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EL SEGU[I)\é
AEROMO

CEMENTO
PINTURAS
DOPE
HELICES
MEZCLAS
RUEDAS
CALCOMANIAS

ACCESORIOS
EN GENERAL

IPLAM OS!

de todo tipo a precios
rebajados.

ALL

D0 HOGAR

L0S
DELISTAS

lamejor y
mas barata

usted por expertos.

- HOBBIES

RIVADAVIA 5 - ler. Piso - Teléfono 35-7571

Giros 7 pedidos a HERNAN A. VIVOT; agregar S 4.- para ©nvio

Por gestiones de la

Subsecretaria de Aviacion Civil

En coordinacidon con los representantes directos de las iabricas:

G. S. King Prime y Federico Deis

José H dez 2282 B Ai
Reconquista 682 Buenos Aire3 0sé hernandez uenos Alres
(K. y B. Torpedo, de U. S. A)
(Mills Bros. de Inglaterra) 12.000 r. p. m. con hélice 6x3
Glow plug standard (1/4-32)
/5 oCi 1.3 c.c:
.75 cc. (045 pc.) 1.3 cc. (.098 pc.)

Velocidad: 7.000 a MKIl Velocidad:
7500 r. p. m. Po- 8000 r. p. m Po-
tencia: 1/12 H. P. tencia: 1/8 H. P.

Peso 60 gr. Peso 100 gramoa.

SE PONEN A DISPOSICION DE LOS AEROMODELISTAS
DE LA REPUBLICA ARGENTINA

MOTORES AL

PRECIO OFICIAL DE

9 21 2 . -

N Quiere adquirir uno?
Siga estaft instruceiones:

1°) Giros a nombre del correspondiente importador.
Una sola unidad por solicitante.

3°) Indicar a qué Club de Aeromodelismo pertenece.

4°) Agregar $ 8— para gastos de embalaje y envio.

CANTIDAD LIMITADA. nApresurese!!

Envie su carta cuanto antes, pues los pedidos se reclbirdn como unlco
plazo hasla el dia 20 de marzo de 1952.



Gi. King Prim e informa:

REC1EN RECIBIDOS DE
INGLATERRA

HELICES "E.D.” «le plastico:
oVix 7

[ % X6
8 YAX9

GLOW PLUGS "K.L.G.”
SR 3/8, SR *4, LR ¥4

GLOW PLUGS
"PUROMATIC HOT POINT?™

TIMERS "E. D.” a tuer«la

CARDUR ADORES REGULARISES

"MILUItO”

Especiales para Team Racing.

REPUESTOS "MILRRO” EN GENERAL

ADEMAS pPiD A:

COMBUSTIBLE "KAYPE BASE X"

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

COMBUSTIBLE "MILBRO BASE X"
Para todo motor Diesel.

K NG P RTM E

BUENOS AIRES

RECONQUISTA 682-1.°

S para nosotros una verdadera satisfac-
Etion ver como los aeromodclistas lo-
cales estan intensificando el envio de cola-
boraciones para nuestras paginas.

Lo heinos dicho varias veces, que nuestro
desco era cl de Uegar a que “Aeromode-
lismo” fucra lo més “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 mas 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 propésito
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 Pabdn, y un interesante articulo
sobre “Wakefield” de Eliseo Scotto. De
estc mismo publicaremos mas adelante el
piano de su “Mamboreta 111", 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 mas el porcentaje de colabora-
ciones locales, siempre que ustedes se de-
ci.an a seguir esforzdndose un poco vy
poner sobre el papel lo mucho que pueden
contar para utilidad de todo el acromodc-
lismo argentino.

-V — n

Oscar Paboén.
de descoltante
actfiacion en
la clase A de
los Gltimos na-
cioTiales, “es-
cwcha” aten-
tamente a su
G. 20 antes de
largar el mo-
delo.

ODELISIWEO

FEBRERO 1952

ANO 111 N? 25
SUmRRIO

MODELOS

Alicia (vuelo libfe A) . 4

White Fawn. 9

Bazooka .......... 13

TECNICA

H motor del mes:Milbro Diesel......... n

Continuation de: Su majestod el Ta-
ladro ..o 19

Grant diCe:....coieiuiiiiiiiiiieie e, 25

Aerodindmica paraaeromodelos. . ... 27

NOTICIAS

Noticiario Aeromodclista 17

VARIOS

Remedio para enfermedades de vuelo
libre 6

Rcglamento oficial de U-Control......... 16
Aeromodelismo para escolcres............... 21
Virufas de Balsa

AEROMODELISMO, revista mensuol Administracicn: Belgrano 2651, piso 4°. Teléfono

47-3601, Buenos Aires. Director:

Ingeniero Enzo M. Tosco. Secretario de Redaccién:

Carlos Macri. Preclo del ejemplar en Argentina, 5 5.50; en el extronjero, $ 7,—
Suscripcion onuol 112 nGmeros): Argentina, $ 55.— ; extronjero, $ 70.— . Distribuidor
en lo Capital: Juon C. Cefole; interior y exterior: "TRIUNFO", Rosario 201, Capital.
Lo reproduccién total o porcial de los plonos odjuntos, como asi también el ma-
terial que contiene la revista, estd prohibida sin previa autorizacién escrita de la
direccion Los autores de los articulos firmados son los unices responsables de los mismos.

REGISTRO DE LA PROPIEDAD INTELECTUAI Nt 367640.



Este modelo'iué disefiado con motivo de la adquisicion de un "Milbro

1,3", y a pesar de que a simple vista su tamarno resulta un poco

grande para dicho motor, cumple perfectamente con su cometido,
llevandoselo a una respetable velocidad.

TMI ideal era un modelo de lo mas simple
ITi v que a su vez fuese de fuerte eons-
truccion. Esto se logré plcnamcnte, razén
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 mas
arriba, su primera planta motriz fué el
noble “Milbro” con el cual se realizaron
mas 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 “Mil-
bro”, 0 negativa) y planeo a la izquicrda.
Sigttiendo esta férmula sc construycron tres
tnodelos por distintas manos, todos con ex-
celentes resultados, saliendo casi practica-
mente centrados de la mano. Mas adelanle
se construyé un cuarto modelo, equipado
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con un “E. D.” 2 cm., con las mismas
incidencias que el “Milbro”; el aumento
dc potencia no le hizo sufrir ninguna va-
rtacion, 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, salié casi centrado.
Tal es asi, que al cuarto vuelo sc pcrdio,
siéndo encontrado por suerte al dia siguien-
tc. La trepada es espectacular y su planeo
otro tanto; en dias normales, 2 30” a 3’ es
lo comdn 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 aletén 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 variacién de 1
grado, entre dias ventosos y calmos, es lo
recomendado. Juzgo que la combinacién

ideal es el “Alicia” con el Superdgre, aun-
que este motor a .olece del inconveniente
de su problenuitica carburacién, lo que cues-
ta mas de una vez un gran dolor de cabeza.

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

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

segundos, lo Unico 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 clasica
“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 mas
tranquilos, probemos otra tentativa con 7”
y es casi seguro que seguiremos respirando
satisfechos; la siguientc con 9”7, y asi suee-
sivamente. >
(Continue en 1a pas. 14)
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Por DENNY DAVIS

kel £njebme-
MWdilbe

Dibujos por H. A. THOMAS Jr.

Un notable aeromodelista del oeste americano pres-
cribe algunos "tratamientos" para las enfermedades
de vuelo libfe.

STE articulo esta dirigido principalmen-
Ete para el aeromodelista promcdio, sin-
ceramcnte interesado en conseguir un mejor
rendimiento de su modelo de vuelo libFe.
Todos sabemos que las rdturas son a
veces inevitables, pero nueve de cada diez

pueden prevenirse. (-Como?
He aqui aigunas de las cau-
sas frecuentes de roturas,
juntamente con algunos
consejos practicos, basados
en la expcriencia.

PLATAFORMITIS

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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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 utiiizar
las gomas con otro propésito que el de
sujetar firmemente el grupo
de cola. Esto ha dado como
resultado tristes aeeidentes.

REVmMADITIS

Las reviraduras inadverti-
das a tiempo tienen, eso si,
su parte en cuanto a las cau-
sas de rotura. El calor inten-
so (que suele presentarse en
los grandes concursos, por
una razén 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 estire o se

PLASTITJCANOO
ElI DOPf CON
ACFITF CASTOB

ufloje, con las eonsecuencias
por tixlos conocidas.

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

A "ACCESORITIiS"

TORCIDITIS

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

ACCESORITIiS

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 mas timers, necesitan cons-
tante aiuste. En los ualtimos mc-
ses se na progresado mucho on
estos accesorios, pero la perfee-
ciébn no ha sido aleanzada aun.

Luego, simplifique las cosas lo
mas posible.

TECNICITIS

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

Reynolds? Bueno, en cuanto
al aeromodelista promedio,
tiene inuchas cosas mas im-
portantes de qué preocupar-
se. Veamos qué es eso. To-
das esas “cosas” anterior-
mente mencionadas, son
produeto de la ya anticuada
teoria o eiencia de la aerodi-
namica 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 sélo
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 llamados
“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, mas que todo, se debe a que han
conseguido algo que llamaremos "regulari-
dad”, cosa ouc, ademds, cualquier aeromo-
delista puode conseguir.

PARA CONSEGUIR BUENAS
PERFORMANCES

Para lograr esto, como para cualquier



otra cosa, el scntido comun y la practica
intensa son imperativos. Participe activa-
mente en concursos grandes o pequerios;
verd cémo mejora rapidamente. Los Inicnos
resultados se comienzan a forjar en el ta-
blero de dibujo y en la mesa de tfabajo.
Cuando disene sus modelos, siempre pia-
nee todo lo que pueda en el papel: las
areas, proporeiones de los momentos, de-
talles constructivos, etc. Diserie su nuevo
modelo basandose en el anterior, agrcgan-
dole pequenas mejoras que iran ocurrién-
dosele con el tiempo. Un cambio total uel
diserio sélo le proporcionara dolores de ca-
beza. Una construcciéon buena significa,
ademus, vuelos buenos. Adopte un tipo de
construcciéon preciso, solido y resistente, y
sigalo. Mejorelo en sucesivos modelos. La
construccion perfecta, sin reviraduras, debe
tenerse como constante meta. Las reviradu-
ras preconstruidas no son recomendables, y
pueden poncr violentamente de manifiesto
alguna mala caracteristica del diseno. EI
uso de guias 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 angulo puede ser
aumentado para corregir tendencies a picar,
pero tenga cuida:!lo al disminuirlo menos
de lo que indican los pianos. Un éangulo de
incidencia pcquefio significa dificultades por
lo general en el planeo. Un recobre prolon-
gado es un aviso de peligro. No hay fuerzas
misteriosas, numeros Reynolds o cualquiera
otra cosa interviniendo. Lo que pasa en
realidad es que no hay bastante angulo
entre el ala y el estabilizador.

Adelantando el centro de gravedad, se
anulara la pérdida en el planeo. Los moto-
res superpotentes significan trepadas ultra-
rrpidas, 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, ademas, que
podrian solucionar esto, anulan la fucrza
del motor. La funcién del intradés céneavo
del ala es también objetable. Por supuesto,
bace que el planeo sea mas lento, pero, ies
esto deseable? También bace mas lenta la
trepada.

Ademés, bace que los perfiles sean mu-
cho mas 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 paSo ade-
lante para utilizar todas las superficies sus-
tentadoras lo méas 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
méas grande es el estabilizador, mas atras
debera estar cl centro de gravedad. Si esta
muy adclantado, con estabilizador grande,
sera necesario un angulo de incidencia ex-
cesivo. Por lo tanto, el estabilizador no
producird ninguna sustentaciéon y causara
mas 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 transicion
del vuelo con motor al planeo suele traer
algunas dificultades. Los recobres lentos o
prolongados, y las picadas antes de resta-
blecerse, pueden ser corregidas con un de-
licado ajuste del viraje y de la incidencia,
mas el uso de la hélice correcta que impida
que el modelo se cuelgue. Use una hélice
con tracciéon suficiente para volar el mo-

(Continue en 1& pSg. 1?)

WHITE FAWN

L White Fawan incorpora un par de

ideas, las cuales le otorgaron el Récord

Nacional Clase B de 134.98 m. p. h. cn
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 demas en el campo,
los dictados de la fria légica 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-
gié lentamente de la mesa de dibujo nues-
tro White Fawan.

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

Por ANTHONY GRISH

mitiendo al modelo volar sobre su propia
ala. De esta manera la tension indebida

elde las lineas es evitada y puede ser usado

alambre de menor didmetro. Para lograr
estabih'dad, un ala de gran alargamiento
fué elegida, con un perfil Clark Y para
despegues rapidos y aterrizajes lentos.

Para reducir la resistencia frontal a al-
tas velocidades se cncontré necesario el
uso dc una extension, juntamente con un
spinner ncedle-nose. Esta combinaciéon per-
mitié6 una separacion gradual del aire, y
el uso mas eficiente de una hélice pe-
quefia.

El sistcina de control en si constituia
un problema. Por esta razén diserfiamos cl
sistema presentado en el plano. Instalado
cn un espacio limitado, esta unidad per-
mite un amplio movimiento dc la manija,
con una accion lenta del elevador.

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

La parte mas légica para empezar es el
fuselaje, que consiste en dos blocks de
pino, uno mas duro que otro. Use la parte
mas dlira para ol fondo del fuselaie, mar-
que la posicion de los tornillos ae suje-
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cién y agujeree. Luego una los dos blocks
temporariamente con algunas gotas de cc-
mento. Cuando esté suficientemente seco,
marque el perfil de costado y recérlelo.
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.

El timén cortado de pino de 1/8” es ins-
talado ahora con una inelinacién de 2°
hacia la derecha. El timén 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 construccion.

Una vez hécho esto separe el fuselajc y
ahuéquelo interiormentc, de acuerdo al
plano. Corte la parte inferior v coloque
los montantes de madéra dura (roble-palo
blanco o guatambd). El plano muestra el
McCoy .29, estando ubicado con 2° de
inclinacién a la izquierda. Suelde las tuer-
cas a las correspondienteS ehapitas de
brouCe y encastrelas 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
mas o menos 1/16 " alrededor del cilindro y
cortc luego todas las aberturas como se
muestra cn cl dibujo. Pequeiias alteraciones
deberdn ser hechas con la instalacion de
diferentes motores. Las tuercas para los
tornillos quc sujetan el fuselajc son colo-
cados ahora en su lugar. La manera mas
segura es soldarla a pedaeitos de bronce
mantenidos luego en su lugar por torni-
llos de madéra.

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., abisagrelo 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.

El 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 guia para las lineas de
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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 eonexién
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, rebajandolo 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 encontrardn cn las casas del ramo. Al
llcgar a este momento, cl fuselaje debera
ser recortado, para alojar cl ala, teniendo
euidado de colocarla a 0°. Haga también
los agujeros para ventilaeién del tanque.
Los tubos de ventilaeién son hechos de tu-
bos dc bronce a los que se les suelda pe-
daeitos dc tela metdlica dc filtro de carbu-
rador.

Una vez colocada el ala cemente el ca-
renado en su lugar y una vez scco filetee
con madera plastica 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, dojandola secar duran-
te 48 horas. Una vez seca, pulala 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. El modelo cs lijado entry cada
mano, con lija dc agua, y la mano final
deberd ser pulida con pasta especial como
el pulidor Alba.

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

(Continue en |4 pad. 24)

Adviértanse los lineos suoves, el alorgamrento y lo
solida del corenodo; la lineo fuerte en la roiz del
ola indica lo seccién del control.

ABLAR del Milbro aqui en la Argen-

tina, es hablar de un motor quc se ha

hecho popularisimo. La mayoria de los
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 pequeno comentario le
resultara interesante.

Finalizada la ultima guerra, el merca-
do aeromodelista de los Estados Unidos sc
orienté hacia los motores a glow-plug y los
motores |i A hicieron su aparicion popu-
larizandose rapidamente. Al mismo tiempo
el mundillo aeromodelistico curopeo, espe-
cialmente Inglaterra, se dcdic6é al desarro-
llo de pequenos Diesels de clcvada poten-
éia. Esto se inici6 durante la guerra, dc-
bido a la escasez de alambre de cobre y
otros materiales para el sistema dc igni-
cién 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 populares %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. El Milbro .75y 1.3 c.c.
estdn en la categoria dc velocidad media,
siendo su caracteristica mas importante,
facil arranque y larga duracién. En gene-
ral los Diesels son rnas pesados en rclacion
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

aeUn 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 coinun. 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 mas
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 informacién
referente al 1.3 cc. servirA de ejcmplo.
El cilindro, constituido por camisa maqui-
nada de acero, con una superficie interna
endurccida al nitrégeno. EI piston esta
hecho de acero para herramientas, endurc-
cido y rcctificado. Esta combinacion 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 compresion usual
en cstos motores, sin el rapido des™aste
caractcristico de los primeros Diesels.

La tapa dc cilindro dc aluminio cubre
la parte superior y la camisa alrededor
del &rea de combustion. Esto mantiene
constante la temperatura de las paredes
del cilindro y contrarresta cualquier difi-
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cultad causada por la expansién desigual
del piston y cilindro que pudiera ocurrir.
Un pequeno tomillo en la cabeza del ci-
lindro sirve para regular el contrapistén y
con ello la relacion de compresion. EI
conjunto va sujetado al carter por cuatro
tornillos. EI cigucnal se coloca por la par-
te trasera del carter (como en muehos mo-
tores americanos, como por ejemplo: Fox,
Torpedo, Wasp), estd cementado y recti-
fieado.

Caracteristica del Milbro grande cn su
earburador especial. EIl fcentro del car-
burador esta atravesado por un eje con un
agujero similar a un snut-off. La aguja
estd construida dentro del centro de esta
valvula rotante con una construccién 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 carburacién mas efeetiva que el co-
man en los demas 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. EIl funcionamiento eo-
rrecto en un motor diesel depende, mas
que nada, de la rnezcla.

El fabricante recomienda una férmula
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 féormula 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-
sién deben ser ajustadas con cuidado y
no deben ser alteradas arbitrariamente
porquc el motor tarde en arrancar.

El contrapistén debe ser ajustado hasta
producir la méaxima velocidad suavemente

(Continue en la p&?. 14)

CARACTERISTICA

MILBRO .75

Diseno: Dianittro .33 de pulgada
Carrera .52 de pulgada

R/diamctro-carrera = 1.58
Despluzamicnto .75 cc. (0.45 pulgadas cu-
bical)
Clasc % A

Performance: Peso = 13/4 onzas

Hélice: 8A x 3 pala ancha (madéra) = 6700 r.p.m.
7 x4 " " » =8500 "
7 x 4 Plastica =8200 .
6 X4 pala ancha de madéra = 11800 ,,
0 x3 =12000 ,,

Mezda: Milbro
Pruebas con: 1 parte aceite S.A.E. 20-2 partes éter
Prueba de nivel: 8H” a 8500 r.p.m.

MELBRO 1.3

Disenio: diametro 13/32 de pulgada
carrera 5/8 de pulgada
relacion 1.54

MILRItO
/5 cc.

©

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

Performance: Peso 3Yz onzas.

Helices: 9 x 6 pala ancha (madéra) 5900 r.p.m.

9x6 - angosta - 6700
8x6 ” " " 8200
8 X 3v4,, ancha " 9000
7 X6 . . 9100
7 x 4 tornado 11000

Prueba de nivel: 9”7 a 8200 r.p.m.

Por GIUSEPPE GOTTARELLI

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

| usted es un viejo “controlero”, estoy
S seguro de que este pequenno modelo le
intoresard; si, por el contrario, es de los
inerédulos, o, peor audn, escéptico, debe
probar el “Bazooka” y se convencera 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-

acla

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

La construcciéon del “Bazooka” es de la
méaxima simplicidad, compatible con un po-
co de estética. Los principiantes no ave-
zados pueden simplificar aun mas la cons-
truccion del fuselaje, llevandolo 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 montard como de costumbre sobre
el plano. Una vez seca la estructura, se

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

El fuselaje se tallarda de dos bloks de
balsa unidas, segun el plano, medio hori-
zontal. Los bloks se cortardn externarnente
y cavaran, dejando una pared de 3 mm.,
aproximadamente.

Después de aplicar una o dos manos de
dope interiormente a las dos mitades y
haber practicado los alojamientos para el
ala y el estabilizador, se cemcntaran las
dos mitades, cuidando el alineamiento en-
tre el ala y timones. Después que se seque,
se hard la abertura para el motor y el
tanque, y se colocardn las bancadas. Notese
que los iomillos de fijacién tienen la cabeza
soldada a una ebapita, a fin de que no
giren al ser ajustados. Se colocardn ahora
el patin, la cabina, la deriva y, con bisagras
cn “oclio” (se cose segun indica el plano
con bilo de coser grueso), se une cl timén
de profundidad al estabilizador.

No queda mas que lijar una ultima vez,
aplicar unas manos de dope, aplicar las
calcomanias, y cubrir todo el conjunto con
“Fucl-proofer”. El tanque de combustible
se cemontard, simplemente. El peso del mo-
delo, sin capot para el motor, es de 310 grs.
Considero que el capot so6lo 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 cst¢é a O
que el tanque sea perfectamente cstanco;
que los cables de control estén sanos y
lubricados con talco.

El decolage se har4d a mano para los te-
rrenos pastosos, que son los mas aconse-
jables; para terrenos lisos podra usarse un
carro desprendible.

Normalmente yo uso cables de 3710 mm.
de espesor y 14 m. de largo, que permiten
realizar casi todas las maniobras de aero-
bacia (excluido 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-
cion de que el viento no sea nuiy fuerte.

Aconsejo decolar con el motor ligera-
mentc rico en mczcla. En vuelo se enrique-
cerd por accién de la fuerza centrifuga, y
una vez que se establezca puede iniciarsc
la acrobacia. Después de 30 6 40 vueltas,
absténgase de bacer mas pruebas, pues es-
tard llegando al final del combustible y el
motor puede detenerse en una posicién no
conveniente para un aterrizaje feliz.

En ese momento sabran 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.

“ALIC IA” (Viene de la pagina 5)

De todos los “Alicia” construidos, los
resultados han sido inmejorables, repilo. Es
sumamente establc, y la Unica bdsqueda de
petrélco 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 Unico 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!

EL MOTOR DEL MES /

(Viene de la pag. 12)

y sin golpeteos. La abertura de aguja mas
conveniente puede ser determinacla inien-
tras el motor estd 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 miana po-
sicion y el motor arrancara facjimente.
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, ahoéguelo
dos veces y déle a la hélice hasta que
patee o arranque.

No lo vuelva a ahogar hasta que las ex-
plosiones Cesen completamente. Si no arran-
ca, ahéguelo una vez mas y pruebe de
nuevo. Si el motor ha estado funeionando
y todavia estd caliente, bastar4a una ahoga-
da. En un motor frio pueden ocurrir va-
rios arranques en falso. Esto se debe al
aceite en cl carburador y en el motor; asi
que no mueva el contrapistén ni la aguja.

Luego de algunos arranques el motor
“agarrard” y seguira funeionando. Cuando
el motor ha funcionado y estd muy calien-
te, cs praeticamente imposible arrancarlo.
Los intentos dc hacerlo dan por resultado
un motor sobreahogado. El calor volatiliza
cl éter dejando soélo 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 llevaran a los lec-
tores a la conclusion de que los Diesels
arrancan tan facihnente como los motores
glow-plug.

AMERICANO

Gul

VERMOUTH
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DE CALIDAD

Trofcos para el gran concurso extraordinario de acromodclismo 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” adn vivo en la memoria de todos los aficionados;
después, la fonnacién del famnso “Equipo 707” de tan destacada actuation en varios

nacionales.

Y ahora. .. tin nuevo y plausible esfuerzo. ..

Vean ustedes qué tnagnificos trofcos

serdn puestos en juego en la proxiina gran competencia que abarcara los dias 12, 13
y 14 de marzo, incluyendo las tres grandes categorias: MODELOS CON MOTOR, PLA-

NEADORES y MODELOS A GOMA.

R ECLAME NTO

ADA participanto podra inscribirsc solamcnte
Ccon un solo modelo por categona, debiendo

ser el constructor del mismo.

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

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

Comienza el vuelo o tentativa del mismo, cuan-
clo el niodelo queda librado a sus propios medios.
El tiempo de vuelo dejar4d de computarse cuando
cl cronometrisla dejc de vcrlo en vuelo a causa
de distanciamiento. El tiempo no se computara
cuando cl modelo quede oculto detrds dc cual-
quier obstAculo quo dificulte la vision del cro-
nometrista en sus evoluciones. Aquél eontard hasta
10; si finalizado dicho lapso no reaparcce, se da-
ra por terminado el vuelo. dcscontaudose los diez
segundos contados, quedando el restu como tiem-
po oficial de vuelo.

El participante debera firmar la planilla dc con-
trol antes de iniciarse el concurso; en la linea
de largada, el participante sélo podra contar con
una tolerancia maxima de cinco minutos, vencido
dicho plazo, sc considerara vuelo O (ccro).

El remolque de planeadores se efectuar4d con

un cable iucxtensible de 50 metros de largo ma-
ximo, el cual debera llevar en el extremo de en-
ganchc un banderin visible; cste cable podra ser
inedido en cualquicr momento. F.I participante
que se excediera en el largo, sera descalificado.

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

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

Los concursos sélo podran ser suspendidos por
viento excesivo, malas condiciones climaticas, llu-
via o cualquicr circunstancia imprevista.

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

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

Hay que destacar que se entregard como pro-
min en Planeadores y Goma un motor KB TORPE-
DO .049 al aeromodelista mejor clasificado en ca-
da categoria, aparte de otro premio que pudiese
corresponderle, por residir pormanententente como
rttinimo. a mas 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 permitird solamcnte la inscripcién de un
aeromodelo por participante, debiendo ser éstc el
constructor del raismo.

2) El aeromodelo podru ser controlado por el
participante u otra persona, pero on caso de empate
sc le adjudicara la mejor colocacién 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 considerara 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 lineas: Clase “A": 13,26 m.
Clasc “B”: 15,92 m.
Clase “C”: 19,90 m.

5) Diametro dc los cables: Se permitird un m(-
nimo de dos décimas hasta 500 gr. dc peso; de
500 a 750 gr., tres decimas; de 750 gr. en ade-
lunte seran dc cuatro décimas (valores minimos).

6) Construccién de lineas: No pueden utilizarse
hilos ni cuerdas en ninguna parte del sistema de
control del aeromodelo; el uso de csmcrillones es
prohibido; las lineas seran de alambre o cable de
acero; todas las uniones deben estar libres de do-
blcccs agudos y de o6xido.

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

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

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

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

10) Lanzamicntos: Podran hacersc a mano t
desde el suelo cl tren de aterrizaje; si lo fhubiere
podra ser fijo, retraetil o desprendiblc. |

11) Altura de vuelo: Durante la toma de tiem-
po, el aeromodelo no deberd pasar enj ningun
momento tres metros de altura.

12) Vuelo para records: El récord sé6lo le homo-
logar4 cuando sca utilizado pilén. Diirante el
periodo de la toma de tiempo el participante de-
berd mantener sobre la parte provista al efeeto
su muficca o la manija; si en cualquier momento
éstos son levantadas del pilén, la toma de tiem-
po Sera anulada.

13) Cronometraje: EIl Director del Concurso de-
ber4 proveer no menos de tres cronometristas para
la toma de tiempo; todos los cronometristas tra-
bajardn al unisono usando un palo o marca como
punto de salida y de llegada; la toma del tiempo
comcnzard con una sciial prearreglada entre el
participante y los cronometristas; durante el vuelo
se tomardn tantas toinas como quepan dentro dei
vuelo, y siempre a indicacién del participante.

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

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

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

Esta reglaincntaciéon es la que regird en las
competencies de velocidad en todo cl pais.

NACE UNA NUEVA ESTRELLA

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 caracter 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 0s 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 mas 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
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los aficionados y se estdn empenando en
Fesolverlos.

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 califican-
dolas como mejores que las amerieaqas.
Comparenlas y verdn. Esto, unido a otros
materiales para aeromodelismo, y a nna
balsa seleccionada cuidadosamente por ellos
mismos, abren al Superpato promisorias po-
sibilidades.

Sélo nos resta desearles al Pato y a sus
duefios, mueha suerte y rapidos progresos.

NOT1CIARIO AEROMODELISTA

‘ MIPACION ROSARINA
EROMODELISTA

NOTICIAS POR ALDO CARAVARIO
CONCURSO DE PLANEADORES RE-
MOLCADOS, para no ganadores hasta tres
afos atras.

S? realiz6 el 13 de enero de 1952 en
las instalaciones gentilmente cedidas por el
Aero Club Rosario, con la participacion de
15 aficionados.

En:la primera rueda, Luis Leys y Ama-
deo Colombini empataron el primer puesto
con vuelos maximos de 4\ seguidos a
escasos 9” de Rubén Puglisi; Colombini
tuvo la mala suerte de perder su modelo en
este vuelo. En la segunda rueda, el mejor
parcial correspondi6é a Luis Mossolani con
un registro de 15” y también la tercera
rueda con un vuelo maximo dc 4', que al
final le report6é el primer puesto en la ge-
neral. Los resultados fueron los siguientes:
17) Luis Mossolani.......cccoeeeeeennnnns 5'36”2/5
2?) Rubén Pughsi ......cccccoeeoool 501"

S) Amadeoycoiombini’ m rrr4's

59) Héctor OviedoO..ccooeveevuuneeennnnns 2'26”

Luis Mossoloni, ganador del ler. concurso del
ofio .952

El 1bis de Luis Leys en pleno vuelo.

Rubé' Mota «" su G*l Py ganador del UI-

El proximo concurso, también para no
ganadores - reservado para la categoria a
goma —, sc habra efeetuado el 10 de fe-
Drero de 1952. En el proximo numero dare-
mos noticias.

Asociacion Aeromodelista
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
otfas manifestaciones de esfuerzo en favor
del mismo, ha renovado su Comisién 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:
Oscar Lucas; protesorero: Marcelino Cano;
vocales: Ernesto Colombo, Eddie Ravera y
Scgundo Lamuedra.

a

CLUB de PLANEADORES
PARANA

Miembros de la subcomisién de aeromo-
delismo del Club de Planeadores Parana
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 disputaran impor-
tantes premios y quc sera abierto a todos
los aeromodelistas del pais.
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CLUB AEROMODELISTA
BUENOS AIRES

Equipo campion dil C. A. B. A., categories goma,
det interelubes 1952, jntegrado por Fausto Pons,
Estanislao Rodriguez, Fabi Mursep y Benjamin Tateisi.

El popular Tate y su modslo de goma.

CANADA DE
GOMEZ

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

REMEDIO PARA LAS...

(Vitnt de 14 pag. 8)

délo “dentro” del planeo en una transicié
suave. Experimente con el paso y la
perfide de pala. j

El problema se presenta entre el rgn-
dimiento maximo del motor y cl rendimien-
to maximo del modelo. Siempre hay a mano
um hélicc que permitira al motor alcapzar
las 16.000 r. p. m., pero esta hélice quiza
ni mueva el modelo. En el otro extremo esta
la hélice dc 16", de 3.400 r. p. m., que
quiza sea una maravilla, suponiendo que su
motor dé el maximo de potencia a esas re-
volueiones. Lo correcto es algo intermedio,
que soélo es posible conseguir mediante la
experimentacion.

En conelusién: creemos que cl modelo
promedio que se ve en los eoncursos cs
Dueno, pero que puede ser mejorado; y las
cosas indiean que los aeromodelistas se
preoceupan mas de la mezcla apropiada y
de las térmicas que del.efecto giroscoépico,
los: nimeros Reynolds, el torque, shmor-
que, y otfas cositas mas.

ya
REPUBLICA DOMINICANA

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

Les descamos muchos éxitos.

CASA “EL TUCO TUCO™

Presenta: Lancha Crucero "ARGENTINA”

De 520 mm. de lorgo - para construir en balsa o
pino. - Perfecta escala - El piano, a $ 3.50
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CASA CENTRAL: ITALIA 1614
ANEXO: JUNCAL 299.

FCNGBM. - (BS. AS)

PEDIDOS A:

MARTINEZ

ot 95 BB

BALSA, GOMA Y GRAMOS

N nuestra charla anterior habiamos plan-
tcado, nada mas, algunos problemas

Por ELISEO SCOTTO

muchos de ellos, que la mayoria clabora
sus teorias “después” de haber hecho volar

esericiales con un criterio de rigor que po-su modelo, que puede “andar mucho” v,

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

Dejamos también sentado que soélo des-
pués de exprimir en todo lo posible, diseno,
goma cn cantidad y distribucion y hélice
en paso y diametro, le daremos al taladro
su maxima tarea como “puente” entre nues-
tros brazos y la goma. Pues bien; enfoque-
mos ahora de lleno el problema en su
aspecto mas discutido que serd ya “cuan-
titativo”; cudnta balsa, cuanta goma, cuan-
tos gramos y muchos “cudntos” mas: paso,
diametro, 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

por lo tanto, demostrar que “tal cosa es
asi”, pero lo que no demostrard 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, Mamborcta Il (plano
en Aeromodelismo préximamente), naci6
hace dos afios con el “1”, y es fruto del

desarrollo en torno a aquel disefio basico
que sufrié las modificaeiones mds importan-
tes en febrero de este afio con el adveni-
miento del nuevo reglamento Wakefield;
el fnselaje se “estir6” a 1020 mm. y au-
mentoé su superfieie hasta 18,8 din.2 Ifegan-
do a los 19 méximos en el 1ll, distribuidos
asi: 14 dm. en el ala y 5 en el estabilizador.

DISTRIBUCION LATERAL

L—Largo del fuselaje.— MN=Momcnto dc nariz.—
MC=Momento de cola,— LM=Largo del motor.—

I-7=Tomas de la goma.— 2=Centro area lateral
delantero.— 3=Centro de gravedad.— 4=CentTo
del motor.— 5—Centro de area Literal.— 6= Cen-
tro é&rea lateral trasero.— TT—Linea traccxon.—

RR=Eje de rolido.— a=2 a 5 grados.— €=< dc

MC MC
intidoncia 49 D — — E = — . A —Esta super-
10
ficie se considers cn el calculo.—
BB —Se considera doble.—
CC. Area neta del timén=15% Superfieie alar
J=Sup. tab.—1.5% Sup. alar.— MN=40% L.-
MC—53% L.- X=7% L.-
11. hélice de 45 ems. Y.—
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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 mas
completo entre hombre y modelo, nacido
de largos aiios de “vida en comudn”, aspeeto
éste muy importante para todo el que pre-
tenda éxitos en competencias importantes.
Mi inteneién, o, mejor dicho, finalidad, es
Uegar al “modeio ideal”, de buenas carae-
teristicas A&erodindmicas y cstructurales sin
descuidar la apariencia ni por supuesto la
performance “regular” indispensable. El ala
ha ido bajando poco a poco tratando de
concentrar las fuerzas y la distribucién 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
aerodindmico ninguna ventaja teérica sobre
el cajon comun, 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 ademas presenta una
superficie lateral mayor para una misma
seccién que el euadrado.

El ala trapezoidal parecera a primera
vista mas dificil de construir, pero dada la
j>oca disminucién de cuerda en los extre-
mes (relacion 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 mas
fuera de block. Ademas es mas eficicnte
estructuralmente, o sca que se la puede
construir mas fuerte con menos balsa, o sea
menos peso. Aerodinamicamente 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. EI perfil elegido es el KAF 32y
ultimamente el LDC-2, con el que jnter-
vine en el Campeonato Nacional y otros
concursos; mis préximas 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 "Il1" resulté muy
estable y comenz6 a rendir en los primeros
vuelos de acuerdo a las esperanzas que en
él depositamos en colaboracion con Hugo
Vitullo y Julio Pamisari, que construyeron
dos versioncs; una de ellas con bélice ple-
gable, ya que yo preficro la rueda libre.

Llegamos pronto a los 3’ y después de
algunos ajustes conseguia con regularidad
vuelos de 330" a 3 40”. Préacticamente
“exprimido” eon 1100 vueltas, en ocasién
de probar una madeja Brown 6 x 1 (el ori-
ginal lleva 30 hilos de Pirelli 3x1), hizo
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vuelos de 4’ al parcccr normales, en horas
del anochecer.

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

Esc “poquito” que falta dc 31i a 4%,
porque es muy poco en realidad, ajuste del
planeo con pequeiias incidencias, correc-
cioncs del centro de gravedad haciendo sus-
tentar mas o menos al cstabilizador, q'uitar
unos gramos aqui y all&, algo mas 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 aerodindmicas que “frenan” el moJelo
en la trepada como en cl planeo.

Empioza también la lueha con la balan-
za v la resistencia y ese "céleulo 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 mitaj, del concurso, dejAndonos 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 madéra” 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, ademas, 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 moriclo. La figura
ilustra algunos detalles imprescinJibles y
un croquis de la distribucion general de
fuerzas y superficies utilizadas en el mode-
lo del autor. No son mas que recopilaciéon
dc datos de distintos autores llevados a la
préetiea 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 eost6 tanto tra-
bajo y algunos pesos que nos “comidé” en
madejas, nos seguird sirviendo y acomoa-
fiando en sucesién 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 mas no sea durante 4 6 5 cortos
minutos.

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 estd 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 esta por perderse
de vista en un vuelo. Ademdas, 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 construccién. Por el contrario: el bri-
llo de la pintura hard resaltar aun mas
eualquier defeeto del entelado o la madéra.

PREPARANDO EL MODELO

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

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

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

Para conseguir un filete prcciso, marque una linea

con lapiz 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
practico.
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La tira sc quita con la pintura aun fresco, dejando
una linea recto, limpia y definldo.

Filetes curvos. Sc recorta una plantilla dc carton y

se coloca cn el lugar dsseado, dibuiando el contorno

con l&piz blando y trabajando con pincel fino y gruc-
so como en el caso anterior.

Parte del ala 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.
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esta alisando, y no correrd 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 rapidamente, y que una vez lijado
le dejara 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 servird 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-
z6n, 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 areas, pasando rapida-

el pincel en una sola direccién.

seguida, vuelva sobre el mismo sitio
pasando el pincel en forma cruzada, a no-
venta grados, a la direccion que lo pasé6
anteriormente, es decir: de izquierda a de-
reeba para pasarlo, y de arriba haeia abajo
para emparejarlo, sin eargar el pincel eon
jnas pintura. Luego no toque rnas esa par-
te, pues una vez que el dope comienza a
ponerse pegajoso, cuanto mas se pasa el
pincel, tanto mas se estropeara el trabajo.

Ademds de los colores comunes, existen
también los *“policromaticos”, combinados
con aluminio, que dan una apariencia me-
télica. 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 ha-
ber aplicado el color, un pincel easi scco,
Esto desemparejaria la superficie momen-
taneamente, pero luego, a medida que se
seque, desaparccerda, y el pigmento meta-
lieo, llevado a la superficie por el pincel,
dard un brillo muy hermoso.

COMO CONSEGUIR LINEAS RECTAS

Nada queda tan fco en un modelo como

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 lapiz blando se puede dejar
una linea en el dope brillante; pero si esta
trabajando sobre enlelado, proceda muy
cuidadosamente para evitar roturas o agu-
jeros.

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

Teniendo marcada ya la linea a seguir,
se nccestiard un pincel fino y de buena
calidad. El tamaiio, mas 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
porcion de % de pulgada para abajo, mas
o menos. El resto puede ser aeabado des-
pués con un pincel mds grueso. La fig. 7
muestra el procedimiento, con un borde de
ataque enchapado.

Un metodo un poco mas caro, pero que
da resultados insuperables, consiste cn el
uso de la tira celulésica 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 mas alld 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 manerd, y son muy faeiles de suje-
tar a la mesa de trabajo. La pintura tarda
en secar mas o menos 3 ininutos, y puede
entonccs emplearse de nuevo.

LINEAS CURVAS

Para esto, una guia se hace imprescin-
dible. La manera mas simple es cortar una
plantiUa de carton del tamano correeto. Di-
buje la curva en el carton y recértela 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
1apiz 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.

CALCOMANIAS

Como decoraeidn, 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,
coloedndolo sobre la posicién 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-
ci6n e.xacta, deben dejarse secar por cuatro
o cineo horas. Son muy durables, aunque
una mano de barnizado celuldsico serd con-
veniente (Dueo Dulux, por ejemplo, etc.).
La fig. 7 muestra un esgiiema 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 estd 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 ealeomanias y las letros cortadas del papel
pegadas al ata con dope.

23



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 tamaro mayor,
por la escala, y no se encuentran. Estas
letras son faciles de hacer, suponiendo que
el estilo elegido no sea muy elaborado. EI
tipo de imprenta, con abundancia de iineas
rectas, es el mas simple; pueden cortarsc
facilmente con una hoja de afeitar y un
borde recto.

Letras angulares, tales como las L, M,
N, 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 mas rectas posibles en sus lineas, re-
dondeando las puntas. Al igual que al pintar
una linea recta, el éxito consistc en dibujar
las letras con lapiz antes de cortarlas. Mien-
tras se usen colores oscuros, las lineas de
lapiz no se vcran.

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 aplicaciéon y al
material empleado, no cs tali facil moverlas,
una vez aplicadas, como pasa con las cal-
comanias. Por esta razén, hay que planear
la ubicacién de antemano. Para fijarlas, uti-
lice dope comiin pasando una mano, aoli-
cando la letra cuidadosamcnte y alisandola
con la punta de los dedos. Debe dejarse
entonces alrededor de 10 minutos, y luego
se pasard 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 ningun tra-
tamiento posterior. El dope claro requiere
mas de una mano para obtener brillo. Con
un enlelado liviano, una mano de dope, y
otra de aceite de banana, Sera suficiente.
El silkspan liviano necesitard dos manos de
dope y una de aceite de banana, mientras
que el silkspan gas, mas de cuatro manos de
dope s6lo 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,
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ademés, que cada mano de dope es peso
agregado.

Si une dos colores, cl &rea mayor 3erd
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. El peso que se agrega con la pin-
tura puede ser usado en ajustar un modelo,
aplicandolo a la nariz y a la hélice, o a
los timones, segi'in sea nccesario.

WHITE FAWN

(Viene de 1& pig. 10)

un trozo de Neoprene. La extension de
la aguja se hard con un pedazo de tul>o
de bronce ranurado, para entrar en el ex-
tremo de la aguja. Los pianos Ic indicardn
mas precisamente esto.

En lo que al vuelo se refiere, el White
Fawn NUNCA DEBE SER LANZAIX) A
MANO; deberd despegar de una -eunita
del tipo usual. La razén para esto reside
cn el heeho de que el modelo ticne el mo-
tor y el timén inclinados hacia adentro. Es-
ta combinacion muy atil para redutir la
resistencia extra a altas velocidades no per-
mite un despegue erratico y a baja velo-
cidad. ElI 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.
tendrd 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 ndmeros de AEROMODELISMO

los gncontrsra en

707

LA CASA DE LOS CAMPEONES
ESMERALDA 707 BUENOS AIRES

GRANT

A mayorla

de los aero-

modelistas, cuan-

do disenan un

nuevo aparato,

prestan atencion 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 guian

comuninente por la apariencia. Eligen la
més linda.

En realidad, este es un problema que
estd fuera del alcance de la mayoria de
los acromodelistas. Aun los ingenieros
aeromodelistas se encuentran a veces en
dificultades. La solucién de esto implica
complicados y dificiles calculos, que una
gran parte de los aeromodelistas prefieren
ignorar.

Por lo tanto, un método mas 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 habréa 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 clasificaciéon 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.

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

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

El secreto para lograr esta combinacion
adecuada radiea en conseguir la correc-
ta relaciéon entre la velocidad del paSo de
la hélice y la velocidad de vuelo del mo-
delo.

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

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

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

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

Es obvio, entonces, que una mayor ve-
locidad provoeard mayor empuje, y que
una mayor velocidad de rotaciéon Sera po-
sible cuando la resistencia al avance (o
arrastre de las pala$ sea reducido al mini-
mo. Luego el problema se reduce a con-
seguir una hélice que, cn vuelo, entregue
la mayor tracciéon, con el rnenor arrastre,
a un angulo de ataque dado.

Este éangulo, como en el caso del ala,
es el maximo de la relacién sustentacion-
arrastre.

Si bien este angulo varia eon los dife-
rentes perfiles, la mayoria de las hélices
dan su maximo de eficiencia a 3?2 EIl ;nis-
terio consistc en determiner qué paso, dia-
metro y area de pala debieran usarse en
una hélice, para cada modelo cn particu-
lar.

VELOCIDAD DE PASO =

P X R.P.M
----------------------------- PIES POR
i) MINUTO
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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 posicién angular de
las palas durante el vuclo. Si el arrastre
del modelo en vuclo es cxcesivo comparado
con el empuje, las palas actuan a 6?, 79 u
89, caso en cl cual el arrastre de las pahis
es alto en relacion a su empuje, porque la
relacion SR es baja a tales angulos. En
estos casos, el arrastre reduce la velocidad
de rotaeion.

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

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 rotaeién, se mueve una dis-
tancia B en cada revolucién a una posi-
ciéon Al. El movimiento hacia adelante P.,
es el paso efeetivo, mientras que Pt es
el paso tcoérico. 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 revolucién es 2/3 Pi, don-
de D es el diametro de la hélice.

Para eonseguir que la hélice desarrolle
su maximo empuje con minima resisteneia,
las palas deben pasar a través del aire a
39 de a&ngulo de ataquc, conto se indiea en
el diagrama. Asi, en vez de adelantar la
distancia Pt en cada revolucién, la pala se
tnovera hacia adelante la distancia mas
corta P. La velocidad a la cual la hélice se
mueve hacia adelante durante el vuelo
operando a su maxima eficiencia, depende
del paso verdadero y de las revolueiones
por minuto. El producto del paso P, y el
numero de revolueiones por minuto es lla
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 practico. si usted consigue 11000 r.
p. m. de su motor, obtendr& muy buenos
resultados; la velocidad de paso serd
10.000 veces el paso actual P.

La diferencia entre el paso verdadero P,
v cl paso tcérico 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 tcérico
por lo general estd mareado en el cubo, y
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no el verdadero. EIl paso verdadero, P,
es encontrado restandole la pérdida (fig. 1)
al paso tedrico, Pt. Para obtener resultados
practicos debe considerarse una pérdida
D.16 pulgadas por cada pulgada de dia-
metro para eonseguir una enciencia ma-
xima. En otras palabras: una hélice de
10 pulgadas de paso tendra una pérdida
de 1.6 pulgadas. Para determinar cl paso
verdadero, esto debe ser restado al peso
teérico indicado en cl cubo do la hélice.
Por ejemplo, si se tiene una hélice de
10 pulgadas de diametro 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 maés
eficiente de velocidad en su hélice como
sigue: multipliguese 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) 6.4x10.000
Vp. = = =

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 operaciéon para la hé-
lice.

Si el modelo vuela mas lentamente que
la velocidad de operacién, las palas de la
hélice estaran patinando a un &ngulo mayor
dc 39, y en consecuencia la resisteneia serd
mayor y el empuje menor.

El prohlema més dificultoso en el disefio
de los modelos, es ajustar la velocidad de
vuelo con la mas 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 6
50 millas por hora, la hélice patinara exce-
sivamente durante la trepada, y serd 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 estd trepando.

(Continue en le péas. 32)

AERODINAMICA PARA

AEROMODELOS

(Continuacion)

COMPUTANDO EL EFECTO DE LOS MOMEN-
TOS DE LAS FUERZAS DEL ALA

A fuerza de sustentacién y resisteneia actua
L desde cl ccntro de presiéon a angulos 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.

Matcmaticamente, 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 expresion:

(c.p.XC) (L/D)—-3-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., corrcspondiendo a la relacién Sustentacion-
Rcsistencia y a los yalores del centro dc presion
del &ngulo 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-
sultante pasa a través del centro de gravedad, v
por lo tanto no se crea ningidn momento. Si S
es mayor que 1, la fuerza del ala resultante pasa
detrés 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 &ngulo
de ataque a maxima L/D serd alrededor del 40 %.
El valor L/D puede estar en cualquier lado, desde
11 modelos accionados a goma de exteriores, a
un posible mé&ximo de 16 para modelos a motor.
Estos valores pueden Iccrse mas correctamcnte
del cuadro de caracteristicas del perfil usado.
Mientras que la curva del ccntro de presién per-
manccera igual para todos los numeros Reynolds,
la curva L/D no cambia. Es, por lo tanto, necc-
sario usar datos obtenidos de los numeros 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'CUEROA MEDIA

PO AVRUM ZIER

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

(.3X9) 15-5
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.

EFECTO DEL EMPUJE

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

El empuje, como dijimos anteriormente, 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 héber momentos disturb adores 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 sustentacién resultante, o supo-
nemos que Cstd actuando a través del centro dc
gravedad cuando cl modelo actiie cstando bajq
potencia, el momento de empujo (T X Z) tendera
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 solucién poco practice desde
cl punto de vista de un modelo accionado a goma.
La variacion en el empuje dehido a la variation
de velocidad de rotaeién 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 constante de la hélice hace
posible ese ajuste.

Mientras cl' empuje sea entregado
siempre igual, el modelo sera cstable
(TXZz=FX1 tan pronto como el
motor sc dcticne, sin embargo, desapa-
rece esta condicién. 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 aleanzard
velocidad réapidamente, haciendo que
suba y vuclva a caer en otro plane»
pronunciado. Esto continuara 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 comw resultado una
pieada en «spiral).
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La mayoria 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.

El 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 posiciéon cabreada y de ahi
en adelante pueden producirse innumerablcs con-
dicioncs indescables de vuelo.

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

METODO DE AIUSTAR UN MODELO PARA
VUELO HORIZONTAL

Uno de los regiierimientos de un modelo estable
longitudinalmente es que pucde ser ajustado para
vuelo horizontal. Mientras que el procedimiento
actual de ajustar un avién envuelve el uso de las
matcmaticas, es bastante posible en muchos casos
ajustar un modelo por un mero andlisis del con-
junto de fuerzas.

La fig. 89 ilustra un tipico conjunto de fuerzas
encontradas, en un modelo conventional. EIl 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-
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delo mediante una colocacién”™ del estabilizador,
dirigida a contrarrcstar cualqvuer momento exce-
sivo tendiente a picar o cabrear cl modclo.

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

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

De la disposicién de las fuerzas, pucde verse al
empuje creando un momento de picada (T X Z),
alrededor del centro de gravedad. EI momento re-
sultante, sustentacién y resistencia,’ cs calculable
por la niguientc férmula, previamente especificada:

(c.p.xC)(L/D)-%Y

(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 actua 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 posicién del esta-
bilizador debe ser tal que produzea un momento

de poérdida 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 matematicamente (T X Z) + (R.A.F. X X")
= (FX 1) debe ser satisfecho (fig. 89).

AJUSTANDO EL ESTABILIZADOR

De nuestros estmiios de acrodindmica, sabemos
que cl aire, pasando sobre el ala, crea una depre-
sién. (Ya que el estubilizador queda detras del ala,
la depresion evidentemente es el chorro de aire
relativo atacando el estabilizador).

Al ajustar el estubilizador, por lo tanto, el an-
gulo de ntagque debe ser medido con respecto al
angulo de presion (fig. 90). El angulo que la de-
presién toma cuando deja cl borde de fuga del
ala, depende de tantos factores, que su cémputo
exacto es muy dificil, y por lo tanto es mejor
detcrminarlo en pruebas cn taneles dc viento.

Sin embargo, se puede calcular con bastante
aproximacién por la siguicnte férmula:

52 Ci

A. R.

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

Ya que la férmula anterior estd basada en las
condiciones medias, no debe suponersc correcta
para todos los diserios. rarticularmcnte si el mo-
mento de cola cxccde en 2 % vcces 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 sustentacién correspondiente al angulo
dc ataque para vuelo horizontal es dc .45. ElI
angulo dc depresién es por lo tanto de aproxima-
damentc 3.34° con respecto a la linea do vuelo:

Si el angulo 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 &angulo negativo de ataque con
respecto al angulo de presiéon de 3.34°.

El angulo de ataque cs determinado mas co-

rrcctamente por medio de vuclos de prueba. EI
hecho de conocer que el angulo del estabilizador
debe ser menos de 3.34° con respecto a la linea
de empuje es un valor suficiente para indiear su
colocacion.

ESTABILIDAD LONGITUDINAL

A pesar de que un modelo puedc ser bien ajus-
tado para vuelo horizontal, no por ello Sera longitu-
dinal, estatica y dindmicamente 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 tendra
estabilidad longitudinal inherente.

Por ejcmplo, volviendo al modelo previo bajo
consideracién (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 estardan en un estado de completo cqui-
librio.

Si el modelo es subitamentc 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 posicién 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 seguird existiendo.
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VIRUTAS DE BALSA

Por T. RINCHETA

en dia un hecho indiscutiblc. En Nor-
teamérica, donde han sido originados, han
desplazado rapidamente las demds 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 econémicos, 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 mas grandes estan disminu-
yendo su popularidad. Ya ver un modelo
con un 60 es ona cosa mas Unica que rara,
y en esc sentido han tenido (Jue ser modi-
fieadas las reglamentaciones. Nuestro pro-
néstico para la Argentina es similar, y
ereemos que es muy probable que en el
proximo nacional las cilindradas serédn di-
vididas diferentemente. ~Oué les pareeeria,
por ejemplo, tres categorias 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 mas pequefios. Que los 099 pueden !u-
char sin desventaja con los 199 es una cosa
va claramente demostrada. Bastaria rccor-
dar el resultado del dGltimo naeional nues-
tro. Para otfas categorias, en cambio, no
ereemos que los media A conseguirdn 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 facil realizar la
gama completa de las maniobras previstas
por la actual reglamentacién, pero franca-
mente no lo ereemos, y algunos experi-
mentos practicos que hemos visto realizar
en nuestro medio parecen damos la razén.
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-
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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 mas importante no fuera dedieada ex-
clusivamente a los ruidosos, y que en ellas
se abarcaran por lo menos las tres mas
populares, a saber: planeadores y modelos
a goma, junto con los nafteros.

Un gran paso en esc sentido lo realizara
una importante casa comercial de la capital,
la que ha programado una justa aeromode-
lista que ereemos hara historia. Los pre-
mios que hemos visto y la buena voluntad
y empeiio que serdn empleados sin. .. eeo-
nomia en la realizacién 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 vy
con difieultades, a pesar de lo cual fué dc-
finido el mejor “Nacional” de los ultimos
tiempos. Sin embargo, no ereemos equivo-
carnos si dccimos que este concurso supe-
rard todo lo visto hasta ahora, sin por ello
quorer disminuir la execlente labor reali-
zada cn el altimo Trofeo Presidente de la
Nacion.

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

Coérdoba prepara para dentro de poco un
gran concurso que abareard varios dias de
actividad, en Parand 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 portefios para
tomar cl tren, ya ticnen planeado venirse en
fuertes grupos a dirimir suprcmaeias. 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 difusién 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.

El interclubes, que tanta importancia es-
td adquiriendo entre nuestras competencias,
también este ano concentrara la atencién
de todos los mejores especialistas de cada
categoria, y aunque a la fecha aun no co-
nocemos cl programa definitivo, no duda-
mos que, al igual que anos anteriores, la
popularidad de ese tornco superard por
mucho todo lo demas.

Lo que nos gustaria mucho en esta fu-
tura temporada seria ver surgir mas caras
nuevas. Es cierto e indudable que hay una
gran renovacién en nuestro. medio, y que
al lado de nuestros imbatibles “veteranos”
a menudo figuran nombres frescos que dan
mas 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 acompana el desarrollo
que el indice comercial nos sugeriria. Lle-
gan motores, repuestos, accesorios y cqui-
pos a nuestro pais, se abren nuevas puertas
a las que pueden acudir mas aficionados
'para alimentar sus necesidades. jPero ereen
ustedes que cl aumento dc las aetividades
corre paralelo con la evolucién del monto

que anualmente circula por el aeromode-
lismo?

Sinceramente, creo que no. Y si bien la
solucién de este problema puede ser mu-
cho mas facilmente propuesta que rcaliza-
da, creo que se estaria en buen camino si
los diversos proyectos dirigidos a una ma-
yor atenciéon 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-
piritu realmente plausible, en favor de un
desarrollo y renovacién, pero aun no alcan-
za, v la tendeneia, si bien estadistieamente
habfando, es ascendente, no es lo suficien-
temente marcada eomo para asegurar una
ampliacion como la que nuestro deporte-
ciencia se merece.

Para ello Ser4 indispensable que nos de-
diquemos mayormente a los jovenes, a los
mas nuevos, tratando de aprovechar o me-
jor adn buscar cada ocasién posible para
difundir y hacer llegar a otros la expe-
riencia que hemos conseguido acumular a
través de tantos afos dc aeromodelismo.

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

No seran 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 espiritu ger
neroso y altruista que les facilité el no fa-
cil camino de la iniciacién, 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 desemperio
posterior.

"CASA SERRA"™ AEROMODELISMO

MARCA REGISTRADA

LA CASA MEJOR SURTIDA QUE TIENE

“EL CONDOR HOBBIES” DE TODO PARA EL DEPORTE CIENCIA

Dislribuidor exclusive de los motores “MILLS” Milbros Diesel

CONSTITUYENTE 1696

TELEFONO 4 78 23

MONTEVIDEO (Uruguay)
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ULTIMO MOMENTO

HAAS ho consaguido fobricar en sus talleres con
material bdasico importado un barniz transpa-
rente a prireba de combustible, al alcance de
todos los aeromodelistas.

No lo ataca ni el alcohol metitico, nitro ben-
ceno ni d:mdas componcntes de mezclas nitradas.

Una sola mano protege a su modelo también dc
la humedad, no permitiendo que el papel se
arrugoj; no forma una c¢apa superpuesta que
dsspués se dcsprenda, sino que se adhiere al pa-
pel y pasa a formar un solo cuerpo con él; es tan
liviano como el dope mismo y seca en diez
minutos. El precio... Increible.

El frasco de 150 cmH, $ 7.80

Giros y Pedidos: JOSE M. HAAS, MITRE 816,
Dto. 1? S. MARTIN F.C.N.B. Mitre

GRANT dice... itiiede 1a pai. 26)

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

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

- .+ [
Vf 83.300{/ ’VA ?

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

uf= 83300 Y4=2= ) =8g3300
V vo2sg

/ 585 \
i 16.95 )

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 maxima
en la hélice, la velocidad dc paSo debe ser
la misma, o sea 2.875 pies por minuto. Para
conseguir esta velocidad de paSo con un
numero de revoluciones dado, debcmos se-
leecionar una hélice con el paSo tedrico
adecuado.

Una férmula simple que muestra la rela-
cién de la velocidad de vuelo, el paSo te6-
rico requerido, el diametro y las r.p.m., es
la siguiente:

P BN e D)

32

En la férmula, Pt es igual al paSo tedrico
en pulgadas. Este es el paSo indicado en el
cubo de la hélicc. D es igual al diametro
en pulgadas; r.p.m. es igual a las revolucio-
nes por minuto; Vf es igual a la velocidad
de vuelo durante la trepada. Ahora inser-
tamos los valores numéricos en la férmula,
y queda asi:

12(2.875) \ I¥m fn _

Pt XOjSxT-j +16 (10)-
/ 34500 \
vV 10.000 }

+ 1.6 = 3.45+ 1.6 = 5.05

Vemos cntonces que cl paSo tcérico de-
beria ser 5.05 pulgadas. Si el motor diera
9.000 r.p.m., el paSo dcberia ser 10/9 de
esto, o sea 5.62 pulgadas.

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

1.000.000 f VCu \
Pt = + (.16 D)
rpm. V vX /

Con esto se conseguird el paSo tebrico
requerido sin la neccsidad de determinar
primero la velocidad de vuelo. Esta ualtima
esta incluida en la formula.

Esto scrvird para dcterminar la hélice méas
eficiente para cualquier modelo. Posible-
mente el resultado no sea exacto, pero me-
diante una pequefia experimentacién con
hélices de un poco mas o menos paso que
el especificado por la férmula, podra con-
seguirsc la combinacién mas eficiente.

LECTORES DE
AEROMODELISMDO

Si el eiemplar de esta rev'sta que usted
busco no lo ticne el vendedor de la colle,
ACUDA A LAS CASAS DE-. RAM™ o
a esta cdministracion: Av. Belgrano 2651,
piso 4.

Precio de los ejemplares hasta el N2 24:

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

NUEVOS PRECIOS desde el N.o 25

(edicién de febrero)

El ejemplar en Argentina... .. . % 550
» » en el Extranjero..... -, 7 .-

SUSCRIPCIONES

En Argentina, un afo (12 Nos.) $ 55.-
En el Extranjero, ,, . . . VO

Imp. Cia. Gral. Fabril Financiera S. A.,
Iriarte 2035 - Bi. Aires, febrero de 1952.

JE CON SU ORAN
IA "PRO ABARATA-
El. AEROMODELISMO"

ANUNCIA
QUE:

A PEDIDO DE NUESTROS YA 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.

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

Pianchas de balsa Hélices semiterminadas

Ruedas dc madéra
de 80 X 100 mm.

(Torneadaa ambas cara») de balsa.
10 mm. ¢ c/u.. ..... $ 0.10 12 cm. 0 ¢/U.ueeennnnn $ 0.90
15 0.15 5 .. 1.20
;g --------------------------------------------- 0-3025 20 ..
0, 0.30 25
S S 0.35 30
Tacos de balsa los 40 3 eeeeeeeeeeeeaenaeaaan 0.40 35
100 CM-” e 0.80 50 0.50 40

HELICES PARA MOTORES

Construidas pcrsonalmente por “Haas” en madéra bien estacionada. Termination pulida natural.
Perfectamente equilibradas. Usadas v recomendadas por los mejores Acromodelistas. En las cono-

cidas marcas “Tornado”, “Torpedo”, **T. Flite”, “S. Seru”, “Power"” Prop”, “Air-6'", “R. Pitch”.
Hasta 15 cm, ¢ cualquier pas$o.......... $ 3.50 i Hasta 25 cm. cualquier paso.......... $ 5.50
. 20 » N 4.50 | ” 30 . ” s eeeeeaeaeees 6.50

Tacos recortados, cualquier marca y paso, $ 1.50

;Ah! También le fabricamos “su hélice”. envie 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.



SIEMt*RE REELETA!

YA ES NORMA QUE LAS VITRINAS DE PRESENTEN CASI
SIEMPRE ESTE ASPECTO. UD. PUEDE ELEGIR EL MOTOR DE SU
AGRADO Y DE ACUERDO A SU PRESUPUESTO, Y COMO SI ELLO
FUERA POCO, ENCONTRARA S1EMFRE EN EL MEJOR Y MAS
INTERESADO ASESORAMIENTO TECNICO.

g u n o s m \ u >,

“i DE I<IV Y

MOTOR KB TORPEDO .04) MEDIA A. EQUIPO COMPUESTO DE
7 PIEZAS . MOTOR COMPLETO ARMADO, 2 LLAVES, CLIP
DE ARRANQUE T.ANQUE. HELICE Y CALCOMANI.AS. TODO.

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

jk . TRIM-FILM PARA DECORAR EN COLORES LISOS........ 1S—
- RUEDAS VECO COMA ESPONJA 3,i y 5 CM. EL

18 — Y 24
CLOW PLUC PARA SPITFIRE E INFAN TORPEDO.. . 30—

RECORDAMOS QLE SICUE EN VJCENCIA NUESTRA LISTA
DE PRECIOS DEL N° 23 DE "AEROMODELISMO”.

INSCRIBANSE POR CORREO INSCRIBANSE PERSONALMEN-
LOS AEROMODELISTAS DEL TE LOS AEROMODELISTAS DE
INTERIOR, EN NUESTRO CON- LA CAPITAL, EN NUESTRO

CURSO EXTRAORDINARIO. CONCURSO EXTRAORDINARIO

ESMERALDA 707°° ° BUENOS AIRE?



