


AEROMODELOS€,Í,C  C  N ID C
S A N  M A R T I N  1 2 5 0

En Rosario, para todo el país
D E S D E  1 9 4 0

a l  s e r v ic io  d e l a e r o m o d e l i s m o

ARGENTINO

P R O D U C T O R E S  D E

Rulemanes, Trinchetas,
Bujes de bronce y Ruedas de goma

i f l | T O R M E T A L ”
Nuestros equipos son los mas prácticos 
y fáciles de construir. Piezas y costillas 

recortadas y hélice terminada. t
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S O U C IT E  NUESTRO FOLLETO ILUSTRADO QUE 
REM ITIREM O S LIBR E DE FRANQUEO

CARLOS TROMBINI E HIJO
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De acuerdo a  estadísticas actuales, uno de los mayores iactores 
del aumento de la popularidad del aeromodelismo en el MUNDO 
ENTERO ha sido la introducción de los pequeňos motores Diesel 
de alto rendimiento y  fácil manejo.

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

DIESEL"
1.3 c.c.

"MILBRO
.75 c.c.

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

I -3 cc. ( .098 pc.) MKfl Velocidod: 8.000 
rpm, Potenda: Va H.P. Peso 100 gramos.

Para tenor éxito con su motor diesel de aeromodelismo, use siempre el combustible

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

R E P R E S E N T A N T E  E I M P O R T A D O R

KING-PRIME
RECONQUISTA <582 - Γ  - BUENOS AIRES

Esperamos poder darles una buena noticia en nuestros próximos avisos.



ggjggggjgggggggjggjyjgg

F u t u r o
V E L O C I S T A

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

PARA MOTOR CLASE B $ 39.-
Pidolo α su proveedor, pues ya lo tiene, o directamente a

" A N  G A "

Unicamente equipos y materiales de calidad.

SOUCITE NUESTRA LISTA DE MATERIALES Ύ EQUIPOS
OFERTA DE ESTE MES:

PAPEL JAPONES LEGITIMO, ACONDICIONADO EN PA- 
QUETES DE 12 PLIEGOS, LISTO PARA ENVIAR CON FLE- 
TE A NUESTRO CARGO, a S 5 . -

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

rřéširavíiť::..»·,räifoWäfi

iCADA MES UN MODELO NUEVO!

Flda nuestras listas de pianos y accesorios adjuntando $ 0.40 en estampillas



MEZCLA TELMAC N.° 2
con sus cuatro ventajas

• LA MAS POTENTE

• LA MAS ECONOMICA

YA ESTA lišta:
V U ELE A LRED ED O R 

DEL P1LÓN

La ultima sensación en U .S .A .
Lista para que V<J. lo pruebe

EN DOS FORMAS

I. LISTO PARA VOLAR, con Boby Spit­
fire, Hélice, Tonque, Mezcla, Co­
bles, etc. *

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

VEALOS EM NUESTRA CASA 

i SON FANTASTICOS!

PREGUNTE TELEFON IC AM  ENTE.

i t  Consul te precios en nues- 
tra casa al leer este aviso.

VENGA. ESCRI BANOS

ron

• ACLIMATIZADA

Utilizada en los modelos que arrebat 
los 1° y 2° puestos de la 

B y C  y el 39 de la A.

i  6 . -
Los 500

cm.3

O

LA MAS POPULAR

TELMAC ARGENTINA
SA N TA  FE 1999,

E S Q . A Y A C U C H O

T. E. 4 4 - 49  71

NO podemos dejar de senalar nuestra 
satisfacción por la forma en que nues- 

tros lectures están rcspondiendo a nuestro 
pedido formnlado hace tiempo de colabora- 
ciones, articulos, lotos, etc. Correspond« 
también que agradezcarnos a todos ellos el 
carifio que han dcmostrado bacia nuestra 
revista.

Dia a dia va aumcntando el nuclco de 
aficionados dispuostos a colaborar con nos- 
otros de una n otra manera, e indndable- 
nienle una de las más eficaces es enviándo- 
nos articulos, noticias, etc., que sirvan a 
haeer mås nuestra la revista.

Los lectures babrán notado eómo, en los 
últijnos tiempos, ha ido crcciendo el numero 
dc articulos dc carácter local. No podemos 
mås que insisLir en nuestra idea y pedir que 
las cosas sigan asi y aumcntcn si es posiblc.

Todos los quo tengan al go nuevo, raro o 
particular que contar serån bienvenidos, y 
dentro de las posibilidades se publicarån 
sus articulos.

Indudablementc seguiremos publicando 
articulos y pianos de quicncs tienen en aero- 
modelismo un poco mås dc cxpcriencia que 
nosotros, y asi ustedes mismos lo quieren, 
pero nos gustaria poder también ampliar 
cada ve/, mås la parte dedieada a colabo- 
raciones de los leelores.

ΝΟΤΛ: Con motivo de las vacacioncs de 
nuestro colaborador T.· Rincheta no aparecc en 
este numero la sccción “ Virutas dc Balsa” . 
Rogamos a los leetores que esperaba« respues- 
tas, sepao disiimilar este inconveniente, debido 
a su merecido dcscanso.

Pianos a publicarse en el 
proximo numero: 

Swifty, U-Control de velocidad
(A)

W akefield , de Ellila (1950) 
Acrohótico, para Vi 

Planeador

La fo to  de nues- 
tra portada mues- 
tra a Dick Smith 
con la herm otsa  
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Spad, un farmoso 
a v io n  de ca za  
francés de la gue- 
rra del H , con el 
que intervino en 
'a categoria esca- 
\a del con  cut tso 
Plymouth I n t e r ­
nacionál de 1950, 
en los EE. U V.
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E L  N A R I C O
Por CESAR (POROTO) ALTAMIRANO

Este modelo, la culminación de una serie para pequeňos motores Diesel, 
ha demostrado en numerosos concursos excelentes cualidades de vuelo.

Altomirono con uno de los modelos de lo serie que llcvó al "Narko"

CON la aparieión dc los primeros Diesel 
en Cordoba, tuvc la idea de aprove- 

eharlos en modelos cpie difirieran poco con 
los de goma.

El “Narieo” es la culminat ion de una se­
rie de ensayos quc empezaron bace ciiatro 
aiios, y que a través de cuatro modelos, han 
demostrado sus bondades, clasifieåndose en 
todos los nationales dc motor a explosion.

El prime.r inodelo era muy diferente del 
actual; tenia el fiiselaje cuadrado, tipo cajón, 
y se le aplicó un motor Diesel italiano 
Movo D-2.

En el primer nacionál para modelos a 
nafta obtuvo el cuarto puesto. El segundo 
fué estilizado, fiiselaje redondo y caban 
algo mayor. Se aplicó un Milero 1,3, pa- 
reciendo que a esta altura de las experi- 
rnentaeiones estaban bien coordinadas las 
proporciones entre motlelo y motor.

En el segundo concurso naeional salió 
sexto con solamente dos vuelos. El tcrcer 
vuelo, que resultó de mås de diez minu­
tos de duraeión, fué tlesealificado, ya que

el motor funcionó una pequeňa fraceión 
de tiempo mås de lo estipulado en la rcgla- 
mentaeión por una falla del timer. Muy 
convencido dc poder competir con posibi- 
lidades siempre con Diesel, volví a mi pro- 
vincia y empecé las ultimas versiones. El 
buen aeromodelista Adolfo Principe cons- 
truyó la tercera version con resultados sor-; 
prendenles. Doce dias antes del Naeional 
ultimo (1950) me decidí a llevar a cabo la 
euarta Version, que es la presentada en los 
pianos thi AL KOMODELISMO. En seis 
dias fiié terminado de eonstruir, y con so­
lamente media hora de pruebas se logró 
un centraje satisfactorio. Los dias restan­
tes sirvieron solamente para afinar el een- 
traje y observar la velocisima trepada, cada 
ve/, mås cspeetaeular.

El modelo se clasificó segundo con dos 
vuelos, ya que no hubo tiempo de reali- 
zar el tcrecro porque en la búsqucda. des- 
pués del segundo, cuando el modelo se 
babia alejado mucho, se tardaron varias 
horas.
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En la actualidad, cl modelo supera con 
facilidad los tres minutos de promedio. 
Todos los modelos construidos fueron per- 
didos en vuelo.

DETALLES CONSTRUCTIVOS

Fuselaie. Sc arma la vista de arriba con 
varillas dc balsa dura de 4 X  4, y se colo- 
can adelantc las bases en chapa para la 
bancada. Se cementa luego ésta sin ninguna 
incidencia. Las cuadcrnas, previamentc rc- 
cortadas, son aliora cementatlas en sus res- 
pectivas posiciones. La varilla del lomo 
es armada con tres tle 3 X 3, ccmentadas, v 
se coloea después de haller cementado la 
cabana. Esta está hecha por una chapa 
do 5 mm., con veta como indica el plano. 
Termine con lija la forma triangular y 
enchapc todo el fuselaje con balsa me­
diána de 1 mm.

Para obtener una buena terminación del 
enchapado convicne aplicarle una mano 
de tapaporos, preparado mezelando dope 
con talco.

Alas. Las costillas serån recortadas con 
sumo cuidado de chapa dc balsa. Como el 
ala consta dc einco secciones, lo mejor es 
armarlas separadamente. El borde de ataque 
está enchapado arriba y abajo con balsa 
de 8/10. Se hace csto no solamente para 
agregar resistencia y solidez, sino también 
para que el perfil se mantenga a lo largo

de toda la cuerda. El borde de ataque es 
de 7 X 3 de balsa dura. Ponga en los 
dictlros refuerzos de terciada de 8/10 y 
cscuadritas en cl borde de fuga. Como 
material de entelado se utilizará papel de 
seda japonés con cinco manos dc dope 
diluido. Es convenicnte dejarla cn el mol- 
de durante unos dias para evitar posibles 
reviraduras al estirarse el papel.

Timones. La construcción del estabili- 
zador es mås facil de lo que pudiera pare- 
cer a primera vista. Para los bordes se em· 
piean también varillas cementadas quc tie­
llen la ventaja de impedir reviraduras. Las 
costillas centrales irán separadas dc cuatro 
milimetros, ya que en esc espacio debe 
calzar luego el timón. Es muy importante 
que csta parte sea realizada con cuidado 
para que el timón no se niueva, variando 
el centraje en cada vuelo. También el es- 
tabilizador debe tener un apoyo firme por 
el mismo motivo. Es preciso que no se 
muevan. Asegúrclos al asiento con toda 
precisión, y para evitar movimientos pegue 
en el intradós dos gomas de 2 x 3  que 
ajusten en el asiento. Es indispensable 
adoptar un destermalizador cficiente. El 
modelo original utiliza la clåsica mechita. 
Como tanque dc vuelo lleva un tubo en 
cspiral. El motor tienc scis grados de inci­
dencia para el viraje y cero de negativa. 
No coloque el motor hasta tener el modclo 
listo v contrapesado al tercio trasero del ala.

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

THE MODEL AIRCRAFT HANDBOOK

C O N  T E N I D O :

TIPOS DE AEROMODELOS - HERRAMIENTAS 
Y MATERIALES - PREPARACION DE LOS PLA­
NOS DE TRABAJO - AERODINAMICA Y PRO­
PORCIONES DE LOS MODELOS-CONSTRUC- 
CION - ACCESORIOS Y PARTES - TRENES DE 
ATERRIZAJE Y FLOTADORES - ENTELADO - 
HELICES - PINTURA Y ACABADO - MOTORES 
A EXPLOSION - MODELOS PARA VUELO EN 
LOCAL CERRADO .  VUELO Y REGLAJE - VUE­
LO CON LINEA DE CONTROL - RADIO CON­

TROL - CLUBES Y CONCURSOS.

Ya está en venta la segunda 

edición. Precio...........$ 8.—

PED ID O S A :

EDITORIAL HOBBY
Venezuela 668 ■ Bs. Aires



EL C IR C U LA TO R
Por LEW  MA H I E U  

UN DISENO QUE LO HARA ENTRAR EN EL CIRCULO DE CAMPEONES

Muchas veces los lectores habrárt visto mencionado en nuestras påginas 
al autor de este articulo, uno de los mås capaces "velocistas" de los 
Estados Unidos de Norteamérica y el único aue ha tenido la satisfacción 
de poseer los 4 records de velocidad (Á, B, C, D, o sea 19, 29, 49 y 60) 
contemporåneamente. Hoy les presentamos el plano del modelo diseňado 
por Richard Rigney, que él utiliza en las cuatro categorias.

L
a s  caraeteristicas mås sobresalientes del 
Circulator sou su construction muy só- 

lida, su poco peso, y su impresionantc lista 
de records batidos. Su solidez se basa cn 
un fuselaje con la parte interior cn caoba y 
la superior en pino spruce, el ala mctálica 
con larguero do caoba y el estabilizador de 
tereiada. No obstante todo esto el inodelo 
completo pesa solamcnte 14 onzas (400 gra- 
mos). Sus innumerablcs triunfos hablan por 
si solos de la calidad del diseňo: La cate- 
goria B de los nacionales (USA) fué gana- 
da con una velocidad de 132,84 millas por 
hora en 1949. Fué ése el primer concurso 
en que intervine con un Circulator y rni 
primer concurso de 1949. Luego intervine 
en el concurso de los Sky Kings de Santa 
Monica, Calif., el 11 de septiembro de 1949 
ganando con una velocidad dc 134,23 mi- 
ilas por hora. Tuve la satisfacción en esa 
ocasión de batir nuevaniente el record que 
a la sazón estaba en poder de esos dos 
excelentes muchachos Frank Manley y Vern 
Hudson, de Kansas. Tres semanas mås tar- 
de el Circulator batíó nuevamentc el re­
cord national clase B, fijando una marca 
de 138,41 millas por hora (222 kilometros 
por hora) en el concurso Western Open, cn 
Los Angeles.

No creo considerarme una autoridad cn 
la materia, pero en vista de los resultados 
obtenidos en competencies de velocidad, 
quicro decir cpic en mi opinion el Circu­
lator es lo mejor que hav actualmente en 
materia de modelos de velocidad. Es el ter- 
cero de una serie de disenos de Dick Hig- 
ney. Fué él el primero cn adoptar este tipo 
de construeción con fuselaje de maděra y 
ala mctálica, imitada por rnuehos otros ex­
pertos, y ahora muy popular sobre todo en 
el oeste de Estados Unidos.

El “equipo” que utilicé para mi modelo 
es el siguiente: un McCoy 29 Sportsman 
con la tapa posterior del Sportsman Junior

36 y una tapa delantera con doble cojinete 
de bolillus (de 29 Red Head), una bujia 
glow-plug Champion VG-2, una hélice Tor­
nado de 8”x9” con el diámetro rebajado a 
7 Ιό” y la mezela comercial Supersonic 1000. 
Se eíigió el Sportsman como motor por su 
mayor superficie de By-pass y sus lumbreras 
mås amplias. Se siguió el consejo de los fa- 
bricantes de adoptar la tapa del 36 y real­
mente aumentó la poteneia. Si Ud. desea 
adoptar el mismo eonjunlo y no tiene la 
posibilidad de tornear la parte posterior del 
carter para adaptar la tapa del 36, cual- 
quier tomeria se lo harå por una módica 
suma.

Otra simple operación de tomeado per- 
mite rebajar las aletas del eilindro hasta 
que éste tenga un diámetro de solamente 
IVi pulgadas, aunque este trabajo se puede 
hacer también con una lima. Esto permitirá 
hacer un carenado del motor de menor sec- 
ción, lo que en consccuencia disminuye la 
resistencia del avance. Una idea que “co- 
piamns” de Tony Grish, fué la dc recortar 
el caňo de escape en su parte posterior, 
ahuecando en la irarte correspondiente el 
block del carenado para permitir una me­
jor salida de gases quemados. Recomiendo 
las helices Tornado como las mefores. La
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combinaeión Circulator Sportsman 29 anda 
mejor con hélice de 8” x 9” recortada hasta 
un diámetro de TVi”. La úniea mezela que 
utilize es la Supersonic 1000, alternando un 
poco a veces de aeuerdo con las condicio- 
nes climåticas con un agregado de aceitc de 
castor o nitrometano. (Para mayor clari- 
dad sobre este y otros detalles aconscja- 
mos leer el articulo de Lew Mahieu publi- 
cado en el número anterior de A e r o m o d e -
LISM O ).

Construeción: La construeción es bastan­
te scneilla. GeneralmeDte se empicza con 
el fuselaje. Si no se consiguc caoba de las 
Filipinas, cu a lq u iera  otra madera dura 
servirá bastante bien, por ejemplo, pino, 
eedro, etc., pero la caoba darå inejores 
resultados. Se cortarån dos blocks, uno de 
pino y otro de madera mås dura, de aeuerdo 
a las medidas necesarias (el de caoba de 
41 X 3,8 X 6,4 centimetros y el de pino de 
4 1 x 2 ,5 x 6 ,4 )  y después de lijar las earas 
centrales se los unirá con dos tornillos de 
madera para poderlos tornear en conjunto. 
Al colocar los dos blocks unidos en el 
torno fijcse de que la linea divisoria esté 
separada 4 mm. del pino hacia la caoba (Ver 
pianos). Reeorte plantillas del plano para 
darle la forma requerida al tornear. No 
conviene tornear hasta la medida cxacta 
sino que es mejor dejar un exceso de mås 
o menos 1,5 mm. para terminar con la lija, 
en el mismo torno. Se pueden separar aho­
ra las dos mitades y ctmpezar el trabajo 
con la gubia y el formón. No haga cl fu­
selaje muy delgado. Siga los espesores da­
dos en el piano. Según la madera em- 
pleada y el espesor que se deje el modelo 
pesará entre 13 y 14 anzas; el mio pesa 14.

Marque ahora las muescas necesarias pa­
ra ubicar el motor y haga los agujeros nc- 
cesarios para los cuatro tornillos de ban- 
eada. Continue los agujeros hasta afuera del 
fuselaje y reeorte para poder ubicar los 
rayos de bicicleta utilizados. Este sistema 
en U es muy fåeil y eficiente. Corte· cua­
tro rayos de bicicleta y dóblelos de manera 
que penetren en las muescas con un exceso 
de 1 cm.

Suelde estos excesos con un soldador 
bien caliente y utilizando åcido en lugar 
de pasta. Se podrá hacer asi él trabajo bien 
y råpido sin que se queme la m adera. 
Agrande los agujeros del motor para que 
puedan entrar los niples y luego lime éstos 
para que queden pianos a la altura de la 
bancada del motor.

Goloque ahora el motor y ponga abun- 
dante cemento alrededor de las U.

Reeorte un agujero en la parte superior 
del fuselaje de manera que pueda pasar 
la cabeza del motor. Cemente en su lugar 
la parte posterior de arriba y empuje un 
poco hacia adelante para compensar el 
hueco que se deja al serruchar.

Coloque cinta de celofán alrededor del 
motor y cmpiece a constmir cl carenado 
cementando y lijando los bloques posterior 
y anterior. Si no se consigue tereiada dc 
8 décimas para los costados, se la podrá 
reemplazar satisfaetoriamente con balsa 
dura de 1 mm. La “Tapa” del carenado 
serå de balsa dura.

E l paso siguiente en la construeción 
eonsiste en cortar cuidadosamente en la 
parte inferior del fuselaje el apoyo para 
el estabilizador. Este es de tereiada de 1,5 
mm., cortada de aeuerdo a la plantilla de 
los pianos. Las bisagras son de alambre de 
cobrc soldadas. La palanquita del estabi­
lizador es un pedazo dc alambre de accro 
de 1,5 mm. soldado a una eliapita de lata 
ancha de 6 mm., que a su vez es cementada 
al estabilizador. Terminada la construeción 
del estabilizador, se lo eementa al fuselaje.

El larguero del ala serå también de 
madera muy dura. Reeórtelo de aeuerdo a 
las dimensiones indicadas en el plano. Des­
pués de håber eortado en el fuselaje los 
agujeros para pasar el larguero y cl alam­
bre que va al elevador se fija el larguero 
con dos tornillos de madera de 2 em. de 
largo.

Las alas (antes de empezar la explica- 
eión de su construeción, en vista de que el 
autor aconseja un material que posible- 
mente no todos tengan la posibilidad de 
adquirir, queremos advertir, aunque Mahieu 
no lo dice, que cl ala puede ser también 
construida en block de balsa. Un ejemplo 
de esto vimos en el modelo de Caravario, 
de Rosario, que no consiguiendo el dural 
del espesor indieado construvó el ala dife- 
rentemente. El modelo ha resultado igual- 
mente solido v en las primeras pruebas ha 
nlcanzado velocidades superiores a los 180 
kilómetros eon nn McCoy 29 Standard. Ca­
ravario utilizó ,el mismo larguero duro y 
luego para el ala dereeha colocó dos eha- 
pas de balsa del espesor sufieiente. Para 
el ala izquierda (la que lleva el sistema de 
control) utilizó cuatro trozos separados de 

(Continue cn la påg, 37)
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T É R M IC A S  P A R A  
SU M O D E L O
Cómo ganar un concurso de vuelo libře en una 
fácil lección del campeón piloto de planeadores

Por PAUL MAC CREADY

DURANTE todos los dias de sol hasta 
en el frio inviemo hay millones de eo- 

rrlentes asccndentes que no esperan otra 
cosa que llevarse un niodelo o un planea- 
dor real.

Estas gratuitas fuentes de potencia ba­
con las delicias de los pilotos de planea- 
dores, y tamliién las de los aeromodelistas, 
<pie esperan que sus modelos las sepan apro- 
veehar. Consideremos el caso de un mode­
lo que se está desplazando en una masa de 
aire que se está elevando a una velocidad 
de 15 pies por sogundo; el modclo subirá, 
no importa cuán antiacrodinámico, o pesa- 
do, o inefieiente sea.

Asi es; ahí están las térmicas. dPero co­
ma hacemos para eneontrarlas y utilizarlas? 
Los pilotos de planeadores saben aprove-

ehar tres tipos de ascendentes: las ondas. 
las dinámicas (en proximidad de clevac'o- 
nes) y las térmicas. El aeromodelista, sin 
embargo, puede utilizar solamente las eo- 
rrientes térmicas, ya que éstas son las úni- 
eas que se desplazan con una velocidad 
pråeticamente i gual a la del viento. Los 
modelos se desplazan en circulos con el 
viento, y por lo tanto no pueden aprove- 
ehar eficiontemente las otras corrientes que 
permanccen siempre en el mismo punto de! 
lerreno.

Las térmicas son columnas de aire que. 
sc elevan por ser mås calientes que el aire 
que las rodea. Pueden asemejarse, en cier- 
ta manera, a globos de aire ealiente solta- 
dos sobre el terreno. Cuando el aire, en 
un determinado punto del terreno, se vuel-
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ve mås ealiente (por la acción del sol sobre 
esa zona particular del terreno), esa masa 
sc desprende y empieza a ascender como 
una gran burbuja. Al empezar a moverse, 
se acelera y se desplaza cada vez más rå- 
pidamente, dependiendo su aceleración de 
cuanto mås ealiente sea que cl aire que la 
rodea.

Se puede asemejar la formación de las 
térmicas al agua que se calienta en una 
eacerola. Cuando el agua que está cerca 
del fondo del recipiente sc calienta, e m ­

pieza a subir. Un “globo” de aire se cn- 
fria en 5,5°F por cada 1.000 pies que su- 
be. La velocidad ascensional máxima do 
una ténnica depende, como asi también su 
altura, dc la temperatura del aire que la 
rodea, ya que en el momento en que la 
térmica sc ha enfriado hasta igualar la 
temperatura del aire adyaccnte deja de ele- 
vaTse.

Cuando casi no hay viento, la “burbuja 
térmica” llega a ser muy grande antes de 
empezar a elevarse. Por el contrario, un 
viento fuerte puede desplazar la térmica 
antes de que se haya formado bien. Por eso, 
cn un dia ventoso babrá mås térmicas. pero 
serán más pequeňas. En realidad, una tér­
mica no es una verdadera burbuja, sino 
mås bien una colunma formada por burbu- 
jas, o sea una burbuja alargada. Puede lle- 
gar a tener una forma de “fantasma” y al 
mismo tiempo una notable velocidad rota- 
cional.

I lay térmicas para todos los gustos, y 
aigunas llegan hasta tener una milla de 
diámetro y 6.000 metros dc altura. Una 
térmica que tenga un diámetro dc 15 me­
tros a 60 de altura, puede llegar a tener 
un diámetro de 300 metros al llegar a 1.000 
dc altura. La velocidad maxima ascensio­
nal se registra generalmente por la mitad 
de su altura, aunque hay excepcionés. 
Cuando una térmica sube y sc enfria de 
manera que su temperatura llega al punto 
critico: de rocio, el aire se satura y cl va­
por de agua contenido en ella se conden­
se fonnando una nube. Toda la parte su­
perior de la corriente se ve como una nube 
cumulus. Puede håber térmicas sin que 
haya nubos, pero si se ven nubes, puede 
estar seguro de que hay térmicas en los al- 
rededores.

No puede ir aire buciu arriba sin que 
una masa equivalento huje. Por eso el airo 
se dirige råpidumente liacia arriba cn for­
ma de pequeňas y numerosas térmicas, y 
baja lentainente ocupando lus otros espu- 
cios, cuando sc bu enfriado.

OBSERVE atentamenle cómo aetúan los 
otros modelos. Hay una tcndencia a 

producirsc lénnicas periódicamcnte en un 
mismo lugar. Por eso si usted ve nn mo­
delo que “pescó” en un determinado lugar, 
muy posiblementc le convenga lanzar su 
modelo en el mismo lugar unos 5 ó 15 mi­
nutos despues. Puede ver el intervalo dc 
formación observando varios modelos. Si 
puede lanzar su modelo inmediatamente 
después que vc uno que entré cn tér­
mica, puede también conscguir colocar el 
suyo en la misma ascendente.

Observe las cumulus. Cuando hay nubes 
de este tipo al final de la térmica, se pue­
de pråcLieamente “ver” ésta. Lo importan- 
te es saber calcular dónde se halla la parte 
inferior de la misma.

Las térmicas no duran mucho, por lo que 
hay que aprovechar cl momento mientras 
están en su fäse de creciiniento. Si la nube 
cúmulus tienc una base chata y obscura, 
y su apariencia general es consistente y so­
lida, sc puede estar seguro dc que está 
aumentando y que debajo y adentro de ella 
hay térmicas. Cuando sus bordes cmpiezan 
a deshacerse quicre decir que la nube está 
clisminuyendo, y sus efeetos serán menos 
intensos. Si hay muehas nubecillas de for­
mas indefinidas, es muy dificil decir dónde 
es mås fuerte la térmica. Un buen método 
para determinar la potencia dc una térmi­
ca debajo de una nube es observar ésta 
atentamentc y comparer su velocidad de 
desplazamicnto en relación a las otřas nu­
bes. Si la nube está cncima de una tér­
mica fuerte, sc verå que ella se desplaza 
con el viento un poco mås lentainente que 
las otras térmicas.

Observe los insectos, pájaros y papeles 
que sc elevan con la térmica. A veces la 
base de la térmica sobre el snelo forma 
unos torbollinos que hacen girar objetos li- 
vianos, y hasta los pueden elevar. Si esto 
ocurre, se puede tener la certeza de que 
la térmica es muy violenta mås arriba. 
Su modclo se elevará en una térmica que 
lleva pájaros.

Calcule el lugar donde nace la térmica 
por la dirección del viento. Fijåndose en 
banderas, humo, mangas dc viento, etc., se 
podrá ver cómo se eomporta el viento al- 
rededor suyo. Si estas diferentos indieacio- 
nes le dicen que en general hay una di­
rección hucia la que sc dirigen los vientos, 
eon algunos eambios do dirección. es lo 
mås probable que se dirijnn huciu la base 
de una térmica fuerte. En elect«, durante 
nn dia di' ealma ensl total es muv fAeil



localizar la ténnica notando cuando un 
súbito golpe de viento, o de brisa más bicn, 
pasa a su lado, haciéndose notar por su 
inenor temperatura. Ese viento se dirige 
hacia la base de la térinica. Fíjcse en la 
eolumna de humo dejada por el tren o por 
un fucgo cualquiera. Čada vez quc se vea 
una larga linea de humo que termina en 
una “joroba” se estará en realidad obser- 
vando una especie de “vista en eorte” de 
una térmica. Tratě de largar el modelo en 
la zóna donde la eolumna de humo tiene 
“joroba”, y es muy probable que su mo­
delo pesque la térmica.

Todos estos métodos exigen que usted 
pueda ver la térmica, o por lo menos sus 
efeetos. Muy a menudo no bay ninguna 
posibilidad dc ver nada, y hay que hacer 
simplemente eonjeturas sobre dónde es más 
probable que se origine una térmiea. Ile 
aquí unos puntos fundamentales a eonsi- 
derar:

Las zonas del terreno que se vuelven 
muy calientes cuando el sol les envía sus 
rayos son en general exeelentes fuentes de 
ténnicas. Los tcehos obscuros y los cam- 
pos de tíerra son también buenas fuentes. 
Algunos ereen que los eharcos son im buen 
“eriadero” de ténnicas, pero la mayoría 
opina que en general las masas de agua 
son un elemento negativo. Las eiudades 
son fuentes exeelentes por la gran cantidad 
de edificios y pisos que reflejan el calor, y 
por el calor generado por el hombre en fá- 
bricas, ete.

Las aseendentes son más fuertes y nu- 
merosas en los terrenos montafiosos, o sea 
donde existan colinas, valles, etc., que en 
las regiones planas, por varios motivos. En 
primer lugar, el sol calienta más a las su­
perficies que están colocadas perpendicu- 
larmente a sus rayos. Muy raramente el 
sol se lialla sobre la vertical del lugar, y 
por lo tanto las faldas de una colina tien­
den a calentarse más que el terreno de 11a- 
nura. En segundo lugar, las eorrientes di- 
námicas que se originan siempre alrede- 
dor de las colinas ayudan a formar las 
ténnicas y a darle más veloeidad. Cuando 
este efecto “dinámieo" se une al efecto 
“térmico”, se oneuentran las mejores co- 
rrientes aseendentes.

LAS areas expuestas al sol son mejor 
fuente de térmicas que las que están 

en sombra. A menudo, en días de buenas 
condiciones térmicas, hay nubes que for­
man grandes munchas de sombra sobre am- 
plias zonas dul terreno. Si usted se halla

en la parte directamente soleada, hay buena 
probabilidad de encontrar la térmica; pe­
ro esta probabilidad šerá rnucho menor si 
se halla en la zóna en sombra.

Supongamos que usted se halla lanzan- 
do un modelo en una zona liana. No hay 
humo, ni pájaros, ni otros modelos volan- 
do, v es un día sin nubes. Šerá entonces 
difícil decir dónde se formarán las tér­
micas y podcrlas calcular con cierta apro- 
ximaeión; pero, sin embargo, siempre se 
puede saber si existen o no fijándose en el 
viento, si es constante o no. Siempre que 
el viento es arrachado hay aseendentes.

. Supongamos que usted tiene ya ubica- 
da su perfecta térmica, lista para servírle 
con su poteneia ascendente. Todavía que- 
da algo: hay que saberla aprovechar. Si 
el dia se presenta con buenas pcrspecti- 
vas para las térmicas, es fundamental po­
nor cl modelo lo más alto posible mientras 
está volando con motor.

Al entrar en planeo, debería virar en 
círculos estreehos. Un modelo estable con 
un viraje cerrado tiene las mejores posibi- 
lidades de aprovechar al máximo una tér­
mica. Las térmicas son bastante turbulen­
tas, por lo que su modelo deberå.scr sufi- 
cientemente autoestable, para poder roes- 
tablceerse en su linea normal de vuelo si 
una racha lo saea de su trayeetoria. Debe 
saber aprovechar todas las térmicas, gran­
des y pequeňas, por lo que serå indispen­
sable que tenga un viraje cerrado. Una in- 
clinación de unos 30° laterales es la con- 
siderada optima por la mayoría de los pi­
lotos dc planeadores.

La veloeidad de bajada de un 'avión 
aumenta rápidamente si la inclinación la­
teral es mayor de 30°, y, por otra parte, 
su radio de viraje disminuyc poco, por lo 
que esos 30 grados son cl punto óptimo.

Un modelo no qucdará más de 10 mi­
nutos en una térmica si hay mucho viento. 
E l mejor de los modelos baja verticalmcn- 
te en la masa de airc en la que está vi- 
rando a más o menos tres pies por segundo, 
baga lo quc baga el aire. Si hay viento, la 
térmiea no se eleva vertieahnente: se in- 
clina en la direecién del viento. Por eso 
el modelo llevado por una ténnica tiende 
a “caer” desde ella en la zona de sota- 
vento. Luego se balla en la zona de las 
suaves descendentes, y baja. Puede ser que 
se eneuentre con otra térmiea al empezar 
a bajar, y de ahi, seguir subiendo otra vez.

En la mayor parti· de los dias las térmi­
cas se elevan hasta que se aplastan contra 
una superficie de airc muy estable llamada
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"temperature de inversión". Cuando llegan 
a esta eapa, las ténnicas se desplazan late- 
ralmente. Este es, por lo tanto, otro mo­
tivo por el cual su modelo puede perder 
la térmica: es empujado hacia los costados 
al llegar a su altura måxima.

Los que se dedican a planeadores remol- 
cados tienen un excelente sistema para "en­
contrar" la térmica en el momento del des- 
enganche igual al que se utiliza para los 
planeadores reales cuando son remolcados 
por auto.

El aeromodelista lira del cable dc remol- 
que Ile vando al planeador a la mayor al­
tura posible y luego en lugar de desengan- 
char inmediatamente siguen eorriendo y 
manteniendo el cable en la mano. Cuando 
el modelo eneuentra una ténnica se sien- 
te como una especie de tirón y ésc es el 
momento oportuno para soltar al modelo.

En los planeadores reales, el piloto tiene 
una indicaeión semejante pero en este c aso 
es el instrumental del aparato el que le 
indiea que el planeador se está elevando.

En Norteamérica existen estudios reali- 
zados para medir diversas caractcristicas dc 
las térmicas. Se ha visto que en la región 
del Oeste las térmicas llegan a mayor 
altura (3.000 metros) que en el este (1.800 
metros como máximo), en general. Las ve- 
locidades ascensionales son mås o menos las 
mismas en toda la extension del territorio 
de U.S.A., consideråndose como fuerte a 
una térmica que se eleva con una veloci- 
dad de 800 pies por minuto.

E n  u n  dia de condiciones tipo promedio 
las térmicas llegan a tener una energia 

utilizable alrededor dc las 11 de la mafia- 
na y mueren prácticamente a las 6 de la 
tarde. Llegan a la mayor fuerza entre las 
13.30 y 15 (hora solar). S i a usted lc

purece que el dia va a ser muy bueno, 
le conviene realizar sus vuelos lo antes po­
sible ya que en general en las primeras ho­
ras hay menos viento y por lo tanto ten- 
drå mayor probabilidad de que su modelo 
permanezea mayor tiempo a la vista de los 
cronometristas. Otro punto importantc. Al 
principio las térmicas no suben tanto, y por 
lo tanto šerá más difícil que su modelo se 
pierda en altura.

Un buen destermalizador es una absoluta 
necesidad para volar en dias de buenas con­
diciones atmosféricas. Una de las princi­
pales misiones del destermalizador es au- 
mentar la veloeidad de caida del modelo 
para llevar a tierra. Esto, sin embargo, 
puede no ser suficienle ya quc la veloeidad 
de subida dc la ténnica puede ser muy 
grande y a pesar del efecto del dester­
malizador el modelo sigue subiendo. Es 
muy importante que al accionar el dester­
malizador el modelo vuele bien derecho. 
De este modo es seguro que cruzará la tér­
mica saliendo de ella. E l tipo mås eficien- 
te de destermalizador es el que bace ele­
var el borde de fuga del cstabilizador unos 
45 grados.

Una idea particular que quiero expre- 
sar antes de term in ar esta breve nota 
es la siguiente: con un poco de estudio y 
experimentador se podria fabricar un dis- 
positivo por el cual los modelos pudieran 
planear como los planeadores grandes. El 
dispositivo debería mantener al modelo en 
una espiral lenta y cerrada cada vez que 
fuera para arriba y hacerlo en cambio pla­
near derecho y con cicrta veloeidad cuando 
no estuviera en una térmica. El dispositivo 
trabajaria como el indicador de veloeidad 
ascensional de los planeadores reales, co- 
neetado a su vez a un relay o liave eléc- 
triea quc variara la posición del timón pa­
ra dar o quitar viraje.

El autor volando en su planeador con el que triunfó en el 
campeonato de 1948-1949. Previamente fué "recordman" de 

aeromodelos.
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EL TREPASOTANOS
D I S E Ň A D O  E S P E C I A L M E N T E  P AR A 
EL M O T O R  “ P E R C O L A D O R  3 1 & "

C UANDO los grandes maestros en la ma­
tena, como Grant, yo, Franc Zaic, Co­

pland, etc., nos disponcmos a diseňar un 
modelo, tenemos siempre en cuenta los úl- 
timos adclantos cn la materia, y siempre, 
el resultado do nuestra labor resulta, como 
cn esta ocasión, una verdadera maravilla con 
alas, ya que incluímos en nuestros diseňos 
la larga expcriencia acumulada en aňos _y 
snos por nucstro pašo en el deporte ciencia.

Es asi como hoy tengo la enorme satis­
faction dc ofrecer a los acromodelistas, un 
modclo realmente exceptional, para un mo­
tor no menos notable, como lo es el “Per- 
colador 31 esta revista publicó sus 
principales caraoterísticas, y que ustedes 
pucden adquirir por un precio bajísimo, 
en casas bien surtidas como “Talmec”, 
“606”, etcetera.

Este modelo fué probado con distintos 
tipos de motor: el Baby Spitfire, 2 hebras 
de goma de 3x3, el Ford V8 y el Percola- 
dor, siendo con este ultimo, que me brindó 
enormes satisfacciones, ya que con sólo 83 
minutos de motor, me hacía vuelos nor­
males con ténnicas, dc 83% minutos: como 
ven, algo excepcional (ya lo veo temblan- 
do a Deis).

Y ahora les explicaré el porqué de estas 
maravillosas performances:

Las alas son de un rendimiento notable, 
gradas a su diseno, que elimina al rnáximo 
las pérdidas marginales y desaparcccn por 
completo las turbulencias de las puntas del 
ala, gracias a su forma, tipo guadafia: el 
diedro por mi inventado, el “planeliptico” 
le da una estabilidad extraordinaria.

Pero, quizás, lo mås maravilloso de esta 
ala sea el perfil, también mio, el B.13.H.P. 
(modificado): en las concavidades que tiene 
cn cl intrados, se meten todas las turbulen­
cias, que urrustran consigo y mantienen en 
esc lugar a los números de Reynolds, los 
que contribuyen a que el modelo flote en el 
aire Miontrns tunto, cl borde de fuga le- 
ventado, tipo gancho, impide la caida al 
vacio dc los mentados números, que tan 
ncccsarios son en aeromodelismo.

Gracias a todo eeto, el modelo tiene el 
notable cocficicntc de planeo de % -l. El

perfil del estabilizador, el R.B.H.P. (sin 
modiflear) es un sustentador invertido, que 
evita que el modelo llegue a la Luna; los 
timones también evitan las pérdidas margi­
nales.

El fuselaje se constmye de una varilla de 
3x3, entelada con 3 vueltas de bambú, y la 
cabana en chapa de 1%.

Tal vez les llame la atención la ubicación 
baja del ala, pero lo explicaré: se consigue 
con esto que el motor no toque en el sue- 
lo, al mismo tiempo que se baja el C.G. y 
el C.A.L. que, según Grant y yo opinamos, 
tiene que estar cn la misma linea.

Y por ultimo nos queda la hélice: después 
de pacientes estudios, experiencias, pruebas 
y otras yerbas, bo comprobado que con esta 
hélice monopala doble, de disciio novisi- 
mo (aqui le saqué ventaja a Grant) el mo­
delo sube como 2 cmts. mås que sin hélice.

Yo creo que estc modelo, por sus grandes 
eondiciones, su práctico tamaňo para faci- 
lidad dc traslado (6,283 mt.), darå grandes 
satisfacciones a quien lo construya, y una 
notable chance en el próximo “Gran Pre- 
mio”.

Y a propósito de esto: no le digan nada 
a Federico Deis de esta maravilla alada, 
asi lo agarramos distraido y le ponemos la 
tapa en el próximo Nacionál.

El ultimo consejo: lleven pico, pala y es- 
calera, porquc observé que en Merlo hav 
muehas térmicas “frias” que hunden a los 
modelos, y a éste, no se le escapa ninguna...

Hasta pronto, amigos, y buena suerte con 
el “Trepasótanos”.

Roberto Blecich (sin Grant)

Nota aelaratoria: para obtener los pianos 
cn tamaňo natural basta con aumentar cl 
dado 22,% veces y luego disminuirlo 7,1/5.

Otru condición notable del modelo es 
que cambiåndole solamente el ala, fuselaje, 
estabilizador, puede efeetuar vuelos exitosos 
como modelo a goma en la categoria Var- 
kerfiuld para el campeonato interprovineial 
en el Congo.
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Un WAKEFIELD de notables ca- 
racteristieas, ganador de los na· 
cionales de U. S. A. Estc diseno 
reprosenla la ultima palahra de 
15 aiios de experinientación del 
autor con tnodelos a guma. Actual- 
inente, sus trnbajos con el gobierno 
sobre proyectiles controlados a dis- 
tancia le deja poco tiempo para 

el aeromodelismo.

D ESDE haco muchos aiios, la ambition 
maxima cle todo constructor dc mode- 

los a (coma cs triuufar en el concurso Wake­
field.

La cantidad de modelos diseňados para 
esle campeonato mundial es inipresionante, 
como asi la de modelos construidos con el 
mismo fin. Sin embargo, ha sido el pri- 
vilcgio de unos pocos “maestros” cl triun- 
far cn esa importantisima competencia. El 
autor ha estado probando por quince afios, 
y ha diseňado un sinnúmero de modelos 
para ese fin espccífico. EL  DOBO es el 
resultado de todos estos aiios de experi­
mentation. Hcmos tratado de agrupar en 
él todas las mejores caracteristicas de sus 
antcccsores y algunos detalles nuevos que 
mejoraron aun mås su performance dc 
vuelo.

Los quo entre los leetores han presen- 
ciado coneursos de vuelo libře habrán visto 
muchos tnodelos con trenes de aterrizaje 
rctråctiles. En la mayoria de los casos, és- 
tos no tenian la rigidez neccsaria para sos­
tener eficazmente al modelo en el decolaje 
“sin ayuda”, ya que el tren de aterrizaje sc 
retraia demasiado råpidamente antes de 
tiempo, resultando esto en un vuelo retar- 
dado y posibles daiios y roturas en el mo­
del o y héliec.

Por otra parte, algunos modelos tienen 
un sistema Ilono dc resortes y palanquitas, 
tan eornplieado que la mayoria de las veces

no funciona eorrectamente. El tipo de tren 
retráctil adoptado para cl Dobo es muy 
sencillo v no agrega peso muerto al mode- 
lo. El fusible de media de algodén de 
3 mm. de diámetro embebido en una so- 
lueién saturada de nitrato de potasio per- 
mite que el tren se esconda en el fuselaje 
después de que cl modelo ha dccohulo. 
Necesita. es cierto. un poco de prcparacién 
antes de largar el modelo en un vuelo de 
concurso, pero, a pesar de todo, es muy 
sencillo y eomplotamente segnro, <jno les 
parece?

Otro detalle interosante es la hélice. Esta 
es monooala plegable del tipo Uamado 
“flip-flop”, que fué utilizado por primera 
vcz por C. C. Johnson del club Brain- 
busters.

La bisagra es libře v permitc qv3 la 
hélice, bajo la potencia de la goma se aco- 
mode automåticamente cn la posición mas 
convcnicnte, la que deterinina una descarga 
mås eficientc y uniforme hasta el final dc 
las vueltas. Cuando la goma estå total­
mente descargada la hélice sc dobla hacia 
atras como cualquier otra plcgab’e. S:n 
embargo, la ventaja mås importante del 
tipo de héliec reside en el hecho de que 
en menos de einco segundos se puede cam- 
biar Ja pala si sc rompe al chocar con un 
obstáculo o. . .  el suclo. También existc la 
ventaia de poder cambiar la hélice. según 
las di ferentes condicioncs climåticas, dc vien- 
to, etc.; un problema de mueha importan- 
cia para los “wakefieldistas”, v que por 
mucho tiempo el autor traté de resolver 
eficazmente. Por mucho tiempo se traté 
dc hallar una solucién a este problcma, pe­
ro sc encontraron numerosas dificultades 
entre las duties conscguir una bisagra des- 
armable que pudiera aguantar, sin ceder 
la gran potencia de la goma de cstos mo- 
delos cuando se los carga al máximo para 
un concurso. Casi todas las bisagras pro­
bádáš anteriormente tenian la fea costum- 
bre de separarse de la pala cn el momento 
mås inoporluno.

La idea que presentamos aqui fué adap- 
tada de lo visto cn un nacionid cn el mo- 
dclo del famoso bclga Van Wymcrsch. Las 
pruebas cn el campo demostraron que este 
tipo de bisagra era completamentc seguro 
y trabajaba sin falla alguna.

En cuanto a la eficicncia de este tipo de 
hélice. los resultados han demostrado que 
con ella se consigue una magnifica trepada, 
soportando al mismo tiempo los freeuentes 
abusos de los vuelos de concurso. Como va 
(lijimos, cn sólo cinco segundos se puede 
cambiar la pala rota por una nueva, o reem- 
plazar una de menor paso por una con mås 
paso. etc. Esto, indudablemcnte, facilita 
también las posibilidades de experimenta- 
ciones muy útiles.

La idea dc utilizar un grupo de cola abi- 
sagrado no es nueva, y ha sido utilizado 
durante muchos aňos en diferentes mode­
los. En este caso el sistema cumple con una 
doble misién. En efeeto, sirve dc dosterma- 
lizador v facilita el cargado dc la madeja. 
La combinacién de helices de gran tamaňo 
y los motores cada vez mås potentes y con 
mås goma hacia surgir siempre el problcma 
del cargado de la madeja. Por eso se quiso 
simplificar un poco la tarea, cargando la 
madeja desde atrås sin la molcstia de la 
hélice. La combinacién del gancho con el 
pasador y la cola abisagrada resulté muy 
satisfactoria.

Se eligié el perfil después de håber cx- 
perimentado con diversos tipos aplicados a 
muchos modelos, entre ellos varios Wake­
field y un nafta de grandes proporc;ones. 
La eleceién recayé finalmcnte en el Gottin­
gen 602.

Este perfil lienc un espesor del 10%  de 
la cuerda. combinando los faetores esencia- 
lcs de todo buen perfil: una elevada sus- 
tentacién con un baio coeficiente de resis- 
tencia al avance. El borde de ataoue del 
ala y del estabilizador y el borde de fuga 
del ala son enchapados con balsa de 8 dé- 
oimas (1 mm. liiado). Por otra parte todas 
las costillas del ala tienen cap-strips, lo oue 
también contribnve a mantener cl verda- 
dero perfil a lo largo de toda la enverga- 
dura.

Los detalles constructivos no son muy 
necesarios en vista del plano en tamaňo 
natural, y, por otra parte, el DOBO no es 
propiamente un modelo para principiantes, 
por lo que, considerando que el aeromode- 
lista cs en general una persona suficiente- 
mente inteligente, dejamos que el plano le 
dé todas las indicacioncs necesarias. Por otra 
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VECO
^  2  9 ”

El prlmero de la 
serie anunclada 
p o r  la V E C O

EL MOTOR DEL MES

C UANDO la Henry Engineering Co. de 
Burbank California, una conocida firma 

dcdicada hasta bace poeo exclusivamente a 
la produceión de equipos y accesorios para 
aeromodelismo, sc dedicó a la produceión 
de motores, anunció que iba a fabricar tres 
tipos: un 19, un 29 y un 31. El 29 ya ha 
salido a la venta, habiéndose realizado los 
ensayos correspondientcs por los técnicos 
de la révista Air Trails.

Los dctalles constructivos ineluyen un 
montaje radial o por baneada. El sistema 
de válvula rotativa en el cigueňal conlri- 
buye a hacer mås compacto el motor. El 
tanque puede ser montado direetamente 
apoyado al carter. El pistón es de fundición 
con la parte inferior ligeramente menor 
que el cucllo. Esto disminuve la resistencia 
excesiva por rozamiento y al mismo tiempo 
permite un asentamiento más rápido.

Durante los ensayos se registraron velo- 
cidades superiores a las 15.000 revolueio- 
nes por minuto, pero el detaile más notable 
es ei notable par motor y la elevada trac- 
ción. El fabricante recomienda una hélice 
Veco, de 10 pulgadas de diámetro por 6 
de pašo, eon la que el motor llega a 10.300 
r. p. m. Esta combinación produce una trac- 
ción cstática superior a las 48 onzas (1.360 
gramos). Estos motores se adaptarán mag- 
níficamente al vuelo libře y al vuelo 
U-Control de acrobaeia y deporte. Antes de 
eonstruir un modelo para este motor, pruebe 
cl motor en una bancada fija para poder 
eomprobar su elevada poteneia. Si no se

háce esta comprobación se corre el riesgo 
de liaeer un modelo demasiado pequeíio, 
que resultará sobrepotente.

El fabricante declara que los motores 
Veco han sido diseňados para un mínimo 
consume de combustible. Ei Veco 29 proba- 
do funcionó durante más de 4 minutos con 
un tanque que utilizado con otro eonocido 
29 duró solamente dos minutos y medio. 
Otro detaile interesante, y que los fabrican- 
tes no mencionan en el folleto corrcspon- 
diente, es la habilidad del Veco en produeir 
elevada poteneia con mezclas del tipo nor­
mal sin mucho contenido en nitratos. Mu- 
chos de los motores fabricados actualmente 
tienen una relación de compresión de 6 
ó 7 a 1 y dan su maxima poteneia con 
mezclas muy nitradas de elevado costo.

El Veco, con una relación de compresión 
de 8,5 a 1, baja solamente de 200 r. p. m. 
cuando se reemplaza la mejor mezcla ob- 
tenible con una que cuesta un 30% menos 
y es más sencilla de preparar. Para la mayo- 
ría de los otros motores la difereneia, cuan- 
do se cambian las mezclas, es superior a las 
1.000 r. p. m. Conviene asegurarse que la 
mezcla utilizada tenga suficiente clemento 
lubrieante.

La elevada compresión, tanto en la cá- 
mara de combustión como en el carter, 
produeen una marcha muy regular. El en- 
sayo de ni vel de mezcla demostró que se 
puede variar la posición del tanque en 11 
pulgadas, sin comprobarsc Una sensible pér-
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Detail« de la ilustración de las partes:

Pirra  Malarial PcS0 ten 0n“ 5 YPieza Material fraccionň dc

1. Carter Fundición de aluminlo 1,54
2. Tapa post. „  „  „  0,24
3. Glow-plus Acero................................  0,11
4. Cilindro.. „ ...............................  1,82
5. Pistón, . * Fundición de hierro 0,35
6. Perno . Acero extremes de Al. 0,04
7. Biela.. Al. forjado.....................  0,09
8. Tornillos Acero.............. 0,13
9 . Tornillos „  ...................................   0,16

10. Cňgíieňal'. „  muňón rect.......  1,18
Arandelas. Acero.............. 0,50
Tuerca . „  ....................................  0,10

11. Carborador „ y bronce................ 0,26
12. Cabeza Fund. Al..........................  0,53

Peso total: 7,05 onzas (200 gramos)

dida de poteneia, y hasta 13 pulgadas 
antes de que el motor se detenga.
Estos valores son los más altos regis- 
trados en esta serie de ensayos. Es 
evidente que los aficionados a la 
acrobaeia son los que sabrán aprove- 
char mejor las excepcionalcs carae- 
terísticas de este motor.

La elevada compresión y el buen 
ajuste entre cilindro y pistón haeen 
“patcar” bastante al motor, por lo 
que es convcniente utilizar un guan- 
te de protección en el periodo de 
asentamiento. Šerá posiblemcnte ne- 
cesario también llevar la hélice algo 
más allá del punto muerto superior 
para arrancar el motor, en la prime- 
ra media hora de asentamiento. Des- 
pués de tres horas de asentamiento Mfjf 
el motor ensayado se ablandó sufi- KU I 
cientemente como para permitir tm 
fácil arranque a mano. Esas tres ho­
ras fueron hechas a 10.300 r. p. m., 
después de las cuales se midieron 
las velocidades con diferentes hélices, 
soportando ya el motor correctamen- 
te un reglaje de mezcla pobre (ce- 
rrando bastante la aguja). Después de 
håber realizado las pruebas norma­
les se quiso ensayar la måxima velocidad del 
motor con una hélice de carrcra de 7 X 9. 
La elevada compresión y el excelcnte 'He­
llado” del motor hicieron que estas hélices 
se rompicran muy fåeilmeute al "patcar" 
el motor, por lo que la måxima velocidad 
de 15.000 r. p. m. se registró con una hélice 
de 8 X  6.
El motor pesa 7,05 onzas (200 gramos).

Datos de poteneia:
Ilélicc Veco de 10 X 6 =  10.300 r. p. m.

„ „  „ 9 X 7 =  10.900 „
„ mad. „ 9 χ β =  11.800 „
,, „  „ 8 X 8 =  12.400 „

„ „ 8 x 6  15.000
Datos de diseno:
Cilindrada 299 de pulgada cúhiea. clase

<( 'onunm en la pag 35)
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W EE BIPE
Por Bill Winter y Wait Schroder

Un hermoso biplanito para U-Control que volará per- 
fectamente en locales cerrados o al aire libre. Lleva 
cuaiquier motor close AA (desde .02 hasta .091

ESTE modelo reúne la apariencia de un 
modelo cn escala, mczcla de un caza 

Curtiss y el popular Knight Twister, y su 
solida construeción enteraniente en balsa, 
para hacer un modelo de deporte o team­
racing que le brindará muchas salisfaccio- 
nes. La envcrgadura es de solamente 30 cm. 
y el peso, con cuatro manos de pintura 
colorada, 113 gramos. Si no lo quiere pin- 
tar, el modelo pesará solamente 94 gramos. 
En nucstra opinion, aim con este escaso 
peso, el modelo no es muy cómodo, aunque 
posible haeerlo volar con el Infant. Posible- 
mcnte una economia ulterior en peso po­
dři a haeerlo bajar 10 gramos mås. Con los 
045 y 049 el modelo se comporta mag- 
nificamente, y con los 099 es un modelo 
m u y.. . activo. E l original utilizaba como 
planta motriz un O. K. Cub de .049- 

Si se utilizan motores como el Cub, el 
Spitfire, el Wasp, que mås o menos pesan 
igual y tienen la misma potencia, no se- 
rán neeesarias corrcccioncs, pero alteracio- 
nes radionics como un Infant Torpedo .020 
o un Arden .099 cxigirá una nueva ubi- 
cación del balancin de control. El tanque 
utilizado cs del tipo con costado exterior 
en punta y se lo puede hacer muy fácil- 
mente o comprarlo ya hecho. El modelo 
gira como casi todos hacia la izquierda, 
es decir, cn sentido contrario al movimiento 
de las agujas del reloj, con alambre de una 
décima de seis metros de largo.

Fuselaje: Obtenga dos bloques de balsa 
■para hacer hélices de modelos con motor 
•de goma, largo 30 cm. Uno šerá de sección 
cuadraďa de 3,2 cm. y e l o tro  de 
3.2 X  3,6 cm. Cemente ligeramente estos 
dos blocs, siendo el de mavor dimension el 
superior. Hágasc una plantilla de carton con 
la sista superior del fuselaje y otra con la 
vista de costado. Apoyando estas plantillas 
trace con un lániz de mina blanda el con- 
torno sobre los bloques cementados. Prime- 
ro tra/ará la vista de arriha y recortará el 
excedcnte con una sierra de calar. Deje un 
margen de 1,5 mm. más o menos al cortar 
con la sierra para el lijado posterior.

Vuelva a colocar los pedazos (dos) de 
maděra que se ban desprendido al serru-

ehar, con alfileres, y trace ahora con la 
otra plantilla la vista de costado. Corte 
igual que antes.

Recórtese plantillas para las diferentes 
seeciones y déle la forma al bloc semitalla- 
do, primero con lija gruesa (numero 1 ó 2 
ó 3) y luego con hja mås fina. Separe ahora 
los blocs donde los habia cementado lige­
ramente y empiece a trabajar con formón 
y gubia para ahuecar cl fuselaje. La pared 
deberá tener un espesor de poco menos de 
3 mm., constante a lo largo de todo el 
fuselaje. Recorte los diferentes agujeros y los 
encastres para el ala, el apoyo para el 
tren de aterrizaje, cl habitáculo y los timo- 
nes dc profundidad. Coloque cl tanque con 
su lado afilado hacia afuera y con el tubito 
de alimentación a la misma altura del ear- 
burador del motor. Cemente el refuerzo de 
balsa de 3 X  12 para el balancin dc con­
trol. Después de håber colocado cl sistema 
de control completo, el estabilizador y los 
timones de profundidad (ver mås adelante), 
el bloc superior es cementado en forma de­
finitiva al inferior. Corte el parallamas de 
terciada de 1 mm (ver sección) y ceméntelo 
en su lugar correspondicnte. Su formå 
cxacta depende de cómo se ha tallado el' 
bloc del fuselaje. Notice que la parte de 
parallamas, que está mås arriba que la linea 
divisoria, entre los dos blocs del fuselaje, 
está afuera, es decir, termina con el contor- 
no externo del fuselaje. En la parte inferior, 
en eambio, el parallamas entra en el fusela­
je. E l motor está montado radialmente con 
tomillos con tuerca. Estas serån cementa- 
das con varias capas a la parte posterior del 
parallamas.

Superficies de cola: Tanto cl estabilizador 
como los elevadores son de chapa de balsa 
de 1 mm, lijada para darle perfil. Los ele­
vadores o timones de profund:dad son, en 
realidad, de un/ sola pieza, y la parte cen­
tral que los une pasa a traves del aguiero 
dejado cn el fuselaje. Hav dos bisagras he- 
chas con bronce, de dos décimas, y alambre 
de 4 décimas. Después de håber hecho la 
bisagra, presione la parte de bronce contra 
la balsa del estabilizador y los extremos del 
alambre en los elevadores. Cemente estas

?0

uniones. El estabilizador encastra en un for­
te hecho cn la parte superior del fuselaje. 
E l timón también de balsa de 1 mm., está 
igualmente cementado a la parte superior.

Tren de aterrizaje: Utiliee alambre de 
8 décimas, doble, dos de las comunes patas 
en forma de U, y suéldclas a la altura del 
eje de la rueda como se ve en la vista de 
costado. Para conseguir la altura exacta 
doble primero la parte delantera con un 
exceso de 3 mm. en la vista de frente y 
doble la parte posterior de acuerdo a la 
longitud. Después de håber soldado las dos 
piezas colóquelas en el espacio tallado en 
el fondo del fuselaje, ubicando las seccio- 
nes que van a través del fuselaje exacta- 
mente como indica el plano. También se 
pueden colocar primero separadamente las 
dos patas y soldarlas luego. De cuaiquier 
manera se reforzará con chapa de halsa de
2 mm. Luego se recortará el triángulo dc 
rclleno entre las dos patas de balsa de
3 nun. Después de lijarlo para darle la for­
ma fuselada, se lo coloca a presión y se 
lo cementa abundantemente.

Alas: El ala superior y la inferior son 
recortadas de chapa dc balsa de 3 mm. dc 
mediana dureza. Con el bloc de hja se le 
da el perfil indicado. Es muy importante 
que la maděra sea flexible, hecho que se 
comprobará probando direetamente con los 
dedos. El punto de måxima curvatura en 
el extradós está ubicado a un tercio de la 
cuerda medida desde el borde de ataque. 
El borde de ataque serå redondeado y el de 
fuga afinado. Para esta operación es indis­
pensable utilizer la hja alrede,dor de un 
bloc de maděra para obtener una termina- 
ción pareja.

El espesor de perfil irá disminuyendo 
gradualmente hacia los bordes marginales. 
Puesto que no hay diedro, las alas pueden 
ahora ser cementadas direetamente al fuse­
laje, verificando euidadosamente su alinea- 
ción. El ala superior es montada con una 
ligera incidcncia negativa. Las riostras cn 
forma de I, que van del extradós del ala

inferior al intradós del ala superior, se ha- 
cen con chapa de balsa de 3 mm. Utiliee 
la vista de costado como plantilla, dejando 
suficiente exceso de maděra para que pue- 
da dårsele la inclinación indicada (como 
se ve en la vista del ala). Pruebe y lije 
hasta que entren ajustadamentc en sus res- 
pectivos lugares y ceméntelos cn su lugar. 
Notese que se utiliza un tubito de almni- 
nio aplanado en un extreme, como guia 
para los cables de control. La parte apla- 
nada serå cementada a la riostra del ala 
izquierda, la que tendrá un ahuecamiento 
en el sitio oportuno. Se colocarån dos bujes 
donde las lincas de control entran en el 
fuselaje.

Acabado: Antes de annar todo el con- 
junto se habrán lijado euidadosamente to­
das las piezas con lija fina. Después se apli- 
cará a todo el modelo una mano de tapa- 
poros comercial, o fabricado en casa mez- 
clando dope, cemento y talco. Cuando se 
scquc se lijará con lija de aguu. Se aplicará 
ahora una mano de pintura roja sin diluir y 
posteriormentc dos manos mås de pintura 
diluida, mitad y mitad con thinner de bue­
na calidad. Esto es lo minimo indispensable. 
El modelo original fué terminado con cua­
tro manos de pintura aplicada a sopletc. 
Aplique luego una mano de bamiz inata- 
cable por el alcohol (hot fuel proofer), que 
šerá, por ejemplo, dulux transparente que 
seca bastante råpidamente y da un hermo­
so brillo. Este bamiz se aplicará a todas 
las superficies exteriores e internamente en 
la zona anterior al parallamas.

El cono se puede hacer con un bloc de 
balsa. Si se haeen los cortcs para la hélice 
de manera que ésta penetre forzándola, no 
serå necesario fijarlo de otra manera. Cuan­
do por cl uso se agranden los cortes se los 
puede rellenar y reforzar con cemento. Si 
puede conseguirlo, también puede aplicar 
un cono dc aluminio comercial. Para terminar 
se colocará el parabrisas hecho con un tro- 
cito de eeluloide recortado y cementado 
direetamente sobre el fuselaje.



AEROMODELISMO PARA ESCOLARES
(Continuación)

D etalles sobre el entelado

L LEGAMOS por fin a la ultima parte en 
la construcción de un sencilio planea- 

uor: el entelado. Les dijimos el mes pasado 
quc íbamos a demostrar que ésta era la 
parte mås fácil de la construcción y segui- 
mos afirimindolo. La única dificultd surge 
por el simple hecho dc que ésta es la ultima 
operación antes de liacer volar el modelo, 
y en general se la hace con un enorme 
apuro, enciina, por ver volar cl modelo. 
Eso es lo que hay quc ovitar. Para que el 
entelado resulte una o(>eración sencilla lo 
fundamental es tomarse lodo el tiempo ne- 
cesario.

Un entelado mal hecho quita apariencia, 
al modelo, es debil y, lo que es poor, pro- 
voca las temibles reviraduras, enemigas 
måximas del vuelo de los modelos, Por cl 
contrario, aunque cl trabajo de construcción 
no sea muy excelso, un buen entelado di- 
simulará algunos de los errores y dará mayor 
apariencia al modelo.

Equipo necesario: Es una buena idea 
siempre quc sc inicia tin trabajo hacer corao 
primera cosa la reunion de todos los imple- 
mentos que serán necesarios para realizar- 
lo. Para entelar un planeador necesitare- 
mo los siguiente; 19 Cemcnto para entelar. 
Estc es completamente similar al cemento 
eonuin para balsa, pero cs más diluido y 
tarda mås en secar. Se lo puede hacer mez- 
clando dope y cemcnto, mitad y mitad. 
También se podrá utilizar pasta blanca de 
la que se usa en las oficinas y escritorios 
con su tipieo olor a almendras. 39 Un par 
de tijeras muy afiladas. 49 Como siempre, 
hojitas de afeitar, alfileres, chinches y la 
tabla de trabajo. 59 Papel para entelar, 
blanco o en colores de acucrdo al gusto y 
a las posibilidades. 69 Un pulvcrizador dc 
boča o un pincel grande muy suave que se 
empleará para humedeccr el entelado. 79 Un 
frasquito de dope. 89 Pincel mås bien gran­
de, suave, para aplicar al mismo. 99 Un 
frasquito de thinner u otro diluyente para 
linroiar el pincel desoués de utilizarlo.

Primero unas palabras sobre el tipo dc 
material a utilizar para entelar. Lo mejor 
para nucstro primer modulo sera papel ja- 
poncs o lo que mås sc le parezea, conto, por 
ejemplo, papel noruego. Es fundamental 
{(tie sea un papel de poca porosidad. No 
quiere decir esto que los papeles porosos 
no sirven. Al contrario, son muy resistentes 
V flexibles una vez que se los ha dopado. 
Pero basta que se aplica la primera capa 
de dope, el papel es muy frágil y es dema-

siado facil romperlo, sobre todo cuando cs- 
tá humedecido.

Y ahora algo sobre los mencionados pin- 
celes suaves. Estos deberán ser verdadera- 
mentc suaves, de pelo de marta, de came- 
1 lo o ardilla. Es un gasto no muy grande, 
que se verå luego justificado por el rcsul- 
tado que darán los pinceles de mejor ea- 
lidad y la satisfaction de obtener una ex- 
celente tcnninación.

Entelado del fuselaje: El metodo que va- 
nios a discribir es uno entre muchos. No que- 
remos decir que éste cs el mejor de los mé- 
todos, pero es, ciertamente, cl ideal para 
un principiante si bien llevará un poco más 
de tiempo. El primer modelo resultant 
fuertc y dc buena apariencia si se utiliza 
este sistema.

Empeccmos, pues, a entelar el fuselaje. 
Gracias a Dios que hemos elegido un mo­
delo tipo cajón. Empieee por apoyar uno 
de sus costados sobre la mesa de trabajo 
sobre la eual se habni extendido una hoja 
de papel dc entelar y recorte dejando un 
margen dc unos dos centimetros alrededor 
de todo el contorno del fuselaje. Se lo pue­
de cortar directamente con las tijeras o se 
lo puedc marear primero con lápiz de mi­
na blanda y rccortarlo luego. Torne el tro- 
zo cortado y apóyelo sobre cl costado para 
verificar que verdaderamente el papel al- 
canza para todo el fuselaje. Ahora doble 
hacia atrås la porcion delantera del papel, 
dc manera de dejar descubierto los dos pri­
meros travesaňos. Aplique pasta o ccmento 
de entelar a todas las partes dc la annazón 
que han quedado descubiertas al doblar el 
papel y doble de vuelta el papel presio- 
nando con los dedos para que se cemente 
cstirando al mismo tiempo hacia afuera. 
Doble ahora el papel en senlido contrario 
al anterior, es decir, hacia adelante, y apli- 
oue cemento o pasta a las seccioncs si- 
guientes del fuselaje (fig. 1). Doble hacia 
atrås el papel nuavamente y presione con 
la yema de los dedos (fig. 2). Siga asi has­
ta la extremidad posterior del fuselaje. No 
se esfuerce inůtilmente en colocar el papel 
muy estirado; lo importante cs colocarlo 
liso, sin arnigas.

Tenemos asi entelado un costado con un 
exceso de napel de unos dos cm. alrededor 
de todo el costado. Utilice una hojita de 
afeitar nueva para recortar todo el exceso 
(fig. 3). Entele ahora cl costado opuesto, 
exactamente de la misma manera, reeor- 
tando también lodo el exceso. A esla altura 
se babrá adquirido cierta experiencia, por 
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1. Věase cómo sc cntcla cl primer costado del fuseloje. Los dos primeras secciones desde la noriz ya
cstån enteladas. El papel ha sido doblodo hacia adelante y se esta oplicando el adhesivo (en este caso
pasta blanca) con un pincel en la sccción siguiente.
L. La tira de papel ha sido ohoro doblada sobre la sección que ya tiene el adhesivo y con la yema de los 
dedos sc esta presionando cl papel pora que se pegue. Note cl abundante exccso de papel que· permite 
trabajar más cómodamcnte. La porción dc papel que va sobre la cabina ha sido recortada con cuidado antes 
(vor texto).
3. Se vc aquí cómo con una hojita de afeitar se recorto TODO cl excedente de los costados. Para la 
porte superior e inferior se deberá utilizar una tijero paro dejar un borde de unos 3 mm. quc irá doblodo 
v ccmentado sobre los costados.
4. Cómo se entela el intradós del cstabilizador. Se corta uno tira de papel u rectangular un poco mas
grande que el estobilizodor y se la apoya sobre la mesa de trabajo. Ya se ha aplicado cemcnto al armazón
V se lo ha apoyado sobre el papel. Luego se lo levanta y con los dedos se cstira el papel tirando hacia
afuera.
5. Se recorta cl excedente del papel utilizado para el intradós.
6. Ha sido entelado ahora el intradós y se ha recortado el excedente dejando un borde de unos 5 mm. 
que es doblodo y cementado sobre el intradós.
?. Aplicando agua al ala con un pincel. Ya se ho humedecido el intradós y mientras cste se seca un 
poco se aplica agua al extradós. La porte humedecida empieza cn el corto del diedro.
S. Cómo se fijo cl ala al tablero para que no se produzean reviraduras al cstirarse el papel cuando el 
agua se evapora. *
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Io que entelar la parto superior e inferior 
del fuselajc resultará más fácil. Para estas 
dos partes el procedimiento es análogo al 
utilizado para los costados, con una cxcep- 
ción: en vez de cortar todo el exccso, con 
una hoja de afoitar se dejará un borde de 
3 mm., aproximadamente, lo más derecho 
posible, utilizando las tijeras bien afiladas. 
Este borde será cementado doblándolo so­
bre los costados con los dedos.
• Según el tipo de fuselaje de quc se tratě, 
aparecerán ahora pequefias arrugas o zonas 
donde el papel se afloja un poco. Si por 
ejemplo el modelo tiene cabina, ganchos 
para el remolque o bambúes para retener 
el ala, en esas zonas hay quc ponor espe­
cial cuidado. Para los gauchos, lo más 
conveniente es hacer unos pequeňos cortes 
en el papel en las zonas eorrespondientes y 
colocar éste en su lugar y empe/.ar a ce- 
mentarlo a la estructura en esos puntos. 
Igualmente se procederá en el case de los 
bambúes para el ala.

Estabilizador: Empiece por cortar un 
trozo de papel de dimensiones algo mayo- 
res quc las del estabilizador. Empezaremos 
por entplar el intradós. Si las dimensiones 
son reducidas, cemente el papel de una 
vez a todas las partes, costillas, borde de 
ataque y de fuga y bordes marginales. Co- 
loque el adhesivo en forma abundante. Es 
posible que se lo deba aplicar dos veces, 
ya que ío eseneial es que toda la pieza 
tenga cl cemento liúmedo en el momento 
de adherir el papel. Tenga el trozo de pa­
pel lislo sobre una supcrficie plana, y en 
cuanto tenga toda la superficic humedecida 
con pasta o cemento, apóvela sobre el pa­
pel. Al levantar el estabilizador, cl papel 
se habrá adherido, y solamente será nece- 
sario repasar con los dedos en algunos lu- 
gares para lograr cpie el papel esté bien 
estirado. Recorte luego el excedente (fig. 5)· 

En el caso de los estabilizadores más 
grandes, es un poco difícil conseguir que 
el cemento se mantenga húmedo cn todos 
los sitios al momento de colocarlo sobre 
el papel, y será conveniente entonces uti- 
lizar para entelar el mismo sistema de see- 
ciones visto para el fuselaje.

Entele el extradós de la misma manera.
Si se trata del estabilizador pequeňo. co- 
loaue el cemento o la pasta sobre toda la 
estructura y apóyela sobre el papel, esta 
vez con un movimiento de mecedora, y 
alíselo en los extremes. Si fuera un estabi­
lizador grande, empiece por el centro, ven- 
do hacia las puntas con el mismo sistema 
por seeciones del fuselaje. Recorte cl papel 
dejando un borde de unos 5 mm. tanto en 
el borde de ataque como en el de fuga v 
dóblelo sobre el intradós apretando con los 
dedos. Si los bordes marginales son redon- 
deados, será nceesario recortar una serie 
de V en el papel cada cm. Dc otra ma­

nera no será posible colocar el papel sin 
quo forme arrugas (fig. 6).

Timón: Si es posible, éste deberá ser en- 
telado antes de ccmentarlo al fuselaje o 
estabilizador, según sea el oaso. Entélelo 
como si se tratara de un pequeňo estabili­
zador, o sea, aplique el cemento y apóyelo 
luego sobre el papel ya recortado. Recorte 
el exceso de la primera cara junto a la ma­
děra, y en la otra cara deje un cxceso de 
3 mm., que irá doblado sobre el otro cos- 
tado, como se hizo eon el extradós del es­
tabilizador y los lados superior e inferior 
del fuselaje.

Ala: Para el ala será conveniente utili­
zer el cemento mencionado, dcscartando 
totalmente cl uso de la pasta blanca, sobre 
todo si se trata dc un ala con perfil con 
intradós cóncavo. Se empezará por entelar 
el intradós y serán neccsarios tantos trozos 
de papel como seciones dc ala existan. Es 
decir, por ejemplo, que si el ala tiene sola­
mente un diedro en V en el centro, serán 
neccsarios dos trozos dc papel para el in­
tradós y dos para el extradós. Si el ala 
tiene una sección central plana y luego 
diedro en las puntas, serán necesarios tres 
trozos de papel. Si tiene polidiedro serán 
necesarios euatro o más secciones separa- 
das para intradós y otřas tantas para ex­
tradós.

El detaile siguiente es: <; tiene su ala 
perfil eon intradós cóncavo o piano? La 
diferencia es muy importante, ya que cam- 
biará la técnica de entelado en cada caso 
y será mayor el cuidado necesario en el 
caso del intradós cóncavo para conseguir 
un rcsultado prolijo. Si el intradós es piano 
se podrá usar pasta o cemento, indiferen- 
temente; si el intradós es cóncavo, es indis­
pensable utilizar cemento. Según sea el ea­
se, entonces, utilizando cemento o pasta 
se empezará desdc cl centro hacia la pun- 
ta, entelando sección por sección. Se pro- 
eederá en forma similar al caso del fuse­
laje, siendo ahora los bordes de fuga y ata­
que los largueros, v las costillas los trave- 
saňos. Una vez entelada toda la parte infe­
rior se recorta el excedente. Lišto el intra­
dós, se entela cl extradós, dejando un cxce­
so de unos 5 mm., que luego sc doblará 
ccmcntándolo con los dedos de manera que 
eubra los bordes de ataque y fuga. Si el 
borde marginal cs eurvo, es conveniente 
utilizar una porción de papel separada pa­
ra entelar la zóna clesde la última eostilla 
al borde marginal. Si los bordes marginales 
son rectangulares, csto no será necesario.

Estiramiento del entclado con agua: Pa­
ra quc el entelado se estire eonveniente- 
mente como tma picl de tambor. es nece­
sario humedeeerlo con agua. Al secarsc 
ésta, cl papel se estirará, desaparceiendo 
todas las arrugas que no sean debidas a 
una dcfcctuosa colocación del papel. Empie-

24

ee por humedecer cl fuselaje. Si no tiene un 
pulverizador, podrá realizar la operación con 
un pincci muy blando y trabajando con 
mucho cuidado, ya que es muy lácil rom­
per el papel euando está húmedo. Una vez 
iuunedecido el fuselaje, déjelo secar en un 
lugar seguro. En an cuarto bien caliente 
no deberá tardar más do una hora en se- 
carse eompletamente.

No es necesario fijar cl fuselaje con alfi- 
leres sobre una supcrficie plana, por cuan­
to el tipo de estructura solida garantiza 
que no se produeirán reviraduras. Humc- 
dezea los dos costados del timón de dirce- 
ción de la misma manera. Este tampoco 
nccesitará ser fijado con alfileres o chin­
ches, a inenos que sea de proporeiones muy 
grandes o dc estructura debil.

Será casi seguramento necesario, en cam- 
bio, mantener cl ala y estabilizador fijados 
con alfileres sobre una superficie plana 
mientras se van seeando, ya que estas pie- 
zas sufren más fácilmcnte por su tipo de 
construction, las consecuencias del estira­
miento del papel. Empecemos con el esta­
bilizador.

Humedezca primero la parte inferior (in­
tradós), para que tenga la posibilidad dc 
empezar a secarse mientras se humedecc 
cl extradós. Si se ha utilizado pasta blan­
ca existe cl peligro de que al humedecerse 
ésta se adhiera el entelado a la mesa de 
trabajo a fijarlo, por lo que será necesario 
colocar sobre el tablero una hoja de papel 
engrasado. Otro detalle importante es que 
al cstar el intradós ccrca de la tabla, no se 
avapora fåeilmente el agua, por lo que tar- 
dará cn secarse más que el extradós, que 
está expuesto a la acción libře del aire. Por 
oso no conviene fijarlo al plano en seguida. 
Fijese en el aspecto del intradós. Al prin- 
cipio, la humedad excesiva le darå al papel 
un brillo como si cstuvicra bamizado. Lue­
go, al empezar a secarse el agua se pondrå 
opaco. Luego, al empezar el estiramiento, 
se podrán observer pequefias arrugas en 
sentido longitudinal. Son lineas de tension. 
Cuando estas arrugas empiezan a dismi- 
nuir, ya se puede fijar el estabilizador a 
la superficie de trabajo con chinches todo 
alrcdcdor de la superficic (fig. 8 como para 
el ala). Déjelo en la "horma” por lo inenos 
hasta media hora después que se ha se- 
cado el papel del extradós. Si se puede 
deiar el conjunto para que se seque bien 
toda una noehe, mucho mejor.

Para el ala el procedimiento es análogo, 
peso sc lo deberá repotir para cada sección 
plana, es decir, entre diedro v diedro. Para 
un ala eon diedro simple (en V) se necesi- 
tarån dos operaeiones. Para un ala con 
polidiedro el procedimiento se hárá mås 
largo, ya que son mås las secciones. Si para 
humedecer se utili/.a un pulverizador es 
conveniente evitar que el agua Hegne a las

partes que ya se han estirado, lo quc se 
conseguirå cubrienda éstas con papel man- 
teea o impermeable. No hace taita fijar a 
éste, es suficientc apoyarlo.

Dopado: Cuando el entelado se ha se- 
cado y está bien estirado se notará cómo 
la rigidez de las diforentes partes ha au- 
mentado. Esta rigidez aumontará posterior- 
mente a más del doble cuando todo el pa­
pel csté recubierto con una dclgadisima 
capa de celuloide. Esto es lo que haeen el 
dope, bamiz, o aeeite de banana.

Para el primer trabajo de un principian- 
te es mås aconsejable cl aeeite de banana 
si se lo puede conseguir. La ventaja de uti­
lizar dope reside en el hecho dc: quc se 
estira mås y el entelado adquiere una resis- 
tencia notable. De ahi mismo surge tam- 
bién la desventaja. Para cada mano de 
dope que sc aplica se deberá repetir la 
operación de fijar las partes a la mesa de 
trabajo para evitar reviraduras. Para el ala 
solamente esto implica un trabajo de mås 
de una hora en la mayoria de los casos. Si 
se decide cn utilizar dope, utilice el mismo 
procedimiento de euando se aplicó el agua. 
Aplique el dope primero a la cara inferior y 
fije la sección al tablero cuando empiecen 
a apareccr las lineas de estiramiento men- 
cionadas antes.

El aeeite de banana, por el contrario, no 
tiene un estiramiento tan importante y no 
es necesario fijar las piezas en las hormas. 
Aplique simplemente el barniz y deje cl 
ala o estabilizador para que se seque un 
tiempo prudencial. Tiene también sus des- 
ventajas. Cuando el entelado ha sido en- 
dopailo es muy simple emparehar pequefias 
rajaduras o agujeros aplicando un hilito de 
cemento o dope bien espeso sobre la rotura. 
El dope al secarse unirå los bordes del 
papel con una prolijidad inesperada (ver en 
un proximo capítulo mås detalles sobre rc- 
paraeiones y parches). No es igualmente 
lácil emparehar un entelado al cual se le 
ha aplicado aeeite dc banana. Ademås, si sc 
quieren aplicar filetos o pequefias secciones 
pintadas, será fácil hacerlo sobre cl dope. 
Sobre el aeeite de banana, en cambio, la 
pinlura o dope coloreado no adherírá bien. 
Deberá, por lo tanto, pintar antes de aplicar 
el aeeite de banana al entelado.

No se puede aplicar dope sobre un en­
tclado ya tratado con aeeite de banana, 
mientras que es porfeetamente posible la 
inversa, es decir. aplicar una mano de acci- 
te de banana sobre cl entclado ya dopado. 
Para cl fuselaje, por ejemplo, un procedi­
miento aconsejable cs el siguiente;

Aplique primero una mano dc dope y lue­
go una de aeeite de banana, que permitini 
obtoner una mayor rcsistencia y mejor ter- 
minación. Para el ala y timones de profini- 
didad y direeción será suficientc una mano 
de dope.



N O T I C I A R I O
ASOCIACION ROSARINA AEROMODELISTA (A. R. A.)

Por A. I j . CARAVARIO

RESULTADOS FINALES D EL AŇO 1950
Dia 10 -  12 - 50  -C A T EG O R IA  A COMA:

19 Alberto Sánchez..........................................  5 ’ 1 7 ”
2» Aido L . Caravario.......................................  3 ’ 5 9 ”
39 Ricardo E . González................................ 3 ’ 2 8 ”
49 Mario Caliccliio............................. 2* 5 8 ”
59 Luis L ey s........................................................  2 ' 5 4 ”
69 Juan Núnez....................................................  2 ’ 1 8 ”
79 M arcelo L ey s................................................ Γ  5 0 ”
89 Agustín Rodriguez.....................................  0 ’ 4 5 ”
99 Carlos Trombini (h .) ................................ 0 ’ 4 0 ”

109 Arturo W ood w ard.....................................  0* 4 0 ”

M EJO RES VU ELO S:
19 rueda, Ricardo E . G onzález........... 3 ’2 8 ” 3 / 5 ”
29 rueda, Alberto Sánchez.....................  4 Ό 2 ”
39 rueda, A . L . C aravario.....................  T 5 8 ”
15 participantes ©n total.

Dia 10 - 12 - 50  - CATEGORIA MOTOR 
A EXPLOSION

19 Marcelu L ey s........................................... l '5 0 ” l / 5 ”
29 Osvaldo Coronc.......................................  l ’ l 9 ”3 / 5 ”

39 Carlos A. Fernandez.............................  1*19 2 / 5
49 Aido L . C aravario................................  0*43”
59 Luis Mossolani........................................ 0*25” 3./5  ’
Total de participantes, 8.

Dia 17 - 12 - 5 0  - CATEGORIA MOTOR 
A EXPLO SIO N :

19 Marcelo I.cys............................................. 2 ’2 8 ”
29 Arturo W oodward..................................  l ’5 2 ”4 / 5 ”
39 Osvaldo Ccronc.......................................  l*4 9 ”4 / 5 ”
49 Luis Mossolani........................................  l*4 5 ” 2 / 5 ”
59 Aido L . Caravario (un solo vuelo) l ’ 1 3 ”3 / 5 ”

Con los resultados obtenidos quedaron clasifica- 
dos los siguientes campeoncs y subeampeones en 
las categorías a Guma y Exnlosión:

G O M A :
Campeón: Alberto Sánchez................... 3 1 5  puntos
Subc-anipeón: Mario Culicchio.............  2 3 5  „

E X P L O S IO N :
Campeón: Marcelo L ey s........................... 2 6 0  puntos
Subcampcón: Osvaldo Ccrone............. 245  „

Modelo o qoma de Alberto Sán­
chez, cn vuelo.

Un pequeno modelo con motor Infant, 
dc Antonio G. Garcia (a. Anga).

iviuuiiu uc iviarceio Leys, cn vue
lo, a 38 mm.

Alberto Sánchez, compeón de A.R A.
motor a gomo. Morccto Leys, compeón de A.R.A., motor o explosión

SEPTIMO ANTV ERSARIO

NUEVA CO MIS ION DIRECTTVA

Presidente................  Manuel S. Valencia
Vicepresidente . . . Joaquin Armés 
Secretario general Jorge A. Rieart 
Secrctario de actas Humberto Tagliazuechi
Prosecrctario..........  Francisco Magnoli
T csorero ................... Tindaro Armando Natoli
Protcsorero.............. Junn Carlos Zorzoli
Vocalcs. ...................  Carlos Armés

Ncreo Beggiatto 
Jorge Armés 
Alfonso Martinez 
Antonio Romero

Ascsor y Revisor de Cuentai: José M. Lantaňo

D A D E L A

Con una modesta pero entusiasta fiestita 
celcbró el 2 de dicicmbre el septimo ano 
de vida al servicio del aerontodelismo na­
cionál.

Asistieron especialmente invitados, cl se­
ňor Cardoso, quien lo hizo en representa- 
ción del seňor subsecretario de Aeronáutica 
Civil, y del seňor director de Aeronáutica 
Deportiva, el seňor Mario Medina Artola. 
jefe de la secretaria de Lineas Aéreas del 
Estado quc lo hizo representando al seňor 
director general brigadier Cliueea, el seňor 
Oscar A. Ronchctti, presidente de la F.A.A., 
y del C. A. B. A., el seňor Julio C. Lastra, 
conio vicepresidente de la F.A.A. y repre­
sentante del Circulo Cordobés dc: Aeromo- 
delismo, el seňor Enzo Tasco, director de 
la revista AEROMODELISMO y redactor 
de “Hobby”. Además, se reeibieron notas 
de adhesion y felicitación de su excelencia 
el seňor presidente de la Nación, del seňor 
jefe de la Casa Militär de la Presidencia 
de la Nación, teniente coronel Jorge Ba- 
llofit, de la exeelentísima seňora Eva Pe­
rón, del seňor gobernador de la provincia 
de Buenos Aires, coronel Domingo A. Mer- 
cante, del seňor subsecretario dc Aeronáu­
tica Civil, brigadier Francisco Velez, del 
seňor presidente de la Coníedcración Ar­
gentina de Deportes, doctor Rodolfo Va­
lenzuela; del seňor director de Acronáuti- 
ea Deportiva doctor Arturo D. Vatteone; 
del seňor jefe de la base aéroa militär de 
El Palornar, comandantc Julio C. Krausse; 
del seňor presidente del Instituto Nacionál 
Sanmartiuiano don José Maria Castineira 
de Dios; del seňor jefe de la division aero- 
modelismo de la D. A. D. don Carlos Mar­
sal; del seňor presidente dc la Asoeiación 
Aeromodelista Tueo Tueo, don Juan Carto- 
cctti, de colaboradores y amigos, a todos 
los cuales les quedamos sumamente agra- 
deeidos.

PROORAMA DE CONCURSOS PARA 
1951 EN E L  CAMPO DE MERLO

M arzo............. ........... 18 Julio.................... 1
A bril................ ........... 1 A gosto................ s
M ayo................ . . .  6 Septiem brc.. 2
Junio................ ...........  3 O ctub re........... . 7

Las inscripciones se rcciben en cl Camp» de 
Concurso hasta 15 minutos antes dc dar com i enzo 
cada calcgoría, salvo los que se rcalicen con rc- 
glamentos espcciales, lus cuales se comunicarån 
con la debida anticipación.

Reglamento Campconato aňo 1951 
(Modifieaciones)

Articulo 19 — Para ohtener puntaje en cl Cam­
pconato Tntemo deberá cstar al dia con tesoreria, 
los que no cumpiieran con este requisito, deberån 
abonar la inscripción como invitados.

Art. 29 — Puntaje: Al primero, 5  puntos; al sc- 
gundo, 4 ; al tcrccro, 3 ; al cuarto, 2 , y al quinto, 
1, y a los restantes que ha van obtenido un mi­
nuto como minimo en total de su o sus vuelos, 
1 punto.

Art. 39 —  Sc le agregará un punto al que haya 
m arcado el inejor tiempo (un solo vuelo cn cada 
catcgoria y por concurso. ,

Art. 4 9 — Sc hace la salvcdad que como se en- 
cucntra toda via cn disputa el trofco Presidente 
de la Nación Juan Perón, iniciudo estc aňo, para 
dicho trofeo se aplicará en formå separada el sis- 
tema de puntaje actual.

Art. 59 — Al record del aňo (un solo vuelo) se 
le premiará con una medalla en cada categoria.

RESU LTAD O  FIN A L D EL CAM PEONATO  
G EN ER A L SAN MARTIN

F I N  Λ L

PLANEADORES
Francisco Villavcrde..................................... 5 4  puntos
José Pedro A lvarez........................................  4 9  „

MOTOR A GOMA
Francisco Magnoli.......................................... 3 8  puntos
José Maria Seoane................... ........... 33  ,,

MOTOR A NAFTA
Jorgc A rm és.....................................................  3 7  puntos
Alberto Bcllo....................................................  2 4  „

RECORDS (un' solo vuelo) 
Plancadores. . . Humberto Tagliazuechi 
Motor a goma Juan Lomero 
Motor a Nafta Jorge Arrués

PREM IO Λ LA CONSTANCIA 
Alberto Uello.

Modelo: Cadet, de Edmundo A. Leppe.



TKOFEO MINISTRO DE TRANSPORTES DE LA NACION 
Resultado de la primera rueda disputada el 10 de diciembre de 1950 (Reglamento F. A. I.)

CLASIFICA CIO N  PRIM ERA RUEDA
19 Beggiatto N ereo.....................................  17 puntos
29 Arrués Jorge.............................................  17 ,,
39 Magnoli Francisco..................................  15 „

TIEM PO  VOLADO

Alvarez José Ped ro.............................................  10*26”
Arrués Jorgc............................................................  6*40”

Bollo Alberto........................................................... 1 ’
Beggiatto N ereo.....................................................  8*21’·
Guerrero Ferm in ................................................... 3*37”
Costa Oscar...............................................................  Γ 3 7 ”
Magnoli F ran cisco ................................................  8*20”
Naloli Carm clo.......................................................
Ricart Jorge A.........................................................  1*04”
Key Oscar.................................................................  1*55”
Scoane José M aria...............................................  1*37”
Valencia Manuel S................................................. 4*41”

A S O C X A C I O N  A E R O M O D E L I S T  A E O L O
La comisión dircctiva dc la entidad tie- 

ne el agrado de haeer conouer la apaiición 
desde el 6 de junio proximo pasado de nna 
nueva agrupaeión aeromodelista quo se de- 
nomina Asociaeión Aeromodelista Eolo, con 
domieilio legal en Corrientes 2988, p. 2.

Esta instítución, que ya tiene el reeono- 
eimiento de la Division Aeromodelismo dc

la D. de AeronAutica Deportiva y  cuenta 
eon un discrete caudal de socios, ha inicia- 
do una ardua larea de difusión y práctica 
del aerodeporte vendendo los obstáculos a 
iucrxa de entusiasmo, logrando formar un 
plantel de jóvencs aficionados que espera- 
mos tendrá una destacada actuación en la 
presente temporada de coneUrsos.

Q U I T O  ( E C U A D O R )
Un entusiasta grupo de jóvencs, presididos por el seňor H. Granja, 

en su mayoria estudiantes del Colegio secimdario “Juan Fío Montúfar”, 
de esta capital, han fonnado un elub de aeromodelismo.

Les deseamos los mayores éxitos.

T E A M  R A C I N G
Se ha formado con un grupo de entu­

siastas aeromodelistas un elub para la prác­
tica de U-Control. admitiéndose solamente 
aficionados principiantes.

Se estån confeccionando actualmente los 
reglamentos del elub que se ha denomina- 
do Sky Devils, presidido por Enrique Pa- 
lant, socio 495 de la A. A. T. T., con En­
rique Mondria, Adolfo Rikles y Raúl Po­
lak, quo amablemente nos ha sumimstrado 
la noticia. Igualmente nos comunica que 
todos los quo sc interesen por este proyce- 
to podrán consultar pcrsonalmente con él 
en Panamá 958 (sue. 13), telefony 86-7893.

Estamos a vuestra disposition por cual- 
quier colaboración que neeesiten.

PARANA (ENTRE RIOS)
Renato Biondini, de ALnafuerte 586, 

Parana, Entre Rios, juntamente con un 
grupo dc aeromodelistas de la ciudad, de- 
sean aetivar la práctica del aeromodelismo, 
por lo que solicitan a todos los aeromode­
listas a ponerse en eontacto con ellos, para 
deeidir sobre futuras actividades. Han rea­
lizado ya una campaiia de propaganda por 
radio, diarios, etc., para aetivar la funda- 
ción de un dub.

En el programa se ineluye la idea de 
mantener estreebo eontacto con la veciiia 
ciudad de Santa Fe.

M A R C O S  J U A R E Z
PRIMER GRAN CONCURSO INTER- 
PROVINCIAL D E AEROMODELISMO

REGLAMENTO
Se disputarån las siguientes categorias: 
Motor a goma libre. Planeadores l.bres. 

Motor a explosion dase A. Motor a explo­
sion clase B-C. Carrera de veloeidad U- 
Control.

Los participantes podrán intervenir con uno o 
mås modclos en todas las categorias. Los lanza- 
mientos se realizarån sin un orden fijo de nume- 
ración por rueda, o sea que el participantc puede 
efeetuar los lanzamientos a voluntad.

Los tres juntos, si asi lo deseare.
Se establecera solamente |in limite para la fi- 

nalización de cada categoria en el campo y de 
acuerdo n la cantidad dc participantes. En las 
categorias de vuelo libre habrá un solo vuelo 
retard ado dc 7 segundos. El tiempo måximo de 
vuelo sera de 5 minutos y en caso d c empate re- 
sultará ganador cl que mas sc aproxime a los 15 ' 
dc total.

El cable de remolque de los planeadores sera 
d c 5 0  metros como måximo.

Se utilizará para goma y nafta lonzamiento de 
la mano.

Para el coneurso dc U-Control se dispone de 
pistas de 13 y 20  metros de radio. L a  inseripción 
con option a todas las categorias y al almuerzo 
que se servirá cn las mismas instalaciones de Aero 
Club local serå fijada oportunamentc. Se fija co­
mo punto de reunion de los interesados el Bar 
Santa F e , calle Santa F e  8 2 8 , teléfono 2 4 . Las 
inscripcioncs se cierran indefeetibiemente el 2 8  
de febrero.

La subcomisión de aeromodelismo del Aero Club 
Marcos Juárcz invita a todos los aeromodelistas 
del país a intervenir en estc primer gran coneur­
so interprovincial.
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C L U B  A E R O M O D E L I S T A  B U E N O S  A I R E S
Resultados del coneurso de vuelo libre realizado en Merlo el 7 de enero de 1951

CATEGORIA MOTOR A EXPLO SIO N

19 Federico Deis..................................................... 5*46”
29 Rómulo L . M unoz..........................................  3*11”
39 Oscar Pabón.......................................................  3*03”

CATEGORIA GOMA

19 Benjamin Tatcish i....................................   4*13”
29 Fausto Pons........................................................  3*14”
39 Oscar llonch ctti................................................  2 Ό 6 ”

CATEGORIA PLANEADORES

19 Silvio Simoneschi.............................................  11*36’*
29 Ramon Gutierrez..  ........................................ 10 '
39 José M. G arcía ................................................ 4 ’5 4 ”

Coneurso de U-Control (Veloeidad y Acro- 
bacia) en Ramos Mejia el 28 de enero 1951

Veloeidad dase A: 1 Alfredo Mancini
2 Carlos Bohn

Veloeidad dase B : 1 Uómulo L . Munoz
2 Alfredo Mancini

W locídad dase C: 1 Roberto Rccrosio
2 Enzo Tasco

Acrobacia I Rómulo L . Munoz
2 Enzo Tasco

M E N D O Z A
C L U B  A E R O M O D E L I S T A  P E D R O  Z A N N I
CONSTITU CION D E LA C. D. PARA EL 

PERIODO 1950-51
Presidente...........
Vicepresidente..
Secretario.............
Prosecrctario . . .
T csorero ..............
Protesorero. 
Vocales titulares

Revisores dc Cuentas:

C o b ra d o re s :...................

Encargado de Bole tin 
Instructores técnicos:

Jesus Mattus 
Alberto Palazctti 
Antonio Tafancra 
Eduardo R. Mathiot 
Pedro Pasctial Diaz 
Ramon Pineda 
juan Lanzilntta 
Salvador Diiresco 
Aquilcs Araujo 
Juan Chipino 
Francisco Rojo 
Tito Flores 
Alberto Ca raba jal 
Juan Lanzilotta 
Alberto Palazetti 
Francisco Rojo

PRESIDENTE IIONOKARIO.-La nue- 
va comisión dircctiva del elub ha resuelto 
nombrar presidente honorario de la insti- 
tución a un active colaborador y amigo 
del club, el doctor Edmunde Angel, el cual 
ha demostrado en todo momento cl interés 
y preocupación propia en los hombres que 
saben reconoccr y apoyar las obras que 
son de provecho para la Patria. Todos los 
hombres del Zanni nos hacemos la firme 
pronu sa, ante nuestro flamante presidente 
honorario, de trabajar incansablementc por 
el mejor desarrollo de nuestras actividades 
y el iema de cada. dia un aeromodelista 
más.

MUCHAS GRACIAS AL SEŇOR inten- 
dente del departamento de Guaymallén 
don Roberto Espíndola, por su valiosa co­
laboración en oportunidad de eoneurrir 
nucstiOs aficionados Alberto Palazetti, Sal­
vador Diiresco y Antonio B. Tafanera, al 
coneurso nacionál trofeo presidente Juan 
Domingo Perón.

El seňor intendonte realizó una espon- 
tánea colaboración de quinientos pesos para 
gastos que realizaran los afieionados antes 
nomhrados. Ilacemos públieo nuestro agra- 
deeimiento a estc hombre que pulsa las 
necesidades de su pueblo eon la realidad 
justa del momento en que se vive.

Rcsultados del coneurso “Ano del Liberta- 
dor General San Martin”, realizado cn £1 
Plumerillo el dia 4 de junio de 1950. Ca­

tegoria Planeadores.

19 Alberto P a la z c tti .. 31*37” Zanni, Ylod.
29 Enrique G ibcam l.. 9 ’5 4 ” Condor, Isabe-

lita.
39 Segundo M arcos. . 8*39” Zanni, Chango.
49 Héctor Rosso..........  7*6” 2 / 5  Condor, Diseiio.
59 Juan L a n z ilo tta .. .  5 Ί 5 ” Zanni, Diseno.

Resultaclos generales del 4*? Concurs« ani- 
vcrsario El Cuyano, realizado en El Plume- 
rillo cl dia 3 de septiembre de 1950. Cate­

goria Planeadores.

19 Alberto Palazetti. . 3 4 ’3 0 ’* Zanni, Ylod.
29 Ramón Bazén. . . .  10’ 9 ” Zanni, Cadcd.
39 Américo A ren as .. 6*59” 3  /5  Cómtor, Lulú.
49 Hugo Rosso.............  5 Ί 7 ” Cóndor, Upa.
59 Pedro F lo res ........... 3 ’ 2 ” Zanni, Ylod.

Rcsultados generates del Coneurso aniver- 
sario 1950, realizado en El Plumerillo el 
dia 3 de septiembre de la categoria Coma.

19 Héctor Hugo Rosso 
29 llipólito Munoz. . 
39 José Licciard i. . . .

49 Rubén C utiérrcz . . 
59 José D efaz................

8* 9 " Condor, Dise Ao.
5*22” Palmira, J.M .34
5* 5 ” Newcry, Super

Kordn.
3*35” Pulntiru» J.M .34
3 ’2 2 ” Palmira, J.M .34

29



L A  H E L 1C E  » E L  M E S

P O W E R  PR O P

LA Power-Prop, junto eon la Top-Flite, 
forman en los Estados Unidos un con- 

junto do helices que satisfacen a la tota- 
lidad de los aeromodelistas, en sus más 
grandes exigencies, debido a sus grandes 
“stocks” de diversas medidas en pasos y 
diámetros.

La Power-Prop es una héliee esencial- 
mentc dcstinada· para los vuelos de veloei-

Po r  “ F U Z Z Y ”

por esta coxnpafiia en las revistas estado- 
unidenses especializadas, el diseňador fe- 
licita a los ganadores do las siguicntcs ca- 
tegorias que ban obtenido los triunfos pro- 
vistos de estas helices:

En Team Racing, Don Post, con Power- 
Prop 8x8, con motor K & B 29; en vuc- 
lo libre, open, Keith Kreigh, con Power- 
Prop 9x6, con motor O & R 23; modelos

dad, aunque también se la destina eficaz- 
mente para acrobacia y, con diámetros am- 
plios y pasos pequefios, para el vuelo libre.

Esta héliee, de pequeňa área de pala 
y de estrecha cuerda, ha sido diseňada (y 
actu alm ente  es producida por la Top- 
Flitte Models Inc.) bajo la dirección del 
famosisimo Carl Goldberg.

En uno de los últimos avisos anunciados

en escala, open, George Adams, con Power- 
Prop 11x8, con Atwood 49; la vuelo libre 
% A, Senior, John Voedisch, con Power- 
Prop 6x4, con motor Cub .049; la vuelo 
libre A, Junior, Jim Jorskl, con Power- 
Prop 8x6, con Arden .09, y velocidad cla- 
se B, Senior, Phillip Laney, con Power- 
Prop 6%xl0%, con Dooling 29.
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CONSIDERACIONES S O B R E P  
BISEŇOS EN LOS U lT IM O S Í ·  
NACIONALES N. AMERICANOS 1

Por BILL WINTER. Traducción: cortesia de C. MACRI

LOS nationales ile Dallas fueron impor- 
tantes bajo muehos puntos de vista, res- 

pecto a futuras posibilidades y defeetos 
presentes.

El sitio apropiado para una discusión se 
presenta en vuelo libre, ya que dos quintos 
de los modclos presentados lo hicieron en 
esta categoria. Esta cantidad quizå asom- 
brosa no debe eonsiderarse asi si se tiene 
en cuenta que los Nacionales atraen la 
mitad de los partieipantes de la región 
donde se realizan.

Texas y Oklahoma son lugares ideales 
para el vnelo libre y un modelo contro- 
lado es rara vez visto.

IMPRESIONES GENERALES SOBRE 
VUELO LIBRE (NAFTA)

Mediante un rápido eålcnlo llegamos a 
la conclusion que la mitad de los modelos 
fueron eonstruidos de equipos o eran dise- 
nos de revistas muy eonocidos: los Civy 
Boys, los disenos de Denny Davis, Power­
houses Zekes Fulbars, eran la gran ma- 
yorín. Mucho se trabaja aún con los viejos 
modelos de la Comet, el Zipper y el Sail­
plane con pandes agregados para aumen- 
tar la superfieie alar. Las cabanas son mås 
pequenas aliora ya que sus fines se ban 
reducido con los modelos mås grandes. 
En cuanto a motores. cl Spitfire en clase 
C, el Torpedo en la B, d  Arden en la A 
y los Cubs en media A. 101 torpedo es un 
motor demasiado bueno en general, conto 
para dejarlo de lado por el B de earrera 
propiamente dicho (el Dooling 29, por ejem- 
plo). El O. K. Cub, siendo el primero de 
los 0,49 en aparecer, ha tenido una peque- 
ňa preponderancia sobre el nuevo Wasp 
y cl K .B .O . 49 que parece han estado 
este aňo en periodo de prueba. Los des-

pegues causaron poeas dificultades, pero 
debido al exceso de potcncia la mitad de 
los vuelos se realizaron fuera de control, 
al borde de la “enlerrada” cuando el ti­
mer operaba piadosamente.

Esto puede ser aehacado en cierto grado 
a inestabilidad, amique los modelos gran­
des eran incontrolables en el sentido pre- 
ciso de la palabra. Cuando Dutch Hess 
menciono que la clase C deberia ser eli- 
minada, ningún participante dijo que no. 
Actualmente la clase B es igual sino poor. 
Alii están como ejemplo las tres valijas 
lienas de motores rotos que se llcvó Jolmv 
Brodbcck (la “B ” de los K.B.) el dia de 
la clase B.

El vuelo libre se ha trabado debido a 
las reglamentaciones. La única manera de 
reducir los violcnlos efeetos de la potencia 
consiste en aumentar la carga del mo­
delo, pero esto dará lugar a dos cosas: se 
agregará aún mås area alar lográndose 
modelos enormes, ímposibles de manejar, 
si no los modelos resultantes serán asesinos; 
o pondrán motores más peouenos en los 
modelos ya existentes. Dick Everett se ha 
clasificado durante dos aöos, usando 300 
pulgadas cuadradas v un Arden 0,99.

Mientras que modelos mayores en rela­
tion con la potencia serian deseables, la 
clase C se ha estaneado en ese desarrollo. 
Las altas velocidades están torciendo las 
alas doblando fuselajes, rompiendo bisa­
gras, soltando todo lo que no está fuerte- 
mente atado y asegurado. En el aire, los 
modelos con fuselaje delgado, permiten que 
el viento los gire lo suficicnte como para 
hacerlos enterrar.

Existen evidential de quo la alta poten­
cia puede ser controlada con inclination a 
la izftuierda del motor. Joe Wagner, direc­
tor de vuelo libre de la Veco voló un

DICK EVERETT, DE SAN DIEGO, CALIFORNIA, 
LANZANDO SU MODELO DESDE EL AGUA.

modelo de 120 pulgadas cuadradas de sn- 
perficiecon un .19 con 18 grados de incli­
nation del motor hacia la izquierda. Se 
iba derecho hacia arriba. Los mucachos 
de la K y B hicieron algunos modelitos 
de ehapa de balsa, de unas 30 pulgadas 
de årea alar, que volaban como balas con 
los 0.35.

Mientras que esto no demuestra nada, 
en cuanto a Jendencias se refiere, mues- 
tra, por otro lado, el desconocimiento total 
de lo que es el vuelo libre, porquc doce- 
nas, sino cientos dc modelos, raucho mås 
moderados que los anteriores, fueron des- 
trozados en los Nacionales.

Las åreas variaron ampliamente. En 1949 
el årea promedio dc los ganadores de Na- 
cionalcs y dc la Plymouth, cn la clase Λ, 
fué de 375 pulgadas cuadradas. En Dallas 
preguntamos a Claude McCullough quó 
area usaba y nos dijo: 330 pulgadas en 
la A. Rav Matthews, por ejemplo, usa de 
450 a 500.

Como promedio de superficies por cilin- 
dradas, tenemos: en % A: 150 a 175 pul­
gadas cuadradas; de 450 a 500 en la A; 
de 600 a 720 para los .29 y .32; y de 
800 a 950 para los .49 a .51. Estos úl- 
timos eran tan enormes que los 60 bri- 
llaban por su escasez. Los modelos se ba- 
lanccaban en cl 75 u 85 % de la cuerda; 
estabilizadores con el 40 o 45% del 
årea alar.

En el Sudestc los modelos mås popula-

d?

res de % A ofrecian las siguientes carac- 
ten'stieas: ala de 30 pulgadas por 5 Vå; cs- 
tabilizador de 15 por 4 (pulgadas), y un 
fuselaje de 22 V4 pulgadas. Las åreas para 
esta clase de modelos fueron de 130 a 180 
pulgadas cuadradas. En cuanto al encen- 
dido, si bien ocupó un lugar importante en 
1949, fué evidente que en 1950 se impuso 
la glow-plug.

Radio control: Aqui, lo mås importante 
fué el primer puesto que obtitvo Gene 
Foxworthy, usando el cquipo de Vemon 
McNabb, que no rcquiere licencia para 
ser manejudo. Los modelos de Foxworthy 
son muy estables bajo cualquicr condition 
de vuelo.

Acrobacia: Estos modelos parece que se 
han estabilizado con areas que van desde 
las 500 pulgadas cuadradas hasta las 700 
con motores de .29 para arriba. Fué de 
notar, sin embargo, que el viento se cncar- 
gó de arruinar muehos buenos modelos. 
Virtualmente imbatibles en un dia ealmo o 
en una ligera brisa, volvian loco al piloto 
en los ventosos dias del eoneurso. Ilemos 
visto a los mås famosos disenadores del 
pais estrcllarlos contra el sueio. Shulman, 
que tenia un hermoso modelo de gran 
årea alar en el coche, voló uno mås pe- 
quciio con un Torpedo. Aunque era tan 
rápido que los Joopings cuadrados, por 
ejemplo, se veian muy borrosamente, se co- 
locó cuarto; Dc Bolt, que se clasificó ter- 
cero, afirma que un modelo para ser vo- 
lado bajo cualquicr condition climática, 
debe ser accionado por un motor 00. Con- 
templando a Dc Bolt, pipa en !x>ca, ma­
nejar su modelo, nos convencimos que 
tenia bastante razón. Al monos él nunca 
tuvo que sacar al modelo raspando el ce­
mento después de una maniobra.

Palmer, que se colocó un puesto mås 
arriba, tiene muy bien puesto su sobrenom- 
bre de “Smoothie” 9' (N. del T.: algo asi 
como Suavecito). Pero una ráfaga atrapó su 
modelo que no pudo salvar de ninguna 
manera.

Lou Andrews y Bob Palmer, 1? y 29 res- 
peetivamente cn la categoria Open, pre- 
sentaron sus modclos con un acabado per- 
feeto, ohteniendo 9 de los 10 puntos que 
se adjudiean por terminaeión.

Se nota una tendencia a hacer modelos 
mås pequefios, si bien esto resulta una des- 
ventaja en el mal tiempo. Bob Dailey, de 
Detroit, ganador el aňo pasado, favoreco 
una måquina compacta y más pequeňa, 
con un perfil muy grueso (20%). Prcsumi- 
blcmento, el arrastre anadido tiene el efee- 
to de reducir la velocidad, a pesar de la 
carga alar mås alta.

i  i



BOB PALMER. DE LA VECO, NOTABLE EXPERTO 
EN ACROBACIA, SEGUNDO EN LA CATEGORIA 

OPEN.

El tema actual dc diseusión cs el si- 
guiente: la mayoria de los areromodelistas 
puedcn hacer las maniobras pcrfectamente; 
cntonces, el caso es reformar cl reglamento 
para hacerlo más difícil (N. del T. !!) Algu- 
nos han Ilegado a proponcr que todas las 
maniobras para poder recibir puntos deben 
ser hechas dentro de los 3 metros dc altura, 
como maximo.

Velocidad: II. A. Thomas, del famoso 
equipo de Little Rock Arkansas, explicó 
que ha habido muy poeos cambios en dos 
aňos. Grish batiendo a Tom Jones, de Lit­
tle Rock, por 13 rnillas de diferencia, eon 
su White Fawn, de clase B, duplicó su 
vuelo dc háce dos aňos. Desde el momento 
que hizo 137 millas con lineas más pe- 
sadas, es evidente que ha habido algún pro- 
greso en materia de combustibles, tanques, 
etc. Harold Dc Bolt, que uSó un modelo 
más pequeflo que nunca, vió bajar sus 
performances del aflo pasado. Grish usó 
tanque a presión, pero no totalmente se- 
llado como en los modulus de De Bolt y 
Newberg. Logró estabilizar la presión 'de 
una manera tal, que pudo controlar las 
variaciones de carburación. notables cn Da­
llas. Usó en su modelo una Tornado stan­
dard de 7 x 9 . Schute, cuyo nombre cs 
visto a menudo en la lista de Records, usó 
tanques ballon con bastante éxíto.

Los integrantes del equipo de Little 
Rocket sacrificaron suavidad dc lineas pa­
ra reducir la resistcncia frontal cn sns mi··· 
vos modelos con fondo de metal.

A la vuelta de dos aflos, el modelo que 
una vez usó un .29 hoy usa un .49, y el 
modelo del .49 lleva cl .60. Lil Rock
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todavía usa perřil chato abajo, con un es- 
pcsor del 9 % con un borde de ataque un 
poco más levantado en la parte inferior, 
compensado con mås positiva en el estabi- 
lizador. También usan helices y mezclas 
standards, aunque el Dr. Warden, después 
de habcr oído al “paciente” le prescribe 
un poco más de aceite o de nitrometano. 
según sea el caso. Las mezclas en general 
contenian compuestos nitrados en grandes 
cantidades. La mayoria de los participantes 
usaron helices Tornado y Rev-up con pe- 
queflas modificacioncs. Se noto una ten- 
dencia a usar pasos mås bajos debido, 
probablemente, a las lineas más largas. En 
cuanto A åreas alares, tenemos las siguien- 
tes: Clase A: 25 pulgadas cuadradas, peso: 
9 on/.as, spinner: 1 Vi”. Clase B: 35 pul­
gadas cuadradas, peso- 14 onzas, spinner: 
1 %. Clase C: 40, 24, y 1 Vi>. Clase D: 
45, 26, y 1 %. La opinion dc De Bolt in- 
dica que dondc hay amplia variación es 
en las técnieas constructivas.

“Todo el mundo se ha dado cuenta de 
la importancia que tiene el área frontal v 
busean redueirla por todos los medios po- 
sibles. Algunos recortan las patas del mo­
tor, haciendo un montaje radial; pero la 
mayoria usa fondos de metal o crutchs lar­
gos de maděra dura.

En cuanto a los motorcs, la gran mayo­
ria, smo todos, trabajan en ellos aunque 
más no sea para lograr una marcha segu- 
ra. Todo depende del conoc.'miento de 
oada uno. En realidad, las mejores per­
formances se consiguen luego de un cui- 
dadoso estudio de la me/cla, héliee y mo­
tor para un detenninado modelo. Los ar- 
ticulos de Maliieu al respecto son expli- 
cativos.

KEITH STOREY (IZQ.I EN REPRESENTACION DEL 
F. A. S. T., PRESENTA EL TROFEO DE TEAN 
RACING AL GANADOR, DONALD POST GLEN 

ROCK N. JERSEY
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LISTA DE PRECIOS
EQU1POS PA R A  ARMAR

ANDA DIABLO. V - Control % 65.—
0SIT0. Planeadw Enverg. 79 cm. „ 10..0
NAVION. M. a goma „ 78 „ „ 20.50
CRUISER. M. ago™ „ 75 „ „ 17.50
ARIES. M. a goma 104,5 „ „ 32.50
ORION. M. a explos. „  120 /ř „  45 .—

R UED A S DE M ADERA
10 mm. . . $ 0.15
1 5 ............................
2D ........................... „ 0 .2 j
25 ........................ „ 0.25
30 „ „ 0.35
40 .......................... „ 0.60
50 ................. „ 0.90
70 ,, . . . . „ 1.50

H EL IC ES PA RA  MOTOR A 
EXPLO SIO N

23 cm. (Me. 19. Bantam o simil.) $ 6.—  
26 „  (Foster 29-31 o simi lares) „  6.50 
28 „ (0. K. Tin. Me. 60 o simil.) 
y otras.
30 cm..................................................
36 „ .........................................
15 „ (Para Spitfire y otros V2 A.)

RUED A S D E GOMA

7. —

7.50
8. —
3.80

BO RD ES D E  F U G A  T R I A N G U ­
LA R E S

3 * 10 X 1200 mm. s 0.30
3 X 12 X 900 0.30
4 X 15 X 900 0.55
6 X 20 X 900 ,, ........ 0 65
6 X 20 X 1200 // . // 0.85

PIN TU R A S
en frasco s de:

30 cc. . $ 1.70
75 „ n 2.90

120 „ 3.90
250 „ 7.10
320 „ 9.10
650 „ 16.90
Plateada 15 % recargo.

1.30
2.70
3.50
6.50

CEM EN TO  
en frascos de:

30 cc................................................  $
75 „ . .    „

120 „  .................................... ..................  „
250 „   „
650 „   „  15.20
TANQUES PARA ACROBACIA. —  Grandes, 
65 mm., $ 9.50; medianos, 53 mm., S 9.— ; 
chicos, 43 mm., $ 8.50; de simper capa-
cidad .............................................. 5 10.—
DESPACHAM OS CONTRA R E E M -  

BOLSO
Lista de precios sujeta a variación sin pre- 
vin aviso. Próximamente editaremos catálo- 

Qo y lista de precios.

•TELMAC A r g e n t i n a
S A N T A  F E  1 9 9 9 ,

ESQ A Y A C U C H O
T. E. 44 - 4971

E L  D O B O  (Vicne dc to pag. 17)

parte toda la construcción es bastante sen- 
cilla.

El dope aplicado era del coniiin transpa­
rente, sobre cl entelado hecho con papcl 
coloreado. Para obtener un color más fuer- 
te, fundamental para seguir bien el modelo 
cuando se aleja en térmiea o se pierde en 
unos inatorrales, se le agregó al dope eomún 
un colorante eomercial. El utihzado en el 
modelo original era Lithosol de la du Pont, 
pero se podrá recmplazar eon lo que sea 
mås facil conseguir de acuerdo con las posi- 
bilidadcs locales. El modelo queda mucko 
mejor terminado asi y práeticamente no se 
agrega nada de peso.

En las primeras pruebas reali'/adas con 
el modelo original sc noto que era neeesario 
aumentar la superficie del timón de diree- 
ción, por cuanto el modelo no tenia sufi- 
ciente estabihdad de mta. Después de esa 
modificaeión el modelo voló desde un pri­
mer momento en forma perfecta. De aeuer- 
do con las pruebas se agregó un poco más 
de ineidencia al ala y un poco de negativa 
en la nariz, como asi también se inclinó el 
eje dc la héliee a la derecha para obtener 
el viraje neeesario en la trepada. Las prue­
bas se realizarán como siempre, notando 
las reaeeiones partieualrcs do cada modelo. 
y aumentando poco a poco el numero de 
vucltas dc la madeja. Esta variarå de acuer­
do con el peso final del modelo y a lo que 
hi expericncia personal indique. Debcrá ser 
posible cargar 850 vueltas, quo con la hé­
liee indieada darán una dcscarga dc más o 
menos un minuto de duration. Después de 
estos 60 segundos de vuelo impresionante, 
cl modelo estará muy alto y empezará un 
planeo sensational.

★
VECO " 2 9 "  (Viene dc la pag. 19)

B. Carrera 724 de pulgada, diámetro 725 de 
pulgada. Relation carrera, diámetro 1,0· Re- 
lación de compresión en la cámara de com­
bustion 8,5 a 1; relación de compresión en 
el carter 1,47 a 1. Superficie de himbreras: 
admisión .049 de pulgada cuadrada; By-pass 
.032 de pulgada cuadrada; escape .104. En- 
eendido: glow-plug corta.

Datos de construción:
Cojinetes del ciguefial; bronce. Pie de 

biela: aluminio. Cabcza de biela: aluminio. 
Los tornillos fijan contemporáneamente ca- 
beza y cilindro al carter.

Después de las primeras pruebas se rea- 
lizaron tres vuelos bajo reglamentación 
Wakefield, siendo dos do ellos superiores a 
los 5 niinutos máximos permitidos, y el 
tercero do 4 minulos. 43 segundos. Una 
buena dcmostración de las eualidades del 
modelo, sobre todo sabiendo quo las prue­
bas fnerou realizadas en pleno invierno.
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Lo que opina Hon H. W arring  
sobre la nueva reglam entación

WAKEFIELD
Una de las mås autorizadas personalidades en materia nos 
cuenta sus impresiones sobre la nueva modalidad. (Ver N9 IB de 
AEROMODELISMO para los detalles de la nueva reglamentación)

T I  AY dos detalles de mayor importancia 
T T  que surgieron euando la S. M. A. E. 
(Society Of Model Aeronautica Engineers), 
de Inglaterra, aeeptó incorporar aigunas 
modificaciones propuestds por la F. A. I. 
(Federación Aeronáutiea Internacionál) al 
reglamento Wakefield. No existe limitación 
de la superficie del estabilizador en función 
de la superficie del ala. El estabilizador pue- 
de ser de cualquier dimension, siempre que 
su årea sumada a la del ala no sobrepase en 
mås o menos las limitaciones impuestas 
(entre 17 y 19 decimetres cuadrados). 'l o­
das las areas son incluidas, por lo que las 
partes que apoyan en el fuselafe o se en- 
eastran en él o eståu recubiertas son igual- 
mente incluidas.

El 90%  de los Wakefield de 1950 eum- 
plen con los requisitos nuevos. Algunos de 
los modelos aerodinámicos, con amplias 
seeeipnes centrales, posiblemcnte sobrepa- 
sen un poeo el área maxima permitida y 
deberån ser eorregidas de acuerdo con ello. 
También debe notarse los tres gramos de 
aumento de peso, aunque es de menor 
importancia.

La impresión general en Inglaterra es 
que los modelos aerodinámicos y semiaero- 
dinámicos están abora en desventaja. Con 
la sección central, ahora ineluida en el 
cómputo de las åreas, cstos modelos no po­
drán aprovechar al maximo las superficies. 
La mayor parte de los constructores se 
alegran con la idea de que ahora pueden 
utilizar la superficie de estabilizador que 
mejor les parezea; sin embargo, los que 
prefieren las alas con bayoneta podrán ha- 
cer esto solamente a expensas de una me­
nor superficie total de ala. La parte central 
del ala llcga en no pocos modelos actuales 
a mås de un decimetro cuadrado.

La nueva exigencia de la cuadema maes­
tra significa que se puede construir fuselaje 
de cualquier longitud, sin aumentar la cua­
dema maestra exageradamente. Los italia- 
nos ya han producido un disefio que tienc

un fuselaje de 150 centimetros de largo, 
para conseguir un motor muy largo y, en 
consccucncia, una mayor duración de des- 
carga.

Conversando con los principales expo- 
nentes de Inglaterra se ha visto que casi 
todos adoptarån fuselajes un poco mås. lar­
gos con la sccción minima necesaria (65 
centimetres cuadrados). Son pocos los que 
piensan abandonar sus disefios favoritos, y 
la mayoria corregirå los modelos ya hechos 
y probados. También existe una tcndcncia 
general cn adopter estabilizadores un poco 
mås grandes aún, cpie esta signifique achi- 
car un poco la superficie alar. El tipo mås 
popular es, naturahnente, el fuselaje cajón, 
tipo diamond con una cabana armada. El 
ala es do una sola pieza y ostå apoyada 
sobre la cabana. Datos munéricos sobre la 
posible tendencia para 1951 son los siguien- 
tes: ala, 13,8 dccimetros cuadrados; estabi­
lizador, 5, 1 dccimetros cuadrados. La lon­
gitud del fuselaje sobrepasará el metro, per- 
mitiendo obtener un fuselaje del mismo pe­
so que los anteriores en vista de la menor 
sección dc cuadema maestra necesaria. La 
mayor parte de los constructores británicos 
están actualmente tratando de 1 legar a la 
proporción de 50 % del peso en goma y 
50 % en peso de estructura del modolo.

Algunos están utilizando el sistema dc 
engranajes aplicado cn cl modolo dc Ellila, 
el doble ganador (1949-1950) de la Wake­
field. John Knight, por ejemplo, que formo 
parte del cquipo inglés en 1930, está ya 
probando con este sistema, obteniendo bue- 
nos aunque no extraordinarios resultados. 
Muchos dc los modelos convcncionalcs pue­
den mejorar sus tiempos.

Finlandia ha decidido aceptar nuevamen- 
te cl eneargo de ser sede de la disputa del 
trofeo 1951. Este anuncio fué eonfirmado 
en la misma fecha en que se dieron a co- 
nocer las nuevas disposiciones. Y si el con- 
curso ha dc ser realizado cn las mismas 
condiciones como la vez pasada (lo que es

lo mås probable), la leceión que mås se debe 
aprender es que serd realizado el concurso 
en aire totalmente calmo, sino “muerto”.

Los modelos que se comportan cspléndi- 
damente con térmicas en cl aire, no son 
necesariamente exitosos en condiciones de 
aire muerto. Goneralmente es mås facil con­
seguir buenos resultados en aire calmo con 
una desearga lenta, hélice grande y am- 
plios virajes. Los modelos muy trepadores 
puede que llcguen rápidamente a mueha 
altura, pero si no hay térmicas vuelven al 
suelo tan rdpido como subieron. Si su rival 
tiene la posibiUdad de Uegar aproximada- 
mente a la misma altura, pero emplcando 
el doble de tiempo en llegar alli, cs lo mås 
probable que la gane sin mucho csfuerzo.

Tres vuelos dc cuatro minutos hubieran 
sido suficientcs para ganar la Wakefield 
1950. Los tiempos deberån ser un poco me­
jeres para 1951. Scguramente Ellila mejora- 
rá y no empeorará sus performances.

Muchas otřas naciones han aprendido la 
leceión y están diseňando y probando mo- 
dclos para las condiciones específicas.

Paroce ser que un modelo que no pueda 
hacer más de 4 minutos en aire calmo no 
tiene la menor chance para la Wakefield 
de 1951. Sería en realidad una pérdida de 
tiempo enviar un modelo asi a la compe- 
tencia. No-se deben eonfundir los términos 
característicos: “aire calmo y “aire muerto”. 
En Filandia el aire era “muerto” y saturado 
de pesada humedad. Algunos modelos au- 
mentaron su peso a más de 80 gramos por 
la absorción de la humedad ambiente. La 
mayoría de los partieipantes no esperaban 
estas condiciones y las tuvieron que sopor- 
tar sin la preparación suficiente.

Los que estaban preparados para las con­
diciones de humedad tonian tres o cuatro 
manos de dope, realmente impermcables 
en su modelo, pero eran poeas.

El equipo francés vino bien preparado, 
utilizando una mano de dope al nitrato sc- 
guido de una de dope al acetato cn sus 
modelos.

Todos los que quicran tener posibilidades 
para la competencia final deberán teneT 
presentes estos detalles.

Muchos entre los expertos opinan que el 
modelo que triunfe en la edición 1951 de 
la eopa Wakefield deberá ser un aparato 
muy “espeeializado”. No el que hava utfli- 
zado en las clasifieaciones para condiciones 
térmicas usuales, pero una version mejorada, 
más liviana y con una descarga de motor 
más larga, que oseile entre dos y dos mi­
nutos y medio. En ese tiempo ticne que tre- 
par perfectamente en condiciones de aire 
muerto, constantemcnte hasta llegar a por 
lo menos 120 metros de altura (1!) y de ahí 
planear como un verdadero velero.

E l modelo dc Ellila fué superado por. 
muchos en el planeo, pero ninguno tuvo su

tiempo dc trepada y la altura que él con- 
seguía.

Combinando el uno y el otro factor se 
tendrá el rnodelo ganador en 1951 .. .

★

EL CIRCULATOR
(Viene de la pág. 9)

chapa convcnieutemcnte ahuecados para 
permitir un libře movimiento del balancín. 
(N. del T.). Las alas originales fueron hechas 
con aluminio 24 ST de 3 décimas de mm. 
Recorte la chapa de acuerdo a las plan- 
lillas dadas dejando un margen mayor. 
Marque una linea para el borde de ataque 
y empiece a doblar sobre un canto derecho 
y afilado. Doble hasta formar un ångulo 
de 30 grados y prosiga luego doblando 
cuidadosamente a mano. Trabajando des- 
pacio es facil conseguir el perfil deseado. 
Marque ahora la posición de los remaches 
taladrando luego los agujeros necesarios. 
Estos y los remaches serån de 1,5 mm. De 
no obtenerlos se los puede hacer con alam- 
bre de aluminio. Cuando las dos alas han 
llegado a este punto de la construceión 
conviene apoyarlas sobre una tablita de 
acuerdo al detalle indicado. Continue ahora 
haciendo los agujeros en el intrudes. Este 
procedimiento es necesario para asegurarse 
que el ala salga derecha. Pase ahora por 
todos los agujeros, arriba v abajo la punta 
de una media de 6 mm. para obtener la 
conicidad necesaria. Coloquc los remaches 
eu los agujeros, córtelos lo mås posible 
para eliminar cl excedente v empiece a mar- 
tillar con un martillo pequefio apovando 
sobre un taquito dc hierro, teniendo el 
borde de fuga apretado con la mano. El 
borde marginal puede ser de maděra dura.

Cada ala es fijada al larguero con dos 
tomillitos de maděra, uno arriba y uno 
abajo. Un alfiler conu'in sirve para alinear 
el ala con la parte de atrås del fuselaie 
(en el borde de fuga). Para el borde de 
ataque se eolocarán unos pequeňos blocks 
de maděra dura,

El balancín es de aluminio o dural, y el 
brazo que lleva el movimiento al elevador 
dc,acero de 1,5 mm. No haga dobleees con 
ángulos agudos en este alambre porque 
puede llegar a eristalizarse y romperse en 
vuelo.

El tanque se hárá con lata o bronce de' 
1,5 décimas de mni. Siga el piano para su 
forma v la ubicaeión de los tubitos. El co- 
no de nariz es del tipo largo (needlenose) 
de 1,3/4 pulgadas recortado a 1,3/8. El ca- 
renado es sujetado con un ravo de bici- 
cleta y una chapita atornillada al motor.

Ruena suerte, y que batan muchos ré-. 
cords con el Circulator.
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EL RESCATE DE
LOS MODELOS

E S éste un tema de los que generalmente 
no se habla, y que para los que se ini- 

cian, sucle ser uno de los mås dilieilcs. En 
efeclo, el rescate de un modclo, luego de 
un vuclo afortunado, puede resultar tan im- 
portante como el vuelo mismo, ya que de 
ello depende el poder consolidar con otro 
vuelo la posición conseguida. De lo con- 
trario, un solo vuelo, por bueno que sea, 
lo sitúa a usted bien, pero dificilmente eii 
primer lugar. La otra cara de la cuestión, 
quizá mås importante que ésta, es que de- 
berá hacor un nuevo modelo, que le con­
sume tiempo y dinero, y que no todas 
las veces vuela del mismo modo que el 
anterior.

Comicneen por tener un aparato de eo- 
lores que lo baga bien visible, tanto en 
el uire como en el suelo. El anaranjado y 
el azul, son los mås indicados. Si lc es(po- 
sible (sabemos cómo son las cosas hoy en 
dia), colóquele destermalizador, pero que 
sea seguro. Es muy triste euando coloca- 
mos un modelo en térmica, y al minuto 
destermaliza espléndidamente. .  . Claro es­
tå, que un nafta llevará destermalizador, 
pero son pocas las gomas, y menos los pla- 
neadores que lo tienen. Calcule, según su 
modelo el tiempo que se mantendrá a la 
vista del cronometrista (en easo de térmica) 
y al timer no le dé mås de ese tiempo. Es 
preferible traerlo de vuelta y darlc mås 
tiempo cn los otros vuelos restantes. Si 
puede, de permitirselo cl sorteo, contro'.c 
los vuelos de sus eompetidores, y según 
ellos coloque el timer. Sobre destermaliza- 
dores se ha hablado, escrito y experimen- 
tado mucho y cada uno elegirå el mejor 
según su gusto v su modelo.

I.os que no tengan destermalizador de- 
berån confiar en sus piernas v en que el 
modelo baje solo, luego de un buen rato de 
vuelo.

Al largar, determine la dirccción del vien- 
to, y liaeia alli corra, pero no como un lo­
co, ya que a los pocos metros estará lo su- 
ficientcmente fatigado como para que le 
sea dificil seguir, no ya corriendo, sino ca- 
minando. Antes de bacer los vuelos de eon- 
curso, averigiie la topografia del terreno, es­
to es: si bay rios o arrovos y por dónde se 
cruzan, si bav parqucs con montes, carrete-

E! outor dc esfo nolo un |ογοη oc o'nodslisto, quo 
con una corto compoio d;· éxitos ha llegado ol , 

nivel dc los campcones.

Por SILVIO SIMONESCHI

ras, eampos “dificiles”, etc. y luego, no se 
olvide, vaya donde va el viento. A la larga 
el modelo estará alb.

Ahora bien, euando se estå perdiendo de 
vista, es preferible que deje de andar, pe­
ro por un momento, en el cual tomará usted 
la ubicación del modelo en vuelo con res- 
pecto al suelo (una casa, un årbol, un mo- 
lino, etc.), y luego dirijase alli a buscarlo. 
Si se ve dificultosamente y un alambrado 
se cruza en su camino, ubique al modelo 
del mismo modo anterior antes de pasarlo. 
La mayoria de las veees se pierde de vista 
al diminuto punto que estå volando, al 
trasponer alambrados; y recuerde que cuan- 
to mås tiempo lo vea, mås facil es saber 
dónde baja (si baja). Cuano ha llegado al 
lugar donde supone estå su modclo, se de- 
dicará a buscarlo con método, comenzando 
por un extremo del campo y terminando 
por el otro, sin dejar nada por visitar. Si

eae en un pohlado, preguntc casa por ca­
sa si es necesario v seguram.-nte alguno 
sabrá dónde estå y se lo comunicará a 
usted. Por otra parte, no olvide coloear 
dirccción cn cl modelo y numero de te- 
léfono para que quien lo eneuentre so­
pa a quién devolverlo, si asi lo desca. Ha- 
blando dc csto, como hay gente que no 
desea devolverlo, trate de llegar lo antes po-

Estonisloo Rodriguez, dc quien ha sido discipulo 
Simoncschi, se ho preocupodo de formar nuevos 

va lores·

siblc al lado del modelo si lo ve bajar. De 
ese modo hay menos posibilidades que al- 
guien se encariňe con cl y se lo guarde. 
Si le es posible, consiga un compaňero que 
salga con usted a corrcr. Siendo dos, se to- 
ina confianza mutua y es mås facil llegar 
lejos. Conozoo un caso cn que cuatro ac- 
romodelistas bicieron una caminata de ca- 
si cinco boras siguieudo dos modelos que se 
habian perdido de vista a los cinco minu­

tos dc Vuelo aproximadamento. Siguiendo 
la dirccción del viento y la ubibación al 
perderse sobre un monte, rescataron uno. 
Cuando a la vuelta supieron r|ue. habian 
beebo alrededor de 30 kilómetros no lo 
qiierian ereer. El modelo. que so encontró 
es taba entre siete y ocho kilómetros dc la 
largada. Scguramente uno solo no lo hu- 
biese hecho, pues sc liubiese desanima- 
do fácilinentc. Basta decir que aun animán- 
dosc los cuatro mutuamente a uno de ellos 
hubo que traerlo pråetieamente entre dos 
durante los dos últimos kilómetros. Según 
se ve, el paseo dió resultado, ya que se ob- 
tuvo otra vez un modelo que habia demos- 
trado su capaeidad, y eso fué mejor que 
håber tenido que hacer uno nuevo.

Nunca se desmoralice. Un modelo que 
vuela en térmica muy alto, puede largarla 
v descender rápidamente. Cuando vaya al 
campo y no participe en niguna categoria, 
vaya poniéndose práctico, siguiendo los 
tres vuelos dc cualquier aeromodelista de los 
que vuelan bien. Seria interesante que esto 
se pusiera dc moda. Nunca va a lamentar 
el hallerse cansado un poco. De esc modo 
conocerá el campo, lc darå una ayuda al 
que eorre con usted y asi se pondrá en 
“training” para cuando le toque seguir sus 
modelos cuando se vayan en térmica.

Por sobre todo, recuerde que nunca debe 
volver basta tener la seguridad de que cl 
modelo no se puede encontrar. Aun asi, 
le conviene buscar un poco mås. Una de 
las sensaciones mås gratas en el acromode- 
lismo es la de hacer un buen vuelo y po­
der rescatarlo de las garras de una térmica.

Bueno, amigos, en estas lineas fué un con- 
sejo para los nuevos, que a veces en el 
campo pierden colocaeiones que nicreccn 
por falta de práctica, y estas palabras le di- 
rán cómo seguir dieba práctica. Y ahora 
dejo esta tarea para empezar a hacer un 
modclo. El que tenia con un hermoso des­
termalizador a paracaidas, no lo pude en­
contrar el domingo pasado, luego de un 
vuelo de dos minutos, siete segundos. . .

& EL TU CO TU CO
S U R I I D O  C O M P L E T O  EN A E  R O M O DE  LI  SM O 

EXPOSICION PERMANENTE EN AEROMODELOS DE TODO TIPO
P I A N O S  *  I Q U I P Q S  « MADf/tA 8 A I S A  « Acccsomos

M O T O R C S  « £TC *  £ N V I O S  CON TRARRCC/A B O i S O

ta lia  1616 y Ju n cat Ϊ9 9  - M A R T IN E Z  - (Pcis, d t  B». A».) - F. C. N. G. B. M.
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G R AN T d ice ...
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• Λ ομο cligc usted cl perfil para cl mo- 
delo que está diseňando? <sSe fija so­

bre todo en la apariencia y elementos 
estructurales porerne son los que mås direc- 
tamente se notan? <JSe da cuenta usted de 
la importaneia de los otros factores acro- 
dinámicos de influeneia fundamental en las 
caracteristicas del perfil y en consecuencia 
del inodclo? Mnchos se dan cuenta de la 
importaneia de utilizar un buen perfil pero 
los juzgan de acuerdo a los elementos de 
la aviaeión real creyendo que si un perfil 
está calificado como excelente para aviones 
grandes, también darå buenos resultados en 
aeromodelismo. Nada es menos cierto que 
esto.

Sabcmos que las caracteristicas mås im- 
portantes, a la menor velocidad, varian fun- 
damcntalmente. Ademås la velocidad es uno 
de los factores entre los rnuehos a tener en 
cuenta para la elección de im perfil.

Volvamos hasta 40 aňos atrås, cuando en 
1911 el autor, que habia estado constru- 
yendo modclos desde hacia dos aňos, empe- 
zaba a notar la gran importaneia que tenia 
el perfil elegido para sus modelos. En opo- 
sición a lo que ocurre aetualmente no exis- 
tían pråetiearnente datos de experiencias de 
túneles de viento, etc., por lo que todo de- 
bia ser experimentado personalmente.

Ptimero sc experimentaron seccioncs sim­
ples, de chapa de balsa curvada como la 
de la fig. 1. Se ensayaron perfiles con la 
curvatura maxima en el tercio delantero y 
en la rnitad. En los primeros aviones de 
Cuitis Blériot y los Wright, que volaban 
por aquel en tonees, sc habia coinprobado 
que era superior el perfil con la curvatura 
maxima tu, el tercio delantero pero en los 
modelos no habia difercncia cn la eficiencia 
d<* este perfil y la del de la fig. 1 b.

Cuanto mås se conoeia menos se enten- 
día. Se adoptó luego, con miras a obtener 
maxima eficiencia cn concursos, un perfil 
derivado de los perfiles utilizados cn los 
aviones, con borde de ataque muy redondo. 
Sin embargo, los resultados no fueron bue­
nos. No existian artieulos o libros donde po­
der buscar solución adccuada al problema. 
Lo linico que se pudo hacer fué realizar mi­
les de ensayos diferentes que llevaron al 
autor a constituirse cn su propio laborato- 
rio y tvinel de viento. Una de las primeras

sorpresas fué el hecho dc que un perfil con 
forma casi idéntica a un perfil utilizado 
con buenos resultados en aviones, se adaptó 
magnificamente a los modelos, cambiándo- 
lc el borde dc ataque redondo por uno afi- 
nado (fig. 2). En realidad el perfil era una 
chapa de balsa curvada y entelada en la 
parte de abajo. Se noto que cl efeeto de re- 
sistencia al avance provocado por la súbita 
curva hacia arriba (sección rayada fig 1A) 
era el causante de la poca eficiencia. Esto 
sin embargo era solamente parte del pro­
blema. Luego se comprobó que en general, 
para modelos, los bordes de ataque afinados 
son superiores a los redondos. A esta con- 
clusión arribó el autor por el aňo 1916.

Desde entonces ha continuado los expe- 
rimentos con miles de acromodelos de dife­
rentes tipos, pero conservando mås o me­
nos todos la caracterislica del borde dc ata­
que afinado, y muehos de ellos han tenido 
éxito cn concursos. Un perfil de ese tipo es 
el C - 8, apareeido en nuestro art.' ulo del 
numero 8 de “Aeromodelismo”. Algunos 
que han querido experimontar con ese mo­
delo han obtenido magnificos resultados.

Para poder clegir bien un perfil para un 
modelo, analicemos euáles son las cualida- 
des requeridas. Empecemos con un perfil 
de avion y veamos por qué no se adapta a 
los modelos. Un perfil está diseňado de 
acuerdo con lo que debe hacer el avion. De- 
cola cn linea recta, třepa a ángulos de ata­
que relativamente pequeflos (raramente mås 
de 5 6 6 grados), a menos que se cjecute una 
maniobra especial. Durante el planeo para 
conseguir la menor velocidad de caida, el. 
ångulo dc ataque podrá ser mayor. Cuando 
se aterriza, es muy importantc hacerlo a la 
menor velocidad posible, por lo que el ala 
se coloca de manera que produzca la ma­
yor sustentación posible, o sea, por ejem- 
plo, 16 grados de ataque. Vemos luego 
que un perfil para un avion asi deberá tra- 
bajar cn forma adccuada entre 0 y 1 gra­
dos dc ångulo di; ataque. (Fig. 3, curva A.)

(-Y cn un modelo? Ahora no está cl pilo­
to que puede eorregir con el movimiento 
de los comandos la posición del aparato. 
Para vuelos de aeromodelos de concursos, 
dos cosas querernos conseguir prineipalmcn- 
te. Trcpada veloz y empinada, y la menor 
velocidad de caida posible en el planeo.
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L;i mayor trepåda con muclios perfiles se 
consigue cn general con Angulos de ataque 
de menos de 6 grados, ya que en general 
a Angulos mayores, la resisteneia al avance 
es muy grande. Por otra parte, también pa­
ra el planeo el ångulo de ataque no sobre- 
pasa los 7 grados de ataque, por lo que 
vemos que en la mayoria de los casos un 
ångulo de ataque elevado no tiene utilidad 
alguna, por lo que tiene que hacer un mo­
delo. En este liecho eneontramos la expli- 
cación de por qué un borde de ataque afi- 
nado es mejor para aeromodelos. El borde 
de ataque redondeado produce ima zona 
limite que va rodando con sus particulas de 
aåre eomo si lueran munieiones, por efeeto 
del “frenaje” provocado por la punta re- 
donda. (Fig. 2.). Este efeeto impide que la 
cápa limite se “despegue” del perfil, por lo 
que hasta ångulos de ataque muy grandes 
el flujo de aire pasará en forma suave so­
bre cl perfil. En otras palabras, un borde 
de ataque redondeado permitc aumentar 
en mucho el ångulo de ataque, antes que 
se produz.ea la entrada en pérdida.

Esto es muy útil, sobre todo en el ate- 
rrizaje. En los otros momeulos de vuelo ho­
rizontal, la punta rc'donda del perfil no sir­
ve de nada. Lo únieo que hacc es aumen­
tar la resisteneia al avance. Por lo tanto, 
en un modelo donde ese requerimiento no 
existe, es mejor adoptar un perfil con pun­
ta, que reduce la resisteneia al avance y 
permitirá mejores performances. Tiene el 
iueonveniente que se ve en la eurva de la 
figura 3 A. Si llega a entrar en pérdida el 
modelo, osto oeurrirá en forma violenta, 
eomo lo indica la mareha de la eurva mis- 
ma. Pero esto se produce a un ångulo de 
ataque que es muy superior al de trepada 
optima, por lo que si se produce la pér­
dida es solamente por un defeeto en la ali- 
neaeión o en la puesta a punto. Por olra 
parte, este factor se puede corregir sabien- 
do epic la entrada en pérdida se puede sua- 
vizar dándole mås curvatura a lodo el per- 
fil, ya cpie con la curvatura se sabe que 
mejoran las caracteristicas de suavidad de 
la entrada en pérdida si llega a produelrse. 
Las curvas A (con pérdida brusea) y la B 
icon pérdida suave) ilustran lo dicho, vién- 
dose quo la A es tipica de perfiles finos y 
de poca curvatura, mientras epic la B co- 
rresponde a perfilcs de mayor curvatura.

Aden ais, el perfil con mayor curvatura 
llega a la máxima sustentación con Angu­
los de ataque menores, cuando cl numero

do Reynolds os bajo. Sin embargo, puosto 
que un modelo no neeesita volar a un ån­
gulo de ataque de mås de 7 grados si utili- 
zamos un perfil para aviones grandes que 
tiene sustentación máxima a unos 16 gra­
ciös, a 7 grados el efeeto serå mucho me- 
nor. Esto significa desperdieio e ineficicn- 
cia. Si un perfil está diseňado para dar rnå- 
xima sustentación a 10 grados de ataque 
(entrando en pérdida a este ångulo), en- 
tonces la sustentación cle un Area cletermi- 
nada, a 6 grados do ataque sera mayor 
(Fig. 3 C) a la velocidad minima de caida.

El solo hecho dc aumentar la curvatura, 
sin embargo a vcees disminuye cl Angulo 
de la velocidad de caida (por cjemplo, a 
4 grados en X eurva B), por lo que la sus­
tentación a cste Angulo sera muv poco ma­
yor que Y Curva A, especialmente si el 
Angulo de la linea media del perfil eon la 
euerda es grande en la nariz del perfil. (A 
fig. 4 A.) Pero si el Angulo es mayor en el 
borde de fuga (C fig. 4 B) la maxima sus­
tentación se produeirá usualmente a un me- 
nor Angulo de ataque (D, fig. 4 B), y habrá 
más sustentación al Angulo de ataque eo- 
rrespondientc a la velocidad de caida mi­
nima, Z en la curva de sustentación C, 
fig. 3.

Para desarrollar un perfil asi vea pri- 
mero el perfil de la Eig. 4A. Este es un 
perfil de aviones reales, eon su sustentación 
maxima a 16 grados. El Angulo del borde 
de fuga con la linea de vuelo F  es llamado 
T. Trace ahora de otro perfil, la euerda a 
10 grados como cm D Fig. 4B. Trace un 
borde dc fuga al misrno Angulo T do la 
Fig. 4A. Agregue a este borde de fuga la 
parte delantera de su nuevo perfil B con 
la misma curvatura que se tenia en el per­
fil A v eon el Angulo del horde de ataque 
L igual. Tenemos asi el punto de mayor al- 
tura mås cerea del borde de fuga. Este per­
fil deberá dar mayor sustentación con un 
mcnor aumento proporeional de resisteneia 
al avance a 6 grados, y un Angulo de velo­
cidad de caida mínimo. Notese que el per­
fil resullante es parpeido a los utilizados 
en algunos planeadores reales, donde una 
baia velocidad de caida es fundamental.

Se puede mover el punto cle más cur- 
vatura hada atrás, pero es más importante 
afinar el b. de ataque y tener la eurva- 
tura justa antes que dcsolazar su altura 
mAxima. Un perfil con un borde de ataque 
nfilndo v curvatura máxima atrasada, de- 
bería dar lo? mejores resultados.

Subscríbase a A E R O M O D E U S M O
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L a fig. 52  muestra el coeficicnte de resisteneia 
al avance en fuucidn de la velocidad, pero 
cambiando la dirección dc las formas Pa y Pi, 

cs decir, eoloeftndo la punta fina hacia adelante. 
Sc obtienen las curvas P '2  y P Y  Las curvas son 
muy explicitns y  dicen todo lo que se quicrc 
saber, o sea que los cuerpos con una punta ade­
lante y una terminaeión brusca atrás, tienen una 
notable resisteneia al avance a  velocidadcs bajas 
y deben ser evitados.
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Λ1 com parar las dos series E  y P es de hacer 
notar que los cuerpos simétricos con tcrminacidn 
en punta eomo Pi v Pir demuestran toner muy 
poca resisteneia, mas que los llamados cuerpos 
fuselados dc la serie E , E:« y Er..

Aunque se ha dicho que la resisteneia al avance 
de un cuerpo aumeuta con cl cuadrado ile la velo­
cidad, esto no cs absolutainente cxacto. Después 
de considcrar todos los factores que influyen en 
la resisteneia al avance, sc puede demostrar con 
m ayor exactitud que la resisteneia al avance de 
un cuerpo que se desplaza a traves del aire varia 
con una potcncia de velocidad algo inferior a 2. 
Los ensayos demuestran que el exponente de la 
velocidad varia con la forma misma y puede variar 
desde 1 ,7 5  (V A 73) hastu 1 ,95  (V 1 K'). De cual- 
quier manera se toma casi siempre como expo­
nente 2  sin com eter un error muy apreciable.

L a  figura 5 3  muestra una serie de curvas obte- 
nidas para seis formas distintas de fuselajes de

modclos. F.stas curvas son el rcsultado de experi- 
mentaciones rcalizadas en el laboratoři O de la 
marina en W áshington a velocidades entre 2 0  y 
50  millas. Los resultados dados son solamente 
para los modelos MK-1. 2, 3 , 4, 5 , 6 , 8 . Las 
dimensiones generalos ostán dadas (en pulgudas, 
en las figuras 54  y 55 .

v El O O D A D  ( m p h )

Las curvas en este caso no son de los coefi- 
eientes de resisteneia, sino de los valores de la 
resisteneia misma, cn on/.as, que los modelos pro- 
ducen entre 2 0  y  5 0  millas. L a  zona que abarcan 
las curvas desde 2 0  millas por hora hasta cero, 
ha sido ohtenida extrapolando los valores expe- 
ri mentales. De todos los modclos, el que de- 
muestra tener menor resisteneia al avance es el 
MK-3, lo que es lógico, por cuanto es el que 
mås se acerca a la forma perfeetamente fuseladu.

L a  curva de resisteneia del MK-3 varia con la 
velocidad elevada a la potencia 1 ,79 . MK-1 es 
el tipo quo ofreee mayor resisteneia al avance. 
Un vistazo al modelo nos indica que ciertamente 
la gran resisteneia al avance se debe a la parte 
superior del fuselaje, que es plana.
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Aunque es raro ver fuselajes de esta forma, 
es io teres an te notar cóm o la curva nos dermicstra 
la ineficiencia de un ti po asi do fuse laje. En  el 
V1K-2 se nota un aumento en rendimiento obtenido 
afinando la vista de arriba y redondeando la parte 
superior del fuselaje.

Estudiando las otřas formas en el orden de su 
resistencia deereciente, se notará fáeilmente cómo 
un eambio en la forma afeeta la variación de re­
sistencia al avance. Se notará que para las for­
mas 4  y 5 hay una sola curva. No existe práctica- 
monto diferencia apreciable. Es en realidad un 
poco rnenos eficiente el MK-5.

R ESISTEN CIA  AL AVANCE PRODUCIDA POR
IN T ER FE R E N C IA  EN T R E E L  ALA Y E L  

F U S E L A JE .

L a  resistencia parasitaria de un avión complete» 
es siempre mayor que la suma de las resis tenči as 
parciales de cada elemento. Esto es debido a los 
torbellinos que se forman por interferencias entre 
las partes umdas. En los aviones grandes se esta- 
blece que en general la resistencia total es ma­
yor en un 1 0 %  a la suma de las rcsistcncias 
parciales. El hecho de que la resistencia por in­
terferencia es importante a bajas velocidades sur­
ge sin discusión posiblc de los experimentos rea- 
lizados que han sido publicados por el “ Journal 
of International Aeromodeling” , del tiinel de vien-

to de baja velocidad de Boston, y cuyo contenido 
repetimos aquí.

“ Esta serie de experiencias fué rcalizada para 
determ inar cuál de kw sistemas de unión de ala 
y fuselaje de los comúnmente utilizados en los 
modelos Indoor era cl más convenientc, desde 
el punto dc vista de la eficiencia aerodinámica. P a ­
ra esto se utilizó un fuselaje dc tipo comiín, en- 
telado con microfilm, juntamente ‘con un ala de 
1 00  pulgadas cuadrada-s de superficie con una 
envergadura de 2 4 ,5  pulgadas y un alargamiento 
de 6  a 1.

Primero se obtuvieron las curvas de sustenta- 
ción y resistencia al avance colocando el fuselaje 
sobre una arista con el ala apoyada sobre ella 
(tipo diamond).

Luego se ensayó con el ala apoyada dirccta- 
mente sobre uno de los cost ad os del fuselaje, 
y finalmente con el ala sohreelevada en una pul-
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gada sobre el fuselaje, fijada con una cabana dc 
varillas.

Los diagratnas desde el 5 7  al 59  muestran los 
resultados obtenidos en un ensayo realizado mi- 
diendo el ångulo dc ataqne ccro con referencia a 
la linea media del fuselaje.

Las pruebas fueron rcalizadas a una velocidad 
de 2 ,9  pies por segundo, que es la velocidad a la 
cual se desplazan la mayoria de los modclos In­
door. Al tralar de interpretar los resultados dehe 
recordarse que los Indoor en general están centra- 
dos para volar con elevados ångulos de ataque, ijor 
lo que la relación S /R  para un ångulo de ataque 
de 3 gTados inferior al ångulo de pérdida es el 
factor que da la rneior indicación de la duración de 
vuelo posible.

Cicrtam cnte, una de las coinprobaciones mås 
notables es que en el caso del ala apoyada di- 
rectam ente al costado del Fuselaje, se obtienen 
valores de sustentación easi iguales a los de los

Otros dos tipos, aunque en este caso casi un 15 %  
de la superficie alur se hnila a p a  re n  te  m en  te  
en malas condicioncs de trabajo al apoyar sobre 
el fuselaje. Este resultado ha sido notado también 
repetidas veces en el caso de avioues reales, y 
estå indicado que en general la porción de ala 
que estå cerea del fuselaje. dc cualquier manera 
que se la coloque, es sumamente ineficiente. El 
motivo de esto puede ser atribuido al hccho de 
que el chorro dc aire no puede seguir su trayee- 
loria normal hacia abajo, como ocurriria si se 
tratara de un ala sola.

Pucsto que el sistema de montaje de ala no 
tiene entonces importuncia desde p1 punto de 
vista de la sustentación, el disciiador debe pre- 
ocuparse dc adoptar la combinación que le dé 
la menor resistencia al avance. L a  mayor parte 
de ésta se produce por interferencia entre cl ala 
y el fuselaje. O sea el flixjo de aire que normal­
mente pasaria suavemente ulrededor del ala o del 
fuselaje tornados separadamente, se transfonna cn 
un fliijo turbulento, provoeado por la scparación 
del chorro de aire de las superficies, cuando se 
unen las partes.

Seria dc esi>erar entonces que el sistema en el 
cual el ala es mantenida lo mås lejos del liise- 
laje tuviera menor resistencia por interferencia, y 
siendo asi, mås eficiente.

Esa es la realidad, como lo demnestran las cur­
vas dc S /R  en los tres ensayos. La maxima re­
lación S /R  obtenida para el caso en que el ala 
estå apoyada direct am en te al fuselaje es dc 6 ,8 ; 
para el ala apoyada sobre una arista el valor 
maximo es de 7 ,2 , y  para el ultimo tipo, con ala 
sohreelevada, el valor máximo es d c 7 ,3 . Para 
ångulos de ataque mayores que los que deter- 
minan el mayor cocfieieutc S /R . Los resultados 
son aun mås favorables para el modelo con ala 
sobreclovada.

Como conclusion podemos entonces decir que 
después de un estudio de diferentes caractcristi­
cas el modclo con ala .sobre cabana es m is efi­
ciente en lo que a resistencia por interferencia 
se refiere. Esto, por otra parte, estå de acuerdo 
con lo demostrado cn los laboratories de la N.A. 
C.A. para aviones reales. Se eneontró, cn efeeto, 
que la menor interferencia se producia cuando 
el ala estaba colocada bien alta sobre cl fuselaje. 
L a  mayor resistencia, por otra parte, se produjo 
para el mismo conjunto cuando sc colocó el ala 
cn posición baja, sin fileteaduras.

En vista de lo dicho anteriormente sobre la 
resistencia parasitaria y la interferencia, queda 
evidentemente demostrado lo siguiente:

Un buen fuselado es fundamental para los 
modclos en general, aparte de cuál cs la veloci­
dad a la que vuelan. Las partes posteriores tos- 
cas aumentan much« la resistencia al avance a 
velocidades bajas. y deberån ser corregidas en 
todos los tipos dc modelos, desde los lenlos In­
doors hasta los mås potentes modelos con motor.

Puesto que la resistencia por frotamiento su­
perficial es la fuente mås grande de resistencia 
al avance a velocidades relativamente bajas. debe 
reducirse al nrinimo la superficie en contacto  
con cl aire. Esto pareceria indicar, por ejemplo, 
que el rellenado en las unioncs de las partes (co- 
mo ser: ala y fuselaje, timón y estabilizador) en 
lugar de mejorar, empeora las condiciones, ya que 
en lugar de reducir la resistencia al avance, la au- 
menta, al aumentar la superficie en contacto con 
el aire.

L a  resistencia por interferencia, que es mås im­
portante en las uniones de dos o más partes. 
deberá ser rcducida al miniino manteniendo la 
mayor dixtancia posible práctíca y aerodinámica- 
meute entre las partes.

CA PITU LO  V 
PERFO RM AN CE

Los modclos de vuelo libře son disefindos fun­
damentalmente para obtener la mayor duración 
de vuelo posible. Es por eso que la performance 
es juzgada en general en función de planco y la 
trepada ya que son estos los elcmeiitoa que de- 
terminarán la duración ilel vuelo del modelo.

L a  determinación de la performance de un
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niodelo en la trepada y en cl planeo es un pro­
blem» que requiere solución mutemática para po- 
der calendar la rcsistencia al avance a diferentes 
velocídades. Pucsto que rste ultimo detaile no 
frøedc ser determinudo con exactitud para los 
modelos, se vc que cualquicr trabajo rcalizado 
para determiner nor cálculo la performance dc un 
me>dclo šerá sol araen tc  aproxi ra ad um ente cor recto. 
En vista de esto aclaramos que la discusión que 
xigue ha side» trnida al texte» únicamente para ha- 
ccr surgir m atcm áticam entc le»s factores que in- 
fluycn sobre la performance de trepada y de 
planco.
Trepada.

Em piricamente se puede dcinostrar que la m e­
lo r velocidad de trepada Vi es mayor que la ve- 
locidad de entrada en pérdida Vp en uu tercio 
dc la diferenci« entre la velocidad maxima Vm 
y la velocidad de entrada en pérdida o velocidad 
eritica. O sea

1 (2Vp +  Vm)
V, =  Vp -1----- (Vm -  Vp) O Vt = ------------------

. 3  .  3
Con esta formula se puede fácilm entc deducir 

que cuanto mayor es la velocidad cn linea hori­
zontal, y la velocidad de pérdida, mayor šerá la 
velocidad dc trepada.

Formulernes ahorn los factores que determi- 
nan la maxima velocidad y la velocidad de pér­
dida.
Velocidad maxima.

I.a velocidad maxima dc cuulquier avión d c- 
pende cle la potencia disponible en la liélice. Los 
.caballos de fuerza disponibles (H. Fa.) en la tié- 
lice son siempre menos que los eaballos del mo­
tor, puesto que son i gu al es a éstos multiplicados 
por un múměro menor quo la unidad, que os el 
rendimiento de la hélice (ver cn proximo capítu- 
lo sobre hélices) N (eta). O sea:

II. F<i =  N X  Η. P.
For ejemplo, un aeromodelo que está cquipado 

con un motor de 1 /5  dc II. P. y que tenga una 
hélice de un rendimiento del 6 0  solamente se 
obtiene como i»otencia disponible para ser trans­
formaci« en traeción 0 .1 2 0  de Η. P.

H. P.i =  0 .6 0  X  0 .2 0  =  0 .1 2 0
L a  velocidad máxima de un avión es alcanzada 

cuando la potencia disponible es totalmente trans- 
formada en traeción para equilibrnr la rcsLsteneia 
al avance del avión. (Recordar primeros capítu- 
los). L a  potencia cn H. P. necesaria para vencer 
la rcsistencia al avance de un avión a cunl- 
quíer velocidad está dada por la siguicnle fór- 
m ulas

Ri X  V
H. Pn = ---------

•375
Donde H. Pn son los eaballos dc fuerza necc- 

sarios, Rt la rcsistencia al avanec total en libras 
producidas por el avión a la velocidad V en mi- 
llas por hora.

Para facilitar la comprcnsión de lo antcdicho 
toinemos un ejemplo.

Supongamos que la curva del MK-1 de la fig. 
5 3  representa la curva d c la rcsistencia al avan­
ce en función de la velocidad, de un aeromodelo 
con motor completo. Supongamos una velocidad 
de 4 0  mí 11 as por hora por la que la rcsistencia 
al avance šerá de 0 .0 6 5  libras, con lo que apli- 
cando la formula anterior se obtiene la potencia 
necesaria para mover a ese modolo:

0 .0 6 5  X  40
H. Pn = ------------------=  0 .0 0 6 9 9

3 7 5
Para cualquicr otra velocidad se obtiene la rc­

sistencia al avance y luego con la fórmula se ha- 
lln la potencia necesaria en Η. P.

Puesto que la velocidad máxima se consiguc 
cuando toda la potencia está transformada en trac- 
clón, la condición de máxima velocidad horizon­
tal es satis foch« solamente cuando la potencia 
necesaria es igual a la potencia disponible o sea 
eunndo; H . P«i =  H. P«

Reempluznndo: R l X  V
N X  II. P. = -------------

3 7 5
Despcjando de esta fónnula V que más eorree- 

tamente denominaremos ahora Vm, vcl<»čidad má­
xima, qucda: N X  II. F . X  3 7 5

Rt
Un estudio de la expresión anterior indica que 

la velocidad máxima de un avión depende fun­
damentalmente del rendimiento de la hélice, dc  
la potenci» del motor y la resistencia al avance  
del modelo. Varia en forma directainentc propor- 
cional con los dos primeros factores, e iuversamen- 
te proportional con estc ultimo.

Pucsto que en el vuelo horizontal cl peso del 
avión es igual a la sustentación (S - P) la expre­
sión anterior puede ser modificada para que apa- 
rezca en ella el peso de la siguientc manera:

X  X  Η. P. X  3 7 5  S
Vm — ---------------------------f X  -----

R . P *

N X H . P. X  3 7 5  X  (S /R t)
Vm = ----------------------------------

P.
Donde S /R i cs la relación sustentación dívi- 

dido resistencia al avance de todo el avion a In 
máxima velocidad, y P el peso cn libras del 
avion. L a  relación S /R i es por lo tanto una ine- 
dida de la cficiencia dc todo el avión asi como 
S /R  era la modida de la cficiencia de un ula.

E n  la misiím fórmula se nota que para una 
misma potencia cl bajar el peso significa una 
velocidad mayor.

Por lo dicho vemos cuales son los factores prin­
cipales para obtener alta velocidad:

1) Elevada eficicncia do propulsion;
2 ) mayor potencia del motor;
3) Resistencia al avance minima (elevada re­

lación S /R »);
4 ) Disminución de la relación peso del mode- 

lo/p otcn cia del motor.
La vejocidad de trepada varia dircctam ente 

como la máxima velocidad, los factores nnterio- 
res producen una trepada a gran velocidad. Ba- 
såndose en el hocho de que en cl vuelo horizontal 
las potcncias disponibles y ncccsarias son iguales 
se puede deinostrar que la velocidad máxima es 
aproximadumente igual a:

Vm =  K v II- F ./A .
Donde Vm es la velocidad horizontal en m. 

p. h., H. P. la potencia del motor. A la super- 
ficie alar en pies cimdrados y K una constante 
que dependc del diseňo en cuestión.

Parecc ser suficientemcnte cierto que esta fór­
mula que se aplica para los aviones grandes es 
tamhién utilizablc para los modelos. En cste caso 
cl factor K representa un inconvenientc ix»r cuan­
to no se tienen cxpcriencias suficientes, pero la 
fórmula tiene valor como un posible mótodo para 
determinar la velocidad máxima d c m<»dclos de. 
diferentes disefios. Para hall ar el valor K se debe 
proceder empiricamente en forma inversa fijau- 
do valores par a V. O sea:

K — ύ_______
V  Η. P ./ A .

Aparte de V los otros valores son conocidos. 
L a  velocidad V debe ser deterininada cn pruebas 
experimentales. Puesto que la mayoria dc los mo­
delos a motor tienen ala alta es muy posible que 
los valores de K para diferentes modelos scan 
muy similares. Esto sugicre la posihilidad que el 
valor d c K sea aproximadamente el mismo para 
todos los modelos dc un determinado tipo, por 
ejemplo. los dc ala alta.

Debe tenerse bien presente que cuando ya se 
haya determinado K las velocidades caleuladas 
para futuros disenos serán solamente aproximadas 
l»or cuanto es de esperar que K no sera siempre 
el mismo para diferentes modelos, aunque éstos 
scan de un mismo tipo.
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SUBSCRIPCIONES COLECTIVAS
UNA OFERTA ESPECIAL PARA CLUBES, SUB- 
COMISIONES Y GRUPOS AEROMODELISTAS.

Orqanice un grupo de 5 o mås subscrlptores para

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

De 5 a  10 subscripciones, S 23.—  Cada una
„ 11 „ 20 „ „ 21.—  „ mås la  suya gratis.

Mås de 20 „ 19.—  »  mås la  suya gratis.
Para el exterior. S 10.—  de aumento.

Las subscripciones se entiende que son anuales: 12 NUMEROS.

FORME UN GRUPO Y AHORRE

NUEVO LECTOR AM IGO:
;Es éste el primer numero de AEROM ODELISM O due usled adquiere? 

Si asi fuera y usted desea poseer la colección completa,

HE A Q U I  SU O P O R T U N I D A D
Enviando giro o bono postal por S 29.50 recibirá usted, libře de 
gastos, la  colección campleta (números 1 a l 12) de la  revista

A E R O M O D E L I S M O
Obtiene usted asi la mejor fuente de informa- 

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

A P R O V E C H E  L A  O F E R T A
ENVIE ESCRITO CON CLARIDAD SU 
NOMBRE, DIRECCION Y LOCALIDAD.

Dlrigir la correspondencia y pedidos a  Belgrano 2651, 4? piso.

Im D . Cía. General Fabril Financiera, S. A. 
Irlarte 2035, Bs. Aires febrero de 1951.



C O N S A G R A D O S /
LAS PRUEBAS REAL1ZADAS POR LOS MEJORES AEROMODE- 
LISTAS ARGENTINOS CON ESTE NUEVO MOTOR, HAN 
DEJADO ASOMBRADOS A TODOS POR LA EXTRAORDINARIA 
CANT1DAD DE REVOLUCIONES QUE ALCANZA, GRAN POTEN- 
C1A Y FACILIDAD DE ARRANQUE. ADQUIERA EL SUYO HOV!

SUPER TIGRE G 19 A DIESEL, S 25 0__
SUPER TIGRE G 19 B GLOW PLUG, S 250 .—

SUPER TIGRE CLASE C DIESEL, S 300__
DISPONEMOS TAMBIEN LA LINEA COMPLETA DE SUS REPUESTOS.

dUiite

Timers interruptores "Austin" norte- 
omericonos. Maximo precision, paro 
motor o determolizador, a S 35._

Carburadores completos "Austin" nor 
teamericanos, para todo motor, o pe­
sos.......................................................... 18._
Gomo motor 3 x 1. o $ 0.70 el m.

Motor "Anderson Spitfire", ideal para 
ocrobacia, velocidad o radio control 
close C ..................... .................. $ 850._

Motor "Hornet", ideol pora radio 

control, velocidad y vuelo libře, o pc-
600._

NUESTRO PAPEL IAPONES LEGITIMO, Z 0.50-

TODO

ESMERALDA 707 u  λ » » * » » 1 1 '” . ':BUENOS AIRES


