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3°) Indicar a qué Club de Aeromodelismo pertenece. 
4°) Agregar $ 8.— para gastos de embalaje y envio.
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Envie su carta cuanto antes, pues los pedidos se reclbirán como únlco 
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___________________

Gi. K in g  P r im e  in fo rm a :
R E C 1 E N  R E C I B I D O S  D E

I N G L A T E R R A

HELICES ” E. D.”  «le plastic«»:
6 Vzx 7
7 % X 6
8 x/4 X 9
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GLOW  PLUGS
” »U R O M A T IC  H O T P O IN T ”

T I M E R S  ” E. D. ”  a t u e r  «la

C A R D U R  A D O R E S  R EG U L AR IS ES  
" M I L U l t O ”

Especiales para Team Racing.

REPUESTOS "M IL R R O ”  EN GENER AL

A D E M A S  P I D  A:
COMBUSTIBLE "KAYPE BASE X"

Etiqueta Amarilla.
Para motores "E. D." y demás

COMBUSTIBLE "MILBRO BASE X"
Para todo motor Diesel.

R E P R E S E N T A N T E I M P O R T A D O RK I N G  - P R I M E
R E C O N Q U I S T A  682-1.° B U E N O S  A I R E S

E S para nosotros una verdadera satisfac
tion ver como los aeromodclistas lo

cales están intensificando el envio de cola- 
boraciones para nuestras paginas.

L o  heinos dicho varias veces, que nuestro 
desco era cl de Uegar a que “ Aeromode- 
lismo” fucra lo más “ nuestro”  posible, den- 
tro de lo que adniite la reconocida mayor 
experiencia y capacidad dc nucstros colegas 
extranjeros, de los que tenemos que saber 
aprovechar las ensenanzas y consejos que 
nos brindan.

Notamos, sin embargo, que dia a dia nos 
va resultando más factible llenar nuestras 
paginas y nuestro piano con trabajos de 
aeromodelistas argentinos, cuyas valiosas co- 
laboraciones sabremos aprovechar en todo 
su valor, eumpliendo con el doble propósito 
de brindar a nuestros lectores un material 
interesante, y de fomentar el estudio y las 
realizaciones locales.

En este ejemplar vemos el piano del 
exitoso “Alicia”  del campeon nacional, clase 
A. Oscar Pabón, y un interesante articulo 
sobre “Wakefield”  de Eliseo Scotto. De 
estc mismo publicaremos más adelante el 
piano de su “ Mamboretá I I I ” , un modclo 
muy bueno. De César Altamirano, el popu
lar Poroto Cordobés, publicaremos cl gana- 
dor de tantos concursos, el primer doble 
madeja argentino: ‘Thilosophal Stone” .

Y asi sucesivamentc seguiremos amplian- 
do cada vez mås el porcentaje de colabora- 
ciones locales, siempre que ustedes se de
ci .’.an a seguir esforzándose un poco y 
poner sobre el papel lo mucho que pueden 
contar para utilidad de todo el acromodc- 
lismo argentino.

' -.sv -- ■·

Oscar Pabón. 
de descoltante 
actfiación en 
la clase A de 
los últimos na- 
cioTiales, “ es- 
cwcha”  aten- 
tamente a su 
G. 20 antes de 
largar el mo

delo.
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Este modelo 'iué diseňado con motivo de la adquisición de un "Milbro 
1,3", y  a pesar de que a simple vista su tamaňo resulta un poco 
grande para dicho motor, cumple perfectamente con su cometido, 

llevándoselo a  una respetable velocidad.

T M I ideal era un modelo de lo mås simple 
I T i  v  que a su vez fuese de fuerte eons- 
trucción. Esto se logró plcnamcnte, razón 
por la cual no doy dctalles de su armado, 
pues con una ojeada al plano se allana 
eualquier dificultad, y por lo cual me ex- 
playaré en su centrado. Como dije mås 
arriba, su primera planta motriz fué el 
noble “ Milbro” con el cual se realizaron 
mås de 150 vuelos y toda clase de expe- 
riencias, de las que se obtuvo como restil- 
tado quo cl “ Alicia”  sea sumamcnte estable, 
y trepe con igual scguridad tanto a la de- 
rccha como a la izquicrda. Recomi<mdo 
trepada a la derecha (2 grados para el “ M il
bro” , 0 negativa) y planeo a la izquicrda. 
Sigttiendo esta fórmula sc construycron tres 
tnodelos por distintas manos, todos con ex- 
celentes resultados, saliendo casi práctica- 
mente centrados de la mano. Mås adelanle 
se construyó un cuarto modelo, equipado

con un “E. D.”  2 cm., con las mismas 
incidencias que el “ Milbro” ; el aumento 
dc potencia no le hizo sufrir ninguna va
rt ación, y los vuelos fueron también muy 
buenos. For ultimo construi el modelo que 
utilize en el presentc, provisto de tin “ Su
pertigre C  20” ; con estc motor, al igual 
que con los antcriorcs, salió casi centrado. 
Tal es asi, que al cuarto vuelo sc pcrdio, 
siéndo encontrado por suerte al dia siguien- 
tc. La trepada es espectacular γ  su planeo 
otro tanto; en dias normales, 2 30”  a 3’ es 
lo común con 12-13 sgs. de motor. En este 
caso, la superpotencia obligo a 2 grados 
de negativa al motor y 1 a la derecha.

El aletón compensator hay que iratarlo 
muy cuidadosamente, ya que es muy sen
sible a la gran velocidad, y un exceso puede 
acarrear el loo-ping. Una variación de 1 
grado, entre dias ventosos y calmos, es lo 
recomendado. Juzgo que la combinación
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ideal es el “Alicia”  con el Superdgre, aun- 
que este motor a .olece del inconveniente 
de su problenuitica carburación, lo que cues- 
ta mås de una vez un gran dolor de cabeza.

En lo que respecta a su reglaje general, 
el estabilizador actúa a 0 grado, y el ala a 
2 grados; pequenas eunas de % o de 1 mm. 
pueden mejorar cl planeo, scgún la inten- 
sidad del viento.

En los primeros vuelos con motor reco- 
miendo coiocar el timer a 5 segundos exac- 
tos, si es posible. M i experiencia personal 
me indica el motor a pleno para estas prue- 
bas, ya que con éste al mínimo o a media 
marena no se puede ver nada; y con pocos

segundos, lo único que se consigue es que 
entre en perdida a muy baja altura v  ge- 
neralmcnte nos quedemos con una hélice 
menos. En eambio con motor a fondo, los 
5 segundos nos dejan “ sin resuello” , y con 
la altura lograda es imposible la clásíca 
“ torta” ; y  por lo menos veremos si al pri
mer viraje inelina la nariz hacia tierra o 
hacia arriba. En el primer caso, corrijamos 
a toda marcha, y  en el segundo, ya mås 
tranq uilos, probemos otra tentativa con 7” 
y es casi seguro que seguiremos respirando 
satisfechos; la siguientc con 9” , y asi suee- 
sivamente. >

(Continue en lå p á s .  14)
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CABA ...................................................................  17/9/50 -  2do. (3 vu e lo s  M ilb ro  1,3)
N A C IO N A L  ....................., .................................. 1/9/50 -  5to. ( „  „  „  „ )
CABA ...................................................................  7/1/51 -  3ro. (1 v u e lo  „  „  )
CABA ...................................................................  18/2/51 -  2do. (3 vu e los  „  „  )
MARCOS JUAREZ .............................................  4/3/51 -  3ro. ( „  „  „  „  )
G U ALEG U AYC H U  ........................................ . . 15/7/51 — Iro . (3 vu e lo s  S u pertig re )
G U A LE G U A YC IIU  ............................................  15/7/51 -  2do. (2 „  M ilb ro  1,3)
CABA ...................................................................  19/8/51 -  3ro. ( „  „  „  „  )
ROSARIO ............................................................... 23/9/51 -  3ro. (3 vuelos S. Tigre G 20)
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(lemedia pabalal £ η jebme - 
dadel del Vu Jdilbe

Por DENNY DAVIS Dibujos por H. A. THOMAS Jr.

Un notable aeromodelista del oeste americano pres
cribe algunos "tratamientos" para las enfermedades 

de vuelo libře.

E STE artículo está dirigido principalmen
te para el aeromodelista promcdio, sin- 

ceramcnte interesado en conseguir un mejor 
rendimiento de su modelo de vuelo libře. 
Todos sabemos que las rdturas son a 
veces inevitables, pero nueve de cada diez

carse que pucdan tener las alas. Las bandas 
de goma deben sujetar todo el conjunto con 
uniformidad. Existe una tendencia — por 
ejemplo en el caso del dcstcrmalizador, en 
que se levanta el estabilizador — a utiíizar 
las gomas con otro propósito que el de 

sujetar firme mente el grupo 
de cola. Esto ha dado como 
resultado tristes aeeidentes.

R E V m A D IT IS

Las reviraduras inadverti- 
das a tiempo tienen, eso si, 
su parte en cuanto a las cau- 
sas de rotura. E l calor inten
so (que suele presentarse en 
los grandes concursos, por 
una razón u otra — que lo 
digan, si no los que parti- 
ciparon en los Nacionales de 
diciembre ultimo —), y  los 
cambios bruscos de tempera
tura, son las causas de que 
el entelado se e s t ire  o se

pueden prevenirse. (-Como? 
He aqui aigunas de las cau
sas frecuentes de ro tu ras , 
juntamente c o n  a lgunos 
consejos prácticos, basados 
en la expcriencia.

PLA TA FO R M IT IS

De 7 roturas, pongamos 
por caso, 5 son causadas por 
alas y estabilizadores que no 
ajustan bien en sus respec- 
tivos asientos. Esto se nota 
muy cspceialmente con vien- 
to fuerte. Las plataformas 
deben ser lo suficientementc 
grandes como para prevenir 
cualquier tendencia a hama-
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ufloje, con las eonsecuencias 
por tixlos conocidas.

El dope plastificado con- 
tribuye en mucho a evitar 
esto. Las dos últimas manos 
deben ser aplicadas con do
pe tratado de esta manera. 
Una estruetura sólida, conse- 
guida mediante enchapados, 
cap-strips y cemento, todo 
ac lecuadam en te aplieado, 
también contribuye a evitar 
reviraduras.

Λ  " A C C E S O R l T i S "

TO R CID IT IS

Fuselajes, alas y  estabilizadores torcidos, 
tienen tainbién su partieipación en el des- 
trozo y desparramado de los nafta. El uso 
cuidadoso del enchapado ayudará mucho a 
evitar esto.

ACCESO RlTiS

Los accesorios no son, hablando con pro- 
piedad, los que causan los aeeidentes, pero 
son responsables de muehos modelos per- 
didos; y  después de todo, <-qué es poor? 
Los timers, cortadores de mez- 
cla, tanques, destermalizadores 
y mås timers, necesitan cons- 
tante aiuste. En los últimos mc- 
ses se na progresado mucho on 
estos accesorios, pero la perfee- 
ción no ha sido aleanzada aún.
Luego, simplifique las cosas lo 
mås posible.

TE C N IC IT IS

<jQué importaneia tienen para 
usted el efeeto giroscopico, el 
torque, contratorque, la posi- 
ción del C. A. L., y los números

Reynolds? Bueno, en cuanto 
al aeromodelista p rom ed io , 
tiene inuchas cosas mås im- 
portantes de qué preocupar- 
se. Veamos qué es eso. T o
das esas “ cosas”  anterior- 
m en te m en c ion adas, son 
produeto de la ya anticuada 
teoria o eiencia de la aerodi- 
námica de los modelos. Nos- 
otros construimos los mode
los de balsa, papel y ce
mento, y  los “ anulamos”  con 
dope, marca “Rcvirex” ; no 
hay ciencia, amigo: jes sólo 
un hobby y un arte; un arte 
deportivo! Si existe una cosa 

que ha mantenido nuestra fase de “ el hobby 
popular", es el hccho dc que los aeromo- 
delistas se dan cuenta que los 1 lamados 
“ expertos”  no tienen prioridad con las tér- 
mieas. En efeeto: los nombres de las ecle- 
bridades aparecen sospechosamente a me- 
nudo en las listas de los ganadores, pero 
esto, mås que todo, se debe a que han 
conseguido algo que llamaremos "regulari- 
dad” , cosa ouc, ademås, cualquier aeromo
delista puode conseguir.

PARA CONSEGUIR BUENAS 
PERFORM ANCES

Para lograr esto, como para cualquier



otra cosa, el scntido común y la práctica 
intensa son imperativos. Parťicipe activa- 
mente en concursos grandes o pequeňos; 
verá cómo mejora rápidamente. Los lnicnos 
resultados se comienzan a forjar en el ta- 
blero de dibujo y en la mesa de třabajo. 
Cuando disene sus modelos, siempre pía- 
nee todo lo que pueda en el papel: las 
areas, proporeiones de los momentos, de- 
talles constructivos, etc. Diseňe su nuevo 
modelo basándose en el anterior, agrcgán- 
dole pequeňas mejoras que irán ocurrién- 
dosele con el tiempo. Un cambio total uel 
diseňo sólo le proporcionará dolores de ca- 
beza. Una construcción buena s ig n ific a , 
ademús, vuelos buenos. Adopte un tipo de 
construcción preciso, solido y resistente, y  
sígalo. Mejórelo en sucesivos modelos. La 
construcción perfecta, sin reviraduras, debe 
tenerse como constante meta. Las reviradu
ras preconstruidas no son recomendables, y 
pueden poncr violentamente de manifiesto 
alguna mala característica del diseňo. El 
uso de guías para sujetar las alas y estabi- 
lizdores previene las vibraciones y el ba- 
lanceo de alas y timones. Es una buena 
idea medir la cufereneia angular entre el 
ala y el estabilizador y recordarla cuando 
ajuste su modelo. Este ángulo puede ser 
aumentado para corregir tendencies a picar, 
pero tenga cuida:!o al disminuirlo menos 
de lo que indican los pianos. Un ángulo de 
incidencia pcquefio significa dificultades por 
lo general en el planeo. Un recobre prolon- 
gado es un aviso de peligro. No hay fuerzas 
misteriosas, números Reynolds o cualquiera 
otra cosa interviniendo. Lo  que pasa en 
realidad es que no hay bastante ángulo 
entre el ala y el estabilizador.

Adelantando el centro de gravedad, se 
anulará la pérdida en el planeo. Los moto- 
res superpotentes significan trepadas ultra- 
rråpidas, si usted puede utilizar dicha po- 
tencia y convertirla en trepada, en vez de

revoluciones y en una tendencia general 
a irse para cualquier lado menos para arri- 
ba. Los perfiles muy espesos, además, que 
podrían solucionar esto, anulan la fucrza 
del motor. La función del intradós cóneavo 
del ala es también objetable. Por supuesto, 
bace que el planeo sea más lento, pero, ies 
esto deseable? También bace más lenta la 
trepada.

Además, bace que los perfiles sean mu- 
cho más criticos de ajustar. ^Por qué pro- 
curarse todas esas dificultades? Se nota tam
bién una tendencia a aumentar la super- 
ficie del estabilizador. Este es un pašo ade- 
lante para utilizar todas las superficies sus- 
tentadoras lo más posible. La idea consiste 
en hacer que cl estabilizador sustentc parte 
del peso, épor qué no? Tiene que ir, de 
todas maneras; entonces, <ipor qué no de- 
jarlo ayudar en el trabajo? Pero debe ha- 
ccrse esto de un modo correcto: cuanto 
más grande es el estabilizador, más atrás 
debera estar cl centro de gravedad. Si está 
muy adclantado, con estabilizador grande, 
sera necesario un ángulo de incidencia ex- 
cesivo. Por lo tanto, el estabilizador no 
producirá ninguna sustentación y causará 
más mal que bicn.

Hcmos encontrado que un estabilizador 
al 46 % del ala, con \W> de diferencia 
angular con el ala, y  con el centro de 
gravedad a 85 % de la cuerda, es una com
bination eficiente (el ala con un perfil chato 
del 10 % de la cuerda; el estabilizador con 
un 8 %, igualmente chato). La transición 
del vuelo con motor al planeo suele traer 
algunas dificultades. Los recobres Ientos o 
prolongados, y las picadas antes de resta- 
blecerse, pueden ser corregidas con un de- 
licado ajuste del viraje y de la incidencia, 
más el uso de la hélice correcta que impida 
que el modelo se cuelgue. Use una hélice 
con tracción suficiente para volar el mo- 

(C on tinue  en lå  p Sg . 1 ? )

W H I T E  F A W N
Por ANTHONY GRISH

EL  White Fawan incorpora un par de 
ideas, las cuales le otorgaron el Récord 
Nacionál Clase B de 134.98 m. p. h. cn el 

Concurso Joliet Plymoutli Dealers Exchan
ge en 1948; primer puesto y trofeo Flying 
Model’s en los Nacionales de 1948, con 
137.93 m. p. h.; y primer puesto en los 
Internationales Plymouth de 1948 en De
troit, Michigan.

Cuando se tiene una buena idea con el 
objeto de disefiar un modelo de velocidad 
que pase a todos los demås en el campo, 
los dictados de la fría lógica aconsejar cl 
procedimiento. Por lo tanto, el euidado ma
yor debe prodigarse por igual al modelo 
y  al grupo motor.

Después de extraer los mejores puntos 
de una doceua de modelos diferentes, sur- 
gió lentamente de la mesa de dibujo nues- 
tro White Fawan.

Nucstra idea consiste cn que un modelo 
tirando de las lineas hacia afuera se está 
frenando; luego lo primero era eliminar 
este “handicap” negativo. Un centro de 
gravedad bajo, el timón inelinado hacia 
adentro, y una inclinación del motor de 
1/16 pulgada hacia adentro también, vo- 
lando cl modelo contra las agujas del reloj 
producian inclinación natural en vuelo, per

mi tiendo al modelo volar sobre su propia 
ala. De esta manera la tension indebida 
de las lineas es evitada y puede ser usado 
alambre de menor diámetro. Para lograr 
estabih'dad, un ala de gran alargamiento 
fué elegida, con un perfil Clark Y  para 
despegues rå pidos y aterrizajes lentos.

Para reducir la resistencia frontal a al
tas velocidades se cncontró necesario el 
uso dc una extension, juntamente con un 
spinner ncedle-nose. Esta combinación per- 
mitió una separación gradual del aire, y 
el uso más eficiente de una hélice pe- 
quefia.

E l sistcina de control en si constituia 
un problema. Por esta razón diseňamos cl 
sistema presentado en el plano. Instalado 
cn un espacio limitado, esta unidad per- 
mite un amplio movimiento dc la manija, 
con una acción lenta del elevador.

En cuanto a la parte de torno rcqucrida, 
los dibujos son explicativos y las partes son 
de acero råpido.

La parte más lógica para empezar es el 
fuselaje, que consiste en dos blocks de 
pino, uno mås duro que otro. Use la parte 
mås dlira para ol fondo del fuselaie, mar
que la posición de los tornillos ae suje-
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ción y agujeree. Luego una los dos blocks 
temporariamente con algunas gotas de cc- 
mento. Cuando esté suficientemente seco, 
marque el perfil de costado y recórlelo. 
Repita el proceso para la parte de arriba. 
Una vez quc se na hecho esto, cemente 
ligeramente los costados de balsa del ca
renado y la tapa en sus sitios respectivos 
y dé forma a todo el eonjunto de acuerdo 
a las plantillas.

E l timón cortado de pino de 1/8 ”  es ins- 
talado ahora con una inelinación de 2° 
hacia la derecha. El timón lleva filetes que 
lo hacen formar parte integral del fuselaje. 
Para una buena performance un flujo sua
ve del aire cs esencial.

Después de tallar el fuselajc tan aproxi- 
raadamente como sea posible a las climen- 
siones finales, debe ser lijado el conlomo 
final. Es mejor dejar cl ultimo lijado hasta 
ultimo momento para proteger la superfi- 
cie de inarcas y rayaduras que pudieran 
ocurrir durante la construcción.

Una vez hécho esto separe el fuselajc y 
ahuéquelo interiormentc, de acuerdo al 
plano. Corte la parte inferior v  coloque 
los montantes de maděra dura (roble-palo 
blanco o guatambú). E l plano muestra el 
McCoy .29, estando ubicado con 2° de 
inclinación a la izquierda. Suelde las tuer- 
cas a las correspondienteS ehapitas de 
brouče y encástrelas en la parte inferior 
del fuselaje. La baneada del motor es 
agujereada para los tornillos y  una vez 
puestos en su lusar éstos, el eonjunto es 
eementado con cola de caseina al fuselaje. 
Entonces se instala el motor temporaria- 
mente. Ahueque ahora el carenado alre- 
dedor del motor dejando un espaeio de 
mås o menos 1/16 ”  alrededor del cilindro y 
cortc luego todas las aberturas como se 
muestra cn cl dibujo. Pequeiias alteraciones 
deberån ser hechas con la instalación de 
diferentes motores. Las tuercas para los 
tornillos quc sujetan el fuselajc son colo- 
cados ahora en su lugar. La  manera mås 
segura es soldarla a pedaeitos de bronce 
mantenidos luego en su lugar por torni
llos de maděra.

El estabilizador se hace de terciada. Una 
vez recortado el eonjunto, lijclo hasta con- 
seguir cl perfil simétrico. Luego recor- 
te el elevador y  una vez colocada el asta 
de control, hecha de alambre de acero de 
1,5 mm., abisågrelo al estabilizador con 
las usuales bisagras do tela, como indica 
el plano.

Usando un balancin standard, el alambre 
conectador cs hecho de acero de 1,5 mm. y 
sujetado al asta de control.

E l ala se obtiene de una ehapa de pino 
de 10 mm. dc espesor. En la parte supe
rior del ala izquierda se hacen las ca- 
naletas para los tubos de aluminiu de 1,5 
mm., que sirven de guía para las lineas de

control. Se ahueca el ala de acuerdo a los 
dibujos, en el sitio correspondiente al ba
lancin, reeortando luego una tapita dc pino 
que ajuste bien. Esto permite la eonexión 
interna de los cables de control, eliminan- 
do la resislencia de los clips.

La tapa es agujereada y  fresada para 
los 5 tornillos de 1/4 ”  con cabcza fresada. 
Después que los agujeros cstén marcados 
en el ala, retire la tapa y con una gubia 
agrande cuidadosamente cl espaeio interno. 
Se da ahora perfil al ala, rebajándolo a 
3 mm. en las puntas. Una vez completa- 
mente terminada y coloeadas las guias, 
cemente cap-strips en las ranuras. La aber- 
tura para el sistema. de control es recortada 
ahora en el ala, dejando el espaeio sufi- 
ciente para un movimiento suave. Las pun
tas son soldadas a dos clips de pesea que 
se encontrarån cn las casas del ramo. Al 
llcgar a este momento, cl fuselaje deberá 
ser recortado, para alojar cl ala, teniendo 
euidado de colocarla a 0°. Haga también 
los agujeros para ventilaeión del tanque. 
Los tubos de ventilaeión son hechos de tu
bos dc bronce a los que se les suelda pe
daeitos dc tela metålica dc filtro de carbu- 
rador.

Una vez colocada el ala cemente el ca
renado en su lugar y  una vez scco filetee 
con madera plástica la union del ala y 
el carenado. El modelo es ahora lijado 
para conscguir un buen acabado. Para pro
teger la parte inferior del fuselaje de los 
efeetos de la mezela, pase una mano dc 
cola de cascina, dojándola secar duran
te 48 horas. Una vez seca, púlala ligera
mente.

La parte exterior es tratada en forma si
milar, siendo terminada con 3 manos dc 
csmalte Dulux blanco aplicado a pincel o 
a soplete. E l modelo cs lijado entry cada 
mano, con lija dc agua, y la mano final 
deberå ser pulida con pasta especial como 
el pulidor Alba.

El tanque de combustible se eonstruye 
de chapa de bronce o latón de 2,5 déci- 
mas. Sc coneetará al motor por medio de 

(Continue en lä påsf. 24)

Adviértanse los lineos suoves, el alorgamrento y lo 
solida del corenodo; la lineo fuerte en la roiz del 

ola indica lo sección del control.
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HAB LAR  del Milbro aqui en la Argen
tina, es hablar de un motor quc se ha 
hecho popularisimo. La mayoria de los ae- 

romodclistas han tenido, tienen o han co- 
nocido uno dc estos Diesel ingleses, traidos 
en gran cantidad del Reino Unido por un 
conocido importador del ramo. Por esto 
pensamos quc este pequeňo comentario le 
resultará interesante.

Finalizada la ultima guerra, el merca- 
do aeromodelista de los Estados Unidos sc 
orientó hacia los motores a glow-plug y los 
motores l i  A  hicieron su aparición popu- 
larizándose råpidamente. A l mismo tiempo 
el mundillo aeromodelistico curopeo, espe- 
cialmente Inglaterra, se dcdicó al desarro- 
llo de pequeňos Diesels de clcvada poten- 
éia. Esto se inició durante la guerra, dc- 
bido a la escasez de alambre de cobre y 
otros materiales para el sistema dc igni- 
ción que, afeetado por la industria bélica, 
no podian conscguirse.

Finalizada la guerra, la industria inglesa 
y  europca en general ha producido Diesels 
equivaientes a los populäres %A amorica- 
nos. ITasta hace poco tiempo los Diesels 
eran eonsiderados como motores de baja 
velocidad, pero en el mcrcado inglcs han 
aparecido varios motores de carrera corta 
de alta velocidad. E l Milbro .75 y 1.3 c. c. 
están en la categoria dc velocidad media, 
siendo su caracteristica mås importante, 
fácil arranque y larga duración. En gene
ral los Diesels son rnás pesados en rclación 
a su potencia que los glow-plug. Sin em
bargo, en muehos aspectos el Diesel ofrccc 
ventajas bien definidas.

Los aeromodelistas que gustan de los

modelos controlados en escala, interesados 
cn tenninarlo bien, se han encontrado con 
un problema terrible con la pintura, ante 
el advenimiento de los glow-plug y  sus 
voraces mezelas. Los Diesels funcionan con 
una mezela de gas-oil y  éter que no afcc- 
tan el dope coinún. Esto significa que un 
modelo puedc ser terminado con un tapa- 
poros comiin, luego pintado con fuel-pro- 
ofer.

Los que se dedican al vuelo libre, deben 
pensar también en estos motores, porque 
pueden ser capaces de mover helices mås 
grandes a velocidades moderadas. Las prue- 
bas de nivel muestran una diferencia de 
9 ”  sin pistoneo o mayor pérdida de po
tencia, indicando que son perfeetamente 
capaces dc hacer toda la gama de manio- 
bras de acrobaeia sin ninguna dificultad.

El Milbro .75 y  el 1.3 cc. tienen carac- 
teristioas internas similarcs. La información 
referente al 1.3 cc. servirá de ejcmplo. 
E l cilindro, constituido por camisa maqui- 
nada de acero, con una superficie interna 
endurccida al nitrógeno. E l pistón está 
hecho de acero para herramientas, endurc- 
cido y rcctificado. Esta combinación entre 
el material de piston y  cilindro, juntamen- 
tc con un ajuste de precision, hace que cl 
motor pueda funcionar a elevado numero 
de r. p. m. con la alta compresión usual 
en cstos motores, sin el råpido des^aste 
caractcristico de los primeros Diesels.

La tapa dc cilindro dc aluminio cubre 
la parte superior y la camisa alrededor 
del årea de combustion. Esto mantiene 
constante la temperatura de las paredes 
del cilindro y contrarresta cualquier difi-
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cultad causada por la expansión desigual 
del pistón y cilindro que pudiera ocurrir. 
Un pequeňo tomillo en la cabeza del ci
lindro sirve para regular el contrapistón y 
con ello la relación de compresión. E l 
conjunto va sujetado al carter por cuatro 
tornillos. E l cigucňal se coloca por la par
te trasera del cárter (como en muehos mo- 
tores americanos, como por ejemplo: Fox, 
Torpedo, Wasp), está cementado y recti- 
fieado.

Caracteristica del Milbro grande cn su 
earburador especial. E l fcentro del car- 
burador está atravesado por un eje con un 
agujero similar a un snut-off. La aguja 
está construida dentro del centro de esta 
vålvula rotante con una construcción simi
lar a los MacCoy de carrera.

Dando vuelta esta especic de acelera- 
dor, parcialmente, se reduce la cantidad 
de airo que penetra al earburador y también 
disminuye la cantidad de airc y  combusti
ble que entra al motor. Este sistema provee 
una carburación mås efeetiva que el co- 
mún en los demås motores. Este acelera- 
dor cs recomendable para modelos de vue- 
lo bbre y radiocontrolados y también para 
controlar la velocidad del motor en los mo

delos U-Control. El funcionamiento eo- 
rrecto en un motor diesel depende, mås 
que nada, de la rnezcla.

E l fabricante recomienda una fórmula 
que consta de una parte de aceite S. A. E. 
40, una parte de gas-oil y  una parte de 
éter. Articulos aparecidos en publicacio- 
nes inglesas indican una rnezcla compuesta 
asi: 10 a 20 % de aceite S. A. E. 70, (fon 
partes iguales de gas-oil y éter. Las ;ex- 
periencias con cstas mezelas moslraron ,bue 
el aceite pesado causaba dificultades en 
el arranque, formando una . pelicula entre 
la cabeza del piston y las paredes del ci
lindro.

Los mejores rcsultados se obtuvieron con 
una parte de aceite S. A. E_. 20 y dos de 
éter. Esta es una vieja fórmula preparada 
para los motores Drone. Después de va
rias horas de prueba se descubricron aigu
nas regias al apjicar para eliminar dificul
tades cle arranque. La aguja y la eompre- 
síón deben ser ajustadas con cuidado y 
no deben ser alteradas arbitrariamente 
porquc el motor tarde en arrancar.

E l contrapistón debe ser ajustado hasta 
producir la måxima velocidad suavemente 

(Continue  en la p å ? .  14)

C A R A C T E R I S T I C A
M ILBRO  .75

Diseno: Diánittro .33 de pulgada 
Carrera .52 de pul gad a 
R/diámctro-carrera =  1.58 
Despluzamicnto .75 cc. (0.45 pulgadas cu
bical)
Clasc %  A

Performance: Peso =  13/4 onzas 

Hélice: 8 1A  x  3 pala ancha (maděra) =  6700 r.p.m. 
7 x 4  „  „  „  = 8 5 0 0  „
7 x 4  Plástica = 8 2 0 0  „
6 X 4 pala ancha de maděra =  11800 ,,
0 x 3  = 1 2 0 0 0  „

M ezda: Milbro
Pruebas con: 1 parte aceite S.A.E. 2 0 -2  partes éter 

Prueba de nivel: 8H ” a 8500 r.p.m.

M ELBRO 1.3

Diseňo: diámetro 13/32 de pulgada 
carrera 5/8 de pulgada 
relación 1.54

M I L R I t O
.75 cc.

Desplazamiento 1.3 cc. (0.8 pulgadas cú- 
bicas)
Clase A

Performance: Peso 3Yz onzas.

Helices: 9 x 6  pala ancha (maděra) 5900 r.p.m.
9 x 6  „  angosta „  6700
8 x 6  „  „  „ 8200
8 X 3V4 „  ancha ,, 9000
7 X 6 „ „  „ 9100
7 x 4  tornado 11000

Prueba de nivel: 9” a 8200 r.p.m.
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Por GIUSEPPE GOTTARELLI

Este modelo obtuvo una consagración indlscutible en el XIII Concur- 
so Nacional de Bologna; no sólo por habilidad del piloto. sino también 
por sus aptitudes de maniobrabilidad y  sensibilidad al comando.

S I usted es un viejo “ controlero” , estoy 
seguro de que este pequeňo modelo le 

intoresará; si, por el contrario, es de los 
inerédulos, o, peor aún, escéptico, debe 
probar el “ Bazooka”  y se convencerá de 
que una piedra atada a un hilo y un con- 
trolado son dos cosas completamente dis- 
tintas.

Un “ Bazooka”  45 equipado con un :u- 
giente Supertigre G20 y  guiado con calma 
y  precision, es lo que considero necesario 

ara el que quiera penetrar en la aero- 
acia.
Las posibilidades de este modelo com- 

prenden todas las maniobras actuales re- 
glamentarias, y  aun alguna extraordinaria 
si tiene fantasia creadora. La única prueba 
en que el “ Bazooka”  45 ha participado, fué 
cn el Nacional, clasificåndosc 39; y si Jesea 
saber por qué no llcgó 19 teniendo todas 
las probabifidades a favor, le diré que jo 
deposité· bruscamente en la tierra, de acuer- 
do al mås bcllo de los “ errare bumanum 
est” .

La construcción del “Bazooka”  es de la 
måxima simplicidad, compatible con un po- 
co de estética. Los principiantes no ave- 
zados pueden simplificar aun mås la cons
trucción del fuselaje, llevándolo a un simple 
“perfil”  de chapa de 12 mm., conveniente- 
mente reforzada con terciada de 1.5 mm. 
alrededor del motor.

He aqui aigunas instrucciones para su 
montaje. Convicne comenzar por cl ala, 
que se montará como de costumbre sobre 
el plano. Una vez seca la estructura, se

montará el soporte del balancin, con éste 
ya montado, asi como el alambrc conector 
y los cables de salida. Se cubrirå desnués 
la parte central con chapa de 2 mm., dejan- 
do salir el alambre conector por el intrať.ós. 
Se puede cubrir y;i el ala completamente 
con papel de seda, al que se aplicará tres 
manos de dope.

E l fuselaje se tallará de dos bloks de 
balsa unidas, según el plano, medio hori
zontal. Los bloks se cortarån externarnente 
y  cavarán, dejando una pared de 3 mm., 
aproximadamente.

Después de aplicar una o dos manos de " 
dope interiormente a las dos mitades y 
håber practicado los alojamientos para el 
ala y e l estabilizador, se cemcntarån las 
dos mitades, cuidando el alineamiento en
tre el ala y timones. Después que se seque, 
se harå la abertura para el motor y el 
tanque, y  se colocarån las bancadas. Nótese 
que los iomillos de fijación tienen la cabeza 
soldada a una ebapita, a fin de que no 
giren al ser ajustados. Se colocarån ahora 
el patin, la cabina, la deriva y, con bisagras 
cn “ oclio”  (se cose según indica el plano 
con bilo de coser grueso), se une cl timón 
de profundidad al estabilizador.

No queda más que lijar una última vez, 
aplicar unas manos de dope, aplicar las 
calcomanias, y  cubrir todo el conjunto con 
“ Fucl-proofer” . E l tanque de combustible 
se cemontará, simplemente. El peso del mo
delo, sin capot para el motor, es de 310 grs. 
Considero que el capot sólo debe usarse, 
por estética, en tierra.
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Vfcrifique que los controles funcionen li- 
bremcnte con igual movimiento hacia arri- 
ba y hacia abajo; que el motor csté a O*?; 
que el tanque sea perfectamente cstanco; 
que los cables de control estén sanos y 
lubricados con talco.

El decolage se hárá a mano para los te- 
rrenos pastosos, que son los más aconse- 
jables; para terrenos lisos podrá usarse un 
carro desprendible.

Normalmente yo uso cables de 3/10 mm. 
de espesor y  14 m. de largo, que permiten 
realizar casi todas las maniobras de aero- 
bacia (excluído el looping cuadrado) con 
toda seguridad y aun con viento relativa- 
mente fuerte. Con 18 m. y  25/100 mm. 
son posibles todas las maniobras, a condi- 
ción de que el viento no sea nuiy fuerte.

Aconsejo decolar con el motor ligera- 
mentc rico en mczcla. En vuelo se enrique- 
cerá por acción de la fuerza centrifuga, y 
una vez que se establezca puede iniciarsc 
la acrobacia. Después de 30 ó 40 vueltas, 
absténgase de bacer más pruebas, pues es- 
tará llegando al final del combustible y el 
motor puede detenerse en una posición no 
conveniente para un aterrizaje feliz.

En ese momento sabrán lo que hay que 
hacer con un verdadero diabio de modelo 
que gira alrededor de ustedes sobre los 
120 km. p. h.; una especie de “Bazooka” , 
en definitiva.

★

“ ALICIA” (V ie n e  d e  la p a g in a  5 )

De todos los “Alicia”  construídos, los 
resultados han sido inmejorables, repilo. Es 
sumamente establc, y la única búsqueda de 
petrólco que le conozco ha sido causada por 
una hermosa enroscada a todo motor por 
haber colocado el viraje con “mucha inteli- 
gencia”  para el lado contrario del aconse- 
jado.

Actualmente se ensaya arnpliado a 160 
cm., con un motor de clase “B” .

Lo  único que me resta aconsejar es el

\\
uso de destermalizador en todos los vuelos, 
como es habitual en todos los casos, y Jun, 
lote de muy buena suerte!

ĚL MOTOR DEL MES /
(V ie n e  d e  la p ag . 12)

y  sin golpeteos. La abertura de agujá más 
conveniente puede ser determinacla inien- 
tras el motor está funeionando.

Cicrre la aguja hasta alcanzar el maximo 
y luego abra hasta que note que tlas re- 
volucioncs disminuyen. Una vez jlogrado 
esto, todo puede dejarse en la miána po
sición y  el motor arrancárá fácjlmente. 
Cuando el motor no ha funcionadci duran
te varios dias, un residuo de aceite se junta 
en cl carburador y dentro del motor. Para 
arrancarlo cn estas condiciones, ahóguelo 
dos veces y déle a la hélice hasta que 
patee o arranque.

No lo vuelva a ahogar hasta que las ex- 
plosiones česen completamente. Si no arran- 
ca, ahóguelo una vez más y pruebe de 
nuevo. Ši el motor ha estado funeionando 
y todavía está caliente, bastará una ahoga- 
da. En un motor frío pueden ocurrir va
rios arranques en falso. Esto se debe al 
aceite en cl carburador y en el motor; asi 
que no mueva el contrapistón ni la aguja.

Luego de algunos arranques el motor 
“agarrará” y seguirá funeionando. Cuando 
el motor ha funcionado y está muy calien- 
te, cs práeticamente imposible arrancarlo. 
Los intentos dc hacerlo dan por resultado 
un motor sobreahogado. El calor volatiliza 
cl éter dejando sólo el aceite en el interior 
del cilindro. Esto puede remediarse con 
un lavado cuidadoso del motor.

Para evitarse esta expericncia permita al 
motor enfriarse hasta el punto en que usted 
pueda tocarlo tranquilamente, antes de 
tratar dc arrancarlo. Estas instruceioncs se- 
guidas cuidadosamcntc llevarán a los lec- 
tores a la conclusion de que los Diesels 
arrancan tan fácihnente como los motores 
glow-plug.

A M E R I C A N O

G Ulici Μ
V E R M O U T H  D E  C A L I D A D
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T ro fcos para el gran concurso extraordinario de acromodclism o organizado por la casa "Setecientosiete".

"Sctecientosicte” continua su generoso programa de favorecer el desarrollo de la 
actividad deportiva aeromodelista:

Primero fué el “ Gran Trofeo 707” aún vivo en la memoria de todos los aficionados; 
después, la fonnación del famnso “Equipo 707” de tan destacada actuation en varios 
nacionales.

Y ahora. . . tin nuevo y plausible esfuerzo. . . Vean ustedes qué tnagnificos trofcos 
serån puestos en juego en la proxiina gran competencia que abarcará los dias 12, 13 
y 14 de marzo, incluyendo las tres grandes categorias: M O D ELO S C O N  M OTOR, PLA - 
NEADO RES y M O D ELO S  Λ  G O M A.

R E C L A M E  N T O

C A D A  participanto podrá inscribirsc solamcnte 
con un solo modelo por categona, debiendo 
ser el constructor del mismo.

Qucda prohibida la sustitución de alas, fusela
ges, estabilizador o cualquicr otra parte funda
mental del modelo, perinitiéndose únicamente el 
cambio de hélice, gomu-motor, bobina, conden- 
sador o pilas.

Durante el concurso, no során permitidos vue
los de pruebu a menos dc 200 metros del lugav 
donde se enctientre irotnlada la mesa de control, 
previa autorización del jefe de campo. El no vum- 
plimiento de esta clausula dará motivo a la des- 
calificación del participante.

Comienza el vuelo o tentativa del mismo, cuan- 
clo el niodelo queda librado a sus propios medios. 
El tiempo de vuelo dejará de computarse cuando 
cl cronometrisla dejc de vcrlo en vuelo a causa 
de distanciamiento. E l tiempo no se computará 
cuando cl modelo quede oculto detrás dc cual- 
quier obstAculo quo dificulte la vision del cro- 
nometrista en sus evoluciones. Aquél eontará hasta 
10; si finalizado dicho lapso no reaparcce, se da
rá por terminado el vuelo. dcscontáudose los diez 
segundos contados, quedando el restu como tiem
po oficial de vuelo.

E l participante deberá firmar la planilla dc con
trol antes de iniciarse el concurso; en la linea 
de largada, el participante sólo podrá contar con 
una tolerancia máxima de cinco minutos, vencido 
dicho plazo, sc considerará vuelo 0 (ccro).

E l remolque de planeadores se efectuará con

un cable iucxtensible de 50 metros de largo ma
ximo, el cual deberá llevar en el extremo de en- 
ganchc un banderin visible; cste cable podrá ser 
inedido en cualquicr momento. F.l participante 
que se excedi era en el largo, sera descalificado.

En la categoria Motor a Explosion, cl tiempo 
de motor será de 15 segundos como maximo.

La  clasifieación general se harå de acuerdo con 
la suma total de los tiempos obtenidos, dc acuer
do con cl articnlo 6; los tiempos de vuelo se to- 
marán como maximo hasta 5 (cinco) minutos; cn 
caso de empate, se harå entre los mismos una ten
tativa más sin limite de tiempo para desempatav.

Los concursos sólo podrán ser suspendidos por 
viento excesivo, malas condiciones climáticas, llu- 
via o cualquicr circunstancia imprevista.

Los participuntes deberån eumplir estrictamen- 
tc todas las disposiciones del presente reglamento. 
couio asi respetar y acatar las ordenes que se le 
impartan. Toda situación aqui no prevista serå re- 
suelta con la mayor equidad por las autoridades 
del concurso.

Cada rueda estará limitada por tiempos a es- 
tablccersc y el lanzamiento serå por orden libre; 
lo cual quicro dtyiir quo, dentro de cada rueda. 
cada participante realizará su vuelo cuando lo 
eneuentre conveniente.

Hay que destacar que se entregará como pro
miň en Planeadores y Goma un motor KB T O R PE 
D O  .049 al aeromodelista mejor clasificado en ca
da categoria, aparte de otro premio que pudiese 
corresponderle, por residir pormanententente como 
rttinimo. a más de 100 Km. de la Capital.
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FEDERACION ARGENTINA DE AEROMODELISM
REGLAMENTO F. A. A. PARA LA CATEGORIA 

"U-CONTROL" DE VELOCIDAD
1) Se permitirá solamcnte la inscripción de un 

aeromodelo por participante, debiendo ser éstc el 
constructor del raismo.

2) E l aeromodelo podru ser controlado por el 
participante u otra persona, pero on caso de empate 
sc le adjudicará la mejor colocación a quien con- 
trole su propio aeromodelo.

3) Los aeromodelos se clasifican jx>r la cilin- 
drada de su motor; cn caso de utilizor mas de 
un motor se considerará el total resultantc de la 
suma de las cilindradas, a saber:

Clasc “ A” , hasta 3,27 cmx. (0,19 pulg3.)
Clase “ B’\ mayor dc 3,27 hasta 4,91 cm3. 

(0,19 hasta 0,29 pulg*.)
Clasc “C ’\ mayor de 4,91 hasta 20,50 cm3. 

(0,29 hasta 1,20 pulg3.)
4) Largo de líneas: Clase “ A ": 13,26 m.
Clasc “ B” : 15,92 m.
Clase “C ” : 19,90 m.
5) Diámetro dc los cables: Se permitirá un m(- 

nimo de dos décimas hasta 500 gr. dc peso; de 
500 a 750 gr., tres deci mas; de 750 gr. en ade- 
lunte serán dc cuatro décimas (valores mínimos).

6) Construcción de líneas: No pueden utilizarse 
hilos ni cuerdas en ninguna parte del sistema de 
control del aeromodelo; el uso de csmcrillones es 
prohibido; las líneas serán de alambre o cable de 
acero; todas las uniones deben estar libres de do- 
blcccs agud os y de óxido.

7) Prucba de resistcncia: El mecanismo com
pleto de control del aeromodelo hasta Ja manija, 
incluso cl aeromodelo, deberá aguantar una trac- 
ción de 20 G.

8) Numero de vuelos: Los participantes serán 
llamados por la mesa de Control tres veces para 
efeetuar sus tentativas de vuelo, a menos quo el 
tiempo disponible no lo permita; en estos c as os 
se aminciará el numero dc vuelos a efeetuarse 
antes de comenzar la carrcra.

9) Vuelos de concurso: El participante dispon- 
drå dc cinco minutos para hacer su vuelo desdc

el momento quc lo llame la mesa de control;, 
dentro de los cinco minutos podrá rcalizar emantas  
tentativas de vuelo quicra; pasado dicho lapso, si 
no realizara ningún vuelo perderá la teitativa.

10) Lanzamicntos: Podrán hacersc a mano t> 
desde el suelo cl tren de aterrizaje; si lo fhubiere 
podrá ser fijo, retråetil o desprendiblc. |

11) Altura de vuelo: Durante la toma de tiem
po, el aeromodelo no deberá pas ar enj ningún 
momento tres metros de altura.

12) Vuelo para records: E l récord sólo le homo- 
logará cuando sca utilizado pilón. Diirante el 
periodo de la toma de tiempo el participante de
berá mantener sobre la parte provista al efeeto 
su muficca o la manija; si en cualquier momento 
éstos son levantadas del pilón, la toma de tiem
po šerá anulada.

13) Cronometraje: E l Director del Concurso de
berá proveer no menos de tres cronometristas para 
la toma de tiempo; todos los cronometristas tra- 
bajarån al unisono usando un palo o marca como 
punto de salida y de llegada; la toma del tiempo 
comcnzarå con una sciial prearreglada entre el 
participante y los cronometristas; durante el vuelo 
se tomarån tantas toinas como quepan dentro dei 
vuelo, y siempre a indicación del participante.

14) Cómputo de vuelo: Las distancias sc toma
rån sobre la base de 500 m. (%  kilómetro) y sig- 
nificarán para cada clase un numero de vueltas 
determinado asi: Clase “A ” , seås vueltas; Cluse- 
“B” , cinco vueltas, y clasc “C ” , cuatro vueltas.

15) Serå ganador de la carrera quicn con su 
aeromodelo consiga el menor tiempo para recorrer 
la cantidad de vueltas cstipuladas cn cada clase.

16) Cualquier siluacióu no prevista en este Re- 
glamento serå resuelta con la mayor ecuanimidad 
por el Director de la Carrcra, cuyo fallo serå 
inapelablc.

Esta reglaincntación es la que regirå en las 
competencies de velocidad en todo cl pais.

NACE UNA NUEVA ESTRELLA
T ODOS los aeromodelistas nos alegramos 

con las novedades que surgen alrcdedor 
de nuestro hobby. Y asi es como saludamos 

ahora, alcgremente, para estar a tono con 
el carácter de sus duefios, la llegada del 
simpatico Pato a Chorro de los hermanos 
Lalo y Buby Haas, que Uega eargado de 
buenos materiales para aeromodelismo, Y 
decimos alegremente porque os un nuevo 
comercio que abre sus puertas; una nueva 
firma que se propone competir dc firme 
en el mercado. Y nosotros, los “ aspiradores 
humanos de polvo” , somos los beneficiados, 
pues competencia significa mås calidad y 
precios mas bajos.

Los hermanos Haas, veteranos aeromode
listas, un tanto alejados ahora de los con- 
cursos, conocen a fondo los problemas de

los aficionados y se están empeňando en 
řesolverlos.

Han adoptado el sistema dc ventas por 
correo, tan popular en los Estados Uniclos, 
por las ventajas que representa para los 
compradores, sobre todo para los del inte
rior.

Cabe dcstacar, entre su linea de produc- 
tos, sus helices para motores a explosion, 
que no creemos caer en exceso calificán- 
dolas como mejores que las amerieaqas. 
Compárenlas y  verån. Esto, unido a otros 
materiales para aeromodelismo, y a nna 
balsa seleccionada cuidadosamente por ellos 
mismos, abren al Superpato promisorias po- 
sibilidades.

Sólo nos resta desearles al Pato y  a sus 
duefios, mueha suerte y råpidos progresos.
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N 0 T 1 C I A R I 0  A E R 0 M 0 D E L I S T A
‘ ITJPACION ROSARINA 

EROMODELISTA
NO TIC IAS  POR A L D O  CA RA VAR IO

CÓNCURSO DE PLANEAD O RES RE- 
M OLCADOS, para no ganadores hasta tres 
aňos atrås.

S? realizó el 13 de enero de 1952 en 
las instalaciones gentilmente cedidas por el 
Aero Club Rosario, con la participación de 
15 aficionados.

En: la primera rueda, Luis Leys y  Ama- 
deo Colombini empataron el primer puesto 
con vuelos måximos de 4\ se gu id  os a 
escasos 9” de Rubén Puglisi; Colombini Rubé" Mota « "  su Ci* l  B°y ganador del ÚI- 
tuvo la mala suerte de perder su modelo en 
este vuelo. En la segunda rueda, el mejor
parcial correspondió a Luis Mossolani con El proximo concurso, también para no 
un registro de 15”  y también la tercera ganadores -  reservado para la categoria a 
rueda con un vuelo måximo dc 4’ , que al goma —, sc habrá efeetuado el 10 de fe
final le reportó el primer puesto en la ge- Drero de 1952. En el proximo numero dare-
neral. Los resultados fueron los siguientes: mos noticias.
1^) Luis M ossolan i....................... 5’36”2/5
2?) Rubén Pughsi .................... 5Ό1”  *

S) Amadeoycoiom bini' !!! ! ! i'44 ' 5 Asociación Aeromodelista 
59) Héctor O v ie d o ....................... 2’26”  TUCO TUCO

La excelente entidad de Martinez, que 
desde hace tantos afios viene eumpliendo 
una labor extraordinaria en favor del pro
grese del aeromodelismo argontino con sus 
concursos mensuales — que ya hace bastante 
tiempo que pasaron del centenar— y  .mil 
otřas manifestaciones de esfuerzo en favor 
del mismo, ha renovado su Comisión Di- 
rectiva, que ha quedado constituida de la 
siguiente manera:

Presidente: Oscar Portero; vicepresidente: 
José A. Mcduri; secretario general: Roberto 
Beaumont; prosecretario: Pedro Aperlo; se
cretario dc actas: Oscar Smith; tesorero: 

Lu is Mossoloni, ganador del ler. Concurso del Oscar Lucas; protesorero: Marcelino Cano; 
oňo .952  vocales: Ernesto Colombo, Eddie Ravera y

Scgundo Lamuedra.

-¥■

CLUB de PLANEADORES 
PARANA

Miembros de la subcomisión de aeromo
delismo del Club de Planeadores Paraná 
se han puesto en contacto con aficionados 
de su vecina, la ciudad de Santa Fe, con 
el fin de organizar una serie de concursos 
mensuales a disputarse un mes en cada 
ciudad y  finalizar eon un extraordinario a 
fin dc afio, en el que se disputarán impor- 
tantes premios y  quc sera abierto a todos 

El Ib is de Lu is Leys en pleno vuelo. los aeromodelistas del pais.
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CLUB AEROMODELISTA 
BUENOS AIRES

REM EDIO PAR A L A S ...
(V it n t  de lå pág. 8 )

dělo “dentro” del planeo en una transició 
suave. Experimente con el pašo y la s< 
perfide de pala. j

El problema se presenta entre el rgn- 
dimiento máximo del motor y  cl rendimien- 
to máximo del modelo. Siempre hay a mano 
um  hélicc que permitirá al motor alcapzar 
las 16.000 r. p. m., pero esta hélice quizá 
ni mueva el modelo. En el otro extrem o está 
la hélice dc 16” , de 3.400 r. p. m., que 
quizá sea una maravilla, suponiendo que su 
motor dé el máximo de potencia a esas re- 
volueiones. L o  correcto es algo intermedio, 
que sólo es posible conseguir mediante la 
experimentación.

En conelusión: creemos que cl modelo 
promedio que se ve en los eoncursos cs 
Dueňo, pero que puede ser mejorado; y las 
cosas indiean que los aeromodelistas se 
preoeupan más de la mezcla apropiada y 
de las térmicas que del.efecto giroscópico, 
los· números Reynolds, el torque, shmor- 
que, y  otřas cositas más.

·¥■
REPUBLICA DOMINICANA
Nuestros amigos aeromodelistas de Ciu

dad Trujillo nos comunican que ya está 
en formación en esa ciudad el primer club 
de aeromodelismo, que tendrá por nombre 
“Club de Aeromodelismo Ciudad Trujillo” . 
Sus soeios fundadores son: César Augusto 
Ricardo Miranda, Juan Antonio C il Argeles, 
Fausto Martinez, Manuel Bello, Julio Oscar 
Tejeda, Lionel Coneba, Conrado Sanders, 
Manuel Rabasa, César Poward y Mario Mo- 
rea.

Les descamos muchos éxitos.

Equipo cam p ion  d íl C. A. B. A., categories goma, 
det interelubes 1952, jntegrado por Fausto Pons, 
Estanislao Rodriguez, Fabi M ursep y Benjamin Tateisi.

El popular Tate y su modslo de goma.

C A N A D A  DE  
GOMEZ

Un entusiasta de las teo- 
rias de Grant, el seňor C. 
L. Gerster, de Canada de 
Gómez, nos envía esta foto 
de su “Langosta” eon Arden 
.099, que le ha dado mag
nificus resultados, inclusive 
en eoncursos. Esperamos su 
eolaboraeión.

C A S A  “EL T U C O  T U C O ”
Presenta: Lancha Crucero "A R G EN T IN A ”

De 520 mm. de lorgo -  para construir en balsa o 

pino. -  Perfecta escala -  El piano, a  $ 3 . 5 0

PEDIDOS A:

MARTINEZ

C A SA  C E N T R A L :  IT A L IA  1614 
A N E X O : JU N C A L  299.

F.C.N.G.B.M. - (BS. AS.)
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Continuación de S. M. EL TALADROW A K E F I E L D
BALSA, GOMA Y GRAMOS

Por ELISEO SCOTTO

EN  nuestra charla anterior habiamos plan- 
tcado, nada mås, algunos problemas 
esericiales con un criterio de rigor que po- 

driamos llamar “ cualitativo” , en cuanto a 
lo que se refiere al disefio en si de un mo
delo Wakefield en su aspecto ipås impor- 
tante, o por lo menos de mås aetualidad: 
la adopción de una o dos madejas para 
disenar el resto, pråetieamente alrededor 
de ellas.

Dejamos también sentado que sólo des- 
pués de exprimir en todo lo posible, diseňo, 
goma cn cantidad y distribución y  hélice 
en pašo y diámetro, le daremos al taladro 
su måxima tarea como “ puente”  entre nues
tros brazos y la goma. Pues bien; enfoque- 
mos ahora de lleno el problema en su 
aspecto más discutido que serå ya “ cuan- 
titativo” ; cuånta balsa, cuánta goma, cuán- 
tos gramos y  muchos “ cuántos”  mås: paso, 
diámetro, envergadura, superficies, momen
tos, etc.

Cada “ gomero”  tiene formado ya un cri
terio y trabaja en torno a él; personalmen- 
te he notado a traves de eonversaciones con

muchos de ellos, que la mayoria clabora 
sus teorias “ después”  de håber hecho volar 
su modelo, que puede “ andar mucho”  y, 
por lo tanto, demostrar que “ tal cosa es 
asi” , pero lo que no demostrará nunca es 
“ que no es de ninguna otra manera” . Esto, 
unido a la difieultad de obtener datos cem- 
parables sobre experiencias ajenas, me obli
ga a eontarles los mios, con la esperanza 
de rpie puedan servirles de punto de par
tida a los que se inicien en esta interesante 
categoria, que lie practieado desde hace 
mucho tiempo y desdo tres anos eon exclu
sion de toda otra.

Mi modelo actual, Mamborctá I I I  (plano 
en Aeromodelismo próximamente), nació 
hace dos afios con el “ I ” , y  es fruto del 
desarrollo en torno a aquel diseňo båsico 
que sufrió las modificaeiones mås importan- 
tes en febrero de este aňo con el adveni- 
miento del nuevo reglamento Wakefield; 
el fnselaje se “ estiró”  a 1020 mm. y  au- 
mentó su superfieie hasta 18,8 din.2, lfegan- 
do a los 19 måximos en el III, distribuidos 
asi: 14 dm. en el ala y 5 en el estabilizador.

D ISTR IB U C IÓ N  LA T E R A L

L —Largo del fuselaje.— M N=M om cnto dc nariz.— 
MC=Mom ento de cola,— L M = L a rgo  del motor.— 
l-7=Tom as de la goma.— 2=Centro årea lateral 
delantero.— 3=Centro de graved ad.— 4=CentTo 
del motor.— 5—Centro de area Literal.— 6 =  Cen
tro årea lateral trase ro.— T T —Linea traccxon.— 
R R =E je  de rolido.— a = 2  a 5 grados.— € = <  dc

M C  M C
intidoncia 49 D  — —  E  =  —  . A — Esta super- 

5 10
ficie se considers cn el cålculo.—
BB — Se considera doble.—
CC. Area neta del tim ón=15% Superfieie alar 
J=Sup. tab.— 1.5% Sup. alar.— M N = 4 0 %  L . -  
M C —53% L . -  X = 7 %  L . -  
11. hélice de 45 ems. ψ.—
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Este dcsarrollo de un “ modelo tipo” es 
in.'udablemente un sistema eficicnte, segui- 
do por muchos de los mejorcs cspccialistas 
mundiales. Pcrmite un entendhniénto mås 
completo entre hombre y modelo, nacido 
de largos aiios de “ vida en común” , aspeeto 
éste muy importante para todo el que pre- 
tenda éxitos en competencias importantes. 
Mi inteneión, o, mejor dicho, finalidad, es 
Uegar al “modeío ideal” , de buenas carae- 
teristicas áerodinámicas y cstructurales sin 
descuidar la apariencia ni por supuesto la 
performance “ regular”  indispensable. E l ala 
ha ido bajando poco a poco tratando de 
concentrar las fuerzas y la distribución late
ral sin alterar la estabilidad espiral, etemo 
“ cuco” de este tipo de modelos sin cabana.

El fuselaje Diamond, adoptado desde el 
comienzo, no tiene desde el punto de vista 
aerodinámico ninguna ventaja teórica sobre 
el cajón común, pero dos factores me lle- 
varon a adoptarlo: en primer lugar “ absor- 
be” menos superficie alar en la union con 
el ala (el nuevo reglamento incluye esta 
parte en el total), y ademås presenta una 
superficie lateral mayor para una misma 
sección que el euadrado.

El ala trapezoidal parecerá a primera 
vista mås dificil de construir, pero dada la 
j>oca disminución de cuerda en los extre
mes (relación de 3 a 2), es factible cons
truir todas las costillas en block, excepto 
una o dos si se adopta borde eliptico o re- 
dondo, mientras que en las alas rcctas con 
bordes elipticos siempre tenemos 4 o mås 
fuera de block. Ademås es mås eficicnte 
estructuralmente, o sca que se la puede 
construir mås fuerte con menos balsa, o sea 
menos peso. Aerodinámicamente es discu- 
tible su eficiencia superior a la baja velo- 
eidad de los goma, pero de eualquier ma- 
nera las ventajas cnunciadas son dignas de 
tener en cuenta; ellas, unidas a su hermosa 
apariencia, me hieieron adoptarla en mis 
modelos. El perfil elegido es el K AF  32 y 
últimamente el LDC-2, con el que jnter- 
vine en el Campeonato Nacional y  otros 
concursos; mis próximas cxperiencias inclu- 
yen un ala con el NACA 6409, junto con 
un “ pulido”  general del modelo en la nariz 
v  la union al fuselaje.

Desde mi principio, el " I I I ”  resultó muy 
estable y comenzó a rendir en los primeros 
vuelos de acuerdo a las esperanzas que en 
él depositamos en colaboración con Hugo 
Vitullo y Julio Pamisari, que construyeron 
dos versioncs; una de ellas con bělice ple- 
gable, ya que yo preficro la rueda libre.

Llegamos pronto a los 3’ y  después de 
algunos ajustes conseguia con regularidad 
vuelos de 3’ 30”  a 3’ 40” . Prácticamente 
“exprimido”  eon 1100 vueltas, en ocasión 
de probar una madeja Brown 6 x 1 (el ori
ginal lleva 30 hilos de Pirelli 3 x 1 ) ,  hizo

vuelos de 4’ al parcccr normales, en horas 
del anochecer.

De eualquier manera, si bien třepa muy 
bien y  muy alto (mås de 100 metros), el 
planeo deja bastante que desear, cireunstan- 
eia que nos aferra aun mås al mejoramiento 
dc este modelo, y es asi como ya está el 
“ IV ”  en la mesa de construction. En pocas 
palabras, me Uevó mås de dos aiios hacer 
3’ y  medio con este modelo.

Esc “poquito”  que falta dc 31í a 4%, 
porque es muy poco en realidad, ajuste del 
planeo con pequeiias incidencias, correc- 
cioncs del centro de gravedad haciendo sus- 
tentar mås o menos al cstabilizador, q'uitar 
unos gramos aqui y  allå, algo mås de paso 
en la hélice, etc. etc.; ese poquito, decia, 
es cl dificil de conseguir y aqui también em· 
piezan a toner importancia las imperfeecio- 
nes aerodinámicas que “ frenan”  el moJelo 
en la trepada como en cl planeo.

Empioza también la lueha con la balan- 
za v la resistencia y ese "cåleulo estructu- 
ral’ tan nuestro y casi intuitivo que nos 
lleva a oponemos con cuerpo y alma a las 
complicaciones y  a las “ varillitas”  y “ ca- 
renaditos” que se nos rompen o descompo- 
nen en la mi taj, del concurso, dejándonos sin 
modelo y sin eopa y, lo que es peor, sin 
poderle decir al “plegablista”  o al “ engra- 
najista” que nuestro avion, con el “pedazo 
de maděra”  adelante y sin “relojerias”  aden- 
tro, también anda muy bien (o viccversa, 
por supuesto).

Aqui, como en todas las cosas, lo dificil 
es precisamente simplificar sin perder efi- 
ciencia y como siempre, ademås, livianos 
los detalles, liviano el avion, liviano todo 
hasta la goma, si fuera posiblc, ya que ios 
gramos no los podremos hacer mas livianos 
sino autnentado superficie y  utilizando el 
mejor perfil para nuestro morlclo. La figura 
ilustra algunos detalles imprescinJibles y 
un croquis de la distribución general de 
fuerzas y superficies utilizadas en el mode- 
lo del autor. No son más que recopilación 
dc datos de distintos autores llevados a la 
pråetiea por el fceundo eamino de las expe- 
riencias en el campo, al que llegamos siem
pre eon un plan trazado para quo el modelo 
no haga lo que se le ocurra; aunque lo ha 
hecho a voces, felizmente cada vez menos 
a medida que nos vamos haciendo “ amigos 
do él”  y  conociendo sus particularidadcs.

Asi ese modelo, que nos eostó tanto tra- 
bajo y algunos pesos que nos “ comió”  en 
madejas, nos seguirå sirviendo y acomoa- 
fiando en sucesión de vuelos, viajes, sellos 
y  parches hasta que se apague la mechita 
justo ese dia que nabia tanto sol y “ se fue- 
ron”  tantos por el azul eamino que se cobra 
asi nuestra osaclia al pretender dominarle, 
aunque mås no sea durante 4 ó 5 cortos 
minutos.

/
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AEROMODEUSMO 
PARA .

ESCOLARES
APRENDA A TERMINAR PROLIJAMENTE Sil MODELO

“  i  CABAR” un modelo no significa. ne- 
\  cesariamente, pintarlo. Uno de los

- f * -  modelos mejor acabados que yo he 
visto, no estaba pintado. Todas las partes 
enchapadas, euidadosamento elegidas en 
euanto a la veta, habian sido lijadas y do- 
padas hasta dejarlas como un espejo, y el 
éntelado habia sido tratado con fuel-proofer.

En el otro extremo está el modelo que 
parece el anuncio de propaganda, lleno de 
calcomanias por todas partes. Sin embargo, 
la pintura suelo ser una ayuda cficaz, sobre 
lodo cuando un modelo está por perderse 
de vista en un vuelo. Ademås, debe reco- 
nocerse que el color aplieado de manera 
eorrecta mejora mucho el aspeeto de un 
buen modelo. Un buen modelo, efeetiva- 
mente, porque no vayan ustedes a creer 
que con la pintura se pueden tapar defee- 
tos dc construcción. Por el contrario: el bri- 
Ilo de la pintura harå resaltar aun mås 
eualquier defeeto del entelado o la maděra.

PREPARANDO E L  M O D ELO

L o  primero quo hay que hacer, antes 
de pinSar el modelo, cs eliminar todas 
las fallas dc construcción, si es posible. O 
también, las roturas o desperfeetos produ- 
cidos cn vuelos anteriores. Los agujeros, 
aun los más pcqucňos, deben ser “ empar- 
chados” , y  las partes arregladas del ente
lado, que el dope no ha estirado, no admi- 
ten mejor solución que quitarlas y entelar 
dc nuevo.

Los agujeros y  marcaduras en la balsa, 
ya sean enehapado o blokes, deben ser 
rellenados con maděra plástica. Puede pre- 
pararse con polvo de balsa y cemento. Pre
pare lo justo y guardc cl sobrante en una 
lata cuya tapa a justc  bien. Manténgala 
abierta el menor tiempo posible, porque 
esta sustancia se endurece rápidamente. Pa
ra lograr una firme adhercncia de la ma
děra, ponga un poco de cemento en el

sitio que piensa rellenar o filetear. A  me
dida que se va secando, la maděra plástica 
se contrae; por lo tanto, apliquela gene- 
rosamente. Si luego se seca o sobresale algo, 
podrá li jarla hasta igualar todo. Una exce- 
lente idea para obtener un acabado suave 
en la maděra es ésta: moje la hoja de la 
trincheta (o el dedo) en agua, cuando la

Para conseguir un filete prcciso, marque una linea 
con lápiz a lo largo, luego pinte cuidadosamente con 
un pincel muy fino. El resto puede pintarse luego 

con uno mas grueso.

El método con cinta Durcx, mas caro, pero mas 
pråctico.
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La tira sc quita con la p intura aun fresco, dejando
una linea recto, lim pia y definldo.

Parte del a la mostrando el filetc pintado con el pin· 
eel fino, listo para completar.

Los filetes y la nariz terminados en rojo brillante. 
Las letras y la bandera en azul obscuro.

está alisando, y no correrá peligro de que 
se levante y sc adhiera a los dedos.

Luego de haber lijado la estructura con 
papel de lija mediano y fino, llega el mo- 
mento, si quiere conseguir tin superacabado, 
de pasar una mano de tapaporos.

Este es un compuesto maravilloso. que 
seca muy rápidamente, y que una vez lijado 
le dejará la superficie suave eomo la seda. 
Ahora, aigunas palabras sobre los materiales 
a utilizar.

DOPES

Debe aplicarse, como base, por lo menos
una mano de dope elaro. Esto contribuye 
a estirar el papel, asi como servirá de base 
al color o las ealeomanias. Es de notar que 
los dopes coloreados estiran mucho menos 
el papel que el transparente. Algunos aun lo 
aflojan. Esto sc debe a pigmentes coloran- 
tes que no se evaporan. Por esta misma ra- 
zón, los dopes de color agregan peso, y  por 
lo tanto, en los modelos a goma y en los 
planeadores livianos, deben ser usados con 
mucho cuidado. Por cjemplo, en las puntas 
de ala, en la nariz, etc.

Con los eolorcs “ pesados”  — azul, verde, 
rojo o negro — una mano es suficiente para 
obtener un buen aeabado; pero es muy di- 
ficil evitar un aspeeto manchado con una 
sola mano de bianco. Lo  mejor, para esto, 
es rebajar el dope bianco agregando tinner 
(%  de 
manos.

Siempre trabaje con el pincel bien Heno, 
cubriendo pequefias áreas, pasando rápida- 

el pincel en una sola dirección. 
seguida, vuelva sobre el mismo sitio 

pasando el pincel en forma cruzada, a no- 
venta grados, a la dirección que lo pasó 
anteriormente, es decir: de izquierda a de- 
reeba para pasarlo, y de arriba haeia abajo 
para emparejarlo, sin eargar el pincel eon 
jnás pintura. Luego no toque rnás esa par
te, pues una vez que el dope comienza a 
ponerse pegajoso, cuanto mås se pasa el 
pincel, tanto más se estropeará el trabajo.

Ademås de los colores com unes, existen 
también los “policromåticos” , combinados 
con aluminio, que dan una apariencia me- 
tålica. Cuando es aplicado espeso, el alu
minio tiende a irse al fondo; la mejor ma
nera de prevenir esto es pasar sobre la 
superficie, quince segundos después, dc hå
ber aplicado el color, un pincel easi scco, 
Esto desemparejaria la superficie momen- 
táneamente, pero luego, a medida que se 
seque, desaparccerá, y el pigmento metå- 
lieo, llevado a la superficie por el pincel, 
darå un brillo muy hermoso.

COMO CONSEGUIR L IN E AS RECTAS

Nada queda tan fco en un modelo como

Filetes curvos. Sc recorta una plantilla dc carton y 
se coloca cn el lugar dsseado, d ibuiando el contorno 
con låpiz blando y trabajando con pincel fino y gruc- 

so como en el caso anterior.
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las lineas rectas que no son reetas. El se- 
crcto consiste en trabaiar con alguna ayuda, 
nunca con la mano libre. Aigunas veees 
un larguero que sobresale puede ser de 
ayuda, pero si no hay ninguno, siempre 
débe marear la linea antes de comenzar a 
pintar. Con un låpiz blando se puede dejar 
una linea en el dope brillante; pero si está 
trabajando sobre enlelado, proceda muy 
cuidadosamente para evitar roturas o agu- 
jeros.

Cuando la superficie no sea completa- 
mente lisa, es muy útil usar, en vez de una 
regia dc maděra, un pedazo de carton li- 
viano con un borde rccto cuidadosamente 
cortado, que seguirå mejor las pequeiias 
ondulaciones que se pueden presentar.

Teniendo marcada ya la linea a seguir, 
se nccestiará un pincel fino y  de buena 
calidad. El tamaiio, mås o menos, es el de 
los de acuarela finos.

Trabaje de pulgada en pulgada, muy 
despacio y cuidadosamente, justo hasta la 
linea pero sin pasarla, y cubriendo una 
porción de % de pulgada para abajo, mås 
o menos. El resto puede ser aeabado des
pués con un pincel mås grueso. La fig. 7 
muestra el procedimiento, con un borde de 
ataque enchapado.

Un metodo un poco más caro, pero que 
da resultados insuperables, consiste cn el 
uso de la tira celulósica adhesiva (Durex). 
Una tira de este material es colocada sobre 
la linea a seguir y el borde; se adhiere 
perfeetamente a la superficie a pegar. Se 
puede pintar luego cuidando que no pase 
el dope mås allå de la tira. La fig. 2 mues
tra cste método en un borde de fuga. Tan 
pronto como ha sido pintado, y antes que 
se seque, se despega la tira, dejando un 
borde limpio.

Las tiras pueden ser usadas varias voces 
de esta manerå, y  son muy fåeiles de suje
tar a la mesa de trabajo. La pintura tarda 
en secar mås o menos 3 ininutos, y puede 
entonccs emplearse de nuevo.

L INEAS CURVAS

Para esto, una guía se hace imprescin- 
dible. La manera mås simple es cortar una 
plantiUa de carton del tamaňo correeto. Di- 
buje la curva en el carton y  recórtela con 
tijera o con una hojita de afeitar; luego 
puede lijarla para hacer desaparccer cual- 
quiera imperfcccién. Pruebe la plantilla so
bre el modelo y  luego sosténgala con fir- 
meza en su lugar, trace el contorno con 
låpiz blando (vea la fig. 4). La  tira adhesiva 
no se presta para esto, y  el trabajo debe 
ser hecho con un pincel fino y a mano, 
eomo se ha explicado anteriormente.

La foto muestra el modelo completanrcnt« terminado.

C ALCO M ANIAS
Como decoraeión, las ealeomanias presen

tan dos ventajas: limpieza y colorido, y 
agregan muy poco peso.

Son muy faciles de aplicar, y las ins- 
trucciones, impresas por lo general en la 
parte posterior, son claras y precisas.

El método consiste, brevementc, en su- 
mergirlas en agua durante medio minuto y 
luego deslizar un borde fuera de la base, 
coloeåndolo sobre la posición marcada con 
anterioridad. Luego se quita la base y la 
calcomania queda en su lugar. Una de las 
grandes ventajas de las ealeomanias es que 
durante varios minutos pueden ser movi- 
das de un lado a otro con los dedos. Para 
hacer desaparecer toda agua o burbujas de 
aire que puedan quedar debajo, se repasan 
con un trapo suave y bien Limpio. Cuando, 
finalmente, han sido colocadas en la posi
ción e.xacta, deben dejarse secar por cuatro 
o cineo horas. Son muy durables, aunque 
una mano de barnizado celulósico serå con- 
veniente (Dueo Dulux, por ejemplo, etc.). 
La fig. 7 muestra un esqiiema de decorado. 
El fuselaje tiene dos manos de blanco re- 
bajado; la nariz es roja y la bandera y el 
filete son ealeomanias. El ala está bami- 
zada en rojo, blanco y azul. Las letras son 
azules y la parte blanca es el borde de 
ataque enchapado visto a través del papel.

El otro costodo del fuseloje mostrando los letras he- 
chas ealeom anias y las letros cortadas del papel 

pegadas al ata con dope.
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La fig. 8 niuestra el costado opuesto del 
fuselaje, con letras de calconianias.

LETRAS “HECHAS EN CASA”

Calcomanias con letras pequefias se en- 
cuentran en el comercio. Sin embargo, mu- 
chas veces son necesarias de tamaňo mayor, 
por la escala, y  no se encuentran. Estas 
letras son faciles de hacer, suponiendo que 
el estilo elegido no sea muy elaborado. E l 
tipo de imprenta, con abundancia de iineas 
rectas, es el más simple; pueden cortarsc 
fácilmente con una hoja de afeitar y  un 
borde recto.

Letras angulares, tales como las L, M, 
Ň, T, E, F, etc., son perfectamentc dere- 
chas, y la mejor manera de solucionar las 
redondas como las B, P, C, O, es hacerlas 
lo más rectas posibles en sus Iineas, re- 
dondeando las puntas. A1 igual que al pintar 
una linea recta, el éxito consistc en dibujar 
las letras con lápiz antes de cortarlas. Mien- 
tras se usen colores oscuros, las Iineas de 
lápiz no se vcrán.

Asi ya cortadas, las letras pueden ser 
colocadfas en el ala y movidas (sin pegar, 
por supuesto) hasta encontrar la mejor po
sition.

Siempre que sea posible, deben scr arre- 
gladas sirnctricamente; el mismo numero de 
letras para cada mitad de ala; el espacio 
entre una y  otra debe medirse cuidadosa- 
mente. Debido al metodo de aplicación y  al 
material empleado, no cs tali facil moverlas, 
una vez aplicadas, como pasa con las cal
comanias. Por esta razón, hay que planear 
la ubicación de antemano. Para fijarlas, uti- 
lice dope comiín pasando una mano, aoli- 
cando la letra cuidadosamcnte y  alisándola 
con la punta de los dedos. Debe dejarse 
entonces alrededor de 10 minutos, y  luego 
se pasará otra mano de dope para asegu- 
rarlas bien.

ALGUNOS CONSEJOS GENERALES 

SOBRE ACABADO

La mayoria de los buenos dopes colo- 
reados tienc un buen brillo sin ningún tra- 
tamiento posterior. El dope claro requiere 
más de una mano para obtener brillo. Con 
un enlelado liviano, una mano de dope, y 
otra de aceite de banana, šerá suficiente. 
El silkspan liviano necesitará dos manos de 
dope y  una de aceite de banana, mientras 
que el silkspan gas, más de cuatro manos de 
dope sólo o tres de dope y una de aceite 
de banana. Pero recuerde que el brillo no 
es esencial para una buena performance, y 
que, despues de todo, lo fundamental es 
el vuelo del modelo. Y  tenga en cuenta,

además, que cada mano de dope es peso 
agregado.

Si une dos colores, cl årea mayor šerá 
de color claro; la menor, oscuro. No clija 
dos colores que sean ambos claros u oscu
ros. Las siguientes combinaciones son exee- 
lentes: blanco con azul; blanco con negro; 
plateado con azul; crema con verdc o na- 
ranja.

Pero, después de todo, es asunto de gusto 
personal. E l peso que se agrega con la pin- 
tura puede ser usado en ajustar un modelo, 
aplicándolo a la nariz y  a la hélice, o a 
los timones, segi'in sea nccesario.

*

W H I T E  F A W N
(V ie n e  d e  lå  p ig .  1 0 )

un trozo de Neoprene. La extensión de 
la aguja se harå con un pedazo de tul>o 
de bronce ranurado, para entrar en el ex- 
tremo de la aguja. Los pianos lc indicarån 
mås precisamente esto.

En lo que al vuelo se refiere, el White 
Fawn N U N C A  DEBE SER L A N Z A IX ) A  
M ANO; deberá despegar de una eunita 
del tipo usual. La razón para esto reside 
cn el heeho de que el modelo ticne el mo
tor y el timón inclinados hacia adentro. Es
ta combinación muy útil para redutir la 
resistencía extra a altas velocidades no per- 
mite un despegue errático y a baja velo- 
cidad. E l modelo debe permanccer en la 
euna, hasta alcanzar la velocidad de vuelo. 
Otro factor que hav que tener en cuenta 
es el perfil sustentador. Cuando el modelo 
alcance la velocidad de vuelo y despesue. 
tendrá una tendencia a irse “ para arriba” 
violentamente. En realidad esto no eons- 
tituye un gran peligro, ya que el modelo 
responde a los controles, pero convicne 
tencrlo cn cuenta.

La hélice usada durante los records fué 
una Tomada de 7 x 10, rccortada como 
indica cl piano.

En cuanto a la mezela, la nuestra siguc 
la formula Arden, que hemos encontrado 
la mejor para temperaturas de 20 hasta 30°, 
con una humedad relativa de 50 a 65%.

Todos los números de AEROMODELISMO
los qncontrsrá en

7 0 7
L A  C A S A  DE LOS CAMPEONES
ESM E R A LD A  707 BUENOS AIRES
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GRANT ...
L A may orla 

de los aero- 
modelistas, cuan
do  d iseňan  un 
nuevo aparato , 

přestaň atención a todos los detalles, pero 
por lo general no toman muy en cuenta 
la hélice. Cuando llega el momento de 
decidirse por la hélice a usar, se guían 
comúninente por la apariencia. Eligen la 
más linda.

uj En realidad, este es un problema que
está fuera del alcance de la mayoría de 
los a c rom od e lis ta s . Aún los ingenieros 
aeromodelistas se encuentran a veces en 
dificultades. La solución de esto implica 
complicados y difíciles cálculos, que una 
gran parte de los aeromodelistas prefieren 
ignorar.

Por lo tanto, un método más o menos 
aproximado para determinarla es necesario.

Por otro lado, algunos ni sospechan la 
enorme importancia de la election de la 
hélice correcta.

Sin duda, usted habrá participado en 
concursos, donde modelos medioeres se han 
clasificado en los primeros puestos. Esto 
ocurre tan a menudo que el disefio del mo
delo se considera cosa sin imortancia. La 
buena clasificación se atribuye a suerte con 
las térmicas.

En muehos casos, no dudamos que sea 
asi; pero en otros, el factor olvidado res- 
ponsable de la performance es: La Hélice.

Quizás no haya que atribuirle a ésta to- 
do el mérito, porque una hélice puede 
ser excelente, y dar pésimos resultaďos cn 
un modelo determinado. Es mucho más 
preciso sefialar, por lo tanto, que los vue- 
los deficientes se deben a la combinación 
incorrecta de hélice y  modelo.

Estos dos elementos son como una yun- 
ta de bueyes; para conseguir máxima efi- 
ciencia deben tirar y  cooperar en sus es- 
fuerzos.

E l secreto para lograr esta combinación 
adecuada radiea en conseguir la correc
ta relación entre la velocidad del pašo de 
la hélice y la velocidad de vuelo del mo
delo.

Examinemos la action de la hélice, para 
entenderlo más claramente.

La pala de una hélice es un perfil, un 
ala, que atraviesa el aire en un camino en 
espiral horizontal. Estas palaš sustentan, 
como lo hacen las alas, pero en este caso 
la sustentaeión es llamada tracción, por

que las fuerzas resultantes actúan impul- 
sando la hélice paralela a su eje.

Como pasa con un ala, este empuje o 
“ sustentaeión”  de la hélice varia con la 
velocidad de la pala y con el ángulo de 
ataque.

Es obvio, entonces, que una mayor ve
locidad provoeará mayor empuje, y que 
una mayor velocidad de rotación šerá po
sible cuando la resistencía al avance (o 
arrastre de las palaš sea reducido al míni- 
mo. Luego el problema se reduce a con
seguir una hélice que, cn vuelo, entregue 
la mayor tracción, con el rnenor arrastre, 
a un ángulo de ataque dado.

Este ángulo, como en el caso del ala, 
es el maximo de la relación sustentación- 
arrastre.

Si bien este ángulo varia eon los dife- 
rentes perfiles, la mayoría de las hélices 
dan su máximo de eficiencia a 3*?. E l ;nis- 
terio consistc en determiner qué pašo, diá- 
metro y área de pala debieran usarse en 
una hélice, para cada modelo cn particu
lar.

VELO C IDAD  DE P A S O  =
P X  R .P .M

------------- -- ---------------- P IE S  POR
12 M INU TO
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Por lo general, cada modelo varia en esto. 
La idea, bastante generalizada, de que la 
eficiencia de la hélice puede ser calculada 
de acuerdo a lo que gira en el banco de 
pruebas, es errada en lo que a precision se 
refierc, porque una hélice puede dcsarro- 
llar mucho empuje fija, y una vez en el 
aire, perder completamente su eficiencia.

Esto depende de la posición angular de 
las palas durante el vuclo. Si el arrastre 
del modelo en vuclo es cxcesivo comparado 
con el empuje, las palas actúan a 6?, 79 u 
89, caso en cl cual el arrastre de las pahis 
es alto en relación a su empuje, porque la 
relación SR es baja a tales ångulos. En 
estos casos, el arrastre reduce la velocidad 
de rotaeión.

El primer paso para determinar la hé
lice adecuada es calcular la velocidad de 
paso para eficiencia måxima.

Examine la fig. 1; se ve en ella el corte 
de una pala a), mientras atraviesa el aire 
durante el vuclo. Se mueve hacia ade- 
lante una distancia P  en cada revolucién, 
y debido a su rotaeión, se mueve una dis
tancia B en cada revolución a una posi
ción Al. El movimiento hacia adelante P., 
es el paso efeetivo, mientras que Pt es 
el paso tcórico. B representa la distancia 
recorrida en un circulo por un punto de 
la pala a 2/3 del cubo. Asi, la distancia 
recorrida en una revolución es 2/3 Pi, don- 
de D es el diámetro de la hélice.

Para eonseguir que la hélice desarrolle 
su måximo empuje con minima resisteneia, 
las palas deben pasar a través del aire a 
39 de ångulo de ataquc, conto se indiea en 
el diagrama. Asi, en vez de adelantar la 
distancia Pt en cada revolución, la pala se 
tnoverá hacia adelante la distancia mås 
corta P. La velocidad a la cual la hélice se 
mueve hacia adelante durante el vuelo 
operando a su måxima eficiencia, depende 
del paso verdadero y de las revolueiones 
por minuto. El producto del paso P, y el 
numero de revolueiones por minuto es 11a- 
mado velocidad de paso. Obviamente esto 
depende de la velocidad del motor.

Para eonseguir toda la eficiencia posi- 
ble el motor debe operar aproximadamen- 
te a 10.000 r. p. m., pero esto varia con 
diferentes rnotores. Desde un punto de 
vista práctico. si usted consigue 11000 r. 
p. m. de su motor, obtendrá muy buenos 
resu lta d os ; la v e lo c id a d  de paso serå 
10.000 veces el paso actual P.

La  diferencia entre el paso verdadero P, 
V cl paso tcórico Pt, es llainado pérdida de 
la hélice.

Esto debe conoccrse para determinar el 
verdadero paso de velocidad, porque cuan- 
do se adquiere una hélice, el paso tcórico 
por lo general estå mareado en el cubo, y

no el verdadero. El paso verdadero, P, 
es encontrado reståndole la pérdida (fig. 1) 
al paso teórico, Pt. Para obtener resultados 
practicos debe considerarse una pérdida 
D.16 pulgadas por cada pulgada de diá
metro para eonseguir una enciencia må
xima. Én otras palabras: una hélice de 
10 pulgadas de paso tendrá una pérdida 
de 1.6 pulgadas. Para determinar cl paso 
verdadero, esto debe ser restado al peso 
teórico indicado en cl cubo do la hélice. 
Por ejemplo, si se tiene una hélice de 
10 pulgadas de diámetro por 8 de paso, 
su paso verdadero a la maxima eficiencia 
sera de 8 - 1.6, o sea 6.4 pulgadas.

Ahora puede determinarse el paso mås 
eficiente de velocidad en su hélice como 
sigue: multipliquese 6.4 por 10.000, y di- 
vidase por 12, para obtener la velocidad 
de paso en pulgadas por minuto. La for
mula es asi (velocidad de paso):

(Pt - . 16D) 6 .4 χ 1 0 .0 0 0
V p .  = --------------------- = ------------------------------ =

12 12
=  5.333

Asi que la velocidad de paso es de 5.333 
pulgadas por minuto. Esto es entre 60 y 61 
milias por hora, y  en estas condiciones es 
la mejor velocidad de operación para la hé
lice.

Si el modelo vuela mås lentamente que 
la velocidad de operación, las palas de la 
hélice estarán patinando a un ångulo mayor 
dc 39, y en consecuencia la resisteneia serå 
mayor y  el empuje menor.

É1 prohlema mås dificultoso en el diseňo 
de los modelos, es ajustar la velocidad de 
vuelo con la mås eficiente velocidad de 
paso de la hélice.

Ahora consideremos el otro extremo: la 
velocidad de vuelo. Naturalmente, para vue- 
los de concurso es deseable tener la hélice 
operando a eficiencia maxima durante la 
trepada. Esto signifiea que durante la tre
pada la velocidad dc vuelo debe ser igual 
a la verdadera velocidad de paso de la hé
lice. Luego, en el caso particular dado, 
la velocidad de trepada deberia ser de 61 
millas por hora para obtener los mejores 
resultados. Si el modelo no es capaz de 
obtener csta velocidad v  llega a las 40 ó 
50 millas por hora, la hélice patinará exce- 
sivamente durante la trepada, y serå inefi- 
ciente por completo.

Para clegir la hélice adecuada, por lo 
tanto, determine la velocidad de vuelo de 
su modelo, primero. Esto no signifiea velo
cidad de trepada, que es la distancia ver
tical recorrida por minuto. sino la velocidad 
a la cual el modelo atraviesa cl aire mien
tras estå trepando.

(C on tinue  en le pás. 32 )
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AERODINAMICA PARA 
AEROMODELOS
(Continuación) ΡθΓ AVRUM ZIER

C O M PU T A N D O  E L  E F E C T O  D E  LOS M O M E N 
TOS D E  LAS FUER ZAS D E L  A L A

LA  fuerza de sustentación y resisteneia actua 
desde cl ccntro de presión a ångulos rectos una 
de la otra y desde que sus valores relativos 

se conoccn, de la curva L / D  del perfil usado es 
posible determinar el efeeto del momento de la 
fuerza del aire resultante.

Matcmåticamente, puede demostrarsc que el 
efeeto del momento de la resultante de la fuerza 
del ala en el centro dc gravedad dc un modelo, 
se determina por la siguientc expresión:

(c .p .X C ) (L / D ) — -J-Y

(L / D ) X
Donde c es la medida de la cuerda media en 

pulgadas; Y, la distancia en pulgadas del ala so
bre ( + )  o bajo (—) cl ccntro de gravedad L/D, 
y c.p., córrcspondiendo a la relación Sustentación- 
Rcsistencia y a los yalores del centro dc presión 
del ångulo de ataque del ala, y X la distancia 
del borde de ataquc del ala al centro de gravedad; 
el valor S determina el efecto del momento de la 
resultante de la fuerza del aire en el ccntro de 
gravedad. Si S es igual a 1, la fuerza del ala re- 
su It ante pasa a través del centro de gravedad, v 
por lo tanto no se crea ningún momento. Si S 
es mayor que 1, la fuerza del ala resultante pasa 
detrós del centro de gravedad, y cl efecto induce 
un efecto de picada. Si S es menor, la fuer/a rc- 
sultante que pasa delante del centro de gravedad 
y como resultado crea un momento de pérdida. 
En general, el (c.p.) correspondiente al ångulo 
de ataque a maxima L / D  será alrededor del 40 % .  
El valor L/D  puede estar en cualquier lado, desde 
11 modelos accionados a goma de exteriores, a 
un posible måximo de 16 para modelos a motor. 
Estos valores pueden lccrse mås correctamcnte 
del cuadro de caracteristicas del perfil usado. 
Mientras que la curva del ccntro de presión per- 
manccerá igual para todos los números Reynolds, 
la curva L / D  no cambia. Es, por lo tanto, necc- 
sario usar datos obtenidos de los números Rey
nolds de vuelo.

Para ilustrar la formula anterior consideremos 
un modelo hipotctico del que conocemos las si- 
guientes caracteristicas:

Y =  5 pulgadas (ala alta)
C  =  9 pulgadas 
X =  3 V* pulgadas 

c.p. =  30 %  de la cuerda 
L / D  =  15

C" CUER0A MEDIA

Sustituyendo los datos arriba mencionados en 
la formula, y rcsolviendo S, queda:

( . 3 X 9 )  1 5 - 5

15X 3.5 

S =  . 964
Desde que S es menos que 1, el efeeto com- 

binado de las fuerzas del ala on picar el modelo.

E FEC TO  D E L  EM PUJE

En nuestro anålisis de la estabilidad longitudi
nal, hemos estado suponiendo que el empuje ac
túa directamcnte a través del centro de gravedad, 
y por lo tanto no desarrolla momento. Mientras 
dicha condición es ideal, particularmente en el 
caso de un modelo accionado a goma, es muy 
dificil de cncontrar. Esto presenta un dilema al 
disefiador, ya que dicha condición haee bastante 
dificil la obtención de estabilidad longitudinal a 
través del vuclo. Veamos el porqué en la fig. 88.

El empuje, como dijimos anterior mente, es la 
fuerza con que la hélice gira del modelo a tTavés 
del airc. Si el empuje es dirigido a través del cen
tro de gravedad, como hasta ahora supusimos, no 
puede håber momentos d i s t u r b  a do r es  alrededor 
del centro dc gravedad; sin embargo, si el empire 
no se realiza a traves del centro de gravedad, 
naturalmente tendera a rotar el modelo alrededor 
de ese punto.

•En la fig. 88 se ilustra un modelo con la linea 
de empuje sitnada a una distancia Z  debajo del 
centro de gravedad. Si nosotros ignoramos el efecto 
de la fuerza de sustentación resultante, o supo- 
nemos que Cstá actuando a través del centro dc 
gravedad cuando cl modelo actiie cstando bajq 
potencia, el momento de empujo (T  X Z ) tenderå 
a llevar el modelo hacia arriba, a una pérdida. (Si 
el momento de empuje es muy largo, el modelo 
puede llegar a ejecutar un looping).

Ajustar cl modelo para vuelo horizontal, contra- 
rrcstando el momento dc empuje por medio del 
estabilizador, es una solución poco practice desde 
cl punto de vista de un modelo accionado a goma. 
L a  variación en el empuje dehido a la variation 
de velocidad de rotaeión dc la hélice, hnce muy 
dificultoso halancear el modelo con un solo ajuste 
del estabilizador.

Desde el punto de vista de un modelo a motor, 
el empuje cons tante de la hélice hace 
posible ese ajuste.

Mientras cl' empuje sea entregado 
siempre igual, el modelo será cstable 
(T  X Z  =  F  X 1) tan pronto como el 
motor sc dcticne, sin embargo, desapa- 
rece esta condición. La ausencia del 
momento de cmpnjc (T  X Z ) crea in- 
mediatamente un excesivo momento de 
cola, llevando al modelo hacia un pla
ne«» empinado. En algunos casos, si 
csto sc exagera, el modelo aleanzarå 
velocidad rápidamente, haciendo que 
suba y vuclva a caer en otro plane«» 
pronunciado. Esto continuará hasta que 
el modelo toque el suelo. (A  mentis 
que el modelo sea lateral y direccional- 
mente establc, un planeo muv empi
nado puede tlar com«» resultado una 
pieada en «spiral).
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La  mayoría de los que han ^stado en concursos 
han visto pasar esto. Después que cesa de funcio- 
nar el motor, cl modclo boja la nariz y desciende 
como una hoja seca.

E l efecto de tener la linea de empuje arriba 
del centro de gravedad, como en el c-aso de un 
modelo de ala baja, cs de efecto opuesto a lo di- 
cho anteriormente; tan pronto como el motor corta, 
cl modclo asumc una posición cabreada y de ahí 
en adelante pueden producirse innumerablcs con- 
dicioncs indescables de vuelo.

La  solución de estc problcma reside en colocar 
el centro de gravedad lo más cerca posible de la 
linea de empuje. Si puedc hacersc que esto coin
cide de tal manera de no sacrificar la estabilidad 
lateral u otřas cualidades acrodinámicas, mu- 
cho mejor.

M E T O D O  D E  A IUSTAR  U N  M O D E L O  PARA  
V U E L O  H O R IZO N T A L

Uno de los reqiierimientos de un modelo estable 
longitudinalmente es que pucde ser ajustado para 
vuelo horizontal. Mi entr as que el procedimiento 
actual de ajustar un avión envuelve el uso de las 
matcmáticas, es bastante posible en muchos casos 
ajustar un modelo por un mero análisis del con- 
junto de fuerzas.

L a  fig. 89 ilustra un típico conjunto de fuerzas 
encontradas, en un modelo conventional. E l pro- 
blema que se nos presenta es cl de determinar el 
efecto combinado de los momentos de todas las 
fuerzas en cl centro de gravedad y ajustar cl mo

delo mediante una colocación^ del estabilizador, 
dirígida a contrarrcstar cualqvuer momento exce- 
sivo tendiente a picar o cabrear cl modclo.

Estudiando cl conjunto de fuerzas, se verá que 
como las otřas disposiciones de fuerzas ilustradas 
anteriormente, la rcsistcncia parásita es mostrada 
actuando a través del centro de gravedad.

Aunque no siemprc la rcsistcncia parásita actiia 
en el centro de gravedad, por lo general cae ccrca 
de éste en un modclo de disefio conventional, > 
dcsdc que la rcsistcncia parásita y el peso no des- 
arrollan en ningún momento en cl centro de gra
vedad, el empuje y las fuerzas alares son las fuer
zas a analizar.

De la disposición de las fuerzas, pucde verse al 
empuje creando un momento de picada (T  X Z), 
alrededor del centro de gravedad. E l momento re
sultante, sustentación y resistencia,' cs calculable 
por la niguientc fórmula, previamente especificada:

(c .p .x C ) (L / D )- ± Y
S -- ------------------------------------

(L / D ) X

Suponiendo que se eneuentra S mayor que 1, 
cntonces, como en el caso del empuje, el efecto 
combinado de los momentos de las fuerzas en el 
ala actúa también induciendo un momento de pi
cada (R. A. F. X X ’), alrededor del centro de gra
vedad.

Aparentemente, si nuestro modelo va a ser ajus
tado para vuelo horizontal, la posición del esta
bilizador debe ser tal que produzea un momento
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de pórdida igua! cn magnitud nl total del mo
mento de picada (T  X Z ) - f  (R. A.F. X X ') desorro- 
llado por el empuje y las fuerzas alnres o, dicién- 
dolo matemáticamente (T  X Z ) +  (R. A. F. X X ’) 
=  ( F X  1) debe ser satisfecho (fig. 89).

AJUSTA ND O  E L  EST A B IL IZA D O R

De nuestros estmiios de acrodinámica, sabemos 
que cl aire, pasando sol»re el ala, crea una depre- 
sión. (Ya que el estubilizador queda detrás del ala, 
la depresión evidentemente es el chorro de aire 
relativo atacando el estabilizador).

Al ajustar el estubilizador, por lo tanto, el án- 
gulo de ntaque debe ser medido con respecto al 
ángulo de presión (fig. 90). El ángulo que la de
presión toma cuando deja cl borde de fuga del 
ala, depende de tantos factores, que su cómputo 
exacto es muy difícil, y  por lo tanto es mejor 
detcrminarlo en pruebas cn túneles dc viento.

Sin embargo, se puede calcular con bastante 
aproximación por la siguicnte fórmula:

52 Ci

A. R.

Donde e es cl ángulo de presión cn grados me- 
didos con respecto a la linea de vuelo, Ci el coefi- 
cicnte de sustentación del ala, y A. R. cl alarga- 
miento.

Ya que la fórmula anterior está basada en las 
condiciones medias, no debe suponersc correcta 
para todos los diseňos. rarticularmcnte si el mo
mento de cola cxccde en 2 % vcccs el largo de la 
cuerda.

Para ilustrar esto, supongnmos que el modclo 
tiene un ala con un alargamiento de 7, y el coefi- 
ciente de sustentación correspondiente al ángulo 
dc ataque para vuelo horizontal es dc .45. El 
ángulo dc depresión es por lo tanto de aproxima- 
damentc 3.34° con respecto a la linea do vuelo:

52 X 45
e = -------------

7
e =  3.340

Si el ángulo de ataque de la linea de empuje 
cs 0°, o sea que la linea de empuje concucrda con 
la linea de vuelo, para que nuestro estabilizador 
desarrolle el momento nccesario dc (F  X L ) debe 
ser colocado a un ángulo negativo de ataque con 
respecto al ángulo de presión de 3.34°.

E l ángulo de ataque cs determinado más co-

rrcctamente por medio de vuclos de prueba. El 
hecho de conocer que el ángulo del estabilizador 
debe ser menos de 3.34° con respecto a la linea 
de empuje es un valor suficiente para in die ar su 
colocación.

E S T A B IL ID A D  L O N G IT U D IN A L

A pesar de que un modelo puedc ser bien ajus
tado para vuelo horizontal, no por ello šerá longitu
dinal, estática y dinámicamente establc. Unica- 
mentc cuando las fuerzas en cl centro de grave
dad son capaces de desarrollar un momento de 
restablecimiento, como un resultado de un despla- 
zamiento del eje longitudinal, el modelo tendrá 
estabilidad longitudinal inherente.

Por ejcmplo, volviendo al modelo previo bajo 
consideración (fig. 89), se ve que mientras el mo
delo ninntiene la actitud dc vuelo para la cual ha 
sido ajustado, las fuerzas alrededor del centro de 
gravedad estarán en un estado de completo cqui- 
librio.

Si el modelo es súbitamentc desplazado hacia 
una pérdida, siendo el modclo longitudinalmente 
estable, las fuerzas deberian ser capaces de des
arrollar un momento contrario en magnitud para 
devolver al modelo a su posición normal.

Sin embargo, si el modelo debiera ser despla
zado hacia una picada, el momento de las fuer
zas creadas alrededor del centro de gravedad, de- 
beria ser también de suficiente magnitud para res- 
tablccerlo. Sin ninguna de las dos es entonces 
completamente inestable, y dejando de lado cual- 
quiera ajuste del modelo, la inestabilidad longitudi
nal del modclo seguirå existiendo.
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VIRUTAS DE BALSA
Por T. RINCHETA

LA popularidad dc los media A  es hoy 
en dia un hecho indiscutiblc. En Nor- 

teamérica, donde han sido originados, han 
desplazado rápidamente las demås catego
ries de vuelo libre y representan en toda 
competencia el mayor porcentaje de tnode- 
los. Indudablemeiite, hay plenos motivos 
que justifiquen la popularidad de dichos 
modelos. Son económicos, faciles de cons- 
tniir, dificilmente sufren consecuencias gra
ves en las enterradas y simplifican enor- 
mementc cl grave problema del transporte 
a los campos de vuelo. En cuanto a satis- 
facciones y a rendirniento pueden ser com- 
paradbs muy favorablemente con los mo
delos dc mayor tamafio, eomo lo demues- 
tran claramente los resultados y los tiempos 
que con ellos se consiguen.

Los modelos mås grandes están disminu- 
yendo su popularidad. Ya ver un modelo 
con un 60 es ona cosa más única que rara, 
y en esc sentido han tenido (|ue ser modi- 
fieadas las reglamentaciones. Nuestro pro- 
nóstico para la Argentina es similar, y 
ereemos que es muy probable que en el 
proximo nacional las cilindradas serån di- 
vididas diferentemente. ^Oué les pareeeria, 
por ejemplo, tres categorías asi divididas? 
De 0 a . 045 la primera, de . 045 a . 199 
la segunda y la tereera para toda eilindrada 
superior. En esta ultima competirian jun
tos los 23 y los 60, cosa que ereemos com- 
pletamente factible y hasta con ventaja para 
los mås pequefios. Que los 099 pueden !u- 
char sin desventaja con los 199 es una cosa 
va claramente demostrada. Bastaria rccor- 
dar el resultado del último naeional nues
tro. Para otřas categorías, en cambio, no 
ereemos que los media A  conseguirån im- 
ponerse. Acrobacia, por ejemplo. Hemos 
leido y estudiado un montén de articulos 
de revistas extranjeras donde se preconiza 
el uso de los media A  para acrobacia, di- 
ciendo que con ellos es fácil realizar la 
gama completa de las maniobras previstas 
por la actual reglamentación, pero franca- 
mente no lo ereemos, y algunos experi- 
mentos prácticos que hemos visto realizar 
en nuestro medio parecen damos la razón. 
Para acrobacia, aetualmente es insuperable 
la eilindrada entre 29 y 35, por lo menos 
en nuestra opinion, y solamente ahora con 
esos formidables K & B .19 que empe- 
zamos a ver, puede surgir una amenaza 
para la supremaeia de los 29 y 35.

Y ya que humos mencionado a los nacio-

nales, ereemos oportuno hablar un poco 
sobre algo que desde hace tiempo estamos 
esperando, y con nosotros la mayoria de 
los leetores que tienen la amabilidad de 
contarnos sus impresiones e ideas.

Seria ya tiempo que nuestra competen
cia mås importante no fuera dedieada ex- 
clusivamente a los ruidosos, y que en ellas 
se abarcaran por lo menos las tres mås 
populäres, a saber: planeadores y modelos 
a goma, junto con los nafteros.

Un gran paso en esc sentido lo realizará 
una importante casa comercial de la capital, 
la que ha programado una justa aeromode- 
lista que ereemos hárá historia. Los pre- 
mios que hemos visto y la buena voluntad 
y empeiio que serån empleados sin. .. eeo- 
nomía en la realización de la competencia, 
nos permiten pronostiear una cosa excep- 
cional. La D. A. D. y la F. A. A. en con- 
junto realizaron hace poco un concurso 
formidable “armado”  en poco tiempo y 
con difieultades, a pesar de lo cual fué dc- 
finido el mejor “Nacional”  de los últimos 
tiempos. Sin embargo, no ereemos equivo- 
carnos si dccimos que este concurso supe- 
rará todo lo visto hasta ahora, sin por ello 
quorer disminuir la execlente labor reali- 
zada cn el último Trofeo Presidente de la 
Nación.

Y si dc concursos hablamos, la próxima 
temporada promete ser muy animada. En 
estos meses de descanso, ďigamos asi, los 
preparativos son intensos v  U-Controlistas, 
nafteros, gomeros y planeadoristas están afi- 
lando sus viejas armas y preparando nue- 
vas para poder defender su chance en 1952. 
Todos están, aparentemente, en reposo, pe
ro basta profundizar un poco las charlas 
habituales, para oír hablar de novedades, 
modificaciones, mejoras, etc.

Córdoba prepara para dentro de poco un 
gran concurso que abareará varios días de 
actividad, en Paraná y en Santa Fe se habla 
de grandes competencies y monumentales 
trofeos. En la capital ya se empieza a pen- 
sar en nutridas delegaciones para oompetir 
en todas las especialidades. Los del inte
rior, por otra parte, que sabemos son mu- 
eho menos perezosos que los porteňos para 
tomar cl tren, ya ticnen planeado ven i r se en 
fuertes grupos a dirimir suprcmaeías. Muy 
bien. sinceramente, muy bien. Estos inter- 
cambios, son un alimento fundamental para 
nuestras aetividades, y dc ello es conse- 
cuencia inevitable que surjan motivos dc
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progreso y difusión para el aeromodelismo.
Nuestro Notieiario Aeromodelista prome

te estar muy ocupado en los meses venide- 
ros, relatando todo cuanto ocurre en nues
tro mundo deportivo.

E l interclubes, que tanta importancia es- 
tá adquiriendo entre nuestras competencias, 
también este ano concentrara la atención 
de todos los mejores especialistas de cada 
categoría, y aunque a Ia fecha aun no co- 
nocemos cl programa definitivo, no duda- 
mos que, al igual que aňos anteriores, la 
popularidad de ese tornco superará por 
mucho todo lo demás.

Lo que nos gustaría mucho en esta fu
tura temporada sería ver surgir más caras 
nuevas. Es cierto e indudable que hay una 
gran renovacíón en nuestro. medio, y que 
al lado de nuestros imbatibles “ veteranos” 
a menudo figuran nombres frescos que dan 
más vida y colorido a cada concurso y que, 
hasta de vez en cuando, estos “ novatos” 
se arteven a faltar al respeto a los llarnados 
“ experlos” . Pero aun asi, ereemos que la 
faz deportiva no acompaňa el desarrollo 
que el índice comercial nos sugeriría. Lle- 
gan motores, repuestos, accesorios y cqui- 
pos a nuestro país, se abren nuevas puertas 
a las que pueden acudir más aficionados 
'para alimentar sus necesidades. jPero ereen 
ustedes que cl aumento dc las aetividades 
corre paralelo con la evolución del monto

que anualmente circula por el aeromode
lismo?

Sinceramente, creo que no. Y  si bien la 
solución de este problema puede ser mu
cho más fácilmente propuesta que rcaliza- 
da, creo que se estaría en buen camino si 
los diversos proyectos dirigidos a una ma
yor atención a los principiantes, llegaran a 
ser realizados con el mismo entusiasmo con 
que fucron creados.

Muchos han hablado sobre este problema, 
muchos han también realizado, con un es- 
píritu realmente plausible, en favor de un 
desarrollo y renovación, pero aun no alcan- 
za, v  la tendeneia, si bien estadístieamente 
habfando, es ascendente, no es lo suficien- 
temente marcada eomo para asegurar una 
ampliación como la que nuestro deporte- 
ciencia se merece.

Para ello šerá indispensable que nos de- 
diquemos mayormente a los jóvenes, a los 
más nuevos, tratando de aprovechar o me
jor aún buscar cada ocasión posible para 
difundir y hacer llegar a otros la expe- 
riencia que hemos conseguido acumular a 
través de tantos aňos dc aeromodelismo.

Muchos de los que ahora consideramos 
veteranos podrian contarnos su larga his
toria y  cómo han Ucgado a su position 
actual.

No serán pocos los que reconozcan que 
mucho de lo que son se lo deben al sim
ple hecho de haber cncontrado, cuando 
daban sus primeros pasos, un espíritu ger 
neroso y altruista que les facilitó el no fá
cil camino de la iniciación, con eonsejos. 
ayudas morales y cspirituales y, sobre todo, 
facilitando el camino al surgimiento de cse 
entusiasmo tan particular, que una vez ven- 
cidas las primeras. . . contrariedades, tan 
importante papel jucga en el desempeňo 
posterior.

"C A S A  SER R A " AEROM ODELISM O
M A R C A  R E G IS T R A D  A LA CASA M E J O R  S U R T I D A  Q U E  T I E N E

“ EL C O N D O R  H O B B IE S ” D E  T O D O  PARA EL D E P O R T E  CI ENCI A

Dislribuidor exclusive de los motores “MILLS” Milbros Diesel

CONSTITUYENTE 1696
TELEFONO 4 78 23 MONTEVIDEO (Uruguay)
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ULTIM O MOMENTO
H A A S  ho consaguido fobricar en sus talleres con 
material básico importado un barn iz transpa
rente a prireba de combustible, a l a lcance de 
todos los aeromodelistas.

No lo ataca  ni el alcohol metítico, nitro ben- 
ceno ni d :m ás componcntes de m ezclas nitradas.

Una sola mano protege a su modelo tam bién dc 
la humedad, no permitiendo que el papel se 
a rrugoj; no forma una čapa superpuesta que 
dsspués se dcsprenda, sino que se adhiere al pa 
pel y pasa a form ar un solo cuerpo con él; es tan 
liviano como el dope mismo y seca en diez 
minutos. El p rec io ... Increíble.

El frasco de 150 cm-H, $ 7 . 8 0  
Giros y Pedidos: JOSE M. HAAS, M ITRE 816, 

Dto. 1? S. M ART IN  F.C.N.B. Mitre

GRANT dice... (Vitiíe de la pái. 26)

Calcular csta velocidad para cualquier 
modelo es muy complicado. Un ingcniero 
acronáutico puede haeor esto, pero nuestro 
propósito es dar aquí un metodo simple, 
aunque bastante preciso, para determinar 
esta velocidad. En vez de conseguir resul- 
tados prácticos de una tcoría, hemos proce- 
dido a la inversa.

Para calcular la velocidad de vuelo du
rante la trepada, la formula es csta:

V f =  83.300 (  ;+ “ )
V VA /

En la formula, Cu es el desplazamiento 
del piston en pulgadas cúbicas, y A  es el 
area alar en pulgadas cuadradas. Tomemos 
ahora un ejemplo y desarrollémoslo. Su- 
pongamos un motor de 2 pulgadas cúbicas 
de cilindrada y 288 pulgadas cuadradas de 
área alar; luego, el cálculo, es como sigue:

Uf =  83,300 \— ===( 4 ^ _ )  =
V V 288 '

83.300

/ .585 \ 
i  16.95 )

Pt =  (  12 V ~ )  +  (-16 D) 
\ r.p.m. /
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Pt

En la fórmula, Pt es igual al pašo teórico 
en pulgadas. Este es el pašo indicado en el 
cubo de la hélicc. D  es igual al diámetro 
en pulgadas; r.p.m. es igual a las revolucio- 
nes por minuto; V f es igual a la velocidad 
de vuelo durante la trepada. Ahora inser- 
tamos los valores numéricos en la fórmula, 
y queda asi:

12(2.875) \ l ř m fn _
X Ö jS x T - j  + 1 6  (10) -

_  / 34.500 \
V 10.000 }

+  1.6 =  3.45 +  1.6 =  5.05

Vemos cntonces que cl pašo tcórico de- 
bería ser 5.05 pulgadas. Si el motor diera 
9.000 r.p.m., el pašo dcbería ser 10/9 de 
esto, o sea 5.62 pulgadas.

El pašo teórico puede encontrarse com- 
binando las formulas de la velocidad de 
vuelo y pašo como sigue:

Pt = 1.000.000
r.p.m.

í  V Cu \

V  v X  /
+  ( .16 D )

Con esto se conseguirá el pašo teórico 
requerido sin la neccsidad de determinar 
primero la velocidad de vuelo. Esta última 
está incluida en la fórmula.

Esto scrvirá para dcterminar la hélice más 
eficiente para cualquier modelo. Posible- 
mente el resultado no sea exacto, pero me- 
diante una pequefia experimentación con 
hélices de un poco más o menos pašo que 
el especificado por la fórmula, podrá con- 
seguirsc la combinación más eficiente.

V'croos cntonces que la velocidad de vue
lo durante la trepada es de 2.875 pies por 
minuto, o sea 32.6 millas por hora.

Sabemos que para una eficiencia máxima 
en la hélice, la velocidad dc pašo debe ser 
la misma, o sea 2.875 pies por minuto. Para 
conseguir esta velocidad de pašo con un 
numero de revoluciones dado, debcmos se- 
leecionar una hélice con el pašo teórico 
adecuado.

Una fórmula simple que muestra la rela- 
ción de la velocidad de vuelo, el pašo teó
rico requerido, el diámetro y las r.p.m., es 
la siguiente:

LEC TO R ES DE
A E R O M O D E L I S M O

Si el eiemplar de esta rev'sta que usted
busco no lo ticne el vendedor de la colle, 
ACUDA  A  LAS CASAS DE·. R A M '" ' o 
a esta cdministración: Av. Belgrano 2651,
piso 4.

Precio de los ejemplares hasta el N 1? 24:

En Argentina, $ 4.-. En el extranjero, $  5.50

N U EVO S PRECIOS desde el N. o 25
(edición de febrero)

El ejemplar en Argentina........... . % 5.50
„ „ en el Extranjero..... • „  7 . -

SUSCRIPCIONES

En Argentina, un aňo (12 Nos.) $ 55.-
En el Extranjero, „ „ „ „ 1Öl>

Imp. Cía. Gral. Fabril Financiera S. A., 
Iriarte 2035 · Bi. Aires, febrero de 1952.

JE CON SU ORÁN 
IA "PRO ABARATΑ
ΕΙ. AER0M0DELISM0"

ANUNCIA

QUE:

A PEDIDO DE NUESTROS Y A  NUMEROSOS AMIGOS Y  COMO 
AGRADECIMIENTO A  LA  CORDIAL ACOGIDA DISPENSADA, EL 
10 %  DE DESCUENTO SOBRE TODOS LOS ARTICULOS ANUNCIA- 
DOS EN EL NUMERO ANTERIOR, REGIRA HASTA EL DIA 15 DE

MARZO INCLUSIVE.

ÍNO DEMORE EN COMPROBAR LA CALIDAD 
PORQUE LOS PRECIOS... LE CONVIENEN!

Pianchas de balsa
de 80 X 100 mm.

1 mm. esp.............. S  1 .4 0
1.5 ,. „ ...................  1.5S
2 ...................................1.80
3  2.20
4  2.66
5  3.25
6  3.65
Tacos de balsa los

100 cm·’ .................  0.80

Ruedas dc maděra
(Torneadaa ambas cara»)

10 mm. φ c/u.. . . . . .  $ 0.10
15   0.15
20  .............................................0.20
2 5  0.25
30 „  0.30
35 ., i. ·-„ ................ 0.35
40 „  .........................0.40
50  0.50

Hélices semiterminadas 
de balsa.

12 cm. 0  c / u ............  $ 0.90
15 ,.   1.20
2 0 ............     1.50
25 ..............................2.—
30 ........................ 2.30
35 ................................ 2.80
40 ,.   3.50

H ELICES PARA M O TO R E S
Construidas pcrsonalmente por “ H aas” en maděra bien estacionada. Term ination pulida natural. 
Perfectamente equilibradas. Usadas v recomendadas por los mejores Acrom odelistas. En las cono- 
cidas m arcas “Tornado” , “Torpedo” , **T. Flite” , “S. Seru” , “ Power" P rop” , “ A ir -θ '” , “ R. P itch” .

Hasta 15 cm, (f> cualquier pašo.......... $ 3.50 i Hasta 2 5 cm. cualquier pašo.......... $ 5.50
„ 20 „  „ ...................4.50 I „ 30 ., „ „ ..............6.50

Tacos recortados, cualquier m arca y pašo, $ 1 .5 0  

; A h !  También le fabricam os “ su hélice” . envíe plantillas consultando precios.

LOS PEDIDOS SE DESPACHAN EN EL DIA 
Giros y pedidos: JOSE M. HAAS, Mitre 816, Dto. 1, SAN MARTIN, F. C. N. G. B. M.



S I E M t*  R E  R E E L  E  TA !

Y A  ES NORMA QUE LAS VITRINAS DE PRESENTEN CASI 
SIEMPRE ESTE ASPECTO. UD. PUEDE ELEGIR EL MOTOR DE SU 
AGR ADO Y DE ACUERDO A  SU PRESUPUESTO, Y COMO SI ELLO 
FUERA POCO, ENCONTRARA S1EMFRE ΕΝ EL MEJOR Y MAS 

INTERESADO ASESORAMIENTO TECNICO.

^ g u n o s  m \ u > ,  %

" ' i  DE l;<l V- Y
MOTOR KB TORPEDO .04') MEDIA A. EQUIPO COMPUESTO DE 

7 PIEZAS MOTOR COMPLETO ARMADO, 2 LLAVES, CLIP 
DE ARRAŇQUE T.ANQUE. HE LICE Y CALCOMANI.AS. TO DO.
..................................................................................  $ 320—

MOTOR KB TORPEDO 19 CLASE A ...........................................  650.—
MOTORES FORSTER 29 y 31 C............................................... 500.—
HELICES DE PLASTICO AMARILLO KAISUN Vi Λ 6 X 4. .. 16—

j k .  TRIM-FILM PARA DECORAR EN COLORES LISOS........ IS—
- RUEDAS VECO COMA ESPONJA 3,i y 5 CM. EL
f  p a r . * l8 — Y .............................................................. 24 —

CLOW PLUC PARA SPITFIRE E INFAN TORPEDO.. .. 30—
RECORDAMOS QLE SICUE EN VJCENCIA NUESTRA LISTA 
DE PRECIOS DEL N° 23 DE "AEROMODELISMO” .

I N S C R I B A N S E  PO R  CORREO  
LO S  A E R O M O D E L I S T A S  D E L  
INTE RIO R , EN N U E S T R O  C O N - 

CU R SO  E X T R A O R D IN A R IO . 707 INSCR IBA NSE  P E R S O N A LM E N -  
TE  LO S  A E R O M O D E LIS T A S  D E  
L A  C A P IT A L , E N  N U E S T R O  
CO N CUR SO  E X T R A O R D IN A R IO

ESMERALDA 707,O D o  ^ BUENOS AIRE?


