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COM BUSTIBLES
ESPECIALES PARA MOTORES PE AEROMODEIISMO

T E L M A C  T I PO A 

T E L M A C  T I P O B 

T E L M A C  T I PO I 

T E L M A C  T I PO 2

PARA M O T O R E S  
A IGNICION

PARA M O T O R E S  
DIESEL

PARA GLOW-PLUG 
TIPO SPORT 
PARA GLOW-PLUG 
FORMULA ESPECIAL 
NITRADA

C E M E N T O  Y D O P E  T E L M A C  

PINTURAS Y DOPES C0L0READ0S 

D I S O L V E N T E S  Y S E L L A D O R E S

“ H N D H  D I H B L O ”

c t c r o b a c i a
"Ando Diablo", modelo para realizar toda close 
de acrobacias con sistema U-control. Enverga- 
dura 96 cm. Para motores de 3 a 10 cm. cúbicos.

oAérea
Iniciando con este equipo la presentación de 
sus productos, Aero Balsa desea llegar a todos los 
aficionados, que encontrarán sus productos en 
todas las buenas casas del rámo. "Anda Diablo" 
es un equipo totalmente prefabricado, igual a los 
que actualmente se venden en los Estados Unidos.

El equipo está compuesto de un piano en tamano 
natural, tan facil de entender, que aun las per
sonas que nunca hayan montado un avion, lo 
podrán hacer. Todas las piezas de maděra re- 
cortadas a su forma final, basta lijarlas para 
poder armar el modelo, ruedas, accesorios, ce
mento, dope, etc. Al precio de $ 65.—
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iCADA MES UN MODELO NUEVO!

/ T )  BEECHC
( -  / io H O H ^ a jy

MODELO EN ESCALA PARAT /fA 
U-CONTROL MOTOR i/é HJ?
Y COMA DE VUELO LIBRE .

La única casa dedicada exclusivamente al aeromodelismo. 
Todos nuestros equipos son cuidadosamenle elaborados. 
Nuestra lista do pianos y equipos es sencillamente "fan- 

tástlca".

Escala macizos . 25 
Escala a varillas 31 
Motor a goma 20
Planeadores 21

U-Control 6
Micromodelos 2
Motor vuelo libre 9
Motor a reaction 3

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

AERO ARGENTINA
Pida nuastras listas da pianos y accesorios adjuntando $ 0.40 en astampillas.

(T

EQUIPOS
DE LOS MODELOS DE ESTE MES

SILVAIRE SEDAN
Hermoso escala de vuelo realistico - Todos los ^ 2 0
materiales ..............  § ■ m \J

U-235
Nafta Close A, para motores de 1/10 a 1 /6  de
HP. - Los materiales....................................................... S émm Λ

JUNO
Ala volante para motor a chorro Jetex 100. - Los 4  ^ ^ 3 0  
materiales............................................................................  $  A

NOTA: Estos equipos no llcvan pianos.

ADEMAS LOS MODELOS DEL N.° 4 - 5 y 6

EL CHIQUITO............................. S 10.90
MERLU ..........................................  „ 28.50
INSTERSTATE CADET............ „ 17.-------
SIMPLETON ...............................  „ 5__
SAILPLANE nafta libre.................72___
MINNOW U-control...................... 49.50
LULU planeador..........................  „ 1 0 . —

AEPO
M  A I P U  3 0 Ö - P I S 0  1-.  -  B s .  A s



LOS EQUIPOS

TELM AC
Son cuidadosamente pre- 
parados para que los aero- 
modelistas puedan user 
amplitud de material. Los 
modelos son se/eccionados 
por competentes deportis- 
tas, y la balsa empleada 
para su confección está 
separada por durezas.

★

NAVION
P A R A  M O T O R  23-29 de cilindrada, este modelo de 
controlado, por sus lineas elegantes y facilidad con que 
se maneja, sera el punto de atracción en cualquier rue-

da de aficionados.

7 * 1  y y *  2*  *** Argentina s .r .l . cap. $ «.ooo
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OTROS
MODELOS

O S IT O
"EL SIMPATICO"

Hermoso planeador que 
puede ser construído řácil- 
mente aun por principiantes.



M O T O R E S

.75 cc. (.045 pc.) Velo- 
cldod: 7000 o 7500 rpm. 
Potencio: 1/12 H.P. Peso 
60 gr.

13 « ·  (.098 pc.) MKil 
Velocid.: 8.000 rpm. Po- 
tencio: 1/8 H .P . P»SO: 
100 gramos.

2.4 c .c . (.147 pc.) Velo- 
cidad: 8500 a 10 mil rpm. 
Potencia: 1/5 HP. Pe»o: 
180 gramos.
con Icnqw· para acrobacio.

Los aeromodelistas argentinos ya conocen a los sober
bios motores, por la destacada actuación que vienen 
teniendo en todos los concursos que se realizan en 
el pais. Actualmente no hay 
existencia, pero estamos 
aguardando para pronto la 
llegada de una importante 
partida. Vean los próxi- 
mos avisos.

r e p r e s e n t a n t e  e i m p o r t a d o r

KING-PRIME
RECONQUISTA 682 BUENOS AIRES

Las personas que practican aeromodelismo lo 
bacon en su mayor parte eonio una (Iistracción 
que, además de sígniíicar un dcscanso en sus ta- 
reas liabituales, les obliga a ejercitarse fisicainente.

El presentarse a competir en un concurso tiene 
por fin comparar valöres, cambiar impresiones con 
otros aficionados y, lógicamente, cosechar aplau- 
sos si para cso hubiera méritos.

El acromodelista no gana por competir, muy 
por el contrario, expone en la competencia no so- 
lamente su trabajo personal, sino tambtén cl ma
terial cmpleado. Existc. por lo tanto, una dife- 
rcncia fundamental con otros deportes, en los 
que se háce partícipe al público, en que el par- 
ticipantc, bien remunerado, debe obedecer un re- 
glaincnto estricto, no solamente porque hay pu
blico que aguarda su dcsempeňo, sino porque co
bra por hacerlo.

Estas refcrencias vienen al caso al verificar 
la severidad con que se aplican los reglamentos 
de concursos, no justamente en la parte corres- 
pondiente a la construcción propiamente dicha, 
ya que ahi estå plenamente justificado, sino en los 
siguicntos puntos tornados al azar, como ejcmplo.

“La nlanilla se firmarå hasta tal hora**, es de
a r ,  que el participate que buenamente ha lle- 
gado hasta el campo y que por un tropiezo cual- 
quiera se retrasó, pierde la oportunidad de com
petir, y se retire, si es buen deportista, callado, 
pero de cualquiera manera, afeetado. éOuién pier- 
dc? En primer lugar, el concurso en si, en se- 
gundo lugar el aeromodclismo. Es perfedamente 
posible en el aeromodelisnm que cada interesado 
se preocupe de estar a la hora mareada, y si no 
lo pudo hacer permitirle que a su llegada fimic 
la planilia, dåndosele. conforme su arribo al Cam
po, orden correspondiente de largada.

“No se pemiitc prohar modelos”. Por principio 
esto no debe hacerse, porque en este caso se per- 
judica rcalmente a otros competidorcs, pero seria 
bastante cobrar una multa en segundos sobre sus 
propios vuclos para que los otros competidores 
quedaran compensados de la incomodidad. Ilay 
casos en que es imprcscindible prohar un planeo 
y a tus tar un motor minutos antes de ser llamado.

Podriamos seguir por bastante tiempo encon- 
trandd puntos de reglamento cue desaniman, pero 
preferimos solamente dejar estos ejemplos y re
corder a los organizadores que los aeromodelistas 
desean distraersc y obtener progresos en su de- 
porte, y no hacerse mala sangre en fuero de una 
disciplina, Ioable en un ejército, pero injustifieada 
e infruetifera en el aeromodelisnm.

Modelos a public ar se en nuesto 
proximo numero:
Bipiano, vuelo libře de preci

sion para motor a nafta. 
Controlado de velocidod. 
Modelo de motor a goma semi 

escoia.
Un solido novedoso.

Juno, la hermo- 
jta ala volante, 
prenen ta d a  en  
e n te  n u m e r o ,  
vista volando a 
traves del espii- 
cio por nuestro 
dibu jante.
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EL MANUAL MAS COMPLETO 
PUBLICADO HASTA LA PECHA

THE MODEL 
AI RCRAF T  

HANDBOOK

Yaestá en venta la 
segunda edición

PRECIO $ 6.-
I

---------------  CONTEMOO: ---------------

TIPOS DE AEROMODELOS -  HERRAMIENTAS 
Y MATERIALES -  PREPARACI ON DE LOS PLA
NOS DE TRABAJO -  AERODINAMICA Y PRO- 
PORCIONES DE LOS MODELOS-CONSTRUCCION 
ACCESORIOS Y PARTES -  TRENES DE ATERRI- 
ZAJE Y FLOTADORES -  ENTELADO -  HELICES 
PINTURA Y ACABADO -  MOTORES A EXPLO
SION -  MODELOS PARA VUELO EN LOCAL 
CERRADO -  VUELO Y REGLAJE -  VUELO CON 
L I N E A  DE C O N T R O L  -  R A D I O  C O N T R O L  

CLUBES Y CONCURSOS

Pcdidos a EDITORIAL HOBBY
V E N F 7 U E L A  668 B U E M O S  A IR E S

Por RAY SCHOFIELD

MUY FACIL DE CONSTRUIR, SU 
TREPADA ES VERDADERAMENTE 
ATOMICA, Y EN CUANTO AL PLANEO, 
NO SE PUEDE PEDIR NAĎA MEJOR

E STE modelo lia sido desarrollado a tra
ves de iina serie de disenos. En él se in- 

eorporaron todos los factorcs qne parecieron 
convenientes en los primcros de la serie; 
en definitiva se ha logrado un modelo de 
excelentes caracteristicas tanto para la clase 
A como para la B.

En los primeros vuelos de prueba se tu- 
vo de inmediato la sensación de que el mo
delo era algo extraordinario. Prácticamente 
sin ser necesario ningún ajuste se fué ace- 
lerando el motor, vuelo tras vuelo, notåndo- 
Hii un progresivo mejoramiento en los tiem- 
pos de vuelo. El modelo trepa muy veloz-

mente con un ångulo de 70 grados con la 
horizontal y mantiene esta posición sin en- 
trar en pérdida ni modificar su trayectoria. 
Debido al estabilizador sustentador el mo
delo tiene una gran capacidad de equilibra- 
ción y el planeo es lento y suave. Mås que 
planear el modelo en realidad demuestra 
una gran capacidad de “pescar” ténnicas y 
sabe aprovechar la mås debil de ellas. En 
su septimo vuelo, el modelo original tota
lize mås de una hora de vuelo con 12 se- 
gundos de motor, atcrrizando a unos siete 
kilómetros del piinto dc largada. El modelo 
original ha sido centrado para volar trepan-
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do a la derecha y planeando a la izquierda 
o vieeversa, demostrando en ambos casos 
excelentes eondiciones de estabilidad.

La construcción es muy sencilla y el tipo 
de armazones sumamentc rigido. E l tipo 
de fuselaje construido en base a una qui- 
11a de chapa es realmente muy fuerte. Sobre 
ella se colocarán las cuadernas en sus res- 
pectivas posiciones. Luego se cementará el 
block de cola, al cual se le habrá dado 
previamcnte la forma indicada. Después de 
dejar pasar un tiempo suficientc para que 
cl cemento se seque, retire la mitad cons- 
trufda del piano. Si piensa utilizar encen- 
dido éste es el momento para colocar los 
accesorios (bobina, ca ja de pilas, etc.), lo 
que deberá haecrse con sumo cuidado y 
controlando muy bien, ya que posterior- 
mente sera más eomplicado resolver eual- 
quier difieultad. Péguense ahora las otras 
mitades de las cuadernas, del block dc cola 
y de la bancada del motor.

Con el motor coiocado en su posición, 
verifiquese la alineacion de la bancada. En 
el caso del piano, las medidas detalladas 
son para un Bantam. Los apoyos para el 
ala y el estabilizador se hárán con chapa 
dura.

Usando la euaderna A como guia, recor- 
te el parallamas de maděra terciada de 
3 mm. El tren de aterrizaje de acero de 
3 mm de diámetro irá fijado a éste con sun- 
chitos de bronce. Hccho esto, se podrá ce- 
mentar el parallamas a la euaderna A.

El fuselaje está enteramentc enchapado 
ton tiras de 2x6. El carenado del motor se 
hard de un solo block de 5x5x7,5 cm. La 
parte superior se hace desmontable para 
poder tener mayor accesibilidad al motor y 
a la bancada, por si hay que efectuar al- 
gún retoque en la inclinación de la linea 
de tracción.

Después de terminar el enchapado se lo 
li jará cuidadosamente con papel de lifa 
enda vez de grado mås fino. Luego se le 
aplican dos manos de tapaporos (talco con 
dope); so lo lija y luego entela aplicando 
otras dos manos del tapaporos. Este tipo de 
terminaeién no solamente proporciona un

acabado brillante y hermoso sino que tam- 
bién hace mås impermeable la estructura a 
la humedad y a la mezela. E l estabilizador 
es facil de construir y muy rigido. Cuide 
de conseguir un contorno verdaderamente 
eliptico al fijar con alfileres los bordes so
bre el plano. Las costillas son de chapa de 
1,5 mm mediana y el borde de fuga y los 
marginales de chapa de 4,5 mm (5 mm li- 
jado). Los largueros son de 2x6 en la parte 
central y se van armando a 2x3 a la al tura 
de la eostilla 8. El timón y el subtimón son 
de chapa de 2,5 nun con las vetas vertica- 
les. La estructura del ala es similar a la del 
estabilizador, con excepcién del diedro, cuyo 
detalle se ve en el plano. En los lugares 
donde se coloca el enchapado (parte cen
tral y borde de ataque) sc rebajarån con- 
venientemente las costillas. Lije toda la es
tructura cuidadosamente antes de iniciar 
el entclado.

Las alas y estabilizador del modclo ori
ginal estaban entelados con doble papel 
japonés negro, aplicando luego tres manos 
de dope. Si no se corisiguiera el papel ja
ponés, se lo puede recmplazar con una sola 
entelada con Silk span.

Antes de iniciar los vuelos de prueba ve- 
rifique que el centro de gravedad csté al 75 
jror ciento de la cuerda alar, contado desde 
el borde de ataque. Efectúe pruebas dc 
planeo a mano hasta obtener un planeo 
largo y suave. Los primeros vuelos con mo
tor se hárán a media velocidad con el ti
mer ajustado para 5 segundos. A medida 
que se eorrijan las pequeiias imperfecciones 
se irá aumentando la poteneia y el tiempo 
de motor. El modelo original třepa a la de
recha y planea en cerrados eírculos a la 
izquierda. Se ha perdido en térmica 3 vo
ces y ha realizado mås de 100 vuelos sin 
la menor rotura.

El atraso que viene pre- 
sentando

AEROMODELISMO

en su aparecimiento ha 
sido ocasionado por mo
tivos ajenos a la direc- 
ción de la misma, y estos 
obstáculos ya han sido 
subsanados en su casi to- 
talidad.

Por CARL GOLDBERG

UN VIEJO MAESTRO TRANSMITE 
EXPERIENCIA A PRINCIPJANTES 

Y EXPERTOS

TODO aeromodelista que diseňa sus pro- 
pios modelos tiene una marcada preferen- 
cia hacia un determinado nerfil. Algunos 

consideran insuperables el Eiffel 400, otros 
no harían jamås un modelo que no tu viera 
el NACA 6409, o el Grant X-8 o el Gol- 
berg G-6. Otros, en cambio, mås escépticos, 
trazan simplcinente dos Curvas con el pisto- 
lete de aeuerdo a su apreeiaeíón visual, 
afirmando “total, es lo m ism o...” Otros 
en fin, aseguran que no es posible conse- 
gnir un buen planeo si no se le da conca- 
vidad al extradós, mientras que algunos in- 
sisten en que el perfii plano convexo es tan 
bueno como aquél y mucho más fáeil para 
construir.

La mayoria de los aficionados pasan lar- 
gas horas estudiando y eomparando distin- 
tas caractcristicas obtenidas experimental- 
mente en pniebas de túneles de viento. In- 
dudablemente son tantos los factores a eon- 
siderar, que no extraňa la gran diferenci i 
de opiniones. Por supuesto que ningún di- 
sefiador elegirå un perfii si no le agradan 
sus lineas. Algunos se basan sobre la rela- 
ción sustentación/resistencia al avance; afir- 
man categóricamente que el perfil a elegir 
es sin duda el que posec una mayor rela- 
ción S/R.

Otros se preocupan sobre cl coeficiente 
de sustentación måxima, el movimiento del 
eentro de presión, si el borde de ataque es 
fino o espeso, y sobre cómo se podrán ubi- 
car convenientemente los largueros en el 
perfil para conseguir una resisteneia estruc- 
tural adecuada. Para complicar aun mås las 
cosas algunos informes de laboratorios aero- 
náuticos ilifieren de otros. La NACA dice 
en el informe \9 124: "Es un hecho re-



conocido de que los resul tudos oblenidos 
en distintos laboratories, debido a los dis
tintes métodos de experimentación utiliza- 
dos no son rigurosamente comparables aun- 
que se detallen las eorrecciones neeesarias 
a efectuar para tener en cuehta el efecto 
"escala” y las diferencias en las velocidades 

de ensayo. No es por lo tanto aconsejable 
tratar de comparer los resultados experi- 
mentales obtenidos en diferentes laborato
rios. Se pucden en cambio comparar con 
suficiente aproximaeión distintes pruebas 
realizadas en un mismo laboratorio experi
mental.”

Las respuestas a estas cuestiones no las 
hallaréis en este articulo con toda seguri- 
dad. Sin embargo los resultados de ciertas 
experimentaciones con modelos resultarån 
de sumo interés y posiblemente inespe- 
radas.

Para empezar, háce ya algunos aňos, el 
autor realize unas experimentaciones de 
planeo con algunos perfiles diferentes. Se 
eligieron para el caso el RAF 32, el Clark 
Y, el M-6, el Goldberg G-5, v un perfil 
■■special, delgado y del tipo ‘ ala de på- 
jiiro". Cada uno de éstos fué cuidadosa- 
mente construido por expertos aeromodelis- 
tuN para asegurar una satisfactoria constan- 
ela del perfil. Cada ala ensayada era de 
I AO de envorgudura por 23.4 cm. de cuer-

da. E l planeador de la experiencia fué car- 
gado en orden de vuelo a 900 gramos apro- 
ximadamente, arrojando un coeficiente de 
carga alar de 25 gramos por decimetre cua- 
drado. La incidencia se podia graduar en
tre 0 y 6 grados, y fué ajustaaa para ca
da perfil en forma de conseguir en cada 
caso el planeo perfeeto.

Las pruebas fueron realizadas lanzando 
el modelo desde un baleón sobreelevado 
computåndose cuidadosamente los tiempos 
de permanencia hasta que el modelo tocara 
tierra. E l objeto era determinar cuál era 
cl perfil que permitia una menor vclocidad 
de descenso; desgraciadamente por falta de 
liempo no se pudieron realizar contemporå- 
neamente mediciones sobre la distancia re- 
corrida por cada tipo de ala distinte. Antes 
de enumerarles los resultados permitanme 
contarles una experiencia personal que tuve 
bace algunos aňos durante una gira cientí- 
fica realizada por distintos lugares. Al co- 
mentar al público los resultados de estas 
cxperiencias, yo mencionaba de que con el 
perfil Clark Ý el tiempo de planeo habia 
sido de 10 segundos y luego preguntaba 
a mi auditorio su opinion sobre los proba
bles tiempos con los otros perfiles. Las opi
niones variaban desde 4 segundos para el 
M-6 basta por ejemplo 18 segundos para 
cl G-5 (éalgún amigo mio entre el público?) 
Los verdaderos resultados fueron los si-
guientes:
Clark Y .........................
Raf-32 ........................... - . 1 0
Goldberg C - 5 .............. ■10 2/5
M-6 ............................... ■ · 9 3/5
Grant X-9 .................... ■ ■ 10 1/5
“pájaro” ......................... • • 9 4/5

Se ve por lo tanto que la velocidad de 
descenso no varia gran cosa para “formas” 
distintas de perfiles.

La distancia del planeo era mayor para 
el M-6 siguiendo luego en orden decrecien- 
te de distancia recorrida el Clark Y, el X-9 
v el G-5, con pcquefias diferencias. El per
fil “ala de pájaro” era el que planeaba 
mås lentamente recorriendo asim ism o la 
menor distancia.

Meses después se realizaron experiencias 
diferentes. En esta ocasión el G-5 que ha
bia dado tan excelentes resultados en las 
otras pruebas fué reemplazado por un nue- 
vor perfil de poco espesor sobre uno de 
los primeros “Interceptor”. Utilizando tiem
pos de motor de 12 segundos aproximada- 
mente, el modelo con el G-5 hacia en pro- 
medio vuelos de 2 minutos. Cuando se cam- 
bié el ala por la que tenia el nuevo per
fil delgado, los promedios subieron a 2’35”. 
Observando cuidadosamente el modelo se 
eomprobó que con el G-7 el modelo trepa- 
ba mås velozmente llegando a una altura

(Continue en la póg. 91)

jyo
Por HENRY STRU CK

L A S A LA S V O L  A N T E S  D A N  E N  SU  V U E L O  LA  
SE N SA C IO N  D E  A L G O  I R R E A L ,  A U N  P A R  A 
L O S E N T E N D ID O S . E S T E  M O D E L O  O F R E C E  
O P O R T  U N I D A D  D E  C O N O C E R  E S T O S  A PA R  A TO S

T ODOS los que han admirado el maravi- 
lloso vuelo semisilencioso de los aviones 
a chorro habrán deseado poder tener un 

equipo similar para emplear en los mo
delos. Este deseo es una realidad gracias al 
“jetex” fabricado en Inglaterra. El Jetex 
es, en realidad, un cohete, por cuanto con- 
tiene en su propia carga el oxigeno nece- 
sario para la combustion. No hay partes 
movibics en el “motor” y es solamente ne- 
i-esario encender un fusible plástico para

ponerlo en funcionamiento. El jetex es 
considerado suficientemente seguro en su 
operacién: tiene una tapa retenida por re
sortes que se puede abrir permitiendo la 
salida de los gases si se llegara a tapar 
el orificio principal. Por otra parte la pas
tilla de mezela que se utiliza no entra en 
combustion si se le acerca un fésforo en- 
cendido. Con este tipo de motor es po- 
sible realizar muehos tipos novedosos de 
modelos. La reduccién de la resislencia ni
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avance se transforma en un factor primor
dial ya que la relación de la velocidad de 
los gases de salida y del modelo es la que 
determina el rendimiento al cual trabaja el 
“motor”. El peso debe mantenerse en li
mites minimos para contrarrestar en la me- 
jor formå posibie el efeeto de inercia y des- 
perdieios, como también tracción. Las pc- 
queňas dimensiones de esta planta motriz 
permiten excelentes carenados.

E l modelo que! ilustramos ha sido dise- 
ňado expresamente para probar al Jetex y 
no representa el “summum” de performan
ce que se puede obtener.

Es muy sensible a cualquier ajuste y ha 
dado excelentes resultados de vuelo. Des- 
pués de lanzarlo suavemente el modelo ad- 

uiere råpidamente velocidad ascendiendo 
urant los 20” que dura la descarga. La 

estructura es suinamente sencilla de cons- 
truir y resistirá muy bien a los abusos de 
aterrizaje violentos y otras eventualidades. 
Empezaremos con cl ala, que tiene una 
flecha de 37 grados, equivalente a 7 gra
dos de diedro aproximadamente. Lije el 
borde de ataque y el de fuga y eonstruya 
directamente sobre el plano. El borde de 
fuga apoyarå no sobre el plano directa- 
mente sino sobre pequeňos apovos hechos 
con balsa de tres mm. Elija un bloque de 
balsa blanda de 5x4, 5x18 para el fuse- 
laje. Sobre los costados marque la forma 
del fuselaje y tállelo redondeándola a par
tir del apoyo del ala que cs plano. Ahué- 
quelo de acuerdo al plano hasta un espe- 
sor dc tres mm. Cemente fuertemente el

tarugo dc 1 cm. de diámetro que llevará 
el tomillo de fijación del motor. Cemente 
luego el ala al fuselaje, y el “boom” con 
el timón de dirección entre las costillas 
centrales.

Antes de entelar y barnizar el moddo 
li jelo cuidadosamente para eliminar todas 
las irregularidades. El ala se entelará con 
papel de seda, aplicando luego dos manos 
de dope. Agregue, si es necesario, contra- 
pesos en la nariz para Uevar el centro de 
gravedad a la posición indicada.

Haga planear cl modelo para encontrar 
el centraje correcto. Las tendencies a picar 
o cabrear se corregirån doblando un poco 
el borde de fuga hacia abajo o hacia arri- 
ba respectivamente. Las tendencias a vi
rar excesivamente se podrán corregir do
blando los bordes de fuga de las extremida- 
des. Para corregir una espiral hacia la iz- 

uierda doble hacia arriba el borde marginal 
erecho, y vieeversa. Serån suficientes pe- 

queiias correcciones ya que el modelo es vc- 
loz y sensible. Los primeros vuelos se hárán 
solamente con la mitad de las pastillas de 
carga. Cuando se haya conseguido un buen 
resultado se colocarå la pastilla entera. El 
modelo deberá trepar en amplios circulos. 
Cuando el modelo esté correctamente cen- 
trado se podrá mejorar la apariencia agre- 
gando un carenado hecho con chapa de 
1,5 mm.

El Jetex ofrece ademås la ventaja de que 
puede ser utilizado para varios modelos 
sin el trabajo usualmente necesario con los 
motores comunes.

S UB S C R IB  A  SE
A ESTA REVISTA. ES UD. QUIEÍV 
DEBE AYUDARNOS A REALIZAR 

ESTA OBRA ΕΝ PRO DEL 
A E R O M O D E L I S M O .
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CHARLES GRANT E l sexto  articu lo  de este capacitado  in- 
gen iero  sobre tem as técn icos aerom ode-  

lísticos.

LA manera mås eficaz de comprobar y 
corregir las caracteristicas de un dise

no, es probar con experimentaciones pråeti. 
cas. En esta forma el experimentador 
determinar su efeeto siempre que sepa 
nosticar” la performance de su modelo cui
dadosamente. En realidad, existen tantos 
detalles distintos en el diseňo que es relati- 
vamente dificil descubrir cuál es el factor 
que ha provocado una mejora o un empeo- 
ramiento. En general no es un solo factor 
sino una combinación de varios la que de
termina una cierta condition de vuelo. Sin 
embargo aunque es en realidad dificil de- 
tenninar aim con pruebas prácticas los efee- 
tos de las distintas caracteristicas de un 
disefio, éste es un método mucho mejor que 
no “estudiar" teóricamente el problema, o 
leer la respuesta publicada en algiin ar
ticulo especializado.

Por eso en este årticulo queremos acer- 
carnos al problema del diseňo desde un 
punto de vista práctico, dando las dimensio
nes de un modelito que usted podrá fácil- 
mente construir y hacer con él las pruebas 
de vuelo. Este modelito consiste en un fuse
laje båsico O varilla que sostiene la goma y 
la hélice. Serån necesarios, por lo menos, dos 
juegos de ala y timón, los que deseribire- 
mos a continuación. El objeto de cste mo
delo es el de poder observar vuelos con 
alas, timones, de determinadas superficies 
en distintas posiciones; el experimentador 
podrá observar los consiguientes cambios en 
las actitudes de vuelo con las conjbinacio- 
nes o ubicaciones distintas de los elemen
tos.

puede
“diair-

Supongamos, por ejemplo, que para em- 
pezar se pruebe con un modelo de propor- 
ciones ortodoxas, con su ala colocada de- 
bajo de la varilla-fuselaje, dc manera de 
tener el centro de resistencia y cl centro de

firesión de las alas a la misma altura de la 
inea de tracción. Las superficies de cola 

también están colocadas en una posición 
neutral; es decir el estabilizador estå fi- 
jado con cemento o con una gomita al fu
selaje y el timón está montado directamen
te sobre el estabilizador haciendo contacto 
con la parte derecha de la varilla del fu
selaje. (Ver fig. 1.) Este tipo de modelo per- 
mitirá vuelos excelentes.

Sin embargo no “todos” los modelos, espe- 
cialmente los propulsados por motores de 
combustión interna, por diferentes razones, 
pueden ser de este tipo.

En efeeto, para vuelos de concurso don- 
de es fundamental tener una trepada råpi- 
da y empinada es mejor otro tipo de re- 
glaje. Las figuras 1A y IB  detailan con 
suficiente claridad los detalles constructivos 
de nuestro modelo båsico. Las dos costi
llas para cada semiala asegurarån un per
fil mås eficiente y la hélice convendrá ta- 
llarla a mano de un bloque de balsa dura de 
18x3, 8x1, 9 centimetros, ya que las he
lices del tipo semiterminado dan muy po- 
bres resultados, siendo muy ineficaces. Des- 
pués de håber construido el modelo, hågalo 
volar numerosas veces, centråndolo correcta
mente y observando sus particulares carac- 
teristicas si las tuviera. Hågase familiar con 
su performance en forma que cualquier »1- 
teración pueda ser inmodiatamente iiulivl-
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dualizada. Ahora está lišto para realizar las 
primeras alteracioncs. Por ejemplo, coloque- 
mos el ala alta sobre la linea de tracción, 
como en la fig. 3. Se deberán hacer unos 
soportes que podrán ser de alambre, con 
dos varillas de maděra cementadas y ata- 
das con hilo a sus extremos, las que serán 
el apoyo del ala. Usaremos las mismas su
perficies de cola. Ilagamos volar el modelo. 
Se notará que sus características de vuelo 
son completamente diferentes, sus vuelos 
serán más irregulares y babrá una tenden- 
cia a inestabilidad, especialmente en espiral. 
Después de håber notado las característi
cas nuevas de los modelos con este nuevo 
ajuste, coloque un timón vertical sobre la 
parte inferior del fuselaje como indica la 
linea de trazos de la fig. 2. Esto tiene como 
efecto el bajar el centro de área lateral 
(CAL) del modelo a su posición iniciál o 
un poco más abajo. Este subtimón puede 
ser cementado directamente al fuseíaje o 
fijado a él mediante bandas de goma, para 
lo cual se cementarán a la chapa dos va
rillas de 3 mm. Con estas variaciones se 
podrán iniciar las pruebas signientes. Se 
verá que el modelo es nuevamente muy 
estable y muchas de las tendencias erráticas 
que antes poseía en vira je han desapa- 
recido.

El nuevo timón le dará mucha estabi- 
lidad. La razón principal de esta varia- 
ción es el hecho de que al haber bajado 
el centro de área lateral aproximadamcnte 
a la altura del centro de gravedad, se han 
eliminado las posibilidades de que surjan 
momentos perturbadores. Sin embargo, si 
el modelo llegase a deslizarse lateralmente, 
este timón delantero no impodirá que el 
diedro efectúe su acción correctora. La po
sición alta del ala y el amplio diedro garan- 
tizarán esto anulando cualquier presión la
teral que podría desarrollarse sobre esta su- 
perficie que hemos agregado debajo del 
centro de gravedad. Sin embargo, si bien 
hemos bajado el CAL también lo hemos 
corrido hacia adelante, más cerca del cen
tro de gravedad al aumentar la superficic 
lateral de la parte delantera del modelo. Es 
to tiene un efecto similar a disminuir la 
superficie del timón de dirección ya que al 
hacer esto también habríamos corrido hacia 
adelante el CAL.

La eleccióu de una correcta superficie 
para el timón de dirección es un problema 
muy importante y se han dado, en gene
ral, muchas regias que pueden servir dc 
base. Sin embargo en algunos casos el 
área aconsejada (por ejemplo 12 % de la 
superficie alar para los modclos con motor 
de goma) puede resultar muy chica o ex- 
cesiva. Esto depende, como en nuestro ca- 
so, de la cantidad de diedro que se utiliee 

(Continúa en la pág. 90)

SILVAIRE SEDAN
Per BILL WINTER

l ín  precio io  m odelo en cica la  
para  m otor a gom a

A UNQUE en general la mayoría de las 
avionetas de turismo no posecn las con. 
diciones estéticas para un hermoso modelo 

en escala, si bien posecn excelentes eondi- 
ciones de vuelo, el Luscombe Sedan tiene 
muchas características atrayentes. La amplia 
y corta cabina, el timón dorsal, los bordes 
rectos de sus superficies sustentadoras y el 
ala con mucho alargamiento, son detalles 
ugrudubles.

Lu eonstrueeión se harå directamente so
bre los pianos empezando por el fuselaje 
hecho con varillas cuadradas de 2,5 mm 
(3 mm lijado). Al efeetuar las uniones cui- 
dese hi perpendiculuridad para que los ar- 
m azones no scan deformados. Un error pe- 
queňo en la parte que constituye el apoyo 
del cstabilizador. por ejemplo, mnlograrå 
posteriormente las condiciones ile vuelo. Los 
dos cosiados se hárán slnmltáneamente. de- 
jándolos sccar bien arnes de unlrlos con los

travesafios superiores e inferiores. Empicce 
a la altura dc la cabina con los travesafios 
mås anchos. Cuando las cinco primeras sec- 
ciones que tienen travesafios idénticos se 
hayan secado junte los costados en la cola. 
Ayúdese en esta tarea con elásticos.

Las seeciones de la cabina serán rellena- 
das con chapa, conto indican los pianos. La 
parte central del ala está construida como 
parte integral del fuselaje. Agregue luego 
las cuadernas y las varillas suplementarias. 
Se rellena luego la parte posterior redon- 
deada de la cabina con chapa blanda de 
6 mm. En la zona donde va el tren de 
aterrizaje nótese que van cuadernas dobles 
eolocadas con un cierto espacio entre ellas. 
En este espacio se colocarå luego el alam
bre del tren de aterrizaje. Se utilize un tren 
de aterrizaje del tipo de modelos de perfor
mance para conseguir suficiente rigide*. El 
tren ile aterrizaje es del tipo Sandwich. La



nariz sc hárá con chapa blanda de 6 mm 
recortada después de haberla cementado en 
su lugar. La parto desprendible. del care- 
nado hace la función de tapón de nariz, fa- 
cilitando la colocación de la madeja de go
ma y el uso de un taladro para conseguir 
vuelos realmente largos. Las vistas de cos- 
tado muestran los detalles de la instalación 
del gancho posterior y de la rueda de cola.

Tanto el ala como el estabilizador y el 
timón se construirån direetamente sobre el 
plano. Nótese que tanto el estabilizador co
mo el tirnón tienen varillas superiores sobre 
las costillas (cap-strips), que se lijarán una 
vez seco el cementeo para conseguir un 
contorno suave. Se recomienda no lijar los 
bordes de ataque y fuga antes de colocarlos. 
Sera mås conveniente efeetuar el lijado una 
vez listos los armazones. Para construir el 
ala empiece por fijar con alfileres el lar- 
guero inferior y los bordes de ataque y 
fuga, colocando luego las costillas.

Para entelar use dos trozos de papel de 
seda para cada costado del fuselaje. Para 
las partes redondeadas serå necesario uti- 
lizar varias tiras de panel para evitar que 
se formen arru gas. También el ala del esta
bilizador y el timón se entelarån con papel 
de seda japonés, al cual se le aplicará una 
mano de dope después de haberlo hecho 
estirar pulverizando agua. Aplique el dope 
una vez que el papel esté bien seco. Si el 
dope es muy liviano, aplique dos manos. 
Kecorte las ventanas de la cabina y el para- 
brisas de ccluloide y ceméntelo en su lugar. 
Cemente las dos semialas a la porción cen
tral agregando luego los montantes, que se 
hárán lijando a forma aerodinámica varillas 
de 3x6, y el timón dorsal.

Para conseguir buenos vuelos es conve
niente tallar a mano la hélice a partir de 
un block de balsa blanda de 22x38x200 mm. 
Con estas dimensiones se conseguirå una 
conveniente proporción de paso y årea de

palas como para asegurar buenas condicio- 
nes de vuelo. Los detalles del gancho de 
hélice se pueden ver en el plano. Cemente 
una arandela a la parte posterior de la hé
lice, una a la delantera de la nariz y colo- 
que ademås una arandela suelta entre las 
otras dos. Una gotita de aceite sobre las 
arandelas reducirá los rozamientos. El mo
tor se harå con 1,20 m de goma de 3x1 
arrollada en euatro vueltas o sea ocho ban
das. Lubrique bien la goma y luego retire 
el exceso de lubricante con un trapo para 
evitar que salpique sobre el interior del 
fuselaje.

Vuelos: Efectúe pruebas de planeo sobre 
pasto alto lanzando el modelo con un en- 
vión modcrado apuntando con la nariz li- 
geramente hacia abajo. Si el modelo tiende 
a cabrear, corrija colocando un poco de es- 
taňo de soldar adentro de la nariz. Inicie 
•las pruebas bajo potencia con 50 vueltas en 
la goma, aumentando paulatinamente de 25 
en 25 vueltas. Si el modelo tiende a picar, 
coloque una pequeňa incidencia positiva en 
la nariz entre el tapón y la cuadema, in- 
virtiendo el procedimiento si el modelo tien
de a eolgarse de la hélice.
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LA WAKEFIELD 1949 VISTA 
POR UN PRINCIPIANTE

Por GIAM PIERO JANNI

MUY pocas veces una competencia inter-
___ nacional de acromodelismo reunió tantos
y tan buenos participantes como los que se 
congregaron el 31 de julio de 1949 en el 
aeropuerto de Cranfield, en las cercanias 
de Londres. Alli se disputaba por 14? vez 
el famoso trofeo Wakefield por håber sido 
el equipo inglés el que habia triunfado en 
la edición 13? en Usa, donde el trofeo se 
hallaba desde antes de la guerra mundial 
pasada, o sea desde 1939, cuando Korda es- 
tableció el famoso “récord”. El tro
feo habia vuelto a su pals de origen 
en mérito al notable triunfo de Ches
terton con su revolucionario 
Jaguar de fama mundial.

Se puede decir que la for
mula Wakefield conserva aún 
todo el fervor de los aficiona
dos de todo el mundo y es 
considernda en formå absoluta 
como la mås alta expresión de la 
perfección aleanzada por los mode- 
los con motor de goma y posi-

blemente de los modelos en general.
No se puede pensar distintamente si pen

samos, ya después de casi un ano, en los 
92 compctidores llegadcs de todas partes 
del mundo para disputarse el honor de la 
victoria en el “Trofeo Wakefield 1949”. Los 
norteamericanos y los canadienses no vaci- 
laron en subirse al avión para llegar a In- 
glaterra; por otra parte, los franceses, bel
gas, holandeses, noruegos, suecos, suizos e 
italiarios, no vacilaron en enfrentar largas 

horas o dias, de viaje para llegar a 
a deseada meta.

La organización de la competen
cia ha sido excelente. Nos- 
otros, del equipo italiano se- 
leccionado en eliminatorias 
provinciates y finnlmente en 
una competencia general, lle- 
gamos a la London Victoria 
después de 36 horns do viaje 

bastante cansador. En cuanto llega- 
mos a la sede social delA ero Club, 
un lujoso omnibus nos transporto al



lugar donde se iba a efectuar la compe- 
tencia. Recibimientos cordiales, fratemos, 
en todas partes y de todos. Desde las pri- 
meras horas de la maňana del 31 de julio, 
la pista de aterrizaje del aeropuerto de 
Cranficld cstaba llena de aeromodelistas, 
publico, modelos y de autos.

Las condiciones atmosféricas, sin embar
go, nos habian traicionado. En el atardecer 
del dia anterior habiamos efectuado algu- 
nos vuelos de prueba en unas condiciones 
relativamente calmas. En cambio, a la ma
ňana siguiente, las carpas prcparadas espc- 
cialmente para los competidores (habia una 
para cada nación) amenazaban scr arrastra- 
das por el violentisimo viento frio, arra- 
chado, que parecia penetrar hasta en los 
bolsillos, en los trajes, debajo dc los sobre- 
todos, con una velocidad superior a menu- 
do a los 50 ldlómetros por hora.

E l cielo, totalmente cubierto, amenazan- 
do lluvia.

Asi se presentaba, a grandes rasgos, la 
situación para un competidor de la 14  ̂
Copa Wakefield.

Hubo que empezar. Fueron muchas, de- 
masiadas las enterradas y las roturas irre
parables. Una hilera de autos, omnibus y 
camiones colocados en dirección del viento 
justamente delante de la zona elegida para 
los decolages, contribuía a crear turbulen- 
cias y remolinos, empeorando aún mås la 
situación.

Demasiadas, dijimos, las roturas, Vimos 
destruirse contra el suelo muchos excelcn- 
tes modelos quc en un ambicnte un poco 
mås tranquilo hubieran podido rcalmente 
transformar la situación. Entre ellos el co- 
noeido Jaguar, de Chesterton, que en el 
segundo lanzamiento no logró reestabilizar- 
se de ima peligrosa bajada de ala izquierda. 
Una verdadera låstima; ese modelo hubie- 
ra merecido la palma de la victoria sola- 
mente por la perfection de su construceión 
y terminación, perfecta y minuciosa en los 
minimos detalles.

Es fácil de imaginar cuán difícil resultó 
la competencia para los modelos de poca 
potencia, o a descarga lenta, o también no 
muy estables.

Las evoluciones acrobåticas mås raras y 
originales se desarrollaban en los primeros 
10-15 metros de altura, muy a menudo con 
trågicas consecuencias. Si el modelo supe- 
raba esa altura critica se lo podia conside- 
rar salvado, si bien se alejaba excesivamen- 
te por el fuerte viento, podia seguir tomando 
cierta altura. He aqui el porqué la Wake
field 1949 vió triunfar los modelos con des
carga potente y mås bien corta, modelos 
con trepada veloz y empinada. Justamente 
de este tipo eran los de Fletcher y Naud- 
zius, dos temibles adversaries del equipo

de U. S. A., que salian como resortes hacia 
arriba. Ellila y Sadorin, si bien con una 
descarga relativamente un poco menos vio- 
lenta podian confiar sobre unas reservas 
de estabilidad, realmente notables de sus 
modelos: éstos se mantenian perfeetamente 
en contra del viento sin desplazarse en 
absoluto, asegurando asi esa minima dife- 
rencia de segundos que le permitió llegar 
al 19 y 29 puesto, respectivamente. E l éxi- 
to incompleto del equipo italiano puede 
justamente atribuirse a la falta de mode
los con descarga råpida y potente.

Los siete modelos italianos, probados en 
Italia en mås de una climinatoria, habian 
dado resultados realmente excelentes, tantos 
asi que la elección de los mejores modelos 
no habia sido fácil. En aire tranquilo, aún 
sin térmicas, los resultados hubieran sido 
remarcables, mucho mås de lo que fueron 
conseguidos en el aeropuerto de Cranfield. 
[Baste pensar que ninguno de los compe
tidores siquiera se acercó al limite maximo 
de 900 segundos de total!

No debe sin embargo pensarse que las 
condiciones climåticas de ese dia pueden 
ser tomadas como ejemplo de las con- 
dicionales generales en Inglaterra. En efee- 
to, no han sido pocos los competidores bri- 
tånicos quc aun con la ventaja de ser lo
cales vieron destrozarse sus modelos bajo 
una råfaga caprichosa. Y sin embargo en 
las selecciones provincialcs y finales, muchos 
entre los competidores habian sobrepasado 
los tiempos måximos de cinco minutos por 
vuelo. Es decir, para que los resultados de 
csta competencia sean considerados en co- 
rrespondencia.

Desde el punto de vista organizativo, no 
se pueden tener mås que palabras elogiosas 
para los que tuvieron a su cargo esa misión 
por cierto difícil y compleja. Excelentes las 
comodidades, un cuarto para cada partiei- 
pante en el edificio de la escuela de aero- 
náutica dc Cranfield. Buena la com ida 
(aunque algo apartada de nuestro gusto ita
liano; [con cuånto placer nos encontramos 
delante de un buen plato de “spaguetti" 
una vez cn la patrial); recibimiento mås que 
cordial, sobre todo por parte de los ingle- 
ses. Buena también la organización estable- 
cida para la búsqueda y vuclta al campo 
de los modelos perdidos. Con autos y mo- 
toeicletas este servicio demostró ser muy 
útil, casi indispensable, al hacer posible 
la vuelta a manos de los respectivos pro- 
pietarios de los modelos considerados per
didos ( . .  .un momento: si el auto que vol- 
vió con mi modelo perdido de vista en el 
segundo vuelo lo hubiera hecho solamente 
cinco minutos antes me hubiera sido posi
ble realizar el tercer vuelo y con él un buen 
salto en la clasificación general. . .)
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Por P E D R O  O S C A R  L I BRÉ

P la n ea d o r es  C a p r ic h o so s
FLXISTEN algunos planeadores que duran- 
J j  te el remolcado muestran tendeneia a 
deslizarse sobre una u otra ala; generalmente 
suben bajo la acción del remolque un tramo 
en condiciones normales, y cuando se “afir- 
man”, tirando fuertemente del hilo, eomien- 
zan a irse sobre un ala; una vez podrå ser 
a la derecha y otra vez a la izquierda. La 
deslizada suele terminar en un desenganche 
prematuro del remolque, o bien en una ver- 
tiginosa caida a tierra sobre el ala del des- 
lizamiento, en los casos menos criticos, el 
modelo se deja remolcar dando bandazos de 
derecha a izquierda.

Este tipo ae defeeto lo subsana el aero- 
modelista derrochando pericia y agilidad 
durante la carrera de remolque; aumentan- 
do la superficie del empenaje vertical; au- 
mentando el diedro; corriendo algo mås ha
cia adelante el gancho de remolque; dismi- 
nuyendo la incidencia positiva del ala y 
aumentando la incidencia negativa cn el em
penaje horizontal; sin embargo, aun cuando 
las cosas mejoran no se resuelven definiti- 
vamente.

Puede afirmarse que cuando un modelo 
de planeador, durante el remolcado, pre
senta las caracteristicas anormales enuncia- 
das en los primeros pårrafos, dificilmente, 
por no decir nunca, el aficionado llega a 
eorregirlo.

En estos casos no se trata de un mal de 
reglaje o centrado, es un mal del propio 
diseňo, pero no es todo el conjunto el de- 
feetuoso, el mal está, sin excepción en el 
perfil que se ha dado al ala.

En estos casos no interesa cuál es el nu
mero del perfil ni sus letras de identifica- 
ción, lo importante es cómo se ejecutó esa 
ala, si realmente reproduce con corrección 
en todas sus secciones el perfil elegido, su- 
poniendo que la elección hava sido bien 
realizada; he aqui un tópico poco conocido:, 
“elección del perfil”.

La figura N9 1 representa un planeador 
en las condiciones ordinarias de remolque, 
RSR es la resultante aerodinámica del ala, 
representa la resultante fisica de las fuerzas

de sustentación y resistencia al avance, pro- 
ducida por el ala al trasladarsc en el seno 
del aire; TR es el esfuerzo de tracción pro- 
ducido por el hilo de remolque; D es la 
dirección en la cual se desplaza el modelo 
durante el remolcado; SE es una fuerza de 
sustentación producida por el empenaje ho
rizontal cuando el planeador se desplaza en 
la dirección D.

Dada la position relativa y dirección de 
las fuerzas ŘSR y TR, las que son bastante 
intensas, el modelo experimenta un efeeto 
de rotación que le hace bajar la cola, mo
mento de cabrcado; de esta manera el em
penaje horizontal, toma ångulo de ataque 
respecto a la dirección de la trayeetoria D 
y genera la fuerza SE, que trata de alzar la 
cola, momento de picado, y se establece el 
equilibrio necesario para que el planeador 
pueda soportar la acción del remolcado.

Durante el remolcado, invariablemente, 
el planeador se desplaza en la dirección D; 
es asi que el empenaje horizontal toma ån
gulo de ataque y genera la fuerza equilibra- 
dora SE.

Cuando el modelo se desplaza en la di
rección D, las alas toman fuerte ångulo de 
ataque, v su efeeto sustentador se eleva 
considerablemente, por dos razones: la pri
mera porque a medida que aumenta el ån
gulo de ataque de las alas, aumenta la ca- 
pacidad sustentadora y la segunda porque 
bajo la acción del remolque el modelo se 
desplaza en relaeión a su velocidad normal 
mås råpido, por lo tanto, durante esta con
dition de vuelo, se experimenta una intensa 
tension sobre el hilo.

Se dijo en los primeros pårrafos que la 
inestabilidad durante el remolcado se ma
nifiesta cuando el modelo comienza a tirar 
del hilo; lo que seria lo mismo que decir 
que la inestabilidad se manifiesta cuando el 
modclo toma fuerte ångulo de ataque con 
sus alas, según lo explicado precedente- 
mente.

Cuando sopla buen viento el hilo de re
molque se pone en los ganehos de adelante
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y la posición de las fuerzas RSR y ΤΓί (fi
gura Ν'? 1), por ser menos crítiea, es menor 
también el momento de cabreado que pro- 
vocan sobre el modelo, en consccuencia, las 
alas ataean con menor ångulo y generan 
menos sustentación, pero esto queda com- 
pensado por la gran velocidad aerodinámi- 
ca del remolcado, la que se logra por el 
fuerte viento.

Cuando no bay viento la velocidad de re- 
molque eslå limitada por la agilidad de las 
piemas del aficionado; si esta velocidad no 
llega a ser suficiente como para elevar al 
planeador, se engancha el hilo en los últi- 
mos ganchos; la posición de las fuerzas 
RSR y TR, en este caso, provocan un au- 
mento grande del momento de cabreado, 
por lo tanto las alas toman mayor ångulo 
de ataque, aumentando su eapacidad sus
tentadora, quedando de esta forma compen- 
sada la falta de velocidad aerodinåmica.

La eapacidad sustentadora de un ala crc- 
ce con el aumento del ångulo de ataque 
hasta un limite, pasado el cual esta capaci- 
dad no aumenta; este måximo puede ser 
variable para perfiles distintos.

A veces, por una mala elección de! perfil, 
un planeador de carga alar elevada, 20 a 
25 gramos por decimetre cuadrado, tieno cl 
ala disefiada con un perfil de poca susten
tación maxima; en estas condiciones el pla
neador sube bajo la acción del remolque 
cuando se lo efeetúa a gran velocidad, mås 
allå del limite de las piernas, o bien cuando 
hay bastante viento.

Si se recurre a enganchar muy atrás para 
poder remolcar dentro del limite de las 
piernas, aumentará el ångulo de ataque del 
ala y se preducirån los deslizamientos men- 
cionados en los primeros pdrrafos.

El numero de revnols, bajo el cual actúa 
un ala dada, guarda estrecha relación con 
el producto del tamaňo de la cuerda del 
perfil del ala multiplicado por la velocidad 
de vuelo.

En el caso de los aeroplanos corrientes 
el numero de revnols es grande; en cl caso 
de los modelos el numero de reynols es pe-' 
queňo.

A distintos números de reynols las reac- 
ciones y comportamiento de un perfil alar 
son también distintas.

A medida que el numero de reynols dis- 
minuye, para un ala dada, la sustentación 
maxima que puede obtenerse también dis- 
minuye.

A pequeňos ángulos de ataque del ala la 
corriente de aire contomea el perfil de és- 
ta; cuando aquél aumenta, la corriente se 
va separando del perfil, desprendiéndose y 
formando remolinos sobre el lomo del ala; 
esto aumenta la resistencia al avance; para 
eada perfil y para cada numero de reynols 
existe un ångulo de ataque tal que la sus
tentación aleanza su måximo valor; pasado 
este ångulo los desprendimientos de la co- 
rrientc ae aire sobre el lomo del perfil son 
violentos y la sustentación antes alcanzada 
comienza a disminuir lentamente, mientras 
que en estas condiciones la resistencia al 
avance crece en forma muy pronuneiada a 
medida que crece el ångulo de ataque.

En un ala trapezoidal cuya cuerda cen
tral de ala es mavor que la cuerda de extre- 
mo, el numero de reynols de los distintos 
perfiles que integran el ala a lo largo de 
la envergadura es también distinto.

Cuando esta ala es sometida a un fuerte 
ångulo de ataque, como oeurre durante el 
remolcado de un planeador, en las puntas, 
por su menor mimere de reynols, se origi- 
nan desprendimientos de la corriente de ai
re, dando lugar, por sobre todas las cosas, 
a un importante aumento de la resisten- 
cia al avance en las zonas afeetadas por los 
desprendimientos.

El aire es un fluido viscoso (pegajoso), y 
los desprendimientos de la corriente de aire 
en los dos extremos del ala, por efeeto de 
la viscosidad, suelen afeetar las zonas que 
por su mimero de reynolds se eneuentran 
vecinas a las de los desprendimientos.

Vale decir que a lo largo de la enverga
dura existen dos zonas extremas de des
prendimientos cxactamenle iguales; adernås
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existen dos zonas vecinas a las anteriores, 
donde los desprendimientos se suceden en 
forma intermitente, abarcando åreas varia
bles.

En la figura N9 2 vemos un planeador 
con ala trapezoidal en la circunstancia de 
ser remolcado; las zonas indicadas con A 
son las orainarias de desprendimientos por 
razón del bajo mimere de reynols; las zo
nas indicadas con B son las vecinas, donde 
se produeen desprendimientos no provoca- 
dos por el bajo mimere de reynols, sino 
por efeeto de ia viscosidad. El agitado tor- 
bellino de la zona A arrastra por viscosidad, 
en algunos momentos, a la masa de aire que 
contomea sin contratiempo el ala en la zona 
B; como la tension de viscosidad tiene un 
limite, por momentos se corta la influencia 
de la zona A sobre la B y se restablece en- 
tonces en esta ultima zona una calma de 
muy breve duración.

Én el caso de la figura N,<? 2 se ha cap- 
tado un instante durante el cual en la zona 
B de la derecha no hay desprendimientos, y 
en la zona B de la izquierda los hay.

Un planeador en las circunstancias ante- 
dichas experimentu sobre su semiala izquier
da mayor resistencia al avance, v en conse- 
cuencia girarå sobre ese lado, adernås la 
sustentación disminuye un poco, por lo tan
to se inclinará transversalmente, cayendo 
sobre el lado antes mencionado.

Cuando el planeador comienza a inc’i- 
narse hacia la izquierda la semiala derecha 
s'e mueve hacia arriba y hacia adelante, por 
lo tanto la corriente de aire, relativamente, 
viene desde arriba, y el ångulo de ataque 
con la corriente de aire disminuye; también 
disminuye la sustentación y la resistencia al 
avance; simultåneamente la serøi da izquier
da se mueve hacia abajo y hacia adelante, 
por lo- tanto la corriente de aire, relativa
mente viene desde abajo, y el ångulo de ata
que de la corriente de aire aumenta; la sus
tentación, en estas circunstancias, disminuye 
por håber sobrepasado esa semiala el ångulo 
de ataque måximo y la resistencia al avance 
aumenta violentamente; en consecuencia el 
planeador muestra una marcada tendencia a 
girar hacia la izquierda y caer sobre el mis- 
mo lado y asi sucesivamente, creåndose un 
circulo vicioso, el planeador se torna incon. 
trolablc.

Este fenómeno puede manifestarse, tan
to a la izquierda como a la derecha; a titu- 
lo de ejemplo se ha elegido el lado izquier- 
do como lado critieo.

Si el ala del planeador es rectangular 
no hay posibilidad que se produzean des
prendimientos hacia los extremos de las alas, 
con las consccuencias explicadas en los på- 
rrafos precedentes; sin embargo, estos pla- 
neadores suelen dar bandazos de derecha 
a izquierda.

E l viento no sigue en su desplazamiento

una direceión perfeetamente ajustada sobre 
la direceión media; el viento suele desviarse 
unas veces a la derecha y otřas a la iz
quierda.

El planeador de alas rectangulares tiene 
el tramo central de éstas recto (sin diedro), 
y hacia los extremos una parte de la enver
gadura se quiebra, presentando bastante 
diedro.

Es probable que durante el remolcado el 
viento en su continua fluctuación, en un 
momento dado, lo ataque lateralmente; su- 
pongamos desde la izquierda, en este caso 
el tramo en diedro del lado i/quierdo au
menta su ångulo de ataque con rcspecto a 
la corriente de aire; se produeen los des
prendimientos y el planeador gira sobre ese 
lado, cruzándose en la direceión del viento; 
en ese momento es desde el lado derecho 
del ala que recibe la corriente de aire y, su
cesivamente, se va repitiendo el fenómeno 
anterior, y el planeador da bandazos a de- 
techa e izquierda.

La figura N9 3 representa un perfil cual- 
qtiiera, "la linea punteada LM se Hama li
nea media del perfil o “curvatura” del per- 
fil; la magnitud indicada con F se llama 
flecha del perfil, y la recta CC cuerda de! 
perfil; el mayor o menor valor de la flecha 
del perfil se expresa en poreiento de cuerda 
del perfil.

Los perfiles ordinariamente ulilizados en 
alas de modelos, al ser distintos poseen tam
bién distintos valores de flecha, que varian 
desde el 2 % al 8 % de la cuerda del perfil.

Los ensayos aerodinámicos de laboratorio 
efeetuados al mismo numero de reynols al 
cual vuelan los modelos indica que a m.di- 
da que aumenta el valor de la flecha del 
perfil aumenta su eapacidad sustentadora, 
hasta un måximo del 6 % ; a flechas mayo- 
res de este valor la eapacidad sustentadora 
måxima del perfil disminuye.

Los perfiles CLAR-Y y RAF 32 que po
seen una flecha del 3,5 % aproximadamen- 
te, se přestaň para utilizar con cargas alares 
de no mås de 18 gramos por decimetre cua
drado.

Los perfiles Gottingen 614 - 616 y otros 
de esta serie, aconse jados para planeadores, 
cuyas flechas respectivas varian entre cl 4 
y el 5 por ciento, se přestaň para utilizar 

(Continue en la påg. 89)
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Para disfrutar más dc sus modelos a 
motor, experimente con estos planeado- 
res simples. Es una mancra más fácil 
de aprender la realidad básica del aero- 

modelismo.

ADQUIERE usted un equipo para construir 
un modelo, qué encuentra? La mitad 

del modelo ya está nechá en cuanto se abre 
la eaja. Partes metálicas dobladas, costillas 
cortadas o marcadas, partes de plástico lis
tas, partes de terciada, en fin, el fabricante 
ha hecho ya la mayor parte del trabajo. 
i Las piezas se unen casi solas, enea jan per- 

feetamente! Algunos de los modelos más 
sencillos se pueden armar en cuestión de 
minutos. Luego se le fija el motor, va sea

diesel o eon glow-plug, o a lo mejor eon 
encendido, Jy ya está usted listo para volar!

Pero, <jlo está realmente?
Es muy posíble que, educado en base a 

estos modelos scmiterminados, probados v 
consagrados, a motores sin encendido, lo 
más probable es que no se tenga la noción 
de lo que determina el Tick-tack del mo
delo.

Por eso, uno se encuentra a menudo en 
líos y se pierde mucho tiempo resolviendo

72

problemas en. lugar de volando modelos.
No queremos ser mal interpretados, no 

stamos tratando de baeer el boicot a ese 
xcelente grupo de fabricantes que nunca 
omo ahora ofrecen inmejorable material 

en una gran selección para todos los gustos 
(jU . S. A.! N. de R.).

Nuestro único comentario es que en ge
neral actualmente los que se inician empie- 
zan escalando un peldafio demasiado alto. 
Estamos de acuerdo, los equipos prefabrica- 
dos son una gran cosa y un excelente ade- 
lanto. šPero se ha oído jamás hablar de 
aeromodelistas prefabricados?

Ahí está la nota triste. Todavía son ne- 
cesarios hoy, conocimientos básicos y expe- 
riencia adquirida en base a práctica perso
nal, para poder hacer volar satisfactoria- 
mente un modelo.

Antes, los aeromodelistas en general pa- 
saban a las categorías. . .  superiores, los 
modelos con motor, después de haber ad- 

uirido una abundante experiencia eon mo- 
elos a goma o planeadores (y deeenas de 

ellos), y por lo tanto haeían ese pašo sa- 
biendo muy bien a qué atenerse en cuanto 
a diseňo, construcción y puesta a punto 
de los modelos más potentes.

Si usted es uno de esos principiantes y 
desea saber más detalles sobre la puesta a 
punto y los seeretos que permiten conseguir 
los mejores resultados, le sugerim os que 
pruebe un poco eon los antiguos planeado
res, un método de experimentación imba- 
tible. Si en cambio quiere iniciar las expe- 
rimentaciones eon su modelo eon motor, 
lo más probable es que termine eon 
una pila de maderitas y trozos de papel. Ex- 
perimentando eon un planeador los daňos 
serán siempre menores, en la mayoría de 
los casos, simplemente el ala que salta de 
su posición. En una palabra hay mucho me- 
nos que perder, sea en términos de dinero 
como de tiempo y de preocupacíones.

Presentamos aquí una serie de pianos “al 
tamaňo natural” de planeadores experimen- 
tales. Los modelos son pequeňos, muy pe- 
queůos, pero cuinplen eon su misión en 
forma inmejorable. Sus dimensiones permi
ten utilizar ehapa de medio milímetro para 
todas sus partes, y diez o quince minutos 
son más que suficientes para hacer un tra- 
bajo de primera categoría.

Se podrá decir que esto parece un poco 
cosa de juguete, pero el que asi piensa se 
equivoca. Muchos aeromodelistas que han 
estado activos por lustros, aun consideran 
que los planeadores ofrecen el mejor medio 
para experimentar nuevas ideas, sin men- 
cionar la diversion que representan (ělo vie- 
ron alguna vez a Jim Walker?) éSabe us
ted cómo se a justa un modelo con cola en 
V? čProbó alguna vez diedra catedral? (ne-

gativo). čConoce usted las ventajas de un 
ala asimétrica? čSabe usted diseňar im mo
delo Canard? <;Y los biplanos? El precio de 
esas respuestas está en la construcción de 
estos planeadores diminutos. Pase una tar- 
de en la šala, haciendo volar estos modeli- 
tos, y aprenderá mucho. La construcción cs 
tan sencilla que solo necesita algunas acla- 
raciones. Lije cuidadosamente las superfi
cies para conseguir secciones de perfiles. 

m Esto reducirá la resistencia al avance y 
aumentará la sustentación. Lije también los 
fuselajes redondeando los cantos. Trace los 
contornos de las superficies con un lápiz 
y recórtelas con una hojita de afeitar. Para 
el diedro o poliedro marque las lineas co- 
rrespondientes sobre la parte inferior del ala. 
Pase luego por esa linea la hojita dc afeitar 
sin cortar del todo la maděra. Una pequena 
presión permitirá inchnar la chapa en el án- 
gulo deseado, ajuste que se hárá permanente 
pasando una liviana pineelada de cemento 
sobre el corte. AI constmir cuide por sobre 
lo demás que al cementar las alas y timones 
las superficies estén correctamente alinea
das. En los tipos ortodoxos se colocarán el 
ala y el estabilizador con ángulo de inci- 
dencia cero, haciendo nequeňas correcciones 
luego sobre el estabilizador.

Los diseňos presentados no son más que 
una simple sugestión sobre las infinitas po- 
sibilidades de experimentación posible con 
estos aeromodelos enanos. No solamente se 
podrá experimentar con distintos modelos.

■ También serán de interés pruebas realizadas 
sobre un mismo tipo. Por ejemplo, distri- 
buir iguales superficies con distintos alarga- 
micntos. Variar el centraje con ángulos de 
incidencia positiva en el ala o negativa en 
el estabilizador, corregir una cabreada con 
la inclination del timón hasta conseguir un 
viraje ccrradisimo y casi piano, variaciones 
en el perfil, piano o cóncavo (para esto bas- 
tará darle la forma deseada a la parte de' 
fuselaje donde se apovará el ala), distintas 
relaciones de brazo de nariz a brazo de 
cola; en fin, la iniciativa de cada uno de- 
terminará la amplitud del campo abarcable 
en la experimentación.

No es una broma, hay en realidad mil v 
un secretos que se pueden aprender con 
estos sencillísimos planeadores y resultará 
por demás divertido.

Muy pronto se podrán comparar resulta
dos de unas u otřas soluciones.

Por unos pocos minutos de construcción 
y una tarde o dos de experimentación, se 
podrá conseguir una meior preparación par« 
encarar los problemas de los modelos más 
grandes.

Sea usted un viejo experto o un princi- 
piante entre las filas de los aeromodelistHs 
jhay mucho que aprender con estos l," 
centimetros!
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E L  C O N C U R S O  7 0 7

El 19 de luarzo se realize en Merlo un extraordinario eoncurso orga- 
nizado por la conocida firma 707, a pesar de un vicnto de 45 km., y 
si bien no hubo oportunidad de usar la cláusula que limitaba el vuelo 
a los 5 mínutos, la capacidad v la oalidad de los modelos presentados 
superó en mucho a todo lo que basta ahora conocíamos en la Argentina. 
Los rosultados finales demostraron que modelos bien probados y per- 
fectamente ajustados pueden soportar condieiones climáticas adversas.

— Aido Berardi, del Tuco-Tuco, 5'13’'4|5.
2"? — Heriberto Gedge, del Tuco-Tuco, 4 ’21”4 !5.
3? -  José Maria García, del Cabario, 3 '50”7|10.
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ESMERALDA 707 "SETECIENTOSIETE" B U E N O S  AI RES
LISTA PROVISORIA DE PRECIOS

BA LSA  - VA RILLA S DE 1 M ETRO

P R E C I O
Paquete Tamaňo Paquete C/u. 1

de $ S
100 , 2 X 2 4.80 0.06
100 2 X 3 5.60 0.07
100 2 X 4 6.40 0.08
100 2 X 5 8.— 0.10
100 2 X 6 9.60 0.12
5C 2 x 8 5.60 0.14
50 2 x 10 6.40 0.16
50 2 x 12 7.20 0.18
50 2 X14 8.— 0.20

100 3 X 3 8.— 0.10
100 3 X 4 8.— 0.10
100 3 X 5 8.— 0.10
100 3 X 6 8.— 0.10
50 3 X 8 6.— 0.15
50 3X 1 0 7.20 0.18
50 3 X 1 2 8.— 0.20
25 3 X 1 5 5.— 0.25

100 4 X 4 8.— 0.10
100 4 X 5 9.60 0.12
50 4 X 6 5.60 0.14
50 4 X 8 6.— 0.15
50 4 X 1 0 8.— 0.20
25 4 X 1 2 5 — 0.25

BALSA - P lanchas en ancho de 80  mm.

Precios C/u. Paquete de
Espesor mm. Largo Largo 10 planchas

330 mm. 1000 mm. de 1000 rrnn.

1 y 1.5 0.30 0.80 7.—
2 0.40 1.10 9.60
3 0.50 1. « 12.50
4 0.60 1.80 16.—

5 v 6 0.75 2.20 19.50
7 y S 1.— 3.— 26.—
9 y 10 1.20 3.50 30.—

LIQUIDOS - Ccmcnto
Nacional Importado

Frasco de 10 cc. 0.50 0.60
30 cc. 1 — 1.25
45 cc. 1.40 1.80

120 cc. 2.75 3.50
250 cc. 5.— 6.50
500 cc. 9.— 12.—

1000 cc. 16.— 21.—

DOPE - Nacional Importado Coloreado

Frasco de 45 cc. 1.20 1.40 1.50
120 cc. 2.30 2.75 3.—
250 cc. 4.20 5.25 5.75
500 cc. 8.— 10.— 11.—

1000 cc. 15.—  16.— 20.—

D ISOLVEN TE
Nacicnal Importado

Frasco de 45 cc. 0.75 1.—
120 cc. 1.50 2.—
250 cc. 2.50 3.50

RETA RD ADOR
Nacional

Frasco de 45 cc. 1.—
120 cc. 2 —
250 cc. 3.50

Paquete Tamaňo
PRECIO 

Paquete__________C/u.
de
25
50
50
25
25
25
50
25
25
25
25
25
25
25
25
25
25
10
10
25
25

4 X  15 
5 X $  
5 X 8  
5 X1 0  
5 X1 2  
5 X15  
6 X 6  
6 X 8  
6 X1 0  
6 X 1 2  
6 X 1 5  
7 X 7  
7 X1 0  
7 X 1 2  
7 X 1 5  
8 X 8  

10X10 
10X15 
10X20 
5 X2 0  
6 X 2 0

S
6.—
6.—
8.—
5. —
6. — 
7.— 
8 —  
5.— 
6  —
7. —
8. —
5. —
7. —
8. — 

10.—
6. — 

10.—
5.60
7.20

10.—
ΙΟ 

Ι
0.30
0.15
0.20
0.25
0.30
0.35
0.20
0.25
0.30
035
0.40
0.25
0.35
0.40
0.50
0.30
0.50
0.70
0.90
0.50
0.50

Blocks: $ 0.50 los 100 centimetres cúbicos.

COM BUSTIBLE
"707", para motores con encendído, impor-

tado, 250 cc......................................................  2.—
Glow, para motores con glow plug, 250 cc. 3.50 
Diesel, para motores autoencendido, 250 cc. 3.—

LUBRICANTE
Para gome, importado, 30 cc..............  1.50
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Frasco de 45 cc.............................................  0.70
120 cc.............................................  1—
250 cc. ..........................................  2-—

A C C ESO RIO S P A R A  M O TO RES

Bujías: Champion KLG: V 2 y V 3 $ 9.—
Glow Plog ........................... .....  18.—

Condensadores: Simples............... .. „  0.95
Tanque plástico..................................... , ,  7.90
Timers: Movostop ............ „  15.—
Arrancadores de motores ŠPINIT. . „  42.—
Goma motor Brown, importada, 6

por 1 mm...............................................„  1.50/metro
Icaro, nacional, 3 x 3  mm................... 0.60/metro

Ganchos para goma motor simples.. „  0.10 
a resorte.. . . , ,  0.30 

Papel finlandes para entelar, colores
surtidos ............................................... „  0.6O/hoja

Papel "707" superior al japonés y
otros ....................................................  „  1.20/hoja

Seda pongee .....................................  „  17.50/metro
Soportes para hélices, de bakellta y

maděra ...............................................  „  0.20 c/u.
Barra de aluminlo para pasador de

goma ....................................................  „  0.05 p/metro
Bujes chicos ......................................... „  0.05 c/u.
Buies grandes ......................................  „  0.10 c/u.
Pilas grandes y chicas......................  „  1.—  c/u.
Alambre de acero para "U" control,

de 4/10 mm....................................... „  0.30 p/metro
Alambre de acero de 1 mm..............  „  0.50 p/metro
Alambre de acero de 1,5 mm............„  0.60 p/metro
Alambre de acero de 2 mm...............„  0.80 p/metro
Alambre de acero de 3 mm............... „  1.20 p/metro
Terciada de aviación finlandesa, de

0,8 mm., 100x100 mm............ „  0.60
Terciada de aviación finlandesa, de

1,0 mm.. 100 x 100 mm...............„  0.50
Papel de lija.......................................... „  0.25 p/hoja
Pulverizador Nh . 4 . . ................... , ,  4.15
Pinceles especiales para aeromodelistas:
Acuarela Ní 1 S 0.90 Chatos NO 1 5 1.05 

N? 2 „  1.—  Nd 2 „  1.20
Nd 3 „  1.10 Nd 3 1.35
Nd 4 „  1.20 Nd 4 „  1.50
Nd 5 „  1.35 Nd 5 „  1.80
Nd 6 „  1.50 Para goma „  0.10

Hélices de motor de 23 cm.............. , ,  4.—
Helices de motor de 28 cm...............„  4.50
Hélices de motor de 28 cm. . . . .  „  5.—
Hélices de motor de 35 cm. . . „  6.50



LAS caracteristicas exteriores del Ohlsson 
29 muestran la misma estructuración dc 

líneas agradables y excelente fundieión y 
maquinado, caracteristicas tipicas de los de- 
más productos de la Ohllson v Rice.

Los mellizos O&R “19” y “23” son ahora 
trillizos. Si no existiera el numero marcado 
sobre la toma de aire seria muy dificil dis- 
tinguir uno de otro entre estos tres niotores. 
El “29” sin embargo, tiene una caracteris- 
tica diferenciál: tiene una termination de 
aluminio brillante en todas sus piezas fun- 
didas, dándole un aspecto de hermoso pu- 
lido.

Este nuevo motor tiene un diámetro de 
0.760 de pulgada v una carrera de 0.660

de pulgada. El tipo con encendido pesa 5 
onzas (14.5 gramos) sin el tanque y trae co- 
mo equipo standard una bujía Champion 
V-2. El tipo glow-plug viene equipado con 
la nueva glow-plug O&R inejorada en re- 
lación a los lipos anteriores.

El cárter y la parte inferior del cilindro 
son de aluminio fundido a presión. La to
rna de aire es fundida en una sola pieza 
con la tapa anterior del tanque. La biela 
tiene un cojinete de pie dc bronce. La par
te superior del cilindro está torneado de 
una sola pieza con la camisa del cilindro. 
Las aletas son tomeadas y rectificadas. La 
camisa del cilindro está soldada por puntos 
a la parte superior del cárter. La eabeza
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del cilindro es de aluminio torneado y po- 
see un asiento de acero fileteado para la 
bujía. La eabeza está fijada a presión so
bre el cilindro de acero y no puede ser 
desarmada.

E l piston es de acero cementado y recti- 
ficado basta conseguir una superficie per- 
fectamente terminada. El perno que une 
el piston a la biela es también de acero 
rectificado y cementado. Este pemo es su- 
(etado cn su posición por dos pequeňos 
resortes circulares.

El cigiieňal es de una sola pieza de ace
ro cementado y  rectificado v posee una 
abertura que actúa como válvula rotativa. 
Posee dos zonas rectificadas adclante y atrás 
de esa abertura. La de adelante es la que 
gira sobre el buje de bronce que asegura 
estanqueidad al cárter y apoyo al eigiie- 
ňal y la posterior es la que apoya sobre 
el cojinete do rodillos. La cara anterior del 
excéntrico del cigiieňal tiene asimismo la 
porción central rectificada para reducir al 
mínirno los rozamientos.

La tapa anterior del cárter lleva fijado 
en fonna permanente el cojinete de rodillos 
y el cojinete de bronce delantero está fi
jado en forma similar. En el modelo de en
cendido este cojinete tiene una hendidura 
para acomodar y guiar el platino móvil so
bre la leva.

E l sistema de platinos es muy ingenioso 
y versátil. Regular la luz de platinos es 
una cuestión sumamente sencilla. Sencilla- 
mente se afloja el tornillo de rctención con 
un destomillador y se gira la caja de pla
tinos hasta conseguir la luz deseada. El 
tomillo de fijación está sobre la parte ex
terior de la caja de platinos para facilitar 
la operaeión y asegurar un ajuste perfecto.

Otra novedad de O&R es el platino mó
vil cilíndrico. Este tipo de platino asegura 
un maximo contacto rcduciendo asimismo 
al mínirno el ehisporroteo, con el consi- 
guiente menor desgaste.

El sistema de carburación es del mismo 
tipo standard para todos los O&R.

Todas las partes externas de acero in- 
cluycndo cilindro, cigiieňal, tuercas, aran- 
delas, están convenicntemente protegidas 
en contra de posibles oxidaciones.

Las pruebas realizadas con el “Strobo- 
tac” con mezclas v helices comerciales arro- 
jaron los siguientes resultados:

Hélice Tornado de 9 pulgadas de diáme
tro por S de pašo, 9.700 revoluciones por 
minuto; Power-Prop, 8 x 10, 10.700 r. p. m.; 
Power-Prop, 7 x 10 1/2, 14.000 r. p. m.

En lo que se refiere a las posibilidades 
para vuelo libře utiiizando una hélice O&R 
F. II., el “Strobotac” indicó 9.700 r. p. m.

Debido a la creciente popularidad del 
concurso "P. A. A. load” en el cual el mo
delo es cargado por lastres simulando “pa-

sajeros” v en el cual se utilizan modelos 
de proporciones relativamente grandes que 
exigen helices de mayor tamaňo también, 
realizamos además las siguientes pruebas: 

Con hélice Flo torque de 14” x 6”, 5.300 
r. p. m. (jexcelente!); Drone, de 11 x 10, 
5.600 r. p. m.
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C0MISI0N DIRECTIVA DE LA F. A. A. RECIENTEMENTE C0NSTITUIDA

NOTICIARIO DE LA FEDERACION 
ARGENTINA DE AER0M0DELISM0

EL dia 19 de febrero ppdo. quedó final
mente constituida la Federación Argentina 

de Aeroniodelismo y con la presencia de 
los representantes de los clubes del Gran 
Buenos Aires y aigunas representaeiones del 
interior quedó constituida la primera comi- 
sión directive por los sefiores:

Presidente: Carmelo J. C. Policicchio (del 
Club de Aeromodelismo Morón); vicepre
sidente: Oscar Ronchetti; (del Club Aero- 
modelista Buenos Aires); secretario general: 
Manuel S. Valencia (del Club Aeromodelis- 
ta Ciudadela); secretario de aetas: Fernan

do Vela Segovia (del Club de Aeroniodelis
mo Morón); prosecretario: Måximo Mazza 
(del Centro Aeromodelista Jorge Newbery): 
tesorero: Juan Cartoceti (de la Asociación 
Aeromodelista Tuco-Tuco); p ro teso rero : 
Gustavo Talavera (de la Brigada de Aero- 
modelistno del Aero Club La Plata); voca- 
les: José Maria Lantaňo (del Club Ciuda
dela); Adolfo A. Mudano (de la A. A. Tu
co-Tuco); Antonio Dunezat (del C. A. Jor
ge Newbery); Osvaldo Fidalgo (de la B. del 
Ä. C. La Plata) y de cada institución que 
a continuaeión se mencionan, dos delegados
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PARTICiPANTES AL CAMPEONATO RIOPLATENSE.

que integrarán la C. D. como vocales; y 
que representarán a la Federación en el ra
dio de aeción de la entidad a la que per-
tenecen:

Aero Club Canada de Gómez, Aero Club 
Baradero, Club de Planeadores Tucumán; 
Circulo Cordobés de Aeromodelismo, Aero 
Club Gualeguay, Club de Planeadores Es- 
peranza, Club de Planeadores Punta Alta, 
Club de Aeromodelismo Teniente Felix Ori- 
gone, Aero Club Huinca Renancó, Club de 
Planeadores M o rteros, Aero Club Guale- 
guaychú, Centro de Aviación El Boyero, 
Agrupación R osarin a  de Aeromodelismo, 
Club de Aeromodelismo El Cóndor, Agru
pación Aeromodelista Halcón y Aero Club 
Salta.

En dicha asamblea fueron aprobados los 
Estatutos de la Federación. Como primen 
actividad de la Federación se realizó en 
Merlo el 19 de marzo una selección para 
designar representantes al Torneo Riopla- 
tense de Aeromodelismo.

Debido al corto tiempo disponible y a 
la imposibilidad de hacer volver a las de- 
legaciones del interior a las disputas de la 
segunda rueda de la selección, se realiza- 
ron en el mismo dia 19 las dos competicio- 
nes, una a la maňana y otra a la tarde.

Un viento de 45 kilometros por hora ha- 
cia terriblemente difici! el vuelo de los mo
delos y los tiempos alcanzados no son el 
reflejo fiel de la capacidad de los repre
sentantes argentinos. Damos aqui los resul- 
tados de la segunda rueda:
César Altamirano, del Circulo Cordobés de 

Aeromodelismo, 1’53”.
Alberto Aråoz, del Tuco-Tuco, Γ29” 4/5. 
Eliseo Scotto, del Circulo C ordobés de 

Aeromodelismo, 1’28”.
Sergio Pojan, del Caba, 1 Ί 0 ” 2/5.
Oscar Lastra, del Circulo Cordobés de Aero- 

modelismo, 1Ό2” 1/5.
Jorge Arrues, del Club Aeromodelista Ciu- 

dadela, 48’ 4/5.
Oscar Ronchetti, del Caba, 20” 4/5.

Como consecuencia de los vuelos realiza- 
dos por los nueve participantes de la pri
mera rueda, fueron designados representan-

LOS CAPITANES DE LOS EQUIPOS QUE DISPUTARON CARLOS V. GUERRA, DEL PERU, CON SPEED WA- 
EL RIOPLATENSE. GON CON MCCOY 49.

tes de la Federación al Torneo Rioplatcnse 
los siguientes seňores:

César Altamirano, Alberto Aråoz, Eliseo 
Scotto y suolente Sergio Pojan.

NOTICIARIO D EL CLUB
AEROMODELISTA D E CIUDADELA
Hace saber a los interesados que los dias 

martes y jueves de 19 a 20.30 horas, el se
ňor Antonio Romero dicta clases de cons- 
trucción de maquettes.

—Que por resolución de la comisión di
rective fué designado socio honorario el se
ňor comisario de ciudadela, don Pedro Mon- 
tagnani, por la colaboración prestada al 
club y su franco y decidido apoyo al des- 
envolvimiento del aeromodelismo.

—Reproducimos aqui la nota personal, 
que el excelentisimo seňor presidente de la 
República, general Juan Perón, ha enviado 
al club, juntamente con una copa para ser 
disputada en el proximo campeonato.

“El general Juan Perón saluda muy aten- 
tamente al seňor presidente del Club Aero
modelista Ciudadela, don Manuel S. Va
lencia, y correspondiendo a su atenta de 
fecha 9 de enero pasado, encuentra grato 
remitirle adjunto la copa que se ha insti- 
tuido como premio båsico del torneo de 
aeromodelismo que organiza ese importan- 
te club.

”Con ese motivo, formula votos por el 
éxito de la competencia, la prosperidad de 
esa institución y la ventura personal de sus 
miembros. — Buenos Aires, febrero, aňo del 
Libertador General San Martin 1950”.

—El 12 de marzo, soplando un fuerte 
viento se realizó la primera rueda del Cam
peonato General San Martin. Los resulta- 
dos fueron los siguientes:
Planeadores:

19 Manuel S. Valencia, con 8’30” 1/5.
29 Sackman Felipe, con 7Ό4” 1/5.
39 Caride Oscar, con 6’51”.
49 Natoli Carmelo, con 4’59” 2/5.
59 Vich Eduardo, con 4’20” 1/5.
Se pcrdieron los modelos de Valencia, 

Sackman, Caride, Natoli y Vich.
Motor a goma:

19 Ravera Enrique, con 3 Ί 2 ” 2/5.

TROFEO DONADO POR EL SEŇOR PRESIDENTE DE 
LA REPUBLICA AL CLUB CIUDADELA.

PARTICIPANTES HABITUALES A LOS SIMPATICOS 
CONCURSOS DEL "TUCO-TUCO".

OTROS PARTICIPANTES OEL RIOPLATENSE. 

AEROMODELISTAS DEL CLUB CIUDADELA J,
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NUESTRO CORRESPONSAL EH BRASIL, SEŇOR MA. 
RIO SAMPAIO, GRAN AEROMOOELISTA Y COM- 
PAŇERO CONSECUENTE.

29 Seoane José M, con 2’58” 4/5.
39 Aperlo Pedro, con 2 ’28”.
49 Beggiatto Ncreo, con 2’28”.
59 López Ontiveros, con 2 Ί 8 ” 3/5. 

Motor a explosión:
19 Berardi Aldo, con 4'45”.
29 Seoane José M., con 3 Ί 3 ” 4/5.
39 Leone Miguel, con 2Ό8”.
49 Natoli Armando, con 2Ό6” 4/5.
59 Kuiz, con 1’30”.
Nota. — El puntaje asignado correspon- 

de a la disputa del Trofeo Presidente de la 
Nación, Gral. Juan D. Perón.
Próximo concurso:

Se llcva a conocimiento de los aficiona
dos al deporte ciencia que el domingo 9 de 
abril, en el campo de vuelo sin motor de 
Merlo se realizarå un concurso que com- 
prenderá las categoria de planeadores, a las 
9 hs.; motor a goma, a las 14 lis., y motor 
a explosión, a las 16 horas. Las inscripcio- 
nes se reciben en el campo hasta 10 minu
tos antes de la hora fijada para la inicia- 
ción.

Cabe destaear que en dicho certamen se 
proseguiré la disputa del trofeo general 
Juan D. Perón.

—Organizado por el Club Aeromodelista 
Ciudadela se realizó en Merlo el domingo 
21 de enero un concurso reservado para 
las categories motor de goma y motor de 
explosión, contando con la participaeión de 
numerosos y destacados aeromodelistas, los
CARLOS ALBERTO COUTINHO LANZANDO SU 
PLANEADOR EN EL CONCURSO REAUZADO EN 
RIO DE JANEIRO POR LA A.C.A.

CASTELO BRANCO Y EL RESULTADO DEL FUERTE 
VIENTO EN EL CONCURSO DE LA A.C.A.

cuales disputaron con gran entusiasme y co- 
rrecdón las pruebas organizadas a tal efecto.

Por la maňana se disputo la categoria 
motor de goma y después de una refiida 
puja la clasiíicación fué la siguiente:

19 Armando Curcio, del Č. A. B. A.
29 Oscar Gabrielli, del C. A. B. A.
39 Alberto Sandham, del A. A. T. T.
49 Francisco Magnoli, del C. A. C.
59 Sergio Pojan, del C. A. B. A.
Por la tarde prosiguió el tomeo con la 

disputa de la categoria motor de explosión, 
obteniéndose la siguiente clasificación:

19 Aldo Berardi, del A. A. T. T.
29 Faby Mursep, del C. A. B. A.
39 Alberto Bello, del C. A. C.
49 Carlos Armés, del C. A. C.
El Tuco-Tuco nos infonna que el 26 

de febrero realizó un gran concurso con 
los resultados generales que a continuación 
publicamos.
Categoria: A-B: Planeadores.

19 Sackman Felipe, Reduta, 28’48” 3/5, 
3 v., A. A. T. T.

29 Meduri Oscar, TM-2, 2 0 Ί 0 ”, 3 v., A. 
A. T. T.

39 Meduri Américo P., TM-2, 18Ό6”, 3 
v., libre.

49 Piccoli Antonio, TM-2, 15’46” 1/5, 
3 v., A. A. T. T.

59 Laricchiuta Victor, VL 38, 13’30” 3/5, 
1 v., A. A. T. T.

(Continúa «η la påg. 93)

DEL CONCURSO DE LA A.C.A. LA MESA REGISTRA. 
DORA, VIENDOSE A NUESTRO RERESENTANTE SEN- 
TADO ANOTANDO UN COMPETIDOR.
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PARA NO DEBILITAR LAS ARMAZONES 
DE LOS MODELOS MAS PEQUEflOS, AL 
CONSTRUIR SOBRE EL PLANO CONVIE- 
NE FIJAR LAS PIEZAS CON CINTA 
ADHESIVA, EN LUCAR DE PERFORARLAS 
CON ALFILERES.

P!  INC E L

PARA MANTENER LOS PINCELES EN 
BUENAS C OND IC I ON ES ES MUY 

CONVENIENTE DEJAR- 
LOS EN THINNER. EL 
CORCHO QUEDA SOBRE 
EL MANGO DEL PINCEL 
CUANDO SE LO UTI- 
LIZA.

CORCHO 
AOUJ [ R E A D O

t h i n n e r

PARA EVITAR R E V I R A D URAS ESTE 
PRACTICO SISTEMA OFRECE UNA SO- 
LUCION EXCELENTE Y SEN- 
C ILLA . TAMBIEN PROTEGE 
A LA ESTRUCTURA DURAN
TE EL TRANSPORTE.

C A R  r o

g o m a

Esta revista prezniaiá con 5 $ *% las ideas que nos 
envien los lectores 7  que sean pubiicadas, estando 
a nuestro cargo la confección de los dibujos.

SI SE UTILIZA DOPE COMO ADHESIVO PA
RA ENTELAR, UN CUENTAGOTAS EN RE- 
EMPLAZO DEL PINCEL FACILITARA LA 
OPERAClON. LIM PIESE LUEGO EL CUEN
TAGOTAS CON THINNER.

EL CCMUN PROBLEMA DE CONSEGUIR UN 
PERFIL CONSTANTE EN LAS ALAS MACIZAS 
SE SOLUCIONA FACILMENTE TALLANDO 
UN BLOCK CON EL "NEGATIVO" DEL 
PERFIL.
PARA ACELERAR EL TRABAJO SE HARAN 
PRIMERO UNOS CORTES GRUESOS CON EL 
CUCHILLO.

C H I N C H E S

VIRUTAS DE BALSA
Por T. RINCHETA

LOS cambios de las reglamentaciones de 
los concursos de aeromodelismo han si

do realizados en general para aeom pafiar 
en formå adecuada a los progresos y las 
variaciones en las tendencias constmctivas 
a través de los aňos. No pocas veces, sin 
embargo, las mismas reglamentaciones son 
las que han determinado las mayores alte- 
raciones en las tendencias generales. Asi 
también, por otra parte, la crecida produc- 
ción industrial que acompaňa al deporte 
ciencia ha sido en muchas ocasiones un fac
tor prepondcrante en los cambios reglamen- 
tarios.

En USA, por ejemplo, la AMA (Academy 
of Model Aeronautics) tienc una subeomi- 
sión de concursos, presidida actualmente 
por el doctor Walter Good (el campeón in- 
discutido y percnne de la categoria radio- 
controlados), la que al término de cada ario 
de actividadcs, y coincidicndo en general 
con la realization del concurso National pa
ra aprovcehar la ocasión en que se encuen- 
tran reunido el mayor numero posible de 
expertos y veteranos del aeromodelismo, 
realiza una reunion en la cual se proponen 
las modificaciones o ampliaciones que se 
crecn oportunas, escuchándose la opinion 
de la mayoria de los aficionados, dirccta o 
indirectamente. Asi a través de los afios, se 
fué variando por ejemplo el tiempo måximo 
de motor que cn un primer momento se 
hacia en base a una cantidad limitada y me- 
dida por el jurado del combustible, para los 
modelos a nafta de vuelo libre, hasta a la 
actual de vein te segundos con dccolaje des- 
de tierra o IS con lanzamiento a mano. En 
este caso, también la industria determinó o 
acompaňó la evolución del aeromodelismo al 
poner en el comercio interruptores de tiempo 
prácticamente utilizables en todos los mode
los. En otras ocasiones por ejemplo, se dejó 
de lado toda limitación sobre los detalles de 
los distintes componentes del modelo, exi- 
giéndose, únicamente, una carga alar y una 
carga por cilindrada del motor. Esto se reali- 
zó por ejemplo durante la guerra mundial, 
por distintos motivos, no siendo el ultimo el 
de ofrecer al aficionado disciiador un campo 
mås amplio para desarrollar sus capacidades 
creadoras. Actualmente se ha dejado dc lado 
toda reglamentación que no sea la dura- 
ción del tiempo de motor, y la carga por 
cilindrada. Otro de los factores que deter

minó esta decisión fué el de poder acelerar 
las operaciones de control sobre los modelos 
en el lugar de la competencia. Sobre la elec- 
ción librada al participante sobre el decola- 
je es intresante hacer constar algunos deta
lles. Las opiniones se hallan divididas por 
cuanto los que poseen un modelo de råpido 
decolajc y trepada prefieren aprovcehar esos 
5 segundos extra, mientras que los que po
seen modclos lentos o de decolaje ineficaz, 
se inelinan hacia los 15 segundos con lanza
miento a mano eliminando por otra parte 
las molestias y dificultades de los trenes de 
aterrizaje. En este aspecto es interesante 
destacar la o])inión de esc famoso cspecialis- 
ta en modclo de vuelo libre, Frank Ehling. 
Los que hayan seguido a través de las publi- 
caciones la campaiia dc cste joven veterano 
sabrán de sus innumerables éxitos y de la 
popularidad que adquieren inmediatamentc 
sus disenos o creaciones particulares de de
talle, y cómo sus ideas son muy a menudo 
seguidas por los mejores aerom od elistas. 
Bien, los modelos dc Frank, se caracterizan 
en general por trepadas de gran velocidad. 
En un reportaje aparecido recientemente. 
él se inelina por el dccolaje desde tierra 
pero no con el común tren dc aterrizaje, sino 
mediante un sistema que mandene al mo
delo en el suelo con una inclinación hacia 
arriba de uno 45 grados. Es decir, el ångulo 
a que aproximadamente trepará el modelo. 
Esto lo consigue coloeando dos pequeňas 
rueditas en el borde de fuga del estabiliza- 
dor y una larga pata que va desde la nariz 
del modelo abisagrada hacia atrås, la que en 
vuelo se retrae en el fuselaje. E l modelo 
en cl suelo asume una posición parecida a la 
de las caňitas voladoras. Indudablemente 
este sistema es bastante original, pero por 
otra parte, ningimu clåusula del reglamento 
lo prohibe. Deciamos antes que la industria 
con su evolución y perfeccionamiento tam
bién detennina tendencias en el campo de! 
deporte. Sucede aqui lo que en la mayoria 
de los deportes mecánieos. A medida que los 
fabricantes consiguieron concentrar mayores 
potencias en los pequeňos motores de aero
modelismo se fue aumentando la carga por 
cilindrada, para evitar, o por lo menos dis- 
minuir las posibilidades de que los modelos 
se perdieran frecuentemente en térmica. 
Otra variation debida a la industria: la få- 
brica McCoy, al poner en venta su "49”, de-



termine prácticaniente la creación de otra 
categoría. <jY qué decir de los Infant? La 
genial idea de la K.B. revolucionó comple- 
tamente el aeromodelismo a motor, con la 
creación del “motor glow-plug tructivas y 
deportivas, introduciéndose en la reglanien- 
tación 1950 una categoria a parte para estos 
pequeňos motores, producidos ahora cn dis- 
tintos niodelos por las mayores fábricas nor 
teamericanas. El interés para estos niodelos 
se comprende rápidamente por las grandes 
ventajas que presentan, como ser menor 
tiempo de construcción del modelo, estruc- 
turas relativamente más rígidas, mayores 
posibilidades de efectuar competencias en 
espacios reducidos (sea vuelo libře o u-con- 
trol), v muchas otřas, que en nuestra opi
nion, hárán popular este ti;x> de motores y 
modelos también entre nosotros.

La eliminación de cualquier otra regla- 
mentación que no fuera la carga por ciíin- 
drada pór otra parte ha determinado una 
homogeneízación de las posibilidades de los 
modelos de distintos tamaňos. Dejando a 
eriterio de los aficionados la elección de los 
demás factores y relaciones se ha consegui- 
do como resultado que los modelos de dis
tintos tamaňos, con variaciones convenientes 
de cargar alar y otros detalles, han sido lle- 
vados prácticaniente a un mismo nivel de 
posibilidades, cosa que no ocurría anterior- 
mente, y como consecueneia, se han podido 
rcducir las catogorías con una gran simplifi
cation para participantes y organizadores.

En la historia de los U-Control de velo- 
cidad, se ha producido el caso único. Asi 
reza un folleto propagandist!«! de la McCoy 
que hemos recibido y cuya información por 
otra parte está corroborada por los datos 
aparecidos cn publicaciones informativas. 
En una determinada época (que no pode- 
mos localizar perfectamente), en 1949, todos 
los records de velocidad de todas las catego- 
rías (A, B, C, D,) y todas las clases (junior, 
senior, open), estuvieron en poder de los 
motores McCoy. Indudablemcnte, éste es un 
hecho singular y un orgullo para la Důro 
Matic Products Co. que ha sabido merecer 
la estima de los aeromodelistas del mundo 
entero, pero a nosotros nos Hama la aten- 
eión otro detaile que consideramos muy in- 
teresante. Todos los records para los “open" 
(mayores de 22 afíos) estaban a la sazón en

manos de un solo aficionado: el joven cali- 
fomiano Lew Mahieu, veamos:
Clase A (hasta 199) Lew Mahieu con Mc

Coy 202 km/hora
Clase B (hasta 299) Lew Mahieu con Mc

Coy 222 km/hora
Clase C (hasta 499) Lew Mahieu con Mc

Coy 241 km/hora
Clase D (hasta 650) Lew Mahieu con Mc

Coy 251 km/hora
Estos récords al momento de escribir es

tas lineas, no son los aetuales, ya que la 
mayoria de ellos han sido superados, pero 
indudablemente debe quedar constancia de 
la formidable actividad y capacidad de este 
aficionado que, como caso linico hasta hoy 
ha conseguido poseer en sus manos, por un 
cierto tiempo, todos los récords posibles. 
Posiblemente, los leetores lo conozcan mås 
a Lew Mahieu como redactor en “Model 
Airplane News”, de la pågina “Noticias 
del Oeste”, y en realidad cabe consignar 
que su mayor actividad o por lo menos su 
mayor éxito coincidió con la época en que 
se dedicó a la actividad periodistica. Exac- 
tiunente lo contrario les pasa a otros. . .  El 
récord de la clase D lo posee ahora, en 
cambio, George Fong, con su modelo con 
parte inferior de fuselaje en magnesio y 
motor Dooling 61 que Uegó a los 256 km/h., 
pero, en realidad, Fong entra en la cate
goria Senior (menor de 22 aflos y mayor 
de 18), por lo que aun sigue en pie el récord 
anterior si no con carácter absoluto, por 
lo menos en relacíón a la categoria Open.

En otra sección de este numero infor- 
mamos sobre el desarrollo del campeonato 
rioplatense, que significó todo un éxito de- 
portivo y de camaraderia y “buena vecin- 
dad", por lo cual aplaudimos la excelente 
iniciativa de los uruguavos que, con Ro
berto Blecich al frente, originaron esta se- 
gunda edición de la competencia. La vic
toria fué del equipo argentino en mérito, 
en gran parte, a las extraordinarias carac- 
teristicas del modelo de Altamirano; pero 
queriamos decir otra cosa. A raiz de este 
contacto con los uruguayos nos enteramos 
de que para la próxima competencia de la 
Plymouth, el representante uruguayo de la 
firma facilitará los pasaies para enviar un 
equipo constituido por dos eromodelistas a 
la competencia de 1950. jFelicitaciones, 
amigos uruguayos, y buena suerte! 

ť.Cuándo nos tocará a nosotros?
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En realidad los túneles de viento se basan so
bre el principio del movimiento relativo que dice: 
“ un objeto inmóvil con cl airc que pasa a su alre- 
dedor estará bajo la acción de las mis mas fuerzas 
que se desarrollarían si fuera el objeto cl que tu- 
viera movimiento a través del aire” . Asi entonces 
*.e puede determinar el valor del coeficiente de sus- 
tentación para cualquier ángulo de ataque colo- 
cando el ala cn un tunel de viento y midiendo la 
fuerza de sustentación que se desarrolla.

Para dar un ejemnlo de un cålculo tipico: 
Superficie al ar: 54 pulg. cuadradas 
Velocidad del aire: 60 pies por segundo 
Angulo de ataque del ala: 4 grados 
Sustentación desarrollada: 17 onzas

Reemplazando estos va
löres numéricos en la fór- 
mula ya vista:

Cs
Por lo tanto, Cs — 0,663 

para 4 grados de ángulo 
de ataque.

En la misma formå se 
detenninan los cocficicn- 
tes para otros ångulos de 
ataque. Ubicando luego 
estos valores en fimción 
del ångulo dc ataque se 
obtiene la curva de la 
fig. 13 para la variación 
del coeficiente dc susten
tación.

Midiendo la fuerza dc 
resistencia al avance de 
un ala probada en un tu
nel de viento, y rccmpla- 
zando en higar del coefi
ciente de sustentación el 
coeficiente de resistencia 
al avance, se determin a 
la curva de variación del 
Cr en función de los dis
tintos ångulos de ataque.

AL ARG AM LENTO

Mientras que es mås 
evidente que la resisten
cia al avance y la sus
tentación au m en tan  cn 
proporción directa, scgún 
la fórmula, a la superfi
cie del area, si permane- 
cen constantes los otros 
factores, se ha demostra- 
do prácticamente cn en- 
sayos cn túneles de vien
to, que aun permanecien- 
do constant« el årea del 
ala, pero va ri ando el 
“alargamiento” o sca la 

relación que se obtiene de dividir la envergadura 
por la cuorda del ala, las fuerzas que se produce» 
en el ala asumen valores distintos. Para concrctar, 
diremos que el alorgamiento de un ala rectangu
lar que tenga 18 pulgadas de envergadura y 3 
pulgadas de ctierda es igual a scis (18/3 =  6) 
(Fig. 14). Para alas que no tengan formas per
fectamente rectangulares el valor del alargamien- 
to se puede obtener rápidamente con la siguiente 
fórmula:

envergadura 2 
ALARCAMIENTO = ---------------------

superficie alar
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Donde la envergadura y la superficie estån mcdi- 
das cn unidades iguales (cm., pulgadas, pies).

E l aumentar el alargamiento de un ala, mante- 
niendo constante la superficie tiene como efecto 
aumentar la sustentación y disminuir la resistencia 
al avance, es decir, inerementar el coeficiente S/Ř. 
O sea, bajo iguales condiciones de ensayo, un ala 
de mayor alargamiento e igual superficie produ- 
cirá un coeficiente de sustentación mayor y un co
eficiente de resistencia al avance menor.

Esto se ve clarnmente en la figura 15, donde se 
han trazado las curvas correspondientes a los va
löres de los coeficientes del perfil NACA 4415, en 
idénticas condiciones y 
para dos distintos valöres 
del alargamiento, a sa
ber: 6  y 9.

Ya que el nlargamicnto 
influyc notablemente so
bre los valöres numéricos 
obtenidos cn la práctica, 
se b a tornado como nor
ma realizar todos los en- 
sayos con un alnrgnmien- 
to constante de 6 a 1. Por 
eso, si deben ser aplica- 
dos a distintos valöres de 
alargamientos se deberån 
utilizar en las fórmulas 
adecuados faetores de 
conversión.

TURBULENCI AS MAR
GINALES

La explicación exacta 
del porqué un aumento 
en el alargamiento pro
duce un aumento en la 
eficiencia del ala, cs un 
tanto complicada para el 
alcance de es ta obra; sin 
embargo, se p u ed e en 
parte aclarar el asunto rc- 
firióndose a la figura 16.

En la figura 16 se ve 
la planta de un ala, in- 
dicándose asimismo la di- 
rección del flujo de aire 
arriba y abajo del ala. E l 
flujo sobre el intradós 
del ala tiende a ir ha- 
eia las puntas de la mis- 
ma, mientras que en el 
c x tra d ó s  el movimiento 
es hacia el centro. Esta 
disposición ha sido com- 
probada en las cxpericn- 
cias de túneles de vien- 
to, y fué atribuída a las 
diferencias de p re s ió n  
en el intradós y el ex- 
tradós. AI ser mayor la 
presión del aire en el in
tradós que en el extTadós,

éste tiende a irse hacia las puntas cn un esfuer- 
:to por llegar hasta el extradós para cquilibrar esa 
diferencia de presiones. Ya que el aire no puede 
pasar a través del ala misma, tiende a seguir la 
trayectoria de la menor resistencia escapándose 
por el borde de fuga del ala. La conflucncia de 
la corricnte que viene del cxtradós, con la prove- 
niente del intradós produce torbellinos o turbulen- 
cias en el borde de fuga. Esta acción cs la que 
aumenta la circulación del aire alrededor del 
ala, como vimos en nuestra explicación sobre la 
teoría turbillonoria de la sustentación (numero 
anterior). De acuerdo a esta teoría, el movimien
to rotatorio de los torbellinos en el borde de fu
ga es de sentido contrario del aire que drcula 
alrededor del ala, y cn consecuencia mantienen 
el movimiento de circulación alrededor de ella.

Los ensayos han demostrado que, concordando 
con la teoría del flujo circulante, este efccto de 
torbellinos es más pronunciado hacia los bordes 
marginales. Aquí se eneuentran las zónas de dis- 
tintas presiones, y de ello resulta que el flujo 
de bajo del ala tiende a escaparse hacia las pun
tas, girar sobre ellas y entrar en la zóna supe
rior, destruyendo parte de la circulación supe
rior del flujo. Este efecto aumenta la acción de 
los torbellinos, provocando en los bordes margina
les la unión de los torbellinos que escapan del 
borde de fuga, aumentando la resistencia al avan
ce y reducicndo la eficiencia del ala.

(Continuei cn la pág. 96)
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I N A U G U R A C I O N  " T E L M A C "
UNA NUEVA ESTRELLA EN EL AEROMODELISMO

NAĎA más agradable que hablar de progresos, y ahora, con la inauguration 
de esta nueva casa de aeromodelismo, tenenios la satisfaction de decir 

que el coniercio del rámo está alcanzando entre nosotros un desenvolvimiento su- 
mamente benefieioso para todos los que practicainos el simpático deporte eiencia.

Telmac no es solamente una casa mås que nos vendera materiales, sino una 
organization de amplio criterio progresista, que además de tener una larga 
experiencia en el ramo de pinturas, ha preparado productos para el aeromo
delismo con un criterio y conocimiento perfectos de la materia.

Para la fabricación de equipos ha usado el asesoramiento de aeromodelistas 
de reconocida capaeidad y actualmentc encara la preparation de “prefabricados” 
(delicias de principiantes y expertos a la vez) al estilo de los que sc ban hecho 
tan populäres en EE. UU. Por otra parte, se está ocupaudo activamente de la 
obtención de materiales importados. Ya poseen lineas de motores como Foster, 
Torpedo KB, Spitfire Anderson y las que pronto se agregar&n muchas otřas, y 
repuestos y accesorios.

Otra de las novedades que Telmac nos presenta, es una serie completa de 
combustible para todo tipo de motores inclusive, y esto como absoluta primicia 
en Sud America, combustibles con Nitrometano; espcciales para måximo ren- 
dimiento en concursos. Todos presentados en latas sclladas.

Sólo nos resta aconsejar a todos los aficionados, una visita a este nuevo 
emporio, que sabemos les ha de resultar beneficiosa, y a los entusiastas directo- 
res de esta nueva organización, nuestras sinceras fclicitaciones y descos de to
das clases de éxitos.

PLANEADORES CAPRICHOSOS
(C o n t . de  la  p á t í · 71)

con cargas alares de no más de 24 gramos 
por decimetre cuadrado.

Para cargas alares mayores deberá recu- 
rrirse a perfiles cuya flecha sea del orden 
del 6 % ; serå muy bueno emplear perfiles 
como el NACA 6409 ó 6412; en planea- 
dores chicos, cuya cuerda media del ala no 
pase de 8 centimetros, deberá utilizarsc el 
perfil NACA 6409 ó 6412 para compcnsar 
el bajo numero de reynols de estas alas, 
siempre que la carga alar no exceda de 18 
gramos por decimetre cuadrado; lo ante- 
dicho vale para alas trapezoidales, si éstas 
fueran rectangulares los limites de earga alar 
podrán aumentarsc en cada easo en 3 gra
mos por decimetre cuadrado.

En los primeros pårrafos se enunciaron 
una serie de mediaas tendientes a evitar 
anormalidades durante el remolcado de pla- 
neador; ahora que se han expuesto aigunas 
nociones de aerodinámica para este caso 
particular šerá fácil comprender los prinei- 
pios que fundamentan la solución que se 
indieará a eontinuación y que difiere mu- 
cho de las ya comentadas y que son, preci- 
samente, las que no se aconsejan.

El ala trapezoidal, hacia sus extremos, 
tolera menor ångulo de ataque por el me
nor numero de reynols que se registran en 
esa zona; por lo tanto, šerá cuestión de que 
por construcción se den a estas alas la po- 
sibilidad de tener menor ångulo de ataque

hacia los extremes que hacia el centro o 
raiz del ala. Esto se logra dando a estas 
alas lo que se conoce como incidencia ne
gativa hacia las puntas.

En otras palabras, los extremos de alas 
deberån revirarse de tal forma que el perfil 
tome incidencia negativa, la que irá aumen
tando en formå progresiva hacia la punta, 
a partir de la mitad de cada semiala, tal 
como muestra la figura N° 3; este revirado 
pod rå ser de 2 ó 3 grados.

Si el ala fuese rectangular, con diedro 
hacia los extremos de la envergadura, sola- 
mente en los dos tramos exteriores se prac- 
ticará la reviradura mencionada; si el die
dro fuera en V, se seguirån las indicaciones 
dadas para alas trapezoidales.

De acuerdo a lo que se ha expuesto a lo 
largo del articulo, el aficionado sabe ahora 
que cuando el perfil utilizado, según su cur- 
vatura de la linea media, posea una earga 
alar muy grande, difícilmentc se podrán 
conjurar las consecuencias de este error de 
diseňo durante el remolcado, y también 
sabe ahora euál serå el planeador que le 
conviene construir y que no ha de presen
tarie inconvenientes durante el remolcado.
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GRANT DICE...
(V/ene dc la p ig . 641

y on la disposición de las superficies late
rales. Si el CAL estå al 15% del brazo de 
palanca de cola (M lie;. 1) el modelo deberá 
ser directamente estable.

Por el conlrario, si su modelo tiende a 
derrapar alrededor del eje vertical, este 
defecto se podrá corregir agregando un 
poco del area al timón, ίο quo llevará un 
poco nrás atrás al CAL, alejándolo del CG 
En algunos casos puede llegarse a una dis- 
tancia entre el CAL y el CG i gual al 
17 % del brazo de palanca del estabiliza- 
dor. En nuestro tercer modelo de prueba 
el agregar esa årea adelante sin aumentar 
la superficie del timón, corre al CAL mås 
cerca del CG, lo que determina una ten- 
dencia a derrapar. En el vuelo la cola 
se moverå de lado a lado. Esta tendencia 
puede ser tan marcada que puede ocurrir, 
como nos ha sucecido a nosotros con dis- 
tintos modelos de prueba, que el modelo 
dé una vuelta completa sobre si mismo. La 
respuesta a estos problemas ha surgido a 
traves de miles de experiencias realizadas 
desde 1918 hasta hoy. Muchas veces se νίό 
una gran utilidad en sacar peliculas de los 
modelos en vuelo con lo cual, proyeetando 
posteriormente en cåmara lenta, se podian 
observer las diferentes actitudes en vuelo 
de los modelos. Como ya dijimos la correc
tion para la tendencia a derrapar se co- 
rrige agregando un poco de Area al timón 
de dirección, si se ha colocado el subtimón 
delantero. Se puede agregar otro timón 
debajo del ya existente o aumentar su Area 
con pequeňos agregados de balsa o se pue
de agregar una chapita como la indicada 
en la fig. 2 N. 3 a lo largo de todo el 
fuselaje. En este caso se agrega Area la
teral tanto hacia atrás como hacia abajo.

Incidentalmente podemos agregar que la 
posicidn exacta del centro de Area lateral 
podrá ser verificada después de haeer esto. 
agregados recortaudo una vista ilel perfil 
del modelo, dejando un espesor doble de 
cartón en aquellas partes donde hay doble 
superficie, como por ej. ruedas y bordes 
marginales. Para la hélice, en cambio, serå 
suficiente con la mitad de la superficie ya 
que durante media revolution de la hélice 
éstu no presentu Area lateral.

Con la suma de estas correcciones nues
tro |K’queno modelo deberá demostrar ahora 
unas excelentes condieiones de vuelo. Tre- 
pará muy bien ya que la linea de tracción 
está por debajo de la linea de resistcncia. 
En otras palabras, la resistencia alta del ala 
tiende a llevar hacia atrás y la linea de 
tracción tiende a llevar hacia adelante, des- 
arrollándose asi un par elevador. Este sera 
tanto mås grande cuanto mås elevada se 
halle el ala.

Aigunas personas opinan que una ubica- 
ción baja del CG provoca tirabuzones: sin 
embargo, la verdadera causa es la position 
del centro de gravedad, no tomada separa- 
dmente sino en relación a la ubicación del 
Centro de Area lateral. No es el CG de
bajo el centro de presión lo que determina 
la inestabilidad en espiral, sino el CG de
bajo del CAL. Esto se puede comprobar fá- 
ciimente con unas pruebas con el reglaje 
Ν'? 1 de la fig. 2, que determina una 
posición muy baja del CG en relación al 
centro de presión. El reglaje N 3 de la 
misma figura también representa un caso 
con el CG bajo pero ahora el CAL está 
correctamente ubicado. El reglaje N 1 pue
de llevar a inestabilidad en espiral pero 
el N 3 producirá un modelo sumamente 
estable. Vemos entonces que no es la posi
ción del CG en relación al centro de pre- 
sión lo que determina la inestabilidad del 
modelo. Se ha visto en algunos casos que 
el utilizar un modelo de ala alta sobre 
cabana se consiguen asimismo vuelos esta- 
bles en espiral si se agregan dos timones 
en lugar de uno. Esto nos conduce ahora 
a la euarta serie de experiencias. Suponga- 
mos, como en la fig. 3, que en lugar de 
colocar el estabilizador en su forma usual 
invirtamos ésta en forma de que el timón 
de dirección esté hacia abajo. Muchos ae- 
romodelistas piensan que solamcnte por el 
hecho de que el ala está apoyada sobre 
una cabana el CAL está excesivamentc al
to. En general esta conelusión es cierta, pe
ro no siempre. Por ejemplo, en el caso ilus- 
(rado en la fig. 3, el ala está muy por en- 
cima de la linea de tracción pero pasa 
como en muchos modelos a nafta, que tam
bién el CG está por encima de la linea 
de tracción. Si el tren de aterrizaje de nues
tro modelo experimental ha sido construido 
en forma muy livinna el CG estará muy 
probablementc en la posición  indicada.

^ O E N J O S ^
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«•Dóndc se halla ahora el CAL? Probando 
con el método dc la plantilla de cartón se 
comprobará que el ČAL está sobre una 
misma horizontal con el CG, siempre que 
éste se hallc en la posición indicada. En 
muchos modelos de cabana se podrá com
probar esta misma particularidad. La po
sición del timón determina que el CAL 
esté correctamente ubicado y se tiene asi 
un modelo con cabana sufioientemente es
table. Muchos leetores concluyen errónea- 
mente que somos eontrarios a los modelos 
con cabana, cuando en realidad nosotros 
discutimos la posición de factores aerodi- 
nåmieos y no las caracteristicas estructura- 
les de un modelo.

Bajar la posición de las Areas en la zona 
posterior del modelo también determina un 
eje de “rolido” HR, en la fig. 3, que se 
halla inelinado hacia arriba, lo que nos in- 
dica que cuando el modelo se incline lo 
harå manteniendo su nariz hacia arriba.

Llegamos ahora a otro punto también muy 
importante al considerar la performance de 
un modelo para concursos, la superficie del 
estabilizador. A través de las experiencias 
de vuelo usted habrá podido determinar 
cuånto hay que mover el ala hacia adelante 
o haeia atrás para evitar que el modelo pi
que o cabree. En otras palabras, se habrá 
podido observer el grado dc sensibilidad 
<!el modelito en función de estos ilespla- 
zamientos del ala. Iniciemos ahora la quin
ta serie de experiencias reemplazando el 
estabilizador de las experiencias anteriores 
con uno similar pero que tenga una super
ficie igual al 50%  de la superficie alar en 
lugar del 30 % como era antes. (Fig. 1, li
nea punteada). El cambio parecerá exccsivo 
pero las pruebas dirán la última palabra. 
Se notará como primera variation que e! 
modelo para la misma posición dc ala no 
trepará en forma tan aeentuada. Para que 
třepe el máximo se deberá eorrer un poco 
el ala hacia adelante hasta que el centro 
de gravedad coincida más o menos con el 
horde de fuga del ala. La fig. 4, por otra 
parte, ilustra un modelo con el CAL co
rrectamente ubicado, lo que dernuestra que 
no es neeesarío un fuselaje muy "panzon” 
para conseguír un centro de Area lateral su- 
ficientemente bajo.

PERFILES Y 
AERODINAMICA

(V icnc dc la  p ig . 60)

decididamente superior y por otra parte po
sela un planeo más chato que con el G-5.

LTnos seis meses después, en el invierno 
1940-41, Walter Eckart eonstruvó un mo
delo experimental a nafta oara comprobar 
los efectos de algunas modificaciones intro- 
ducidas en el modelo iniciál. Desde el pun
to de vista aerodinámico el cambio más im
portante lo constituyó la substitution del 
viejo perfil por el nuevo G-7, que habia 
demostrado ser tan superior en el intercep
tor. También se carcnó eficazm en te  el 
motor.

Se realizaron muchos vuelos pero nunca 
el modelo pareeió “flotar” en el planeo. Si 
bien la trepada era superior a la del Zipper 
antiguo, el planeo era evidentemente poor. 
En una ocasión se probó cl mismo modelo, 
junto con un Zipper de vieja factura que 
tenia algunas dificultades en el motor. El 
“especial” con su motor en perfeetas condi- 
ciones. demostró vuelo tras vuelo eonseguir 
una altura considerablemente mayor, pero 
parecia no querer quedarse alii arriba, micn- 
tras que el Zipper viejo, con el G-5 bajaba 
suavemente “flotando” en el aire. Fué sen- 
cillamente exasperante ver como el viejo 
modelo le ganaba fácilmente al remoder- 
nizado “especial”.

Habiamos por lo tanto acumulado un 
con junto bastante curioso de experiencias. 
Seis alas con nerfiles de distinta “aparien- 
cia” pero similar “espesor” habian demos
trado una veloeidad de descenso práctiea- 
mente constante al ser probados en planeo 
con un sencillo planeador de poca resisten
cia al avance.

Cuando el mejor de estos perfiles fué pro- 
bado con un model«, comparándolo con 
un nuevo perfil rnás delgado, este ultimo 
demostró ser superior a aquél. Cuando se 
realizaron las mismas comparaciones con 
otros modelos los resultados se invirtieron 
totalmente.

Un euidadoso examen del ala G-7 ulili- 
zada en el Interceptor en las primeras con- 
frcntaciones de perfil espeso versus delga
do. hizo ver que las costdlas se habian 
revimdo ligeramente inciinAndose el borde 
dc fuga hacia abajo (porque los largueros
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Iiabíun sido colocados sobre el intradós) 
aumentando en consecuencia la curvatura 
del intradós. El perfil tenia en realidad un 
espesor del 9 % en lugar del 7.7 % y una 
eoncavidad de 2.5 mm. en lugar de un in- 
tradós piano.

El cstudio de estos liechos reveló unas 
conclusiones interesantes e iinportantes, las 
que llevan a un nuevo criterio para la elec- 
ción de un perfil para un detcrminado mo- 
delo. Sencillamente el concepto cs que pa
ra obtener la máxima performance, el espe
sor del perfil, estará regido por la resisten- 
cia al avance del resto del modelo.

Veamos un ejemplo común. Supongamos 
que usted haya eonseguido resultado más 
que satisfactorio con un determinado mode- 
lo aunque éste tenga el motor no carenado, 
un voluminoso tren de aterrizaje con rue- 
das inflables, y una cabina muv realistiea 
pero que desplaza grandes masas de aire 
al moverse.

Lo más probable es que ese modelo uti- 
lice un perfil relativamente espeso (11- 
13 %). Si se reemplazara ese perfil por uno 
de espesor de 7 %, cl planeo indudablemen- 
te resultaría inferior. Si la trepada era ve- 
loz y con un buen ángulo, sería ahora aun 
más veloz; si en cam bio el modelo trepaba 
con un ángulo moderado, éste sería ahora 
posiblemente menor aún pero el modelo al 
trepar con mayor velocidad conseguir ía 
prácticamente ía misma altura. Si la tre
pada hubiese sido deficiente, ahora sería 
peor aún.

Supongamos cn cambio ahora que usted 
construya una version modificada del mis- 
mo modelo, fuselando convenientemente. 
(Definición: fuselar no es el arte de colo- 
car hermosas curvas en un modelo sino cl 
arte de reducir cficazmente la resistencia al 
avance). Se deberá aumentar la cstabili- 
dad del modelo para conformarla a la ma
yor velocidad. Un prolijo carenado del mo
tor, cl tren retráctil y un fuselaje de lineas 
más regulares mejorarán la trepada v el 
planeo. El utilizar ahora un perfil de 9-10 % 
de espesor, mejorará en este caso la per- 
fonnanee.

Aparentemcnte, con las veloeidades  y 
centrajcs característicos de modclos. (listin - 
tos perfiles de espesor similar, darán velo- 
cidades de descenso similares al probarlas 
sobre un seneillo plancador. Se vió va esto 
en las experiencias anteriormente deserip-

tas. La velocidad de “traslación" de los per
files más espesos es menor, lo que da la 
ilusión de que la velocidad de “descenso” 
es también menor. En realidad, la única 
consecuencia concreta es que la trepada re- 
sultará inferior con el perfil más espeso.

En general, parece ser que la relación 
S/R es más o menos proporcional al espesor · 
del perfil. Cuanto más fino sea el perfil 
mayor šerá esc coeficiente. Asi a primera 
vista parecería que el mejor perfil de todos 
es el U. S. N. P. S. 1, que llega a la excep
tional relación 32 a 1. Sin embargo, las 
alas delgadas desarrollan una menor susten- 
taeión. En consecuencia, para mantener en 
el aire un avion de detcrminado peso, el per
fil fino debe trasladarse a veloeidades mucho 
mayores que las de un perfil semiespeso co- 
mo el Clark Y, por ejemplo. Aquí está el 
nudo de la cuestión.

Al planear, un avión vuela a la velocidad 
necesaria para conseguir la sustentación ne- 
cesaria para mantener su peso, o sea vuela 
a la velocidad de planeo tal que permite a 
sus alas producir Ía sustentación suficiente 
para igualar el peso del avión.

El perfil delgado cuando produce una 
sustentación igual a la de un perfil espeso 
ofrece menor resistencia al avance. Pero co- 
mo debe necesariamente volar a mayor ve
locidad, la resistencia al avance del resto 
del avión es mucho mayor que en el caso 
del perfil espeso. Se ve por eso que la re
sistencia total puede verse aumentada al 
utilizar un perfil de menor espesor.

Cuando se piense utilizar un perfil del
gado es cn ultima instancia la resistencia 
al avance del resto del avión el factor a 
considerar y el que determinará sus conve- 
niencias o no. No es solamente la relación 
de sustentación a resistencia al avance del 
ala la que influye si no más bien la de todo 
el modelo.

Una manera de encarar el problema en 
forma general es la siguiente. Al utilizar 
un perfil de espesor 7-8 % sobre un mo
delo de lineas poco fuseladas no se conse- 
guirán ventajas, ya que si bien la trepada 
puede resultar mejor, el planeo empeorará. 
haciendo más difíciles las posibilidades dc 
que éste pucda aprovechar las corrientes 
térmieas. Si se reduce la resistencia al avan
ce del modelo adoptantlo una héliee de pa
laš plegables, el tren retráctil, el carenado 
tlel motor y en general se consigue un mo-
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delo de lineas más perfiladas, entonees si, 
el uso de un perfil de espesor reducido 
puede producir un planeo más chato y de 
mayor duración para una altura determi- 
nada.

Hay tm factor que debe tenerse siem- 
pre presente. Es nosible conseguir un nla- 
neo más chato utilizando un perfil más del
gado y aun asi provocar una mayor velo
cidad de descenso. Esto se cleoe seneuta- 
mente al exceso de velocidad que necesita 
un perfil dclgado para producir la sustenta- 
ción suficiente. Si dos modelos planean so
bre trayectorias similares, el más veloz Ue- 
gará más rápidamente al suelo. Conside- 
rando otro factor, si un modelo planea ve- 
lozmente pero con un planeo chato, y otro 
lo háce mucho más lentamente pero con 
una mayor inclinación hacia el suelo, este 
último tardará más en llegar al suelo. Por 
supuesto, el primero, el más veloz, habrá 
aprovecliado mejor los segundos de motor 
ateanzando una altura mayor y por eso si 
no existe la influencia de corrientes térmi- 
cas el tiempo total de vuelo šerá aproxima- 
damente igual para los dos modelos. Sin em
bargo, cuaiquier pequeňa ascendencia colo- 
cará en condiciones favorables al modelo dc 
planeo más lento.

Por eso, para conseguir las ventajas que 
puede ofrecer un pertil delgado o meuia- 
namente delgado, el modelo debe estar su- 
fícientemente fuselado, para que su planeo 
no solamente sea más cnato, sino suficien- 
temente más chato, como para contrarres- 
tar el efecto desventajoso de planear más 
velozmente que el modelo con perfil espe
so. Asi si el planeo con el perfil más del
gado tiene una inclinación menor, el mo
delo tendrá una velocidad de descenso aun 
menor que si tuviera un perfil espeso, siem- 
pre que no existan diferencias excesivas 
en las veloeidades de avanefe.

(Nota. — Las experiencias mencionadas 
fueron realizadas ba jo los auspicios de la 
Comet Model Airplane ót Supply Co., don- 
de a la sazón el autor era jefe del plantel. 
de disenadores.)

NOTICIARIO
(Viene de la  pág. S3)

69 Meduri José A., TM-2, 10’04" 2/5, 
3 v., A. A. T. T .

79 Larrondo Nelson, Chucho, 8’27” 3/5,
1 v., A. A. T. T.

89 Giordano Guillermo, Super  Nebiolo, 
8 ’20” 4/5, 3 v., A. A. T . T.

99 Campos Roberto, Diseňo, 7’46” 4/5,
2 v., A. A. T. T.

El a f ic io n a d o  a l d no  y a 
la  fo to g ra fía  oncuontra 
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10*? Takvorian Antonio, Cadet, 5’04” 1/5, 
3 v., S. Estrella Azul.

11? Daglio Mario, Velogista, 4’48” 4/5, 3 
v., A. A. T. T.

129 Nonis Algerio, Velogista, 4 Ί 1 ”, 3 v., 
A. A, T. T.

139 Ioshimitsu Ricardo, Super Bačo, 4 Ί 0 ” 
1/5, 3 v., A. A. T. T.

149 Cano Marcelino J. H., Brujito, 4 ’04” 
1/5, 3 v., A. A. T . T.

159 Giordano Venancio, Super Bačo, 3’51” 
1/5, 3 v., A. A. T. T.

1Θ9 Femández Angel H., Diseňo, 3’38” 1/5, 
3 v., A. A. T. T.

179 Da Silva Carlos, Freddy, 3’35” 2/5, 
3 v., A. A. T. T.

189 Villaverde Francisco, Nubecita, 3 Ί 9 ” 
4/5, 3 v., Ciudadela.

199 Takvorian Nicolás, Cádet, 2 ’36”, 3 v., 
Rácing.

209 Acuňa Juan B., Bolita, 2’29” 4/5, 3 
v., A. A. T. T.

219 Coffev Valdemar N., Smyma, 2’26” 
1/5, 3 v., A. A. T. T.

229 Cossutta Bruno, Velogiator, 2’25” 2/5, 
3 v., A. A. T . T.

239 Villaverde Argentino, César, 2Ό5” 2/5, 
3 v., A. A. T . T.

249 Larrondo César, Caburé, l ’50” 2/5, 3 
v., A. A. T. T.

259 Guardia Augusto J., Gipsv, l ’38” 4/5, 
3 v., A. A. T. T.

269 Silenzi Nicanor, Diseňo, 1’28” 4/5, 3 
v., A. A. T. T.

Se perdieron los modelos de: N. Larron
do, V. Laricchiuta y R. Campos.
Catcgoría: C. Motor de Coma.
19 Castro David, Korda, 3’25” 1/5.
29 Márquez Rudecindo, Pampero, 2’04” 2|5. 
39 Giordano Venancio, Escobar, 0 Ί 7 ”. 

Saekrnann Felipe, Aráoz, no largó. 
Ravera Eddie, P. F ., no largó.
Stessens Hector, J  M-34, no largó. 

Categoría: E : Motor de explosion.
19 Berardi Aido J., Gismoe, 5 Ί 8 ”
29 Gedge Hcriberto, Senator, 4’35” 2/5.
39 Meduri José A., Zipper, 4Ό5” 1/5.
49 Meduri Oscar, Senator, 3’23” 4/5.
59 Smith Oscar R., Elsita, 3Ό6” 1/5.

El 26 de niarzo, en el campo de San 
Fernando, se realizó un nuevo concurso 
del Tuco-Tuco, con los siguientes resulta- 
dos:
Categoría: A-B: Planeadores.

19 Ioshimitsu Ricardo,  S. Bačo, ΓΓ47” 
2/5, 3 v.

29 Giordano Guillermo, S. Nebiolo, 15’22” 
3/5, 3 v.

39 Píccoli Antonio, TM-2, 11’59”, 3 v.
49 Meduri José A, TM-2, 10’58” 4/5, 3 v. 
59 Saekrnann Felipe, Fcnduquio, 10’39” 

1/5, 3 v.
Se perdieron los modelos de: Hillcoat E.,

Salvat R., Ioshimitsu R., Guardia A., Cam
pos R., Laricchiuta Victor y José.
Categoría C: Motor de goma.

19 Ioshimitsu R., Pampero, 12’40”, 3 v.
29 Ravera E., T .F., 7 ’39” 2/5, 2 v.
39 A perlo P„ F .F ., 6’49”, 1 v.
49 Sandham A. F., Caburé, 4 ’35” 4/5, 3 v.
59 Daglio M., JM -34, 2 ’42” 4/5, 3 v.

Se perdieron los modelos de: Eddie Ra
vera y Pedro Aperlo.

La Agrupación Rosarina Aeromodelista 
“ARA” nos informa que fué renovada la 
comisión directiva que ha de regir los des- 
tinos de la institución en el aňo 1950-1951.

La misma quedó integrada por los si
guientes seňores: Presidente, Enrique E. 
Strembel; secretario, Luis Méliga; proteso- 
rero, Carlos A. Fernández; tesorero, Rubens 
C. Mata; vocales: Antonio Malaguamcra, 
Gabriel Salinas, Roberto Márquez, Ricardo 
Ganzález; síndico: Mario Calichio.

CAMPEONATO
R I O P L A T E N S E

Visto por un Uruguayo

EL domingo 9 se realizó en el aeró- 
dromo de Melilla el Segundo Cam- 

peonato Rioplatense, con un merecido y 
eategórico triunfo de la representación ar- 
gentina, en base a una superioridad que 
ya le asignáramos de antemano: esta supe
rioridad se pone en evidencia al haber con- 
quistado el primer puesto individual, el pri
mer puesto en la clasificaeión por equipos 
y el premio al inejor vuelo.

Estos resultados confirman ampliamen- 
te la mayor capacidad del aeromodelismo 
argentino; y hasta considero que el segun
do puesto debió corresponderle al joven 
Aráoz, a poco que la suerte le hubiese 
ayudado un tanto, ya que reconozco en 
él a un aeromodelista de mayor capacidad 
que la mía.

El modelo ganador es magnífico, y su 
diseňador y constructor, seňor Altamirano, 
un gran aeromodelista: su modelo está muy 
bien diseňado, mejor construido y perfecta- 
mente centrado; es un modelo sencillo, cs- 
table y seguro. Hizo dos vuelos normales, 
mayores de 3 minutos (uno de ellos a la 
hora 19 aproximadamente, cuando las con- 
diciones atmosféricas eran pésimas, ya que 
la gran humedad que eaía sobre el cam
po, práctieamente aplastaba a los modelos), 
y con sólo 450 vueltas. De ahí que su 
triunfo es mereeidísimo, ya que demostró 
neta superioridad sobre el resto de los pai- 
ticipantes.

Deben los argentinos agotar todos los
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recursos posibles para que Altamirano ie- 
presente a la Argentina en el Wakefield, 
ya que estoy seguro que cumpliría gran 
actuación, pues poniendo a su modelo una 
goma de mayor calidad (Brown o Dunlop), 
estaría capacitado para efectuar vuelos nor
males de 4 a 4 % minutos, lo que, auto- 
máticamente, le asegura una actuación des- 
tacadísima en el Wekefield, que pondria 
al aeromodelismo argentino en un sitial de 
preferencia en el concierto mundial.

Se encontraron en el campo dos teorias 
o tendencias completamente opuestas: el mo
delo argentino, con hélice pequeňa, menor 
pašo y motor potente; el modelo urugua
yo, hélice grande, mucho pašo y motor de 
duración.

Si bien los resultados parecen darle una 
superioridad a la formula argen tina, el ns- 
pecto merece ser estudiado. Veamos: los 
modelos argentinos, con las caracteristicas 
arriba mencionadas, poseen una trepada 
espectacular y formidable, que les asegura 
una gran altura. Nuestros modelos, que es- 
tån mal centrados, por falta de actividad 
(el ultimo concurso fué en julio de 1949), 
tienen trepada lenta; pero estos mismos 
modelos, perfeetamente centrados, y con 
esta trepada lenta, causada por las consi
derations arriba mencionadas, tienen que 
llegar a la misma altura que vuestros mo
delos.

Y ahora, hagamos números: tomemos co- 
mo base la misma altura, lo que traducido 
a una misma efeetividad en planeo, nos da 
un mismo tiempo; tomemos como ejemplo 
2 % minutos de planeo.
Motor råpido: 30 segundos de motor, mås

2 %  minutos de pianeo, 3 minutos. 
Motor lento: 50 segundos de motor, mås

2 Vz minutos de planeo, 3 minutos 20
segundos.
Surge asi una pequeňa ventaja para la 

segunda teoria.
Si ahora analizamos técnicamente ambas 

trepadas, la primera teoria nos da una rie- 
pada deficiente. éCuál es esa deficiencia?

Sabemos que pasado un ángulo X  de 
vuelo, las partes sustentadoras ya no actúan, 
y solamente se evita la entrada en pérdida, 
dida, con gran potencia de motor que man- 
tiene el modelo. Esto es lo que se obser- 
va en la primera teoria, ya que aqitellos 
modelos trepan en una perfeeta vertical; 
y he aqui la deficiencia, pues, jpara qué 
estudiamos y elegimos un perfil de una 
reconocida capacidad de trepada si luego 
preseindimos completamente de él al haccr 
trepar verticalmente el modelo, a un ángu
lo en el que el perfil elegido y buscado 
largamente no actúa, y el aia no se apoya 
en el aire, es decir no sustenta?

En cambio, la trepada lenta nos subsa- 
na esta deficiencia técnica, ya que el mo

TUCUMAN...
tam  b i é n  h a y  una  
c a s a  d e d i c a d a  a l  
AEROMODELISMO.

EQUIPOS · PLANOS · BALSA 
MOTORES · RU ED AS · HELICES

24 de Setiembre 1028 ♦ Tel. 13735 
FERNANDO A. RIVERO

delo actúa cn un ángulo de trepada, en 
que el ala se apoya en el aire, es decir, 
sustenta, y el perfil, por lo tanto, actúa, 
trabaja y rinde v justifica entonces que lo 
hayamos escogido entre tantos.

Ademås, creo que la trepada lenta sea 
mås pescadora de térmicas, pues un des- 
plazamiento råpido haria que durante el 
vuelo con motor, nuestro modelo atravesara 
la térmica, sin aprovecharla.

R o b e r t o  B l b c í c h .

CAMPEONATO
R I O P L A T E N S E

Visto por un Argentino

Aceediendo a una gentil invitación de la 
Asocíación Uruguaya de Aeromodelismo, la 
Federación Argentina de Aeromodelismo or. 
ganizó, en Buenos Aires, una selección pa
ra disputar el Campeonato Rioplatense de 
Aeromodelismo.

Dicha selección, realizada en Merlo el 
19 de marzo ppdo., clasificó a los seňores 
César Altamirano y Eliseo Scotto, de Cor
doba, y Alberto Aráoz y Sergio Poján, de 
Buenos Aires, para representarnos en la 
vecina orilla.

E l jueves 6 de abril, bajo la dirección 
del seňor Oscar A. Ronchetti, los aeromo-



delistas antes citados partieren para el Uru-

ry, siendo recibidos por los seňores Eduar- 
Norvillo y Federik Giuria, quienes nos 
alojaron en el Yacht Club Uruguay o, en 

cuyas magníficas instalaciones nos fueron 
brindadas múltiples comodidades. Por no 
contar con buenas condiciones meteorológi- 
cas la competencia no půdo realizarse hasta 
el domingo 9, dia que ameneció con todo 
esplendor y calma; después de almorzar en 
el comedor del aeródromo de Melilla, se 
hicieron los preparatívos de práctica y a 
las 17 horas se realizó el primer lanzamien- 
to, a cargo éste de nuestro representante 
Scotto; a pesar de haberse computado 1’52” 
su vuelo debió anularse por haberse des- 
prendido el tren de aterrizaie de su mo
delo; luego siguieron Blecich, con Γ53”, 
Aråoz, con 1Ό5”; Mautone, con Γ59” y 
aqui lo increible, Altamirano, conservando 
måquina por no tener destermalizador, hizo 
con 400 vueltas 3’22”, dejando asombrados 
a los presentes por su espectacular trepa- 
da, mas de 100 metros con 28” de motor y 
un planeo extraordinario. Cerró la primera 
rueda Faget, con 0Ό8”. Segunda rueda: 
Scotto, Γ 16”; Blecich, Γ52” 3/5; Aråoz, 
2’13” 3/5; Mautone, 1 Ί 8 ” 1/5; Altamira
no, 2’28” 1/5; Faget, Γ 23” 3/5 y la ter- 
cera y ultima: Scotto, Γ26”; Blecich, 2Ό1”; 
Aråoz, 1'59”; Mautone 1'38” 1/5; Altami
rano 3Ό1” y Faget 0’04. Hechos los cålcu- 
los correspondientes, la clasificación fué 
la siguiente:

FEDERACION ARGENTINA DE 
AEROMODELISMO 
Campeón Rioplatensc

Individual 
19 
29 
39 
49 
59 
69

César Altamirano . . .  8’51” 1/5 
Roberto Blecich . . . .  5 ’46” 3/5
Alberto Aråoz ......... 5 Ί 7 ” 3/5
Edgardo Mautone . .  4 ’55” 4/5
Eliseo Scotto ............2 ’42”
Ariel F a g e t ................  Γ35” 3/5

Mejor vuelo: C. Altamirano.. 3’32” 
Ilago recalcar que todos estos tiempos se 

obtuvieron sin térmicas y que César Altami
rano ganó las tres ruedas con un diseňo

MERCADO AEROMODELISTA
Vendo repuestos varios. OK. 60 . 50-1641.
Vendo m otor« Milbro Diesel, desde 1/6 de 

H . P . - 5 0 -  1341.__________________________________
Cambio dos motores de aeromodelismo Brownie, 

de 1/7, y Tbor B., de 1/6; este iiltimo nuevo, por 
un Olhsson 23. — Por carta, a J. A. Gómez, Ar- 
boledas, F.C.N.G.R., Prov. de Bs. Aires.

Vendo motor Movo D2, con tanque y carbura- 
dor Milbro. De 20 a 22. T . A. 51-6114. Luis 
Victor Sáez, Bárcena 1965, Buenos Aires.

Vendo motor O.K. Super 60 . Nuevo, sin uso. 
Pedro O. Debernardi. Espuňa 174, Venado Tuerto, 
Santa Fe.

propio bautizado Water-Dog, que si sigue 
manteniendo esa performance cuando le co- 
loque destermalizador šerá dificilísimo ga- 
narle.

No quierp dejar de agradecer pública- 
mente las atenciones que tuvieron para con 
nuestra delegación los seňores Giuria, Nor- 
villo, Blecich, Schenk y otros, quienes hi
cieron gratisima nuestra estadia en csta tie- 
rra de hermanos que es el Uruguay.

O sc a r  A . R o n c h e t t i .

★

NOTICIAS DE LA F. A. A.
Al Margen del Campconato Rioplatense de 

Aeromodelismo
La Federación Argentina de Aeromode- 

lismo, ha tenido la satisfaccién de enviar 
por primera vez un conjunto de Aeromode- 
listas al exterior y lo que parecia imposible 
para algún escéptico se ha convertido en 
realidad.

Fuimos al Uruguay y ganamos; espere- 
mos ahora que nuestras autoridades, com- 
penetradas de lo que significa este esfuerzo 
de la F . A. A. y de los aeromodelistas que, 
olvidando distancias y gastos se traslada- 
ron desde Córdoba y Rosario para la selec- 
ción y luego desde Córdoba y Bs. Aires al 
Uruguay para dar este primer pašo inter
nacionál, que deseamos no sea el último, 
nos apoyen con su aliento y con su ayuda, 
pues nos esperan la Wakefield y el Ply
mouth para cotejar nuestros valores en este 
difídl deporte ciencia, con los similares de 
Europa y Norteamérica.

★

AERODINAMICA PARA 
AEROMODELOS

(Vicnc de la  póg. 88)
La teoría nos dice que para un ala de enver- 

gadura infinite este efecto desaparece. Por eso 
en la práctica un ala estrecha y larga, o sea de

FLUJO  DE AIRE

ppesion ntQAiivA

p n e s io n  P o s m v A

TOfíBELLWOS DEL 
BODDE DE FUůA

£ ý e J 6
mucho alargamiento, šerá más cficicnte que una 
de alargamiento bajo. Como ya se ha dicho, la 
validcz de esta afirmación ha sido demostrada 
por los ensayos realizados en la práctica en tu- 
nelee de viento. (Continuará).
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1950 - AŇO SANMARTINIANO - 1950
LA CASA DEL LIBRO TECNICO LE OFRECE 
PARA AMPLLAR SUS ČONOCIMIENTOS, 
DE ENTRE S U S  MI L E S  DE O B R A S  
TECNICAS LOS SIGUIENTES TITUL O S

AEROMODELISMO

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

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

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

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

AVUCION

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

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

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

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

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

soldadura en el Avión, St i er i . . . „ 14.50 
Construcción de Aviones, Surgeoner „ 7.50 
Motores de Aviación, Surgeoner. . „ 7.50

Principios Båsicos del Vuelo...........  $ 5.50
Mecánica de Aviación Simplificada „ 80.—

NAUTICA

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

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

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

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

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

VARIOS

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

Motores a Explosion, 2 tomos, c/u. „ 6.—
Manual de Pesca, Yåniz................ „ 12.—
Tire Deportivo, Graveri..................... 15.—
100 Trabajos de Carpinteria. . . .  „ 7.— 
Electricidad Elemental, D uclout.. „ 8.—
4000 Fórmulas útiles, Duclout. . . .  „ 12.—  
Fotografia, Jardel..................................  4.—

A D E M A S  DE E S T A S  O B R A S  
M ILES MAS ESPERAN AL LECTOR 
DE ESTA REVISTA EN:

CORRIENTES 1 933  T. E. 48-6311
PEDIDOS POR GIRO,  BONO POSTAL, CHEQUE O CONTRA REEM BOLSO 

ABIERTO  DE 8.30 A 18.30 HORAS

Imp. Cla. Gr.il. Fabrll Financiera, S. A., Irlartt 2035, Uuenoi 
A im , Mario, Aflo drl llbrrtrtdor General San Martin, 1950.
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Ha sido nuestra norma de 
siempre, que los aerom o- 
delislas han podido apre- 
ciar. Nueslro esfuerzo por 
brindar lo m ejor es el 
más justo reconocim ienlo,

MOTORES CON ENCENDIDO
Arden 0 ,99 .....................$ 250.-
O.K. 2 9 .........................   ' 250.-
F ro g ................................... 116.-
Bantam................................250.-

MOTORES DIESEL
Drone.............................. $ 380.-
Osam Super Tiger....... / '  330.-
MOTORES CON GLOW- PLUG
Infant Torpedo............... $ 169.-
Forster 29 .......................... 310.-
Forster 3 0 5 . . . , ............ ,"  310.-
Hassad............................ "  500.-
Sportsman......................."  450.-
Mc. Coy 4 9 ..................... "  450.-

ACCESORIOS
Gluw - Plug C h a m p io n $ 18.-
Bujias V3 C ham pion..." 9.- 
Timer Novoslop I ta l. . . . "  15.-
Tubo Neoprene c/10 cm." 0.50 
Goma Brown T-56 óx l ml. 1.50

RUEDAS INFLABLES ■ SEDA PONGEE 
HELICES IMPORTADAS Y TODA LA 

LINEA DE MATERIALES

^tClENTOj/,

ESMERALDA 707 BUENOS Alf


