


a

S

\¥i

C‘. S Kinu; Prime informa:

RECIEN RECIBIDOS DE
I NG LATERTR RA

IIELKES “E. IN.” GLOW PU GS
lie plastleo: ?*K. L. G.”
6VzX7, 7% X6, 8Vi X9 SR 3/8, SR Vi, LR W4

GLOW PU GS
"IH komatu, hot poi\t)

TIMERS ?7?E. D.”

a euerilsi

CABBURADORES REGIJLAIILES
"MILBRO?”

Especiales para Team Racing.
REPIJESTOS"MILBRO” EX GENERAL

ADEMAS PIDA:
COMBUSTIBLE "KAYPE BASE X"

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

COMBUSTIBLE "MILBRO BASE X"
Para todo motor Diesel.

JAueua aida fiala iuA tnato-lel 1Uejo, if mejoA
lendimiento- fiala hi nuevoi!

ACEPTAMOS TRABAJOS DE CROMADO PARA
PISTONES, CONTRAPISTONES Y CILINDROS.

EN SU INTERES, CoSIdUltettOA.

REPRESENTANTE

K1 X U -

RECONQUISTA 682-1.

IMPORTADOR

PR IME

BUENOS AIRES

Registrar de la Propiedad Intelectual N° 367640

ANO 11 N® 26

MARZO 1952

Precio del eiemplar
Argentina, $ 5.50 - Extranjero, $ 7.—

Suscripcion anual (12 Nos.):
Argentina, $ 55.—. Extranjero, 5 70.—

Nimcros otrasados hasta el N9 25, $ 4.—

NeSTRAi RKRTIACR

El Philoaophal Stone, de Altomirano, es lanzado
cn uno de hub nutnerosos vuelos triunfadores.

SUmARIO

MODELOS Pag.
Ringmaster 2
Philosophal 3
TECNICA

Ganando lo Wakefield........c.ccooevveiininncnnns 4
Diseflando el modelo Ideal. . 10
Pruebas + Pruebas.. 24
Vuele esa turbino 26
Aerodindmica para aeromodelos.... 28
NOTICIAS

Noticiario Aeromodelista.........c.cceoerernenennn. 16
VARIOS

LO qUE VENAI&...ooiiiiiieeeie e 14
Aeromodelismo para escolares 20
Coémo seleccionar los colores. 27
Virutos de bolso 31

Administ.: Belgrano 2651, piso 4? Buenos Aires.
Director: Ing. Enzo M. Tasco.

Seer, de Redoccion: Carlos Mocri.

Cronista Deportivo: Oscar Patron.

Distribuidores: en lo capital Juan C. Céfolo; en el
nterior y exterior "TRIUNFO", Rosario 201, Bs. As.

Lo reproduccién total o parciol de los pianos ad-
juntos, como asi también el moteriol que contien?
la revista, estd prohibida sin previa autorizacion
escrifa de lo direccion. Los outores de los articulos
tirmodos son los Unicos responsobles de los mismos.

E DI T CI12™»1ATWL

A funciéon dc Jos clubes de aeromodelismo cs
de fundamental importancia en la vida de nues-
tro deporte ciencia.

Agnipar y ordenar ideas, promover la forma-
ciéon de elementos nuevos, cncarrilarlos, utilizando
la cxpcriencia de los mas veteranos, hacia la justa
actividad, fomentar la practica dc cada una de
las fases méas importantes, desde las constructive»
hasta las deportivas, difundir con todos los me-
dios posibles conocimientos dc utilidad general,
son todos diferentes aspectos de esa funcion.

En estos dias, por mera coincidcncia quiz4, han
renovado sus autoridades numerosas entidades dc
la capital y del interior. Es por eso que elegimos
hoy hablar del tema aunquc més no sea con estas
breves lineas.

Queremos recordaries a todos los elubes, y es-
pecialmentc a los que por aprobacién de sus
miembros dirigen los destinos de los mismos, que
cube a cllos cumplir una verdadera misién, y
mientras desde aqui lcs formulamos nuestxos mc-
jores augurios para que alcancen el éxito que per-
siguen, les queremos rccomendar que dediquen a
esa misidbn sus mejores energias y su mejor en-
tusiasmo.

Eduquen y cncaminen a los que quieren inciar-
se, escuchen y cstudien las propucstas de los mas
entusiastas, apoycn a las que trabajan y en una
palabra presten a todos las colaboracion de uu
verdadero amigo aeromodelista.

De ahi surgir4 para todos el mayor heneficio.

IULTIMO MOMENTO!
N. RUSCONI y R. SALVAT

Bobh CEIRQYEN158-UT 3-8

La AMERICA’S HOBBY CENTER” nos
ha norabrado sus representantes cn la
Republica Argentina y con tal motivo nos
ponemos a disposition de todos los aero-
modelistas para la obtcncion de nuevos
motores de EE. UU. en las marcas prefe-
ridas, como asi también en lo concernien-
te a accesorios para aumentar la eficacia
dc sus modelos.

NOTA: Siemprc oportunidades en motores
usados de todas las clases (funcionamicnto
garantizado), accptando también reparacio-
ncs y motores en consignation.



RINGMASTER

Por HARRY WILLIAMSON

En este modelo de alta performance de acro-
bacia, estdn resumidos cuatro anos de expe-
rimentaciones.

L Ringmaster es an probado modelo de
E acrobacia, diseriado en el verano de 1947.

En los cuatro afios que han pasado des-
de ese dia, muchos modelos han sido eons-
truidos y a traves de ellos se ha conseguido
la version presentada aqui. EIl disefio ha
sido aumentado para los 60 y reducido para
los Vi A, sin tener en cuenta el tamafio, ha
probado ser igualmente exitoso.

Sus earacteristieas primordiales son ve-
locidad, resistencia y habilidad para realizar
todas las maniobras. Disefiado para un K
& B .29, la version mostrada en los dibujos,
también puede ser volada con un McCoy .36
y se conseguira también bastante buena per-
formance con un Ohlsson .23.

La construccién es convencional y bastan-
te simple aun cara el menos experimentado.
El ala es del tipo con larguero en I, con el
borde de ataque y de fuga enchapados. El
fuselaie es del tipo cajon, con la parte su-
perior e inferior redondcada y enchapada.
Las bancadas del motor se extienden a 2/3
de la cuerda del ala, ofreciendo una gran
resistencia a los golpes.

COSTADOS DEL FUSELAIJE

Seleecione dos ehapas duras de 3 mm y
recorte los costados. Dos refuerzos son re-
cortados de tore. de 1,5 mm y cementados
a los costados. La bancada de madéra dura
va cementada en su lugar y reforzada con
tornillos de madéra de cabeza chata, a través
de los montantes y dentro de la terciada.
Recorte cada cpstado en el sitio donde va
el ala y deje esto por el momento.

ALA

Esta parte del modelo, desde cl momento
que aguanta sobre si las cargas impuestas
por las violentas maniobras, requiere mucho
cuidado para conseguir la maxima resisten-
cia y eficiencia. Recorte las 20 costillas de
chapa de 1,5 mm dura y lijelas hasta su
forma final. La parte inferior y superior
del larguero en | estd formada por chapa
de 3 X 12. Sujete con alfileres una de estas
varillas a la mesa de trabajo y cemente las
costillas en su sitio. Antes de que cl ce-
mento se haya endurecido completamentc,
cemente la parte inferior del borde de fuga
a las costillas y alinee con cuidado el con-
junto. Luego de que se haya secado suficien-
temente, agregue el larguero superior y el
borde de ataque.

El bloque de madéra dura, soporte del ba-
lancin, debe ser agujereado y colocado entre
las costillas centrales. Instale luego el alam-
bre conectador y los cables de salida a través

?

del ala izquierda. Complete el larguero en |,
agregando los miembros de compresion de
balsa dura de 15 mm; entre el larguero
superior e inferior y entre las costillas.

Recubra el borde de ataque y la seccion
central con chapa de balsa blanda de 1,5 mm
y hégalas las puntas de un bloque. Ahueque
la punta izquierda y ceméntelas en su lu-
gar, luego de yasar los tubos de aluminio
para los cables de salida.

TIMON ESTABILIZADOR Y ELEVADORES

El timén y sy carenado son recortados de
balsa de 5 mnj y lijados hasta su forma
final. El estabilizador y los elevadores se
hacen de 5 mm, procediendo en la misma
forma. El asta de control se hace con alam-
bre de acero de 2 mm v cementado a cada
mitad del elevador, reforzandolo con seda.

ARMADO DEL FUSELAIJE

Recorte todas las cuadernas requeridas y
doble el tren de aterrizaje de alambre de
3 mm. Sujételo al parallamas y comience el
armado final deslizando los costados del fu-
selaje sobre el ala. Deslice el parallamas en
su lugar y coloque la cuaderna N? 4. Centre
el fuselaje en el ala y ceméntelo. Coloque
todo el conjunto sobre un lugar plano y
déjelo secar. Ahora agregue el anillo de la
nariz de terciada las restantes cuadernas
al fuselaje, cleslizandolas sobre el alambre
conectador y al mismo tiempo anadiendo el
refuerzo de terpiada a la cuaderna N° 5.

Instale el motor en la nariz haciendo los
agujeros correspondientes y soldando las
tuercas de los tornillos a pedacitos de chapa
de bronce o de luta y ccmentando esto luego
a la parte inferior de las bancadas.

El fuselaje es ahora enchapado colorando
la parte inferior y tallando los bloques de la

(Coniinda en la pagina 13)

PHILOSOPHAL
STONE

Por POROTO ALTAMIRANO

STE modelo fué diseflado para probar el sis-
E tema de engranajes (ver. N9 18, pdg. 31) que

usa en la madeja “dcsdoblada”. Sus dimensio-
nes, como puede verse, son generosas, y se traté
dc aprovechar al maximo el trecho de goma. La
idea central era coaseguir gran estabilidad para
cotejar el sistema en todo tiempo y con diferentes
hélices. Se construyeron dos tnodelos iguales, uno
con poliedro y otro con diedro simple; uno con
hélice de 46 cm. y otro con hélice dc 48 cm. Se
llevé al campo primero el poliedro; se logré efec-
tuar tres vuelos; debido al mal tiempo podemos
considerar el rcsultado ampliamente satisfactorio.
Luego vino el problema de la goma, que fué solu-
cionado a medias. La primera presentaciéon del mo-
delo fué hechn en marzo (Marcos Judrez), donde,
con tres vuelos regulares, se colocé segundo. En
ese concurso se le dieron 600 vueltas a la madeja.
Luego ha sido presentado en oclio competencias
con los siguientes resultados:

Abril de 1951, Cérdoba:

ler. puesto, con an proinedio dc............. 412”7
Junio de 1951, Bs. As. (Telmac):

59 puesto, con un promedio de............. 2°40”
Julio dc 1951, Cérdoba (Camp. Arg.):

ler. puesto, con un promedio de............. pMEe”
Agosto de 1951, Cérdoba:

ler. puesto, con un promedio de.............. 3'35”

Scptiembre de 1951, Rosario:
ler. puesto, con un promedio de...............

Octubre de 1951, Rio Cuarto:
ler. puesto (2 vuelos), con un prom. de 3'36”

Noviembre de 1951, Coérdoba:
ler. puesto, con un promedio de............... 3'25”

El Campconato Nacional de Motor a Goma fué
ganado por Vietorio Cervera, poseedor del segundo
modelo que hablaba al principio. Si bien los tiem-
pos promedios no alean/.aron a los famosos 5 minu-
tos, en infinitos vuelos de prueba ambos modelos
han superado dichos tiempos; pero nunca obtuvie-
ron promedios dc 5 minutos por sus propios me-
dios, aunque se acercaron bastante.

Si se decide a construirlos, le aseguro que podra
obtener con cste sistema cerca de dos minutos de
goma; por lo tanto, le auguro més de dos minutos
de vuelo.

FUSELAIJE:

Los largueros son de balsa semidura de 4xX4 mm.
y los travesanos de 1,5X3,5 mm., que se obtienen
lijlando bien las varillas de 2x4. El sistema mono-
pala no lo aelaro por ser simple y conocido. Los
enchapados son de balsa blanda de 4 mm. EI mo-
delo Ueva un pequerio cubreala, proyeetado para
la reglamentacion vieja, del cual puede prescindirse;
los travesarfios 7, 8 y 9 van con la inclinacion- ne-
cesaria para apoyar cl ala directamente en el fu-
selaje.

AL A:

Se cortan dos patrones de terciada de 1 mm.
y se hacen todas las costillas segin el sistema
“block". Luego, valiéndosc de los mismos patro-
nes, se tallan las medias costillas en chapa de
0,8 mm. Los largueros del ala serdn de balsa dura.
El diedro es dc 11,5 mm. en cada punta. Refucrce

el centro con terciada de 0,8 mm. en todos los
largueros. Haga lo mismo con el borde de fuga
y coloque escuadras.

TIMONES:

Deben construirse lo més livianos posible. El de
profundidad llcva perfil Clark Y, y para su cons-
trucciéon se procede igual que el ala. En la parte
superior de la costilla central se cementan las
ehapas que servirdn dc base al timon dc direccion.
En la chapa indicada bajo la costilla, y a lo largo
del borde de ataque, sc cernentan dos eunas que
topen en los costados del fuselaje para evitar que
se desplace y, por lo tanto, que se muevan los ti-
mones. El timéon de direccion es sencillo; en la
base de la costilla A se construye un cajoncito, del
cual sc recortan los perfiles del estabilizador, dando
lugar a éste. Luego se fija con mucho cemento.
Hay que tener cuidado con el subtimén y hacerlo
fuerte, ya que es el que aguanta todos los aterri-
zajes.

HELICE:

Siga el corte que mnrea el plano. En la vista
lateral, In linea puntcada sc reeorta al final del
tftllado. El block deberd ser de madéra blanda,
reforzanelo el frente y trasero dc la parte central
con terciada de 0,8 mm.

NARICES:

Las traseras llevan ganchos fijos dc 1,5 mm. de
acero. Se talla una sola en balsa blanda, y lucgd
sc la corta en la mitad. Se recubren con tres “spa-
ghettis” dc diferentes diametros. Respecto a la na-
riz dclantera ya explinué sus principios en el N9 18
de AEROMODELISMO. Trate de ganar gramos
en todos lados, que el resultado final serd, de esta
manera, muy superior.

El eje superior sc inicia en una dobladura sol-
dada a una aiandela, ésta topa en el rulemén, pa-
sa por el huje y sale al gancho. En la parte trasera
de la nariz hay que cemenlinr una chapa dc dural
agujereada exaetamente al didmetro dc ambos ejes
para evitar que patinen.

GOMA MOTOR:

Pueden ser 6 hilos de 6x1, Pirelli, dc 1,10 m.
de largo para cada motor. Llevan 50 vueltas dc
trenzado en el sentido de giro de cada madeja.
Este motor aguanta 1.100 vueltas. Pueden poner-
se 9 hilos Brown, dc 6X1, en cada gancho, de 1,20
metros de largo, aguantando 1.350 vueltas. Con el
motor que mejores resultado? se han conscguido es:
16 bandas, Piielli, 3xT, de 1,20 m. de larg«), al
cual se le pueden cargar sin susto 1.450 vueltas.

Como hay que dar una madeja a la derecha y
otra a la izquierda, saquc el mandril a su taladro,
y en el eje donde se ajustaba aquél haga una per-
foracion de 2 mm. de didmetro que pase de lado
a lado. Ahi ustod ajuste un gancho cn la forma
que indica el plano.

Dcspués de tanto trabajo, le desco los mejores
resultados.
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GANANDO
LA WAKEFIELD

Por PAUL E. DEL GATTO

Los norteamericanos sienten nostalgias por el famoso tro-
feo y estan reali/.ando todos los esfuerzos posibles para

reconquistarlo.

Vcamos lo quo nos dice un experto del Este de los Es-
tados Unidos al respecto.

VO falla mucho para prepararnos (USA.)
j5] para las eliminatorias de la Wakefield
para 1952. Las discusiones sobre disefio gi-
ran alrededor de 3 temas principales: en-
granajes, un fuselaje largo con un motor
tenso, o un disefio conventional con una
madeja trcnzada, para evitar el aflojamien-
to. Anos atrds, en 1937, Emmanuel Fillén
gan6 la Wakefield para Francia. Entre las
mas notables caracteristicas del modelo ga-
nador se notaba la hélice de rueda libre,
el fusclajc dc forma rombo, ala monolar-
guero, con perfil R. A. F. 32 y estabilizador
con perfil Clark Y. Esc mismo afio, Alfred
Van Wymcrsch, representante del equipo
belga (micmbro ahora de los Props Spinners
y ganador de las eliminatorias de Nueva
York de 1951), tenia un disefio aerodinami-
co. Entre sus caracteristicas principales eran
de notar la hélice de rueda libre, los dos
motores con engranajes, fuselaje de balsa
ahuecada, un ala monolarguero de perfil
R. A. F. y estabilizador simétrico.

Las monopalas y las bipaks plegables se
comecn/.aron a ver en 1937, aunque ninguna
de tdias ocupaba los puestos de vanguardia.
No fué hasta el aflo siguiente que las plega-
bles demostraron su valor. Este fué el afio
en que Jim Cahill, miembro del equipo nor-
teamcricano, gand el codiciado trofeo en
Guyencourt, Francia. Ademéas dc la hélice
plegable, su modelo tenia un fuselaje mono-
coque con una “panza” pronunciada de la

cual salia el tren de aterrizaje. EIl perfil del
ala parecia un R. A. F. 32 modificado, pero
podia haber sido muy bien un Eiffel -100.
El estabilizador tenia un perfil de intradés
curvo de alta sustentacion. El aflo siguiente
Dick Korda gané la copa.

Quizds el modelo de Korda, mas que
cualquier otro, representaba lo que se cons-
truia hasta el momento de cambio de re-
glamentaeién para 1951. ElI motlelo de Kor-
da tenia hélice monopala plegable, fuselaje
tipo cajon y un ala de largueros multiples
con un perfil R. A. F. 32. El estabilizador
también multilarguero, tenia un perfil de
intradds plano, similar a un Clark Y afinado.

Luego, en los tres afios siguientes de
1937 a 1939, tenemos la evidencia de todas
las caracteristicas encontradas en los mode-
los Wakefield americanos de hoy dia, con
una excepcion. Y esta exccpcion cs cl mo-
delo de fuselaje largo, con motor tenso. Si
los reglamentos hubieran cambiado 15 aflos
atras, indudablcmente habriamos recurrido
al fuselaje superlargo, de la misma manera
que hoy lo hacemos.

El objetivo fundamental de los modelos
Wakefield es el disefio. r.Por qué no mejo-
rar cntonces los nuestros? Salgamos del cs-
tancamiento actual en materia de diseflos.
Quizds de esta manera nos sea posible
desarrollar el modelo que hemos estado
sofiando.

No un modelo para dias calmos o vento-

FUSELAJES - CARACTERISTICAS Y COLOCACION DE EMPENAJES

CONVENOONAL
<d
s ESTAB.EN ESPIRAL M BUENA
) . ESTAB. en ESPIRAL BUENA EFICIENC.DE COLA . 6UENA
CrCIENC. OP COLA: EFICIENC. DE COLA ; ¢ ESTAD LONC-ATUO M. BUENA
EiTAB. LON6ITUD.: ESTAB LONGITUD- n .
"CANARD
CONVENCfONAL 4
ESTAB.EN ESPIAAL : REGULAR EfiTAB. EN ESPIRAL. MUY 6UENA E5. ETc ESPIRAI M. BUENaV
tpioenc.de cola. muv buena 'FICIENC. DE COLA REGULAR EFIC. DECeLA; -
ESTA8. LONGITUD.: BUENA STAB LONGITUD. BUENA EST LCNQIT. © u ' »
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TIPOS DE CONSTRUCCION DEI ALA Y ESTABILI-
ZADOR, EN ORDEN DE PREFERENCIA.

DAVIS FALSA COSTILLA

PREFERENCIA - alargamientode 4 a B a i - peafiles :CLARK y, Clark t 9%

1. 2
DIEDRO ELIPriCO.

APROX.Igj'POR PIE -APROX. t'fy" POR Pig.

4.
DIEDRO EN LAS PUNTAS DIE DRO EN V
APROX. I'A’ POR PIE APROX. i'/i" por pie

POLID/EDRO.PUNTA alta.

POLIDIEDRO, punta baja.
ApROX. 1A " POR PIE.

6-
DIEDRO, TIPO CAVIOTA.

APROX. I'/j." POR PIE.

TIPOS DE DIEDROS EN ORDEN DE PREFERENCIA



sos 0 humedos, sino im modelo para todo
ticmpo, capaz de altas duraciones de vuelo,
bajo cualquier condicién climéatica. Hemos
incluiéo aqui varios proyectos que supona-
mos podrian ser muy bien las bases para
un disefio que frajera nucvamente la copa
Wakefield a estas playas.

El primero de éstos es un modelo tipo
Push-Pull, eon un motor cle duracién extre-
madamente larga, juntamente con una
trepada alta. Mediante cl uso de dos
hélices, opcrando cada una independiente-
mente con su propia madeja, el promedio
de revoluciones pucde reducirse en un 25 %
aproximadamente, mientras que la potencia
total requerida no seria mayor que la ge-
neralmente encontrada en modelos de una
sola hélice. Cada madeja requeriria aproxi-
madamente la mitad de los hilos para pro-
ducér un aumento en la eapacidad de
vueltas.

El promedio de revoluciones seria de un
25 % menos de lo requerido en modelos de
una sola hélice. Con el modelo de prueba
que nosotros construimos, el objetivo prin-
cipal era tratar de conseguir una descarga
del motor de 2 minutos con un angulo de
trepada modcrado. La descarga del motor
estd cerca de los 2 \a minutos, a pesar de
que el modelo esta construxdo un poco pe-

sado; alrededor de las 12 onzas. El planeo
contrariamente a lo esperado, era todavia
comparable a la mayoria de los Wakefields
que nemos visto. EI modelo trepara tan alto
como cualquier otro Wakefield y lo hara
el uso de hélices contrarrotativas.

El centrado del modelo no causé mayores
dificultades, a pesar de la posicién atra-
sada del ala. Esto es debido a que el tor-
que, ese vicjo espcctro, fué eliminado con
el uso de hélices contrarrotativas.

Aunque nosotros presumimos que la com-
binacién Push-Pull era la llave del éxito
del modelo, habia otros factores que con-
tribuian a él. Tornen por ejemplo las héli-
ces, que para los standard.de hoy dia son
cxcesivamentc largas. Las helices de paso,
diametro y &rea de pala mediana o baja,
todavia usadas muy extensamente, son in-
adccuadas para llenar las necesidades de
las altas performances obtenidas hoy dia.

Un factor que parcce influir sobre nos-
otros es el peso minimo requerido. La ten-
dencia general ha sido dirigida al disefio
de hélices suficientemcnte grandes, para
llicvar el peso del modelo al requerido por
las reglamentaciones. Entonces, mas a me-
nudo de lo que se eree, no obtenemos los
mejores resultados entre la combinacion de
hélice, motor y disefio.

TIPO CONVENCIONAL

AREA ALAR'.

227 PULG. CUAO.

AREA ESTAB.

AREA ALAR. 210 pulg. Cuatf
AREA E5TAB.: 62 = .
AREA TIMON." 38 »

AREA FUSEL.: 10y -

CONSTRUCCION DELALA
PERFIL 301-6.8 A 1/6"x -/«"
a F. 1/8*x 9/16". 1/32"* f
ENCHAPADO EN EL EXTRADOS
COSTILLAS : I/,&"

CONSTRUC DEL FUSELAIJE:
LARGUEROS DE ‘/a , TRAUESANOS
DE #/Ib'Xx '/*", PLATAFORMA OEL
ALA DE Vie" TREN DE ATERRIZAJE
RETRACTII'oE '/lI6

PESOS.

FUSEL.. 2.00
ALA
EST... 1 .60
HELICES.. 2.20
GOMA ... 4,2n

10.10 ONZ,

CONSTRUC. DEL ESJAS.:
CLARK Y 9% .a.A. VA'BF
3/3Z° X 7,6". ENCHAF. DE
Y32 * 1VI" EN EL EXTRADOS
732"X 3/a’' EN EL INTRAOOS
COSTILLAS , */16*

HELICES:

OELANTERA: 19.8"DIAM. MONOP-
PLEGASLE PASO VERDADERO 40*
TRASERA ' 20" DIAM. MONOP.
PIEG. 4T'5 " FASO VERDADERO

MADEJAS:

66.5
AREA TIMONI
24 -
AREA PUSEL > CONSTRUC.
06 u  » DEL TIMON:
SALSA DE V"
) CONSTRUCCION DEL ESTABILIZAOOR.
CONSTRUCCION DEL ALA: PERFIL CLARK Y B.A. Via". BY % 2°x J/i"
P6RFIL DAVIS. O.A. Vt B.F 1/8-x 1/Z ENCHAPADO BE V32’ <'EN EL
ENCHAPADO OF 1/32** 7" EN EL EXTRADOS, 1/32'X 3/+' EN EL
EXTRADOS5, f/32" X 1" EN EL '
INTRADO5. COSTILLAS DE 1/f6 M INTRADOS, COSTILLAS OF Vi&
rE-I- - P .
o ELI ip iiilb 1:t
tivi
HELICE:
20.S“ de diam. honor, plec.
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Como un factor que contribuye a la per-
formance del modelo, podriamos seleccionar
el disefio y construceiéon de ala. El perfil
usado en este modelo es el 301 G hccho a
eonocer a nosotros por el Dr. Lippisch.
Nosotros creemos que merece mas atencién
de la que se le ha prestado, no iinicamente
por su alto coeficiente de sustentacion y re-
sistencia, sino también porque es muy adap-
table al tipo de estructura usada en los
modelos, que nos permitiria duplicar la sec-
cion con mas exactitud.

Este tipo de estructura emplea enchapa-
do delgauo, sobre las porciones muy cur-
ves, para prevenir que el recubrimiento for-
me ondulaciones que destruya las earacte-
risticas del perfil. Por supuesto, el ala y los
cstabilizadores podrian ser lieehos mas li-
vianos utilizando un solo larguero grueso
o varios largueros pequefios a través de to-
da el ala, sin el uso del enchapado. Esto
daria por resultado una seccién que, hasta
un cierto gra’o (dependiendo csto de la
estructura usada), seria menos eficiente que
la seccién original.

El Canard, asi llamado porque los pia-
nos cstabilizadores van colocados adelante
del ala, es notoriamente superior en cuanto
a estabilidad longitudinal se refiere, en re-
lacién a los modelos de tipo convencional.

Si la regularidad es importantc en determi-
nar un ganador Wakefield, deberiamos con-
siderar una combinaciéon de Canard con la
sola base de su superior estabilidad longi-
tudinal. Sin embargo, existen otras razones
por las cuales debemos prestar més seria
atencién a este tipo de modelo.

Por ejemplo, su adaptabilidad al uso de
una hélice propulsora, que daria como re-
sultado una pérdida nula de efieiencia alar
debido a que el aire turbulento causado

or la rotacién de la hélice no pasaria so-
re la superficic alar. En un Canard cl cen-
tro de gravedad debera estar colocado ade-
lante del ala trasera, dependiendo la dis-
tancia de la sustentacion relativa del ala
delantera. Para el modelo que hemos dise-
fiado, el centro de gravedad debera estar
adelantado con rclacién al ala trasera, apro-
ximadamente un 30 % de la distancia entre
el centro de sustentacion de ambas alas.

Tomando en consideraciéon el peso del
modelo, podemos rapidamente visualizar co-
mo el centro de gravedad puede ser facil-
mente colocado en la posiciéon deseada del
diserio. De menor importancia, aunque no
por ello debe despreciarse en el disefio de
un Canard, es el hecho de que su configu-
racién nos permite utilizar dos perfiles de
alta sustentacion, de los euales el que en-
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tra en pérdida primero va colocado en el
ala delantera. Mediante esto sc obtiene un
aumento total de las fuerzas sustentadoras
actuantes sobre el modelo, con respeeto o
en relacién a un modelo eonvencional.

Este disefio emplea los mismos prmcipios
que nos permitieron obtener duraciones eer-
canas a los 4 minutos con un Wakefield
de viejo disefio. Con las niodificaciones cm-
pleadas se ve facilmente que este modelo
podria ser capaz de alcanzar méas de 4 %
minutos bajo cualquier condicién.

Para muchos aeromodelistas, la Wakefield
es un campo relativamente nuevo, y a cau-
sa de esto nay una tendencia natural a usar
diseflos méas convencionales. No discutire-
nios este asunto, pero al mismo tiempo
nosotros reeomendamos hacer mejoras en
cuanto al disefio y a la construecion se
refiere, si se desea conseguir altos ticmpos
y regularidad.

El disefio eonvencional que presentamos
aqui, aunquc bastante similar a los otros,
incorpora algunas mejoras interesantes.
Mencionaremos la liélice de paSo, diametro
y superficie grandes, cl ala de amplio alar-
gamiento con un perfil Davis, fuselaje mo-
deradamente largo, con madejas con engra-
najes y superficies estabilizadoras pequefias.

Aumentando el alargamiento del ala,
aumentamos la envergadura relativa del ala,
y la estabilidad lateral del modelo. Esto a
su vez nos ayuda a mantener un mejor

control del torque, a causa de la mayor
resistencia del modelo a rotar sobre su eje
lateral. El perfil Davies fué elegido a cau-
sa de su alto coeficiente de sustentacion-
resistencia, quo de. acuerdo a los vuclos de
prueba actuales Id'" mostraron superior al
U. A F. 32, al Eiffel 400, Goettingen 431
y Clark Y, los mismos perfiles que sc usa-
ron durante anos en los mismos modelos
Wakefield.

Al usar fuselajes largos con engranajes
de retomo, tuvimos en cuenta tres objeti-
vos principales: una descarga mas larga,
mayor estabilidad y superficies estabiliza-
doras pequefias. La duracién mayor del mo-
tor se consiguc mediante el uso de engra-
najes de retomo en vez del uso de un solo
motor del largo de todo el fuselaje. Con-
seguimos eon esto una posicion mas ade-
lantada del centro de gravedad, creando
un largo momenta de cola y consiguiendo
de esta manera un alto grado de estabili-
dad longitudinal, usando superficies estabi-
lizadoras relativamente pequefias.

Muchos aeromodelistas nan expresado su
interés en modelos Wakefield, pero no se
ban animado a encarar dichos proyectos.
por su falta de conocimientos en este tipo
de modelos. La respuesta parcccria ser los
modelos % Wakefield que muchos estan
construyendo. Basicamcnte las Unicas dife-
rencias en estos modelos méas pequefios son
(pie tienen como caracteristica principal la
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mitad de la superficie requerida por los re-
glamentos, y la mitad de la cuaderna
maestra.

Los problemas de construecién son me-
nores a causa de ser los modelos mas chi-
cos, mientras que las caracteristieas de vue-
lo permanccen mas o monos iguales.

El disefio que presentamos aqui es un
entrenador estable de performance, mien-
tras que incorpora muenas de las caracte-
risticas dcseables previamente discutidas, el
peso ha sido sacrificado para conseguir un
modelo capaz de soportar un trato duro.

Las combinaciones do disefio que hemos

sugerido pueden clasificarse de esta mane-
ra. En cuanto al angulo de trepada colo-
caremos al Push-Pull primero; segundo,
muy cerca, el Canard y el disefio conven-
cional, tercero. En cuanto a diuacion del
motor, el Push-Pull primero con el disefio
eonvencional en segundo término y el Ca-
nard tercero. En cuanto a estabilidad, el
Canard es el rey, con el modelo conveneio-
nal segundo y el Push-Pull tercero. Consi-
derando el planeo, el Canard tiene peque-
fias ventajas sobre cl disefio eonvencional,
con el Push-Pull tercero.

‘cAsA SERRA" AFROMODELISMO

MARCA REGISTRADA

“EL CONDOR HOBBIES”

LA CASA MEJOR SURTIDA QUE TIENE
DE TODO PARA EL DEPORTE CIENCIA

Distribuidor exclusive de los motores “MILLS” Milbros Diesel

CONSTITUYENTE 1696

TELEfONO 4 78 23

MONTEVIDEO (Uruguay)



Disenando el

modelo 1deal

Por BILL WINTER

Olvidese de datos y formulas complicadas.
Presenternes aqui un método simple para di-
sefar un excefente modelo de vuelo libre.

ESDE los viejos “naftas” de. ayer has-

ta hov, un largo camino se ha recorri-
do. Cambios drasticos en las reglamenta-
ciones, aumento de potcncia dc los mo-
tores y el advenimiento de la gow-plug, que
hizo posible los motores hi A. Quizas tenga
usted un motor y se esté pre~untando qué
tipo de modelo usar. O quizas esté cons-
truyendo “su” modelo ideal y no sepa qué
motor ponerlc. No hay para esto una res-
puesta precisa. Hay, para elegir, desde el
modelo de 6 metros de envergadura de
Hugh Entrop, con sus 4.320 pulgadas eua-
dradas, hasta los modelos con O. K. Cub
y Spitfires, capaces de hacer 5 o mas mi-
nutos, con superficies de 150 a 160 pulga-
das cuadradas..

Entre los nmnerosos factores que afeetan

la performance de un modelo, los mas
importantes son el peso por cilindrada (peso
por cada pulgada eulbiea de cilindrada), la
carga alar (cantidad dc peso soportado por
cada pie cuadrado del ala) y el arrastre (la
resistencia ocasionada por el modelo al atra-
vesar cl airc). Luego, cabc preguntarse:
a4Qué clase de modelo, y qué performance
gueremos obtener?

Decidase entre un modelo sport, para vo-
lar con seguridad todos los dias, 0 uno de
concurso, de alta performance. éQué es un
modelo sport? Por lo general, se parece a
un avion verdadero, con cabina o carlinga
uhierta. Es grande y pesado para el motor,
aunque, sin embargo, como con los mode-
los de concurso, estos factores pueden ser
variados para conseguir buena trepada y

1. El diedro debe ser do 1 o Jte
pulgada por pie de envsrgaduro.
2. El espesor varia entre el 6 y el
IB % de la cuerda.
3. La cabana debe ser proporcional-
mente mayor cn modelos pequenos.
4. Son nccesarias incidmcias positivas
cn cl ala y el estabilizador.
5. Negativa e inclinacién lateral son
empleadas a menudo
Las cstructuras debiii ser resisten-
tes a revirorse.
El timan, prefe riblemente inte-
gral, debe tener
¢ aprox. el 5% del
area alar.

3. Largo momento de cola; mas del
60% de la envergadura parcial-
mente debiJo a la posicién retra-
sada dz C. G

9. El estabilizador, con un 40 a 50 %
d:| &rea alar. Perfil fino sustentador.

10. Un déatermalizador eficiente evito-
ra pérdida de modclos.

11. Haga el fuselaje bien simple, tipo
cajon o triangulo.

12. El centro de G. debe quedar cerca
del borde de fuga.

13. La nariz es alargada cn los modelos
grandes, debido al peso relativo-
mente menor del dibujo.

planeo pobre, o viccversa, 0 un coinpromiso
entre ambos. Dcbido al peso, pueden ha-
cerse mas sélidos, con carcnados, montan-
tes, puertas, dccoracioncs, etc., etc. Ya que
la resistencia al avance es deseable, pueden
dotarse dir una cabina realisticamente am-
plia, y usar un perfil espeso cn el ala para
hacer el vuelo mas lento.

Bajo la roglamentacién actual (U. S. A),
un modclo de concurso debe pesar por lo
menos 100 onzas por pulgada eubiea de des-
plazamiento del motor. Esto es un dificil
handicap. éQué peso tiene que tener un
modelo dado, entonces, para disminuir su
performance? El Rudderbug, radiocontrola-
do de Walt Cood, que pescé una térmica
en los Nacionales, tenia un peso por cilin-
drada de 246,6 onzas (74 onzas cn un mo-
tor .30, carga alar 14 onzas). Tenia una per-
formance de modelo sport.

Las experiencias demuestran que hay que
llegar a las 160 onzas por pulgada eubiea
antes que se note una disminucién dc la
performance, y un modelo accionado con
un Infant, volé con una carga de 210 on-
zas por pulgada eubiea. Para una perfor-
mance sport adecuada, podemos usar con
tranquilidad, de 180 a 190 onzas dc peso
por pulgada elbiea. Esto significa un mo-
delo de 4 onzas para un Infant, uno de 9,8
para el Cub, 18 onzas para un .09 y 39,8
onzas para un .19.

Mientras que doblando el peso de los mo-
dclos se consigue reducir la performance
para vuelo sport, planeardn bien, a menos
gue se recurra a eargas alares aim mas ele-
vadas. La carga alar es la que detcrniina
cl tamario del modelo.

En las clases chicas, los modclos mas efi-
cientes tienen mé&s o menos una carga alar
dc 4 6 5 onzas (el peso comun de un mo-
delo de concurso con un .045 - .049) los li-
mites mas practicos de tamano en las cla-
ses grandes, hacen que las eargas sean ma-
yores. Sabemos, por los reglamcntos ante-
riores, que con una carga alar dc 10 onzas
también se pescan térmicas. Algunos eons-
tructores, como Weather, usan, habilual-
mente, eargas alares de 16 onzas. Pareceria
sin embargo, que 12 onzas debiera ser el
minimo y 16 el méaximo para limitar cl
planeo de nuestros modclos de sport. Es im-
posible tener una carga alar standard, en
modelos de concurso o sport. Combincmos
una carga alar de 12 onzas con un peso por
cilindrada de 200 onzas, y vean lo que sale.

Un simple célculo nos muestra que un
Anderson .045 lleva 108 pulgadas cuadra-
das de ala, mientras que los .60 aleanzan
1440 pulgadas cuadradas. éQué estd pasan-
do? Un .09 deberia tener 216 pulgadas cua-
dras; el .199 unas 478 y el .29 unas respe-
tables 695 pulgadas cuadradas.

Suponiendo un alargamiento de 6 a 1, es-

to significaria un ala de 36 por 6 pulgadas
para el .09; alreiedor de 54 por 9 pulga-
das para el .199, y 66 por 10,5 pulgadas
para el .29. Esto significa que con una car-
ga alar constante, los modelos sport para
motores grandes son demasiado grandes,
mientras que los chicos, para los motores
“baby”, se “encogen” demasiado. Los da-
se D ncccsitarian un ala de 96 por 15 pul-
gadas, de acuerdo a estos datos, y el In-
fant; 48 pulgadas cuadradas. Con esto se
comprueba que no existe ninguna regia
cicrta y segura cn cuanto a carga alar y pe-
so por cilindrada.

Podemos agregar area a los modelos chi-
cos, pero dificilmente podemos substraerla
dc los grandes, sin aumentar enormemente
las eargas ahues y las cilindradas, si el
mismo peso por cilindrada es mantenido.
Para un mo.elo C o D, razonablemente
pequefio, es necesario un peso por cilindra-
da bajo. Con una carga de 16 onzas, y un
peso por cilindrada dc 200 onzas, resulta
un ala de 7 pies de envergadura por 13
pulgadas de cuerda. iEsto es un poco mas
pesado que un radio controlado del mismo
tamano, y con cl doble dc potcncia!

El problcma puede ser solucionado, eli-
giendo un modclo Infant y un modelo cla-
se D proporcionado y tratando de encontrar,
entre ambos, los otros tipos sin tener en
cucnta la potcncia, Los graficos daran el re-
sultado: muestran, horizontahnente, al des-
plazamiento del motor; y vertieahnente, cl
area alar.

En un costado, por ejemplo, tenemos un
modelo con un Infant, de 144 pulgadas cua-
dradas, con un peso por cilindrada de 200
onzas, y en el otro, un modelo .60 con un
peso por cilindrada de 150 onzas, y una
carga alar de 14 onzas. Leyendo cn la li-
nea de los desplazamientos nasta encontrar
la linea eurva que une a los dos, puede de-
terminarse cl area y cl peso adecuado a ca-
da motor.

Es bastante evidente, que un .29 es el
tamano maximo para un modelo sport. De
alli para arriba, hay que disminuir la dura-
cién del motor, o usar hélices de mucho dia-
metro o mucho paso, para evitar las térmi-
cas. Sin embargo, a pesar de todo esto un
buen modelo de sport pescard alguna tér-
mica.

r.Y las proporciones? Si el momento del
brazo de cola de 2/5 a 1/2 de la enverga-
dura, y la superficie del estabilizador 1/3
del area alar, y un timén de 7 a 10 % del
ala, resultara un buen modelo sport.

Desde el momento que la nariz es mas
larga, para mayor realismo, tenga cuidado
con ios timones y estabilizadores despro-
porcionados, que tienden a picar el modelo.
Céntrelo a los 2/3 de la cuerda; 1/2 a 3/4
si se usa un estabilizador sustentador.



El diedro, do 1 &' por pie de enverga-
dura (mejor que el polidiedro, por la apa-
riencia), es suficiente. EI modelo de sport,
normalmente gira a la izquierda bajo el tor-
que. Si se usa planeo a la derecha, no ha-
br& peligro cle espirales “liacia abajo” a la
izquierda. Si se eoloca alta el ala, conjun-
tamente con un perfil de fuselajc alto, el
modelo tendré tendencia a girar a la dere-
cha, como uno a cabana; en este caso, de-
be hacerse planear el modelo a la izquierda.
Si no, clebe inclinarse el motor liacia la iz-
quierda, para poder planear a la derecha.

Cualquiera sea la direction que el mode-
lo tome bajo potencia, traté de hacerlo vi-
rar en la opuesta durante el planeo, median-
te el timon. Probablcmentc sea nccesario
una pcquena cantidad de negativa.

Pero, gy el modelo de eoneurso?

En las clascs chicas, 100 pulgadas cua-
dradas son para el Infant, 160 para los Cubs
y Spitfires. Con 4 6 5 onzas por pie cua-
drado, los buenos modclos tienen un pla-
neo do 10 a 15 a 1. Arriba de la clase A,
cada cual se debe asimismo, porque mante-
ner estas cargas alares bajas, trac como
consceucneia modelos enormes.

La mayoria de los aeromodelistas combi-
nan lo ideal con lo practice, sobre todo ie-
niendo cn cuenta el viento.

En el promedio, la carga alar de un 60
casi dobla la de un .049. *
Consultando el grafico se
pueden encontrar tamanos
adeeuados. Si usted usa el
mismo modelo, con viento
o sin él, aseglrese de ace-
lerar el planeo cuando esté
ventoso, para evitar las en-
tradas en pérdida.

Considerados mejores,
encontramos los mode los
de cabana, con un largo
brazo dc cola, un alarga-
miento de 6 a 1 v una su-
pcrficic de estabilizador
del 40 al 50 % del area
alar. El area del timén es
del 5 %.

Se usa el polidiedro in-
variablemente a razén de
2 pulgadas en cada extre-
mo del diedro, por cada
pie de envergadura. En
diehos modelos, general-
mente los motores van
montados en las proximi-
dades del ala, aunque,
cuando el modelo comien-
za a aumentar de tamarno,
el motor comienza a “des-
aparccer” del modelo, sien-
do su peso relativamente
menor en comparacién al
modelo.

R o
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El centraje es mds o menos al 75 % de
la cuerda; frecuentemente, el centro de gra-
vedad cae detrads del borde de fuga. Inci-
dentalmente, esta locacion tan retrasada del
centro de gravedad contribuye a las pica-
das en tirabuzén. Por lo general se usa mu-
ch» incidencia. EI momento del brazo de
cola es, por lo general, del 50 al 60 % de
la envergadura, con mucha inclinacién la-
teral y negativa del motor.

La mayoria de los modelos con cabana
tienden a girar a la derecha, y sc considera
mas eficiente haecrlos trepar en esa direc-
tion. Cuando mas alta y amplia sea la ca-
bana, més cerrado virard el modelo a la
derecha. Si se desea hacer planear cl mo-
delo también a la derecha, hay que agregar
inclinacion lateral hacia la izquierda. Si el
modelo vira cerradamente a la derecha cn
la trepada, pruebe hacerlo planear a la iz-
quierda.

Inclinar el motor es un arma secreta, pa-
ra abrir o cerrar la trepada, una vez que se
ha logrado el planeo deseado.

Niinca, nunca use un grupo de cola que
no sea integral con el fuselaje o forme par-
te dc él. Superficies de cola “movedizas”
significan roturas y estrelladas a altas velo-
cidades. Algunos aeromodelistas inelinan to-
do el estabilizador para hacer virar el mo-
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délo, tendiendo éste a ir en la direccion de
la parte més alta.

Para obtener mejores resultados, el alto
de la cabana es usualmente mayor, en pro-
porcion, en los modelos pequenos. Para los
motores 1/2 A una cabana de 1/5 a 1/4
del momento cle cola es suficiente; para los
modelos mayores, 1/5 a 1/7 da buenos re-
sultados.

Los estabilizadores sustentadores son
standard pero no debcrian ser mayores del
9 % dc espesor. Se considera necesario no
utilizar cn el estabilizador espesores mayo-
res que los del ala; excesiva sustcntacion
puede traer como resultado una tendencia
a picar cl modelo a altas vclocidades. Los
expertos usan perfiles del 6 al 13 % dc es-
pesor. Ehling usa alas finas, y Oldershaw
gruesas, por ejemplo. Las alas finas proba-
blemente ayudan en la trepada, a pesar de
que son coiocadas a alto angulo de ataque,
mientras que las alas gruesas han demos-
trado ser muy eficicntes, ya sea en modelos
a nafta o a goma. EI compromiso mas efec-
tivo parece ser una combinacién de ala fina
y area amplia, para aumentar la superficie
sustentadora.

En las clases ehicas, un ala mas grande
significa una cuerda mayor, lo que a su
tumo contrarresta la desventaja tlel cfecto
escala, o la natural ineficiencia de los mo-
delos chicos. Esta es otra razén del porqué
de las performances de los Cubs, etc., com-
parables a los modelos méas grandes, que
no pueden ser hechos tan grandes como te6-
ricamente seria deseable.

Las puntas del ala y la forma de ésta ca-
recen eompletamentc de importancia. Las
reviraduras positivas son aplicadas en el
ala dc adentro de la curva, para evitar cl
tirabuzén. Puede conseguirse esto mante-
niendo el ala en la posicion deseada mien-
tras se esta dopando.

Hay, por supuesto, excepciones notables
a los modelos de cabana, como el Power-
house, por ejemplo. Pero, por mucho tiem-
po, la cabana fué, es, y seguira siendo fa-
vorita para concursos. Cualquiera sea el
tipo. no se olvide de instalar un desterma-
lizador.

En los modelos més grandes, use un ti-
mer extra para hacer levantar la cola, o
quizas, un paracaidas. En los modclos pe-
quefios, pruebe un timer Elmic que pesan
.3 onzas.

Se puede evitar el uso de un timer adi-
cional, mediante las mechitas tan comunes
colocadas entre las bandas de goma.

El timer ideal es aquel con el que se
consigue, a la vez que actuar el desterma-
lizador, hacer parar el motor. Las mechas
pueden apagarse en el airc, o quemarsc mas
rdpido, y aun incendiar el modelo. Dos ti-

mers, por otro lado, son complicados para
ajustar en el momento del lanzamiento.

Si piensa decolar el modelo, puede usar
o el convencional, de 2 ruedas, o uno ple-
gable de una sola rueda, accionado por ban-
das de goma, conjuntamcnte con subtimo-
nes, para formar los tres puntos cn tierra.

Una vez que haya calculado el modelo
ideal, consultc en el comercio por un oqui-
po que llene sus requisites. Si no lo en-
euentra, no vacile en disefiar el suyo. Juz-
gue lo que se le ofrece de aeuerdo al tipo
de vuelo que quiera conseguir.

RINGMASTER

(Vlene de fo pdg. 2)

nariz y del carenado y ajustdndolos en su
sitio. El carenado debe ser hccho de manera
tal que se adapte al motor y al tanque que
usted use.

Coloque el estabilizador y el elevador en
la parte trasera del fuselaje y suelde el
alambre conectador al asta de control. Revise
el conjunto para obtener libertad de movi-
mientos. El estabilizador es cementado fuer-
temente al fuselaje y luego son agregados
el tim6n y la aleta dorsal.

Lije el fuselaje cuidadosamente y entele
todo el modelo con Silkspan o seda. Ademas
del tornillo de sujecion del carenado, deben
ser eolocados los tarugos de alineacion. Haga
el tanque de chapa de bronce de 2 décimas,
segun los dibujos del plano, o use un tanque
comercial del tamano adecuado. Este es man-
tenido en su lugar con tomillos de madéra,
como se ve en los pianos. Para mejorar la
apariencia, pueden ser agregados, carenados
a las ruedas y a los alambres del tren de
aterrizaje; hechos de la manera adecuada y
bien instalados, aguantardn muehos golpes
dando un nuevo aspecto al modelo.

ACABADO

Dos manos de tapaporo con lijado inter-
medio nondrdn de manificsto la helleza del
modelo, unido a varias manos de pintura.
Cemente una cabina del tipo burbuja, de
generoso tamano, sobre el cokpit y filetee
los bordes con seda.

Para simplificar nuestro problema de fi-
letcado, usamos Checkerboard y Trimm film.
Sobre todo el conjunto pasamos dos manos
de fuel-proofer. El modelo original estaba
pintado de blanco y negro con spinner y fi-
letes rojos.

VUELOS

El modelo debe quedar balanceado cerca
del larguero del ala y requerird mas o me-
nos 28 grs. de peso en la punta derecha del
ala. Los vuelos iniciales se hardn con cables
de 15 m, llevdndolos luego a la medida usual
de 18 a 20 metros.
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VEN DRA

por carlos macri

TENDENCIAS EN U-CONTROL

inalizada la temporada de concursos del
Faﬁo 1951, y a punto de comenzar una

nueva, es ahora el momento de mirar lo
pasado y pensar en lo futuro. Definitivamen-
te, el U-Control se ha impuesto entre nos-
otros. No queremos con esto significar que
antes no se cultivara esta especialidad del
hobby; significa, eso si, que se ha popula-
rizado mucho actualmcnte. Las razones, muy
variadas, no cntran en el tema de este ar-
ticulo, y la majoria de los leetores los co-
noce por exporiencia.

Y veamos ahora lo pasado. Primeramente,
hay que destacar al respecto que el numero
de concursos de U-Control ha aumentado
en forma substancial. Esto se debe, en gran
parte, a la acciéon de un grupo de entusias-
tas “controleros”. Y decimos que se dtbe a
éstos, porque los elubes pareoen no haberse
dado cuenta aln del importante papel des-
empenado por el U-Control en la difusion
de nuestro hobby y la eonquista de nuevos
adeptos.

Es asi, mediante los concursos, realizados
la mayorifa de las veces en las canchas de
fatbol, como entra en contacto el espec-
tador, quizd por primera vez, con un mo-
delo de avion. Es ahi donde la obra de difu-
sién, accesible a todos, atrae a los futuros
fanaticos del a.eromodelismo. i,Y no es eso,
difundir el aeromodelismo, la misiéon princi-
pal de los elubes?

Lo realizado ha dejado como saldo princi-
pal algo muy grato. Cada vez hay mayor
nimero de participantes en los concursos,
indice evidente de la popularidad del U-
Control.

En velocidad* las clases A y B merecen,
sin lugar a duda, sitio preferente. La C,
quizas debido a la difieultad actual de con-
seguir motores .grandes, unido a su alto cos-
to, ha dccaido notablemente. Baste recordar
que héace dos o tres arnos. en !u mayoria de
los concursos participaban modelos con mo-
tor dase C. Y ni se mencionaban los B, y
menos los A. Hoy dia, se han cambiado los
papeles. En cuanto a los % A, estdn aun
aqui en lo que podriamos llamar etapa ex-
perimental. Quiz&s se realicen aleunos con-
cursos en esta categoria este ano.

Acrobacia sigue atrayendo adeptos y el
afo que se inicia promete ser muy fructi-
fero. Ningun U-Controlista que se respete,
no tiene ya, o proyeeta tener, un modelo
de acrobacia.
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Quizas se deba esto, en gran parte, a la
inyeccion do “Barnstormitis” aplicada por
el “doctor” Philip Paul.

El Team Racing no ha podido todavia or-
ganizarse bien entre nosotros. Consideramos
que aun falta un poeo de tiempo para que
nos aeostumbremos a esta interesante mo-
dalidad, tan espectacular para cl publico.

Técnicamente, los modelos no prometen
grandes cambios. En clase A, los usuales mo-
delos enteramente de balsa se han llevado
las palmas y se las seguirdn llevando.

Los fondos dt magnesie, que quizds no
han demostrado enteramente sus posibilida-
des, han indicado que, si bien mejo'ran el
funcionamiento del motor, al reducir las vi-
braciones y aumentar el enfriamiento, son
un poco pesados y hacen los modelos muy
criticos para lanzarlos a mano. Y el que
quiera correr, tiene que mantener la carga
alar bien baja. Con esto evita al modelo vo-
lar colgado para f)rovoer la suficiente sus-
tentacidn, imposible de lograr a 0° de inci-
dences con una carga alar elevada y perfil
sirnétrico. La prueba estd en el Litfle Roc-
ket modificado, modelo de diseno antiguo,
pero muy liviano, que aleanzé 183 km. p. h.
en el ultimo concurso del afio.

Las alas metdlicas, muy resistentes, aun-
gque no tanto como se pudiera creer, si bien
son mas faeiles de cambiar y mantener, im-
piden conseguir un perfil eficiente.

La clasc C no presenta caracteristieas
particulares, notdndose también una tenden-
cia a los modelos enteramente de balsa.

En cuanto a motores, diremos que sigue
aun la puja entre los McCoy y los Dooling.
Pero los triunfos se han repartido.

Los McCoy han dominado la A; y los Do-
oling las B y la C. Los McCoy serie 20 de
clase By C funcionan muy bien en el suelo,
iilunque son muy criticos en cl aire. Proba-
hlemente se deba esto a varios factores, en-
tre los que anotamos el timing muy avan-
zado, las mezelas y nuestro clima, tan “tem-
peramental”. Lu Duromatic indica al clima
como un factor preponderante.

Los retoques usuales han sido el pulido
cuidadoso de las partes moviles. Otfas mo-
difieaciones pueden hacer ain mas critico
un motor de carrera; Vv para qué llegar a
esto, si ya dan suficientes dolores de cabeza
tal como vienen de fabrica?

En acrobacia. el Fox y los Torpedo (.29
y .32) se han impuesto definitivamente. Los

Acrobacia. reunira. metyproletilemel/ife.
el/nayornumero atepart/cepcesetcs esta outo.

Forster, veteranos ya, siguen cumpliendo
honrosamente su misién y es, dentro de los
motores que no son el ultimo grito como los
mencionados antpriormente, el mejor para

hacer acrobacia. Hay que hacer notar que
el Torpedo, disefiado varios arfos atras, de
la época de la ignicién, es, sin embargo, bo-
nisimo.

La tendencia general, en cuanto a los mo-

los modeios de veiocedad
Ay3 muypopitlareo.—

delos se refiere, es hacerlos més lentos para
obtener maniobras redondas y suaves. Esto
se estd logrando mediante cargas alares li-
vianas y perfiles muy espesos.

También se nota una acentuada inelina-

Los Zt A co se hon “nocionolizodo” aqui, aun, en
ei U-contro! de correra (foto cortesia de Roberto
Leishman),

cibn a mejorar los modelos desde el punti
de vista de la apariencia. En una palabra,
a hacerlos mas “lindos”.

Nos preguntamos por qué no se torna en
cuenta el acabado en el puntaje final; la
apariencia de los modelos mejoraria mucho
con esto.

Los diesels, ademas, con el Elfin a la cabe-
za, han irrumpido en esta clase, ofreciendo
grandes posibilidades.

Diremos, finalmente, que el panorama que
se presents es promisorio, a pesar de las
dificultades actuales para conseguir motores
y accesorios en general.

Veremos lo que pasa.

Lancha Crueero “CHIQUITA”

MAGNIFICA EMBARCACION EN PERFECTA ESCALA

Para construir en madéra balsa, pino, terciada, etc. De 620 mm. de largo. Adaptable para
colocar motor de aeromodelismo o eléctrico.

Precio del piano completo: $ 6.—.

Enviar $ 2.— para franqueo certificado.

CASA "EL TUCO TUCO"

Casa Central: ITALIA 1614
Sucursal: JONCAL 299

MAHTINEZ - F. C. N. G. B. M.
(Prov. de Bs. Aires)



NOTINAKIO AEROMODELISTA

CLUB AEROMODELISTA
BUENOS AIRES

CONCURSO APERTURA DEL CABA

El dia 17 de febrero ultimo realizé el
Club Aeromodelista Buenos Aires su pri-
mer concurso interno de la temporada, que
casi se vi6 malogrado por unos “chaparro-
nes aislados” que hicieron acto de presen-
cia cuando estaba por comenzar la compe-
tencia, pero por suerte cl sol que nos alum-
br6 momentos .después disip6 todas las du-
das al respecto.

En planeadores se vieron excelentes vue-
los, entre ellos el de 10°31” de Roberto
Recrosio, que perdié su modelo en la pri-
mera rueda y luego el de Omar Bachi, de
16°45”; en goma el mejor vuelo corres-
ponds al ganador Eduardo Benavidez, con
6’45” (un excelente modelo), y le siguié
Faby Mursep, con 6’41”, perdiendo su mo-
delo, y por dltimo, en motor, vimos a Ro-
berto Braile realizar un segundo vuelo es-
tupendo de 6’45 oficial, dado que solo se
tom6 como ya es costumbre en estas prue-
bas hasta cineo minutos, aunque extraofi-
cialmente se le tomé mas de 16 minutos,
Philip Paul le sigui6 en méritos con su
“Hogan” con 3’45”.

Los resultados gencralcs fueron los si-
guientes:

PLANEADOKES:

17 Mario Gonzalez.. 10’ 03”7 6/10
29 Oscar Caride.. 7’ 58"

37 lleraldo Valy.. 541"

49 Omar Bachi.... 5+ 32”
' 57 Juan Franquelli.... 5’29~

GOMA:
1? Eduardo Benavidez, 11’'51” 8/10
27 Alberto Sandham.., 9’24” 6/10
37 Ramon Aspillaga... 8’067 2/10
47 Faby Mursep............ 7’ 58”
57 José Caride........... 3'04” 6/10

:1) Nuestro dibujant- Silvio Boscorol con su diminuto
modelo de veiocidad V) A.

(2) Estonislao Rodriguez, flomonte presidente del

C.A.B.A., lonzando el "RODIS" dc Recrosio, eficiente

diseno del primero de los nombrados, de lucido oc-
tuacién durante la ultima temporada.

MOTOR A EXPLOSION:

17 Roberto Braile......... 8’ 15" 4/5
27 Philip Paul.. . 6’ 14~
37 Oscar Pabén 541"
47 Norherto Rusconi... 5’23 3/5
57 Alberto Lauria......... 1737”7 2/5
NUEVA COMISION DIRECTIVA
DEL CABA

En una asamblea extraordinaria realiza-
da el 26 de febrero ualtimo el CABA renovo
su comisiéon directiva, quedando integrada
de la siguiente manera:

Presidente, Estanislao Rodriguez; vicepre-
sidente, Carlos Dassen; secretario, Alfredo
Mancini; prosecretario, Oscar Paboén; voca-
les: Faby Mursep y Fausto Pons; revisores
de cuentas: Rodolfo Castro Dassen y Rober-
to Recrosio.

Asimismo, en reunion posterior, se apro-
baron las fechas basicas de coneursos a rea-
lizarse en el ano 1952:

VUELO LIBRE — Todas las categorias:

Abril 20, junio 19 (Aniversario), Agos-
to 17, octubre 19, diciembre 21.
CATEGORIA U-CONTROL:

Marzo 23, junio 19, julio 27, setiembre
28, noviembre 23.

CATEGORIA INDOOR Y VELOCIDAD % A:

Junio 20, octubre 25.

AGRUPACION AEROMO-
DELISTAS CHAQUENOS

En una simputica carta de la Agrupacion
de Aeromodelistas Chaquenos, eon sede en
Rcsistcncia (Chaco), nos da a conoecr las
fechas programadas para sus coneursos
del aflo 1952, oue por lo que podemos com-
probar son muy numerosas y esperamos
sean un éxito:

Abril 6 y 20, mayo 4 y 18, junio 1y 15,
julio 6 y 20, agosto 3 y 15, setiembre 7 y
21, octubre 5 y 19, noviembre 2 y 16, di-
ciembre 7 y 21.

AGRUPACION AEROMO-
DELISTAS de AMEGKINO

Con fecha 24 de febrero, los aeromode-
listas de Ameghino reaiizaron un concurso
disputandose como categorias bésicas: Pla-
neadores lanzados a mano, planeadores re-
molcados y motor a goma; segln nos in-
forman durante el desarrollo de toda la
competencia el vuelo de los modelos se vio
obstaculizado por un fuerte viento que res-
ta brillo a la labor de los participantes;
a continuacién los resultados:

PLANEADORES L.A M.
17. 1. C. Ochandorena (Hi-Pich)
27 11. Bella .(Disefio Trepador).

PLANEADORES REMOLCADOS:
17 H. Bella (Tigre).
27 i. C. Ochandorena (Velogiator).

MOTOR
17 1.
27) 1. J. Ochandorena (Demeter).

Las tres categorias se disputaron con
puntaje para el Campeonato anual.

CLUR AEROMODELISTA
CIUDADELA

También el mes pasado el Club Aeromo-
delista Ciudadola ha renovado su C. D, la
que regird los destinos de dicha institu-
ci6ii durante el transcurso del presente
ano:

Presidente, Armando Natoli; vicepresi-
dente, Manuel Valencia; secretario, Juan
Carlos Fraquelli; tesorero, Humberto Ta-
gliazuchi; secretario de actus, Mario Gon-
zalez; vocales, Francisco Magnoli, Fertnin
Guerrero y Jorge Ricard.

El domingo 2 de marzo se llsvé a cabo
su competencia mensual, reservada para las
categorias planeadores y goma, y es de des-
tacar un simpatico gesto de sus asociados,
al encontrarse un grupo de nafteros en el
campo se resolvié disputar también esa ca-
tegoria, la que desde ya se eneuentra in-
eluida nuevamente en su programa de con-
eursos.

Durante todo el dia soplé fuerte viento,
lo que no eooperd con los excelentes mode-
los presentados, ya que en pocos minutos
los alejaba de la vista de los cronometristas.

RESULTADOS DE LAS D STINTAS .CATEGORIAS

PLANEADORES
17 Salvador Settembrino 10’ 20"
27 Nereo Beggiato........... 10'11"
37 Victor RizZi.......... 8'37"
MOTOR DE GOMA

17 Nereo Beggiato........... 4'31"
2? Fermin Guerrero.. 4'14"
37 Juan Lomoro............... 2'25"

MOTOR A EXPLOSION
17 Oscar Pabén................ 4'18"
27 Alberto Lauria 3' 49"
37 Julidan Sainz 127

BRASIL

LA DISPUTA POR SEXTA VEZ DEL
TROFEO “A GAZETA” EN SAN PABLO

Con 1* presencia de numeroso publico, rea-
lizése el domingo 16 de febrero, en el campo
de Alto Pinheiros, por sexta vez, la disputa
del trofeo “A Gazeta”, competenda anual

Grupo de represmtantes de Rio.

instituida por di-
cha publicaeior.
reservada pai‘a
modelos aceiona-
dos con motor de
goma. La prueba,
que se realiz6 ba-
jo excelentes con-
dieiones atmes-
férieas, rcunié 31
inscriptos entre
aeromodelistas
locales y de Rio E] 9ona()ar.
de Janeiro.

A la hora 9 se inici6 el llamado a los par-
ticipantes para el pesaje de los modelos, ve-
rificacion de los mismos y sorteo para el
orden de lanzamiento. Al finalizar la prime-
ra rueda pasd, a la vanguardia Alfonso
Arantes (quien nos visitd héce unos dias y
realiz6 una formidable demostracién de
acrobacia) con un vuelo de 258". En la se-
gunda rueda Alfonso Arantes, a pesar de
realizar un mal vuelo, se mantenia a la
vanguardia seguido de cerca por S. Mori-
noto, representante de Rio de Janeiro, y
Giampietro Bretani que mé&s tarde iria a
consagrarse veneedor de la prueba.

La suerte no favoreci6 esta vez a los afi-
cionados cariocas, ya que su mejor clasifica-
do, S. Morimoto, consiguié el quinto lugar.
La verdad es que si Morimoto no hubicsc
perdido su tercer vuelo realizando un vuelo
similar a sus dos anteriores, otro hubiese
sido el resultado final.

A CONTINUACION LOS VENCEDORES:

17 Giampetro Brentani... 375"
2? Alfonso Arantes... 330"
37 S. Kobayashi...... 320"
47 Angelo Rodrigues. 296"
57 S. Morimoto..... 249"
67 H. Miyaokja. 210,5
77 Mario Sampaio 233"
87 F. Faria ., ....... 227,5"
97 Mario Rocha P 227"
107 F. Sima 222,5"

No eoncurrieron a la llamada 5 aeromo-
delistas y desistieron de la competencia,
por motivos diversos, otros 5 participantes:
el premio dc regularidad lo obtuvo Jussi
Lehto,



Actu6 como juez de la competencia el sefior
Robert E. Lestorneud y como cronometristas
los senores Lauro Girardelli, Lauro R. L.
Girardclli, Ernesto Speranza, Felicio Cava-
Ili, Kiyoshi Ueno. Rodolfo Baronceli y la
sefiorita Ruth A. Flexa.

FLORIANOPOLIS (Brasil)

En una simpética carta, el sefior Mauro
Brisk, aeromodelista muy competente y en-
tusiasta, nos envia unas interesantes foto-
grafias de modelos construidos por él mismo.

Reproducimos el Luscombe Sedan, para
vuelo libFfe de 1,76 m. de envergadura, equi-
pado con motor McCoy 19 Glow Plug y el
Minnow, construido con pianos de “Aero-
modelismo” y equipado con motor Ohlsson
23 Glow Plug.

La Srta. Maric Bohm con

el Luscombe Sedan, y el

Sr. Williams Bohm con el
Minnow.

MAGDALENA

CLUB AEROMODELISTA Tte. GUILLERMO FORD

La C. D. de esta entidad recientemente
fundada ha quedado constituida de la si-
guiente manera:

Presidente, Julio J. Eliccche; vicepresiden-
te, Héctor R. Faedo; secretario, Héctor E.
Baudino; tesorero, Fermin G. Elicechc; vo-
cales, Rubén E. Arturi, Maximo A. Dicarlo
y Heriberto V. D’ Xppolito.

Esta institucién ha realizado el flia 10 de
febrero de 1952, en Magdalena, con motive
de su fundacién, un concurso de Aeromode-
lismo de la categoria plancadores con inter-
vencion de clubes de La Plata, Berisso y
City Bell. La clasificacion de éste fué la
siguiente:

1* Julio J. Eliceche, con Smyrna C.A G. F.,

8' 11" 4/5.

2 Osvaldo Portillo, con Velogiator C, AT,

3'13" 1/5.
3I® Fernando Luna, con Tigre C.AT. 2

28" 3/5.
<9 Héctor Baudino, con Velogiator C.A.G.F,,

2'27" 2/5.
5® Enrique Vidal, con Perdiz 22 C.A T. F,,

2' 24" 3/5.
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Grupo de participantes.

ROSARIO

AGRUPACION ROSARINA AEROMODELISTA
Por Aldo Luis Caravario

Concurso modelo a goma (para no ganado-
res). realizado en las instalaciones del Aero
Club Rosario. Efectuado el dia 10 de fe-
brero de 1952 en horas de la manana.

A pesar de la poca cantidad de partici-
pantes tuvo un desarrollo atractivo, pues
hasta ultimo momento no se pudo conocer
el ganador, ya que Luis Leys, que debié
hacer volar su modelo por poder por estar
enfermo, perdip el mismo al efeetuar el
segundo vuelo, y la expectacion se cred a
la espera de si llegaba o no en hora para
efeetuar el ultimo.

El resultado final fué el siguiente:

1® Luis Leys 5’20" 2/5
2® Luis Mossolani 5'11" 3/5
3® Edgar Disnan... 4'32" 3/5

4® Héctor Oviedo..... . 421"

El proximo concurso se efectuara el 9 de
marzo y serd el primero del ano en el que
corre puntaje para el eampeonato; serd de
Planeadores Remolcados. Luego, el 23 de
marzo, se hard Explosion y cl 20 de abril,
goma. Todos estos serdn los primeros con-
cursos con puntaje. . .

El concurso aniversario, que serd el 6®, se
realizara en setiembre 14 y se haran las tres
categorias clasicas: Planeadores, Goma y
Explosion. *

CHACARUCO

Con fecha 19 de enero proximo pasado se
formo en esta ciudad un club de Acromode-
lismo titulado “CLUB AEROMODELISTA
CHACABUCO™ y ya esta organizando su
primer concurso para todos los aficionados
dc esa zona.

Componen la comisiéon directiva los se-
nores Francisco Rossi, presidente; Edgar-
do Oscar Bozzolo, secretario; Emilio Fer-
nandez, tesorero; Juan Mayol, Eduardo R.
Antista, Jorge Rossi, Omar Castillo y Ma-
nuel Otero, vocales.

Les deseamos muehos éxitos

UnaCARTA de U.S.A.

(Por gentileza del simpélico Philip

Pauly publicamos aqut unos parrafas

de una redente carta quo ha recibido

de parte de Warren Hurlletty director

de los concursos Internacionale» de la
Plymouth.)

“...Muchas gracias por las interesantes noticias
sobre las actividades argentinas que todos hentos
leido y sabo”eado. Mucho dc lo dicho ayudard a
nuestros muchachos a apreciar mas la suerte que
tenemos aqui para el desarrollo dc nuestras aetf-
vidades.

”Todos los mas importantes concursos de la
préxima temporada han sido programados. Entre
ellos, los Nationals que se realizardn por vez
primera en Los Angeles, cinpezando el dia 27
dc julio, eumpliendo asi un deseo desde hace mu-
cho no satisfccho de los expertog del oestc. El In-
ternational de la Plymouth como siempre en De-
troit para el mes de agosto, y naturalmcntc el
ya clasico Mirror Meet organizado por el Mirror
Dayly de Nueva York, para los primeros dias de
junio. i.os concursos preliminares de la Plymouth
seran més dc 200 estc aflo ampliandose enorme-
mente el apoyo que esa empresa estd dando al
aeromodelismo.

”Los radio-controlados estun aumentaiulo su
popularidad dia a dia. Walt Good me ha dicho
que muy pronto tendreinos mayor Hbcrtad de ac-
tion en cse campo y nara 1933 sc prevén muehas
frecuencias destinadas a es«v uso. Esto naturalmcn-
te hard aumentar aun mas la popularidad de cse
tipo de competencias.

”Para los inodelos indoors en cambio la cre-
ciente dificultad de hallar higares adeCuados pa-
ra el desarrollo dc esas competencias presenta un
grave inconveniente.

”"En el campo de los motores no hay mayores
novedadcs aparte de que muy pronto veremos

bujes de cigiiciial de nylou, como asi también
bielas y tapas posteriores dc carters.

”Matt Sullivan (de la Pylon Brand) estd cx-
pandiendo enormemente sus investigaciones al res-
pecto y ya tenemos balancines para U-Control, co-
nos, carcnados y fondos de fusclaje para modelos
de carrera que son mucho mas livianos y resis-
tentes que los de aluminio o magnesio.

”{Hasta ha hecho funcionar satisfactoriamcntc
un K. B. Torpedo con el piston hecho de nylon!

”Son muy populares los pcquenos diesels in-
gleses. En radio-control sobre todo estdn siendo
més y mas solicitados en yirtud dc la facilidad en
que demuestran poder arrastrar notables cargos.
La tcndcncia actual es la dc cstablccer contact«
con aeromodelistas inglcses y efeetuar trucqucs
por McCoys Torpedos a cambio de diesels.

”El vuelo controlado de combate estd haciendo
simpfemente furor. Parece que todos quicren de-
dicarse a esta nueva y emocionante actividad.

”Las fabricax P. D. Q. y Sterlinga han puesto
en el comercio equipos dc modelos para estc ti-
po dc vuelo ayudando a la diiusién general.

En vuelo libre sc sigue pensando que se debc
aumentar la carga por cilindrada y al mismo liem-
po bajar el tiempo de motor y el del vuelo ma-
ximo.

”"El Wakefield Se estd difundiendo més y maés
gracias sobre lodo a la inten.sa camnara publici-
taria que estad realizando Ed Lidgard con su gru-
po de colaboradorcs.

”U. S. A ha aumentado sus records mundiales
F. A. |. ya que ademas de los de vuelo de velo-
cidad en linea recta (Eugene Stiles) para modelos
con motor y el de controlados para modelos con
motor a chorro (Thomas Baker) posec ahdra los
de velocidad para alas volantcs con motor a cho-
rro y el de alas volantes vuelo libre clase B. Son
cuatro y... faltan unos cuarcnta. ..

”Los cstablccidos superan ampliamente las mar-
cas anlcriores y las performances conseguidas ha-
cen pensar que no les va a ser muy féacil a los
rusos balirlas. . .

" (Firmed*): WARREN PARTLETT .
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AEROMODELISMO PARA ESCOLARES

A manera mas rapida de aprender a ha-
L cer algo cs ver a alguicn naciéndolo, v
esto se aplioa tamhién al trabajo mas o me-
nos complicado de tallar una hélice para tm
modelo a goma. Ya quo tma demostracion
do esta clase es imposible hacer en una ro-
vista, hemos decidido hacer lo cpie Ic osta
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Tallando una

hélice <lc balsa

mas proximo, o sea, el proceso complete
ilustrado por medio de fotografias.

La teoria acerea del diseno de una hé-
lice os bastante dificultosa, favoreciendo
unos ttn sistoina y otros otro. La perfor-
mance variard considcrablementc en rela-
oién al ancho de las palas y al pasSo, que
es cl artgulo al ettal estan colocadas, en re-
lacién al cjc. La forma, el esposor de la pa-
la, etc. Pero los prineipiantes no deben pre-
ocuparse por cstas cosas, y por lo tante
este articulo estd dedicado a tallar la hé-
lice, no a disenarla.

La hélice tratada en este articulo cs cl
término generalmente usado, que servira
para modelos de 60 a 90 cm. de envergar
dura, necesitando de 4 a 8 bandas de go-
ma de 1 x 5 mm, de acucrdo eon el ta-
inano y peso del modelo.

Siga estas instrucciones etapa por etapa.

Fig. 1. Muestra alguno do los Utiles ne-
cesarios. Un pedazo de balsa mediana, de
4 x 2% x 32% cm., una regla, una peque-
fia sierra, un cortaplumas y un bloc de
madéra para enrollar el papel de lija, grue-
so al principio y luego en grados mas fi-
nos al finalizar el trabajo.

Fig. 2: La primera etapa es marcar cl
bloque de balsa, para lo cual es muy util
una lapiccra a bolilla. Dibuje sobre la cara
tnds ancha del bloque dos lineas que le
sirvan de guia, por la linea media a lo largo
y a lo ancho. Fig. 3: Mas tarde, cuando el
bloque dcba ser recotado, existe cl peligro
de que usted recorte muy cerca del cubo.
Para evitar esto, coloque una moneda de
10 centavos en la interscccién de las dos
lineas y trace su contomo con la lapicera,
lo quo le dard un buen margen de seguri-
dad para trabajar. Un error cn esta parte
daria conto resultado dcbilidad en cl punto
doude la hélice dcbc ser mas fuerte.

Fig. 4: La proxima etapa es hacer un
agujero de 3 mm. de diametro a travé-s del

centro del cubo. Hagalo cuidadosamente, de
manera que la mecha atraviese vcrtiealmen-
te el bloque.

Fig. 5: Marcando el eontorno de la héli-
ce. Mida y marque todos los punlos cuida-
dosamente antes de trazar las lineas. Las
medidas son, por supuesto, iguales para arn-
bas partes. Si usted tiene cuidado en tra-
bajar con la Sierra, podra evitarse el trabajo
de marcar el eontorno en las dos caras, de-
jando el margen de seguridad convcniente.

Fig. 6: Estamos listos ahora para comen-
zar el tallado preliminar. Recorte el contor-
no de la pala siguiendo las lineas marcadas
lo mas cuidadosamente posible. En el cubo
recorte el material sobrante en linea recta,
algo asi como una tangente al circulo de
seguridad trazado anteriormonte. Es muy
importante hacer los cortes fuera de las li-
ueas de guia, porque si no estan hechos
exactamente, pueden ser luego retocados
con papel de lija.

Fig. 7: El costado del bloque es ahora
marcado dc acuerdo con las medidas re-
queridas.

Fig. 8: La fotografia muestra el bloque re-
eortado y listo para el tallado. Ua sido re-
cortado a lo largo del eontorno marcado
y terminado con el bloque lijador. Una vez
que esto ha sido hecho, el resto del trabajo
es bastante simple, ya que la curva y cl paso
corrcctos son dados a la hélice tallando a
través de la madéra, desdc el angulo su-
perior derecho basta el inferior izquierdo,
por ejemplo, todo a lo largo de la pala, des-
ce el cubo hasta la punta.

Fig. 9: Nuestro primer trabajo es tallar
el intrad6s de la pala cn una forma bastante
plana, todo a lo largo, y hay que prestar
atencion a este asunto para ver de qué ma-
nera va la diagonal antes de empezar a tra-
bajar. De otra manera existe la posibilidad
de hacer una hélice al revés. EntraSa mu-
oho riesgo, a esta altura del trabajo, tallar
con un cortaplumas, pues la hoja tiende a
seguir cl grano de la madéra y puedc danar
el borde de fuga o el de ataque. La fig. 9
muestra la posibilidad de prevenir esto, ha-
ciendo varios cortes de sierra, separados uno
de otro mas o menos 1% cm. y aproxinia-
damente a 3 mm. del borde de la pala.

Fig. 10: Por medio de una trincheta se

separan ahora las sccciones anteriormente
marcadas.

Fig. 11: Se repite el trabajo en la otra
pala y mediante la trincheta se hace un
desbastado cn las dos palas.

Fig. 12: Con papel de lija grueso se em-
pareja cl material en esta primera etapa.

Fig, 13: En esta foto se ve la seccion

central mostrando cémo la union de las pa-
las con el cubo es suavizada.

Fig. 14: La parte anterior de la pala es
tallada ahora hasta llevarla a una superfieie
suavemente convexa, algo asi como cl ex-
tradés de un perfil alar.

Fig. 15: Esto es a su vez emparejado con
el bloc lijador, de manera tal que las pa-
las tengan mas o menos 5 mm. de espesor



mos ahora la foto que eneabeza <I articulo
para ver el producto final. Una hélice ho-
cha a mano, lista para la insercién de un
buje de bronco para el eje de la hélice, y
un pcqueno lijado extra para obtcner el ba-
lanccado adecuado. Si se piensa hacerla de
rueda libfe, para lo quo se nceesita un pe-
queno tomillo o tubo de bronce insertado a
uno de los costados del buje, esto debe co-
locarse cn el costado dondo la pala sea mas
liviana, y no se debe balancear la hélice
hasta no hdber hecho esto.

Todo lo que queda ahora por hacer es
dar al trabajo aigunas manos de dope y li-
jarlo con grados sucesivamente mcnores de
papel do lija. Finalmente una mano de ex-
tracto de banana dard el brillo adecuado
a un buen trabajo.

Algunos aeromodelistas prefieren entelar
las hélices antes de aplicar el dope, y no
hay duda do que esto hace que sea menor
la cantidad necesaria a aplicar. Es neeesa-
rio elegir cuidadosamente el papel para es-
te objeto, procurando usar el més liviano
que se pueda eonseguir, para evitar aumen-
tar el peso de la hélice mas de lo eonve-
niente.

EQUIPOS - MOTORES - BALSA SELECCIONADA - PINTURAS

<
>-
t Quée campanazo!!!
>
" n
PECOS BILL
en Belgrano, barrio tradicional.
Kl ...En pocos dias ha impuesto su nncvo sistema de ventas, basado en
CALIDAD A PRECIOS LOGICOS
fe A su nucvo surtido de materiales Nacionales e Importados, debe agregarse
Eﬁ una atencién cordial y un amplio conocimiento profesional.
%) VALE LA PENA VISITAR A
L1 n
todo a lo largo del borde de ataque, y se Fig. 17: La superficie ligeramente con- P E C O S B I I— I—
vayan afinando suavemente hacia atras. i . - .
y' avi eava del intradds de las palas es ahora sua " en Galeria Belgrano - Stand 15
Fig. 16: EI perfil ideal para una pala de  Vizada con la ayuda de un pedazo de papel O )
hélice deberfa ser uno con intrados concavo, € lija, onvuelto alrededor de un dedo. Los 3 Cabildo 1849 east esq. Pampa

con un borde de ataque redondeado y un bordes de ataque y do fuga, son li'nrins bas-

. ; . .z - o

borde de fuga fino y aguzado. La primera ta dojarlos suaves; el primero dejandolo re- y con toda se guri dad sera

etapa para eonseguir esto seria el cavado, dondeado, el Gltimo afinado. 5 S U referid

por medio de una hoja de trincheta curva, Fig. 18: Aqui se ve cdmo deberia quedar 0 casu p ere a
del intradés de la pala. Al mismo tiempo el cubo de la hélice. La raiz de las palas

el cubo puede ser tallado y lijado hasta al- debe ser rebajada, como se ve, pero no °. REVISTAS TECNICAS - AUTOMO DELISMO -
canzar mas o monos una forma eliptica. tanto como para debilitar el conjunto. Vea-
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USTED TAMBIEN PUEDE SER
UN EXPEUTO EN POCO TIEMPO.

L problema de ajustar un modelo es de

fundamental importancia para el aero-
modelismo. Contcmplando las listas de los
ganadores de la mayoria de los concursos,
se puede dar uno cuenta rapidamente que
existen unos pocos que se clasifican conti-
nuamente en los primeros puestos. Estos
aeromodelistas, rcalmente sabcn como ajus-
tar un mod.elo. Por supuesto, construyen
rcalmente muy bien, pero que lo haccn ga-
nar cn su eentrado pcrfeeto.

Muchos de los llamados “expertos” son,
en el verdadero sentido de la palabra, ex-
pertos en centraje. Es muy comun en la
manana de un eoncurso ver aeromodelistas
probando desde temprano sus modelos, lo
que usualmente significa la diferencia entre
ganar y partieipar.

Esto no significa que se olvidan de pro-
bar hasta en el dia del eoncurso; sino que
estos vuelos a ultimo momento son las prue-
bas definitivas dc que el modelo anda. La
mayoria de estos aeromodelistas hace vo-
lar eontinuamente sus modelos hasta ex-
traerles el maximo.

Estos periodes de prueba, por lo general,
duran semanas enteras. Existen varios mé-
todos de eontaje, pero por lo general to-
d(S dan por resultado un modelo que vue-
la bien. Algunos abogan por la inelinacion
del motor hacia arriba o hacia abajo, otros
colocan el motor dcrecho sin tocarlo, otros
ajustan meramente cambiando las inciden-
cias, existen otros por otra parte que des-
alinean las superficies expresamente, para
obtener esos softados vuelos.

Todo lo anteriormente explicado da bue-
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nos resultados, y frecuentemente una bue-
na combinacion de varios de estos métodos
es necesaria para obtener el maximo.

Durante mucho tiempo se ha tratado de
inculcar a la inentalidad aeromodelistica en
general, que las alas, el estabilizador y el
timén deberian estar perfeetamente alinea-
dos, para obtener un vuelo correcto. Este
aviso era bien intencionado, porque los que
lo hacian sabian que una cola ctesalineada
produce caracteristicas de inestabilidad; en
realidad, hace dos anos noté que era per-
feetamente posible hacer girar cl modelo
al reves del motor y timoén, inelinando el
estabilizador, pero nadie pens6 aplicarlo a
la técnica del centraje.

Recientemente, mi buena suerte me per-
mitié ver con mis propios ojos el esperado
resultado de inelinar cl estabilizador fuera
de linea, con el ala en su posicién normal.
Frank Parmenter fué el primero en usarlo,
y segun parecia daba bastantes buenos re-
sultados. Cuando tenia dificultades en en-
contrar una buena combinacién de vuelo
con potencia y planeo, aplicaba csto a me-
nudo. Esto produce una rotacién de la cola
dc la misma manera que el modelo cuando
realiza una vuelta chata, parece que no
afeeta mavormente el vuelo bajo jxitencia,
tanto como afeeta el planeo. De csta mane-
ra se consiguen circulos muy cerrados y
chatos de planeo que permiten al modelo
pescar la mas pequeiia térmica con la ma-
yor facilidad.

En mi opinién, los mejores vuelos bajo
potencia se consiguen con una trepada en
espiral chata. Esto es obtenible combinando

el empuje del motor con el adccuado re-
virado de las alas.

La mayoria de las veces es mejor elimi-
nar cl revirado, ya que rovirando un ala,
es decir, bajando el borde dc fuga, se au-
menta el &ngulo de incidencia que a su vez
hace que la punta dc un ala entre en pér-
dida antes que la otra. En algunos casos
esto hace que el modelo planee irregular-
mente, ya que cuando un ala entra en pér-
dida, la otra genera mayor sustentacion.

Podria creerse que lo eontrario es lo ver-
dadero, y aigunas voces lo es, ya que el ala
revirada actuar4 como un alerén que es ba-
jado, levantando por lo tanto el ala y ge-
nerando mayor sustentacion. Pero desde el
momento que los modelos se vuelan con el
ala muy cerca del punto de pérdida, rara-
mente se produce la situaciéon dc esc planeo
irregular. Podemos remediar csta situacién
en la mayoria de los casos, haciendo que la
cola patiné en circulo alrededor.

Han sido escritas miles de palabras acer-
ca del mejor procedimiento de centraje, y
muehas de ellas parecen estar de acuerdo
en algunos puntos. Por ejemplo, que las
pruebas so realicen en un campo con pas-
to alto, en un dia lo mas calmo posible.
Esto es importante ya que no existen dos
modelos con iguales caracteristicas de vuelo.
Si un aeromodelista es cuidadoso, puede
duplicar cl modelo original muy aproxima-
damente, y ademas, es posible disenar un
modelo que, como se dice comUinmente, sa-
le volando de la mesa de trabajo.

Pero para conseguir esto. debe ser cuida-
doso mientras construye el modelo. Debe
eolocar el C. G. en la posicién correcta y el
ala y la cola en su relacién correcta de in-
cidencia. Finalmente, aunque no del todo,
debe colocar correctamente el motor. Presu-
miendo que ha reproducido cuidadosamen-
te los pianos, existe la chance de conseguir
una buena performance sin mueha dificul-
tad. Ilabrd que hacer solamente algunos
ajustes muy importantes.

Probablemcnte, el mejor procedimiento a
seguir es tratar de alcanzar un buen planeo,
y tuego proceder a ajustar el vuelo bajo
potencia. Para empezar trate de mantener
el centro de gravedad bastante ad.elantado.
Mediante esto aumentara la estabilidad lon-
gitudinal y detendrd una cantidad de difi-
cultades antes de que cmpiecen. Es mejor,
por razones obvias, tener un circulo de pla-
neo bastante cerrado y hacer que flote. El
modelo debe ser hecho planear muv chato
antes dc realiz.ar los vuelos de pruebas. No
cometa el error de conseguir un planeo que
lo Ueve hacia abajo, cn vez dc hacia ade-
lante. En los modelos actuales no siempre es

osiblc mover el ala hacia adelante o atras.

or lo tanto, la mayoria de los ajustes son
hechos variando las incidencias. Si le es po-

sible, trate de volar con la cola a 0 grado.
Deje que el ala haga su parte de trabaio.
Probablemente la mayoria de ustedes sabe
como hacer dcsaparccer una pérdida me-
diante la disminucién de la incidencia y
como impedir las tendeneias a picar en un
aumento de ésta.

Este método de ajuste preliminar debe
ser hecho cuidadosamente, ya que los vue-
los bajo potencia dependen de los ajustes
del planeo.

“Muy bien, ahora que tenemos un buen
planeo vamos a probar los vuelos con mo-
tor”.

Comiéncelos con el motor funcionando,
lenta, pero regularmente y con el timer eo-
locado para aproximadamentc ocho segun-
dos. Pocos segundos de motor hacen que
se detenga justo después de haberlo larga-
do, y esto, muehas veces causa la destruc-
cién del modelo. Anmente las revoluciones
lentamente, y no se haga ninguna conclu-
sién hasta que el modelo csté volando a la
mitad de su potencia normal.

Es ahora el momento de prestar un poco
mas de atencion al planeo. $Estad bien o
entra un poco en pérdida, o estd planeando
muy picado? Estd un poco cabreado; bue-
no, saque mMas o menos 1% mm. de inci-
dencia. ¢Qué? Todavia estd cabreado. Sa-
gue un poquito mas de incidencia. Bueno,
ahora estamos listos para los vuelos bajo
potencia.

Comience a aumentar la potencia.
jHurimi! Casi se cstrella esta vez. Afloje
los tornillos del motor ¢ inclinclo un po-
quito a la direccién opuesta a la probable
enterrada. Prueba ahora de nuevo. Ahora
anda mejor. éQué hav acerca de esa pica-
da en la primera vuelta? EI modelo por lo
menos alcanzaria 20 metros mas de altura
si pudiéramos eliminar cso. Pruebe dismi-
nuir la incidencia de la cola.

IPero un momentito! Fij¢émonos en cl
planeo; parece que estuviera viniéndose cn
picada. Hay que hacer otra cura. Coloque
un pequeno bloque de 2 mm. bajo el cos-
tado del estabilizador que estd cn el lado
interior dc la vuelta. Ahora va mucho me-
jor. Pruebe ahora con el motor al maximo
y vea qué sucede. Ahora si que se va para
arriba.

Lo mencionado anteriormente parece sim-
ple, éno? Parece como si pudiera hacerse
en un minuto. Pero no es tan simple co-
mo parece; puede llevar dos semanas 0 mas
probar cuidadosamente el modelo. En rea-
lidad siempre parece que el modelo no cs-
ta completamente probado y que falta algo.

Presentamos aqui una lista dc los ajustes
que pueden hacerse para eurar las dificul-
tades que enuneiamos.

CABREADA EN EL PLANEO: 12 Co-

(Conlfnua en l& pAg. 32)
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cer volar su modelo a ehorro es un buen
inflador de automoévil, siendo el preferido
para esto cl de tipo pesado, corto, como se
indica en la foto. Es preferible sobre el
otro modelo mas largo, porque tiene una
carrcra mas eorta y produce un fuerte cho-
rro da aire con cada golpe de bomba. Ade-
mas, es muebo mas faeil de transportar. Se
recomienda, ademas, un manejo suave pero
seguro de la bomba, en vez de un movi-
micnto rapido. Si tiene que bombear el
motor méas de 10 voces, sin conseguir arran-
earlo, revise las valvulas, fijandose que
asienten bien. Vea si el carburador y las
conexiones del tanque estan obstruidas por
alguna basura. Para ahogarlo, levanle la na-
riz del motor, de manera tal que el combus-
tible pase.

Eslo elimina el uso de la bomba de com-
bustible cada vez quo bay que ahogar el
motor. Viene luego, en segundo lugar, en
el equipo de arranque, una bobina de Ford
T. Cuando cornpre ima bobina usada, re-
visela cui adosamente, viendo que la cera
no esté fundida. De lo contrario, estara en
mal estado.

Terccro, un par de pilas o baterias de 3
volts cada una. No proteste por tener que
eomprar dos baterias; la potencia que le da-
ran, concctada en serie, le compensaran el
precio pagado. Le durardn una temporada
de concursos, ademés de los vuelos “de-
portivos” que quiera hacer. Use el diagra-
mu que viene con el motor y aseglrese de
colocar los cables correctos en los sitios in-
dicados. A menos tfue las conecciones estén
bien heehas, usted recibird una inofensiva,
aunque desagradable, “patada”.

La caja del arranque debe ser construida
bien fuerte, para que sea capaz de soportar
un buen uso. La que muestra el dibujo cs-
td hecha de aluminio y remaehada, y tiene
un botén de arranque de Ford. La razén
de esto es evitar que el ayudantc que des-
conecta la bateria sufra la “patada”. Muchas
veces hemos visto aeromodelistas que olvi-
dan cortar la corriente, y que cuando van
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LO primero que usted necesita para ha-

Por HAROLD BUNTING

a desconectar los cables, a causa de la pa-
tada, inelinan el motor, haciendo que se
detenga, ademéas de los posibles darnos que
puede sufrir al golpear en el suclo. Este
tipo de botén abre el circuito cuando se
deja de apretarlo.

Use alambre flexible y bien aislado para
las conexiones, marcando claramente cl po-
sitivo por medio de cinta o pintura.

Una cosa importante: ajustar la chispa de
la bobina, hasta aleanzar un color azul-
blaneo, de Vi", de manera tal que las vi-
braciones sean bastante radpidas y sosteni-
das. Ajuste la bobina de manera que se pro-
duzca la chispa sin interrupcién, de 3/16 a
1/4”. Por sobre todo, use baterias frescas.
Mantenga los electrodos tan limpios como
si fuera su mejor motor de carrera.

El mayor problema en el vuelo de un
avion a chorro es el tanque y el sistema
de combustible. Los muchachos de nuestro
club han probado de todo, desde latas de
talco a pedazos de tubo de motor, y balsa
eon dope, pino y celuloide, como fmque.
Pero la mayoria de ellos sigue usando los
tanques de chapa metalica, de .003 a .005
de pulgada, de bronce, de forma rectangu-
lar, con una desviacion en el lado de afue-
ra, como en los tanques de acrobacia.

Miles de palabras podrian escribirse acer-
ea de esto, pero la experiencia es la mejor
maestra en este asunto. Nosotros mismos
hemos usado muehos tipos diferentes de
tanque, pero dos son los favoritos: el ex-
plieado anteriormente y el de tipo abmen-
tador de pato. El ultimo es similar al sis-
tema usado en las granjas para darle agua
a los patos. Lo que el motor usa, pasa; lo
que no, queda en el tanque. .

Las instrueciones indican tubo de 3/16"
de didmetro interno para el tanque. Sin em-
bargo, personalmente hemos oncontrado el
tubo de 1/8” de didmetro interno mucho
menos en'tico. Usamos los pieos Nas. 3 y 4
err terreno desparejo, Nos. 6 y 8 en super-
ficies suaves, y el N? 6 en los dias ven-
tosos.

Un concurso nunca se gana, a menos que

se haga un vuelo oficial. EI modelo debe
despegar. Para esto, nosotros creemos cien
por eiento en la eunita. Examine la foto cui-
dadosamente y note la colocacién del mo-
delo en la euna. Hemos visto muehos vue-
los exitosos realizados con el modelo “pati-
nando” o carreteando sobre el fuselaje, pe-
ro hemos visto muehos mas no despegar
a causa del campo irregular, o de los ca-
bles enganchados en el pasto. La eunita
elimina todo esto.

Para asegurarse un buen decolaje, cons-
truya la euna con especial euidado.

Construyala de alambre de acero de 2
mm. Este didmetro se aplica mejor, porque
hard que la euna absorba mejor las irre-
gularidades del terreno. Haga las ruedas in-
tercambiables (ver foto), de acuerdo a la
superficie sobre la que el modelo debe de-
colar. Use ruedas perfiladas en el concreto
o en el asfalto, y ballon en el pasto. Ase-
gure bien las ruedas, con el minimo de juego
posible. La euna debe ser larga,- baja y an-
cha (ver las fotos).

Por sobre todo, déle a su motor a chorro
una oportunidad; termine bien su modelo,
y héagalo solido. Se merece la misma aten-
cion que los otros modelos. Un acabado
suave le reportara algunos k. p. h. mas.

Mantenga en condiciones el sistema de
combustible, y suelte el modelo suavemen-
te. Como usted sabe, cualquier empujén o

Cuonto moor sso el ocobado, més rODido serd el
vuelo, debido o la menor resistcncia al avance. Y
una eunita, euidadosamente construida de alambre
de acero de 2 mm., llevar& su modelo a través de
terrenos desporejos durante el decolaje.

En esta foto se ve el exceknte acabado del modelo
del autor.

salto puede hacer que el motor se detenga.
Luego respire hondo, lance su modelo co-
rrectamente, esté orgulloso de él, y comen-
zara a ganar premios mas a menudo.

COMO SELECCIONAR LOS COLORES
PARA PINTAR SU MODELO

(Extractado de “Model Glider Design”, de
Frank Zaic).
Este articulo puede ser una ayuda valiosa
»ara los aficionados al vuelo libre.

A selcccion y combinacion de los co-

lores debe ser hecha teniendo en cuen-
ta I-?: la durabilidad de algunos colores, en
comparacion con otros. 22 La visibilidad,
tanto en el aire como en el suelo. 39; Su
combinacién en forma armoniosa y agrada-
ble.

Los colores verde, naranja, amarillo, gris
oscuro, aluminio y algunos tonos de rojo
cubren y protegen mejor del sol fuerte. EIl
blanco y el gris claro cubren mal. Los azu-
les oscuros deben aplicarse sobre una base
previa negra.

Los claros tienden a destefiirse o a cam-
biar de tono con el sol. Cuando se acabe
con rojo o marron claro, se recomienda dar
una mano de color naranja primero, para
ayudar a éstos a eubrir mas uniformemen-
te. Ademads, nunca c*ebe aplicarse tin co-
lor claro sobre un oscuro, pues por mas ma-
nos que se pasen serd muy dificil que cubra
bien.

TABLA DE VISIBILIDAD DE COLORES

Color Alcance cn kilémetros
Rojo de 5 a 7 km.
Verde de 3 a 5 km.
Blanco de 3 a 4% km.
Amarillo de 1% a 2 % km
Azul de 1 a2 km.

Presentamos ahora una lista de combina-
ciones hecha por un experto en colores de
aviacion.

Alas y cstab. Fusel, y timén Filetes
Rojo Rojo Azul
Rojo Amarillo Azul
Rojo Gris Amarillo
Rojo Azul Anaranjado
Amarillo Azul o negro Amarillo
Amarillo Rojo Dorado
Rojo Blanco Azul
Verde Negro Dorado
Verde Gris Verde
Plateado Azul Anaranjado
Blanco Azul Azul
Anaranjado Azul Anaranjado
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AEROMODELOS

(Continuation)

CURVAS DE ESTABILIDAD

NALIZANPO mateméaticamente el combinudo

de los cfectos dc todas las fuerzas, alrededor

del centro de gravedad para varias grados dc
drsplazamiento longitudinal, puede determinate si
un modelo es inlierentcmente cstable longitudinal-
mente. Sin embargo, un método mas exaeto es
probar el modelo en un tunel de viento) La Fig.
91 muestra un conjunto de curvas de estabilidad
para un modelo tipieo, derivadas dc las pruebas
en un tunel dc viento, realizadas a 40 millas por
hora. A cualquier otra velocidad la naturalcza de
estas curvas puede ser diferente.

De las tres curvas ilustradas, la marcada modelo
complete es la més importante, ya quc indica las
caracterfsticas dc estabilidad del modelo mismo.
Las otras dos muestran unicamente cl efeeto del
momento del ala y cola en la estabilidad del
modelo completo. Puede verse examinando la cur-
ve dc estabilidad del ala, que ésta en si misma
es inestablo. Por ejemplo, cuando el modelo es
desplazado longitudinalmcnte con la linea de em-
puje a un angulo de ataque a 12 grados, la
curva indica que las fuerzas del ala acentdan
aim mas la pérdida, creando un momento de
pérdida de .4 in. Ib. alrededor del centro de
gravedad. Por lo tanto, puede verse que, cuando
un modelo es desplazado hncia una posicién pi-
cada, las fuerzas del ala erean un momento de
licada. Puede esperarse entonces la inestabilidad
del ala. Esto se debe, como se dijo anteriormentc
en este capitulo, enteramentc a la naturaleza del
dcsplazamicnto del centro de presion.

Las curvas dc estabilidad de las superficies de
cola indican claramente una condicion de esta-
bilidad longitudinal. Al dcsplazar cl modclo, la
cola crea un contramomento al desplazamiento.
Por ejemplc, cuando el modelo es desplazado a

per AVRUM ZIER

la posicion de pérdida de 12 grados previamente
mehcionadn, la curva muestra que desarrolla un
momento opuesto o de picada, de aproximada-
mente 1.2 in. |b

Estudiando las curvas dc estabilidad del mo-
dolo complcto, se vc que el modelo evidente-
mente posee estabilidad lougitudinal. Cualquier
dcsplazamicnto del eje longitudinal es automati-
camente contrarrcstado por un momento opuesto.
Luego si el modelo fuera positivamente desplaza-
do hacia una actitud de pérdida de 16 grados.
un momento de picada de 1.4 in. Ib. lo retor-
naria a su posicién original dc vuelo.

El angulo de ataque de la linea de empuje.
al cual pasa la curva de estabilidad del modelo
completo, es el &ngulo de ataque de ajustc del
modelo. Estc &ngulo de ataque del modelo, del
quc han sido derivadas las curvas de estabilidad,
es aproximaciamente dc 4 grados, medida de la
linea de empuje en relacién a la linea de vnelo.

El grado de estabilidad inherente que poser
un avion varia de acuerdo con la curva de estabi-
lidad. Si la curva de estabilidad asume una curva
negativa, tal como la que se muesrta en la fig. 91.
y maés aun para la cola, el modelo puede ser
clasificado como longitudinalmcnte cstable, y si
es mayor esta inclinacion negativa, Ser4& mayor
aun la tendencia del modelo a volver al vuelo
horizontal del que se ha desplazado.

La determinacion (le la estabilidad inherente
de un modelo es mucho mas dificil gjje el ajuste
del modelo en si, ya que el uso de las matc-
imiticas es indispensable. Sin embargo, la esta-
bilidad longitudinal depende enteramente de la
clisposicion y arreglo de las fuerzas, con respecto
al centra de gravedad. La estabilidad longitudinal
puede ser asegurada si el centra de gravedad esta
colocado a aproximadamente 30 % de la cuerda y
verticalmente tan cerea de la linea de empuje

como sea posible.

ESTABILIDAD LATERAL
Y DIRECCIONAL

Es bastante dificil discutir
cstos aspectos separadamen-
te, ya quc estan relucionados
Infimamente. Un desplaza-
miento de cualquiera de los
dos ejes es invariablcmente
acompanado por un despla-
zamiento del otro.

En un esfuerzo para fa-
cilitnr la comprensiéon de la
estabilidad alrededor de los
dos ejes, los principios fun-
damentales de la estabilidad
longitudinal serén explicados
primera, luego dc lo cual
Serd explieada la irrelacion de
ambas fuerzas.

ESTABILIDAD LATERAL

La estabilidad lateral es
mantenida alrededor del eje
longitudinal. Cualquier rotnT
cion abededor del eje lougi-
tudinal representa un despla-
zamiento del eje lateral y una
condicién de inestabilidad la-
teral. Las fuerzas que afee-
tan la estabilidad lateral son
la sustcntacion y cl peso.

Cuando un modclo esta

SUSTENTACION

volando a velocidad y altitud constante, la sus-
tentacién y el peso re balancean uno al otro. El
modclo es entonces balanceado longitudinalmcente.
(Fig. 92 a).

Si por casualidad un subito golpe de viento
desplaza el costado del ala, como se ve cn la
fig 92 b., la sustcntacién, que es siempre direc-
tamente perpendicular al ala, no se oponé maés
al peso. Puede verse ahora actuando a un &ngulo

a la fuerza del peso. Ya que
la fuerza dc sustcntacion
todavia actia a traves del
centra de gravedad, aparontc-
mentc no puede ejercer un
momento de restablccimiento.
Bajo diehas condiciones, el
modelo no puede rctomar a
su posicion original de vuelo.
Como muchos de nosotros
sabemos, cuando un modelo
es inclinado sin impresién de
dar vuclta, inmediatamente
se desliza de costado. Esta
condicion es muy dcseablc.
Sin ella, el mantenimiento
<lc la estabilidad lateral de-
heria depender enteramente
del uso de los controles.

DESLTZAMIENTO
LATERAL

El deslizamiento de cos-
tado, resultante de un roll,
se ve claramente explicado
en la fig. 92 b. Si la veloci-
dad del aparato no es au-
mentada, obviamente la fuer-
za de sustcntacion todavia es
igualada por la fuerza del
peso. Ya que la sustcntacion
actta a un angulo con el
peso, una fuerza resultante es
dcsarrollada actuando en la
direccion mostrada en la fig.
92 b., el efecto de la fuerza
resultante hare deslizar el
modelo a un costado. A cau-
sa del movimiento del mo-
delo hacia adelante. éste no
sigue actualincnte la direc-
cion dc las fuerzas resultan-
tes; en vez dc eso tiende a
deslizarse a lo largo de una
direccion que es la rcsul-
tante dc las fuerzas hacia el
costado y hacia adelante.
Fig. 93.

TEORIA DE LA ESTABILIDAD LATERAL

Ya que la fuerza de sustcntacion siempre actda
a traves del centra dc gravedad, posiblemente no
puede inducir un momento de restablccimiento
durante un dcsplazamicnto lateral. Luego la es-
tabilidad lateral inherente alrededor del eie lon-
gitudinal debe por ncccsidnd ser inducida me-
diante un arreglo adecuado de las superficies
fijas. Mientras todas las superficies ayudan a man-
toner la estabilidad lateral hasta un cierto grado,
el uso de alas con diedro hacc que cl ala sea
la superficie mas afectante de la estabilidad la-
teral. El diedro es incornorado en un ala levan-
tando cada punta ligeramente sobre el centra del
ala. El &ngulo asi formado sc Ilama &ngulo die-
dro. (Fig. 94 a).

Las alas con diedro han sido usadas durante
mucho tiempo como un medio para obtener la
estabilidad longitudinal. Muy poco era conocido
acerea de sue principios exactos. Al principio se
pensaba que a causa del &ngulo diedro, el cos-
tado mas bajo, cuando el ala era inclinada, pro-
yeetaba més area en el chorro de aire; mientras
que el costado més alto disminuia cl arca pro-
yeetada. Debido a la difercncia en superficie.
mas sustentacion era dcsarrollada por el costado
mas bajo, creando por lo tanto un momento opues-
to al desplazamiento lateral y devolvicndo el
modclo a su posicién horizontal.

Este razonauiicnto, sin embargo, tuvo muy corta
vida, porgnc mientras en la superficie parecia
muy l6gico, fallaba al tratar de ser demostrado
matemadticamente. La teorfa sobre estabilidad la-
teral puede ser explieada mas facilmcnte en la
fig. 94.
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Durante el vuclo horizontal, cada mitad del
ala soporta una cantidad igual del peso del mo-
delo, ya que ambos costados ostan operando al
mismo angulo de ataque bajo las mismas condi-
tioner. (Fig. 94 a). Si el modclo es ahora des-
plazado lateralmente, innicdiatamente empicza a
deslizar. Dcbido al deslizamiento de costado, el
chorro de aire relativo ataca ahora el ala, desde
la direccion mostrada en la fig. 93. Visualizando
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el chorro de airc, atacando a ambos costados del
ala, pueden verse, en relation a la fig. 94 b., que
la mitad inferior del ala estd operando a un
angulo de ntaque relativamente mas alto que el
costado méas bajo. Por lo tanto sc ve que la
sustentacion desarrollada por la mitad baja serd
mayor que la desarrollada por la alta durante
un deslizamiento de costado, tendiendo a devolver
el modclo a su actitud de vuelo.

EFECTO DEL DIEDRO EN LA EFICIENCIA
ALAR

Aunquc el uso del diedro es nno de los me-
jores inedios para asegurar la estabilidad lateral,
infortunadamente tiende a disminuir la eficiencia
alar haciendo impractico el uso de un &ngulo
diedro muy grande. La razén de esta pérdida de
eficiencia se ve claramente en la fig. 95.

La sustentacion del ala siempre actua perpen-
dicularmente a su superficie. En un ala recta,
por lo tnnto, la siistcntacion desarrollada se opone
al peso del modelo directamentc. Sin embargo,
no se presenta en cl caso cle un ala con diedro.
La fuerza de sustentaciéon que sc opone al peso,
es la componente superior de la sustentaciéon
desarrollada pcrpendictilar al ala y, por lo tanto,
es menos que la sustentacion actual misma. Si
nosotros consideramos hiego un ala dcrecha y un
ala con diedro, teniendo ambas que soportar la
misma cantidad de peso, es obvio que el ala
derecha es mas eficiente, ya que el ala con die-
dro debe dcsarrollar mas sustentacion (perpendicu-
lar a su superficie) que la misma cantidad de
trabajo requerida por cl ala derecha.

DIEDRO REQUERIDO

Cuando el diedro debe usarse para asegurar es-
tabilidad lateral, manteniendo un nito grado de
eficiencia alar, depende primeramente do las ca-
racteristicas de diseno del modelo; y, por lo tanto,
como In estabilidad longitudinal es mas f&eilmente
encontrada cn las pruebas cn el hinel de viento.
Ya nue las pruebas cn tunel estan fuera del al-
cance del aeromodelista comun, la Unica alter-
nativa dejada es el sentido comiin y un razo-
namiento l6gico basado en las caracteristicas de
mdiseiio que afeetan la estabilidad lateral.

Fig. 95

VIRUTAS DE BALSA

Por T. RINCHETA

RANCAMENTE, para mi es un verda-

dero placer el haber tenido la suerte de

que me encaigaran el correo de nuestros
simpéticos leetores. Es un trabajo sumamen-
te Interesante, y sentirme tan ceica y cn
contacto con todos ustedes es una satisfac-
cion. Por otra parte, es un honor que me uti-
liccn como medio de concxién entre ustedes
y las autoridades maximas de nuestra pu-
blicaciéon. Me siento un poco —a veces sobre
todo— como un abogado defensor. Cuando
se plantea una discusién sobre decisiones im-
portantes, automéaticamente soy llamado a la
nsamblea para transmitir cl pensar y el
sentir de los leetorea. Asi que ya saben,
sigan escribiendo no mas, que tia”aré de
hacer lo mejor por ustedes, y no se diseulpen
cuando escriban, aunque Sean cartas muy
largas, temiendo molcstar o qué sé yo. Ya
lo saben, no es una molestia, sino completa-
mente al contrario, una verdadera satisfae-
co6n. Claro que a veces resulta muy facil
ponerlos a ustedes de acuerdo, sobre todo
cuando con una misma remesa de correo
llegan seis cartas que dicen que deberiamos
dar m»nos importancia al vuelo libre y mas
al U-Control, y exactamcnte otras tantas
que, con el mismo énfasis, se quejan de que
se deseuida el interés de los voladores con
piolines. A parte de eso, unos claman con
pasion de que Grant es lo mejor que hay, y
otros que hay que eliminarlo. Unos dicen
que Aerodnamica para Aeromodelos deberia
tener mayor espacio en cada ejemplar y otros
tratan en enmbio de insinuar muy cortés-
mente ane hsb’ia muehas otras maneras de
aprovechar mejor esas paginas. Pero esto es
légico y muy agradables por cierto las dis-
cusiones de todos ustedes.

Aqui, por ejemplo, tengo a la vista un
grupo de cartes quo reclaman la pubbcaeién
de mas articulos para la seiie de “Histo'ia
de los grandes model-s”. Les advierto que
la sere no estd conclufda v que, natu-al-
mente, habrd otras descripciones in‘cresan-
tes para publicar. Lo pensa'emos y trans-
mitiremos la sugerencia adonde corresponds.
Uno de éstos es el lector Juan Ceccarelli, de
Capital, gne también nos pregunta donde
puede adquirir un cortador de balsa romo el
explVado en el Manual de Aeromodelismo
de William W'nter. La X-Acto fabrica un
tipo muy similar, pero actualmente no sé
dce”~l» si an alguna casa de comercio local
lo tienen. Pniebe en alguna casa de articulos
de dibujo. Muy agradecidos por sus gentiles
palabnas, y ... siga con ese entuslasmo.

J. Faulisich. de General Pas, Paia. de Bue-
nos Aires, isaben qué pregunta? Doénde pue-
de adquirir combustible am”ricano. .., como
el Oh'sson & Rice N? 2 j Ni 4. |Vaya pre-
gunta!; si yo pudiera contes™arla no estaria
aqui rentado frente a la maquina de escri-
bir. Dasgraciadamentc, combustible norte-
americ-no no llega a nuestros puertos, ya
que, aparte de las dificultades usuales,

se agrega en este caso la que dcriva del tipo
mismo del material: un combustible casi ex-
plosive. Por su otra pregunta, me extrana
que su motor Dooling 29 venga con carbura-
dor pasante, ya que el original de esa fabri-
ca trao carburador cn dos piezas. De cual-
quier manera, con ese carburador puede fun-
cionar perfeetamente, y es mas: si piensa en
utilizarlo en U-Control, le resultard més
facil aan la carburacion. El agujerito por
donde sale la mezela debe estar apuntando
hacia la héliee, es decir, que no se lo debe
ver mirando por la entrada de aire. Lo me-
jor en estc caso para conseguir la ubicacion
exacta es marcar otra parte del cuerpo de
la aguja con una pequefia muesquita, co-
incidente con la alineacion de la abertura
de madéra que desde afuera se puede con-
trolar con comodidad. El Dooling cuesta 15
délares, el Ohlsson 23, alrededor de los 10,
variando segun que se lo pida desarmado,
armado con encendido comun, o a glow-plug.
El Quest aparecido en nuestro N9 21 era
equipado een un McCoy 29. Muy amables
por sus augurios.

Desde Portugal, Manue] P. Coelho nos so-
li ita eumpiamos con la promesa una vez he-
cha de publicar un sencillo método de carga
de pilas seens. Lo tendremos en cuenta, y en
una proxima ocasion daremos curso a su
pedido. Se considerd que existia escaso in*c-
rés, puesto que hoy en dia practicamente
todos utilizen Glow-Plugs, y para las mis-
mas no hay nada mejor que una bateria de
plomo del tipo automovil faeilmente recarga-
ble. Solamente los radiocontroleros siguen
usando pilas secas, y alguno que otro que
utiliza pilas de campanula para el arranque.
Nos escribe, por otra parte, muy intere=antes
noticias sobre las actividades cn Portugal.
El centro principal de acrividad estd en
Oporto, dondo existe un club de aeromode-
lismo desde 1937. Uno de los aficionados lo-
cales, el spiior Joao Von Raff ha rsalizado
un maenifico vuelo de casi seis horas,
recorriendo su planeador una distancia de
unos 30 kilémetros.

Ese mismo diseno ha triunfado en varias
competoncias en Portugal, y Coelho nos ha
prometido los pianos, que no dudamos han
de resultar muy interesantes. Los esperamos.

R. M. Sarccda, H. J. Sagulo, L. Lopez,
J. Aeame, C. Cuestas, C. Boyero, E. B-eiras,
R. Traiani, y otros..., que estdn de vaca-
ciones firman una muy intesante nota con
consejos, ideas, sugerencias y felicitaciones
que agradecemos. Por lo que se refiere a la
importacion. debo aclararles que en realidad
existe la liberacion de dereohos aduaneros
para el material de aeromodelismo, y no es
ése el principal problema en las dificulta-
des actuales.

Del Club Aeromodelista Sarmiento, al pie
de una conceptuosa carta que agradecemos,
nos solicitan publiqguemos la direccion de la
entidad, para faeilitar a los que quieran



entrar en contacto eon los uolegas. Asi lo
haeemos: CALLE SARMIKNTO, Kra. 7,3,
Camino Gral. Belgrano; por informes o soli-
citudes de socio, dirigirse a Calle 11 N? 1390,
La Plata.

Indudablemente, la categoria que més se
estd desarrollando actualmente es la de los
modelos dc acrobacia. Me refiero a nuestro
medio. Su popularidad no es aun aetualmen-
te la de otfas categorias, pero creo que po-
cas voces se ha verificado una carrera as-
censional tan rapida en alguna categoria.
Hasta hace poco, eran escasos los que se
interesaban por los “Payasos con cables”, y
entre ellos mismos no todos lo hacian con
mucho entusiasme. Pero ahora... icarambal,
todo cl mundo quiere hacer acrobacia; los
lectores nos piden mas y mas difusion de los
argumentos correspondientes. Los que no sa-
ben, estan empezando. Los que ya sabian, se
estan perfeccionando con mucha dedicacion
y trabajo de verdadero entrcnamiento. Bas-
taria, para comprender lo que decimos, dar-
se una vueltta por el aeroparque los domin-
gos a la manana, y... también en dias de
semana, cuar.do prueban los que pueden, y
que no quieren tener publico del que no sabe
ni del que sabe, y que va porque quiere
sacar algin provecho a la experiencia de los
demas y estudiar la taetica de los probables
rivales. i Como pronéstico? El primer con-
eurso del ano en la especialidad, el del CABA,
del 23 de msrzo, que ya se habra real zado
al salir estas notas. Va a marcar todo un
récord en numero de inscriptos y en per-
formances ralizadas.

IV,r el interior del pais la situacion no
es muy diferente. Por todas partes los mu-
chachos estdn tomandole el gusto a hacer
loopings y vuelo invertido.

El concurso de Cordoba para mediados de
mayo, promete ser algo sensacional con todas
las categorias de U-Control. Parece, segun
rumores que he alcanzado a oir, que hasta
existe la posibilidad de que se vengan por
lo menos dos de los méas buenos especialistas
del Brasil para la ocasion. EIl espectaculo
seria sensacional. Los que hcmos visto y ad-
mirado la extraordinaria suavidad en todas
las maniobras del Alfonso Arantes, el brasi-
lefio que nos visitara por pocos dias re-
cientemente, nos imaginamos, por logica,
quo debe haber otros tan buenos o casi que
junto con el americanito “Philip” y los me-
jeres entre los nuestros sabran darle un
biillo extraordinario a la fiesta. También se
proyecta incluir la categoria % A, por vez
primera. En velocidad, en cambio, notamos
un poco de estaneamiento. No es que las per-
formances sean malas o que no exista pro-
greso. Simplemcnte nos parece que, de acuer-
do con la cantidad de motores que tenemos
en el pais y a lo frecuente de las competen-
cias, debera notarse un mayor progrese, por
lo menos en lo que a nimero de participan-
tes se refiere.

Y hablando de motores y de Brasil, otro
“chimentitc” que corre es que la nacion her-
mana estd muy bien surtida de motores e im-
plementos importados de USA, y de muchos
otros paises. Hasta tienen motores japonescs.
Todo el mundo estd tratando de descubrir
algln pariente carioca, o algin amigo que
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viaje, para tratar de equiparse de cosas uti-
les como Torpedos K & R 19 y Foxes 35.
Los precios no son muy cxagerados tampoco
ya que para los meneionados motores parece
que oscilan alrededor de los 400 pesos ar-
genlinos.

Hablando do estas cosas me dejé entusias-
mar y casi me quedo sin espacio para seguir
con mis lectores. Los entusiastas dc La
Plata mencionados anteriormente tienen en
proyccto un plan muy interesante para aba-
ratar los costos de los materiales indispen-
sables. Por ejemplo, piensan comprar balsa
en block para cortarla y vcnderla a los aso-
ciados del club a precios muy bajos. El
nombre que solicitan es Vicente Martini e
Hijos, con la siguiente direccién: Humber-
to 19 HO2, Capital.

Creo que existen otras fuentes de balsa
en tacos, pero en este momento la Unica
que conozco es ésa.

A los lectores que nos solicitan mayores
acluraciones sobre la adquisicion de los mo-
tores superbaratos(?), correspond’entcs a
un aviso apareeido en nuestro ejemplar an-
terior, no nos queda mas que decirles que
lean atentamente el mismo, ya que en él ha-
llaran toda la informacidon necesaria para
el tramite a seguir.

A. Mérquez, de Capital, quiere saber da-
tos sobre el modelo utilizado por Tony Grish
para triunfar en los Nationals 1951 y batir
el récord riase B con 136 m. oh.

El modelo es una modificacion del White
Fawn apareeido en nuestras paginas fun
poco més pequefio), y lleva un motor McCoy
29 “algo” retocado por el mismo Grish, que
parece ser un maestro en ese arte, por lo
menos segln comentarios aparecidos en re-
vistas norteamericanas. Parece qu« el mo-
tor “chifln” tanto que el sefior Grish tiene
que ir a los concursos con unos cuantos
pistones de repuesto, ya que ca'ia dos por
tre« se le nuema el que esta utilizando.

Mi« queridos amigos, nada mas por hoy,
serd hasta abril. 7\ Rincheta,

PRUEBAS + PRUEBAS =
EXITO

rra el ala hacia atids. 29 Disminuya la incidcncia
del ala o cstabilizador. 39 Adelante el centro de
gravedad. 49 Coloque el timén de manera tal que
el modelo planee en circulos ccrrados.

PERDIDA O LOOPING BAJO POTENCIA:
19 Incline el motor hacia abajo. 29 Incline el
motor hacia la derecha o izquierda, segun la ten-
dencia del modclo.

VIRAJE EXCESIVO BAJO POTENCIA: 19 In-
cline cl motor cn la direccion opuesta. 29 Ajuste
el timén contra la direcciéon del circuit».

BUENOS VUELOS BAJO POTENCIA, PERO
PLANEO POBRE: 19 Planet» picadu: a), aumente
la incidencia y el empuje hacia abajo o hacia el
costado; b), retrase el centro de gravedad. 29 Pla-
net» derecho, pero buen viraj'e bajo potencia: a),
incline cl cstabilizador para corrcgir el alineamien-
to, levantando la punta derecha el modelo planea
hacia la derecha o vicevcrsa; b), si el modelo vuela
a la derecha, incline el motor ligeramente a la
izquierda, e incline el timén para viraj'e a la de-
recha; c), si el modelo vuela hacia la izquierda
incline el motor a la derecha ligeramente y ajuste
el timén para un viraje mas pronunciado a la
izquierda.

(Vlene de la p6g. 25)

Imp. Cia. Gral. Fabril Financiera S. V,

EXITO SENSACIONAL DE

NUESTRO BARNIZ

INATACABLE

YA HA SIDO PROBADO POR MUCHOS AEROMODELISTAS, Y TODOS COINCIDEN EN

AFIRMAR QUE ES EL UNICO BARNIZ

INATACABLE QUE SE VENDE EN EL COMERCIO

A PRECIO DE RISA Y SUPERIOR A CUALQUIER OTRO. NO SE DESPEGA. PROTEGE SU
MODELO DE LA HUMEDAD Y DE TODAS LAS MEZCLAS NITRADAS Y POR NITRAR.

B PRECIO iJAS... JAS

750 ¢m.3 $ 7.50

PARA LOS NOVELES AEROMODELISTAS

SERIE ESCOLAR

TODOS LOS EQUIPOS CON TODO EL MATERIAL NECESARIO, PIEZAS RECORTADAS,
CEMENTO. BARNIZ, PLANO. ETC.. ETC.

DEDALO. ...t i S 1.80
T.ORIGONE. ..o, 7.
J. NEWBERY e 9.

OFERTA ESPECIAL. LOS 3 EQUIPOS JUNTOS ..o $16.30

ATENCION,

SENORES MAESTROS...

para favorecer a los pedidos en cantidad para escuelas,
rogamos soliciten precios especiales.

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

y Pedidos:

AGREGAR S 4.— PARA ENVIO

RIGEN AUN LOS FORMIDABLES PRECIOS
ANUNCIADOS EN EL AVISO ANTERIOR

| Se escapa el

‘Super Pato"!

E! rusa pasado o ultimo momenlo ertermo con e!

"ATQMLCO

INATACABLE-" (habia que verlo de

gquimico) y aViéra se va.

IDONDE?

iA QUE?

LEA NHIJESTHO PROXIMO AVISO Y LO SABRA



i

NO DESCUIDE USTED NADA EN SU PREPARA-
CION PARA INTERVENIR EN EL
"GRAN CONCURSO ,SETECIENTOSIETE"

CONSTRUYA SU MODELO Y REALICE CON TIEM-
PO MUCHOS VUELOS DE PRUEBA PARA LLEGAR
A LA META DE LOS CAMPEONES

INSCRIBASE HOY MISMO

Y RECUEEDE

NUESTRO CONCURSO SE REAL1ZARA EN LA LOCAL!DAD DE MERLO
EFECTUANDOSE EL DIA 12 DE ABRIL LA CATEGORIA COMA: EL
DIA 13 PLANEADORES, Y EL DIA 14 MOTOR A EXPLOSION: 1INICIAN-
DOSE CADA CONCURSO A LAS 9 HORAS EN PUNTO. PERDIENDO
TODO DERECHO A PARTICIPAR EL QUE NO HUBIESE FIRMADO LA
PLANILLA EN EL CAMPO ANTES DE ESA HORA. EN CASO DE MAL
TIEMPO, EL CONCURSO SE SUSPENDERA UNICAMENTE EN EL
CAMPO Y POR CRITERIO DE LOS MISMOS PARTICIPANTES. LAS
INSCRIPCIONES SON GRATIS Y SE CIERRAN EL 9 DE ABRIL,
TANTO PARA LOS DE CAPITAL COMO PARA EL INTERIOR.

MCItNTOSA.

C701
TCDo

n EL A EROVAO "
ESMERALDA 707 BUENOS AIRES



