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CRUISER
Construction sumomente sencilla dise 
no perfecto de gron estabilidod. 
lo tanto muy facil de hacer volar 
obtener gron rendimiento.

PRESENTA:

N A F T A  C L A S E  A

O R I O N
Con todos los refinamientos de un 
modelo de alta pe/fomance. Extruclura 
facil de construir y enteramente fuerte.

AR IES
Al fin un diseno con toda la técnica 
moderno p a ra  las g o m a s  de alto 
rendimiento. Proyectado de acuerdo 
al reglamento Wakefield.

\

iCADA MES UN MODELO NUEVO!

GRUNAU BABY
PLANE AD OR EN ESC AL A 
DE i10em DE ENVERCADURA.

La única casa dedicada excluslvamente al aeromodelismo. 
Todos nuestros equipos son cuidadosamente elaborados.
Nuestra lista de pianos y equipos es senclllamente "fan- 

tåstica".

Escala macizos . 
Escala a varilias 
Motor a  goma 
Planeadores

25 U-Control 5
31 Micromodelos 2
20 Motor vuelo libre 9
21 Motor a reacción 3

En total 116 modelos y recuerde que cada mes un modelo 
nuevo.

AERO ARGENTINA
'.32-2252

Pida nuostras listas de pianos y accesorios adjuntando $ 0.40 en estamplllaa.
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EQUIPOS
DE LOS MODELOS DE ESTE MES

EL CHIQUITO
Nafta close Vi AA. Fácil y råpido de construir, pro- 4  A q q  
yectado por Bill W in te r.................. ..........  S  JL

MERLU
Magnifico goma Wakefield que se clasificå 29 en O Q 5 0  
la ultima competencia internac. sin goma motor, $ 4 · · ^ )

INTERSTATE CADET
Un goma en escala que ha ganado concursos en 4  · Ρ
la Argentina. Sin goma motor .................... $  X  m

Con 28 metros de goma aumenta.............. S H  . 2 0

SIMPLETON
Nada mås facil y que vueie tan bien como este modelo 
que se puede construir en 2 horas.......................

ADEMAS LOS MODELOS DEL No. 4 y 5
SAILPLANE nafta libře.......  $ 72___
M IN N O W  U-control..........  „ 49.50
LULU planeador................  „ 10.---

AERO
M A I P U  3 0 6  -  P I S O  1 · .  -  B s .  A s

EL MANUAL MAS COMPLETO 
PUBLICADO HASTA LA EECHA

■i*

W i l l i a m  W i n t e r

MODEL AIRCRAFT 
HANDBOOK)

IMrøSA5. HSCřV- m m  Atxíi

THE MODEL 

A I R C R A F T  
HANDBOOK

\
Ya está en venta la 

segunda edición

PRECIO $ 6.-

----------------  CONTENW O: ----------------

TIPOS DE AEROMODELOS - HERRA MIEN TAS 
Y MATERIALES - PREPARACION DE LOS PLA- 
NOS DE TRABAJO - AERODINAMICA Y PRO- 
PORCIONES DE LOS M ODELO S-CONSTRUCCION 
ACCESORIOS Y PARTES - TRENES DE ATERRI- 
ZAJE Y FLOT ADORES - ENTELADO - HELICES 
PINTURA Y ACABADO - MOTORES A EXPLO­
SION  - MODELOS PARA VUELO EN LOCAL 
CERRADO - VUELO Y REGLAJE - VUELO CON 
L I N E A  DE  C O N T R O L  - R A D I O  C O N T R O L  

CLUBES Y CONCURSOS

Pedidos a EDITORIAL HOBBY
VENEZUELA 668 BUENOS AIRES



PJDAN U S U S  tli PPI  C ' O S  CON

o«scusmo$ - díspachoe t u  n  dia

B A B Y  SP ITF IRE  A N D E R S O N

0.45 DE CILINDRADA PESO 30 GRAMOS

★
FORSTER 29 Y 305

★

T p l r n n r  A r g e n t i n a
A V ĴLJL li SANTA FE 1999 esq

\a S  R L C a p  $  4 0  000 
esq Ayacucho T E. Vs 2161

Teím ac PRESENTA.. .

PR0 XIMAMENTE

J j  en cualquier otro deporte. tienen por 
finalidad eomparar el grado de perfeceíón 
aue han alcanzado sus cultores, además de 
significar un estínuilo con sus premios.

No son ni deben ser considerados como 
simples prácticas en compaňía de otros de- 
portistas de la especialidad, en las que se 
espera conseguir con un poco de suertc al- 
gún trofeo.

En el aeromodelismo, dcbido a la alta 
cantidad de competiciones organizadas, por 
las cntidades oficiales o particulares, no hay 
practicamentc ticmpo para realizar buenas 
construcciones ni ajustes cuidadosos. Pocos 
son los que oblienen el máximo de sus mo- 
delos. La mayor parte compitc con apara- 
tos recién terminados y apcnas empczados 

■ a ajustar el día del coneurso o el anterior.
Que se hagan prácticas todos los domin- 

gos y feriados nos parcce ideal; pero los 
eoncursos deben ser apcnas algunos por ano, 
y  entonces los premios serán mejores y más 
codiciados, no solamente por ser menos, 
sino porque se han ganado compiticndo 
coptra la plena capacidad de los compa- 
ňeros.

Este mes le presenta- 
mos uno de los modelos 
m ejores clasificados en 
la última com petencia  
W akefield internacionál. 
Sus her mosas lineas V al~ 
ta perform ance serán, 
sin dudá. mm incentive 
para que los aficionados 
se ponaan a trabajar en  
él, con la seguridad que 
obtendrán los m e jo r e s  
pueslos en los eoncursos 
en que intervengan.
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MODELOS

El Chiquito.....................................  7

Merlu.............................................  1 3

Interstate Cadet................................ 1 7

Simpleton.....................    2 5

TECNICA

Grant dice....................................... 9

Rea juste la escala de su vibra-tac. . . 1 4  

El K y B, torpedo.......................  2 6

Modelos a publicarse en el proxi­
mo numero:

Nafta vuelo libře close A 
Ala volante para Jetex 
Madclo elemental 
Escala a motor de goma

VARIOS

Perfiles. 3 0

E| concurso National de Rodio Control 1 5  

Aeromodelismo para docentes........... 1 9

AEROMODELISMO, revista mensuol editada por "Altavoz". Oficinos: Moipú 725, 
esc. 9, Buenos Aires-Argentina. T. E. 32-3835. Director: Juan P. Cobrol. Se- 
cretario de redacción: Enzo M. Tosco. Fotógrofo: Sixto Arriaga (h.>. - Pre- 
cio del ejemplar, $ 2.— . Números atrasados, $ 3.— . Subscripción anual para 
la Argentina, $ 20.— . Otros poises $ 30.— . Distrlbuidor en la Capitol: Juan 
C. Cefolo. Interior y exterior: Distribuidoro Triunfo, S .R. L., Rosario 201, Ca­
pital. - La reproducción total o parcial de los pianos adjuntos como asl tam- 
bién el material que contiene la revista, esto prohibida sin previa outorizoción 
escrita de la Editorial. Los outores de los orticulos firmados son los unices 
responsobles de los mismos.
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Por BILL WINTER

EL
CHIQUITO

A u n q u e  usted no piense construir este 
m odelo, le convendrá, sin duda, leer los 

interesantes consejos de este conocido ex- 
perto sobre diseňo y puesta a punto.

E l Chiquito es im modelo para los nue- 
vos motores de clasc “Vz A”, y es el resul- 
tado de varias semanas de construcción y 
experimentación con estos interesantes mo- 
delos baby. Las principales caracteristicas 
que se buscaron fueron: buena performan­
ce de vuelo, facilidad de puesta a punto, 
imposibilidad de reviramientos y la mayor 
solidez posible, sin por ello sacrificar el 
factor peso. Esto, en realidad, es simple- 
mente mezclar hechos y teorias conocidas 
junto con la propia experiencia de vuelo. 
La idea de que alguien pueda producir un 
supermodelo capaz de superar a cualquier 
otro es quimérica, y muy a menudo la fa­
rna de un avion está hecha por la habilidad 
del que lo háce volar en los concursos.

Lo más que se puede pedir es un modelo 
estable, fácil de centrar, sin maňas y de 
alta performance.

<jCómo se halla el Chiquito frente a estos 
requerimíentos? Después de muchos vuelos

de prueba se vió que el Chiquito con un 
O. K. Cub puede efectuar, en atardeceres 
calmos, vuelos de más de 2'30” con 20” 
de motor, variando el tiempo según distin- 
tas hélices y mezclas y factores similares. 
Muchos vuelos concluyeron entre 2 ’30” y 
3’45”. Los vuelos más notables realizados 
sin ayuda de factores atmosféricos favora­
bles fueron uno de 55” con 5” de motor, y 
4 Ί 5 ” con 25” de motor, vuelo que terminó 
sobre unos cables telefónicos. El modelo 
realizó asimismo algunos vuelos de mayor 
duración, pero en ellos se consideró que el 
mayor tiempo totalizado se debió a influen- 
cia de ligeras corrientes térmicas. Si bien 
estos vuelos podrán parecer nada extraor- 
dinario, no se debe olvidar que son vuelos 
realizados cerca del atardecer, vuelos que, 
como se sabe, son la verdadera demostra- 
ción de las posibilidades de un modelo.

Muy posiblcmente los que tienen como 
favorito al tipo de modelo con un motor 
.60, del tipo especial de carrera para vuelo 
libře, han de pensar que el Chiquito. para 
aeumular esos totales, debe trepar en forma 
espectacular y planear luego desde una gran

N\ M \R TIS jno - BUK NOS AlRIS
> i Mi Ml li//řj
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altura, con un descenso minimo. Que el 
Chiquito sea un avión superpotente de ese 
tipo, que supera por amplio margen las du- 
raciones obtenidas por el autor con sus 
otros modelos de mayor envergadura, se 
debe sobre todo a la extraordinaria poten- 
cia del motor utilizado. Por supuesto, otros 
factores también han influido.

El Chiquito fué desarrollado junto con 
Qtro modelo similar, con un baby Spitfire, 
también con cabana pero de menor altura. 
Esto nos dió una excelente oportunidad pa­
ra comparar la influcncia de las distintas 
posiciones del ala en viraje, duración y 
puesta a punto. La cabana del otro modelo 
era 2 cm. mås baja que la del Chiquito, sc 
utilize diedro simple y el fuselaje era mås 
aerodinámico, dc sección redonda. Tenia, 
además, un tren de aterrizaje de dos patas, 
en vez de la monopata del Chiquito, que se 
podrá también hacer retráctil para obtener 
una mayor duración. También poseia dos 
pequeňos subtimones. Haciendo volar al 
segundo modelo con la misma mezcla que 
el Cub y la hélice que provee la fåbrica, el 
modelo tenia aproximadamente la misma 
performance, siendo, sin embargo, comple- 
tamcnte distintas sus caracteristicas. Se rea- 
lizó un estudio bastante detallado sobre su­
perficies alares al diseňar el modelo para 
el Spitfire, experiencia que fué luego apro- 
vechada en el Chiquito. Es nuestra opinion 
que después de la performance del motor, 
el anålisis realizado sobre superficies alares, 
aun cuando representa hechos de experien­
cia común, ha sido el factor que mayormen- 
te ha influido sobre las caracteristicas del 
modelo.

Se construyó un gråfico colocando en or­
den las superficies alares desde cero en el 
origen hasta varios centenares de pulga- 
das cuadradas, y en abscisas las cilindradas 
de motores, desde .02 para el Infant Torpe­
do hasta .60 de los comunes motores da­
se “D ”. Hoy no es ningún secreto que, en 
general, las alas siempre han sido en pro- 
porción mayores para los modelos mås pe- 
queiios. Por ejemplo, bajo la reglamentación 
que dejó de regir los concursos en 1947, 
era muy raro encontrar un modelo de årea 
minima al ir disminuyendo la cilindrada. 
Los mås exitosos modelos de la clase A te- 
nian, en general, por lo menos un exceso 
de 50 pulgadas cuadradas (unos 3,5 dm.), 
para asegurar una mayor estabilidad y un 
mejor planeo. De håber existido en aquellos 
tiempos un modelo con un Infant, habria 
entrado en reglamento con 1,5 decimetros 
euadrados y 45 gramos de peso. Por otra 
parte, al aumentar la cilindrada, los mini- 
inoN reglamcntarios se hacian mås razona- 
blcs domic un ala para un modelo clase C 
(46) trndrfn un minimo de 700 pulgadas 
cuadradas (45 dm.).

Teniendo presentes estos datos se marcó 
sobre el gråfico un punto correspondiente 
a un viejo clase C, de supcrficie minima re- 
glamentariamente, y otro punto en corres- 
pondencia a un modelo para Infant, de 75 
pulgadas cuadradas (casi 5 dm.). Al unir 
estos puntos quedó marcada en cl gråfico 
una linea a lo largo de la cual se hallaban 
todos modelos excesivamente “criticos”.

Especialmente en clase A los modelos 
obtenidos en el gråfico resultaban de acuer- 
do a la experiencia excesivamente potentes. 
Para establecer una linea de superficies 
máximas con buenas caracteristicas para 
vuelo en concurso, se marcó el punto co­
rrespondiente a la cilindrada del Infant con 
un årea de 120 pulgadas (7,5 dm.), lue;go, 
ya que los modelos mås grandes varian 
tanto en proporciones, un estudio de los 
mås exitosos modelos para motores .29 mos­
tro que en la mayoria de los casos la supcr­
ficie estaba alrededor dc las 500 pulgadas 
cuadradas (30 dm.). Uniendo estos dos nue- 
vos puntos y prolongando la recta hasta la 
zona de las mayores cilindradas se obtuvie- 
ron las superficies mås adecuadas, máximas. 
Luego se trazó una linea promedio con pun­
to iniciál en un årea de 100 pulgadas cua­
dradas (6,45 dm.) para el Infant. Para nues- 
tro modelo, el gråfico nos dió para la ci­
lindrada .049 una superficie dc 140 pulga­
das cuadradas (9 dm.). Si se piensa gastar 
algo del peso en timers, etc., convendrå lle- 
var esta superficie a 150 pulgadas. Conside- 
rando el peso del modelo, minimo de acuer- 
do a la reglamentación actual de peso por 
cilindrada (100 onzas cada pulgada cúbica), 
el modelo resultaba con una carga alar de 
5 onzas por pie cuadrado (15,3 gramos por 
decimetre cuadrado).

El brazo dc palanca de cola es la mitad 
de la envergadura, el årea del estabilizador 
es el 37 % de la superficie alar, y podrá 
parecer ligeramente pequeňa juzgando de 
acuerdo a lo que son la mayoria de los mo­
delos con cabana. El perfil NACA 4612 dió 
resultados satisfactorios. poseyendo lo que 
quizá cs para este modelo el espesor ideal 
de ala. Para obtener los mejores resultados 
deben reunirse los factores de S/R y esDe- 
sor, de acuerdo a las caracteristicas de los 
modelos. Aunque lo que diremos ahora es 
realmente aproximado, en general un per­
fil mås espeso es para modelos mås bien 
lentos y que tienen lineas que determinan 
una gran resistencia al avance, mientras que 
un perfil fino le corresponde a un modelo 
mås veloz y de lineas mås aerodinåmicas. 
Para asegurar la mayor fidelidad en el per­
fil se enchapó el borde de ataque en su 
parte superior e inferior. La chapa se ter­
mina sobre los dos finos largueros, colocán- 
dose, además, entre costillas chapa de balsa 

(Continúa en la póg. 4Ť*

CONTINUACION DEL NUMERO ANTERIOR

«tro  tipo de modelo excelente para con­
cursos es el indicado en las figuras 3 y 

4  del mimere anterior. Es, en cierto modo, 
parecido al modelo de Shulman, pero se 

diferencia en cuanto tiene una pequena ca­
bana movible en la parte superior de la 
cabana. Esta cabana es totalmente removi- 
ble, y una vez colocada en su lugar sirve 
de tapa para los acecsorios de encendido. 
Este tipo de coustrucción de fuselaje es 
muy conveniente, cómodo y liviano. La par­
te inferior, incluyendo la parte posterior 
es triangular, en “V”, y la parte superior 
es redondeada y enchapada. El carenado 
delantero puede ser hecho de chapa o de 
blocks ahuecados. Tiene también la venta- 
ja este modelo de tener una sola rueda ae- 
rodinámiea, que ofrece muy poca resisten­
cia. Los dos timoncitos inferiores en el es- 

I tabilizador (subtimones) sirven también pa­
ra mantener al modelo en equilibrio en el 
momento del decolaje. El ala deberia ser 
colocada a una incidencia de 3 grados, me- 
didá sobre la linea de tracción. El estabili­
zador, al tener un perfil sustentador plano 
convexo, será colocado a cero grados de 
incidencia. El utilizar esa pequefia cabana 
permite conseguir una perfeeta estabilidad 
lateral, aun con muy poco diedro. Muchos 
aeromodelistas piensan que cuanto mås 
driedro mejor para la estabilidad del mo­
delo; pero muehas veces esto no es cierto, 
y además al usar un diedro excesivo redu- 
cen en gran proporeión la eficiencia del 
ala. Una inclinación de 2 a 2,5 cm. en los

bordes marginales para cada 30 cm. de en­
vergadura es suficiente si las demås partes 
del modelo están perfeetamente diseňadas. 
E l modelo al cual nos estamos refiriendo 
no necesita mås del minimo, ya que sus 
reestablecimientos se producirån durante 
los virajes antes de que la nariz del mode­
lo haya podido caer en forma considera­
ble. Es justamente esta relación entre la 
capacidad de reestablecerse lateralmente, o 
“girarå alrededor del eje longitudinal, com- 
parado con el giro alrededor del eje ver­
tical”, lo que asegura una buena estabili­
dad en espiral y lateral al mismo tiempo. 
Por supuesto, se deberá en cualquier caso 
ubicar correctamente el centro de årea la­
teral. La rotación alrededor del eje verti­
cal se reduce notablemente utilizando un 
timón de dirección pequeňo y una superfi­
cie bastante grande debajo del ala. Otra 
ventaja de este tipo de modelo, que muy 
rara vez se tiene en cuenta, es la ubica- 
ción relativamente baja del centro de gra- 
vedad. Este, al estar debajo de la linea de 
tracción, permite obtener una trepada em- 
pinada y estable, redueiendi) las posibilida- 
des de una entrada en pérdida. Su posi- 
ción baja en relación al ala, por otra parte, 
asegura un efeeto pendular bastante gran­
de. Nuestra sugerencia es de que usted 
pruebe este tipo de diseňo en su proximo 
modelo.

Supóngase que usted desea diseňar un 
modelo alrededor de un motor de . 199 de 
pulgada cúbica (3.27 centimetres cúbicos).

)



Su modelo deberá pesar en consecuencia, 
de acucrdo a la reglamentaeión actual (175 
gramos por cada ccntímctro cúbico dc ci- 
Rndrada) 570 gramos o más. No existe ac- 
tualmenle alguna restriction para la super- 
ficie portante, por eso el ala deberá ser lo 
más grande posible. Por ejemplo, podría 
ser un ala de 1.50 de envergadura y 18 
centimetros de cuerda. El brazo de palan- 
ca de estabilizador “M” šerá igual a cua- 
tro veces la cuerda o poco más. Asi el cen­
tre del estabilizador estará, más o menos, 
a 72 cm. del centro del ala. Uniendo a es- 
to una superficie de estabilizador igual a- 
1|3 de la superficie del ala, el modelo šerá 
excepcionalmente estable. E l estabilizador 
tendrá aproximadamente una envergadura 
de 65 cm. y una cuerda de 14 cm. El área 
del timón de dirección šerá aproximada­
mente de 1,6 -»1,9 decimetres cuadrados. 
Si se desea construir un modelo más gran­
de, se aumentarán las medidas indicadas 
proporcionalmente a la mayor cilindrada 
del motor.

Todo aeromodelista tiene su perfil favo- 
rito, cuya forma puede ser simplemente 
cuestión de gusto o de fantasia, o* más ra- 
ramente de estudio y consideraciones teó- 
ricas. Algunos, simplemente, trazan unas 
curvas de su agrado; de acuerdo a lo que

10

ellos piensan debe ser correcto; otros es- 
tudian todos los datos obtenibles de perfi- 
les reales, eligiendo los de mayor relación 
S/R (sustcntación dividido rcsistencia al 
avance.

El deseo de conseguir buenas colocacio- 
nes en concursos de vuelo ha llevado a los 
aeromodelistas a detenerse mucho en es- 
tas cuestiones. Sin embargo, en muchas 
ocasiones, para desgracia de los que han 
pasado horas estudiando detalles teóricos 
para obtener el mejor rendimiento, otro 
modelo se ha llevado la palma del honor. 
Posteriormente uno se entera de que esc 
modelo tenia un perfil desconocido y total- 
mente arbitrario. Demasiado a menudo se 
atribuye el triunfo a la buena suerte o a 
los capriehos de la diosa Térmica. En rea- 
lidad puede håber sido alguna característi- 
ca misteriosa y alusiva del ala en cuestión 
la que haya determinado su performance 
sobresaliente.

Algunos de ustedes bacen el siguiente 
razonamiento: si un perfil determinado, uti- 
lizado en los aviones reales, da resultados 
extraordinarios, debería demostrar carae- 
terístieas similares en mi modelo.

Los resultados que se han conseguido 
utilizando estos excelentes perfiles solamen- 
te han aumentado la confusion en las opi- 
niones de esta cuestión.

Posiblemente algunos de ustedes han pro- 
bado, como curiosidad, colocar el ala del 
modelo en posieión inversa, es decir, utili­
zando el borde de ataque como borde de 
fuga v viceversa. Si su modelo es liviano 
V vuela relativamente lento, se habrá con- 
fundido aun más al ver que planea casi 
tan bien con el ala colocada en posieión 
invertida. Esto parecería destruir todas las 
teorias sobre la conveniencia de utilizar un 
perfil determinado para conseguir mejores 
resultados. Si usted ha llegado a este pun- 
to, muy posiblemente esté tan confundido 
como para olvidar todas las teorias referen- 
tes a perfiles, y utilizará para sus modelos 
algún perfil va probado en otro modelo 
exitoso, o, más simplemente aún, un perfil 
cualquiera trazado completamente a ojo.

Posiblemente alguno dirá que el secreto 
está en el numero dc Reynolds, sin ir más 
allá de esta afirmación. Para usted, enton- 
ces, el numero de Reynolds no šerá otra 
cosa que un nombre rare, pero no una 
ayuda positiva. Aunque usted conozca su 
siemificado teórico, aun asi le resultará in- 
útil; inútil ya que para resultarle de avuda 
deberá ser aplicado adecuadamente. El nu­
mero de Reynolds en si no es importante. 
Lo que lo es es su aplicación o la com- 
prensión comoleta de los principios implí- 
citos y la forma de aplicárlos práctica- 
mente.

(Continue en la pág. 36)
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Cómo ve 
su esposa
Por GRACE STOLOFF

La seňora de un conocido aeromodelista 
nortecpnericano nos tran smite en este ar- 
tículo humorístico sus impresiones so­
bre la vida deportiva de los aficionados.

★

Hav muchos tipos de viudas: las alegres, 
las tristes, etc; pero, <;han oido hablar 

alguna vez de las viudas de los aeromode­
listas? Bueno, ésa es la categoria en la que 
vo me hallo. Las viudas aeromodelistas son 
las que en pcores condiciones están, ya que 
su condición es intermitente. Se tiene ma- 
rido en los moses de inviemo y otofio, en 
las otras épocas se tiene la sensación de es- 
tar casadas con un block dc balsa. Hav pol­
yp de balsa por todos lados: en el cabello, 
en el suelo y . . .  hasta en la comida.

Sin embargo, estos sintomas no son dc 
los peores, ya que por lo menos indican que 
su marido está construyendo en algún rin- 
cón del departamento, y en cualquier mo­
mento una ojeada a la parte de su eonstitu- 
ción anatómica que en ese momento se ha­
lle enfrente suyo, la sacará de duda sobre 
si liene marido o no. Las de menos suerte, 
como yo, tenemos la desgracia de tener ca- 
sa con sótano. Entonces el marido se retira 
a hacer vida en eomún con las ratas por 
toda la temporada.

En realidad, usted tiene marido a la Im­
porte que se puede practicar todo el airo, 
pero yo me refiero principalmente a la 
época en que son mås numerosos los con­
cursos. Puede ser que él aun siga yendo a 
su empleo v coma, pero lo hace como un 
autómata. Esas cosas son simplemente ma­
les inevitables para él. Se sabe de muchos 
aeromodelistas que en este periodo aban-

donan sus puestos y viven del seguro de la 
desoeupación. Esta es la época en que los 
casados envidian a los solteros, ya que ellos 
no tienen esa posibilidad, y a menudo se 
preguntan cómo se les puede håber ocurrido 
easarse.

En realidad usted tiene marido a la ho­
ra de la cena; pero si no es usted misma la 
que se preoeuna en saludarlo a su llegada, 
podría ser perfeetamente su vecino o cual­
quier otro hombre el que está sentado 
frentc a usted. Su cabeza pcrmanece hun- 
dida en el ultimo ejemplar de una publi­
cation aeromodelista.

Esto tiene su pequefia ventaja. Se puede, 
en cstas circunstancias, ser astuta y hacer 
importantes economies en los gastos del 
menu. Puesto que él no se da cuenta de 
lo que está comiendo, o por lo menos no 
le interesa mayonnente el asunto, yo mc las 
arrcglo para pasarme los dias tranquilos, sin 
salir de compras y sin perder tiempo en 
la cocina.

Pocos minutos antes de que Jerry, mi ma­
rido, llegue a casa, pongo en agua ealiente 
unas salchichas alemanas y abro una lata 
de porotos. Le enseňé a mi marido a apre- 
ciar este tipo de cena, y después de termi­
nar siempre murmura: “ |Hum, delicioso!”

El resto de la velada es completamente 
suyo. Alrededor de las once o doce de la 
noche él dejará las cosas tal como están 
y se irá a acostar; cuando digo las cosas tal 
como están es una expresión muy exacta, 
ya que las cosas deben quedar como él las 
deja, y mucho cuidado con tocarle algo 
hasta que el modelo no haya sido comple­
tamente construido. Este proceso puede du­
rar dos dias o dos semanas, segiin lo que se 
esté construyendo. El tipo más eomún en 
mi casa es el llamado vuelo libre. En este 
tipo de modelo, una vez que se pone en



marcha el motor y se regula el timer, el 
mismo se aleja por sus propios medios. Su 
dueňo en este momento empieza a rezar 
deseando que su modelo “pesque” una tér- 
mica. Cuando, finalmente, el modelo en- 
cuentra la dichosa térmica, él empieza a 
rezar para que baje.

Otro tipo de modelo muy popular es el 
llamado U-Control. En este caso el mode­
lo gira a grandes velocidades, mareando a 
todos menos al piloto, que se manticne cn 
un cierto lugar girando sobre si mismo y 
manejando el modelo mediante dos largos 
cables, siendo su mayor esfuerzo el de re- 
bolear al måximo el modelo sin llegar a 
perder el equilibrio.

Se opina en general aue el aeromodolis- 
mo es un “hobby”, pero en realidad es 
mucho mås que eso para los verdaderos 
entusiastas. Por eso una dc las esposas, 
cierta Doris, le preguntó a su marido aero- 
modelista: “Ahora que tienes una obsesión, 
<jpor qué no te buscas un “hobby”? . . . ”

La mayoria de los muchachos de nues- 
tro grupo pertenece al club Skyscraper. Lo 
fundaron háce unos diez afios, y aunque 
sus miembros hayan pasado por diversos 
empleos, una guerra mundial —y algunos, 
otra guerra privada, comúnmente llamada 
el cstado de matrimo%io...)— una cosa ha 
quedado intacta: el Skyscraper. Y su leal- 
tad a la institución ha sido siempre su ma­
yor preocupación y su mås alto ideal. Ai­
gunas veces me preguntó cómo hicieron los 
que se casaron para encontrar el tiempo 
necesario para arrullar y conquistarse a las 
novias.

Contrariamente a lo que dice la opinion 
publica, yo he descubierto que el aeromo- 
dcllsmo no es exclusivamente para niňos. 
En vluoto, observando en los concursos cn

que he estado presente, he llegado a la 
conclusion que la proporción de los inayo- 
res de veintiún afios es, mås o menos, de 
dos a uno en relación a los de menos de 
esa edad. Hay para esto una buena expli­
cation. E l aeromodelismo es en realidad 
bastante caro. Los motores cuestan sus bue­
nas sumas, y aparte también hay que com- 
prar hélices, maděra, nafta y otros imple- 
mentos.

Los aeromodelistas poseen en general 
una inventiva formidable. Uno de los mu­
chachos que vivia con el resto de la fami­
lie en una casa, donde todos y todo estaba 
amontonado por la falta de espacio, con- 
siguió vaciar el placard destinaao a la ro­
pa blanca, pasando ésta a los mueblcs de 
ropa personal que ya estaban replctos, y en 
ese 0.90 x 1.50 m. consiguió encerrar su 
corpulcnto fisico de 1.80 m. para desaho- 
gar alli su locura.

Hablemos ahora un poco de los concur­
sos. Estos representan la meta final del ae­
romodelismo. Es en ellos donde se prueba 
la habilidad de los modelos en relación con 
los de los otros participantes. Hay varios 
premios para estos concursos, ya sea para 
velocidaa, acrobacia, duration o bellcza. 
Estos consisten en hermosos trofeos (ijun- 
taderos de tierra!), motores que a veces 
funcionan, y equipos o materiales que pa- 
saron de moda o son inservibles, o que de 
cualquier manera no se consiguen vender. 
Para esto los aeromodelistas arriesgan la 
integridad familiar y sc rompen la cabeza.

Como la mayoria de estos concursos tie- 
ne lugar cn los dias domingo, mi marido se 
pasa toda la tarde del sábado en el sótano, 
dando los últimos retoques al modelo. Los 
sábados a la noehe, por lo tanto, no sali- 
mos. (jAdónde se puede ir a las doce de 
la noehe? El domingo a la mafiana nos des- 
pertamos, junto con los mås madrugadores 
pajaritos que salen en busca de gusanos. 
Este es el único dia en que Jern' arregla 
la cama, prepara el desayuno v lava los 
platos. No es un sintoma de locura, es, 
simplemcnte, que no hay tiempo que per­
der.

Siempre prepare una enorme merienda 
(Continúa en la prig. 46)
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Un Wakefield de 
EDGARDOSADORIN

Es t e  modelo demostró sus excelentes po- 
sibilidades al clasificarse segundo a sólo 

10 segundos del ganador del Trofeo Wake­
field, de 1949.

Este modelo es el resultado de conside­
rables estudios teóricos, y une a su gran 
eficiencia aerodinámica lineas de hermosa 
apariencia.

Los vuelos promedios de este modelo, 
con 720 vueltas en la madeja de goma, son 
de 3 % minutos; el tercer vuelo clurante la 
disputa de la última edición del trofeo Wa­
kefield (1949) fué de 3’ 28" 4/10, después 
de los cuales desapareció de la vista del 
cronometrista. El motor habia sido cargado 
a 724 vueltas.

Sin influencia de corrientes térmicas, cl 
modelo efeetúa vuelos de alrededor de 1’ 
15” con 320 vueltas, y 3’ 30”, con 700. 
Cbn 800 vueltas se pueden aleanzar con 
cierta facilidad vuelos de 4 ’.

Todas estas performances anotadas fue- 
ron realizadas con un motor hecho con 14 
hebras de goma de 8 x 1 ,  largas, 1.20 m. 
En la competencia se utilizó goma de mar- 
ca Pirelli, pero se obtendrán resultados si- 
milares con goma Dunlop.

Si se construye el modelo con las inci- 
dencias indicadas en el plano, el modelo 
trepará y planeará en amplios círculos a la 
derecha, pudiendo regular el diametre de 
éstos variando la posición de la aleta del 
timón de dirección.

Para entelar el modelo se utilizarå el pa­
pel mås liviano posible, para mantener el 
peso total baio.

El disefiador del modelo garantiza la 
performance del mismo, que a pesar del 
viento de 45 km. por hora, registrado en la 
Wakefield de 1949, se clasificó segundo no 
estando perfeetamente a punto en uno de 
los tres vuelos.

A los que piensen construir este modelo

les serán útiles estas indicaciones que, jun­
tamente a la enorme ventaja de tener el 
plano al tamafio natural, facilitarán la ta- 
rea.

E l motor debe estar hecho en forma tal 
que retenga unas 100 vueltas al pararse la 
hélice. E l motor, bien lubricado, puede re­
sistir con seguridad 850 vueltas. Es impor- 
tante verificar que el freno de la hélice pa­
re a ésta en formå de que las palas queden 
bien adheridas al fuselaje.
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R e a ju s te  ία  E s c a la  d e  su
Vibra T a1[

Por J. P. OSSOINAK

Si su cuentarrevoluciones no concuerda 
con la escala marcada, aquí se indica un 

metodo fácil para ponerlo a punto.
La linea de corriente altemada domici- 

liaria de 50 c/s. nos proporciona el medio 
exacto de patron de frecueneia. Cincuenta 
ciclos-segundos son třes mil revoluciones- 
minuto. Esa frecueneia es sumamente pre­
cisa, ya que si no fuera asi los relojes eléc- 
tricos no servirian. Es sabido que acercan- 
do un trozo de hierro, en nuestro caso un 
alambre, a los polos de un electroimán co- 
nectado en altema (por ejemplo, el electro­
imán de la campanilla eléctrica) se pondrá 
a vibrar. Pero si la frecueneia propia de 
vibración del alambre coincide con la de 
la corriente, .se produce resonancia, aumen- 
tando enormemente la amplitud de vibra­
ción. Al aproximar el alambre de acero de 
ocho décimas del vibra-tak al electroimán 
(accrcarlo a % centimetro) no pasará nada, 
se notarå un temblor, pero debe resonar a 
las seis mil revoluciones exactamente. Des- 
lice el cursor. Lo fundamental es en este 
caso 6000 rpm. y no tres mil, dado que 
cada vez que cambia la polaridad atrae al

alambre, eso oeurre 100 veces por segundo. 
Se logra otra resonancia en su segunda ar- 
mónica: 12.000 rpm., y su tercera: 18.000 
rpm. se nota muy poco, pero convicne mar- 
carla. Es evidente que si las mareas apare- 
cen corridas se halla descalibrado, y sólo 
basta ajustar la principal, 12.000. Las de- 
más coineidirån. Lo más práctico es tirar 
del cursor manteniendo sujeto al alambre, 
se logra “estirarlo” fåeilmente, pues el do- 
blez que posee se endereza algo. Haga lo 
contrario para aeortarlo. Verifique nueva- 
mente. Este método servirá para establecer 
limites de escala de un vibra-tak construi- 
do en casa. Conviene tener en cuenta la 
proporción de distancias de uno ya hecho. 
Vea la publicada por Juan F. Rogliatti, en 
AEROMODELISMO, Oct. 1949. Este mé­
todo de calibration es mås exacto que el 
de usar un estroboscopio y un motor, ya 

ue es admisible la variación de la escala 
c esos instrumentos y la precision del 

cuentarrevoluciones no exige calibración ri- 
gurosa; el error puede ser de 200 rpm. en 
las 12.000 rpm. Aun asi, el aparatito es 
tan útil que se hace indispensable en la 
técnica actual del aeromodelismo.

EN 6.000 RPM SE PRODUCE LA RESONANCIA FUNDAMENTAL.. SE PRODUCEN 
ARMONICAS EN 12.000 Y 18.000 RPM. DEBE TRABARSE EL CONTACTO 

INTERRUPTOR Y SEPARAR LA ARMADURA DEL NUCLEO.
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CONCURS*) NATIONAL 
DE RADIO CONTROL

Por J. P. OSSOINAK

D ESD E 1937 se vienen realizando todos 
los aňos en los Estados Unidos concur- 

sos de modelos de aviones comandados por 
radio. Veamos qué ocurrió en el National 
de 1949.

Lo primero que preguntan los que no 
fueron al Nacional es: “eQué tal estuvo el 
tiempo?”. Podemos decir que estuvo “va­
riable” desde el principio. Los tres prime­
ros dias fueron muy calurosos y húmedos, 
con un viento bastante fuerte como para 
que varios modelos de vuelo libře saiieran 
del campo. En el viernes la humedad co- 
menzó a disminuir, se realizaron muehos 
vuelos oficiales y se anotaron buenas velo- 
cidades. En el såbado y domingo, con un 
cielo limpido, aparecieron lindas térmicas 
con el fondo azul y sol picante.

Los Nacionales N9 18 se realizaron en­
tre el 26 al 31 de julio 1949, en la Naval 
Air Station, Olathe, Kansas, siendo apadri- 
nados por la Armada, la Cåmara de Co- 
mereio de Olathe y la The American Le­
gion, Earl Collier Post. Mientras que en 
1948 participaron en total 830 aeromode- 
listas, este aiio, por la ubicación ideal, 
hubieron 1200.

La categoria mås interesante fué, como

siempre, la de los radiocontrolados. El vue­
lo de estos modelos demostró enorme mc- 
joria en número de participantes, número 
de vuelos realizados y calidad de vuelo. En 
gran contraste con aňos anteriores, no hu­
bo roturas serias en ninguno de los radio- 
modelos. Efectuaron vuelos aproximada- 
mente dos tercios de los 32 participantes 
oficiales. Se siguió otro procedimiento ge­
neral para limitar el tiempo de cada uno, 
pues sólo se permitió media hora de vuelo 
en total, mientras que antes se limitaba la 
cantidad de vuelos. Este arreglo fué apro- 
bado por todos, y dió buen resultado.

Lo único que desentonó fué que varios 
modelos entraron en fuertes térmicas, y a 
pesar de que poseian control, los pilotos 
fueron incapaces de hacerlos descender, 
sino luego de mucho tiempo que el motor 
se habia detenido. De este modo, por des- 
gracia, transcurria mucho tiempo compu­
table de vuelo. La moraleja es: aiustar el 
modelo de manera que pueda entrar en es- 
piral, para poder perder altura cuando fue- 
re neeasario.

Fué interesante observar que hubo un 
total de 11 Rudder Bug, uno de los cua- 
les, el construido por su diseňador, Walter
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Good, ganó el concurso. Este diseňo sc hi- 
zo tan popular quc los aeromodelistas lo 
Hainan “el Zipper de Radiocontrol” . . .

CLASIFICACION DEL CONCURSO 
DE RADIOCONTROL

19 Walter Good...........  119,0 puntos
29 Paul Johnson...........  109,2 „
39 Jim Walker .............. 94,2 „

El ganador del segundo puesto, Paul 
Johnson, participó con un modelo original, 
equipado con control semiproporcional, uti- 
lizando un escape modificado. Este siste­
ma de control parece ser muy simple y al- 
tamente efectivo.

El coneurso de radio, desde luego, co- 
rrespondia ser dirigido por June Pierce, pe­
ro, por desgracia, falleció de ataque al 
corazón el jueves anterior, y tomó su lugar 
Mike Thomas, con eficaz ayuda de Ros 
Major, cuatro jueces competentes de la 
Armada, y jeeps que prestaron su apoyo 
en todo momento.

Fué notable uno de los vuelos del Rud­
der Bug de Dick Gelvin, con radiocontrol, 
el cual entró en térmiea, y luego de cator- 
ce vueltas en picada espiral, Dick creyó 
conveniente sentarse y ponerse a fumar 
mientras el modelo continuaba en una ce- 
rrada espiral. Le llevó veintc minutos ter­
minar e f vuelo. A este entonces Gelvin ha- 
bia descuidado tanto el control, pues lo ha- 
bia dejado abandonado, que todo el gentio 
seňalaba el sitio en que seguramente “sa- 
caría petróleo”. Repentinamente Dick to­
mó el control y lo hizo aterrizar normal­
mente muy cerca del sitio sefialado para 
ello.

Veamos lo que nos dicen las interesantes 
notas de William Winter, el cual también 
participó:

“Tras larga espera comenzó el concurso 
de radio, esto dió motivo a una gran inva- 
sión de gente, como en el subte. No se 
podia obtener un sitio bueno. No hubo un 
instante de respiro, excepto a la hora de 
nlinorzar —éste es un concurso de caba­
llero*—, I sólo se detuvieron para comer!

"Era imposible probar el equipo en tie-

rra antes de volar. Luego de varias horas 
estuvo uno listo. Por fin dos modelos a 
la vez salieron a volar. Hubo un momento 
de tensión. Para colmo un piloto puso ti- 
món a la derecha y el otro nizo lo mismo, 
i pero no chocaron!

”Luego de las pruebas que hicimos en 
la noche del sábado nos deeidimos a volar 
el domingo a la mafiana, fuera como fuera, 
quizás podríamos lograr el último puesto. 
Con la ayuda de Cal Smith anulamos el ti­
mer, llenamos al tope el tanque grande. 
Como George De Mater se había ido a ca- 
zar su modelo, jel nuestro estaba perdido! 
E l timón fimcionaba sólo a veces, y nota- 
mos que cfeetuaba circulos cerrados a la 
derecha, nosotros, al ver eso, apretábamos 
el botón de control, |pero el modelo hacia 
lo que queria y resultaba superfluo mo- 
lestarse! Fué entonces cuando nos dijo 
Walker: “<;Por qué no probaron antes de 
largar?” 1 Buena preguntal De cualquier 
manera Walker Good nos demostró cómo 
hay que hacer para ganar el primer puesto. 
Por lo menos también otros seis modelos 
realizaron performances notables.

”Noticia sensational fué la que nos dió a 
conocer Gordon Light, ya que Chester 
Lanzo, ganador del primer concurso de 
radiocontrol, que se nizo en Detroit, en 
1937, presentó en el National de 1949, en 
el concurso de microfilms jun INDOOR 
RADIOCONTROLADO!

”A primera vista parece una tremcnda 
charlatanería, pero a veces, como en este 
caso, lo real resulta increible.

”E l sistema es ultrasenciUo y pesa un 
gramo. Chét utiliza las riostras vulgäres de 
acero tungsteno, usadas en estos modclos, 
como anténa sintonizada a media onda, qui­
zás en la banda de un metro. Una pequeňa 
linea va a dar a los extremos de un alam- 
bre delgado de cromoniquel, de 25 cm., 
unido directamente a la aleta del timón. 
al dilatarse el alambre, debido al calor ge­
nerado por la radiofrecuencia, cl timón do- 
bla al otro lado. Chet evita asi los choques 
de su modelo de cuatro gramos y 60 cm. 
de envergadura contra las lámparas y pare­
des del galpón. El transmisor es de 100 
watt de potencia, con anténa direccional 
apuntada. A pesar de todo, el asunto revela 
un ingenio digno de Lanzo. Sólo él podia 
hacerlo.

”La radio ha llegado al aeromodelismo. 
El ano proximo se podrá empantanar. A 
propósito: <jquién es el que dice que el 
modelo radiocontrolado vuela mal? Un 
Rudder Bug, sobrecargado con 2,8 Kg., 
lo vimos planear cierta mafiana durante 
varios minutos, pareciendo que no descen- 
dia mås que un excelente Sailplane. Algu- 
nos aeromodelistas están pensando en mé- 
todos y medios para disminuir el planeo."

Li.

interstate cadet
t i n  e ic a la  co n  c a r a c t e r i i l i c a i  d e  v u e lo  
å im ila r e i  a  u n  m o d e lo  d e  a l t a  p e r fo r m a n c e

Los pianos han sido dibujados al tamafio 
natural, por lo que el trabajo estará muy 

simplificado. E l tipo de estuctura emplea- 
do es, por otra parte, muy sencillo y al 
mismo tiempo liviano.

Trabajando directamente sobre el plano 
construya los dos costados del fuselaje di­
rectamente uno encima del otro, y al mis­
mo tiempo utilizando varilla de 3 x 3 para 
los largueros, v de 2 x 3  para los travesa­
ňos. Una vez fistos los dos costados retire- 
los del plano, y únalos con travesaňos de 
igual longitud hasta atrås de la cabina. 
Junte los extremos en la cola y coloque los 
otros travesaňos superiores e inferiores. 
Luego se colocan las varillas que van so­
bre los travesaňos, dos para cada costado, y 
una para arriba y abajo. Construya luego 
las ventanas con rellenos triangulares. Co­
loque el armazón posterior de la ventana 
posterior y la cuaderna para el parabrisas, 
con balsa de 1,5 mm. Forme luego el tren 
de aterrizaje, reforzando con balsa de 3 
mm. los puntos del fuselaje donde éste irá 
cementado. Cemente las cuademas 1 y 2 
en su lugar y enchape la nariz. Coloque 
los refuerzos de terciada de 1,5 mm. para

Por HENRY S T R U C K

el pasador posterior. El conjunto del block 
de nariz se harå con blocks o trozos de bal­
sa de suficiente espesor, de aeuerdo al pia­
no. Primero se le dará una forma aproxi- 
mada al conjunto y se lo terminará con pa­
pel de lija una vez que esté fijado en su 
position.

La hélice serå tallada en un block de 
balsa mediana de 2,8 x 4,5 x 26,5 em. Se 
le dará una concavidad måxima de 3 mm. 
Termine la hélice con li ja muy fina y apli- 
que varias manos de dope. Con mucho cui- 
dado construya las bisagras de aeuerdo a 
los detalles del plano. El freno para la hé­
lice plcgablc serå cementado después de 
håber determinado en qué posición las pa­
las se amoldan mejor a la forma del fuse­
laje, en forma de crear la menor turbulen- 
cia posible.

Las costillas del ala se hárán de chapa 
de 1,5 mm. Los bordes marginales de cha·* 
pa de 3 mm. Construya el ala en una sola 
pieza haciendo luego los cortes en las va­
rillas en la parte central, para formar un 
diedro de 5 cm. en cada extremo, y vol- 
viendo a cementar. La porción central se 
reforzará con otras varillas v chapltas. En-
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chape el borde de ataque con balsa de un 
milimetro para completar el ala.

Recorte los contomos del estabilizador y 
del timón de dirección, y årmelos directa- 
mente sobre el plano, colocando luego las 
cosdllas y los largueros. E l estabilizador tie- 
ne perfil, mientras que el timón es plano. 
Después de armar el timón córtelo por el 
larguero y vuelva a armarlo con trocitos de 
chapa de aluminio como bisagra. Antes de 
entelar las armazones repase todo muy cui- 
dadosamente con papel de lija, para elimi- 
nar rugosidades que podrian aparecer de- 
bajo del entelado. Aplique luego las venta- 
nas y parabrisas de celuloide delgado.

Aunque se puede adoptar cualquier dis- 
tríbución de color, el original tenia el fuse- 
laje azul con filetes colorados, y las superfi­
cies coloradas con filetes azules. El papel 
conviene pegarlo con la menor cantidad 
posible de dope, para que se adhiera sola- 
mente sobre los contornos. Humedezca las 
superficies enteladas para estirar el papel, 
v una vez seco aplique dos manos de dope. 
Aplique varias manos de dope en las partes 
donde haya maděra expuesta, para prote- 
gerla y darle brillo. Coloque pequefios gan- 
chitos hechos con alfileres para sostén de 
las gomas que mantienen en su lugar las 
alas y el estabilizador. Cemente al estabili­
zador el timón, colocando luego un block 
de balsa liviana tallado en forma de que 
siga las lineas del fusclaje. Los montante! 
del ala son de balsa dura de 2 x 5, lijados 
a un perfil aerodinåmico; ceméntelos en el

lugar indicado en las alas, colocando ade- 
mas los montantes secundarios, que serån 
redondos, de 1,5 mm. de diámetro y que 
van sobre la quinta costilla. Los montantes 
no se cementarån al fuselaje en forma de 
que pueda saltar en un atcrrizaje brusco 
y también para facilitar el centraje y el 
transporte.

Se pueden agregar detalles como los ca- 
fios de escape y la grilla del radiador. Re- 
alzará mucho fa apariencia del modelo la 
colocación de las letras correspondientes, 
que se podrán recortar de papel pegåndolas 
luego en su lugar.

El Cadet lleva como motor una madeja 
de 10 hebras de goma de 6 x 1 ,  largas 
72 cm. y bien lubricadas. Se pueden car- 
gar mås o menos 1000 vueltas en este mo­
tor, lo que permite una buena trepada y 
una descarga larga. Cargue el motor con 
unas pocas vueltas y luego deje libre la 
hélice para que el resorte actúe sosteniendo 
el exceso de goma, y poder empezar asi las 
pruebas de planeo.

Agregue peso en la nariz, si el modelo 
no se equilibra en el punto indicado en los 
pianos. Haga planear el modelo sobre pas­
to alto, corrigiendo posibles tendencias a 
cabrear o a picar con pequefios espesores 
en el estabilizador. (Ver articulo para do­
centes sobre centraje.) El modelo debcrå 
ser centrado en forma de que vire hacia 
la derecha, tanto en la trepada como en el 
planeo, lo que se conseguirå inclinando el 
timón y dando un poco de incidencia a la 
dcrccha en el eje de tracción con pequefias 
calzas, entre la nariz y el fuselaje.

Empieee las pruebas bajo potencia con 
unas 150 vueltas, aumentando luego pau- 
latinamente. Una vez llegado a un mayor 
numero de vueltas utilice un taladro para 
cargar la goma estirando la madeja cuatro 
veces su longitud normal.

Los comentarios sobre los vuelos del Ca­
det pueden ser desilusionantes para un mo­
delo en escala. . . ,  pero más vale asi: no 
pocos exclamarån al verlo volar: |Qué bien 
anda cse modelo de performance!

A E R O M O D E  I I  S M O

PARA DOCENTES

La diferencia entre resultados mediocres y 
muy buenos, suponiendo que se ha ele­
gido un disefio probado por sus condiciones 

y se lo ha construido de acuerdo* a las indi- 
caciones, reside en la forma en que se cen­
tre el modelo. Y no es necesario ser un 
ingeniero aeronáutico para conseguir bue­
nos resultados: lo mås importan te es una 
buena dosis de paciencia. Se pueden obte- 
ner vuelos buenos bastante råpidamente, 
pero los resultados realmente sobresalientes 
necesitan de muchos, muchos vuelos de 
prueba, siendo cada uno un poco mejor que 
el anterior, hasta que el modelo haga exac- 
tamente lo mismo en todos los vuelos. Has­
ta cuando no se pueda estar seguro sobre 
cuál va a ser la trayectoria del modelo en 
el próximo vuelo, el modelo no está en rea- 
Udad a punto.

Supongamos que el modelo está listo y 
que es una tarae calma, con apenas un 
indicio de la mås suave de las brisas (si 
hubiera viento hay que guardar el modelo 
y esperar una ocasión mejor, las pruebas de 
planeo no podrian ser lo suficientemente 
exactas). Antes de que el modelo sea sol- 
tado de su mano por primera vez conviene 
realizar unas verificaciones para evitar ulte- 
riores dolores de cabeza.

Verificación de la alineación: Todas las 
partes del modelo deben estar perfectamen- 
te alineadas. Mirando al modelo desde arri- 
ba se deberån ver las alas y el estabilizador 
en escuadra con respecto al fuselaje y para- 
lelas entre si (fig. 1 A). Miråndolo de fren­
te, el modelo deberá mostrar todas sus 
partes correctamente alineadas (Fig. 1 B).

Un modelo con una deficiente alineación, 
asi como indican las lineas punteadas de 
las figuras, šerá pråctieamente incontrolable 
en su vuelo.

La hélice debe girar sin trcpidaciones 
(fig. 2 A), y se deberá corregir el probable 
defecto si al mirarlo de costado sc vieran 
dos perfiles, como indica la linea punteada.

He aqui tres condiciones necesarias para 
asegurarse de que la hélice gire libremente, 
rindiendo el måximo.

1° Haccr el agujero antes de empezar a 
tallar el block, asegurándose de que sea 
perfectamente vertical y no diagonal, como 
en la figura 2 B.

27 Usar un agujero de la medida correc- 
ta y no exeesivamente grande (Fig. 2 C).

37 Utilizar un cojinete o soporle adcciin­
do para el eje, donde pasa a travé« del cul to 
de la hélice y el block de nariz, »In permi-
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tir q ue la punta del eje deforme la maděra, 
como en la figura 2 D. Notese, por otra 
parte, la forma correcta de doblar el gan- 
cho (fig. 2 E  inferior) para que el conjunto 
esté alineado, y no como en ia figura supe­
rior, en cuyo caso se producirán fuertes vi- 
braciones y pérdidas de potencia.

Equilibramiento del modelo: E l equili- 
brio del modelo puede verificarse en fonna 
aproximada tomando el modelo por las 
puntas de ala. El punto de equilibrio varia 
de acuerdo al tipo dc modelo (fig. 3). Los 
modelos quo tienen estabilizador sustenta- 
dor — o sea que utilizan un perfil cóncavo 
convexo o piano convexo — tienen su pun­
to de equilibrio más atrás que en los mode­
los con estabilizador no sustentador.

Por ejemplo, los modelos a nafta con ca­
bana tienen casi siempre estabilizadores sus- 
tentadores, mientras que los modelos realis- 
ticos tienen, en general, estabilizadores de 
sección simétrica. Casi todos los modelos 
con motor de goma de alta performance tie­
nen estabilizadores sustentadores, y tain- 
bién los modelos pequeňos tienen estabili­
zadores pianos.

El punto de equilibrio en el caso de mo- 
■dclos con estabilizador sustentador estå en­
tre el 50 y 70 % de la cuerda alar, mientras 
■que en el otro caso este punto se halla entre 
el 25 y el 33 % de la cuerda. A menos de 
que el piano especifique un centraje distin- 
to šerá inútil empezar los vuelos de prueba 
si el modelo no se equilibra aproximada- 
mente de acuerdo a lo dicho.

Si el equilibrio del modelo es muy dis- 
tinto del deseado se pueden cfcctuar dos 
correeciones a parte de agregar peso: mo­
ver objetos pesados en el interior del mo­
delo (la bateria, el timer, la bobina) o co- 
rrer el ala. En muchos modelos la posición 
del ala no se puede variar por lo que, si 
tampoco se puede modificar la posición de 
los objetos antes meneionados, se deberá 
corregir el equilibrio con pequeňos contra- 
pesos. Si al tomar el modelo de las puntas 
de ala la nariz del modelo se inclina hacia 
adelante, se deberá correr el ala hacia ade- 
lante, o agregar peso en la cola. Si Ja nariz 
se levanta se liará el procedimiento inverso 
(fig. 3). Si el modelo que se construye es 
en base a mi piano de una re vista o de un 
equipo, en general el equilibrio šerá inicial- 
mente casi correcto. Es con los discfios ori­
ginales que se pueden eneontrar algunas di- 
firnltades.

Prueba de Planeo: Las primeras pruebas 
de planeo se hárán sobre pasto alto u otro 
tipo de superficie blanda para evitar posi- 
bles roturas y daňos al modelo. Agáchese 
un poco, y tomando el modelo bastante 
más atrás del ala déle un suave empujón 
(no lo arroje con excesiva violencia), apun- 
tando hacia un punto del suelo, aproxima- 
damente a unos diez metros de distancia, 
en direccion contraria al viento (fig. 4 A).

Si el modelo estå correctamente centrado, 
lo que oeurre muy rara vez en las primeras 
pruebas, planeará con la nariz ligeramente 
inelinada hacia abajo, aterrizando sobre las 
dos ruedas (fig. 4 D).

Verifique que no haya tendencia a picar 
o cabrear. Una picada es bien evidente. La 
cabrcada es, en general, mås dificil de dis- 
tinguir (fig. 4 B). Si la cabreada es suave 
el modelo elevará un poco su nariz, y luego 
la dejará caer nuevamente, continuando su 
trayeetoria hacia adelante. E l aterrizaje en 
este caso puede ser correcto, pero lo im- 
portante es ver si el modelo cabrea o no.

Si la cabrcada es vioienta el modelo ele­
vará notablemente su nariz, picando luego 
en forma vioienta también contra o hacia 
cl suelo, según la altura. E l modelo puede 
también llegar a deslizarse sobre su cola. 
No hay que dejarse engaňar por el hecho 
de que cl modelo choque violentamente 
con su nariz contra el suelo. Es la cabreada 
la que debe ser corregida, no la picada aue 
se origina como consecuencia de aquélla.

Es muy importante lanzar el modelo con 
la adecuada cantidad de fuerza. Si se lo 
arroja con demasiada violencia serå inevi­
table la cabreada. pero en este caso no serå 
culpa del modelo en si, sino del que efee- 
tiiu el lanzamiento. Por eso, si se estå in- 
seguro después de la primera .prueba que 
demostró una tendencia a cabrear, en la 
prueba siguiente tire el modelo un poco mås 
suavemente.
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Correction de Ia eahreada: La figura 5 
muestra la forma de corregir una cabreada, 

ue se puede håber notado en las pruebas 
e planeo. Se puede agregar peso si el ala 

y el estabilizador están cementados, o correr 
el ala si no estuviera fija. Por otra parte la 
figura 5 C muestra cómo se pueden variar 
los ångulos de incidencia (ångulo del ala o 
estabilizador cn relation a la linea de trac- 
ción) del ala (disminuyéndolo) o estabiliza­
dor (aumentándolo), agregando pequeňos 
espesores de maděra o de carton.

Se puede utilizer uno de cstos métodos 
o una combination de cl los, nero de cual- 
quier manera no cs aeonsejable aumentar 
excesivamentc la incidencia del estabiliza­
dor, va que esto disminuiria la inherente 
estabilidad del modelo. Asi tampoco debe 
ser excesivo el espesor que si' coloque de- 
bajo del borde tic fusa del ala. Las canti- 
dades correctas para las variaciones de las

ineidencias varian lanto como las opiniones, 
pero en cl caso de modelos chicos (basta 
90 cm.) no deberá necesitarse más dc 1,5 
milímetros, v no más dc 3 mm. para mode­
los más grandes.

Correction de la picada: La correction es 
cn estc caso mås sencilla. Muévase el ala 
hacia adelante, auméntese el ångulo de in­
cidencia del ala o disminúvase el del esta­
bilizador. En este caso no es muv aeonsc- 
jable el agregado de contrapcsos (fig. 6).

Una vez que el modelo lanzado a mano 
planea correctamente se ha adelantado mu- 
eho. Ahora se puede lanzar el modelo desde 
la posición normal de parado. Si el planeo 
mejora, bien; si se notaran aigunos defeetos 
se proseguirå la corrección igual que an- 
teriormente. Se notarå el modelo perfeeta- 
mente centrado, porquc picará al intentar 
hacerlo plantar más velozmente, cabreando 
ligeramente, en cambio, si se lo lanza de-



masiado despacio. Por otra parte un planeo 
lento eon el modelo que aterriza muy bien 
aparentemente, sobre los tres puntos, pue- 
de ser lindo, pero en general significa un 
planeo un poco cabreado.

A juste del timón: Teniendo ahora el mo­
delo que planea correctamentc en linea rec­
ta, se deberá cainbiar la position del timón 
de direction para eonseguir que el modelo 
vire, condition indispensable para un mo­
delo de alta performance para que pueda 
“pescar” v mantenerse en las térmieas (co- 
rrientes die aire caliente que se elevan), y 
de cualquier modo deseable cvitar que el 
modelo se aleje exeesivnmentc al final de 
cada vuelo. Las variaciones del timón de 
dirección, ya sea que se mueva todo el ti­
món directamente o alguna aleta incluída

en él, deberán ser muy pequeňas, menos 
de 1,5 mm. de variación, ya que si no el 
modelo puede virar en forma excesiva, ha­
ciendo un semitirabuzón. Si se utiliza una 
aleta es importante que ésta esté abisagrada 
en forma eficiente para que pueda mante- 
ner la posición deseada v para que permita 
ajustes muy pequeňos.

Es posible que sea neeesario agregar un 
poco de incidencia positiva en el ala para 
compensar la ligera picada producida por el 
viraje.

Habrá que efectuar otřas pruebas de pla­
neo como antes, basta consegqir que el mo­
delo tenga la proporción justa de viraje, 
como indica la fig. 7. Para cada 10 metros 
hacia adelante el modelo se inclinará ha- 
cia la derecha unos 3 metros aproximada- 
mente. Cuando el modelo esté completa- 
mente centrado efectuará virajes de unos 
veinte metros de diámetro.

Correeción del deslizamiento: Este puede 
ser un defecto propio del diseňo, peťo como 
en general los modelos comerciales son de 
capacidad comprobada, es muy probable 
que el origen del defecto sea una revira- 
dura (ver fig. 9 para indicaciones sobre in­
di vidualización v correeción de reviraduras).

Si cl modelo se desliza en el viraje, es 
neeesario que el ala de adentro del viraje 
esté un poco más baja; es posible que al 
eliminar las reviraduras se corrija el defec­
to. A veces se puede conseguir un hermoso 
viraje colocando un pequeňo peso en el 
ala interior.

En la figura 9 se indica cómo se puede 
utilizar vapor para aflojar el entelado. La 
annazón se ticne luego en las manos o se 
la fija al banco con la inclination deseada 
basta que el eutelado se estire nuevamente. 
También se puede corregir una reviradura 
fijando la parte en cuestión al banco de 
trabajo y aplicando una mano de thinner al 
entelado. Al secarse, en general, se habrá 
eliminado la reviradura. Los que constru- 
yen modelos con motor de goma de alta 
potencia generalmente utilizan una eierta 
reviradura del ala interior al viraje bajundo
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un poco el borde de fuga de esa semiala 
(wash-in), esto para un modelo que vire a 
la derecha tanto en trepada como en pla­
neo. Esta inclination debe ser muy pequeiia, 
que apenas se pueda ver. Tiene como efec- 
to mantencr elevada el ala derecha, impi- 
diendo que el viraje sc torne excesivamente 
esearpado (fig. 10), como podria suceder 
en un modelo que vira a la derecha en tre­
pada y planeo. Para un modelo a nafta de 
unos dos metros de envergadura serán sufi- 
cíentes unos 6 mm. de washe-in.

Vuelos bajo potencia: En los primeros 
vuelos bajo potencia es casi inevitable una 
tendencia a “colgarse” de la hélice del mo­
delo. Estando seguro de que cl centraje 
de planeo es eorreeto, lógico es pensar que 
deberá corregir esa tendencia modifieando 
algo que influya únicamente mientras cl 
motor (ya sea de goma o a nafta) esté gi-

rando. Se eonsigue inclinando oportuna- 
mente el eje de tracción (fig. 11).

En los primeros vuelos el modelo tende- 
rá a hacer dos cosas: colgarse y virar hacia 
la izquierda por el efecto torque, que es 
la tendencia del modelo a girar sobre su 
eje logitudinal en sentido contrario al de 
rotación de la hélice (fig. 10), lo que al pro­
ducer una inclinación hacia abajo del ala 
izquierda trae como consecuencia un viraje 
hacia la izquierda también.

Las correcciones son sencillas. Sc agre- 
gará incidencia negativa en el eje del mo­
tor para evitar la “colgada”, c incidencia 
hacia la derecha para evitar el viraje hacia 
la izquierda. La primera se eonsigue colo­
cando pequeňos espesorcs en la parte su­
perior de la nariz, y la segunda colocando 
estos espesores entre la nariz v el fuselaje, 
en forma de inclinar el eie hacia la derecha.

El prineipio en si es sencillo, pero en la 
práctica resulta más trabajoso, ya que de- 
ben haecrse las correcciones gradualmente 
para evitar posibles enterradas. Se empeza- 
rá dando muy pocas vueltas al motor de 
goma y observando atentamentc las reaccio- 
nes del modelo. Lo más probable es que el 
modelo se querrá colgar de la hélice. Se 
corregirá eso colocando un espesor de 1 mm. 
de incidencia negativa y luego sc repetirá 
el vuelo con el mismo numero de vueltas o 
un pequeňo aumento. Asi, succsivamente, 
agregando pequeňos espesores cada vez que 
se vuelva a notar esa tendencia a colgarse. 

^A1 mismo tiempo se deberá ir corrigiendo 
el torque. Al ir aumentando el numero de 
vueltas el modelo enderezará su viraje ha­
cia la derecha en la trepada, o lo transfor- 
mara en un peligroso viraje hacia la izquier­
da. Se corregirá esto con espesores entre el 
fuselaje y la nariz a la izquierda, en la mis- 
ma forma gradual que en el caso de la in­
cidencia negativa. Si sc le dieran al motor 
muehas vueltas sin corregir adccuadamente
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el virajc hada la izquierda el modelo en- 
trará cn tirabuzón (fig. 10 C). La lig. 10 A 
muestra un modelo “colgándosc”. E l mode­
lo se pone easi vertical, y hiego cae de cola 
o de costado. Si ticne lina  altnra suficiente 
podrá restablecerse o efeetuar varias ca- 
breadas. La colgada del modelo puede ser 
también más suave, en cuyo caso cl modelo 
después de una ligera eabrcada podrá se- 
guir volando correctamente, o también po­
drá dejar caer un ala entrando en un tira­
buzón.

Mientras el modelo vaya tomando más 
altura, a medida que se va aumentando el 
numero de vueltas en la madeja, se nota- 
rán pequeňas imperfeceiones que anterior- 
mente podrían haberse pasado por alto al 
hacer planear el modelo desde la mano. Re- 
cién ahora, con pequeňas correcciones sobre 
el timón y la incidencia del ala o estabili- 
zador, se podrá conseguir un planeo per- 
fecto. Ya que se tiene el timón en position

para hacer virar cl modelo a la dereclia 
šerá eosa seneilla eliminar cualquier peque- 
ňa cabreada. Puesto que el modelo vira du­
rante el planeo, es evidente que de estar 
picado efectuará un tirabuzón. Dos son los 
principales motivos de un tirabuzón en el 
planeo: el modelo ha sido centrado dema- 
siado picado, o el timón tiene una inclina- 
ción excesiva. Si el viraje es muy escarpado 
y veloz y el modelo se precipita en un vi­
raje muy cerrado, lo más probable es que el 
timón a la dereeha es excesivo. Si el viraje 
no es tan pronunciado y a pesar de eso el 
modelo baja demasiado velozmente, el mo­
delo está picado y se deberá buscar un 
planeo más lento, corrigiendo como ya se 
indicó anteriormentc. Lo más usual es eolo- 
car más incidencia positiva al ala, o correr- 
la un poco hacia adelante si es posible. L<> 
importante en estas correcciones es efeetwu- 
las de a poco por vez. Si se corrige demasia-

(Conti nu a en la póg 40)
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DE BILL WINTER

Es t e  es uno de los modclos que mayores 
satisfacciones y horas de esparcimiento 
nos ha brindado. Su sencillísima construc­

tion y su buena performance son ideales. 
Se puede construir en una tarde y se lo 
puede volar. . . ,  bueno, prácticamente, has­
ta que se lo pierda.

La construction no precisa explicaciones, 
ya que todas las indicaciones necesarias se 
hallarán en el piano, pero eonvendrá deta- 
llar unos puntos. En primer lugar cl coiine- 
te de la hélice. Es muy raro, pero no se 
puede hallar en el comereio un soporte efi- 
caz para la hélice de este tipo de modelo, 
a pesar de ser una cosa relativamente sen­
eilla. Lo más probable es que una tenga 
que construirse su propio cojinete. Una pin- 
za de las que usán las chieas para el cabe- 
llo da excelentes resultados. Primero se la 

, doblará en forma de “L”, y luego se llena 
el arito eon soldadura, lo que se puede ha­
cer fácilmente manteniendo la pieza sobre 
la punta del soldador caliente y colocando 
luego el estaňo. E l aguiero se puede hacer 
con una meehita hecha eon un pedazo del 
mismo'alambre que se usará para el eje dě­
la hélice. También se puede hacer el soporte 
con un trocito del mismo alambre, al cual 
se le hárá un anillo en un extremo. Tam­
bién se puede usar un pcquefio block de 
balsa, cementándole una arandela. En cual­
quier caso lo importante es atar y cementar 
bien el soporte al fuselaje.

El estabilizador es algo diferente. El con- 
torno hecho con hilo de coser bastante grue- 
so es muy bueno. Lo que se debe tener bien 
presentc es que ninguna de las superficies 
enteladas sera dopade. Use solamente el do­
pe necesario para adherir el papel al hilo. 
El papel se lo recortará con medio centime- 
tro de exceso sobre el contorno, doblåndose 
luego ese borde en forma de encerrar el 
hilo. Si el trabajo es hecho prolijamente y 
con el minimo de dope bastante liquido,

no hay peligro que el hilo se curve hacia 
adentro. El timón de dirección está hecho 
con alambre de dos déeimas, de acero. La 
forma puede ser casi cualquiera, mientras se 
mantenga aproximadamente el årea indica- 
da. Para eolocar el papel pase un poco de 
cemento sobre el alambre, luego apóyelo 
sobre el papel, frotando un poco con los 
dedos. \o use pinzas al doblar el alambre, 
para evitar ångulos que dificultarfan el en- 
telado. Lo ideal es doblar el alambre con 
las manos, como si fuera un piolin, y luego 
hacer que éste mantenga su forma, claván- 
dolo en su position en la varilla del fuse­
laje.

El ala, a pesar de su perfil plano, tiene 
una excelente performance, y aunque parez- 
ea lo contrario, no conviene redondear los 
ångulos de las varillas en los bordes mar­
ginales. La primera vez que vimos volar un 
modelo de este tipo hicimos vina apuesta 
con el dueňo del modelo de que le ibamos 
a ganar con un modelo idéotico al de él, 
pero con nerfil curvo. jPerdimos la apuesta!

Si tiene dificultades en conseguir los 
alambres de los diámetros detallados no se 
preocupc; si lo único que consigue es alam­
bre de 8 déeimas, úselo para todas las 
piezas.

Para hacer volar el modelo el problema 
de centraie es el de siempre. Mueva el ala 
hacia adelante si el modelo tiende a picar 
y hacia atrås si en la trepada entra en pér- 
dida o planea en forma cabreada. Ya que 
el modelo es relativamente dificil de rom­
per, no prolongue excesivamente las prue- 
bas de planeo y empiece cuanto antes con 
unas veinte vueltas en la goma, aumentån- 
dolas progresivamente mientras mejorn el 
eentraje. Para lanzar el modelo aeompáňolo 
hacia adelante, dejando one por sus pro- 
pios medios se aleje de su mnno.

No olvide una gota de aceite en el eje 
de la hélice.



el in fant k y  b torpedo

M a n ten ién dose  al dia con la nueva ten- 
dencia hacia inodelos cada vez mås pe- 
queňos, fåeiles de construir y de poner a 

punto, la fåbrica K&B ha puesto a la venta 
lo que clla afirma ser el motor con glow- 
plug mås pequefio del mundo producido en 
serie. Esta maravillosa miniatura tiene un 
desplazamiento de .020 de pulgada cúbica 
(0.33 centimetros cúbicos), con un diáme- 
tro de .281 de pulgada y un recorrido de 
.331 de pulgada.

Este motor no es un juguete, es un mo­
tor de muy alto rendimiento. E l piston, el 
cigiiefial y el cilindro están hechos de ace- 
ro cementado, en el caso del cigiieňal y 
del piston y de aeero mås blando para el 
cilinoro, sicndo éste rectificado y lapidado 
a la medida exacta de cada pistén. El per- 
no del pistén es de bronce, siendo las de- 
mås partes de aluminio. E l motor completo 
pesa una onza (28,35 gramos). No hay par-

(Continúa en la pog. 46)
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HISTO RIA DE LOS GRANDES MODELOS

I n t e r s t a t e  C a d e t
Por ENZO TASCO

En  realidad el titulo del capitulo de hoy 
de nuestra historia de grandes modelos 

se puede prestar a confusiones, ya que In­
terstate Cadet es el nombre de un avion real 
de pasajeros tipo liviano para turismo. Pero 
no crean que nos saldremos del tema. Nos 
vamos a referir al modelo en escala con 
motor de goma que le valió a Henry Struck 
sendos triunfos en los afios 1940 y 1941 en 
las nacionales norteamericanas. En el aňo 
41, además de ganar la categoria, Struck 
se clasificé también campeén nacional al 
obtener el mayor puntaje a traves de todas 
las categorias.

Henry Struck ha sido, o es, uno de los 
mås completos grandes aeromodelistas y un 
verdadero campeén. Dudamos al decir ha 
sido o es, ya que actualmente su actividad, 
muy posiblemente a causa de sus ocupacio- 
■qes aeronáuticas cientificas, es muy peque- 
ňa y espaciada en lo que a aeromodelismo 

,se refiere, lo cual representa una gran pér- 
dida para el aeromodelismo mundial. Aho- 
ra, sobre lo que no hay duda es en lo de 
campeén completo. Los que hayan seguido 
desde háce unos aňos las crénicas en publi- 
caciones norteamericanas babrán eomproba- 
do con facilidad a traves de articulos y re- 
sultados de concursos la fecunda actividad 
de Struck, por otra parte bien compensada 
por numerosos trofeos.

Prácticamente no ha dejado especialidad 
aeromodelista sin tocar y sin obtener en ella 
algún resultado sobresaliente. Bastarå re- 
cordar sus populäres modelos a nafta New 
Ruler, Apache, American Ace; sus planea- 
dores Simbad, el modelo a goma tipo Wa­
kefield Flying cloud para recordar a los 
triunfadores de muchos concursos. Nom- 
bramos a éstos porque se transformaron, 
casi todos (inenos el Apache), en equipos. 
comerciales, y como tales adquirieron ma- 
yor popularidad, pero en realidad la activi­
dad de Struck se extendió también a otřas 
categories, las que sería largo enumerar 
aqui. Baste agregar, por ejempío, que cuan-

do se clasificé campeén norteamericano, en 
1941, también conquistó tma notable can- 
tidad de puntos en las categorias indoor. 
Mas versatilidad, imposible. Asi también 
cuando Struck quiso dedicarse a los modelos 
en escala voladores, hizo iguahnentc las co- 
sas bien. Se diria que en esta categoría no 
influye tanto la habilidad del aeromodelista, 
por cuanto el modelo seguirá las líneas de 
un avion existcnte en las proporciones. Sin 
embargo, dejando de lado la importancia de 
la puesta a punto, el aeromodelista determi- 
nará con su eriterio si el modelo en escala 
šerá un éxito o un fracaso. Se necesita un 
estudio profundo de todas las caractcrísticas 
de diseno y estnieturales y un conocimiento 
completo de cuáles son las condiciones ne- 
cesarias para un modelo estable y de alta 
performance para saber elegir en forma con- 
veniente un avion, que luego se reducirá en 
escala para hacerlo volar con motor de go- 
ma. En este detaile reside el mayor mérito 
del que consígue hacer un modelo en esca­
la de buenos resultados. Los modelos en 
escala no han tenido nunca mucha popula­
ridad, y ústa siempre ha oscilado entre mí- 
nimos y máximos, que, por otra parte, nun­
ca han llegado a los de las otřas categorias. 
Es que, en general, se considera al modelo 
en escala como una cosa rara y difícil, cuya 
performance no satisface ni desde el punto 
de vista del participante ni del espectador. 
La culpa de esto, muy posiblemente, la tie­
ne la tendencia, equivoeada, a hacer mode­
los de vuelo en escala de aviones muy boni- 
tos, con mucho detaile y mucha pintura, en 
general demasiado pequeitos. Al elegir un 
avion para hacerlo escala de vuelo se debe- 
rán tener presentes las proporciones prome- 
dio de los buenos modelos de performance.

Si los “escalistas” se orientaran en forma 
correcta, es muy probable que veríamos flo- 
recer esta interesantísima categoría mucho 
más de cuanto no lo haya hecho hasta aho- 
ra en nuestro medio. Consideramos que ba jo 
todo punto de vista esta categoría es la que
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da iina idea mås cxacta de la capacidad del 
aficionado, al estar prácticamente eliminado, 
o por lo menos muy reducido, el factor suer- 
te. Es eicrto que el Interstate Cadet al ga- 
nar las Nationales de 1941 hizo un prome- 
dio de tres vuelos de 2’38”, en cl cual se 
incluye uno de mås de cuatro minutos, eon 
evidente influencia de una térmica, pero es- 
to es la excepción, y, en realidad, si un es- 
cala llega a pescar una térmiea, bien que 
se tiene merecida esa suerte su constructor. 
Centrar correctamente la trepada y sobre 
todo el planeo de un modelo no es una cosa 
dificil, pero tampoco tan sencilla. A nues- 
tro juicio sc ganaria rnucho desde el punto 
de vista de la capacidad técnica de los afi­
cionados si se popularizara un poco más es- 
ta catcgoria haciendo más concursos para 
ella y dedicándole mayor atención en publi- 
caciones, comercios y entidades organizado- 
ras. Antcriormente se realizaban con menor 
intervalo (no podemos decir con mayor fre- 
cuencia) competencias, y en ellas brillaron 
las mås destacadas figuras de nuestro aero- 
modelismo, que supieron atribuir a la cate- 
goria la importancia que merecia. Gilberto 
Riega, primero con un Rearwin v luego con 
un Fiesler, muy acertadamente elcgido, gus­
to de excelentes clasificaciones, asi como 
Ader Salice, con un Skvfarer, que con muy 
buen criterio habia sido llevado al doble 
del tamafio con que habia aparecido el pia­
no cn una nublicación nortcamericana. Del 
Interstate Cadet se hicieron varios ejempla- 
res en nuestro medio. El que primero lo 
construvó y lo llevó al triunfo fué José 
Ortner (esa simpática figura que tanto ex- 
traňamos en nuestras lides, ya que ahora 
se ha dedicado de Heno al vuelo a vela). 
En una competencia organizada por “Suple- 
mento de Aeromodelismo” fijó cl más alto 
promedio anotado en un concurso local pa­
ra modelos cn escala: 44 segundos: Hugo 
Pessina también tuvo con el Cadet exce­
lentes resultados. Otra version del Cadet, 
construída por el autor de estas lineas, rea- 
lizé el vuelo mås largo en competencia de 
este tipo: 60 segundos. Estas tres versiones 
del Cadet en los concursos mensuales para 
la disputa del camoeonato interno del C. A. 
B. A.. en el afio 1945, si mal no recordamos. 
triunfaron alternativamente en todos o casi 
todos los concursos durante ese aňo. El mo­
delo es realmentc cxcelente y rclativamente 
fácil de centrar v hacer volar. Como en ca­
si todos los modelos cn escala. las mayores 
dificultades se eneuentran en la poca esta- 
bilidad del modelo.

De esto, en general, tienen la qulpa los 
mismos aficionados, que no quieren, en ge­
neral, sacrificar un poeo la carga alar y 
ugrrgnr el peso necesario en la nariz, para 
quo el modelo se equilibre adecuadamente. 
E* un error muy comiin. y por experiencia

les podemos decir bastante grave, el querer 
corregir una tendencia a cabrear de todo 
modelo en escala, debido a la distinta dis- 
tribución de pesos (en el avion real el peso 
mås grande lo representa el motor, que es- 
tå concentrado en la nariz, mientras que en 
nuestro caso el peso está distribuido a lo 
largo de casi todo el fuselaje) con variacio- 
nes en las incidencias indicadas en el plano. 
Nada más eficaz para aumentar la inestabi- 
lidad del modelo ya suficientc, debido a las 
proporciones no ideales de las distintas par­
tes. Durante el proceso de centra je de una 
edición del Cadet se hizo luz sobre la idea 
de agregar peso en la nariz y dejar las in­
cidencias de acuerdo a lo indicado (cosa que 
no se habia hecho a pesar de las indicacio- 
nes dc Struck).

El cambio en performance fué notable. 
El modelo, que prácticamente volaba bas­
tante bien, ya que su trayeetoria era correc- 
ta, sin modificar mayormente ésta, efeetué 
vuelos de mayor duración y más serenos, 
habiendo desaparecido las fuerzas en con- 
traste utilizadas para centrar irregularmente 
el modelo. Por otra parte el Interstate Ca­
det tiene una estructura magnificamente es- 
tudiada, por lo que no es dificil tener el 
modelo listo para volar con una carga muy 
cercana a los diez gramos por decimetre 
cuadrado. Su fuselaje es bastante largo y 
permite acomodar una madeja potente.

Es, justamente, en base a las notables 
condicioncs de vuelo de este modelo que 
Struck consiguió triunfar en 1941. Debido 
a la clåsica falta de tiempo no pudo, como 
era su intencién, construir un nuevo apa- 
rato para el concurso, y aunque sabia que 
iba a ganar muy pocos puntos en lo qu<? a 
construcción se refiere con su viejo mode- 
lo, su centrajc ya perfeeto le permitié vue­
los notables, que destruyeron ese handicap 
de la terminación y detalle. Al efeeto, con- 
viene que aelaremos que en general el sis- 
terna de puntaje para los concursos para mo­
delos en escala es una cosa bastante eom- 
plieada, que les detallaremos, si lo desean, 
en otra ocasión, pero que brevemente se 
puede sintetizar asi: existe un total måximo 
de puntos que está aproximadamente divi- 
dido en un 50 % para los detalles de fide- 
lidad dc escala y construcción prolija, y 
otro 50 % para cl vuelo.

Existe una gran cantidad de detalles que 
hay que observar, como dijimos anterior- 
mente, al elegir un avion para reducirlo a 
una escala de vuelo que tenga performan­
ces buenas, a lo que también debe ir unido 
un buen criterio para resolver problemas 
estructurales y dc estabilidad. no siendo ul­
timo entre éstos la elección de los perfiles, 
tamaiio de hélice, cantidad de goma, etc.

Para todas estas cuestiones Struck parece 
(Continue en la peg. 47)

ESTA IDEA PREMIADA PARA DETENER EN VUELO A UN MOTOR 
CONECTA AL CARBURADOR CON LA PIEZA B YA SOLDADA 

UN RESORTE ACCIONA LA TAPA, QUE SE AJUSTA A LA ENTRADA DE AIRE E ES UN PEDACITO 
DE BALSA. EL TIMER SE CONECTA CON UN ALAMBRE DE 1,5 mm.

DE E. ARANCE, DE CAPITAL, 
CON GLOW-PLUG. EL TUBO SE

Esta revisla premiará con 5 $ las ideas que nos 
envien los leetores 7 que sean publicadas. estando 
a  nuestro cargo la c o n ie c c ió n  de los dibujos.

HELICES DE ALTA PERFORMANCE PUEDEN SER 
HECHAS DE LAS TALLADAS A MAQUINA, CE- 
MENTANDOLES VARILLAS DE BALSA, DE 
ACUERDO AL DIBUJO Y LIJANDO DESPUES 
PARA DARLE CONVEXIDAD. TRABAJO DE 

ROBERTO COOPER DE CHARLESTON S. C.

UN SISTEMA SENCI1LO PARA CORTAR VARI- 
LLAS DE BALSA. SE PREPARAN VARIAS FORMAS 
SIMILARES A LA QUE SE I LUSTRA CON Dl 
FERENTES MEDIDAS. USANDO CHAPA DE VA 
RIOS ESPESORES SE PUEDEN OSTENER GRAN 

CANTIDAD DE MEDIDAS DIFERENTI5

PARA VUELO LIBRE, UN BUEN TIMER PARA 
MOTORES LO HÁCE UN TUBO DE COBRE ARRO- 
LLADO DE UN LARGO EXPERIMENTAL, Y UN 
TANQUE DESTACABLE PARA EL AJUSTE QUE 
AL SOLTAR EL MODELO SE RETIRA. IDEA 

DE ED LAYS, N. Y.

DEL MARRUECOS FRANCES NOS VIENE ESTA 
ICEA UTIL A LOS AFICIONADOS A LOS PLA- 
NEADORES. AL SOLTAR EL CABO. UNA PE- 
QUEŇA CUŇA ACCIONA UNA PALA NC A Y EL 

TIMON TOMA LA CURVA NECESARIA.
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Por T. RINCHETA

SE ha acumulado sobre nuestra mesa de 
trabajo una respetable pila de cartas 

de nuestros lectores, por lo que trataremos 
de satisfacer hoy a todos los que desde bace 
tiempo esperan su respuesta. Por otra par­
te, cabe agregar que en cuanto a la es- 
pera, nos hemos impuesto la norma de res- 
petar rigurosamente el orden de llegada. 
Lo lamentamos para aquellos que nos en- 
vian un pedido con prisa, pero dada la can- 
tidad de cartas que llegan y el espacio li- 
mitado que tenemos, nos parece la decisión 
mås justa. También conviene destacar en 
el sobre la sección a la cual va dirigida la 
correspondencia, con mi nombre personal, 
para evitar que se mezelen pedidos de subs- 
cripciones con preguntas sobre glow-plugs 
o noticias de concursos o . . . la cuenta del 
casero. Ademås, la mayoria dc las cartas 
traen siempre alguna palabra de estimulo, 
por las cuales hacemos llegar nuestro agra- 
decimiento en conjunto a todos los que nos 
las envian.

Apreciamos mucho también las sugestio- 
nes que nos hacen llegar los lectores de las 
mås distintas partes de la república y del 
exterior. Muchas de ellas resultan intere- 
santes y nos sugieren orientaciones para 
nuestra revista. No olviden que AEROMO- 
ĎELISMO es para los aeromodelistas y son 
éstos los que nos deben decir cómo quieren 
que sea. nuestra revista.

A pesar dc esto muebas veees nos en- 
contramos en la dificultad dc numerosos 
pedidos, por otra parte completamente dis­
pares si no del todo opuestos; los que nos 
ruegan intensifiquemos la publicación de 
modelos U-control y dejemos un poco los 
de vuelo libre o los planeadores, y los que 
opinan exactampnte lo contrario, los que 
nos preguntan para qué incluimos la sec­
ción radio-control, y los que nos piden que 
la ampliemos por lo menos al doble dc 
paginas. Y asi mås o menos con todas las 
seeeiones.

Nuestro mås ardiente deseo es satisfacer 
a todos, pues queremos que AEROMODE- 
LISMO Ilene la misión para la cual ha sido 
creado en la mejor forma posible y lo mås 
de acuerdo con nuestros queridos lectores, 
asi como nos lo propusimos al crearlo.

Pero no es posibíe que se de cabida a 
lodos los pedidos, por cuanto, como diji- 
mos, son muehos v frecuentemente dispares.

A veces un grupo de pedidos coincide so­
bre un mismo tema y en ese caso, como ya 
lo hemos hecho, se le da satisfacción en 
nuestras paginas.

Ahora justamente nos hemos propuesto 
tratar de unificar im poco todas las soli­
citudes para tratar de hacer de ellas un 
instrumento útil. Con ese fin hemos pre- 
parado un cuestionario para que nuestros 
lectores lo lienen y nos lo envien.

Aqui les damos por primera vez una 
oportunidad para ayudar a los editores de 
AEROMODELISMO a preparar material 
que servirá para hacer nuestros futuros 
ejemplares, mås amplios en contenido, me­
jeres, y aun mås interesantes.

Liene los espacios en blanco con las 
respuestas correspondientes y cortando la 
pagina por la mitad envíela a esta sección.

Vuestra cooperación tendrá nuestro mås 
sincero agradecimiento.

Por otra parte, como premio a los que 
nos envien respuestas correctas les daremos 
la oportunidad de subscribirse a AERO­
MODELISMO por un aňo por 15 pesos en 
lugar de veinte, que es la cuota normal. 
Por lo tanto, amigos mios, vuestra respues­
ta vale cinco pesos. Asi también para los 
ya subscriptores, a los que se le tendrá en 
cuenta al renovar la subscription.

Lean cuidadosamente las preguntas y co- 
loquen las respuestas en los espacios co­
rrespondientes.

C U E S T I O N A R I O
1. EDAD.
2. Si es empleado, indique

a) industria
b) tipo de trabajo

3. Si es estudiante, indique qué estudia.
4. rtCuånto tiempo hace que practica el 

Aeromodelismo?
5. ^Practica otro hobby? éCuål?
6. Coloque en el orden de su preferencia 

las siguientes especialidades:
Nafta, vuelo libre 
U-Control de velocidad.
U-Control aerobacia 
Motor a goma de performance 
Motor a goma, escala 
Otros.

7. f.Cuåntos motores de aeromodelismo 
posee?

. (Contlniia en In pÓQ. 44)



NOTICIARIO PE LOS CLUBES
OS es grato consígnar aquí la traducción 
de una carta recibida por el Club Aero- 

modelista Buenos Aires, desde la S.M.A.E. 
de Londres (la entidad rectora de las acti- 
vidades aeromodelísticas en Inglaterra y re­
presentante oficial para ese país de la 
F. A. I., en respuesta a una solicitud que 
se había efectuado sobre la realización del 
trofeo W AKEFIELD en el ano 1950. Se re- 
cordará que en nuestros números anterio- 
res dimos aniplia información con respecto 
a la realización de la competencia en 1949, 
aňo en que fué ganado el' codiciado trofeo 
por Aarne Elilla. único representante fin­
landes. Por otra parte, también publicamos 
informaciones técnicas al respecto, informa- 
ciones que ampliaremos en cuanto nos sea 
posible con la pnblicación de la reglamcn- 
tación que actualmente rige esa competen- 
cia. Las regias fundamentales, por cierto 
bien conocidas por nuestros lectores, per- 
manecen constantes en sus caracteristicas 
esenciales, verificándosc, sin embargo, de 
aňo en aňo aigunas modificaciones, sobre 
todo en lo que se refiere al desarrollo del 
concurso, antes que al modelo en si. Vol- 
viendo a la carta, diremos que un entusias- 
ta grupo de socios de la entidad mencionada, 
tratando de hacer ima intensa campaiia en 
favor de una participación del equipo ar- 
gentino en esta importante competencia, ha 
considerado como pašo iniciál necesario el 
poseer la mejor información al respecto, pa­
ra lo cual se dirigió directamente a la 
S.M.A.E. de Inglaterra, sicndo éste el pais 
on que sc originó esta competencia, gracias 
al generoso apoyo de lord Wakefield of 
Hytne, conocida figura de la industria in- 
glesa, fallecido no bace mucho, quien siem- 
pre impulsó con su aliento moral y mate­
rial muchas actividades deportivas. He aqui 
la carta:

SO CIETY O F MODEL AERONAUTICAL 
ENGINEERS LTD.

Londonderry House 
19 Park Lane 
LONDON W. I.
Phone REGent 2560

President: The Right Hon The Lord Brabazon 
of Tara.

“La organization delegada por el Real Aero Club 
para el control de compete« ci as nacionales e 
internacionalos.”

24 de enero, 1950.
Al seňor O. A. Ronchetti, presidente del Club 

Aeromodelista de Buenos Aires, Lovalle 1334, 
oficina 50, Buenos Aires.

CONCURSO INTERNACIONÁL W AKEFIELD  
Estimado seňor:
H anot rccibido su carta del 14 del corricnte, 

y lamentamos comunicarle que su anterior parece 
hnberse extraviado.

En iesouesta a vuestro nedido. enviámosles en 
sobre aparte nuestro manual de 1949, dondc po- 
dréis hallar todos los detalles y la reglnmentación 
del concurso WAKEFTELD«

Contestando a vuestra pregunta, eonsideramos 
que no hay ninguna ohjeción en la  posible inclu­
sion de aficionados no nacionales en cl equipo 
argen lino.

El equipo representa a la Nacion, y es seleccio- 
uado por la entidad coordinadora. Šegún crccmos, 
habrán ustedes recibido por parte del Aero Club 
Finés infonnaciones adelantadas referentes a la re­
alización de la competencia en 1950, la que se 
realizará el 23 de julio próximo, posiblemente en 
Helsinski o en sus ccrcanias.

Se nos ha antieipado solamcntc que la compe­
tencia se realizará de acuerdo a lo antedicho, pero 
nos han prometido detallcs completos para mås 
add ante. Si ustedes no han recibido aún noticias 
les aconsejamos cscribir al Aero Club Finés, co- 
numicándoles vuestro interés.

Para terminar, les enviamos nuestros sinceros 
augurios para Aňo Nuevo, y esperamos encontrar- 
nos con ustedes en julio.

Fielinente vuestro (firmado):
D. Λ. Gordon, Hon See.

Se creyó necesaria una aclaración por 
parte de la entidad rectora de la compe­
tencia, sobre la inclusión de elementos no 
nacionales, por cuanto no son pocos los afi­
cionados entre nuestros campeones que aun 
considerados argentinos por sus activida­
des aeromodelistas y por su larga perma- 
nencia en nuestro pais, no lo son de naci- 
miento. No podemos escondcr nuestra satis- 
facción al comprobar la preocupación por 
parte de una de las mås importantes enti- 
dades de nuestro pais en orientarse bacia 
una posible intervención de un equipo ar- 
gentino en el afio 1950.

Desde nuestras påginas, y fuera de ellas, 
hemos bregado mucho y mucho tiempo pa­
ra que esta hermosa posibilidad se convir- 
tiera en una realidad. Ahora, los pasos pa- 
recen orientarse con finneza bacia una so- 
lución del arduo problema, y es por eso que 
desde AEROMODELISMO queremos suge­
rir a todos los aficionados de nuestro pais 
que aporten su granito de arena, aun mate- 
rialmente si fuera necesario, a la realización 
de esta causa del aeromodelismo argentino.

Recuerden que en el trofeo Wakefield 
de 1949 participaron 92 representantes de 
19 distintas naciones, y que desde que se 
inició esta competencia, en el aňo 1928, se 
la consideró como el campeonato mundial, 
o la olimpiada del aeromodelismo, y que 
grande significado tendría para nuestro ae­
romodelismo una confrontación con lo me- 
jorcito de, prácticamente, el mundo entero. 
En nuestra opinion, un equipo bien selec- 
cionado y con una perfeeta organización de 
conjunto, asi como una estricta aplicación 
de los reglamentos en las distintas elimina- 
torias, tendría las suficientes condiciones 
técnicas y deportivas como para dejar bien

32

sentado el prestigio de nuestro deporte-cien- 
cia, frente a los aficionados de todo el mun­
do. Es por eso que deseamos ardientemente 
ver realizado el sueňo de poder enviar nues­
tros representantes, y en ese sentido prome- 
temos nuestro incondicional apoyo a las ges- 
tiones que se deban realizar para hacerlo 
posible. Ya que quienes principalmente dc- 
berian encarar el problema, en sus diversos 
aspectos, parecen ignorar la importancia del 
heebo o la posibilidad de ir a la competen­
cia, o no estiman suficientes las condiciones 
de nuestros aficionados, tratemos de colabo- 
rar todos juntos para llegar al noble fin 
propuesto.

LIMA (Peru)

Unas interesantes noticias, acompaňadas 
de los correspondientes recortes de los dia- 
rios de Lima “La Crónica” y “El Comer- 
cio”, nos han llegado por intermedio del 
seňor Juan Jorge Blanco, y ellas dan cuen- 
ta de una competencia para modclos U-con- 
trol, realizada el 22 de enero ppdo. en el 
estadio de Telmo Carbajo, y de una exhibi- 
ción realizada una semana mås tarde en el 
estadio nacionl, en el intermedio del match 
internacionál entre los equipos Guarani y 
Deportivo Municipal. Según se manifiesta 
en dichas publicaciones, los vuelos fueron 
seguidos con mucho interés por el público, 
siendo numerosa, por otra parte, la concu- 
rrencia de aficionados que demostraron un 
excelente nivel técnico, si bien los resulta- 
dos obtenidos no habian superado los de 
pruebas anteriores, y se prevé una mayor 
difusión y un mejoramiento técnico en lo 
que a modelos de velocidad se refiere. Se­
gún se desprende de los resultados, los afi­
cionados no utilizaron. en general, modelos 
especiales de velocidad, sino mås bien equi- 
paron con motores especiales a modelos en 
escala y de acrobacia, y del tipo “Team- 
Racing”, que son muy populäres en Peru.

La clasificación de la competencia fué: 
1^, O. Z. Johnson, con un biplano Wee Bi- 
pe McCoy, 60,180,8 km/h; 29, J. Ferguson, 
con disefio McCoy, 49,164 km/h; 3 9 , F. 
Sterling, con Wee Bipe y Dooling, 61,144 
km/h; 4 9 , E. Ibarra, con Full Boost y Mc­
Coy, 49,124 km/h; 5 9 , R. Chåvez, con di- 
seňo y Spitfire, 97,6 km/h.

Por otra parte, E . Ibarra triunfó en la 
categoria B con un modelo Roscoe equipa- 
do con un McCoy Sportsman 29, que aun- 
que no perfeetamente regulado por inapro- 
piado paso de la héliee, llegó a los 114,4 
kilómetros por hora.

La representación norteamericana del Pan- 
american Bowling Club causó sensación 
desde el comienzo por su dominio y gran 
habilidad. Con sus modelos dotados de po­
tentes motores especiales, y con gran do­

minio y serenidad en los momentos mås di- 
ficiles, merecieron el aplauso del público 
entusiasta. No usaron, sin embargo, mode­
los especiales para velocidad, ya que la ma- 
yoria eran biplanos sport, a exccpción de 
Ferguson, que era el único que utilizaba 
carenado del motor y tren aesprendible. 
Ferguson es piloto de la Panagra, y demos- 
tró poseer inmejorables condiciones como 
piloto de modelos U-control. Su modelo era 
un veterano Fireball, modificado y muchas 
veces reconstruido, ya que es el mismo mo­
delo con que este aficionado había realiza­
do las primeras experieneias. Carlos Viz- 
querra que poseia un Speed Wagon con un 
McCoy 49, había realizado excelentes vue- 
lo de pruebas superiores a los 160 km/h, 
pero vió malogradas sus posibilidades al 
destruirsele el modelo cuando intentó rcali- 
zar un lanzamiento a mano, ya que no con- 
seguia hacerlo despegar por sus propios 
medios.

Como número final del programa, O. Z. 
Johnson hizo unas interesantisimas demos- 
traciones con una reproducción en escala de 
un Douglas DC-3 con dos McCoy 29. Es 
de lamentor que la poca claridad de las fo­
tos no nos permita ofrecer a nuestros lec- 
tores una vision del hermoso trabajo reali­
zado por este aficionado.

Por otra parte, la nota hace destacar que 
serian sorprendentes los resultados si estos 
aficionados se volvieran a dedicar a verda- 
deros modelos de velocidad, actividad que 
les había brindado amplias satisfacciones y 
que ahora abandonaron para dedicarse pre- 
ferentemente a los modclos en escala y de 
acrobacia.

En la exhibición realizada el 22 de enero 
es interesante hacer notar que es la prime­
ra vez que el público paga para ingresar a 
un espectáculo de aeromodelismo, que in- 
dudablemente resultó de interés, como lo 
demostraron los aplausos que acompafiaron 
a los vuelos de los modelos.

Juan Jorge Blanco y Carlos Vizquerra, de 
la comisión divulgadora de aeromodelismo, 
tuvieron a su cargo la direceión técnica de 
la exhibición realidada posteriormente, du­
rante el match nombrado, y asimismo nos 
comuniean que los resultados obtenidos re­
presentan los records nacionales de Perú.

La mayoria de los motores estaban equi- 
pados de Glow-plug. DC-3 de Johnson voló 
mås de cinco minutos aleanzado velocida- 
des superiores a los 100 km/h.

CLUB DE AEROMODELISMO Ttc. M.
F . ORIGONE

Nos comuniean de la entidad del epigra- 
fe la nómina de la nueva comisión directi­
ve, electa en una reunión realizada rccicn- 
temente. Constituyen la comisión meneiona- 

(Continúo tn la  p<ip. 191
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AERODINAMICA PARA  
AEROMODELOS
(Continuóción)

CALCULO D E LA RESISTENCIA AL AVANCE 
DE UNA SUPERFICIE PLANA

Admitiendo que la superficie de la placa de 
la figura 10 sea de 12 pies cuadrados, la velo- 
cidad es 30 millas por hora o sea 44  pies por 
segundo; la densidad del aire 0 ,002378. Luego 
la resistencia al avance originada por la superfi- 
cie en cuestión es, manteniendo la superficie a 90 
grados rcspecto a la dirección del aire:

Es bien evidente con el experimento de man- 
teuer unu superficie plana en una corriente de 
aire que, al variar el ångulo relativo, varia tam- 
bit-n la resistencia al avance, aumentando ésta 
mientras que el ångulo de inclinación se accrca 
a los 90 grados. Este ångulo de inclinación es 
conocido cn la técnica como ångulo de ataque 
(fig. 10).

E l cúlculo de la resistencia al avance a cual- 
quier ångulo de ataque es idéntico al calculo pa­
ra un ångulo dê  90  gradas, con la única diferen- 
cia de que varia el coeficiente. Para cada ån­
gulo de ataque se recnipluzará un distinto ån­
gulo de ataque. Con un breve ruzonamiento se 
ve que esto es lógico, ya que se ve råpidamente 
que. para una determinada velocidad, superficie 
y deus id ad, la única forma de conseguir un dis­
tinto valor de la resistencia al avance es varian- 
do el coeficiente de resistencia. La figura 11 
muestra un ejemplo de eurva de variación del 
coeficiente de resistencia al avance en función 
de la variación de ångulo de ataque. Las coefi­
ciente«; fueron obtenidos en los Langley Memo­
rial I^aboratoires, para una superficie de 5 x 30 
pulgadas, y a una velocidad de 40  millas por 
hora.

CALCULO DE LA FUERZA DE 
SUSTE NTACION

Como se vió en la figura 10, la sustentación 
y la resistencia al avance de una placa plana 
varia con el ångulo de ataque de ésta. Sin em­
bargo, la sustentación, contrariamcnte a lo que 
sucede para la resistencia al avance, no aumenta 
cn forma indefinida, sino que lleva a un ma­
ximo para los 30 grados aproximadamente. A par­
tir de este valor disminuye hasta desaparccer to­
talmente para los 90  grados de inclinación.

La fórmula para calcular la fuerza dc susten­
tación depende de las mismas leyes de la aero- 
dinámica que rigen el cålculo de la resistencia 
al avance. Con un razonamiento análogo se pue- 
de llegar a la siguientc fórmula:

pV*
SUSTENTACIÓN =  C s ----------- S

2
donde Cs ahora representa el coeficiente de sus­
tentación, y, como cl coeficiente de resistencia 
al avance, varia con los distintos ångulos de ata­
que. En la fig. 11 está también trazada la va­
riación del coeficiente de sustentación en función 
del ångulo de ataque. Como se ve, el coeficiente 
de sustentación maximo se obtienc para un ån­
gulo de ataque de aproximadamente 35  grados 
de inclinación, a partir de donde empieza a dis- 
minuir. Se ve claramente entonces que la susten­
tación empieza a disminuir a partir de un cierto 
ångulo de ataque. Si se hubiera seguido el en- 
sayo para valores menores de 20 grados el au- 
mento brusco desde 25 a 20 grados de inclina­
ción hubiera sido seguido por una brusca caida 
basta 0  grados de ångulo de ataque.

Por AVRUM ZIER

Con estas dcmostraciones hemos desarrollado 
dos de las mås importantes formulas de la aero- 
dinámica, a saber: la fórmula de la sustentación 
y la resistencia al avance:

pVa
SUSTENTACIÓN =  C « ----------- S

2
pV*

RESISTENCIA =  C r ----------- S
2

FORMULAS APLICADAS A LOS 
AEROMODELOS

Ya que los mås pesados modelos con motores 
a nafta rara vcz sobrepasan unas pocas libras 
de peso, para resultados prácticos convicne ex- 
presar la sustentación y la resistencia al avance 
en onzas por pulgadas, en lugar de pies por li­
bras. Las fórmulas se transforman en:

Sustentación «=» .000 132 (Cs Vs S).
Resistencia al avance =  .000 132 (Cr Vs S), 

donde la sustentación y la resistencia al avance 
están expresadas en onzas (28,35 gramos) Cs y Cr 
los coeficientes ya mcncionados, V, la velocidad 
del airc en pies por segundo, y S, la superficie 
portante en pulgadas cuadradas (1 pulgada cua- 
drada, 6,45 cm. cuadrados).

El valor 0,000132 es un factor de altura (Ka) 
aplicable solamente para altura al nivel del mar. 
Para las distintas alturas, este factor deberá ser 
corrcgido en función de la altura a que se en- 
cuentre. La figura 12 da los valores del coefi­
ciente Ka para distintas alturas. En lo que sigue 
de los cålculos que efeetuaxemos, en esta obra 
se considcrará que las expericncias se realizan 
en condiciones atmosféricas normales y al nivel 
del mar.
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CARACTEIUSTICAS DE LOS PERFILES
Fil desarrollo de los perfiles modemos ya ha 

sido mencionado en una discusión de las prime­
ras paginas dc esta obra. Se ha demostrado que 
la cantidad de sustentación y resistencia al avan­
ce generada por un ala a un cierto ångulo de 
ataque depende del contomo de su sección, o 
sea de su perfil. Por eso la forma geométrica de 
un perfil, por encima de los otros factores, es 
muy importante en la determinación de las ca- 
racteristicas de un ala en vuelo.

En realidad, se han desarrollado centenares de 
distintos tipos de perfiles, desde que por pri­
mera vez el avión se convirtió en una realidad. 
Entre todas solamente unas cuantas han demos­
trado su eficiencia en la práctica. Muchas pa- 
saron råpidamente al olvido. E l perfil moderno 
cs esencialmente un perfil para altas velocidades. 
Por eso los perfiles modemos dc aviones reales 
no son aplicables dircctamente al aeromodelis- 
mo como lo eran los perfiles antiguos. Sin em­
bargo, al ser el perfil modemo el resultado de 
experimentaciones realizadas en forma cientifica 
sobre el comportamiento . del chorro de aire α 
distintas velocidades, puede servir perfeetamente 
como punto de comparación en el estudio de las 
caractcristicas de perfiles a bajas velocidades.

Todo perfil estå individualizado por un con- 
junto de cuatro curves conocidas como “carac- 
tcristicas” del perfil. En la fig. 13 se ven las 
caracteristicas del perfil NACA 4415.

Como se ve, las distintas curvas están indivi- 
duuli/ndas por Cs (coeficiente de sustentación)

Cr (coeficiente de resistencia al avance), SR (re- 
lación sustentación sobre resistencia al avance), y 
cp, (movimiento del centro de presión). Todas 
están tTAzadas en función de ångulos de ataque, 
siendo el åugulo de ataque el ångulo formado por 
la linea de vuelo y la cuerda del perfil.

Los dos coeficientes, el Cr γ  el Cs, como ya 
se dijo anteriormente, son numeros adimensio­
nales y abstractos determinados expcrimcntalmen- 
te nara un determinado grupo de condiciones aná- 
logas a las que regian en el momento dc obtenerlos. 
Para entender la verdadera naturaleza dc estas con­
diciones es necesario previamente comprender en 
qué forma se obtienen los coeficientes.

La fórmula dc la sustentación es la siguiente:
S =  .000132 (Cs Vs S)

o sca, si despejamos el coeficiente de sustenta- 
ción:

L
C« — ------------------ S

.000132 V3
Si examinamos detenidamente la expresión an­

terior, vemos que para una cierta ala, a cual- 
quier ångulo de ataque, si se conoce la veloci­
dad y el årea y si se calcula la sustentación pro- 
ducida, el valor del coeficiente de sustentación 
puede ser fåeilmente calculado. El årea se mi­
de fácilmente, y cl tunel de viento que se uti­
lize para las experimentaciones tim e los medios 
suficientes para inedir la sustentación que se pro­
duce y la velocidad del flujo de aire.
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G R A N T  D I C E
(Viene de la pág. 10)

La diferencia de la eficacia de un ala 
real a un ala de un modelo da un excelente 
ejemplo del efecto del numero de Rey­
nolds. Otro ejemplo útil lo representa la 
diferencia en el efecto del a la sobre la efi- 
ciencia de vuelo entre un modelo con mo­
tor, pesado, y un Indoor. Estos últimos mo­
delos, que se hacen volar en locales ce- 
rrados, dan promedios de duración muy su- 

eriores a los modelos con motor; sin em- 
argo muy a menudo cl ala tiene un per- 

fil que es simplemente un arco de circun- 
ferencia, y los bordes de ataque y de fuga 
están expuestos sin ninguna tentativa de 
obtener uno de los llamados perfiles efi- 
cientes.

Podemos llegar a una interesante conclu- 
sión, basándonos en estos dos ejemplos, a 
saber: cuanto más lentamente vuele un mo­
delo, tanto menos importante šerá la for­
ma del perfil. Las mariposas vuelan per- 
fectamente con alas completamente planas, 
mientras que los bbros dieen que un ala 
de perfil piano es altamente ineficiente. Lo 
que se olvidan decir los textos es de que 
el perfil piano es altamente ineficiente “a 
un alto numero de Reynolds”. Un ala de 
mariposa tiene un numero de Reynolds muy 
bajo, entre 500 y 1000. E l numero de Rey­
nolds de los aviones reales oseila entre un 
milión v diez millones. Entonces la pregun- 
ta . cQué tipo de perfil es niejor para un 
jcicrminado tipo de modelo, y qué es lo 
que influencia el diseiio de los perfiles pa­
ra modelos en comparación a los perfiles 
de aviones reales? No es suficiente afirmar 

ue la solución del problema es el número 
e Reynolds, es nccesario saber qué es el 

numero de Reynolds y cómo influye en el 
vuelo de un avion. Dar u nanålisis pura- 
mente matemåtico no es suficiente explica- 
tivo. Trataremos aquí de dar una idea de 
sus efectos para que se los pueda enten- 
der y utilizar.

El número de Reynolds indica el efecto 
numérico del chorro de aire alrededor de 
los objetos que se desplazan en el aire, al 
tener estos objetos distintas velocidades o 
distintas dimensiones, y al variar la densi- 
dad o la viscosidad del aire. Veamos, por 
ejemplo, la figura 1, que nos muestra un 
perfii cuyo extradés es simplemente un ar­
eo de circunferencia. A una determinada 
velocidad el aire circula alrededor de este 
perfil asi como indica la figura. Esta distri- 
bución de filetes de aire se produciria apro- 
ximadamente a unos 8 km. por hora. La 
cuerda es, por ejemplo, de 7,5 cm. Ahora 
aumentamos la velocidad de esta ala a 16 
km. por hora. Los filetes de aire tomarån 
la trayectoria indieada en la figura 2. En
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vez de seguir el borde de fuga del perfil, 
el aire se separa del extradés mås que en 
el caso de la velocidad menor. Si se au- 
menta aun mås la velocidad del chorro de 
aire se separará completamente del borde 
de fuga, provocando una gran resistencia 
al avance y una disminucién en la eficien- 
cia. En consecuencia, para mantener la efi- 
ciencia a velocidades mayores y para que 
los filetes permanezcan adheridos al extra­
dés del perfil, se deberá cambiar la formå 
de éste según el ésquema 3, donde se ve 
que el punto mås alto de la curva estå mås 
cerca del borde de ataque que del de fuga. 
Esto está de acuerdo a las teorias de per­
files y a las ideas generales.

Sin embafgo, el efecto del número de 
Reynolds indica que a velocidades bajas 
(velocidad a la cual vuelan muchos mode­
los para aire libre) un perfil con el punto 
mås elevado en el centro de la cuerda es 
tan efieiente como los que lo tienen lige- 
ramente adelantado, y aun mås efieiente 
en ciertos casos.

Si tenemos dos perfiles volando a la mis- 
ma velocidad, pero uno con una cuerda 
igual al doble del otro, la circulacién del 
aire alrededor del primero serå como la 
indieada en la figura 1, y en el segundo 
caso tenderá a ser como en la figura 2. 
Vemos que un aumento de velocidad o un 
aumento en las dimensiones tiende a sepa- 
rar los filetes de aire en la parte superior 
del borde de fuga. Algunos expresan esta 
caracteristica diciendo simplemente que en 
este caso el número de Reynolds es mayor.

Un aumento en la densidad del aire 
produce también como efecto un aumento 
del número de Reynolds. O sea, si la figu­
ra 1 representa un ala volando en un me­
dio de densidad 1, en un medio de densi­
dad 2, la distribucién de los filetes de aire 
serå como en la figura 2. Desde un punto 
de vista mecánieo esto puede ser expfieado 
diciendo que en densidades mayores las 
particulas de aire están mås cerca una de 
otra v tienen una mayor tendencia a seguir 
una linea recta que en el caso de una menor 
densidad.

La viscosidad produce el efecto inverso. 
Esto se puede definir como una tendencia 
de las particulas de cualquier flido de man- 
tenerse unidas en virtud de cierta atrac- 
cién reciproca. Se ve que esta resistencia a 
la separacién tiende a mantener las molécu- 
las en un flujo ordenado. A viscosidades ba­
jas, al ser menor la atraccién entre las mo- 
léculas, éstas se separan más fåeilmente y 
cumplen trayeetorias desordenadas, y el flu­
jo se vuelve turbulento. En consecuencia, 
a mayores viscosidades los filetes de aire no 
se separarån de una superficic que los atra- 
viesa tan fåeilmente como en el caso de 
una viscosidad menor.

Ahora, conociendo las caracteristicas de 
estos factores matemåticos, podemos escri- 
bir esta sencilla férmula:

d x V x L
N. R. =  -----------—

P
donde d es la densidad del aire que en con- 
diciones normales de 15 grados centigrados 
de temperatura y 760 milimetros de presién 
es igual a 0,002378. V es la velocidad de 
la superficie que pasa a traves del aire. 
L  representa la dimensién lineal que es, en 
general, la cuerda del ala, y p es la visco­
sidad cuyo valor es 0.000000373 slugs por 
pi- por segundo.

Para cålculos sencillos se utilizarån los 
coeficientes en condiciones normales, mien­
tras que para cáleulos mås exactos de labo- 
ratorios se deberån corregir la viscosidad y 
la densidad del aire, según la presién atmos- 
férica y la temperatura. Para nuestros 
cålculos mås sencillos se puede reducir 
luego nuestra formula a esta simplificada: 
N. R. =  6.380 X V X L. Supongamos que- 
rer calcular el número de Reynolds de un 
determinado modelo en condiciones norma­
les. Supongamos la cuerda igual a un pie 
(30 cm!) L ; velocidad, 30 pies por segundo 
(aprox. 34 km. hora) V; reemplazando estos 
valores en la férmula ya mencionada tene­
mos: N. R. =  6.380 X 30 X 1 =  191.400. 
Vemos asi que para los modelos a nafta de 
estas caracteristicas generales, el número de 
Reynolds eslå alrededor de los 200.000. Pa­
ra cualquier modelo se podrá calcular su 
número de Reynolds conociendo el valor 
de los factores que intervienen en la for­
mula.

Si aplieamos la férmula para un modelo 
a, goma promedio, considerando la veloci- 
dad en unos quince km./hora, tenemos un 
N. H. de 40.000 aproximadamente. Para 
modelos de interiores, en cambio, el cålcu- 
lo arroja aproximadamente 4.000, o sea 
1/10 do los modelos a goma para aire libre 
V 1/50 del valor N. R. de los modelos a 
nafta.

Los resultados de miles de horas de vue­
lo efeetuadas por centenares de aeromode- 
listas dan fe de que para modelos que tra- 
bajan a un N. R. menor de 40.000 (para 
modelos a goma) el tipo de perfil adoptado 
es mucho menos importante que en el caso 
de un número de Reynolds mayor. Las prue- 
bas experimentales también demuestran que 
para un N. R. pequeňo se obtienen mejores 
resultados con perfiles que presentan el pun­
to mås alto de la curva del extradés mås 
atrås de lo que se halla normalmente, en 
perfiles de aviones. Se puede también afir­
mar que para un N. R. de 10.000, o inenos, 
un perfil con su punto mås alto a dos tercios 
do la cuerda a partir del borde de ataque 
puede dar resultados tan satisfactorios si no

mejores. Aparentemente, por lo tanto, al 
disminuir el N. R. el punto mås alto se co- 
rre hacia atrås, hasta que para N. R. muy 
pequeňos se corre hasta el borde de fuga 
y el perfil se transforma en una superficie 
plana como las alas de una mariposa.

Algunos estudiosos o teéricos de la aero- 
dinámica dirán que estos argumentos están 
en cierto modo en contradiccién con las 
teorias y resultados prácticos obtenidos con 
los perfiles. Sin embargo, si se estudia la 
distribucién de los filetes de aire alrededor 
de un ala de este tipo en movimiento, se 
verå que en realidad el perfil no es mås 
que el borde de ataque de un perfil nor­
mal con una parte posterior mocha. Esto 
está en realidad en contradiccién con lo 
antedicho, porque se notarå que el flujo de 
aire que parte del perfil laminar (fig. 4) 
prosigue hacia atrås casi en linea recta a 
partir del punto mås alto del perfil. Si se 
terminara el perfil de acuerdo a la linea 
de trazos indieada en la figura se obten- 
dria un Derfil con su curvatura måxima muy 
cerca del borde de ataque. Sin embargo, en 
la realidad práctica de los hechos, la efi- 
ciencia aerodinámica de un perfil debe ser 
considerada en relación a la resistencia al 
avance por friccién y al peso de las estruc- 
turas. Si terminamos el perfil en la forma 
indieada, éste šerá mås efieiente aerodiná- 
micamcnte, ya que los filetes de aire segui- 
rån con toda fidelidad el perfil, pero éste 
serå mucho mås largo aumentåndose por 
consiguiente la superficie expuesta y con 
ello la resistencia por friccién superficial 
(muy importante a altas velocidades). Tam­
bién resultará mås pesada por el exceso de 
material que se deberá agregar. Se ha com- 
probado que la resistencia adicional pro- 
ducida por la forma irregular del perfil es 
mucho menor que la resistencia por roza- 
miento provocada por el aumento de las 
dimensiones del perfil y que, por otra parte, 
el ala con el perfil laminar es mucho mås 
liviana que la otra, lo cual contribuye a la 
efeetiva eficicncia de vuelo del avién.

(jCuåles son las conclusiones que se pue- 
den deducir de estos hecho? Para los mode­
los de interiores se puede utilizar eficazmen- 
tc un perfil que sea simplemente un arco de 
circunferencia. Para modelos con motor de 
goma se utilizarån perfiles que tengan su 
punto mås elevado de la curvatura a un 
40 % y hasta un 50 % de la cuerda, con- 
tando desde el borde de ataque. Los mo­
delos a nafta muy veloces deberån usar 
para måxima eficicncia perfiles similares a 
los de los aviones reales. Asi mismo el 
punto de måxima curvatura podrá estar 
mås atrås de una ala real, sin disminuir la 
efieiencia. Los modelos a nufta do vuelo 
libre que tienen un N.R. do 150.0(H) a

(Centlnuo en la pdø. 47)
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UN PROXIMO CONCURSO
LA conocida finna comercial 707, en su 

plan de estímulo y divulgación del aero- 
modelismo, picnsa realizar periódieamente 
grandes coneursos en las distintas eategorias.

Iniciará esta actividad con el Gran Tro- 
feo 707, para disputar en la catcgoria mo­
tor a explosion, con reglamento libře.

Este ha de realizarse el 19 de marzo 
de 1950, de manera qne su anuncio con 
cierto tiempo permitirá encarar sin apuros 
a algunos aficionados nuevos la construc- 
ción y centraje, pues es de suponerse que 
los “viejos” tendrån sus modelos “al pelo”, 
v no les pasará lo que a ciertos “colosus”.

Una caractcristica interesante en este con- 
curso es la clåusula que estableee el cémpu- 
to måximo de cinco minutos por vuelo; va­
le decir, que vuelos mayores siempre se 
considerarån de cinco minutos, y sólo serán

tornados en cuenta para casos de empatc, 
donde serå considerado ganador el que se· 
hubiese sobrepasado menos tiempo en ca- 
da vuelo. Este sistema permitirá, en cierto· 
modo, eliminar parte del factor suerte para 
ganar, ya que obliga a construir buenos 
determalizadorcs; tener, en sentido general, 
un mayor dominio del aparato, y evitarå 
muehas pérdidas de modelos, que tan dolo- 
rosas resultan al corazén como al bolsillo.

Se repartirån premios basta el décimo> 
como también al mejor clasificado del in­
terior radicado a mås de cien kilómetros de 
Buenos Aires, por un total de $ 2.000, y 
hay que tener muy en cuenta que la copa 
del primer premio es realmente algo extra- 
ordinario, y no se recuerda que con ante- 
rioridad se hubiese disputado trofeo seme- 
jante en nuestro aeromodelismo.

jA prepararsc, y que gane el mejor!

i n s c r i b a s e /
EN EL GRAN CONCURSO “SETECIENTOSIETE” 

DEL 19 DE MARZO EN MOTOR A EXPLOSION

SOUCITE REGLAMENTO

^tC U N TO S^

( @ )
38

N O T I C I A R I O  DE 
LOS CLUBES
(Viene de lo på g. 33)

da: Presidente, Fidel Altamirano; vicepresi­
dente, Rodolfo Pioder; secretario general, 
Daniel Martinez; secretario de actas, José 
Russo; tesorero, José Pomponio; protesore- 
ro, Oscar Bianquet; vocales: José Cors, 
Miguel Ursuna y Ramón Gutiérrez.

E l campeonato anual intemo 1949 finali- 
zé con R. Gutiérrez, A. Battista y G. Konig 
en los primeros puestos.

CAMPEONATO RIOPL ATEN SE
Roberto Blccicb coordinador por la parte 

uruguaya del campeonato rioplatense, del 
cual infonnáramos en mimeros anteriores, 
nos comuniea que a pedido de aeromodelis- 
tas argentinos se corrió la fecha de la dis­
puta de la competencia del epigrafc al 7 
y 9 de abril.

Las selecciones para formar el equipo 
uruguayo se hárán en dos fechas; la prime­
ra el 26 de febrero y la segunda el 19 de 
marzo.

Informaremos oportunamente sobre los 
resultados de las selecciones argentina y 
uruguaya.

★

Fe de erratas del articulo " L a  
Linea de T r a c c ié n " , apareci- 

do en el num ero anterior
En la pågina 182, primera columna, a partir 

de Ja  4^ linea y hasta la 59 inclusive, debe leerse: 
proyeeta hacia atrås. De acuerdo al diseno corricn- 
te de los aeromodelos de vuelo libre la linea o 
e je . . .

En la pagina 185, segunda columna, n partir de 
la 159 linea y basta la 189· inclusive, debe leerse: 
mismo modelo se aumenta el diedro, o bien se 
aumenta la altura de la cabana, esto ocurrc por- 
que la fuerza R de resistencia al. . .

En la pågina 188, segunda columna, primera li­
nea. se lee: entre el 15 y el 50  %  de la. . de­
be leerse: entre el 45 y el 50 %  de la . . .

★
MERCADO
AEROMODELISTA
A mejor oferta vendo lote de materiales de aero­
modelismo: 1 manual, 2 revistas y 2 modclos ex- 

pe rimentales.
Pida detalles por carta únicamente a I. J .  B. 

_______ MORENO 4853 - Mar del Plata . __ _____
Compro y arreglo motores de aeromodelismo, en 

cualquicr cstado. Llamar a 79-7893.______
Compro motores en cunlquier estado.

_____Pérez, J>0-1341._____________________
Vendo U-Control Gruman Wilcat, 50-1341.



AEROMODELISMO 
PARA DOCENTES
(Viene de la pág. 24)

do un defecto se provocará otro en sentido 
contrario.

Si el modelo cabrea durante el planeo se 
pueden definir dos condiciones distintas. Si 
cabrea en forma acentuada, es dccir ele- 
vando excesivamente la nariz y picando lue- 
go, repitiendo estas dos maniobras en forma 
acentuada, eso se corregirá con cl ala. Pero 
si el modelo cabrea solamcnte en forma 
atenuada, es decir, “se aplasta” un poco, 
entonces conviene corregir el defecto con un 
poco mås dc viraje hacia la derecba con el 
timón. Lo que se desea conseguir es un 
planeo en viraje lo suficientemcnte cerrado 
pero no a tal punto que se incline excesiva­
mente, perdiendo mucha. sustentación. El 
viraje debe ser chato, sin que el ala dcrecha 
se incline demasiado hacia abajo.

El modelo ahora estará virando correc- 
tamente hacia la derecha durante la tre- 
pada y en cl planeo. Hasta ahora se le ha­
mán dado no muchas vueltas a la madeja 
de goma. Al ir aumentando paulatinamen- 
te el numero de vueltas, solo quedan por 
hacer los retoques finales cn las inciden- 
cias del eje de tracción. Una vez hallado el 
espesor convcnicnte reemplace las calcitas 
por una sola cuidadosamente recortada de 
maděra, en forma de que apoye bien contra 
el fuselaje y la nariz, y ceméntela en su 
lugar.

Forma de cargar la madeja: No se po­
drán conseguir muy buenos resultados de 
un modelo a goma si no se emplea un ta- 
ladro para cargar la madeja. (Ver fig. 12.) 
Con un laladro se podrán aeumular en cl 
motor de 3 a 4 veccs el número de vuel­
tas máximo que se puede obtener cargando 
la goma a mano.

Un ayudante sostendrå firmemente el mo­
delo. Sc colocará el gancho del taladro cn 
el de la bělice, y estirando la madeja unas 
cuatro veces su longitud normal se empe- 
zará a cargar. Al llegar al 50 % del nú­
mero de vueltas posible se irå acercando 
al modclo, mientras se sigue cargando el res- 
to de las vueltas. Se deberå sincronizar la 
opcración en forma de llegar iunto al mo­
delo al mismo tiempo que se llega al limi­
te de las vueltas posibles.

Para conseguir los mejores resultados la 
madeja habrå sido “ablandada” previamen- 
te. Esto quiere decir que se empezará por 
dar a la madeja el 50 % del número de 
vueltas posibles, dejando girar lucgo libre- 
mente la hélice sin soltar el modelo. Luego 
se cargará el 60 % de las vueltas, y asi su- 
cesivarnente, hasta llegar al limite. Cuando 
no se la utilice, la goma deberå ser guar- 
dada en un recipiente hermético, que no 
deje pasar la luz, y espolvorearla con talco.

AI preparar la madeja para el modelo, pri- 
mero hay que lavarla con agua tibia. Luego 
se le aplicará un lubricante adecuado. Un 
lubricante cascro se puedc preparar mez- 
clando en partes iguales jabón verde neu- 
tro y gliccrina.

Froté cl lubricante sobre la goma y luc­
go cargue la madeja, dejándola desenro- 
iiarse aiuera del modelo, para que se eli- 
mine el exceso de lubricante que ensucia- 
ría el modelo.

Se deberá utilizar como apoyo de la hé­
lice un rulemán a bolilla. Una gota de acei- 
te mejorará el rendimiento, pero hay que 
lener cuitlado de no excederse, para no 
embeber la maděra en aceite. En la nariz 
se deberán cementar unos cojinetes hechos 
con chapitas de bronce.

Es muy importante lanzar correctamente 
cl modelo. Si no hay viento, la opcración 
es sencilla. Para hacer decolar el modelo 
desde cl suelo se sostendrá con una mano 
una punta de la hélice, y con la otra la 
punta del ala o del fuselaje. Se soltarán 
casi simultáneamentč las dos partes, tma 
fracción de segundo antes la hélice, para 
que tome velocidad. E l modelo decolará 
perfectamente sin necesidad de ninguna 
ayuda. Si el día es ventoso, el modelo prác- 
licamente dará un salto al soltarlo. Si el 
lanzamiento es a mano con el motor al má­
ximo conviene inclinar el modelo un poco 
hacia la izquierda en relación a la direc- 
ción del viento. En ningún caso se deberá 
empujar el modelo. Hay que acompaňarlo, 
dejando que por sus propios medios se va- 
ya de las manos. Una vez solo, el modelo 
se enderezará enfrentando al viento des- 
pués de un instante, debido a su viraje a la 
derecha. No conviene lanzar el modelo in- 
elinado hacia la derecha por cuanto un 
golpe dc viento podría inclinar el modclo 
excesivamente hacia la derecha, provocan- 
do una enterrada violenta.

Ί0

EL C H I Q U I T O
(Viene de la pág. 8)

uniendo los largueros, con la veta vertical. 
De esta manera se consigue una construc- 
eión notablementc resistente a los golpes 
y práeticamentc no revirable. Hemos oído 
aigunas quejas sobre este tipo de construc- 
ción con dos largueros y borde de ataque 
enchapado ampliamentc utilizado en los mo- 
dclos de aerobacia, porque se alega que 
es dificil armar el ala cuidadosamente. Sin 
embargo, un ala de este tipo, especialmente 
si se coloca la chapa de 1 mm. entre costi- 
llas antes de retirar el armazón del plano 
de trabajo, resultará prácticamente indefor- 
mable. No se deberå colocar ninguna inci- 
dencia al apoyo del ala, ya que ésta va pla­
na, poseyendo la incidencia propia del per­
fil. Muchos de estos perfiles, al ser coloca- 
dos pianos, poseen ya un determinado ån- 
gulo de incidencia. El autor ha obtenido 
Duenos resultados por mucho tiempo con el 
eoriocido NACA 6409 colocado a una inci­
dencia total de unos seis grados, pero con 
este otro perfil, con menores ångulos, ha 
conseguido excelentes resultados, tanto en 
la serie de los Wakefield como en estos dos 
modelitos de cabana. El fuselaje estå cons- 
truido con chapa de 1,5 mm. sobre cuader- 
nas dispuestas sobre sus diagonales para 
conseguir el tipo Diamond. El cstabilizador 
es de construcción similar al ala, pero estå 
enchapado solamente en su extradós. El 
también estå diseiiado prácticamente a prue- 
ba de reviramientos. Se utilizaron bordes 
marginales redondos para mayor sencillcz 
en los pianos. Nadie hasta ahora ha conse­
guido demostrar con hechos que un tipo 
de borde marginal es superior a otro en ma­
teria de modelos con motor, y el borde re- 
dondo es tan bueno como cualqtiier otro. 
E l timón vertical es de chapa de balsa. Ya 
que el modelo es de por si suficientemente 
liviano, <>por qué no usar chapa de balsa 
en los lugares mås convenientes? E l papel 
llega a ser un problema, especialmente con 
las actuates mezelas, y la chapa es, en cam- 
bio, nrncho mås conveniente, bajo muchos 
aspectos, especialmente en estos pequefios 
modelos.

La performance donende en mayor parte 
de la hélice utilizada. Desgraciadamente, 
nadie ha dicho algo definitivo sobre la mås 
adecuada elección de la hélice. Demasiado 
a menudo se considera como único factor 
dominante en la elección de la hélice la 
curva de poteneia en función del número 
de revoluciones suministrada por el fabri- 
cante del motor. Y sin embargo muchas 
veces una hélice un poco mås grande v un 
número de revoluciones por minuto lige- 
ramente inferior son mucho mås conve­
nientes para vuelos libres. E l diámetro y
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la superficie de la pala son otros dos fac­
tores que influyen sobre la trepada, parti- 
cularmente cuando un motor es para U-con- 
trol (hélice chica con un alto rpm), y vuelo 
libře (hélice de mayor tamaňo a menor rpm) 
al mismo tiempo. Es muy discutible el cri- 
terio de adherir al numero de rpm. de må- 
xima potencia para la elección de la hélice. 
En otřas palabras: puede ser que la per­
formance del motor varle un poco, pero un 
determinado avión puede trepar mås que 
otro igual a él, pero con hélice mås veloz.

Utilizando com bu stib le  Glow-Fuel y 
mezclas de éste con Dyna-Fuel, que eran 
las unicas dos a mano en el momento, el 
Chiquito fué probado con nuinerosas héli- 
ces. Ademås de notar las variables perfor­
mances y caracteristicas de vuelo, se com- 
probó que el paso de la hélice (mantenién- 
dose en un diámetro fijo) es un medio muy 
exacto para poder variar el vuelo de un 
modelo, mås eonveniente qué variar la po­
sition del timón y la de la linea de trac­
tion.

Durante la mayor parte de los vuelos de 
prueba no se movió la posición del motor. 
Los frecuentes cambios de helices lo impi- 
dieron, debido a los consiguientqs cambios 
en torque. Con adecuados aumentos o dis- 
minueiones de paso se pudo controlar per- 
fectamente el viraje del modelo. De las 
hélices que se pudieron conseguir en el cer- 
cano comercio, la que dió meior resultado 
fué la Ashland de 6 W  x 5 Vz para C 02. 
En efecto, con esta hélice se consiguieron 
los mejores tiempos. Se probaron todos los 
tipos de hélices recortando diámetros ex- 
cesivos. Asi se redujo una Rite pitch —de 
8 X 3 y una Top—flite de 7 x 3. Ademås 
se utilizó una pequeňa monopala del tipo 
de la Airco para el Infant. Esta hélice per- 
mitia desarrollar un alto numero de rpm, 
y puede ser considerada equivalente a la 
combination de motores de carrera con mo­
delos grandes. Después de varias pruebas se 
llegó a la conclusion de que la hélice bi- 
pala mås lenta permitia totalizar mejores 
tiempos, aunque desde el punto de vista 
espectacular del ruido y de las rpm. la hé­
lice monopala mås pequeňa parecia que 
iba a dar mejores resultados.

Las dos hélices afectaron tanto el cen- 
traje del modelo que se vió claramente 
que es imposible decir cómo volará un mo­

delo, o cómo se lo debe centrar, al menos 
que se considere una determinada combi- 
nación motor-hélice. Los mejores resulta­
dos con el Chiquito se consiguieron con el 
viraje hatia la izquierda. Asi como los otros 
modelos de cabana con los que nos Bemos 
familiarizado, el Chiquito tiene una bien 
definida tendencia a virar hatia la derecha 
durante la trepada, tanto, que el viraje ha- 
cia la derecha se hace sufitientemente ce- 
rrado sin utilizar timón de dirección, ob- 
teniéndose asi un planeo en linea recta. 
Se puede conseguir un viraje en planeo, 
muy suave, hacia la derecha, inelinando 
un poco el timón de dirección, lo que ee- 
rrará un poco mås el viraje en la trepada. 
Pero si se quiere conseguir un viraje cerra- 
do hacia la derecha en el planeo, la única 
forma de conseguirlo sin tener un tirabuzón 
hacia la derecha durante la trepada, es in­
elinando el motor hacia la izquierda. Aqui 
surgieron aigunas diferencias entre los dos 
modelos diseňados. E l que tenia la cabana 
mås baja —teniendo por otra parte menor 
superficie lateral— podia ser necho virar 
muy cerrado hacia la derecha utilizando 
solamente el timón, y la trepada era mås 
abierta, no mås cerrada que en el caso 
del Chiquito. Se podria deducir por lo tan­
to que la altura de la cabana, la superficie 
lateral del modelo y la forma de la cabana 
tienen una cierta influencia sobre las ca­
racteristicas de vuelo de los modelos. Ese 
modelo, en particular, podia volar hacia la 
derecha con el solo uso del timón, pero, 
por otra parte, podria enterrarse hacia la 
izquierda debido al efecto torque si se usa- 
ba el timón hacia la izquierda con exceso.

El Chiquito, por otra parte, asi como la 
mayoria ae los modelos con cabana, debe 
ser hecho virar hacia la derecha solamen­
te con precaución y usando mesuradamen- 
te una inclinación Bacia la izquierda de la 
linea de traction. Se comporta maravillosa- 
mente, en cambio, virando hacia la iz­
quierda, utilizando solamente la inclinación 
del timón; ya que su tendencia natural es 
de virar hacia la derecha, se la debe apro- 
vechar como si fuera una variation del eje 
de traction en contra del viraje de planeo.

Después de lanzar el modelo, éste tre- 
parå por unos segundos en linea recta con 
una moderada inclinación, echándose luego 
hacia la izquierda en una trepada muy
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empinada. Después de 20 segundos, com- 
pletando dos o tres virajes durante la tre­
pada, el modelo pasaba con una transition 
casi perfeeta ål planeo, sin la minima ca- 
breada. Cambiando de hélice y colocando 
la monopala de mayor velotidad, el mode­
lo se lanzaba hatia adelante con una velo­
tidad impresionante por unos buenos 15 
metros, después de los cuales apuntaba re- 
sueltamente la nariz hacia arriba en una 
trepada casi vertical. Sin hacer looping, 
tomaba una actitud parecida a los aviones 
a chorro reales. Gradualmente se inelinaba 
luego ligeramente hacia la izquierda para 
completar un tercio de viraje al pararse el 
motor. Un ligerisimo toque de timón hacia 
la derecha producia la misma trayeetoria, 
pero hacia la derecha.

Aqui tenemos un muy ilustrativo ejemplo 
de máximo ångulo de trepada comparado 
con ångulo de trepada óptimo. La trepada 
menos espectacular llevaba a mayor altura 
al modelo en los veinte segundos, aun eum- 
pliendo una trayeetoria más larga, y esto 
simplemente porque la trepada mås pro- 
nunciada no es necesariamente la mås efi- 
caz. No solamente el cambio de paso en 
la hélice es un excelente medio de con­
trolar el viraje en la trepada —un buen vi­
raje que permita una suave transition de 
la trepada al planeo es mucho mås impor- 
tante que unas rpm. de menos, o un poco 
menos de paso—, sino que también tiene 
otros efeetos dråsticos sobre el vuelo del 
modelo. Los mås expertos ya lo saben: si 
el modelo vuela hacia la derecha y se co- 
loea una hélice de menor paso (con me­
nor torque) el modelo puede enterrarse ha­
cia la derecha. En cambio, si se estå vo- 
lando hacia la izquierda y se instala la 
hélice mås veloz, el modelo enderezará su 
trayeetoria y hasta virará un poco hacia la 
derecha. Los cambios de hélices pueden ser 
considerados equivalentes a cambios en la 
posición del timón, y son tan positivos co­
mo éstos.

El motor es montado radialmente colo­
cando en forma definitiva las tuercas de 
montaje detrås del parallamas, cementån- 
dolas abundantemente con diversas capas.

La parte anterior del fuselaie se entela 
con silkspan, que luego se dobla sobre el 
parallamas. El fuselaje original tenia, co­
mo todas las otřas partes en maděra, una

capa de tapaporos Testor’s Sanding Filler, 
doble en la parte anterior del iuselaje. 
Luego se le aplicó dope, y al final una ma­
no de barniz especial, para impedir la di- 
solución del dope por parte de la mezela 
alcohóiica. Este tipo de montaje del mo­
tor tiene la desventaja de que si se quiere 
variar con cierta frecuencia e intensidad la 
inclinación del eje de traction, se infil- 
trará por las abertu ras mezela, que poco 
a poco irá disolviendo el cemento de las 
tuercas. Por eso, si se piensa usar muehos 
cambios en la linea de tracción para con­
seguir un viraje muy cerrado en planeo, 
sin tener peligro de tirabuzones en la tre­
pada, convendrá utilizar un montaje mås 
sólido para los tornillos de fijación.

No podemos dar un procedimiento exac­
to sobre la puesta a punto. Por supuesto, 
lo primordial es conseguir un buen equili- 
brio longitudinal. En nuestro caso, se hizo 
planear el modelo desde una cierta eleva- 
ción, en forma de poder observar el pla­
neo por unos 25 metros. De acuerdo a los 
consejos dados en otra oportunidad por 
Claude Mac Cullough, las pruebas de vue­
lo se hicieron con el motor al máximo de 
potencia, o casi. Todo lo que se debe hacer 
para efeetuar esto sin peligro, es compro- 
t>ar con un vuelo de escasos segundos de 
que el modelo no vire hacia la derecha con 
el motor andando. Una vez que se haya 
obtenido un planeo correcto longitudinal- 
mente, es muy probable que para todas las 
otras variationes sea sufitiente el timón de 
dirección. Por ejemplo: si la trepada es sa- 
tisfactoria pero el planeo es ligeramente 
cabreado, se corregirå eso cerrando un po­
co el viraje. En el modelo original esto se 
podia conseguir sin peligro de que la tre­
pada se volviese arriesgadamente cerrada. 
Juntamente con este centraje “liviano de 
nariz” se vió que el modelo siempre tre- 
paba en forma empinada con su nariz ha­
cia arriba enroseåndose en la trepada. Si 
en vez de corregir la ligera cabreada en el 
planeo con el timón de dirección, se colo- 
caba un pequeňo espesor debajo del borde 
de fuga ael ala (el estabilizador estaba mon­
tado permanentemente en el original, la 
trepada se transformaba en una mås sua­
ve, con virajes normales hatia la izquierda 
en lugar de ese tirabuzón ascendente. Por 
supuesto, si uno insiste en mantener la mis-
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ma trepada al variar el centraje longitudi­
nal, se deberå incorporar incidencia nega­
tiva en el motor para el centraje liviano de 
nariz, y viceversa. Sin embargo, con la hé- 
lice más veloz y más pequeňa, o de menor 
paso, la trepada se hárá muy abierta, deci- 
diendo en definitiva el timón la dirección 
del vuelo del modelo.

En la opinion del autor, si un modelo 
se “cuelga” de la hélice al trepar con un 
ångulo pronunciado, ésta tiene poca po- 
tencia o una hélice inadecuada. Un vuelo 
lento de este tipo produce entradas en pér- 
thda y otras maniobras no deseables. El 
Chiquito, con su brillante planta motriz, 
trepa siempre velozmente hacia arriba, sea 
cual fuere el ångulo de trepada, asi como 
un caza a chorro. Si la trepada es muy 
veloz conviene evitar una trayectoria com- 
pletamente recta. Sin embargo, de produ- 
cirse el looping, éste serå tan alto que el 
modelo igualmonte totalizará sus dos mi­
nutos de vuelo. Pensamos que la forma mås 
segura para hacer volar este modelo es 
hacia la izquierda. No sabemos si fué de- 
bido al efeeto giroscópico o al chorro de 
aire enviado por la hélice sobre el timón o 
la cabana, la cuestión es que la única ro­
tora se produjo hacia la dereeha, y eso por 
håber variado excesivamente la posición del 
timón entre vuelos.

Instrucciones para la construcción. Jun­
tě todas las piezas, y lis to .. . Ilablando en 
serio, el modelo es sencillisimo de cons- 
truir, y solamcnte haremos unas recomen- 
daciones sobre algunos puntos. La cabana 
desciende en el fuselaje entre las cuadernas 
B y C cementåndolo sobre un refuerzo de 
3 mm. (véase rista frontal). El ala no tiene 
uninnes para los largueros. A pesar de eso, 
debido al enchapado, al refuerzo entre cos- 
tillas y a los triángulos, es muy fuerte. Dos 
de los costados del fuselaje son 3 mm. mås 
delgados (1,5 mm. de cada lado), para per- 
mitir una seceión realmente cuadrada.

De cualquier manera, el Chiquito es uno 
de esos modelos que rápidamente ganarån 
su afeeto y simpatia.

VIRUTAS DE BALSA
(Viene de la påg. 31)

8. jCuåntos modelos posee actualmente 
en orden de vuelo?

9. éCuåntos aeromodelistas conoce perso- 
nalmente?

10. ,f.En cuåntas competencias intervino en 
1949?

11. ^En cuáles categorías?
12. éCon qué clasificaciones?
13. ěConstruye usted los modelos con los

pianos que aparecen en AEROMODE­
LISMO?

14. (jCuåntos modelos construye en un afio?
15. riCuál de las secciones de Aeromodelis- 

mo es la que mås le resulta útil?
16. <-Cuál es el artículo que mås le gusta 

de este numero?
17. éCuál es el artículo de este numero 

que menos le gusta?
18. éQué cantidad de dinero gasta men- 

sualmente para el aeromodehsmo?
19. éEs usted socio de alguna entidad ae- 

romodelista?
a) ,;Cuål,

20. ^Cuåntas otras personas, ademås de us­
ted, leen su ejemplar de AEROMO- 
DELISMO?

21. éHav alguna cosa que no aparece en 
AEŘOMODELISMO, y quo a usted le 
gustaria ver en la rerista?

Respondiendo a leetores le comunicamos 
a Aeromodelista Canadense que su Ohllson 
23, de la serie sin vålvula rotativa, puedc 
funcionar eorrectamente con glow-plug, 
aunque no darå los mismos resultados que 
la serie nueva, ya que ésta tiene elevado 
la relation de compresión y por otra par­
te tiene cabeza de aluminio, lo que aumenta 
en algo en rendimiento mejorando las dis- 
tribuciones térmicas. La importanción de 
motores de Norteamérica es prácticamente 
imposiblc actualmente, pero si desea adqui- 
rir un McCoy pude dirigirse a F. Deis, que 
posiblcmente le solucionará el problema. No 
hay forma de girar dinero a USA para 
conseguir material de aeromodelismo (<>ha.s- 
ta cuándo?). Respecto a córno se regula la 
marcha de los motores en los controlados 
le diró que prácticamente sólo con la can­
tidad de mezela, al menos de adoptar un 
timer, cosa muy poco frecucnte y por otra 
parte innecesaria. Ahora recién sc estå en- 
contrando la neccsidad de intemimpir la 
marcha del motor cn los modelos U-Control, 
pero es cn la nueva eategoria “Team-ra­
cing”, aun no introducida en nuestro pais, 
que consiste en hacer Carreras con tres o 
cuatro modelos a la vcz con sus respecti- 
vos pilotos en cl ccntro. Esta es una verda- 
dera earrera y al eumplirse el nmnero fi- 
jado de vueltas se le baja la bandera al 
vcncedor, debiendo éste y los demås nilo- 
tos detener sus modelos. Para csto existen 
diversos sistemas un poco largos de detailar 
aauí, y que ampliaremos en una próxima 
nota, que en esencia consisten en un sis­
tema de palancas que al dar un violento e 
instantáneo comancfo hacia arriba eortan la 
entrada de mezela al earburador. Los spin­
ners los puede adquirir en Esmeralda 707. 
asi como las ruedas. En este numero apa­
rece el plano de un modelo que se puedc 
utilizar con un Infant Torpedo o algtin otro 
motor de esa eategoria. Seguiremos publi

cando otros pianos para los Infant, que por 
■otra parte estarån en venta en la capital 
dentro de breve plazo, tanto para U-Con- 
trol como para vuelo libře. Para vuelo li­
bře, la superficie alar puede variar mucho, 
de aeuerdo a -gustos personales, ya que no 
existe limitación para la carga alar en la 
Teglamentación actual. Lea al respecto el 
artículo de Winter sobre el “Chiquito”. 
Próximamente publicaremos otros sistemas 
para detener la marcha de motores glow- 
plug y diesel.

A los Muchachos de Ramos Mejia, sobre 
la pregunta del modelo para un motor Zena, 
«1 plano del Chiquito se adapta excelentc- 
mente. Veremos si podremos satisfacer su 
pedido sobre la publicación del plano del 
Ión de J. M. García. Se han realizado con- 
cursos de U-Control para distintas catego­
rías de motores, ya anteriormente, y esta- 
mos seguros que apenas se puedan reanu- 
dar esas actividades en forma segura, ya 
que debido a la inoportuna eliminación de 
la pista del aeroparque se han interrumpido 
por ahora, las directivas se orientarån nue- 
vamente en la division de categorías siem­
pre que el numero de participantes los jus- 
tifique.

A Rogelio Gil se le han enriado los nú- 
meros de AEROMODELISMO solicitados, 
asi como se harå con los sefiores que soli- 
•citaron otros cjemplares atrasados, contra 
envio de su importe ($ 3 para numero atra- 
sado) en giro, o estampillas tratåndose de 
aeromodelistas del extranjero. Respecto a 
lo solieitado sobre la progresión del récord 
del kilómetro lanzado en nuestro pais y en 
■el extranjero, serå complacido en nuestro 
proximo numero, en el que nos ocuparemos 
de un desfile de modelos U-Control.

Ά. Tandurella puede pasar por nuestra 
icdacción con referencia a lo que solicita.

J. Vallejo, que nos escribe ofreciendo un 
plano de un planeador con cl cual ha ob- 
tenido excelentes resultados, puede enviar- 
nos, sin compromiso por parte nuestra, un 
simple croquis de tres vistas y las principa­
les caracteristicas, que gustosamente lo pon- 
dremos a consideración.

S. A. Beretta, de Haedo, es un entusiasta 
de los modelos de automóvil con motor y 
nos solicita que considcrcmos la posibilidad 
de ineluir en nuestras påginas una section 
permanente al respecto. Muy posiblcmente 
su pedido tendrá acogida, por cuanto son 
muehos los aficionados que parecen incli- 
narse hacia este nuevo hobby, como Beret­
ta dice, aun en paňales en nuestro medio.

Carlos Pujal desea colocar en el aeróbata 
un motor Atom y nos pide un consejo. Sin- 
ceramente, el Atom es muy chico para el 
aeróbata. Es muy posible que el modelo 
vuele con ese motor, pero la performance 
«■stará muy lejos de lo que por sus otras

caracteristicas puede rendir el modelo. Lo 
mås adaptable para ese modelo es un buen 
.29 o un poco mås. Comprendemos que 
posiblemcntc el seňor Pujal, de Villa Maria, 
tendrá difieultades en conseguir el motor 
mås adecuado. En ese caso, lo que le con- 
riene es reducir el plano y tratar de hacer 
cl modelo lo mås liviano posible.

Roberto Rionda recibirá los ejemplares 
atrasados de AEROMODELISMO que so­
licita a vuelta de correo contra envio de 
su importe.

Angel Scordia pide que detallemos para 
cada modelo la lista completa de los ma­
teriales neccsarios para construirlo junto 
con las instrucciones. Tcndrcmos en cuenta 
su sugestión. El ala del Ventajita no está 
exactamente sobre el fuselaje, sino como 
claramente indican los pianos, sobre un 
apoyo mås o menos a la mitad del fuselaje, 
dando un aspecto de ala media.

Lamentamos decirle a Juan Benavides 
que no podemos complacer su pedido sobre 
el libro que nos solicita. Por lo que se re- 
fierc a las subscripeiones ya habrá visto las 
indicaciones gencrales hechas mås arriba. 
Nuestro sincero consejo para la compra de 
un libro sobre aeromodelismo es que ad- 
quiera el Manual de Aeromodehsmo, de 
William Winter, solicitåndolo a la editorial 
Hobby. Sohcítelo y no tendrá inconvenien- 
te en enviarle el ejemplar a Arcquipa.

Carlo Rodulfo nos comenta que eneuen- 
tra difieultades en la interpretación de los 
diagramas de los perfiles. Próximamente 
publicaremos un artículo explicativo.

Alberto Velasco A., de Bolivia, coincide 
con otros leetores en su pedido de un curso 
sencillo de aeromodehsmo. Su pedido serå 
considerado, pero mientras tanto crcemos 
que lo mås oportuno es que adquicra un 
buen manual de aeromodelismo, empezando 
por construir los modelos mås sencillos. Por 
otra parte, aquí estamos para resolverle 
cualquier dificultad concreta oue se le pue- 
da presentar en la construcción o puesta a 
punto de sus modelos.

Ilasta cl proximo mes los saluda
T. Rincheta.

P. S.: No se olriden de enriamos el 
cuestionario debidamente Uenado.

Vendo planeador Brujo y un diseňo de 1 me­
tro, con piloto automåtico. Construyo cualquier 

clase de aeromodelos y maquetas. 
Tratar: 79-7893.

Vendo colección revistas Skyways, 4 tomos en 
castellano, 1945 a 1949. Vendo Mecánica Po­
pular, anos 48 y 49 , ambos en magnifico es- 

tado. Tratar: 79-7893.
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M E R L U
(Viene de la påg. 13)

Las primeras pruebas se hárán con 250 
vueltas; cuando se Hegue a las 700 vueltas 
el modelo trepará enfrentando al viento 
con un ångulo de 45 grados durante unos 
30 segundos. Luego el modelo efectuará 
un amplio viraje hacia la derecha, por unos 
7 segundos, después del cual planeará, 
siempre a la derecha.

El diseňador recomienda encarecidamen- 
te que no se efectúen modificaciones al mo­
delo, que bien construído procurará gran­
des satisfacciones.

Tabla de 
Fuselaje ..................

pesos:
. .  . 50 gramos

Alas ......................... . . .  35
Grupo de cola......... . . .  12
Paracaidas, etc.. . . 4
Ruedas .................... 9
Conjunto nariz . . . . . 32
Cono y carretel. . . 4
Motor de goma. . . . . 100 97

Peso total................ . .  246 99

★

EL K & B TORPEDO
(Viene de la påg. 26)

tes fundidas: todas las piezas son maqui- 
nadas con gran precision.

Para este motor se utilize una glow-plug 
especiahnente diseňada. Ningún otro tipo 
puede ser utilizado. La eåmara de la glow- 
plug es prácticamente la eåmara de com­
bustion dél motor, y como las otras glow- 
plugs tíenen una eåmara mås grande redu- 
ccn la relación de compresión, por lo que 
el motor funcionará mal o no funcionará 
del todo.

Los datos sobre la performance de este 
benjamin de la familia de motores para ae- 
romodelismo son los siguientes:

Con la hélice de aluminio que los fabri- 
cantes venden conjuntamente con el mo­
tor, éste llega a las 9.000 rpm. Probando 
con otros tipos de helices la velocidad del 
motor osciló entre 8.000 y 10.000 rpm. Uti- 
lizando como volante la arandela de apo- 
vo de la hélice de un Torpedo 29, el motor 
llegó casi a las 20.000 rpm. En cuanto a 
las mezelas, John E. Brodbeck (la B de 
K&B), aconseia entre otras la mezela N° 2 
de la Ohlssoq, con un agregado del 20 % 
de aditivo nitrado 30 plus de la misma 
marca.

E l Infant fué disefiado especialmcnte pa­
ra aquellos aficionados que gustan del vue- 
lo libre, pero que no siempre tienen la po-

sibilidad de dirigirse a los terrenos suficien- 
temente amplios para efeetuar sus pruebas. 
Los modelos con el Infant pueden ser he- 
chos volar en pequenos terrenos baldios, y 
hasta en locales cerrados.

Lud Kading (la K de K&B) diseňó ex- 
presamente para este motor un modelo de 
vuelo libre que pesaba completo, con el 
motor, unos 80 gramos, y tanto él como 
Brodbeck construyeron un modelo. Des- 
pués de ponerlos a punto se dirigieron ha­
cia el Los Angeles Flying Field.

Entregando el modelo a don James, tmo 
de los espectadores, Lud Kading le dijo 
que probara con qué facilidad arrancaba 
el motor. El quinto vuelo en manos de 
James resultó de 15 minutos. Al vuelo si- 
guiente, y con 30 segundos de motor, el 
modelo se perdió de vista después de 22 
minu tos.

En base a estos resultados, se puede 
afirmar que el Infant serå un digno suce- 
sor de la excelcnte familia de los Torpedo 
24, 29 y 32.

★

C0M 0 LO VE SU ESPOSA
(Viene de la påg. 12)

cuando salimos para el campo. El hace vo­
lar los modelos, y yo como. Jerry parece 
perder todo el apetito en el campo. Sola- 
mente tiene una sed insaciable. En cuanto 
finaliza el concurso se torna súbitamentc 
famélico, pero entonces ya no queda nada. 
No teniendo nada mejor que hacer.'yo me 
comi todo (en una temporada aumento 
unos 5 kilos).

En el campo se conocen a los distintos 
caracteres. Los constructores y los que ha- 
cen volar. Los primeros recogen una pajita 
y la mantienen al viento. Si se muevc, 
aunque sea ligeramente, ni se les ocurre ha- 
cer volar el modelo. Preferirian romperse 
un brazo antes de arriesgar uniT pequefla 
raspadura sobre la pintura del modelo. Mi 
marido pertenece al otro grupo. Diseňa sus 
propios aviones; en unas noches de trabajo 
los construye, y si el modelo no se entie- 
rra en uno de los primeros vuelos, en. ge­
neral es un probable ganador.

La tia Sadie no nos visita más. Las lám- 
paras que nos regaló para nuestro casa- 
miento están en el sótano. No hay lugar 
para ellas en nuestra casa, por cúlpa de 
los trofeos. Estos ocupan todos los espacios 
posibles sobre mesas y repisas. En realidad 
estoy muy orgullosa de ellos.

Si usted es la esposa de un aeromodelista 
de los que hacen volar sus modelos, le con-
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viene doblar su seguro de vida, especial- 
mente si lo acompaöa al campo. Se estå 
continuamente en peligro de recibir un 
modelo en la cabeza, y arriesgarå de tener 
trastornos funcionales, ya que en estos 
campos nunca existe un toilette.

Hace poco tiempo yo estaba con mi es- 
poso haciendo volar un modelo nuevo. El 
avión se elevó a 150 metros, lo que es 
muy bueno (quiere decir que tenia la inci- 
dencia a la izquierda y el timón a la de­
recha en proporción correcto, o viceversa), 
y luego entré en una térmica. El modelo se 
mantuvo a la vista por mås de cuatro mi­
nutos, al final de los cuales desaparecié 
detrås de un årbol. Jerry saltó a nuestro 
automóvil, un Oldsmövile del 41 (lo com- 
pramos al final del inviemo, pero en ge­
neral, al final de la temporada el auto está 
en tales condieiones que debemos cambiar- 
lo), y empezó a correr en su búsqueda. Por 
rara qpincidcncia yo estaba sentada en el 
auto, con la portezuela abierta, comiéndo- 
me tranquilamente el ultimo sándwiche. 
Por suerte no me caí, únicamente se me 
cayó el sándviche por el violento pique del 
auto. Empezamos a “arar" en un campo 
lleno de hierbas altisimas, buscando afa- 
nosamente esas cuatro noches de trabajo 
y esc motor de doscientos pesos. Pero, šera 
esto sufieiente? No, yo luve que subirme 
al techo del auto para poder observar me­
jor. Peřejí mi orgullo mientras mi pollcra 
se levantaba con el viento, y me sostenia 
con mi fe, ya que no habia ninguna cosa 
sólida a la cual aferrarme. Si afguna vez 
me hubiera preguntado cuál habia sido el 
primer amor de mi marido, ahi estaba la res- 
puesta. Sin preocuparse de mi precaria si­
tuation él seguía manejando a toda veloci- 
da’d sobre el terreno, haciendo curvas sobre 
dos ruedas, entrando en todos los pozos y 
frenando y picando continuamente. Yo no 
se lo dije, pero el único motivo por el cual 
no pude localizar el modelo fué simplemen- 
te porque no podia mirar. El miedo me ha­
bia paralizado, y lo único que podia pen­
sar era cuál iba a ser el ruido de mi cuerpo 
al chocar con la madre tierra. Luego tuve 
que bajarme a ayudarlo para ayudarle a 
buscar entre los cardos, abrojos y toda d a­
se de arbustos desconocidos, entre los cua­
les, ahora estoy segura, que habia alguna 
planta venenosa.

‘Después de un rato, con una mirada dis- 
gustada, decidié volver al campo, pero ahi 
consiguió convencer a uno de sus compa- 
ňeros a que fuera con él a buscarlo. Se ale- 
jaron nuevamente, y después de dos horas 
aparecieron, rotos, cansados, pero con una 
gran sonrisa sobre los labios y el modelo 
perdido entre las manos.

El insulto final de la jomada se produjo 
(Continúa en la pog. 48)

II-CONTROLS
Xorteamericanos, listos para volar, acrahacia 
o carrera, en escala o performance, desde 
$ 35 .—. Planeadores y vuelo libre. Reparacio- 
ncs de molores y modelos. Construimos modelos 

a pedido.

AEROMODELOS CUB
Av. SAN MARTIN 5959 T . E .: 50-1341

HISTORIA DE LOS 
GRANDES MODELOS
(Viene de la pig. 23'

håber tenido una capacidad realmente no­
table y casi fuera de lo común, ya que al 
Interstate se agregé luego una version del 
Stinson L-5 Sentinel, que triunfé en los na­
tionales en 1946 y 1948. En 1946 fué Struck 
el que llevé el L-5 al triunfo, mientras que 
en 1948 se clasificé primero Paul Gilliam, 
también con el Sinson L-5. Ambos mode­
los están puestos en venta en forma de 
equipo por la Berkeley Models, que ha 
contado para muehos modelos en escala y 
de otros tipos, con la invaluable colabora- 
cién de Henry Struck, y que tiene el orgu- 
llo de decir que desde 1938, cn todos los 
concursos nacionales, algún modelos de su 
serie de escalas para vuelo se ha clasificado 
primero o segundo.

G R A N T  D I C E . . .
(Viene de la påg. 37)

200.000 utilizarån con mueha ventaja per­
files que tengan un borde de fuga bastante 
curvado hacia abajo. Se habrá notado que 
muehos planeadores, que vuelan a veloci- 
dades reducidas, tienen perfiles cuvo borde 
de fuga está muy curvado hacia abajo.

Mucho mås se podria agregar sobre el 
efeeto del numero de Reynolds, pero estos 
breves ejemplos podrán servir como base 
para los que dcscen efeetuar ulteriores ex- 
perimentacioncs con sus modelos. Queda 
aun mucho par aprender, y es justamente 
esto lo que hace tan interesante el estudio 
detallado de los perfiles aerodinámicos.

La figura 5 muestra un perfil con el 
punto mås alto del extradés bien atrasado, 
que podrá dar resultados sorprendentes en 
experimentaciones de vuelo.

A menudo se hacen confusiones al com­
parer perfiles de aviones reales con perfiles 
utilizados en modelos. Las alas de los mo-
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delos vaelan con un ángulo de ataque en­
tre cero y siete grados. Este es el campo 
de variación del ángulo de ataque en tre- 
pada y planeo. Los aviones reales deben 
poder; volar a ángulos de ataque muy ele- 
vados para reducir la velocidad de aterri- 
zajc. Por eso los perfiles utilizados en avio­
nes reales deben ser diseíiados en forma 
de que sean eficientes y no entren en pér- 
dida hasta unos dieciséis grados de ataque. 
Esto requiere que el perfil termine con una 
curva suave, no excesivamente dirigida ha- 
cia abajo como la que hemos diseutido há­
ce poco. Si se utilizara un perfil trazado 
con un areo de circunferencia, éste entra- 
ría en pérdida mucho antes de los 16 gra­
dos. En los modelos, al estar los valores 
del ángulo de ataque entre 2 y 7 grados, 
se puede utilizar eficazmente un perfil 
circular, aun sin tener en cuenta el numero 
de Reynolds. La fig. 6 muestra un perfil 
que podría trepar con el flap adentro, y 
planear con el flap extendido. En la fig. 
A se muestra el perfil con el flap adentro 
como estaría durante la trepada. AI hacer 
un ala de este tipo se podrá usar un perfil 
como el trazado, bastante espeso y con el 
punto de máxima curvatura bien atrás. El 
alargamiento deberá ser bastante elevado, 
10:1, por ejemplo, ya que esto dará una 
pequeňa carga por envergadura, y la tre­
pada de un modelo es proporcional a su 
carga por envergadura. Para el planeo la 
euestión es distinta. Al extenderse el flap

la superficie aumenta cn casi un 40 %, el 
flap se extiende hacia abajo en forma de 
conseguir una curvatura hacia abajo, que 
producirá una sustentación grande a baja 
velocidad. Es interesante hacer notar que 
el numero dc Reynolds šerá más o menos 
igual con el flap extendido o no, ya que en 
un caso (la trepada) la cuerda es menor, 
pero es elevada la velocidad, y en el otro 
(el planeo), si bien la velocidad es menor, 
la cuerda del ala es mayor.

COMO LO VE SU ESPOSA
(Viene do la pág. 47)

cuando Jerry me preguntó: “éTe gustaría 
que te sacara una foto?” Asi que yo me 
peiné, me retoqué el rouge de los labios y 
me prepare. ‘‘Haremos la foto mås intere­
sante”, dijo, dåndome uno de sus aviones. 
Cuando vi la foto revelada, a los pocos dias, 
alli estaba yo sin cabeza en la foto. “ jPero 
mira qué bien salió el modelo!”, exclamó to­
do contento Jerry. Al decir eso yo empecé 
a tirarle todos los objetos que encontraba a 
mano, pero Jerry ya no estaba; |se habia 
ido al sótano a empezar el trabajo para el 
proximo concurso!

Sr. Director de Aeromodelismo 
Μαίρύ 725, Buenos Aires

Sirvase enviorme la revista AEROMODELISMO durante un ano, para lo cual adjunto 
un giro de $ 20.

Mombre 

Direcdon 

Local idod
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1 9 5 0  - AŇO SANMARTINIANO - 1950
LA CASA DEL LIBRO TECNICO LE OFRECE 
PARA AMPLIAR SUS CONOCIMIENTOS, 
DE ENTRE S U S  M I L E S  DE O B R A S  
TECNICAS LOS SIGUIENTES T I T U L  O S

AEROMODELISMO

Construcción de Aeromodelos, con
tres grandes pianos detallados. . S 4.— 

Aeromodelismo: Todo lo que debe 
saber el aeromodelista, con cin-
co grandes pianos.................. .. „ 6.—

Manual de Aeromodelismo, por W.
Winter, un tratado completo tra-
ducido del inglés.........................  „ 6.—

Manual del Aeromodelista, por
Scaldaferri, muy completo.........  „ 6.—

A V IA C IO N

Motores de Reacción, Catalá, re- 
cientementc recibidos, con pianos „ 30.— 

Aviones, Por Gerock, deseripeión y
construcción de los mismos.. . .  „ 15.—

Potencia y Vuélos, Jordanof............. , 22.50
Motores de Aviación, Lucius, muy

completo, 3 tomos, c/u.............  „ 6.—
Tecnología Aeronáutica, Lucius,

grupo motopropulsor, 2 t., c/u. „ 6.—
Estructuras de Aeroplanos, Pippard „ 40.—  
Instíumentos de Aviación, Stieri. . „ 14.50 
Soldadura Autógena, Eléctrica y

soldadura en el Avion, Stieri. . . „ 14.50 
Construcción de Aviones, Surgconer „ 7.50
Motores de Aviación, Surgeoner. . „ 7.50

Principios Básicos del Vuelo...........  S 5.50
Mecánica de Aviación Simplificada „ 80.—

NAUTICA

Vocabulario Náutico, Bosch...........  „ 2.50
Diccionario Náutico, Bosch.........  „ 15.—
El Timonel - Manual del patrón

del yatc, por el Cap. F . Bosch „ 8.—
Construcción de Em barcaciones

pequeňas, traducido del inglés. . „ 28.— 
Diseno, Construcción y Navega-

ción de Yates Modelos, Carulli. . „ 16.—
Vela, por C. Gasoliba....................  „ 12.50
Nociones de Arquitcctura Naval. . „ 18.— 
Construcción de Botes, Yates y

Lanchas, cn 2 tomos, c/u......... „ 6.—
Reglamento de Abordajes, Navarro „ 7.50

VARIOS

La Motocicleta, su técnica, cuida-
do y manejo, por Agollia.........  „ 7.—

Motores a Explosion, 2 tomos, c/u. „ 6.—
Manual de Pesca, Yániz................  „ 12.—
Tiro Deportivo, Graveri................  „ 15.—
100 Trabajos de Carpinteria. . . .  „ 7.—
Elcctricidad Elemental, Duclout. . „ 8.—
4000 Formulas útiles, Duclout.. . .  „ 12.—  
Fotografia, Jardel.............................  „ 4.—

ADE MA S DE ESTAS OBRAS 
MILES MAS ESPERAN AL LECTOR 
DE ESTA REVISTA EN:

L I H A  AMERICA Ί Μ ΙΑ
CORRIENTES 1933 T. E. 48-6311
PEDIDOS POR G IRO , BONO POSTAL, CHEQUE O CONTRA REEM BOLSO 

ABIERTO DE 8.30 A 18.30 HORAS



C O N  S U S  M A T E R I A L E S

M U Y  B I E N  
A F I R M
Y SEG

Disolviendo celuloide en buena acetona 
podrá salir de algún apuro, pero ese no 

es el verdadero cemento en que el aeromo- 
delista pueda confiar.

Son muchos los eiemenfos reunidos en 
el buen Cemento o Dope cuya composición 
equilibrada permite frabajar con seguridad y 
proporcionar la excelente terminación que sus 
modelos merecen.

Frosco de

^ R E C / O s  S E T E  ^ 1 ^
C E M E N T D

Nacional
10 cc 
30  cc 
45 cc 

120 cc 
250 cc 
500 cc 

1000 cc

ESMERALDA 707

0,50
1,—
1,40
2,75
5 , -
9 ,-

1 6 ,-

Frasco de
Imporlado 

0,60 
1,25 
1,80
3.50
6.50 
12,—
21^ 0 £ Ν Γ Ο ^ ,

.707.

D O P E
Nacional Imporlado

45 cc 1,20 1,40

120 cc 2,30 2,75

250  cc 4,20 5,25

500  cc 8 , - 10,00

1000 cc 15,00 16,00

t o d o  p a r a  el a e r o m o d ^ ' s t a  b u e n o s  a i r |


