas rcvoluciones que eran nc- 
cesarias.

Las pruebas del modelo fueron hechas 
bajo las condiciones mås ideales para ob- 
tener resultados precisos. Todos los vuelos 
fueron rcalizados al atardecer, en una at- 
mésfera calma y fria, rcduciendo asi al mi- 
nimo la posibilidad de que el modelo en- 
trara en térmica durante el vuelo. Ya que 
no era imposiblc que entrara en térmica a 
pesar do la hora, se estableeió que única- 
mente se tomarian en cuenta los vuelos que 
sólo difieran uno de otro 3 segundos como 
maximo.

La cantidad de vueltas a usar fué deter- 
minada por pruebas preliminares. Se deci- 
dió quc se usaria potencia suficiente para 
obtener vuelos de aproximadamente 1 mi­
nuto. Esto probó ser mås que suficiente 
para conseguir resultados, y los vuelos li- 
mitados a esta duración dieron lugar a que 
hubiera mås tiempo para un mayor nu­
mero de vuelos en rápida sucesión.

La cantidad do vueltas a usar fué esta-

blecida en cien, con un taladro de una 
relation de 4 a 1, siendo esto la mitad de 
la cantidad de vueltas posiblcs. La dura­
ción del motor fué controlada, y  era de 
16 segundos regularmente. Los vuelos de 
prueba se realizaron en cuatro dias, alter- 
nando entre la hélice plegable y la de 
rueda libre por cada vuelo sucesivo.

De los cien vuelos realizados, únicamen- 
te no fueron registrados 16. De los 84 res­
tantes, los siguientes 10 fueron seleceiona- 
dos para cada tipo de orden sucesivo.

Ileliee plegable: 1.04, 1.05, 1.05, 1.06, 
1.05, 1.04, 1.05, 1.07, 1.05, 1.05.

Hélice de rueda libre: 0 .53, 0.56, 0.54, 
0 .56, 0.57, 0.56, 0.56, 0.54, 0.55, 0.56.

Asi, con menos de la mitad de la po­
tencia pudimos damos cuenta que habia 
una diferencia de 9 segundos en los tiem- 
pos de vuelo entre la plegable y la de 
rueda libre; con plena potencia, salta a la 
vista que esta diferencia aurnentaria a 
20 ó 25 segundos.

Muchos defensores de la hédice de rue­
da libre, argumentan que la principal ra­
zón de su uso es retener la posición del 
centro de gravedad mientras funciona y 
euando sc detiene. No hay duda de que 
el centro de gravedad se corre usando una 
hélice plegable. Sin embargo, si so toma 
esto en cuenta euando usted centre el mo­
delo, no se experimentará ninguna difi­
cultad. Y si quisiera reducir aun mås eso, 
use una monopala plegable (que nosotros 
consideramos superior) para reducir al mi- 
nimo los desplazamientos del centro de gra­
vedad entre la hélice funcionando y dete-
nida. (Conttnúa en lå pig. 12)
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D iseno de M o to res  
de Carrera

ΕΝ cl diseňo de motores de carrera, don- 
de el objctivo principal es potpncia en 

su maxima cxprcsión, debe prcstarse par­
ticular atencion al tamafio dc las lum- 
breras, a la rclación entre la admisión y cl 
escape, la relación de conipresión y a la 
reducción del peso de las partes raóviles 
del motor.

Para la operación a altas velocidades, 
las' lumbreras d,e admisión y escape doben 
ser amplias, pero la cantidad dc superfieie 
dc lumbrera obtenible está limitada por la 
circunferencia del cilindro, quc ponc un li­
mite al ancho, y por la relación entre es­
cape y admisión (esto es lo quc los ame- 
ricanos Hainan “ timing” , tan difícil de de- 
finir entre nosotros), que limita el alto, por- 
que aun en los motores de carrera las lum-

Por EDWARD G. INGRAM

breras no puedcn abrirsc demasiado pronto.
Debe prestarse especial cuidado a la dis- 

tribución del espacío entre el área de las 
lumbreras de escape y las de admisión. Por 
lo general el área del escape es mayor que 
el área dc la admisión. Las lumbreras de 
admisión, sin embargo, deben ser grandes. 
Los fabricantes de motores de carrera no 
siemprc han extraído todas las ventajas po- 
sibles del espacío obtenible para lumbreras.

En el Hornet, por ejemplo, que tenía una 
performance notable, fué solamente en el 
modelo convcrtido que se alcanzó el má- 
ximo posible dc área en las lumbreras de 
admisión. Un aumento de aproximadamente 
el 75 % en la admisión, junto con otros 
cambios que incluían piston más liviano, die- 
ron eomo resultado un aumento del .50 %
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(■ON BÍ 0 600
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Corter del Bungay y camisa da 
piston.

varlo a las 21.000.
PrrrKultlřimpnfe /

en la potencia del freno, de aeuerdo con 
los datos dados por el íabricante. Aumen- 
tando en un 50 % el área de la lumbrera 
de admisión del Bungay 600, produjo un 
aumento de 1.000 revoluciones, para 11c-

Probablemente el limite extremo de área 
de lumbreras es el alcanzado en cl Dooling, 
donde las 5 aberturas de entrada y las 6 de 
escape, rodean eompletamente el cilindro, 
con poquisima separación entre una y otra.

Entre los gráficos presentados aquí, hay 
uno que muestra no solamente la relación 
entre gdmisión y escape (timing) de un ti- 
pico motor de válvula rotativa en el cigiie- 
fial (Bungay), sino tambicn la variación de 
area de lumbrera con cl movimiento an­
gular del cigiieňal.

La curva asccndente es pronunciada y 
convexa, lo quc muestra que las lumbreras 
se abren rápidamente, pero <·1 área aumcn- 
ta en una proporción menor porque el pis- 
tón se está desaeelerando. La lumbrera de 
admisión abre a 63° antes del punto muerto 
inferior, esto es 7" dcspués que la lum­
brera dc escape cierra.

Cuando el pistón alcanza la parte infe­
rior de su carrera y las lumbreras están 
eompletamente abiertas (punto superior de 
las curvas), se verá que el área de la lum­
brera de admisión es de .166 pulgadas cua- 
dradas y las dc escape .281. Cuando el pis­
tón se mueve hacia arriba, las lumbreras se 
cierran despacio al principio y luego más 
rápidamente, al aumentar la vclocidad del 
pistón. En relación al punto muerto infe­
rior, las lumbreras abren y cierran al mis- 
mo numero de grados.

El gráfico muestra que el tipo de válvula 
en el cigiieňal empieza a abrir a los 69°

*  Bicla y pistón del mismo.

dcspués del punto muerto inferior, o sea, 
justo cuando las lumbreras de escape se 
cierran. Se abren a una velocidad uniformě 
hasta los 60·’, que es cuando están com- 
pletamente abiertas. Permanccen asi du­
rante 50° y luego comienzan a cerrar a 
velocidad uniformě. Están totalmente ce- 
rradas a 59° después del punto muerto su­
perior, siendo el periodo total de abertura 
de 170".

Mientras es comparativamente fácil deter- 
minar cl gráfico dc la válvula rotativa para 
conseguir tener las curvas de las lumbreras 
dc admisión y escape, es necesario calcular 
gráficamente las distancias quc el pistón sc 
mueve por cada 10' de rotación del cigiie- 
ňal, y luego calcular la superfieie parcial 
de lumbrera correspondiente a cada una dc 
estas distancias.

El largo dc la bicla debe ser conocido, 
ya, que afecta el movimiento del pistón. Ya 
que el ángulo de la biela aumenta cn pro­
porción a la disminución de su largo, en la 
carrera descendente el pistón acelcra a su 
maxima velocidad cn menos de 90° de ro­
tación del cigiieňal y por lo tanto le corres- 

-ponde más de 90° de rotación del cigiieňal 
para desacelerar hasta detenerse al final dc 
su carrera (180" dc rotación del cigiieňal). 
Ya que a cualquier velocidad dada angular 
dc rotación del cigiieňal, le corrcsponde 
una unidad de tiempo, esto muestra que cl 
pistón tiene menos tiempo para acelerar a 
la velocidad rnáxima que para desacclerarse 
hasta la velocidad O. Hacia arriba el pistón 
tiene más tiempo para acelerar que para 
desacelerar. Estas irregularidades podrían 
ser eliminadas si la biela pudiera hneerse 
infinitamente larga. La inercia causada por 
la variación de velocidad de las partes con
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movimiento alternativo es la causa principal 
dc las vibraciones del motor y las altas car- 
gas impucstas a los cojinetes. Mientras la 
energia acumulada en esas partes durante 
la aceleración es devuclta al cigiiefial du­
rante la desaceleración, si las partes son pe- 
sadas, las fuerzas de la inercia serán mayo- 
res y a la vez las cargas aumentarán igual- 
mente y la potencia del motor se reducirá 
a causa de las pérdidas por fricción.

La inercia aumenta con cl cuadrado dc 
la velocidad del motor, y de abi que la im- 
portancia de mantencr las partes en movi­
miento alternativo lo más íivianas posiblos 
sea obvia. Ya que la parte superior de la 
biela es completamente peso móvil v el 
extremo inferior sea peso giratorio, usual- 
mente se calcula que la mitad del peso de 
la biela, es peso móvil.

Las fuerzas de inercia primarias, son de- 
bidas a la variation en la velocidad del pis- 
tón (sin tomar cn cuenta las irregularidades 
causadas por la angularidad de la biela), 
mientras que las fuerzas de inercia secunda- 
rias, son debidas a la angularidad de la biela 
exclus i vamente.

En un motor de un solo cilindro ambas 
causan vibración, aunque la primera pnodc 
ser reducida por un cigiiefial contrabalan- 
ceado cuidadosamcntc.

El aumento del largo de la biela bace 
disminuir su angularidad, pero aumenta el 
peso móvil, imponiéndose una solución in- 
tennedia.

En los motores de carrera la relación del 
largo de la biela y la carrera es por lo ge­
neral dc 1.66 a 1. El Bungay liene una re­
lación de 1.68 a 1. El Hornet tiene más o 
monos Io mismo. El Mac Coy tiene una 
biela nn poco mas larga, siendo la relación 
más o menos de 1.84 a 1. La mayoría de los 
fabrieantes, incluycndo Mac Coy. Hornet, 
Dooling y Orr, prefieren el tipo de válvula 
rotativa trasera, a la dc válvula en el ci- 
giieňal. En este diseňo el extremo del mu- 
ňón del contrapeso del cigiieňal (perno dc

pie dc biela) penetra en una aguja en el 
disco de la válvula, haciendo que ésta gi­
re junto con el cigiieňal. La parte trasera 
del eárter forma el asiento ae la válv_u- 
la. Una amplia ranura en el disco regula 
en cl momento adecuado la entrada de 
los gases frescos. La presión de éstos, 
eombínada con la adhesion capilar del acei- 
te, mantienen el disco en su lugar. La vál­
vula de disco permits una mayor årea de 
entrada de mczcla, porque ésta no es limi- 
tada por el diámetro del cigiieňal como 
en el inodelo anterior.

El paso del carburador al eárter es di- 
rccto, y la mezela no está obligada a efec- 
tuar ninguna curva aguda. Tam bién se 
presenta aquí un gráfico mostrando la va­
riation de superficie de himbrcra en rela­
ción a la rotación del cigiieňal en el tipo 
de válvula de diseO usada en el Dooling. 
Las cifras se basan en mediciones más que 
en datos suministrados por el fabricante, y 
por lo tanto son aproximadas. Se verá que el 
tipo de válvula de disco abre más rápido 
que la válvula-cigiieňal.

La abertura maxima es más del doble, 
aunque esto no signifies mucho, porque cl 
paso al carburador tiene un area de me­
nos de la mitad del årea de la abertura de 
la válvula.

Los gráficos muestran las variaciones en 
area de válvula y lumbrera de cilindro eon 
la rotación del cigiieňal en el McCoy 60.

Una objcción que se lc  háce a la vál­
vula rotativa de disco es que es muy difi- 
cultoso instalar un cojincte adecuado y  por 
lo tanto a voces esta parte se recalienta y 
falla. Algunos aeromodelistas experimenta- 
dos instaian un ndemán especial en este 
punto.

Un ndemán es standard en cl Orr 65. 
Pareceria ser que el uso dc un buje de Oilite 
en este punto sena una buena solución para 
esta dificultad. Los b u jes  de Oilite son 
prensados, de bronce y grafito en polvo con 
aceite.

γ
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Las válvulas de disco deben scr cuidado- 
samente ajustadas con la luz adecuada en­
tre el disco y su asiento, desde .001 a .002 
de pulgada, para reducir la resistencia y el 
desgaste.

El tipo de ciguefial-válvula es más fáeil 
de lubriear y causa menos pérdida fric- 
cional, pero resulta muy dificil proveer un 
libre acceso de los gases frescos al eárter, 
constituycndo el ciguefial hueco un verda- 
dero euello de botella. Sin embargo, con 
un disefio cuidadoso, el ciguefíal-válvula da 
un buen rcsultado.

Yo he tenido experiencia directa en la 
operaeión de dos motores de carrera con 
cste tipo de válvula rotativa —el Ball y el 
Burgay— y los he encontrado a ambos muy 
eficientes y råpidos.

En la mayoría de los motores de carre­
ra el bypass (pasaje por donde va la mez­
ela del carter a la parte superior del eilin- 
dro) va directamente desde la lumbrera 
de admisión al eárter, con el agregado en 
algunos casos, como en el Hornet y el Mac- 
Coy, de aigunas lumbreras auxiliares en la 
parte inferior de la pared del cilindro y en 
el cucrpo del piston. En el Dooling, sin 
embargo, la mezela de los gases pasa a tra­
ves de amplias lumbreras en el cuerpo del

Íiistón y en la pared del cilindro, y luego 
as lumherras de admisión en el cilindro 

por medio de un amplio y curvo bypass.
El recorrido en un motor dc carrera es, 

por lo general, un poco menor que el diá­
metro. El Dooling es un motor de carrera 
mti)' corto, siendo la relación de .74 a 1. 
El disefio de estc tipo da por resultado 
un motor compacto de bajo peso.

Puedc sefialarse que la relación diáme- 
tro-carrera usada no afeeta la cantidad de

fas expandido durante la carrera deseen- 
ente de explosion. Es obvio que con dos 

motores del mismo desplazamiento de pis­
ton, pero de diferente relación carrera- 
diámetro, el volumen iniciál en el cilindro 
serå el mismo, suponiendo que se use la 
misma relación de eompresión en ambos. 
O, si nosotros eonsideramos el diámetro fijo 
y la carrera aunientada con un consiguiente 
aumento del desplazamiento, una mayor 
carga serå tomada durante el periodo de 
eompresión y la expansion no serå mayor, 
suponiendo que la relación de compre-

sión sea mantenida constante. En otras pa- 
labras, la expansión de los gases no está 
en función dc la relación diámetro-Carrera 
y  sin tomar en cuenta esta relación cual- 

•quier relación de eompresión puede ser 
usada.

Cuando dos motores del mismo despla- 
zamiento y parccido disefio pero diferente 
relación de carrera-diámetro están operan­
do al mismo numero de revoluciones, ellos 
trabajarån con la misma cantidad de gases 
por minuto y desarrollarån la misma po­
tencia, pero la velocidad del pistón del 
motor de carrera corta serå menor. Una 
baja velocidad en el pistón es favorable 
para reducir el desgaste.

La eficiencia térmica de un motor es el 
porciento de unidades calóricas de la mez­
ela que es transfonnada en trabajo. La 
eficiencia ténnina aumenta de aeuerdo con 
la relación de eompresión, pero en rela- 
ciones arriba dc 11 a 1, este aumento es 
pequefio. So ha sabido de dos fabrieantes 
que experimentaron una caida de potencia 
en el motor cuando la relación de com- 
presión fué llevada arriba de 11 a 1. La 
causa puede håber sido la detonancia, aun­
que el metanol no tiene usualmente mu- 
cha tendcncia a detonar. Ademås, las cau- 
sas de la detonancia no se conocen comple­
tamente a pesar del intenso trabajo de 
investigación realizado.

Una teoria supone que después que la 
mezela en los alrededores de la bujia se 
enciende, la llama consiguiente que so 
mueve con gran rapidez, comprime v ca- 
lienta el remanente de la carga, de tal ma­
nera que aleanza la temperatura de auto- 
ignición y estalla violentamente.

La forma de la cåmara de combustion 
tiene un marcado efeeto cn la detonancia. 
En motores de dos tiempos, la forma de la 
cåmara de combustion es influida por la 
forma de la cabeza del pistón, que tie­
ne que ser disefiada de una manera tal dc 
formar un deflector para prevenir la mez­
ela fresca de pasar a la lumbrera de escape.

Los fabrieantes están ahora prestando 
considerable atención al mejoramiento de 
diseňo de las cabezas de pistón. En el 
MacCoy 60 el contomo de la cabcza del 
pistón ha sido cambiado para mejor per­
formance con mezclas calientcs. El pis-
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tón es ahora fabricado de una aleación es­
pecial de aluininio de mayor resistencia al 
calor y perfilada interiormente.

Presentamos en las tablas siguientes las 
relaeiones de admisión y escape de dos mo- 
tores clase D de carrera y un motor clase B. 
La relación de admisión de válvula para 
euatro motores clase D y un motor cla­
se B y  cl peso de las partes moviles de 
euatro motores clase D.

RELAC IÓN DE A D M IS IÓ N  Y COMPRESION 
(timing)
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Forster . . 29 65" 55" 65» 550
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Ball ................  65

Bungay ............. 60
Dooling 60
MacCoy ............. 60
Forster .   29
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Válvula
c ig i ie ň a l

50<> 70°

/ , 69° 59°
D is c o 55° 55“

/ / 56° 56°
25° 40°

(Periodo total de apertura de las vál- 
vulas rotativas: Ball 200"; Bungay 170°; 
Dooling 180"; MacCoy 180" y Lor ster 195".) 
Los datos sobre el Dooling obtemdos por 
mediciones propias.

PESO DE LAS PARTES M O VILES

Ball ...... .. 65 .418 onza .098 onza .114 onza .631 onza
Bungay .. . . . 60 .256 „ .062 „ •150 „ .468 „
Hornet .. . . 60 .302 „ .117 „ .187 „ .606 „
MacCoy . . 60 .382 „ .096 „ .169 „ .647 „

Todos los números de AEROIYIODELISMO
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7 0 7
LA CASA DE LOS CAMPEONES
E S M E R A L D A  707 B U E N O S  A IR ES

El dia 26 de noviembre pasado falleció 
en Córdoba, a la edad de 73 aňos, el seňor 
Horaeio Squire.

El extinto desempeňaba la Presidencia 
del Circulo Cordobés de Aeromodelismo, 
Institución a la que perteneeia como uno de 
sus soeios mås antiguos.

Desapareee con el seňor Horaeio Squire 
tm propulsor entusiasta al aeromodelismo 
en el interior del pais, que lo conto entre 
sus cultores mås decididos.

Representaba para los innumerables ami­
gos < pie logró conquistar a traves de su ac- 
luación deportiva, algo asi como lin sim- 
bolo cariňoso, en el que se amalgamaban 
el deportista eorrecto y el amigo incondi- 
cional.

Poseedor de un caráctcr jovial, que se ex- 
presaba en innumerables anécdotas, simpá- 
ticas y singulares, las personas que lo eono- 
cicron no podrán dejar de reeordarlo sin 
disimular una sonrisa en la que se puede 
sintetizar toda la simpatia que su presencia 
irradiaba.

Se ba perdido con don Horaeio, como se 
lo acostumbraba llamar, una figura muy 
querida del aeromodelismo argentine. Su de- 
ceso ocnrrido en forma inesperada, y por 
ello mås lamentable, ha sido sentido sinéera- 
mente por sus ineontablcs amigos.

El Circulo Cordobés de Aeromodelismo, 
adhiriéndose al duelo, dispuso el envio de 
una corona de flores, y a la designation de 
los asociados César Altamirano y Victor R. 
Peftaloza para asistir a su velatorio.

En oportunidad del sepelio de sus restos 
hizo uso de la palabra en nombre de sus 
amigos aeromodelistas el seňor Victor R. 
Peňaloza, seňalando en seneillas palabras 
el pesar causado por su deceso.

A E R O M O D E L IS M O  
P A R A  E S C O L A R E S

Ϊ Ο ϋΟ  aeromodelista deberia saber sol­
dar, porque bay una buena cantidad 
trabajos directamente relacionados con 

el hobby, que no se pueden hacer bien de 
otra manera.

May que ponerle ruedas a los trenes de 
aterrizaje; siempre bay que hacer alguna 
soldadura en las hélices de rueda libre, 
y mås tarde, cuando usted se dedique al 
radio control, todas las concxioncs deben 
ser soldadas.

Solflad ores
El soldador eorriente estå constituido por 

un block de cobre con un mango de ma­
děra, y debe ser calentado sobre una llama. 
El tirrico punto a su favor es el de su bara- 
tura, pero es rnuy dificil de usar con éxito, 
a menos que se tenga mueha práctica. Su 
desventaja principal es que nunca se estå 
seguro si la temperatura es correcta. Cuan-

o I d a n d o
do el soldador estå muy ealiente, la solda­
dura se eorre como agua, y cuando estå 
frio no se puede aleanzar el punto de 
fusion.

Los soldadores eléctricos no tienen nin- 
guno de estos defeetos. Son limpios y få- 
ciles de usar y mantienen la temperatura 
correcta, todo el tiempo que están conec- 
tados.

Cómo trabaja la soldadura
La soldadura es una mezela de plomo y 

estaflo, que funde a una temperatura rela- 
tivamente baja, y que cuando es aplicada 
a mi metal que estå a la misma tempera­
tura actúa de la misma manera que el ce­
mento sobre la balsa. Si la parte a soldar 
estå sucia o no suficientemente ealiente, la 
soldadura se depositarå en gotitas como 
agua en una superficie engrasada. Para 
estar seguro de que las superficies están 
limpias, se aplica a lo largo tie la junta 
a soldar aigunas de las resinas que se en- 
cucntran en el comercio, usualmente lla- 
madas pasta de soldar. Esto es necesario 
por otras razones: cuando un metal es ca­
lentado tiende a oxidarse, y la resina im- 
pide esto. Para trabajos comunes, donde las 
superficies son limpias y con metales “ fa­
ciles” como el cobre, bronce o latón, la 
soldadura de metal con alma de resina es 
bastante efeetiva, sin la ayuda de ninguna 
pasta. La soldadura con alma de resina estå 
constituida por un tubo muy fino que estå 
lleno, en su interior, con resina; la resina 
se funde al ser ealentada junto con la sol­
dadura, facilitando el trabajo. Con metales
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de más dificil union, eomo el acero, debe 
ser usado un agente mås activo (de base 
áeida). El aluminio no pucdc ser soldado 
por lo métodos comunes.

Lim piado de las partes
Toda la grasa, sueiedad y óxido debe ser 

quitado de da superficie antes de cualquier 
intento de efectuar la soldadura; con la ayu- 
da de un cortaplumas, una lima y papel de 
lija se puede haccr esto de la manera apro- 
piada, basta quo cl metal brille. La punta 
del soldador también debe ser cuidado- 
samente limpiada.

Estuňado preliminär
Uno de los secretos del éxito en cuanto 

a soldaduras se refiere, es estafiar ligcra- 
mcntc las superficies a soldar, antes de 
unirlas definitivamente. Para hacer esto, 
sostenga la punta del soldador contra el 
metal y presione la barra de estaňo contra 
la punta del soldador para ascgurar que el 
metal a soldar tenga la suficientc tempera- 
tora. Si se tiene alguna difieultad en di­
solver la soldadura, esto puede remcdiarso 
moviendo la barrita sobre la punta del sol­
dador por el segnndo mås o menos. Luego 
mueva el soldador, y el estaňo sobre la su­
perficie hasta depositar una capa uniforme.

Dos superficies estanadas oe esta ma- 
nera pueden ser a menudo unidas por la 
aplicación del soldador caliente, o con la 
aplieación de muy poca soldadura.

Preparando el soldador
Haremos de cuenta que usted tiene un 

soldador eléctrico nuevo, y desea comcnzar 
a trabajar lo mås pronto posible. La figu­
ra 2 muestra todo el equipo necesario: fun- 
dente, una lima, un cortaplumas, un trapo, 
papel de lija y alambre con resina.

El soldador se ve en esta fotografia co- 
locado sobre un sostén tipo “ langosta” , que 
es un accesorio muy útil, desde que servirá 
para evitar quemaduras en la mesa de tra­
bajo cuando no se esta usando. Se puede 
liacer un soporte como éste, con alambre de 
2 mm. en pocos minutos, y usted podrá 
hacer su primer trabajo en soldadura, 
uniendo los dos extremes. Otra ventaja de 
este soporte es que usted puede acercar el 
trabajo al soldador, sin necesidad de una 
tercera mano, porque una mano estará ocu- 
pada en tener el trabajo y otra en la sol­
dadura. Otra alternativa seria sujelar el sol­
dador de alguna manera en una morsa, para 
hacer este trabajo.

Conecte el soldador y déjelo calentar por 
algunos minutos. Los soldadores nuevos, 
gencralmente, tienen tratadas las puntas con 
una substancia de contenido aluminico pa­
ra prevenir el óxido. Esta substancia debe

sión del estaňo, siempre que haya sido ca- 
lentada cuidadosamente. Aliora retire el sol­
dador y sostenga el eonjunto finnemente, 
si usted mira detenidamente, verå pasar 
como una nube sobre la superficie brillan­
te de la soldadura liquida, después de al­
gunos segundos. Esto significa que el es­
taňo lia fraguado y ya se puede manipular 
sin cuidado.

Ooloeando la rueda
Introduzca la rueda en el eje contra la 

primera arandcla y coloque un pedaeito de

ser limada mås o menos 12 mm. todo alre- 
dedor. Luego de esto eståfielo, moviendo el 
alambre sobre la superficie caliente.

Este proceso de estafiado deberá ser re- 
petido muy raramento, si el soldador se 
ensucia o se oxida por alguna otra razón.

Materiales necesarios
La figura 6 muestra lo necesario. El 

alambre con resina, cl fundente, el eorta- 
plumas y lima para limpiar, dos arandelas 
por supuesto la rueda, y el alambre del 
tren de aterrizaje.

Método
La figura 7 muestra la primera parte del 

trabajo; la lima es usada para limpiar el 
eje. Esto puede ser terminado con papel 
de lija fino. Luego viene el estafiado co­
rn o se ve en la figura 8, cuando el solda­
dor es mantenido debajo del eje y todo 
el eonjunto es acercado a la punta del alam­
bre de soldar. Si la soldadura no corre 
suavemente alrededor del alambre, sumér- 
jalo en la resina y repita el proceso. Luego 
agite el sobrante de soldadura antes de que 
se endurezea. Todo el largo del eje debe 
de ser estafiado, asi que hay que probar si 
la rueda gira libremente cuando esta colo- 
cada. Si entra ajustada, el agujero del cubo 
de la rueda deberá ser agrandado cuidado- 
samento con una media, pero reeuerde que 
la película de estaňo alrededor del eje se 
desgastarå råpidamente con la fricción cau- 
sada por la rueda al girar.

Aliora desliee la primera arandela en el 
eje basta el lugar correspondiente. Sujete 
el eje con una pinza, debajo de la aran­
dela, en cl lugar que ocuparia la rueda, y 
acerque todo ei eonjunto a Ja punta del sol­
dador calentando cuidadosamente, luego 
aeerque el estaňo a la arandela y  suelde 
en toda la circunsferencia.

Aquí no se necesitará resina, porque el 
eje ya ha sido estafiado previarnente, y la 
arandela, hecha de latón, permitirá la adlic-
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papel contra el cubo de la rueda, como se 
ve en la fig. 11. Ahora coloc|ue la segunda 
arandela on el eje. Caliente nuevamente el 
conjunto y repita la operación anterior.

El mejor metodo para liaeer esto es ha- 
cer que el eje apunte hacia arriba, sujeto 
de manera apropiada, y acercar el soldador 
y el estaňo a la arandela al mismo tieinpo. 
A1 retirar el soldador, espere de nuevo ver 
pasar la nubeeita, que ya vió en la primera 
operación, Sobre el estaňo líquido y euan- 
do aparezca, el trabajo estará lišto. Quite 
el papelito y cortc el sobranté de alambre 
lo más cerca posible de la soldadura. La 
fig. 12 da una idea del trabajo verminado.

Algunas sugestiones finales
No use más resina de la nceesaria. Si 

el trabajo está realmente limpio, usted, a 
menudo, podrá prescindir de ella.

Sicmpre tenga el soldador bien limpio. 
Una vez que ba sido estaňado es suficiente 
con limpiarlo con un trapo limpio de vez 
en cuando. Si usted no está seguro de la 
consisteneia de la soldadura, pruébela eon 
una pinza.

Recucrde que el soldador, para rcalizar 
su trabajo efectivamente, debe eneontrar 
uv\a superficie limpia y de temperatura 
adecuada para producir una union eficien- 
te. No erea poder rcalizar una soldadura 
coloeando una gotita de estaň o  en un 
alambre frío.

El alambre utilizado en los íusibles, que 
es dc eobre estaňado, puede ser de gran 
ayuda en algunos trabajos, como por cjem- 
plo cuando hay que unir dos alambres de 
aeero. Para hacer esto, primero estaňe los 
alambres en la parte en que van a ser 
unidos y, una vez trios, átelos eon el alam­
bre de cobre. Luego caliente el conjunto y 
estáňelo.

F in a l
Hay muchoš trabajos alrededor de la oa­

sa en los que usted v  su soldador pueden 
ser muy útilcs y populäres. Pero si usted 
quiere alcanzar el é.xito ante los ojos de su 
mamá o esposa, no deje que una gota de 
soldadura caiga sobre los muebles o cual- 
quier superficie barnizada, ya que, al ser 
quitada, eosa muy fácil de realizar, se lle- 
vará con ella el barniz. Y si una gota eae 
en la alfombra, es mejor que venda el sol­
dador en seguida, porque le va a llevar 
algo más que una aspiradora.el sacarla.

Como recomendación final, no pruebe 
si la soldadura está lista con los dedos, de 
lo contrario tenga a mano algún accite 
apropiado para quemaduras.

En la mayoría de los casos no es el des- 
plazamiento del centro de gravedad el que 
causa el daňo, sino la alta potencia usada 
en muclios discňos que erea una aetitud al 
final de la trepada, en la cual la nariz se 
encuentra apuntando muy hacia arriba. La 
úniea eura para csto, es un motor más lar­
go o menos hilos; eualquiera de los cuales 
resultará en una trepada menos espectaeu- 
lar, pero que llevará al modelo a la misma 
altura o posiblemente a más.

La duración más larga del motor, redu- 
cido por este cambio, agregará probable- 
mente preciosos segundos a su vuelo.

Mientras que estos vuelos fueron hechos 
eon el propósito de eonvenecmos de !a 
superioridad de la hélice plegable, no nos 
gustaría que usted se lo tomara al pie de 
la letra. En vez de eso, pruébelo usted 
mismo, haciendo algunos pequeflos eambios 
en alguno de sus modelos. Si su modelo 
tiene una hélice plegable, el cambio o com­
bination de rueda libře le llevará menos 
de una hora. Si estuviera equipado con una 
de rueda libře, la transformaeión requerirá 
algunas horas de trabajo. El dibujo del sis­
tema que se usó en la hélice cs el mismo 
que nosotros usamos en el original. La 
característica más importante que hay que 
tenor en cuenta es la rclación eorrecta en­
tre la traba de la hélice y el resorte del 
íreno.

Cuando el resorte del freno está totalmen- 
te extendido, la traba se desenganchará del 
cubo de la hélice. Esto le pennitirá fun- 
eionar en rueda libře cuando el tornillo to­
pe sea atornillado un poco más para no ser 
tocado por el gancho de la goma. El mo­
delo original tcnía un tren retráctil mono- 
pata, del sistema común a goma, que fué 
temporalmente fijado en la posieión de des- 
pegue; esto fué hceho para redueir al mí- 
nimo los problemas de aterri/.aje cuando la 
hélice funcionara como una dc rueda libře.

Si usted tiene un tren de aterrizaje del 
mismo tiempo, lo que hay que hacer es sa- 
ear la banda de goma que lo retrae. Luego 
doble un alambre fino en la forma indicacía 
en el dibujo y suéldelo a la paLa. El extre­
me libře es insertado en un pedacito de 
tubo que, puesto a la distancia conveniente, 
da la amortiguación razonablc. Si usted ha 
heeho todo esto, se encuentra en condicio- 
nes para hacer sus propios vuelos de prue- 
ba. Dcspués de haber heeho eso, nosotros 
sabemos que habrán comprobado por uste- 
des mismos C|ue las hélices plegables son 
mcjores.
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R. P. M.
Por JIM MCLARTY

Para conseguir las más elevadas performances, es nece- 
saria la mejor combinación hélice-mofor-modelo. Estudie 
en este simplificado artículo, detalles que le rendirán 

mayores satisfacciones.

T enemos un nuevo modelo de carrera, 
el motor funeiona, todo anda bien, pe­
ro čqué hélice usaremos?

El modelo volará con cualquícr hélice de 
8 a 12 pulgadas de diámetro y de 6 a 
16 de pašo. Sin embargo, una sola combi­
nación de diámetro y  pašo hárá que cl 
modelo alcance su maxima velocidad. Casi 
el mismo problema se nos presenta con los 
acrobáticos. En realidad es fácil ver lo que 
usán los demás y luego comprar una hélice 
igual; pero nunca obtendremos máxima per­
formance si seguimos este procedimiento.

Los monopalas han empezado a popula- 
rizarse. Pesan un poco más y hay que ba- 
lancearlas y revisarlas más a menudo, pero 
entregan mucha más tracción del motor. La 
razón principal para este aumento es la 
mayor área del disco de la hélice, ya que 
la monopala tiene que ser de mayor diá­
metro que una bipala. También debido a 
este mayor tamaňo son posibles una sección 
más eficiente y una pala más solida. El pro­
pósito de este artículo es ayudar a encon- 
trar la mejor hélice para cualquier contrc- 
lado y enseňar a rctocar una hélice eomer- 
cial o hacer una propia, monopala o bipala.

El gráfico que se incluye en este artícu­
lo es para determinar el pašo; adeinás de 
esto, cada parte de la pala tiene su ángulo 
de ataque. En las plantillas incluídas este 
ángulo ha sido agregado. Es decir, a cada

VELOCIDAD

parte de la pala se le han agregado 3 
grados para obtener una mayor eficiencia 
con un mínimo de resistcncia.

Para usar el gráfico es necesario deter- 
minar primero a cuántas r.p .m . desarrolla 
su motor el máximo de potencia. Si es ne­
cesario eseriba al fabrieantc. Otro eosa que 
necesitamos saber es la velocidad a la cual 
queremos que vuelc cl modelo. Si el modelo 
ya ha volado, puede elegirse una velocidad 
5 o 10 % mayor. Tomemos un ejemplo: 
supongamos un Forster 29 con Glow Plug. 
La potencia máxima está en las 13.400 
r.p.m. En el gráfico marcamos un punto 
entre 12 y 14.O0o cn la linea de las revolu- 
ciones (inferior) y buscamos una linea pa­
ralela a las otřas. Hemos volado el modelo 
con varias hélices, y la mejor velocidad fué 
de 90 míllas p /h . Queremos llegar a las 100, 
asi que diseňaremos una hélice de acuerdo a 
esto. Tomando el gráfico, siga hacia abajo la 
linea majreada por las millas por hora, has­
ta que se cruec con las revoluciones. Esto 
nos da un pašo de un poco menos de 8 pul­
gadas (iy hemos estado volando con 12 pul­
gadas de pašo!); ahora el punto importante 
es éste: ya sea cpie usted compre o haga 
sus hélices, use 8 pulgadas dc pašo, y no 
más. La próxima etapa, ya sea con una 
hélice comprada o  hecha a mano, es me- 
nester obtener aproximadamente el diáme­
tro que permitira a su motor andar al má-

DEl m o d e l o  m .p  h
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ximo. Esto sc pucde comprobar mediante 
cuentarrevoluciones que se encuentran en 
el comercio (U. S. A., ver Aeromodelismo 
N9 3). Haciendo funcionar cl motor en 
tierra 2.000 ó 3.000 revoluciones menos 
que el niáxinio que se quiera conseguir.

Cuando recorte la hélice (solamente las 
puntas), hágalo de 1/16 de pulgada por 
vez. Se va rebajando el diámetro hasta que 
el modelo decrece la velocidad en sus vuc- 
los. Esto significa que se ha recortado de- 
masiado. Dc todas maneras, es muy facil 
cementar los pcdacitos de nuevo. Un refi- 
namiento posterior seria comcnzar con una 
hélice del mismo pašo, pero esta vez de- 
jarla sucesivamente 1/8, 3 /16 ó 1/4 mås 
grande de diámetro y rebajar el ancho dc 
pala 1/1(6 aproximadamente. Lucgo recor­
te el diámetro como anterionnente se ex- 
plicó, hasta obtener la velocidad måxima. 
Si usted usa una bipala y  quiere probar 
una monopla con Ia misma o mejor per­
formance, he aqui lo quo hay que hacer.

La monopala ha de ser por lo menos 11 /4  
voces más larga quo una dc las palas de 
la hélice anterior. El paso es cl mismo. 
For ejemplo, si usted tiene una hélice bi­
pala de 10" X 8" y quiere cambiarla por 
una monopala, tendría que ser 10 χ  1 1 /4  
de diámetro, o sea que la pala tendría 
desde el centro a la punta 6" 1/4 en vez 
de las 5" de la pala original.

Las helices comerciales pueden ser fá- 
cilmcnte transformadas con este metodo. 
Por supuesto, un contrapeso bien asegurado 
y un balanceo cuidadoso son imperativos. 
Ya que las hélíces hechas a máquina varian 
un poco, no es posible conseguir con ellas 
la performance que se conseguiria con una 
hecha a mano cuidadosamentc. Incluidos 
en este articulo, hay plantillas c instruc- 
ciones que le permitirán tallar la suya con 
gran prccisión.

Supongamos que listed ha calculado cl 
paso que quiere usar y el diámetro apro- 
piado. Consign haya o raulí, o una maděra 
similar bicn cstacionada, trace cl contorno 
superior, recórtelo y pruébelo con la plan- 
tilla. El bloque debe seguir la plantilla de 
tal manera, que ninguna parte caiga aden- 
tro o afuera del contorno; luego dibuje la 
plantilla del paso que ha elegido y recorte 
cl bloque y pruebe de nuevo. Su trabajo 
ahora aparecerá como en la foto superior. 
Comiencc ahora a tallar el intradós de las 
palas como se muestra en la foto inferior. 
La superficie debe ser plana y debe exac- 
tamente concordar en cada punta como se 
ilustra. Cuando llegue a cste punto, la 
parte dificil ya ha pasado.

En las palas ya trabajadas dibuje una 
forma de hélice convencional y rccórtcla;

fCont/núd en lå påg. 19)
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N OTICIARIO AE RO M  OD ELISTA

El Dr. Vattcone, Director de Aeronautice Deportiva, 
dirige unos simpáticas polabras a todos los porti- 
cipantes, tcrminada la close B. Detrás de él a su 
derecho, Carlos A. Marsal; mirando a la cámara, 
Saraccno de la D. A. D., como sicmprc muy habil 
para onimar la fiesta con ayuda del oltoparlante.

pequeňos circulos, y sin pcrder ni un centimetro 
de altnra, al final de la trepada inicia un planco 
muy rendidor.

Poca suerte tuvo el “ acróhata americano" Phi­
lip Paul, pcro pudo igualmcnte demostrar una 
técnica muy buena, sobre todo en lo que a trc- 
pada se reficre.

Su Fledging con el Allbon (cl mismo que usa o, 
mejor dicho, usaba, porque se fueron, modelo y 
motor, en cl segundo vuelo en cl Philip’s special 
de acrobacia) se cleva en virajes sobre el diedro 
a gran velocidad, ganando altura cn pocos segun- 
dos. Un eentraje incompleto, sin embargo, lo hizo 
bajar casi tan rápido como subió. . ., pequeňas 
dělicí as.

En con jun to, una gran fiesta del aeromodelis- 
mo, que si bicn no alcanzó el brillo exterior dc 
otros aňos, dejó bien sentado un gran progresu 
técnico, que esperamos ver consolidado en 1952. 
Para entonces también sc murmura que los nacio- 
nalcs de vuelo libre van a ser completes. . es 
decir, se incluirán, posiblemente, también los mo­
delos a goma y los planeadores.

i Otro vez me olvidé el 
timer! El representante 

de Corrientes. . .

R. Bonvicini, de P u n ta  
Indio, con su modelo muy 

bien terminado.

EL C. A. B. A. CLASTFICO NUEVAMENTE 
CAMPEONES SUS EQUIPOS EN TODAS LAS 

CATEGORIAS
Con la realization de la ultima fccha del Cam- 

peonato. Interclubes, la Fcdcración Argentina de 
Aeromodelismo dió por concluida la competencia 
que por tantos meses apasionara a todos los afi­
cionados de la Capital Federal y Gran Buenos 
Aires. Resultaron de acuerdo a los puntajes acu- 
mulados cn las diferentes competencias estos cam- 
pconcs ix>r equipo e individuales:

Campeón Nafta. Por equipos, in d iv id u a l: 
C. Λ. B. A., H. Gedge, de la A. A. T. T.

Campeón Goma. Por equiiros, in d iv id u a l: 
C. A. B. A., F. Miirsep, del C. A. B. A.

Campeón Planeadores. Por equipos, individual: 
C. A. B. A., M. Daglio, de la A. A. T. T.

Se realizaron en total cinco fechas, cstando la 
organización de las competencias, altcmativamen- 
te, a cargo de las diferentes instituciones partici- 
pantes.

El rcsultado de la ultima competencia, rcalizada 
en Merlo el 16 de diciembre de 1951, fué el si- 
guientc:

CATEGOR1A PLANEADORES
1? Hector de Llamas................  10’49”  C.A.B.A.
29 Francisco Gabrielli ..............  8*59”  C.A.B.A.
39 Guillermo Konig ................... 4’48”  C.A.B.A.
49 Marodino C a n o ..................... 4 ’4(>”  A.A.T.T.
59 Eduardo V ic h ......................... 2 ’47”  C.A.B.A.

CATEGORÍA MOTOR A COMA
19 Fausto P o n s ............. ..
29 F.duardo Benavidez . .
39 Faby Miirsep ...........
49 Ernesto Colombo . . . 
59 Benjamin Tateishi . .

12Ό6”  C.A.B.A. 
11*37”  A.A.T.T. 
7*52”  C.A.B.A. 
7’47”  A.A.T.T. 
6*52”  C.A.B.A.

CATEGORIA MOTOR DE EXPLOSION
7*48”  A.A.T.T.19 Ilcribcrto N. Gcdgc. . 

29 Carlos A. Gandini. . . .
39 José Medu ri .............
49 Alberto F. Sandham 
59 Enrique G ó m e z .........

7’26”  A.A.T.T. 
5 ’58”  A.A.T.T. 
5’52”  A.A.T.T. 
4 ’55” A.A.T.T.

Sc controlo cl peso de un modelo en close A. 'T I  
presidente” Dassen observe, *con desprecio ( i al Dr. Ic 
gusta ponerle cables!) o estudiando ampliar sus ac- 

tividades?

Peňaloza, tcrcero en dase A, gran camarada, y una 
promesa pora nuestras actividades de organización.

FINALIZO EL INTERCLUBES 1951

ft?'* \ ·

iiLOS NACIONALES!!

Un participante chileno cn close A.

Gcdgc, Meduri, Miirsep, Toteishi, Munoz, clasificados 
en ese orden en la cat:goría B.

El 49 Gran Prcmio Nacionál, por el trofeo Pre­
sidente de la Nación, exclusivamente dedicado a 
los “ ruidosos”  dc vuelo libre, ha.pasado ya a la 
historia como uno de los mejores concursos que se 
hayan visto cn nuestro pais.

Decimos esto sobre todo por el nivel técnico 
demostrado por los participantes, quienes en los 
tres dias que duró la competencia hicieron ver n 
las cl aras el progreso aleanzado. Muchos vuelos 
buenos, muy pocas enterradas, casi ningún vuelo 
perdido por falta de arranque de los motores y 
muy pocos vuelos perdidos por exceso dc tiempo 
de motor. Modelos muy bien construidos y mejor 
ccntrados. En fin, una vrrdndera satisfacción para 
los que seguimos con carifio y entusiasmo la evo- 
lución del deporte ciencia en nuestro medio.

La caiitidad de participantes, discreta, como asi 
también cscaso el publico, debido esto a.la falta 
de tiempo para anunciar con suficientc anticipa- 
ción y propaganda la rcalización de lu competencia.

Organizaron, en labor conjunta, la Fcdcración 
Argentina de Aeromodelismo y la Dirección de 
Acronáutica Deportiva, División Aeromodelismo.

Nuevamentc fueron mås populäres los A; lar- 
garon 66 participantes, contra 31, dc la clase C, 
y 32 de la close B.

Fueron invitados a la competencia los colegas 
peruanos, bolivianos, brasUenos, paraguayos, vene- 
zolanos, ebilenos y uruguayos, pcro se hicieron 
presentes solamcnte los dos ultimos.

Participaron por Chile: Guillermo Prado, Hugo 
Huerta, Jorge Mugica y Juan Escobar, y del Uru­
guay: Vanik Dgcbcdgian y Roberto Blccioh. Dge- 
bedgian bubiera conseguido una coloeaeión muy 
dcstacada si no bubiera visto anulado su tercer 
vuelo por pnsarse en el tiempo de motor.

El din 7, fijado para la clase C, fué de pleno 
sol y viento arrachado; los tiempos registrados no 
fueron extruordinariamente altos, resultando muy 
reňida la competencia, clasificándose los primeros 
a esoaso intervalo nno del otro.

En clase B el tieinpo sc mostro más favorable, 
alcanzándose uiarcas superiorcs.

Causaron más que nada sensación cn csta cate- 
goria dos modelos; cl de Gedge, que con su E.T. A. 
29 en la nariz alcanzó cn un vuelo una altura 
fantástica con una trepada nunca vista, y cl de 
Miirsep, por su extraordinario planco y eentraje 
<ťpara térmicus” , que le permitió “ pescar”  a po- 
quisimos metros de altura. Un eentraje realmente 
perfecto, y si esos McCoy hubicran hecho mejor 
su deber, a lo mejor. . .

En clase A fué simplernente extraordinarin la 
performance dc Pabón. Su Junior Phoenix, vete- 
rano dc victorias entrerrianas, estuvo a poco dc 
realizar el “ score”  perfecto de tres vuelos de 5 
minutos por vuelo, y lo hubiera hecho con el solo 
liccho de colocar una mechita un poco más larga 
para cl destermalizador cn cl terccr vuelo. El 
modclo subc a una velocidad impresionante en

CLASE Λ: 9 de diciembre de 1951
19 0 . Pabón, con Junior Phoenix, O.K.099,

Parana ......... 7 ........................................... 14>01”
29 F. Deis, con J. U. 3, K. B. 19, Capital 12’23”  
39 V. Pcňaloza, con San De Ilogan, Ar­

den 199, Córdoba .................................  8’ 12”
49 J. A. Meduri, con Čivy Boy, Arden 199,

Martinez ............................   8Ό7”
59 F. Miirsep, con Punanc IV, McCoy 199,

C apita l.......................................................  7*40”
69 A. Aráoz, con Airito, K. B. 049, Olivos 7’34”

CLASE B: 8 de diciembre de 1951
19 H. Gedge, con Čivy Boy, E. T. A. 29,

San Fernando............................................  10*13**
29 J. A. Meduri, con Čivy Boy, Forster 29,

Martinez ....................................................  9’50”
39 F. Miirsep, con Punane IV, McCoy 29,

C ap ita l.......................................................  8*40”
49 B. Tateishi, con Sandy Hogan, Forster

29, Lanús ................................................. 8*12”
59 R. L. Muňoz, con Diseňo, Forster 29,

C ap ita l.......................................................  7*56**
69 J. M. García, con Diseňo, Forster 29,

C ap ita l.......................................................  7*48’*

CLASE C: 7 de diciembre de 1951
19 F. Deis, con J. U. 2, Forster 31, Capital 8*01** 
29 J. M. García, con Diseňo, Forster 31,

C apita l.......................................................  7*26”
39 J. A. Meduri, con Čivy Boy, Forster 31,

Martinez .................................................... 7*06”
49 H. Gedge, Civy Boy, Forster 31, San

Fernando ...................................................  6’58”
59 C. P. Gandini, con Civy Boy, Forster

31, San Fernando.................................... 6*58”
69 O. Lastra, con Eega Bccga, Forster 31,

C órdoba .....................................................  6*34”

José A. Meduri, mereceria un prcmio cspeciol por 
su brillante octuación en todas las categories. De 
existir titulo de con- 
junto, sc lo hubiera 
asegurado con su 2?
<B), 3? (C) y 4? (A ).

Boldomero, el 
veterano siem- 
pre p re sen te  
en n u e st ra s  
competencias.



AGRUPACION ROSARINA DE 
AEROMODELISTAS

Por A. L. CARAVARIO
El 18 de noviemhre se realizó la quinta y ulti­

ma fecha categoria a goma, con puntuje para el 
campeonato anual.

Doce participanten so hicierou presentes a la 
hora preestablecida. El dia se presentó sin viento, 
prácticamentc, y cn la primer rucda Roberto Mar­
quez hizo cl mejor parcial, con 2,34” 4 /5 ; eviden- 
temente, su nuevo inodclo camina bien. Aldo Ca- 
ravario hizo suya la segunda rueda, con un par­
cial de 4,09’* l/5 , con la ayuda extraňa de una 
suave térmica. Nucvamcntc Mårquez, con un re­
gistre de 7’20” , se adjudicó la tercer rueda, y con 
ella el concurso.

Con este nuevo concurso Roberto Márquez ganó 
el campeonato 1951 de Goma; a través de los 
5 concursos ha demostrado ser el mejor entre to­
dos, por su regularidad, y basta ver la clasificación 
obtenida cn todo el nno para darse una idea cabal:

ler concurso, 11 de febrero de 1951, clasifica- 
do 29; 29 concurso, 8 de abril de 1951, clasifi- 
cado 59; Ser. concurso, 10 de junio de 1951, cla- 
sificado 19; 49 concurso, 12 de agosto de 1951, cla- 
sificado 19; 59 concurso, 18 de noviembre de 1951, 
clasificado 19

Como se podrá apreciar, los resultados parcia- 
les indican que el titulo Categoria Goma, de A.R.A., 
está en buenas manos.

RESUMEN DEL 59 CONCURSO a GOM A:
19 Roberto M årquez...............................  l l ’ 15” 3 /5
29 Aldo Luis Caravario ........................  8'55” 4 /5
39 Marcelo L e y s ...................................... 5*35” l /5
49 Luis Leys ..........................................  4 ’55”
59 Roberto V ignati.................................  4 ’28” 2 /5

RESULTADO FINAL DEL CAMPEONATO 
A GOMA

19 CAMPEON, Roberto Mårquez. . . 1.703 puntos 
29 Subcumpeón, Aldo L. Caravario. . 1.554 „
39 Luis L e y s ........................................ 1.381 „
49 Marcelo L e y s .................................  1.288 „

★

C. A. B. A.
EQUIPOS QUE INTERV1N1EROX EN EE 

CAMPEONATO INTERCI.UBES
Planeadorcs: Francisco Gabrielli, Hector de Lla­

mas, Silvio Simoneschi, Oscar A. Roucbctli, Eduar­
do Vich y Julio Eiiceche.

Motor a Coma: Faby Miirscp, Fausto Pons, Ben­
jamin TateLshi y Estanislao Rodriguez.

Motor dc Explosion: Federico Deis, José M. Gar­
cía, Perahia M. Jazan, Alberto Lauria y Julián 
Sáinz.
CAMPEONATO INTERNO DEL C. A. B. A.

(Porteňo)
Planeadorcs: Eduardo Vicli y Guillermo Konig. 

Motor a Goma: Estanislao Rodriguez. Motor de 
oxpíosión: Federico Deis. Aeromodelista completo: 
Oscar A. llonchetti. Velocidad, Clase “ A” : Alfre­
do E. Mancini. Velocidad, Clase “ B” : Ernesto Cc- 
redn. Velocidad, Clase “ C” : Carlos Dassen. Acro- 
bacia: Ilernán Vivot.

Velocidadcs corrcspondientcs al ultimo concurso 
U-Control (ver N9 23 dc AEROMODELISMO) del 
dia 25 de noviembre de 1951:

CLASE “ A”
19 R. Castro Dassen ................
29 C. B o h ...................................
39 A. Mancini ...........................

CLASE “ B”
19 E. Tasco ...............................
29 E. C ereda...............................

CLASE “ C”
19 C. Dassen .............................

CLUB DE AEROMODELISMO 
R IO  C U A R T O

Como se habia programado, so cfectuó en esta 
ciudad, los dias 29 y 30 de septiembre dc 1951, 
el concurso interprovincial de acromodelismo, con- 
tándose con la prcscncia de delegaciones dc esta 
provincia y de la ciudad de Cordoba.

Por la tarde del sábado 29 se did comicnzo al 
concurso en las instalacioncs del Aero Club local, 
en las quo sc rcalizaron las categorias Planeadorcs 
y Goma, con los siguientes resultados:

CATEGORIA GOMA 
19 César Altamirano, de la ciudad de

Córdoba, totalizando........................  6’44’*
29 Angel Vaquero, de la ciudad de

Cordoba, totalizando ......................  3’57” 7/10
CATEGORIA PLANEADORES 

19 Carlos Vaquero, dc la ciudad de
Córdoba, totalizando ....................  3* 2” 8 /10

29 Carlos Melegatti, de esta ciudad,
totalizando ......................................... 2’46"5 /10

CLASIFICACIONES DEL CONCURSO DE 
VELOCIDAD (Categoria “B” )

19 Norberto C. Barreras, de esta ciudad,
con una velocidad de ........................ 155 Km.

19 Ricardo Martinez, de la ciudad de
Córdoba, con una velocidad de . . . .  155 ,, 
Ismael Charnabroda, no se clasificó.
Rodolfo Ferrer, no se clasificó.
Ubaldo Fourcade, no se clasificó.

ACROBACIA
19 con 29 puntos, el senor Norberto C. Barreras.

Los demás compctidorcs, debido al fuerte vien­
to que se levantó, no se presentaron.

El mismo dia 30, por la noche, en el domicilio 
del presidente del Club de Aeromodelismo, insti- 

tución que, juntarnentc con C. I. D. E. S. pro- 
gramó y patrocinó el concurso de referenda, 

se procedio a la entrega de premios, los quo fuc- 
rou gentilmentc donados por comerciantes de esta 
ciudad, y que por su importancia aumentaron el 
brillo tie la jornada.

★

AGRUPACION DE AEROMODE­
LISTAS CHAQUENOS

La Comisión Directiva quedó constituida de la 
siguiente manera:

Presidente Honorario, José E. Goytre; presiden­
te, Leandro Martin; secretario, Pedro Allmann; se- 
cretario de actas, Carlos Dcllamea; tesorero, Juan 
Roussclot; Vocales, Carlos Dini y Oscar Pitman.

A raiz de las gestioncs realizadas por el dele- 
gado ante la Dirección de Aeronáutica Deportiva 
en Buenos Aires, se qbtuvo para cs.ta institución 
la afiliación y rcco noci mien to oficial.

Oportunamente daremos a conoccr fechas de 
realizaeión de concursos, como asi también los 
resultados, pudiéndole adelantar que los mismos 
comenzarán en abril del ano entrante, y se dispu- 
tarán las siguientes categorias: Plancadores, remol- 
eados y lanzados a mano; Motor, vuelo libre y 
U-Control.

★

C.A:T. - Club Aerom odelista 
TAGUATO - La Plata

Con motive de la fundación dc esta institución, 
la Comisión Directiva ha organizado un concurso 
do plancadores y gomas, el dia 18 de noviembre 
dc 1951, cuya clasificación fuó la siguiente:

PLANEADORES LIBRES
19 Josó Leguizamon, con Esmirna. . . . 10’44” 2 /5
29 Osvaldo Portillo, con B r u jo ...........  4' 6”
39 Fclicr Eugenio, con T ig r e ................ 4’ 4”

157,855 Km. 
142.857 „  
128,571 „

183,673 Km. 
176,471 „

191,489 Km.

18

COMAS LIBRES
19 Rovera Hugocon, Super Termico . . 5 ’ 1”
29 Jorge Pérez Galosi, Korda ...........  3’ 30” 2 /5
39 Norberto E. Solari (1 vuelo) con

Gcminis ............................................... 0’54'*

★

GAIMAN (Chubut)
Ha quedado constituido en esta localidad un 

club aeromodelista, que regirá con el nombre de 
Club Aeromodelista del Sur Argentino (C.A.S.A.), 
y cuya Comisión Directiva esta formada de la 
siguiente manera:

Presidcnte-administrador, Osvaldo Zampini; se- 
cretario-tesorero, Eduardo Zampini; prosecretario- 
tesorcro, Carlos A. Hildermann; Vocales: J. J. Olsi 
y Martin F. Alduna.

Dicho club encarará el fomento del “ deportc- 
ciencia”  en el territorio de su influencia, y con 
esc fin comenzará a organi/ar, dentro de poco 
tiempo, competencias periódicas de aeromodelismo, 
en las cuales se pondrán en juego valiosos premios. 
También edita esta entidad un espléndido “ maga­
zine ilustrado” , con artículos técnicos, comentarios, 
novedades, etc., del cual invitamos a pedir más 
amplios informes, como también de nuestras pró- 
ximas competencias, como del reglamento que las 
rige, en nuestra sede, o por correo, a: C. A. S. A., 
Casilla de Correo 8, Caiman, Chubut.

★

CLUB AEROMODELISTA
Tte. GUILLERMO FORD

En la localidad de Magdalena ha sido fundado 
el club del epfgrafe, de acuerdo a cuanto nos in­
forma el secretario del mismo, seňor E. Baudino. 
En próxiinos númcros informaremos sobre las ac- 
tividades de esta nueva entidad.

AEROMODELISMO les envia sus mejores augu- 
rios, poniendo sus paginas a disposición.

★

CIRCULO GORDOBES DE 
AEROMODELISMO

Los dias 17 y 18 de noviembre el CIRCULO 
CORDOBÉS realizó, con el auspicio del Comando 
de Institutos Aeronåutieos Militäres, un Concurso 
de Aeromodelismo, con motivo dc la celcbración 
de la Semana de Aeronáutica.

El dia 17, a. la tarde, se disputó la Categoria 
U-Control Velocidad, y el dia 18, a la manana, 
las categorias Goma, Plancadores y Vuelo Libre.

Estos concursos tuvicron por escenario la Plaza 
de Armas y la Pista de Vuelos dc la Escuela de 
Aviacióu Militär.

La categoria Velocidad brindó lucidas alter­
nativas, imponiéndose finalmente Victor R. Pena- 
loza, con Speedwagon B, con una marca de 180 
kilómetros por bora. La mejor marca de clase A 
la estableció el ingeniero Ulrich Stampa, con 
94,736 kilómetros por bora, y la do clase Vz A, 
el equipo Siwi, con 72,570 kilómetros por hora 
(récoi’d provincial).

La clasificación definitiva de esta categoria fué 
la siguiente:

CLASE B y C

19 Victor R. Pefialoza, Speedwagon B,
Dooling 29 .................................... 180,000 Km.

29 Narciso Cholakian, E. A. 2, Fors­
ter 29 ............................................  100,000 „

CLASE A y % A
19 Ulrich Stampa, diseňo, Elfin . . .  94,736 Km.
29 Siwi, diseno, Baby Spitfire...........  72,570 „
39 Carlos R. Musso, dis., Milbro 1,3 68,181 „
49 Oscar Lastra, diseno, Wasp 049. . 56,250 „

La disputa de las categorias dc vuelo libre se 
realizó en condiciones atmosféricas muy buenas, 
brindando la disputa de las mismas momentos de 
mucho interés. La categoria Goma, que fué dispu- 
tada hasta “ultimo momento” , fué ganada por To­
máš Vaquero en buena forma, con un tiempo til­
tal de 8’38” l /5 .

En Planeadorcs venció Humberto Ortiz, con un 
Satu, cuyos pianos apareeieron en la revista, y 
Oscar Lastra ganó Motor a Explosión, sumando 
3 puntos al ganar en las tres rucclas, con un tiem­
po total de 1Γ01” 1 /5  (el reglamento establece el 
vuelo máximo dc cinco minutos).

Los resultados de estas categorias fueron los que 
a contimiación se detallan:

MOTOR Λ GOMA
19 Tomas Vaquero, con 7 puntos. . .  . 8\38” l /5
29 Eliseo Scotto, con 9 puntos...........  7'15” 2 /5
39 Julio Pamisari, con 12 puntos.........  5’44” 4 /5

PLANEADORES
19 Humberto Ortiz, con 5 p u n tos .... 4 ’00,,2 /5  
29 Alfredo Colombo, con 7 puntos... 4 ’54” 3 /3
39 Mario Chino, con 7 puntos.............. 4,09’>l / 5
49 Carlos Vaquero, con 11 puntos... 2’07” 3 /5

MOTOR A EXPLOSION
19 Oscar Lastra, con 3 puntos.............  11Ό1” 1 /5
29 Alfredo Colombo, con 8 puntos. . . . 2’ 14,,l / 5
39 Horacio Squire, con 9 puntos......... 0’28” 3 /5

Los ganadores de todas las categorias se hicie- 
ron ncreedores a artisticas plaquetas, donadas por 
el Comando de Institutos Aeronåutieos Militäres, 
y a otros valiosos premios.

Con cste concurso cl Clrculo Cordobés dc Acro­
modelismo da por terminada su temporada de con­
cursos corrcspondientc al ano 3951, temporada que 
se desarrollo intensivam ente, con el más franco de 
los éxitos.

La fecha correspond ionte al mes de diciembre 
fué anulada con motivo de la realizaeión del Cam­
peonato Trofeo Presidente de la Nación, compe- 
tencia en la que la entidad estuvo representada 
por una dclegación compuesta por los seuores: 
Victor R. Penäloza, como delegado, Oscar Lastra, 
Ricardo Martinez y Narciso Cholakian.

El dia 20 de enero, a las 8 horas, el Circulo 
Cordobés dc Aeromodelismo realizó la Asamblea 
Anual Ordinaria, en la que procedio a tratar diver- 
sos puntos dc interés para la marc-ha de la insti- 
tución.

★

R . P. M .
(Viene de lä p&g. 15)

luego talie la parte superior. El espesor de 
la pala dependerá de la maděra elegida y la 
forma en que se va a usar la hélice. Por 
ejemplo, las palas pueden ser finas si se va 
a usar arranque, de lo contrario son prefe- 
ribles gruešas. Terminela suavemente con 
una sección similar a la del dibujo. Balan- 
cee tanto las bipalas como las monopalas 
muy cuidadosamente. Después que su mode- 
lo esté probado y le haya quitado todos 
los defectos, y tenga un rato libre, pruebe 
una de estas helices de “paso verdadero” .



V ii el  os de
a e r o b a c i a

Por LOU ANDREWS
Siga estas simples instrucciones, y goce de las emo- 
ciones de realizar compleias maniobras con su modelo.

A PRENDER a Racer aerobacia no se 
reduce a aprender a pilotear cl mode- 

lo, como generalmcnte se cree. Igualmente 
importantes son: un buen modelo, un mo­
tor potente, mås la combinaeión adecuada 
de tanque, mezcla y hélice, y una buena 
manija do control.

Un obstáculo en el aprendizaje es un 
motor mal carburado, haciéndolo funcionar 
muy pobre o muy rico, y no haciéndole 
producir bastante potencia, permitiendo que 
se pare en el aire.

Para evitar esto, filtre su mezcla antes 
do ponerla en el tanque, para quo no se 
obstruyan las conexiones, y use la mezcla 
recomendada para su motor.

Ademås seleecionc una hélice que no 
“ canse”  al motor. Use únicamente cl paso 
y diámetro recomendados por la fåbrica, 
o por el discňador dc su modelo.

No trate de retocar el motor; usted pue- 
de confiar en que los fabricantes han hecho 
todo lo posible por conseguir la måxima 
potencia en él. Un asentado metódico de 
acuerdo a las instrucciones es imperativo.

El tanque de combustible debe ser bien 
diseňado, instalado tan cerca del motor

como sea posible, y centrada la toma con 
la aguja. Dcbc tener una capacidad minima 
suficiente para mantener funcionando 6 mi­
nutos el motor, por lo menos, para permitir 
la gama complcta de maniobras a velocidad 
måxima, o poco menos.

El modelo debe estar libre de reviradu- 
ras, (pie pueden ser desastrosas, y que no 
pueden ser anuludas de ninguna manera.

Sea cuidadoso cuando construya su mo­
delo, procurando hacerlo liviano, para no 
afectar la performance. Sin embargo, si en 
los pianos se especifica un contrapeso en 
el ala de afuera del círculo, úselo, esto hace 
que el modelo se conserve en linea de vuelo 
e impide que se aflojen los cables. El cen- 
traje adecuado del modelo es muy impor- 
tante. Si es pesado de cola, se harå muy 
sensible y hard las maniobras muy cerra- 
das. También serå muy dificil de llevar 
en vuelo horizontal. Por otra parte, si estå 
picado, no serå muy sensible en vuelo ho­
rizontal, pero oscilará al haeer las manio­
bras, y el modelo responderá muy poco al 
quererlo sacar de una picada. Centre el 
modelo de acuerdo a los pianos. La ma- 
voria se ccntran entre el 20 % y el 30 % 
hacia atrås del borde de ataque del ala.

DECOLAGE
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Un mecanismo de control suave (ni muy 
duro ni muy flojo) es importante. Mantenga 
los agujeros en el balancxn y en la palanca 
del estabilizador en sus justas medidas y 
bien lubricados. Asegúrcse de que las bisa­
gras de su estabilizador no tienen juego. 
Ruedas que giren libremente y un tren de 
aterrizaje correctamente alineados significan 
mejores decolajes y aterrizajes. Manténgalos 
lubricados.

El largo y espesor de las lineas estå es- 
pecificado, por lo general, en todos los 
equipos. Generalmcnte éstas son: 52’ de 
largo de 0.10 a 0.12 para elase “ A” y pe- 
quefios “B” ; de 55’ a 60’ para “ B” grande 
y pequeiios “C” , y 0.12 a 0.15 de (barne­
tro; y de 60’ a 70’ y 0.15 a 0.18 para “ C” 
grandes. La manija debe ser del tamaiio 
adecuado para permitir un libre movimiento 
de la mano.

Vuelos: Ahora que tiene una idea apro- 
ximada del equipo necesario, vayamos al 
campo de practicar esa aerobacia que usted 
tanto desea. Siempre que le sea posible, 
trate de eonseguir la ayuda y consejo de 
ntros aeromodelistas mås experimentados. 
Seria una buena idea hacer revisar el mo­
delo por ellos, antes de su primer vuelo. 
Si lo hace usted mismo, proceda de esta 
manera: liene el tanque, conecte las lineas

revise la manija para ver si todo estå 
ion. También eche un vistazo a los cables 

a ver si están en buen estado.
Ajuste la manija de manera tal que con 

los elevadores en la posición neutral, la 
manija esté un poco picada, para ayudar la 
posición dc la mano y la muňcca durante 
el vuelo. Compruebe esto durante el vuelo 
y  se darå cuenta. En consecuencia, si usted 
ajusta su manija neutral con el elevador 
neutral, tendrá una tendencia a picar du­
rante el vuelo de su modelo.

El decolaje: Asegúrese de hacerlo con 
viento de cola, teniendo su ayudante el 
modelo en una posición natural; con una 
mano, sobre cl fuselaje, adelante del esta­
bilizador. Advierta a su ayudante que no 
coloque el modelo mirando para adentro 
o para afuera, y que lo suelte cuando “ us­
ted” haga la senal convcnida.

Arranque el motor, y acelérelo lentamen- 
te hasta el måximo; luego abra la aguja lo 
suficiente para que el motor dlsminuya im 
poco las revoluciones. Ahora camine, sin 
correr, hacia la manija, recójala y después 
de comprobar que la ha tornado de la ma­
nera correcta déle un poquito arriba (ino 
todo arriba!) y, con las lineas bien tensas, 
haga la sefial de despegue. Los modelos 
de aerobacia son muy sensibles, y  si un 
“ todo arriba” es mantenido, el modelo harå 
un looping que acabará en el suclo.

Inmediatamente del despegue, nivele el 
modelo y póngalo en vuelo horizontal. En 
este primer vuelo no se entusiasme demasia- 
do. Vuele el modelo en linea horizontal y, 
oeasionalmente, piquelo o cabréelo para 
“ sentirlo” , y ver, además, cómo funciona el 
motor. Si su motor funciona muy ahogado o 
muy acelerado, regule su aguja de acuerdo 
a esto en el proximo vuelo. La sensibilidad 
de su modelo se aplica lo mismo en cl des­
pegue quo en el aterrizaje.

Cuando su motor demuestre signos de pa- 
rarsc, nivele el modelo a 3 metros de altura 
hasta que el motor se detenga. Luego man- 
téngalo nivelado o un poco picado, y déjelo 
planear solo. Casi cuando el modelo estå por 
toear tierra aplique “ arriba”  suavemente y 
el modelo aterrizará perfeetamente.

La única vez que tendrá dificultades ate- 
rrizando su modelo es cuando haya viento. 
En este caso esté preparado para compensar
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OCHO VERTICAL

la fuerza del viento que tiende a cabrear su 
modelo, y vicevcrsa, picándolo o cabreándo- 
lo adecuadamente. A la vez dé un pašo atrás 
para mantener tensas las lineas. En aterriza- 
jes a favor del viento, el modelo perderá al- 
tura más rápidamente. En este caso manten­
ga las lineas bien tirantes. Esto lo ayudará 
mucho.

De aqui cn adclante baga todas sus prác- 
ticas a espaldas del viento.

Haga algunos vuclos más como el prime- 
ro. Practique con el modelo a diferentes al- 
turas; es dccir, 5 vueltas a 3 metros, luego 
5 a 6 metros y continue hasta 12 metros más 
o menos, luego vaya bajando suavemente. 
Durante estos vuelos pruebe suaves picadas 
y cabreadas.

Auméntolas hasta haccrlas casi verticales. 
Durante estas maniobras mantenga el mo­
delo a 3 metros de altura como minimo. Es­
tos primeros vuelos le permitirán acostum- 
brarse al modelo y ajustar su motor correc- 
tamente.

Looping: Ascgúrese siempre que el viento 
da en su espalda al practicar las maniobras. 
El looping es quizá la maniobra más fácil 
y simple de aprender. Empiécelo a 4,50 m. 
de altura. Aplique “arriba”  suavemente y 
deje “volar”  al modelo el looping, más que 
forzarlo con demasiado “arriba” .

Ilaga sus loopings grandes y practiquclos 
hasta poder hacerlos redondos y consecu- 
tivos.

Eses: Lo más proximo al vuelo invertido 
es la “S” . Empiécela como xm looping. 
Cuando el modelo está al tope de lo que 
debería ser un looping normal, piquelo, y 
el modelo irá hacia arriba, y  volverá de 
nuevo a la posición horizontal. Practique 
esta maniobra hasta dominarla. Es muv 
importante.

Looping invertido: Aprendiendo la “ S”  
usted ha sentido la acción de su modelo 
cuando se aplica “ abajo” . Ahora, si usted 
hubiera mantenido el modelo picado, el 
modelo habria realizado un looping inver­
tido. Realice esta maniobra empezándola 
bien alto, luego aplique suavemente “ aba­
jo ” , y el modelo cerrará el looping. Domine 
el looping invertido.

Ocho vertical: Estudie la ilustración de 
esta maniobra. En ella verå el comienzo de 
un looping, una "S” completa y la ultima 
mitad de un looping invertido. Empiécelo 
a mås o menos 4,50 m. de altura y siga 
como si fucra a hacer ima “S” . Al tope 
de esta maniobra continue como si estuvie- 
ra al comienzo de un looping invertido. 
Cuando e! modelo está en la parte interior 
de esta maniobra, aplique “ arriba”  y su 
modelo realizará un looping normal, comple- 

.tando la maniobra.

Vuelo invertido: A esta altura usted ya 
se habrá familiarizado con su modelo y sus 
reacciones. Téngalo por un tiempo dado 
vuelta y acostúmbrcse a que “arriba”  es 
“abajo”  y viccversa. Comience el vuelo in­
vertido volando más o menos a 3 m. de 
altura, y con el viento · en la espalda co­
mience un looping, y cuando esté en la 
parte superior de éstc ponga neutral el 
control aplieando “ abajo”  y  se encontrará 
volando cn la direeción opuesta. Reeuerde 
en estos momentos que si pica “ arriba”  še­
rá “abajo”  y yiceversa. Mantenga el modelo 
a una altura segura por varias vueltas. En ca­
so de confusion reeuerde aplicar “abajo”  y el 
modelo volverá a la posición normal. De 
otra manera, para volver a la posición nor­
mal, mantenga cl modelo alto y aplique 

(Continúa en la pás· 23)
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A l m argen  <16 la  W a k e fie ld  1951
Nucstro conocido amigo GIAMPIERO JANNI, Jcfe de Redaction de la revista 
“ Modelismo” , nos envia estc interesan te comentario, especial para AEROMO- 
DELISMO, con consideraciopes técnicas sobre la ultima disputa del famoso 

trofeo mundial.

44 REIAMOS que cstc concurso iba a marcar
I  el definitivo triunfo de la doble made ja, a
\><la que parccía, desde cl aňo pasado, abierto 

el camino del éxito completo sobre la madeja 
simple. No fué asi, sin embargo. Se afirmó la 
idea, es cierto, pero no de manera totalmentc con- 
vincente. Stark se Uevó la copa para Suecia con 
un “ doblemadeja” , pero por escasa diferencia so­
bre el “ monomadeja”  de Tubbs, que lo sigue a 
solamente 29”  de diferencia. En la clasificación 
siguen luego otro “ doblemadeja” , el de Lustrati, 
el “ simplemadeja”  de Dc Jong, y otro “ doblema­
deja” , del amcricano Hofmeister. Ahí están alter- 
nados, con toda armonía, casi a proposito para no 
querer dar razón a ninguno en definitiva, represen- 
tantes dc las dos opuestas teorias. Uno de los dos 
tenia que ganar, y si ha sido el de Stark, el otro 
tiene cn su haber el mejor vuelo de la competencia.

Victoria por poca diferencia, por. . . media ca- 
beza, se podría decir. Y, sin embargo, debemos 
notar que es la tcrccra victoria asi. Empezamos 
con el doblemadeja de EUila, en 1949, seguimos, 
otra vez “ por una rueda” , con Ellila, cn 1950, y 
Stark, en 1951. Es evidente, deducimos, que la 
doblemadeja encierra enormes posibilidades, por
10 que el camino de la afirmación definitiva debe- 
rfa ser fácil y rápido.

Aun cuando presente mayores dificultades cons- 
tructivas y de centraje, permite obtener un rendi- 
miento constante y suficientemente elevado. <·Υ 
quieren mayor mérito? Hasta los estadounidenses 
se convirtieron al nuevo sistema. lY eso es algo! 
No es dificil esperar para la próxima competen­
cia, entonces, el gran golpe dc la “ doblemadeja” .

Como era fácií y lógico prever, los modclos 
acrodinámicos ya han dcsaparecido por completo 
del panorama. En cfecto, la casi totalidad de los 
modelos que intervinieron eran de tipo cajón, con 
alas reetangulares, tren fijo y  hélice de rueda libře. 
Construcciones livianísimas, para permitir la colo- 
cación de la mayor cantidad de goma posible sin 
sobrepasar el peso minim o. Unos cuantos modelos 
tenían 150 gramos dc goma. Entre ellos el del 
ganador.

Afirmada, sin dudas, la superioridad de la hélice 
de nieda libře, aunque algunos siguen insistiendo 
con la bipala plcgablc, sin demasiado éxito. Tam- 
poco tnvieron el éxito esperado los enormes fuscln- 
jes de los modelos norteamericanos. Llegaban al­
gunos a los 1»50 metros, con la madeja terminada 
mucho antes de llcgar a la cola. Eos belgas no 
quisicron ser menos, y tomando con decisión vari-
11 as y cemento, conslruyeron en una noche, duran­
te la competencia, un fuselaje dc 2,65 (jdos metros

sesenta y cinco centimctros!), al que aplicaron ala 
y estabilizador de otro modelo. Naturalmente, el 
primer vuelo fué también el ultimo.

Algunos propusieron en Jam'ijarv'i, limitur el 
peso de la goma para evitar las pérdidas cn vuelo. 
Entre los que apoyaban esta idea estaba también 
el simpático Elhla. Pero nos permitimos observar 
que, a parte de que no es nada fácil convencer 
una osamhlea internacionál de la F. A. I. en el 
sentido dcscado, no crecmos que un modelo de 
menos goma sea preferable a los actualmcnte uti- 
lizados.

Baste rccordffr lo ocurrido a los modclos con 
baja potencia en 1949, en el aeropuerto de Cran- 
field, i cuando soplaba ese maldito viento! En esa 
ocasión los modelos “ potentes”  salieron del paso 
muy bien, pero los otros sembraron las pistas con 
tantos restos de modelos. Ojo, por lo tanto, con 
imponer restricciones de ese tipo.

Una cosa es cierta, sin embargo: hasta la fecha 
nos queda aún ver un modelo que en concurso 
consiga alcanzar regularmentc los mentados cinco 
minutos. Qué digo tres, ni siquiera un solo vuclo 
de cinco minutos cncontraréis en la lista de los re- 
sultados completos. Los tieinjjos rcalizados por los 
últimos g anad ores del Trofeo Wakefield han sido 
mejores, es cierto, sobre todo porque lian sido 
obtenidos en ausencia total dc tórmicas; pero son 
tiempos que oscilan entre los 3*30”  y 4', en cl 
mejor de los casos. «jDóndc están, entonces, los 
famosos 5’ y mas? Entre los norteamericanos há­
bí a algunos que habian conscgihdo cn la selección 
preliminär el total maximo, pero, iy  aliora?

El motivo de esto reside, a nucstro parecer, en 
que el “ aire calmo”  dc la selección es “ relativa- 
mente”  calmo. En fin, sobre 136 vuclos rcaliza- 
dos en la competencia (ésa es la cifra total co- 
rrespondiente al concurso de 1951) ni uno solo 
consiguió alcanzar los mcncionados cinco minutos. 
No se nos diga que el campo era una espccic de 
embudo, y que los modelos podrian haber rendi- 
do algo mås, porque esto es cierto solamente en 
parte, y para algunos de los modelos, nada mås.

Lo cierto, lo positivo, lo numéricamente irrefu­
table, es que en la larga lista no se encontrará 
un solo vuelo de 5 minutos.

La imaginación de los aeromodclistas ba exage- 
rado un poco en cuestión de modelos Wakefield.

Alcanzaremos, sin duda, los cinco minutos (a 
menos que se imponga la limitación de 70 gra­
mos de goma), pero aun hay que trabajar mtensa- 
mente, ya que todavia no 1os hemos alcanzado, 
por lo menos basta el 7 de julio de 1951.

Los hcchos nos dieron Ia razón.

VUELOS DE ACROBACIA
(Viene de la pás. anterior)

“ arriba”  hasta que su modelo pique y se 
restablezca en vuelo horizontal, o baje el 
modelo con precaución y aplique “ abajo” 
y  el modelo subirá y volverá a la posición 
normal.

Después que usted hava dominado es­
tas maniobras encontrará fáciles las demas 
del reglamcnto. Reeuerde siempre ejccutar 
su aprendizaje a una altura segura. Ex- 
traiga todas las ventajas posibles de las 
posiciones dc 30°, 60° y 90° permitidas

por el reglamento. Maniobras grandes, sua­
ves y sin esfuerzo son más emocionantes.

Cuando participc cn concursos, tómese 
su tiempo y varias vueltas entre maniobra 
y maniobra, para darse tiempo usted mismo 
y preparar a los jucces.

Antes de cada vuelo revise sus lineas, 
manija y glow-plng, asegúrese de la carga 
de sus baterias, revise los tomillos de ja 
baneada, apriete la hélice, dé a su modelo 
un repaso general, y mantenga su modelo 
y su equipo limpios.

Estas cosas le resultarán útiles. y reeuerde 
que la práetica bace la perfección.

A
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T A B L A  PARA C A L C U L A R  Y E L O B ID A D E S
B A S E  5 0 0  M E T R O S

7" 257,142 kms. 11" 163,636 kms. 15" 120.000 kms.
7" 1/10 253,521 99 11" 1/10 162,162 99 15" 1/10 119,205 99

7" 2/10 250,000 99 11" 2/10 160,714 99 15" 2/10 118,4217" 3/10 246,575 99 11" 3/10 159,292 99 15" 3/10 117,647 -

7" 4/10 243,243 99 11" 4/10 157,894 99 15" 4/10 116,8837" 5/10 240,000 99 11" 5/10 156,521 99 15" 5/10 116,129
7" 6/10 236,842 99 11" 6/10 155,172 99 15" 6/10 115,384
7" 7/10 233,766 99 11" 7/10 153,846 99 15" 7/10 114,6497" 8/10 230,769 99 11" 8/10 152,542 99 15" 8/10 113,924
7" 9/10 227,848 99 11" 9/10 151,260 99 15" 9/10 113,207 99

8" 225,000 kms. 12" 150,000 kms. 16" 112,500 kms.
8" 1/10 222,222 » 12" 1/10 148,760 99 16" 1/10 111,801 99

8" 2/10 219,512 99 12" 2/10 147,540 99 16" 2/10 111,111 998" 3/10 216,868 99 12" 3/10 146,341 99 16" 3/10 110,429 99

8" 4/10 214,285 99 12" 4/10 145,161 99 16" 4/10 109,756 99

8" 5/10 211,764 99 12" 5/10 144,000 99 16" 5/10 109,090 99

8" 6/10 209,302 99 12" 6/10 142,857 99 16" 6/10 108,433 998" 7/10 206,896 99 12" 7/10 141,732 99 16" 7/10 107,784 99

8" 8/10 204,545 99 12" 8/10 140,625 99 16" 8/10 107,142 998" 9/10 202,247 99 12" 9/10 139,534 99 16" 9/10 106,508 99

9" 200,000 kms. 13" 138,461 kms. 17" 105,882 kms.
9" 1/10 197,802 99 13" 1/10 137,404 yy 17" 1/10 105,263 99

9" 2/10 195,652 99 13" 2/10 136,363 99 17" 1/10 105,263 99

9" 3/10 193,548 99 13" 3/10 135,338 99 17" 3/10 104,046 999" 4/10 191,489 99 13" 4/10 134,328 99 17" 4/10 103,448 99

9" 5/10 189,473 99 13" 5/10 133,333 17" 5/10 102,857 999" 6/10 187,-500 99 13" 6/10 132,352 99 17" 6/10 102,272 99

9" 7/10 185,567 yy 13" 7/10 131,386 99 17" 7/10 101,694 99

9" 8/10 183,673 99-— '  . 13" 8/10 130,434 99 17" 8/10 101,123 999" 9/10 181,818 99 13" 9/10 129,496 99 17" 9/10 100,558 99

10" 180,000 kms. 14" 128,571 kms. 18" 100,000 kms.
10" 1/10 178,217 99 14" 1/10 127,659 99 18" 1/10 99,447 99

10" 2/10 176,470 99 14" 2/10 126,760 99 18" 2/10 98,901 9>

10" 3/10 174,757 99 14" 3/10 125,874 99 18" 3/10 98,360 99

10" 4/10 173,076 99 14" 4/10 125,000 99 18" 4/10 97,826 99

10" 5/10 171,428 99 14" 5/10 124,137 99 18" 5/10 97,297 99

10" 6/10 169,811 99 14" 6/10 123,287 99 18" 6/10 96,774 99

10" 7/10 168,224 99 14" 7/10 122,448 99 18" 7/10 96,256 19

10" 8/10 166,666 99 14" 8/10 121,621 99 18" 8/10 95,744 99

10" 9/10 165,137 99 14" 9/10 120,805 99 18" 9/10 95,238 99
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GRANT «flee...
LA duración en 

el vuelo dc un 
modelo depen- 

de de la eficiencia 
de su ala- Siempre 
ha habido algo asi 

como un mistcrio rodeando los móritos reales de 
varias secciones de ala, a diversas velocidad es.
A menudo los aeromodclistas scleqcionan perfiles 
usados en aviones reales; suponen que serån efi- 
cientes cn los modclos.

Muchos estudian diagramas de eficiencia y con- 
siguen rcsultados por debajo dc Jo esperado. Esto 
no se debe a la falta de precision de las pruebas 
de las alas de los aviones reales, sino que sc debe 
a la mala aplicación de estos datos.

La dificultad surge de lo que sc conocc por 
efecto “ escala” . Las alas con una cuerda de ai­
gunas pulgadas reaccionan completamente dife- 
rente de un ala que utviera varios pies de cuerda.

Un cålculo basado cn la exactitud dc las alas 
de un avion real, podrá causar en todo caso tanto 
error como una sección calculada mås o nienos 
a o jo. Los perfiles do ala desarrollados a trävés 
de un nunjero de aňos de experiencia con modclos, 
han demostrado ser mås efeetivos que los perfiles 
elegidos en base a un cuidadoso estudio dc las 
pruebas cn los tunclcs de viento.

X̂ a mayoria de los modelos que hoy dia rc- 
tienen records mundialcs, han empleado ala con 
perfiles diseiiados por aeromodelistas. Se ha cn- 
contrado que las alas con un intradós cóncavo dan 
una velocidad mås lenta de deslizamiento que 
otros tipos. Sin embargo pareciera que desde el 
punto dc vista de las pruebas a baja velocidad, y 
de los ejemplos suministrados por la naturaleza, 
las alas pueden ser hecha “ chatas”  en su intradós, 
si la velocidad bajara a menos dc dos millas por 
hora; luego cn las alas de intradós plano, son 
comparativamente igualcs a las cóncavas.

Un tfpico ejemplo de la naturaleza es la mari- 
posa. El prohlema en la obtención dc la mayor 
duración cons is te en us ar un ala que produzca 
poca resistencia en la trcpada y mucha snstenta- 
ción y poca resistencia durante el planeo. Cuando 
ol modelo es suficientemente es table, su perma- 
nencia en el aire dci>cnderá de la potencia del 
motor y de la eficiencia alar. Todo esto .se basa 
en la presunción que estc resultado se obtienc 
dejando dc lado las corrientes térmicas, que pue­
den variar estas conclusioncs.

A la larga, ganará mås veces un modelo de 
buen diseno que uno que dependa dc las térmi- 
cas; asf que resuelva onidadosamente el problema 
del diseno de los perfiles a usar. Pruebe disenar 
el suyo. Al comienzo puedé ser que no tenga todo 
el rcsultado esperado, pero aprendrá muehas cos as. 
He aqui alguuos puntos båsicos que le resultarån 
muy utiles.

Los intradoses curvos son mås eficientes quo los 
chatos. El espesor de esta curvatura influye en la 
cantidad de sustcntación a cualquicr velocidad 
dada. A ángulos de vuelo dc 1 a 8 grados, cl 
aumento de sustentación debído a esto es dc apro- 
ximadamente 3 veces el maximo de curvatura su­
perior, mås el måximo do curva inferior, dividido 
por euatro vcccs la cuerda. Esto varia con dife- 
rentes tipos de perfiles.

Hay algunos otros factores que entran en el 
problema, pero para una mayor simplicidad, esto 
sera suficientc. La cantidad de curvatura en cual­
quicr ala es la distancia desde la linea de la 
cuerda al punto mås alto de la curva del perfil, 
como sc indica en la fig. 3.

Esta muestra un perfil formado por una chapa 
de maděra curvada. La maxima curvatura dc esta 
sección es */i de pulgada, teniendo 4 pulgadas de 
cuerda; por lo tanto su fineza de 1/16 ύ 16. Lue­

go, la curvatura es 1 /16 de la cuerda.
Si se aumentara en estc tipo de ala a la cur­

vatura Vz pulgada, la sustentación a ángulos nor­
males dc vuelo scria aproximadamente 100 x 100 
mayor a igual ángulo de ataque. Estos datos son 
rcsultados empiricos de cientos de vuelos de prueba.

Alas de doble superficic son usadas más a me­
nudo en los modclos de concurso porque produ- 
cen mas sustentación con menos resistencia al 
avance que la que se mcncionó previamente en 
la fig. 1. La fig. 2 muestra este tipo de perfil, 
un Grant X 9.

La sustentación del perfil primero es de 6 a 
12 veces su resistencia al avance, mientras que 
en el otro tipo va desde 12 a 28 veccs. En otras 
palabras, da dos o tres veces más sustentación que 
el perfil simple, con la misma resistencia.

El aumento de sustentación resultantc de un 
aumento de curvatura en oste tipo de ala es el 
mismo que para los perfiles simples. Cuando la 
combinación de curvatura en el extradós y cn el 
intradós es considerada. Por ejemplo, si se desca 
determinar la sustentación relativa dc dos seccio­
nes, como se muestra cn la fig. 3, mida el alto 
de la curvatura del extradós y multipliquelo por 
tres. Agregue el valor dc la curvatura del intradós 
y dividalo por euatro veces la cuerda. La fórmula 
scria la siguiente:

3 Hu -f- Hi
Sustentación proporcional a = -------------------

4 C
donde: Hu =s curvatura maxima superior 

Hl =  curvatura måxima inferior 
C =  largo dc la cuerda (todo cn pulgadas)

Esta expresión es llamada el “ factor curvatura” , 
y cs la medida aproximada de la sustentación de 
vin perfil, a unos 3 grados dc ángulo de ataque.

La fig. 3 muestra dos secciones con el mismo 
extradós, pero la B tienc un intradós chato. El
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cxtradós de ambas es de .04 pulgada de alto. El 
factor eurvatura es de:

| 3 (.4 )H (.2 )j 1.4
Perfil A = ----------------------- = -------------  0.0875,

4 (4) 16
cuando la cucrda C es igual a 4 pulgadas.

3 (.4) H- 0 1.2
Perfil B = ----------------------- = ----------=  0.075.

4 C 16
Asi vemos quc B da únicamente 6 /7  de sustcnta- 
ción a la misma velocidad, sin embargo B causa 
menos arrastrc y absorbe mucha menos potcncia.

El problema en disenar el perfil consiste en 
obtener alt a sustentación con poco arras tre. Para 
obtener alta sustentación, cl perfil deberia tener 
un intradós curvo muy pronunciado. Por lo general 
el cxtradós es mås o menos 1 /8  de la cuerda. 
Para redueir el arrastre el extradós es delineado 
cuid ad os amente para darle la Forma de nna parå- 
bola, con su punto maximo a 1 /3  del total de 
la cuerda, como se vc cn la lig. 2. Es un pro­
blému bastante complicado obtener bajo arrastrc 
y mucha sustentación.

El arrastre bajo resulta la "mayoria de las vcces 
de un intradós chato o curvado negativamente. La 
respuesta a esto reside en el hecho import an te dc 
que la mayor parte del arrastrc de un intradós 
curvo positivo se produce inmediatamente atrås 
del borde de ataque, representado por la zona 
obscura dc la fig. 4 A.

Este arrastre o rcsistencia al avance es conse- 
cuencia del flujo del aire deslizándose hacia atrås 
debajo del borde de ataque, sin seguir la abrupta 
curva hacia arriba del intradós. Esto causa un 
årea de baja presión inmediatamente detrås del 
borde dc ataque y debajo del intradós, que puede 
ser corregido usando lo que so llama nna ranura 
Phillips.

Esto resulta de curvar suavemente hacia ahajo 
el intradós inmediatamente detrås del borde de 
ataque, como se vc cn la fig. 4 B. Curvando luego 
suavemente hacia arriba el perfil.

De csta manera, cl flujo del airc debajo del 
intradós es suave, dando por result ado bajo arras­
tre y obteniéndose tambicn buena sustentación 
dehida a la curva. Si se examinara el ala de un 
pájaro se vería quc el intradós es similar al 
de la fig. 4 B. Tiene las caracteristicas necesarias 
para proveer alta sustentación con reducido arras­
tre.

Otro problema cn cl disen o del perfil alar es 
el movimiento del centro de presión (C P). En la 
mayoria de las secciones curvas, el C P en el ala, 
o sea el ccntro de sustentación, se mueve hacia 
adelante o atrås, segón los cambios en el ångulo 
de ataque del ala. Esto serfa muy dcseable si 
este movimiento estabilizara el modelo; actual- 
mente lo inestabiliza. Cuando υη ala con intra­
dós curvo apunta hacia arriba, aumentando su 
ångulo de ataque, el C P se mueve hacia adelante. 
Esto tiende a aumontar aun mas la inclinación 
hacia arriba y a producir un efeeto dc pérdida.

Con este tipo dc ala se debe usar una gran årea 
en cl cstabilizador, para prevenir esc efeeto de 
inestabilidad. Si se usara muy poca superficic, cl 
vucJo del modelo sería muy difícil dc a jus tar. 
Estabilizadorcs grandes significan mayor resisten- 
cia y peso, que a su tumo disminuyen la duración 
del vuelo, de tal manera que si se pudiera encon- 
trar uir medio de redueir cl movimiento del C P, 
se podria redueir el area del estabilizador, con un 
consiguiente aumcnlo de la cficicncia.

Muchos tipos de perfiles no causan movimiento 
del centro de presión; sin embargo estas seccio­
nes por lo general no sirven para vuelos dc dura­
ción, porque tiene muy poea eurvatura en el 
intradós y alta velocidad de deslizamiento.

Supcimir completamente cl movimiento de C P 
es por lo general inneccsario, y otras caracteris- 
ticas tienen que ser sacrificadas. Sin embargo, 
este movimiento puede ser reducido mucho, do- 
tando al intradós curvo con una pequena curva 
hacia arriba justo adelante del borde dc fuga, 
como sc ve en la fig. 2.

Esto causa un aumento de sustentación cerca 
del borde de fuga, cuando el ångulo dc ataque 
aumenta (cn otras palabras, cuando el ala apunta 
hacia arriba) y luego tiende a mover cl C P hacia 
atrås. Durante los pasados 15 afios el perfil 
Grant X 9, mostrado en la lig. 2, ha ganado mu­
chos records porque provee alta sustentación con 
bajo arrastre y el movimiento del C P es relati- 
vamente pcqueůo.

Las pruebas en tunel de viento hcchas en Ale- 
mania antes de la guerra por un conocido cien- 

.tifico, Hans P. Fiel, demostraron quc csta sección 
tenia una relación de sustentación-arrastre de 28. 
Infortunadamente todos los datos y gr&ficos fueron 
destruidos durante la guerra, imposibilitåndonps 
de darlos a conocer ahora.

Los rcsultados prácticos de vuelo de esta sec- 
ción demostraron excelentes cualidadcs, particu- 
larmente cuando la cuerda era de 8 a 16 pulga­
das, y la velocidad dc nlaneo de 15 a 25 indlas.

Otras secciones de tamano natural quizá den 
mejor resultado a altas velocidndcs con una cuer­
da mayor, pero cl rendimiento serå pobre con 
cuerdas chicas y a velocidadcs mås lentas. Otra 
sección excolente fué desarrollada por Goldberg y 
usada en muchos modelos ganadores, ho tiene en- 
trada Phillips, pero tienen un intradós considera- 
blementc curvo, quc da por resultado una baja 
velocidad de deslizamiento, mayor aun que et 
Grant X 8, pero quo produce mås rcsistencia a 
altas velocidadcs durante la trepada.

Muchas veces el aeromodelista desea usar un 
perfil determinado que tenga un valor conocido 
de sustentación. Por lo general no tiene datos 
conocidas ni medios para prohar sus propias crea- 
ciones y luego se tiene quc cstar guiando por 
medio de pruebas y erro res.

Mediante la siguiente formula, sin embargo, la 
sustentación aproximada de cualquier sección a 
ángulos dc ataque menores dc 10° puede ser 
determinada.

Por supnesto, esto no da valores absolutamente 
precisos en todos los casos, pero da resultados mås 
s eguros que el simple método del ojo por den to.

/  I +  50 Cr
S =  0.002 (Cr) A V2 1 —

\ 3 I 50 C
Donel e:

S =  sustentación en onzas (o peso del modelo) 
/  3 Hu -f  Hi \

Cr =  factor eurvatura =  I ------------------ I
\ 4 C /

(valores ante rionnentc dados)
A =  area alar en pulgadas cuadradas
V =  velocidad minima en millas por hora
I =  ångulo de incidencia del ala (en relación al

eje de la héliee)
Pmebe esta formula en alguno de sus modelos, 

poniendo el peso del modelo en lugar S, y re- 
suelva su velocidad o viceversa.

- - - )  Ct /
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AERODINAMICA PARA AER0M0DEL0S
(Continued6n) Por AVRUM ZIER

N
ACCION DEL ESTABILIZADOR aire. Si cl momento creado por la cola es mayor en

Para ilustrar córno el cstabilizador crca un mo­
mento balanceador en una condición de inestabili­
dad longitudinal, supongamos que nuevamente cn- 
contramos una condición de equilibrio con todas 
las fuerzas actuando sobre cl ccntro de gravedad. 
(Fig. 85 a.)

Como se mencionó anteriormente, mientras el 
inodelo man tiene su vuelo nivelado y a velocidad 

4 constante, todas las fuerzas sc eneuentran cquili- 
bradas; por ejemplo, la sustentación igual al peso, 
el arrastre igual al empuje. Dcsde cl momento que 
todas las fuerzas es tán actuando sobre el centro 
de gravedad, no hay momentos disturbadores, por 
lo tanto no se necesita carga en la cola.

Ignorando cualquier efeeto causado por el cho- 
rro dc aire proveniente del borde de fuga del ala, 
si el estabilizador es dc sección simétrica, su 
ångulo de ataque respecto al chorro de aire sera 
de 0°. Si ahora el modelo es súbitamente inelinado 
hacia arriba por un golpe de viento, como se ve 
en la fig. 85 b, se verå que el estabilizador no es tå 
mås a 0" de ångulo de ataque con respecto al 
chorro de aire; el modelo todavia sigue la misma 
linea dc vuelo, y la corricute de airo ataca al cs­
tabilizador a un ångulo positivo. (Fig. 85.)

Como un ala, cntonccs, el estabilizador, desarro- 
11a una carga hacia arriba (F), que, no hay nece- 
sidad de decirlo, crca un momento contrario 
(F X 1) al momento resultante de la fuerza del

L

F x £ . MOMENTO OE COLA

magnitud que el momqnto resultante dc la suslcn- 
tación (R. A. F. X X*), la cola se levantará y voive- 
rå el modelo al vuelo horizontal.

Considerando el modelo en una position de ån­
gulo negativo, la fuerza del airo resultante esta ac­
tuando ahora detrås del ccntro de gravedad y 
ayudando a picar al modelo aun mås. El estabili­
zador, sin embargo, puede verse que ahora actúa 
a cm ångulo de ataque negativo y creando, por lo 
tanto, nn momerito de cola alxededor del centro 
de gravedad opuesto al momento dc la fuerza del 
airc. Por lo tanto, como en el caso del ångulo 
positivo, si el momento del estabilizador es mayor 
que la resultante del momento de la fuerza del 
aire, la cola descenderá, y el modelo retornará a 
su nivel normal de vuelo (Fig. 85 c).

AREA DEL ESTABILIZADOR
El grarlo de cstabilidad longitudinal quc tiene 

un modelo cuando es desplazado del vuelo hori­
zontal, puede ser definida como la difereneia en­
tre cl momento de dcsplazamiento y el momento 
de restablecimiento. Si esta difereneia es grande 
(cl momento de restablecimiento mayor que el mo­
mento dc desplazamiento) el modclo tend rå ten- 
dencia a vol ver a la posición original de vuelo casi 
inmediatamente después de haberse dcspla/ado, 
mientras que dc la otra manera, si la difereneia es 
pequena, el retomo «al vuelo horizontal serå muy 
gradual; ya que cl momento de restablecimiento, 
o momento estabilizador, es el produeto del mo­
mento dej brazo y la fuerza estabilizadora del 
del airq (F), es obvio luego, ya que el momento del 
brazo es una distancia fija, que la magnitud del 
momento del estabilizador dependc de la fuerza 
del aire cn cl estabilizador y, consccucntemcnte, 
del årea dc éste.

Un modelo con demasiada årea de estabilizador 
tiene, por lo general, exceso de estabilidad. Una 
condición asi es mudias vcccs tan mala como la 
falta de årea. La gran eantidad de estabilidad lon­
gitudinal es causa dc quc el modclo actúc c.rrá- 
ticamentc cuando es desplazada, la cola sube y 
baja como un delfin, hasta quc, finalmcnte, se 
aquiqta y restablece el equilibrio del modelo.

La dctcrmiuación de la eantidad adccuada de 
årea alar requerida para lograr estabilidad longitu­
dinal para un modclo determinado es, desgracia- 
damente, un problema difícil de resolver por algu- 
na fórmula conocida.

Son tantos los factores, que variando cóň cada 
modclo, tienen una profunda iuflucncia cn la esta­
bilidad, que esta mås allå del control de la mate- 
rnática el lograr una fórmula precisa, tomándolas 
todas en cuenta. Aigunas formulas han sido des- 
arroJladas, pero lodas cllas son puramente empi- 
ricas, y muehas veces deben ser recmplazadas por 
cl sentido común del discnador. La única manera 
que existe actualmente de determinar con presi- 
ción cl årea del cstabilizador es por medio del 
tunel de viento. Diferentes areas son probadas, sus 
cualidadcs dc restablecimiento considcradas y la 
mejor seleccionada. Las pruebas cn cl tunel de 
viento dc diferentes åreas dc estabilizador, indi- 
ean que ésta esta fundamentalmente basada cn 
una relación entre el årea y la relación de la 
cuerda con el brazo, de palanca multiplicada por 
un coeficiente que toma en cuenta todos los fac­
tores desconocidos, afeetando la cstabilidad longi­
tudinal. La relación puede ser expresada como 
sigue:

Sw X c
St = ---------------- k

1
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Dondc: St, es el area del estabilizador em pulga- 
das cuadradas; C, la cuerda. media cn pulgadas; 
1, el largo del momento del brazo en pulgadas 
(distancia entre el CG y la cola); Sw, el area alar 
en pulgadas cuadradas, y k, el factor desconocido 
que depende de las caracteristicas del modelo.

Infortunadamente la variación de k con los 
muchos factores que afectan la estabilidad longi­
tudinal, hacen imposible acordarle un valor exacto. 
Sin embargo, la formula es litil como criterio. Su- 
poniendo que k es igual a 1, en la mayoria de los 
casos el area del estabilizador obtenida sera satis- 
factoria, aunquo por medio de los vuelos de 
prueba, algunas pulgadas de mås o de menos puc- 
den ser más satisfactorias.

En el caso de un modelo de ala baja, sc encon- 
trará que el área requorida es un poco mayor que 
para uno de ala alta. Sin entrar en una discusión 
detal lada, esto se debe a que origínariamente el 
CG queda sobro el ala. Como resultado el momento 
del ala tiende a inducir un mayor numero de 
grados de inestabilidad cuando el modelo entra 
en picada.

La superficie del estabilizador de un modelo es 
comparativamente mayor que la de un avión real. 
Esto se origina cil la necesidad de incorporar un 
alto grado de estabilidad natural en el modelo. 
Como un hecho de interés es sugerible un registro 
de los valores k, usados en los modelos exitosos. 
Este registro será, indudablemente, muy útil cuan­
do deba determinarse el área de un modelo simi­
lar al previamente dis eň ado.

La dcterminación de k es muy simple, siendo 
su valor el siguiente:

k -  St X 1
A X c

Por ejcniplo, un modelo con A =  200 pulgadas 
cuadradas; 1 =  18 pulgadas; c =  4,75 pulgadas, y 
St =  61 x>ulgadas cuadradas; k es igual a:

61 X 18
k = ---------------------

200 X  4,75
resulta:

k =  1.15
La experiencia ha demostrado que una adecuada 

estubilidad longitudinal puede ser asegurada si 
el área del estabilizador oscilá entre el 30 y 40 % 
del área alar.

Como la efectividad dc las fuerzas varia según 
el momento, las áreas cercanas al 40 % deben ser 
usadas con brazos de palanca comparativamente 
pequcfios.
EFECTO DE LA UBICACTON DEL ALA EN 

LA ESTABILIDAD LONGITUDINAL
Se presenta raramente el caso de que bajo con- 

diciones normales de vuelo todas las fucrzas —sus- 
tentación, arrastre, empuje y peso— actúan a tra­
ves del C G. Tal disposieión de fuerzas es ideal, 
pero causa inestabilidad cuando cl modelo es des- 
plazado latcralmente. Para asegurar un alto grado 
dc cstabilidad alrededor de los tres ejes, la mayo­
ria de los modelos son usualmente dc ala ulta. En 
la fig. 86 se eneuentra el mismo modelo do la 
fig. 85, la unica difercncia consiste cn la coloca- 
ción del ala. En vez de ser ubicada directamente 
sobrq el C G está eolocada a una distancia Y.

UBICACION DEL ESTABILIZADOR PARA 
VUELO HORIZONTAL

Estudiando la fig. 86 a, podrá verse que du­
rante el vuelo horizontal, el arrastre producido por 
el ala a una distancia Y sobre el C G tenderá a 
llevar el modelo hacia una pérdida. Si nuestro 
modelo debe ser volado en una linea uniforme, 
se ve que el momento (Dw X Y) debe ser contrarres- 
tado por un momento igual y opuesto del estabi­
lizador.

Ignorando cualquier efeeto del chorro de aire 
del borde de fuga del ala, ya que el momento 
de arrastre tiende a rotar el modelo en el sen- 
tido de las agujas del reloj, el estabilizador debe 
ser ajustado para desarrollar un momento contra 
las agujas del reloj. Esto, como se ve en la fig. 
86 a, es conscguido colocando el estabilizador a 
un ångulo positivo de ataque respecto al chorro 
de airc que pasa a través del estabilizador.

Una vez que el modelo está volando en su linea 
y a vclocidad constante, el momento estabilizador 
(F X 1) equilibrarå el momento de arrastre del ala 
(Dp X Y). Si el modelo es ahora desplazado por 
un siibito golpo de viento, el estabilizador tiene 
la suficiente área como para desarrollar un mo­
mento dc restablecimiento y llevarlo al vuelo ho­
rizontal.

El ajustc del estabih’zador para un equilibrio 
automåtico del modelo a una vclocidad definida y 
a un cierto ångulo de ataque, es conocido técnica- 
mente como centraje del modelo. En este caso lo 
conoceriamos como centraje del modelo para vue­
lo horizontal.

Ya que el efeeto de las fuerzas resultantes es 
el mismo que el clecto combinado de las fuerzas 
de sustentación y arrastre del ala, nosotros podia- 
mos håber sustituido la resultante del momento dc 
la fuerza del aire (R.A.F. X X ’) por cl momento 
do arrastre (Dw X Y). Sc supone que la sustenta­
ción, netuando a través del C G es igual a O.

Considerando la fuerza aérea resultante, consi- 
deremos ahora que el ala está eolocada detrås del 
centro de gravedad, como sc ve en la fig. 86 b. 
La fuerza del aire pasa ahora a través del C G. 
Bajo tales condiciones, ya que todas las otras 

(Continue en lå påg. 32)
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VIRUTAS DE BALSA
Por T.RINCHETA

MIS asiduos corresponsalcs, espero que el 
nuevo aňo se haya iniciado para todos 
ustedes con felicidad y muchos buenos 

proyeetos, como por ejemplo no querer car- 
gar a la madeja esas 100 vueltas mås, siem- 
pre fatales, ni retocar los motores de carrera 
para que rindan 1.000 vueltas. . .  menos (eso 
es lo que pasa en general) ni pretender con- 
seguir una buena terminación en la pintura 
en un dia de 100 %  de humedad y sin sol.

Para AEROMODELISMO, como ya se ha- 
brán dado cuenta, el aňo empezó con una 
variante no del todo simpática por el cam- 
bio impuesto en la reducción de páginas. Pe­
ro se habrán dado cuenta que nuestros hábi- 
les y geniales administradores y directores 
encontraron una solución bastante fcliz para 
no disminuir en ubsoluto el material de lec- 
tura. Es cierto, ahora hay que leer la re- 
vista con muy buena lu z ... y comer mueha 
zanahoria crbda (dicen que fortifica la vis­
ta) y si seguiipos asi llegará el dia en que 
tendremos que usar una lupa... Pero sé 
muy bien que la preocupaeión fundamental 
de] “ estado mayor" de nuestra revista. es 
darlcs lo que ustedes piden. Un verdadero 
triunfo ha sidq el conseguir que el famoso 
y tan apreciado plano tamafio natural siga 
apareciendo con sus dimensiones originales. 
Y ahi lo tienen. Nada menos que el super- 
campeón aerobático, el Trixter Barnstormer, 
ganador de dos Nationales, y de innumera- 
bles competencias en todo el mundo, inclusive 
en nuestro pais. Los de “ såquele los cables” 
no estarán muy conformes que “uno de esos 
juguetes con piolines" se lleve todo el espacio, 
pero hay que conformar un poco a todos.

A mi, les digo francamente, me entusias­
man mås los indoors radio controlados, pero 
me alegra mucho pensar cuántos colegas cor- 
tadores de balsa estarán contentos de poder 
construir tan sensational modelo.

Se enteraron dc la novedad? La fabrica 
de los McCoy se incendió totalmente y por 
un tiempo no habrá mås “cabezas rojas” . 
Los metales para el aeromodelismo escasean 
en los Estados Unidos y la producción dis- 
minuye. Vamos eada vez poor. Ya me palpito 
que los precios subirán aún más y que para 
nosotros será eada vez más diťícil conseguir 
los elementos n ecesarios  para alimcntar 
nuestra pasión dominante.

A pesar de todo, soy un convencido de que 
el aeromodelismo en la Argentina seguirá 
pjrogresando, los últimos nacionales, por 
ejemplo, por lo menos si no han sido un éxi- 
to estruendoso, por numero de participantes 
y público, ciertamente dieron una clara idea 
del progrese tépnieo.

Y ahora, a los leetores eseritores. Jorge 
Pacheco nos ha hecho notar un error en la 
formula de Grant para el cálculo de susten­
tación: lo correcto es como sigue:

( 3 U Ť B )  (4 +  X)
L : : (0,002 ---------------- A V! -----------------

4 6

Donde L es la sustentación en onzas, B 
(y no 3) es la combadura inferior, etc.

U es la flecha, A el área, V la velocidad, 
X ángulo de incidencia. . .  Además, me háce 
eada pregunta como para poner en apuros 
a cualquiera. Dónde puede adquirir alumi- 
nio 24 ST de 4 décimas (compre aluminio 
común); para el Fox, como dccía la deserip- 
ción de motor del mes, se obtiene un rendi- 
miento inmejorable con una mezcla simple, 
por ejemplo: tres partes de alcohol metí- 
lico, una de aceite dc castor, agregar el 3 % 
de nitrobencen y  el 2 '/ο de acetato de anilo. 
Además, le quiere acortar el fuselaje a] Susy 
y levantar el ala al Circulator, aparte de 
cambiar la posición del centro de área la­
teral. Bueno, si quiere saber la verdad, lo 
mejor es experimenta r. Evidentemente, acor- 
tando el brazo de cola, el modelo se vuclve 
un poco mås sensible y dificil de manejar. 
Elevar el ala implica elevar el centro de re- 
sistencia y de presión, produciendo un mo­
mento “cabreador” , o sea que tiende a elevar 
la nariz. Por otra parte, como muchos otros 
leetores, se detjene en consideraciones sobre 
la publicación de una historieta en nuestra 
revista. (Este Brané agitó el ambiente. . . ) .  
Después de esto no tengo mås que agradecer 
sus amables coøeeptos y augurios.

J. C. Cedaro, de Santa Fe, si quiere ad­
quirir la revista italiana “ Modellismo” , de­
be escribir a la idem, en la siguiente diree- 
ción: Piazza Ungheria, Roma, Italia. Es un 
entusiasta lector nuestro desde el primer 
ejemplar, y veria con agraclo que publicáse- 
mos una historieta cómico-instructiva.

.1. Berdaguer, de Bandera, F. C. N. G. B., 
quiere saber euánto consumen los glow-plugs. 
Varia entre 1,5 amper para la Arden hot y 
la Ohlsson AA hasta 3,2 para la Champion. 
Las demås tienen valores intermedios. Es 
cierto, están heehas para 1,5 volt, y aunque 
se las coneeta generalmente a baterias_de 2 
volts, se las puede quemar, sobre todo si la 
batería está recién cargada y según cual sea 
la glow-plug. Utilizando un cable bastante 
largo y de no mueha sccción para las co- 
nexioncs, se soluciona el problema. La me­
jor forma de hacer esto es con un poco de 
experimentos. Conecte la glow-plug apenas 
una fracción de segundo. Si se pone en se- 
guida muy incandescente, le conviene alar- 
gar el cable. Con un color rojo oscuro es 
suficiente. Tendrá tiempo de hacer las prue- 
bas sin quemar las glow si opera con cui- 
dado.

Andres Altem (li.), quiere conocer el pe­
riodo de asentamiento del Forster G. 20 y 
G. 31. Es variable. Puede necesitar hastu 4 
horas. I’ero lo mejor es seguir el camino de 
la experiencia. Cuando el motor está asen- 
tado, usted lo puede notar por el funciona- 
miento, como ya se di jo varias veces en los 
articulos sobre el tema, y, además, por el 
aspecto de los aros. El motor no está asen-
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tudo hasta que los aros no se toman bri- 
llosos y pierdcn las rayas originales del tor-
neado. Ademås, un motor que no está asen- 
tado es muy sensible a la aguja y no soporta 
ajustes de carburación “escasa” .

ITernán J. A. Falco, de Santa Fe, nos ex- 
plica sus dificultades en continuar sus avan- 
zadas experiencias sobre radio- control. <;Le- 
y6 la serie aparecida en “ Hobby” , a cargo 
de E. Tasco y J. P. Ossoinak? Alli encon- 
trará solution a muchos problemas. Asi tam- 
bién en el capftulo'correspondiente del Ma­
nual de Aeromodelismo, el William Winter, 
editado en castellano y en vcnta en la mis- 
ma casa que le indicé que nos hiciera sus 
preguntas. Por cualquier problema, tendre- 
mos el mayor "usto en transmitir sus con- 
sultas directamente a Ossoinak, quien, gen­
tilmente, se presta siempre a resolver con- 
sultas. Le transmitiremos toda correspon- 
dencia que usted quiera dirigirnos para él. 
Es indudablemente la autoridad måxima en 
nuestro medio y su tom plet a documentation 
sobre el tema le permite llegar al fondo de 
todos los problemas. Una sola cosa no podrá 
resolverle, y eso ... casi nadie lo puede: alla- 
narle el camino para conseguir el material 
escaso en la Argentina,

Para Saul Zamit, de Montevideo, que es 
un joven que desea iniciarse con modclos 
sencillos y económicos, le aconsejamos asimi- 
lar lo tratado en “ Aeromodelismo para esco- 
lares” , desde el primer articulo. Para mu­
chos ha resultado facil cl camino de la ini- 
ciación con esos consejos escritos por vete­
ranos.

R. G. Carlstein, de Capital, está modifi- 
cando un diesel para mejorar su rendimien- 
to. Indudablemente, aumcntar la compresión 
de carter, puede resultar beneficioso. Por 
lo que respecta a sus consultas sobre pun- 
tos de ignicion de mezci as diesel y otros 
detalles sobre las mismas, sera complacido 
con un articulo programado para un ejem- 
plar futuro. Muchas gracias por sus gentiles 
palabras.

Agradecidos también por las efusivas ex- 
presiones en favor de AEROMODELISMO, 
de Benito Norival Barbosa, de Sao Pablo. 
En el proximo numero publicamos la regla- 
mentación oficial argentina para los modelos 
U-Control de carrera. En el ejemplar antc- 
rior hallará la corresnondiente a los mo­
delos de acrobacia, y en otros anteriores aún, 
la de la Wakefield y de otras categories de 
vuelo libře.

V. C. Aguirre, de Rosario, debe entelar el 
fusclaje del Agulia como indica en la fig. 1 
de su carta, es decir, de manera que el papel 
no se adhiera a los bordes de las cuadernas. 
Para eso, ellas están ligeramente lijadas, 
para darles concavidad. Cemente a los lar- 
gueros solamcnte.

Muy agradecidos a R. O. Alvarez Vicente, 
de Pergamino, que nos cucnta sus felices 
éxitos con el modelo a goma Escolar I I .  Efec- 
tivamente, es un modelo quo reúne un sin- 
núměro de méritos, entre ellos el de brindar, 
a pesar de lo qjie pudiera parecer a primera 
vista, un elevaďo rendimiento en vuelo. Por 
lo que se rcfiexc a la madeja del .1. M. 34, 
comentado en el articulo de Estanislao Ro­
driguez, se trata de la alternativa. Las 8 
bandas de 3 X 3 pueden ser rcemplazadas 
con 1G de 1 X G. Esta goma, aparte de adap- 
tarse mejor, vicne en general en calidad su­
perior a la 3 j< 3. El problema es. . .  con- 
scguirla.

Alberto Törellö, Balmes 127, Barcelona 
(Espanal, es un entusiasta lector nuestro 
y desea ponersg en contacto con algún acro- 
modelista local, de mås o menos su edad (18 
aňos), para mantener correspondencia e in- 
tercambio. Escribanlc, amigos. Les trasmito 
el saludo que él quiere enviar a todos los 
aficionados de habla hispana.

O. H. Gonzalez Ferro, de La Plata, puede 
colocar en su Dyno 1,6 cc. que utilize en el 
U-235, una hélice de 9 X 4 .  En el comercio 
no se encucntran cucntarrevoluciones del ti­
po Vibra-Tak. jP or qué no se construye uho ? 
iLeyó los articulos sobre el tema en nues- 
tros primeros números? Además, próxima- 
mente volvereraos sobre el tema.

Muchas gracias a Osvaldo Zampini, de 
Gaimán, Chubut, por sus simpáticas cartai. 
Muy acertadas sus ideas sobre los Vi A. Me 
reservo de deteperme sobre el tema mås am- 
pliamente en el futuro. En U. S. A. Vi A. 
es hasta .05, los .065 y .074 entran ya en 
la A.

Hasta el proximo mes,
2'. Rincheta.

★
AERODINAMICA . . .
(Viene de lå pig. 30)
fuerzas pasAu a traves del C G, ej modelo so 
encuentra en un estado completo de equilibrio, y 
por lo tanto para vuelo horizontal no habrá nc- 
ccsidad de carga en cl estabilizador.

Luego el estabilizador podrá ser colocado a 
0° respecto al vien to relativo. Es linicamcnte 
cuando el modelo es dcsplazado por un súbito 
golpc de viento que cl estabilizador comienza u 
actuar para producir un momento contrario y res- 
tablccer cl modelo a vuelo horizontal.

Si cl ala fuera colocada todavia mús a trås, 
como se vc en la fig. 86 c, el efeeto dc la fuerza 
del airc scria inelinar el modelo para abajo. Como 
en el caso de la fig. 86 a, el modelo debe ser 
ajustado para vuelo horizontal, el estabilizador so 
eolocarå dc manera tal que contrarreste el mo­
mento de la fuerza del aire (R.A.F. X X’ )· Esto, 
no hay neccsidad de dccirlo, puede ser aleanzado 
poniendo el estabilizador a un ángulo uegativo dc 
ineidencia con respecto al chorro de airc relatívo.

C A S A  E L  T U C O  T U C O ”
Presenta: Lancha Crucero "A R G E N T IN A ”

De 520 mm. de largo -  para construir en balsa o 
pino. - Perfecto escala -  El piano, a $ 3.5 0

PEDIDOS A:

MARTINEZ

CASA  CENTRAL: IT A L IA  1614 
ANEXO: JUNCAL 299.

F.C.N.G.B.M. - (BS. AS.)
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Imp. Cía. Gral. Fabril Financiera S. A..
Iriarte 2035 · Os. Aires, enero de 1952.

MEJOR CALIDAD A LOS PRECIOS MAS SENS ACIO N A LE S.

é A T E X C IO N !...
PARA OBSEQUIAR A LOS PRIMEKOS 
CLIENTES, TO DOS LOS PEDIDOS 
QUE LLEGVEN ANTES DEL 
15 DE FEI1RERO PROXIMO,
TEN DR AN EL 10 % DE DESCUENTO 
EN TO DOS NU ESI ROS ARTICULOS.

2 A  H O R A  V E  A  A L G U N O S  P R E C IO S !
Varillas de balsa 1 m etro de largo

2 X 2 .......$ 0.13 3X 8 . ----  $ 0.25 5 X 6 ....... $ 0.34 6X 25 ____ . $ 1.192 V 3 3X 10 . . . 0.28 5 X 8 7 X 7 ____3 X 12 5X 10 7X 10 ___2 X *> 3X 15 5X 12 7X 12 ___
2X 6 ........... 0.19 4X 4 5X 15 7X 15 . . . .2X 8 .......... 0.22 4X 6 . 5X 20 8X 8 ----2X 10 .............. 0.25 4X 8 6 X 6
2X 15 .......... 0.28 4X 10 6 X 8
I X  ) ......... , 0.15 4X 12 6X 10
3X 4 .......... , 0.19 4X 15 . 6X 12
3X 5 .............. 0.21 4X 20 . . . . .  „ 0.69 6X 15 .......... 0.67 10X 15 ----

5 X 5 6y  20 10X 20 ___

PLANCHAS de 80 X 1000 mm. ALAMBRE DE HELICES BALSA TERMINADAS
ACERO 2.50 3 5 cm. . . $ 6.50Espeeor Lspesor 20 ............... 3.50 40.5 ., . . 7.50

1 m m .. .
1,5 .. .

$ 1.40 6 mm . . $ 3.65 3 5/100 . . $ 0.30 25 .. . 
30 „  .

. „  4.50 
. „  5.50

Mon.
Bip.

2 „  . . 1.80 7 „  .
8 „ .

1 mm
1,5 „  .

. „  0.40 

. 0.60 CEMENTO

4 9 .. . 2 .. . . 0.80 20 grs.. $ 1.— 250

5 „  . 10 . . „  5.35 3 .. - . „  1.30 120 ” „  4.— 1000

9.50
9.50

13 .—

24.—

DISPONEMOS A LOS MEJORES PRECIOS DE: HELICES PARA MOTOR Y SEMI- 
TERM1NADAS DE BALSA - RUEDAS - CARKETELES - PLUGS - IÍARNIZ - 
TAPAPOROS - LUBR1CANTE PARA COM4 - COM4 MOTOR ■ TERCIADA 
ABEDUL - ABANDELAS - BUJES - COJ1NETES A BOL1LLA - CELULOIDE, ETC. 
P1DA ÚSTA COMPLETA DE PRECIOS. DESPACI1AMOS UN1CAMENTE POH 
CORRESPONDENCIA. PF.D1DO MINIMO: $ 10.—  ACREGAR $ 4.—  PARA EINVIO.

CLUBS - COM EHCIANTES. SOU CÍTĚN  LISTAS ESPECIALES
Giros > Perli Hoe: JOSE M. HAAS. MITRE 816. Dio. 1» S. MARTIN F. C. N. B. Mitre
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Oase C
J. M. GARCIA, 29 con 7 ’26”

Clasc B
F. MURSEP, 39 con 8 ’40”

Clase A
F. MURSEP, 59 con 7 ’40”

EN SU PLAN  DE AC E R C A M IE N TO  Y SU PERACIO N  DE TODOS LOS AERO- 
M ODELISTAS ANUNC1A CON AN TICIPACION SU GRAN CONCURSO EX TRA - 
ORDINARIO 1952 PARA LOS DIAS 12, 13 Y 14 D lí ABRIL. A PREPARARSE 
D ESDE Y A  TODOS LOS A FIC IO N AD O S D EL IN T E R IO R  Y DEL EX TER IO R . 
PLAN EADORES —  MOTOR A GOMA —  MOTOR A EXPLOSION. LOS PREMIOS 
SERAN EXTRAORDIN ARIO S Y DE ACUERDO A , "L A  CASA DE LOS 
CAM PEQN ES” . 11

• - IMPORTANTE '
EN EL PROXIM O NUMERO DE “ A.EROMODELISMO”  APARECERA EL REGLAM ENTO COM - * 
PLETO Υ DETALLE DE PREMIOS, QUE ROGAMOS ESPERAR PORQUE NO PODREMOS ATEN- 
DER CONSULTAS POR CORREO.

á
to do

707'

ESMERALDA 707
a  A ER O *o o a W A

BUENOS AIRES


