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NAFTA CLASE A
ORION

Con todos los refinamientos de un
modelo de alta performance. Estruc-
tura fdcil de construir y enteramente
fuerte.

Envergadura, 120 cm,,

§ 451-

CRUISER

Construccién sumamente sencilla dise-
fio pertecto de gren estobilidad. Por
lo tanto muy facil de hacer volar yy
obtener gron rendimiento.

Envergadura, 75 cm,,

s 15.50

Telmac

acé

PRESENTA:

EQUIPOSI

ARIES

Al fin un disefio con todao lo tecnica
moderna para las gomas de alto
rendimiento. Proyectodo de acuerdo
al reglomento Wakefield.

Emergodura 104,5 cm,,

s 32.50

" OTROS

MODELOS

NAVION

PARA MOTOR 23-29 de cilindrada, este modelo de

controlado, por sus lineas elegantes y facilidad con que
se maneja, serd ¢l punto de atraccion en cualquier rue-
da de aficionados. Envergadura 78 cmits.

s 20.50

Hermoso planeador que. -
puede ser construido fécil-
“7EL SIMPATICO#

$s9.95

1 mente aun por principiantes.

Envergadura 79 cmts.

Argentina s.r.L cap. $ 40.000
SANTA FE 1999 esq. Ayacucho T.E. 44-2161

*
MOTORES:

ifant KEB eon R8lice . snomns sononds sy st $ 169.—
e Coy 19 a glow plig - - x voome s s camnien sondios 4 300.—
Mc.Coy 19aencendido............................ . 300.—
Campus con capsulasdegas. ....................... » 150.—
Forster 29 aglowplug.. . .\. oo en oo, o 310.—
Forster 305 a glow plug - zcvi sowsimn i asidhomn v » 310.—
Bantam a encendido............ .. ... ... ......... . 300.—
Super Cyclone con doble encendido, tapa de cilindro de

repuesto y bobinag ......... ... ... ... ... ..., w 325:—

Infants K&B, Forster 29 y 305, Mc Coys, Bantam, Super Cyclone.
Y como siempre oportunidades en motores usados.
Consulte nuestros precios.

Argentina S.R.L. Cap. $ 40.000

SANTA FE 1999 esq. Ayacucho T.E. 44-2161




iCADA MES UN MODELO NUEVO! .

INFANTE

PARA MOTOR DE 1/8 HP

'Subscribase
. a esta
revista...

IIIIF.

es usted quien
debe ayudarnos

a realizar esta
obra en pro del

AEROMODELISMO

—— ———— — ————— ———— ———— ———— — T S T ————— — T — — —— T —

La dnica casa dedicada exclusivamente al aeromodelismie.
Todos nuesiros equipos son cuidadesamente elubomdo;.

Sefior Director de AEROMODELISMO

Nuesira lista de planos y equipos es sencillamente "Hn- Maipa 725, Buenos Aires

tastica”.
Escala macizes . 25  U-Control 8 Sirvase enviarme la revista AEROMODELISMO durante un afio,
Escala a varillas 31  Micromodelos 2 e para la cual adjunto un giro de $ 25.—
Motor @ goma 20  Motor vuelolibre 8 |
Planeadores 21 Motor a reacclén - 3 |

En total 116 modelos y recuerde que cada mes u.n moﬂﬂo
nuevo,




COMBUSTIBLES |

Telmac

ESPECIALES rarA MOTORES DE AEROMODELISMO

TELMAC TIPO A A IGNICION
PARA MOTORES
DIESEL

PARA GLOW-PLUG
TIFQ SPORT

PARA GLOW-PLUG
FORMULA ESPECIAL
MNITRADA

CEMENTO Y DOPE TELMAC

TELMAC TIPO B
TELMAC TIPO |

TELMAC TIPO 2

PINTURAS Y DOPES COLOREADOS
DISOLVENTES Y SELLADORES

Argentina S.R.L. Cap. § 40.000
SANTA FE 1999 esq. Ayacucho T.E, 44-2161

PARA MOTORES

A prictica de una de las modalidades
mas nuevas de aeromodelismo, “los con-
trolacos”, acaba de recibir un notable im-
pulso en Inglaterra, al ordenar el gobierno
que se permila practicar vuelos de esta
clase en todas las plazas publicas que por
sus dimensiones lo permitan. Para mayor
facilidad en su adaptacién, almiten la tala
de algunos 4rboles, si con eso se obtuvie-
Tan mejores resultados.
No hay duda que esta politica traerd
randes gcnefic-ios, no sélo en una mayor
_ Eifusién del deporte, sino también en los
resultados, ya que la facilidad que sizni-
fica el “ir a la placita”, siempre préxima,
a probar cambio o nueva “idea” introdu-
cia al modelo, dard siempre frutos.

En compensacion, nosotros, que en la
corta vida de la que fué nuestra pista di-
mos prucbas estupendas de capacidad al
aleanzar, con medios no tan perfectos co-
mo los existentes en los Estados Unidos,
236 Km. por hora, no posesmos ninguna.

Actualmente nuestra gran metrénoli. don-
de viven millares de acromodelistas, no
cuenta con una sola pista donde poder en-
trenarse y realizar concursos. ¢Por qué la
Federacion, aunando la capacidad econé-
mica de los clubes que agrupa, no cons-
truye una modesta pero “nuestra” pista?
Posiblemente los “nafteros™ no tendrian in-
conveniente en abonar una cuota pequefia
para hacer uso de la pista, si hasta de ese
FECUrso se necesitara,

o

Modelos o publicarse en nuest-o
proximo nimero:

Mosquito-Indoor R. O. G.
Snohber-Nafta clase B,

Wakefield 1950, Goma.
Monster. Planeador,

pital: Jugn €. Cefola.

anual pora lg Argenting, $

Para lon aevo-
maodelistas que
sean ecapaces do
un trabaojo de- B
Leado de cons-
« truccion, pre-
sentoros el her-
mosd biplino de
la tapa, que es
en reilidad por
s perfrrmance
un modelo apto
para competi
en coneur g de
duracidn,

ABRIL 1950
ANO DEL LIBERTADOR GENERAL SAN MARTIN
ARO 1 N 8
*
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75 cc. [.045 pe.) Velo-
cidad: 7000 o 7500 rpm.

: Potencia: 1/12 H.P. Paso
60 gr.
1.3 ce. (098 pe.) MKII
Velocid.: 8.000 rpm. Po-
;:.. tencia: |/B H.P. Peso:
100 gramos.
b
I' ‘ 2.4 c.c. (147 pe.) Velo-

cidad: 8500 a 10 mil rpm.
Potencia: 1/5 HP. Peso:
180 gramos.

con fanque para ocrobocio.

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

REPRESENTANTE E IMPORTADOR

KING-PRIME

RECONQUISTA 682 » AIRES

€L GAUCHO

MODELO REALISTICO CON EXCELEN-
TES POSIBILIDADES PARA CLASIFI-
CARSE EN CUALQUIER CONCURSO

AN sido necesarios tres afios para des-
M} arrollar este pequeiio biplano. Este mo-

 delo no solamente posee interesantes ca-

racteristicas por su alejamiento de las lineas

as, sino que, en lo que a performan-
ce se refiere, estd a la par de todos los
monoplanos que hayamos probado y puede
demostrar sus capacidades en las dificiles
competencias.

En origen se pensé construir el motor

a aplicarle radio control y por eso se
o construyo con esos detalles estructurales
necesarios para le una gran resistencia
genérica. Si bien el proyecto de radiocon-
trolar a este modelo no se ha realizado atn,
sa han hecho pruebas con el modelo llevan-
do unos 350 gramos de lastre, cosa que el
modelo llevd con suma facilidad, especial-
mente al utilizar glow-plug en lugar del
encendido comiun. Ese peso es algo supe-
rior a lo que puede pesar un equipo de
radiocontrol bien disenado y con pilas de
reducido tamafio.

Es éste un modelo realmente excepcio-
nal, pero le falta una cualidad: no es uno
de esos aparatos que se puedan gopularizar
con la frase “puede ser construido y hecho
volar en menos de dos horas”.

Por Jd. 8. LUCK

En particular, el fino perfil adoptado exi-
ge un trabajo cuidadoso. Los montantes de
la cabana también requieren cierta habili-
dad y precisién en la ejecucién para llegar
a una buena construccién, asi también las
palanquitas de la aleta compensadora. Una
puesta a punto cuidadosa traera como re-
sultado un modelo que podrd cambiar su
centraje de planeo en cualquier graduacion
con ajuste micrométrico. La construccion
es convencional, aparte del detalle de los
largueros principales armados triangulares;
la resistencia de éstos es muchas veces su-
perior a la del tipo comiin para un mismo
peso, Por méis que se estire el Silkspan con
muchas manos de dope, no se producirin
ondulaciones.

El perfil utilizado, bajo la denominacién
comiin de los N.A.C.A., seria un 6/2,5/06.
Esta disefiado en base a los parametros
cientificamente calculados por el profesor
F. W. Schmitz. El ala es muy “sensible a
las réafagas”, lo que dicho asi pareceria una
caracteristica negativa, pero en realidad
constituye una gran ventaja, especialmente
en modelos chicos. Significa, en palabras
llanas, que cualquier variaciém en la velo-
cidad dél viento es aprovechada para obte-
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ner un poco mis de sustentacién y, en con-
secuencia, un poco més de altura. Cualouier
variacién excesiva, por otra parte, serd con-
trarrestada por el amplio estabilizador.

No significaria una gran ventaja la des-
cripcion detallada de toda la construccidn.
Este modelo no es aconsejuble como tra-
bajo de “iniciacion”, y los que hayan ya
construido algiin modelo, han desarrollado
su téenica particular para constrnir. Sin em-
bargo conviene incicar que es conveniente
iniciar la construceién del fuscla’e como
siempre, haciendo sobre el plano los dos
costados. Los “angulos” se colocarin una
vez finalizada la estructura princiFal. El
ala conviene construirla en el aire, hasta el
momento de colocar el enchapado y los cap-
strips (las varillas planas que van sobre las
coslillas). Para las dos alas el diedro es de
10 centimetros, lo que da un angulo lige-
ramente superior pura el ala inferior, de
acuerdo a lo que ensefia la practica y la
teoria en los biplanos.

Los planos indican la instalacién de un
Arden ,199, pero el modelo volara también
correctamente con un Arden 099, en cuyo
caso sera conveniente correr la cuaderna
parallamas unos 5 mm. hacia adelante, pa-
ra no variar la posicion del -centro de gra-
vedud. Si se utiliza un Bantam, se colocard
el motor un poco mas atrds para compensar
la mayor longitud del motor y el peso adi-
cional de la bancada. En todos los casos
se mantendra la inclinacién de 2% grados
de incidencia a la derecha para el motor,
Las pequenas correcciones ulteriores se po-
drdn hacer con arandelas. La hélice indi-
¢ada en los planos ha demostrado ser ideal
para la combinacién de estos modelos con
el Arden .199, pero no serd mecesari~men‘n
la mejor en caso de utilizar otro motor. El
biplano, en general, sienio muy sensible
al torque, aprovecharid convenientemente el
efecto giroscépico de una hélice pesada.
Una madera gue aun siendo bastante pe-
sada se puede trabajar muy fécilmente es
el abedul. La cabana es muy rigida si se

la construye bien y -?reseﬁta la convenien-
a

cia de poler variar la incidencia variando
Ia posicion de apoyo de los montantes con
la plataforma, un sistema mucho més’ se-
guro que el mds usual de los espesorcs
agregados. El ala inferior tiene una inci-
dencia posidva de 1% pgrados, Las alas se
fijan eon goma, la que no debe ser exce-
siva, para permilir que el ala salga de su
lugar facilmente en caso de un aterrizaje
brusco. Para lo mismo, conviene que los
tarugos de montaje sean mis bien cortos.
Tres bundas de goma de 10 ¢m. son sufi-
cientes para cada ala. :

Con el ala superior a 3 grados de inci-
dencia y la aleta del estabilizador en posi-
cion neutral y el C. G. a 7,6 em. del borde
de ataque del ala superior, ¢l modelo de-
berd planear correctamente. Si el modelo
demosirara alguna tendencia excesiva a pi-
car o cabrear, corrijase primero con el C, G.
y Inego con la aleta del estabilizador. Si
se utiiza un motor con glow-plug, en cuyo
caso no se tiene la comodidad de desplazir
pilas y bobinas para variar el centraje, se
uti'izarda una chapita de plomo, Unos siete
gramos pegados a la cola corregirin la mas
pronunciaca tendencia a picar, Unas muni-
ciones en la arandela hueca del Arden pue-
den transformar ficilmente una cabreada en
una picada,

Lamenlamos tener que comunicar una
evidente caracteristica critica de este mo-
delo, contra la cual se deberdn tomar todas
las precauciones. No debe en ningiin caso
permitirse al modelo virar hacia la derecha
a pleno motor, a menos que no' sea en
amplios cirenlos de por lo menos 100 me-
tros, El moiivo es obvio. Con la inci_encia
hacia la derecha, si el modelo vira muy
inclinado en ese sentido, el motor lo 1le-
vard hacia abajo. El modelo resistird féeil-
mente enterradas de este tipo.. ., dpero se
podra decir lo mismo de su sistema ner-
viosoP. . .

LEsta precaucion es indispensable cuando
se uii'ice un motor de la potencia del Ar-
den .199; en el caso de un .099 el modelo
sera mucho mas seguro, pero, por supuesto,
también disminuird la performance.

Un detalle que sirve para demostrar la
resistencia de este modelo liviano (510 gra-
mos con glow-plug) es que la foto fué to-
mada al modelo después de dos afos de
uso continuado. Se reconstruyd solamente
el fuselaje para hacerlo un poco mis largo
y porque estaba ligeramente arruinado a
través del uso. Ah, si..., también cambia-
mos un montante de la cabana el afio pa-
sado.

éNunca vieron un modelo desaparecer
de la vista antes de que finalicen los vein‘e
segundos de motor? ¢No? Bueno, mirelo

(Continda en la pdg. 112)

Ray 0. Acord, el mejor

aeromodelista de U.S.A.
del aiio 1949, mnos explica
sus secretos.

COMO LLEGUE
A CAMPEON

ESDE que tuve la suerte de clasificar-
BY me campedn nacional en los Nationals
realizados en Olathe, en 1949, una gran
cantidad de personas me han solicitado en
repetidas ocasiones que les revelara el sc-
creto de por qué he ganado. En realidad,
no existe ningun secreto; todo lo que hay
que hacer es establecerse una cierta con-
ducta de concurso y cualquiera tendrid una
‘excelente chance j’e clasificarse entre los
yrimeros en més de un concurso. El proce-
Eljmien‘to que yo utilizo ha sido y aun es
usado por mucﬂos de los socios de mi club,
incluyendo a los campeones junior senior y
‘open (mas de 22 afos). Si sus intenciones
son serias y es usted perseverante, le acon-
sejo adoptar el siguiente sistemna y vera que
al final de la temporada unos cuantos tro-
feos y copas adornarin las repisas de su
casa, :
 Heaqui, para empezar, unas reglas o nor-
anas que se deberdn fijar si se piensa inter-
_venir en un concurso: No dude usted nunca
~de prestar ayuda a otre participante; un
~criterio sano de buen deportista, a la larga
Jcompensa, en el aeromodelismo asi como
“en los otros deportes. Si otro participante
‘necesita un poco de lubricante para la go-
~ma, cemento, una hélice o algin otro re-
ipuesto del que usted puede prescindir, no
vacile en prestirselo. Si usted esta cerca de

Ja tarima de dgcola{e al que estd por lar-
~ dgar se le afloja la

I 1élice, préstele su llave
44

antes de que él se la pida’ Recuerde que
usted también podré necesitar ayuda en un
momento erucial.

Otro detalle: si cuando usted va a bus-
car su modelo, ya sea a pie o en auto, se
encuentra con otros modelos, no vacile en
llevarlos. Si usted ve que un aeromodelista
s¢ aleja solo en un automdvil, corra a acom-
paﬁarllo para darle una mano. Recuerde que
es casi imposible manejar el auto y seguir
con la mirada un modelo que se aleja en
térmica.

Hay un solo momento, segin creo, en
que se justifica el no ofrecer aynda a un
colega o rival, esto es cnando su propio
modelo esti realizando un vuelo oficial.
Ese es su gran momento, todo lo demds es
entonces secundario.

Quédese cerca de su cronometrista ofi-
cial y observe su modelo. Evite que curio-
sos ipoportunos paseen por delante del cro-
nomelrista molestindole la visual, v asegi-
rese de que él estd siguiendo el vuelo de
su modelo y no el de otro participante. Hil-
blele si quiere, pero no se le ocurra pre-
guntar cuinto tiempo lle\i registrado en el
cronbgrafo. Si no puede resistit 'a la cu-
riosidad y el modeﬁ) ya estd muy alejado.
digale a otro colega que se fije en el reloj.
Se han perdido muc‘Lns concursos por el
solo hecho de descuidar al cronometrista.
Mande a un ayudante a que le siga el mo-
delo.
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Empecemos ahora el plan hacia el triun-
fo. Si usted quiere seguir nuestra sistema,
debera construir varios modelos para las

(distintas categorias. A lo mejor, cuando

aparezcan estas lineas, serd tarde para pre-
arse para los mas importantes concursos

¢ este afo, pero no importa, empiece a
prepararse para los del afio préximo. [Des-
pués de veinte afios de aeromodelismo ac-
tive yo todavia me estoy preparandol

Puesto que cada tipo distinto de disefio
tiene inherentes sus caracteristicas particu-
lares, nos parece una sana medida adoptar
el mismo disefio en diferentes categorias
para los modelos a nafta de wvuelo I]ibre.
Elija con cuidado un disefio de reconocidas
aptitudes y luego no se aparte de él. Cual-
quiera, entre los buenos disefios de mode-
los para concursos, tiene posibilidades de
triunfo; el secreto reside més que nada en
la correcta puesta a punto y en la correcta
eleccién del momento para efectuar los vue-
los oficiales,

La mejor eleccién estd en un modelo que
a través de su campafia en otras manos (fla-
ya demostrado tener condiciones buenas de
vuelo. No se base en un modelo apenas
desarrollado y que aun no ha tenido tiempo
de llegar a su éptimo grado de rendimiento.
Déle al disenador original una chance de
perfeccionar su modelo y corregir los pe-
quefios defectog propios de cada iniciador
de serie. La mayoria de los modelos que
aparecen en las revistas y a la venta en
forma de equipo, cumplen con esta con-
dicién.

En lo que se reficre a puesta a punto,
tenga presente que cada modelo tiene su
“personalidad™ y sus particulares ajustes
que le permitiran conseguir mayor altura
y mis tiempo de vuelo, Alguncs modelos
trepan mejor en linea recta, otros rinden
més con una espiral muy cerrada en la
trepada, No cometa el error de querer ajus-
tar el modelo de acuerdo a sus ideas per-
soniales y en contra de lo que puede ser
una tendencia normal del modelo. Sepa
aprovechar estas tendencias y centre su
modelo de acuerdo a ellas.

También debe estar seguro de que Ia
hélice que usted utiliza es la mejor que se
pueda conseguir, Ajuste su modelo en nu-
merosos vuelos de prueba con un determi-
nado tipo de hélice y luego manténgase fiel
a ella. El cambiar y experimentar con dis-
tintas hélices en vuelos de concursos es sim-
plemente desaconsejable. Las diferencias
en torque o traccibn pueden muy ficil-
mente ser el motivo de una catastrdfica
rotura. Volviendo al modelo en si, debe po-
soer las sipuientes cualidades:

a) Debe ser ficil de construir en poco
tiempo,

b) Debe ser fuerte en los puntos criticos
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y tener los refuerzos necesarios dﬂ%ﬂ me

jor conviene. -

_ ¢) El estabilizador debe ser de un disefio
estructural de reconocida rigidez y no uno
que a través del tiempo asuma una forma
que es mezela de hélice y pretzel, ..

d) El modelo debe ser de un disefio tal
que permita facilmente ser reparado en el
campo. :

e) El fuselaje debe ser al mismo tiemfpo
fuerte y liviano, Es mi opinién que el fu-
selaje no es mas que el medio para unir
las alas y los timones al motor y al tren
de aterrizaje. Por eso su forma y otros de-
talles no son importantes,

f) Elija un modelo que pueda ser ficil-
mente desarmado y armado cada vez en
forma exactamente igual,

g) Elija su modelo teniendo presente una
carga alar lo menor posible. Por ejemplo,
para la clase %2 A (motor de .05) la super-
ticie alar deberd ser de més de 13 decime-
tros cuadrados; para clase A (.09 de cilin-
drada) mas de 16 decimetros; para clase B
{.23 de cilindrada), mas de 36 decimetros,
y para clase C (45 de cilindrada), mis o
menos 65 decimetros.

Los modelos que tengan superficies infe-
riores a éstas (si estin en el peso minimo
de la reglamentacién y deberian pesar lo
minimo), tienden a ser demasiado veloces.
La potencia de los modernos motores' con
Glow-plug es mis grande de lo que la ma-
yoria 3{: os aeromodelistas supone.

Se verda que a excepcion de la clase % A,
los motores que se utilizan son los del -
mite inferior de la clase; el motivo de esto
reside en la posibilidad de hacer modelos
mis bien pequefios, siempre construyéndo-
los lo mas grande posible dentro de las po-
sibilidades de la categoria.

En lo que se refiere a planeadores, elija
como siempre disefios de reconocidas con-
diciones y no construya los mds pequefios.
Al contrario de lo que creen los aeromode-
listas en general (recuérdese que el articulo
original ha sido escrito en U. 8. A. Ed.), los
planeadores remolcados constituyen una de
las categorias mas emocionantes. Puesto
que la altura méxima alcanzable estd limi-
tada por la longitud del cable (30 metros),
el modelo debe ser eficiente, liviano, y debe
ser lanzado a sus propios medios en el mo-
mento mds oportuno.

dCual es el momento mas oportuno para
lanzar el modelo?

Les voy a decir al respecto todo lo que
yo sé, pero éstas son solamente mis ideas
y no lis puedo eorroborar con hechos o
afirmaciones de otras personas. Se basan
solamente en una larga experiencia.

Su primera observacién sera la de veri-
ficar las condiciones atmosféricas reinantes,

(Continda en la pdg. 120)
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triunfador en nume-

sas ocasiones.

STE disefio para velocidades ha sido
E desarrollado a través de cuatro afios de
estudios y pruebas, Con ellas se ha llegado
a un moé’eﬁ cuya larga lista de éxitos (mu-
chos primeros zi; segundos puestos en los
tiltimos Nationals) es la mejor presentacion.
El resultado ha sido un mndei)o muy bien
perfilado, solido y facil de construir. En
una ocasién se termind un modelo en cua-
tro tardes de trabajo. Se vera en los planos
que el modelo ha sido disefiado expresa-
mente para Glow-plug, reduciéndose al mi-
nimo las dimensiones del fuselaje, el que a
pesar de esto es muy fuerte, gracias a las
dos bancadas de madera dura que se ex-
tienden hasta la cola. Prepare los blocks
para el fuselaje y las bancadas de madera
dura, las que serin pegadas con cola ca-
seina. El cemento comin no es aconsejable

ara esta unién. Antes de cementar haga
os agujeros para el motor, colocando dos
tornillos en cada bancada con la cabeza
soldada a una chapita de bronce fijada a
la parte inferior. Atornille el motor para
poder colocar exactamente las bancadas vy
pegue los blocks manteniéndolos en su po-

sicién con prensas en “C” durante una no-
che entera. ;

Luego se cementa con algunos puntos
nada més el block superior y utilizando
como plantilla el disco del cono de mariz
se traza el contorno circulir de la nariz,
que servird como guia para el tallado final.
Terminada la parte exterior con lija, se se-
paran los blocEs y se procede al ahuecado.
En la parte superior se cortarin también
dos aberturas, una para el pasaje del cilin-
dro del motor y otra para el balancin fi-
jado al ala. Se pueden colocar también aho-
ra los tubitos de bronce donde se enchufa
el tren de aterrizaje, y el respectivo re-
fuerzo. El tanque de combustible se hard
con chapa de bronce alrededor de una hor-
ma previamente tallada y que entre fécil-
mente en el fuselaje. Agregue refuerzos de
terciada donde se fija el tornillo que sos-
tiene atrds el patin y también para el tor-
nillo de fijacién de las dos mitades. Se co-
loca ahora el patin principal, de un tubito
de acero, y el de cola, de alambre,

En nuestra opinién, este tipo de perfil
adoptado es superior a muchos de los bi-
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. 1
reducir tanto las. superficies. Al

‘ala utilice una chapa de balsa «muy resis-
- tente y talle muy cuidadesamente el per-
il como estd -indicado. Aunque la euerda
es constante, ¢l espesor se va reduciendo
- hacia las puntas. Corte la abertura circular
para el balancin de control y Ja abertura
rectangular para.- el larguero de madera
dura. No se alarme por el balancin chico

_utilizado. La relacién entre las palancas es. .

lo ‘que influye sobre el comando, El ba-
lancin 16 hacemos en general con el dura-
luminio de los discos de conos de nariz.
Haga las canaletas en las alas para los tu-
' bes, por donde pisan los cables de con-
trol, coloque los tubos y recubra con tro-
zos de balsa. Las bisagras del estabilizador
ostd hecha de chapa dé hiend galvanizado
alambre de acero, asegurando los tubitos
con seda. La palanguita del estabilizador
~ estd hecha de chapa dé hierro galvanizado
v Hijada con clavitos. :

Se puede ahora cementdr ol ala y el es-
tabilizador al fuselaje, Nétese el refuerzo
de madera en la parte posterior del fuselaje,
al cual se fijard el estabilizador con dos
clavitos a los cuales se les doblarin las
puntas, cementando luego todo generosa-
mente. En la parte superior del fuselaje se
cementard también un block de madera
dura en el lugar correspondiente al torni-
llo trasero de fijacién. La tuerca serd sol-
dada a una chapa de bronce fijada a ese
block. Este sobresale en forma de ajustarse
entre las bancadas, para asegurar una ali-
neacién correcta. El tomnillo de fijacidn

2 :

accesible por la abertura posterior ¢
renado. Se coloca aliora el motor y se

unen
del carenado. Se le da la’ forma "aproximada
al block delantero, que se eleva hasta el
nivel del cilindro, En forma similar se talla
el block superior, el que serd muy bien ter-
minado interiormente. Haga unas plantillas
con papel para los dos costados de carena-

‘do, quo seran hechos con terciada de avia-
cién: Se limard el cafio de escape del mo-
tor para poder colocar y retirar el fuselaje -

con facilidad. ‘Col6ucse rellenador plas-

tico en las uniones del carenado con el fu-
sclaje, como asi también en la unién de las

alas y estabilizador. :
‘La terminacion del modelo se inicia con

una mano de dope, Luego se aplican varias
manos de tapaporos, con lijado intermedio,
finalizando con lija de la mds fina, utilizada

himeda. Dos aplicaciones con soplete de
pintura sintética dardn una terminacién ex-

celente. Después de unos diez dias (se pue-
de hacer volar el modelo mientras tanto), se
puede suavizar aun mds la terminacién con’

pasta esmeril, Suelde todas las uniones del
tren de aterrizaje con cuidado. Con este

modelo y este tipo de tren, en general el
modelo inicia su vuelo con una trepada

bastante veloz, asi que prepdrese para reac-
cionar convenientemente, Generalmente las
primeras vueltas son las mas veloces, asi
que trate de conocer a fondo su motor para
aprovechar el méximo de velocidad.

ci-

las dos mitades para facilitar el uﬁba]e

BN de articulos muchos factores particu-
lares del disefio de aeromodelos en forma
de que resultaran ftiles para los lectores.
Sin embargo, algunos que han entendido
perfectamente los particulares detalles, han
encontrado dificultad en reunir estos ele-
. mentos para el disefio completo. Una de las
- caracteristicas de los modelos es que cuando
- se modifica uno de los factores, los otros
también deben ser variados para conseguir
- las mejoras deseadas. Por ejemplo, si se au-
- menta el diedro do las alas para conseguir
mayor estabilidad lateral, es frecuentemen-
- te necesario aumentar también la super-
ficie del timén de direccién. Para aclarar
la utilizacion prictica de las caracteristicas
individuales del disefio, veamos el proceso
- general de diseio mostrando cémo se re-
- ginen estos factores para conseguir la mayor
~ eficiencia y estabilidad. Algunos lectores
 preguntan a menudo detalles sobre el di-
seio de un modelo Wakefield; otros, para
. un modelo a nafta, ete. Aunque parczca
. extraiio, un disefio adecuado de avidn pue-
- de servir de base para casi cualquier tipo
. de aeromodelo. Las diferencias residen ma-
-irormen_te en pequefios cambios estructura-
~ les v en alguna variacién de las propor-
- ciones fundamentales. Al establecer nuestro
disenio, indicaremos las particulares modi-
Hicaciones necesarias para modelo a goma
- 0 a motor. ; :
Al empezar, considérese primero el ala.
) *_ste elemento influye sobre la performance
- s que cualquier otra parte, a excepcién
de la hélice. Cuanda se la disefie correc-
tamente, no solamente serd grande la fuerza

EMDS djscutic_ia a través de esta serie

de sustentacién y pequeiia la resistencia al
avance, sino que también su diedro con-
tribuird a la estabilidad del modelo. Pri-
mero establézcase la planta del ala; luego
se determina la cuerda en distintos puntos
de la_envergadura. Tedricamente el tipo
més eficiente’ de ala es la de forma e!};-
tica. Sin embargo se han producide muchas
discusiones sobre el aumento de eficiencia
de este tipo de ala a las bajas velocidades
de vuelo de los modelos. En muchas oca-
siones modelos con alas de planta rectan-
gular han volado tan bien coma los de.ala
eliptica. Un procedimiento excelente es uti-
lizar una planta rectangular para las % par-
tes de la envergadura y luego agregar bor-
des marginales elipticos. Este tipo de ala
retine eficiencia y sencillez de construccién.

Por supuesto, el objeto fundamental es
trepar Eifidamente r?y planear lentamente.
Si se utiliza un perfil de mucha sustenta-
cién, con un intradés muy ahuecado, la
velocidad de trepada es excesivamente len-

"ta, Si la curvatura o altura del extradés es

aproximadamente 1/10 de la cuerda alar
y el intradds es concavo, se obtiene gene-
ralmente un buen planeo y una trepada
veloz, Elija un perfil que llene estos re-
uisitos. El Clark Y, tan ampliamente usa-
30, es un perfil eficiente pero es demasiado
veloz y tiene poca sustentacién para mo-
delos de duracién, Sugerimos un perfil
como el de la figura 1, el Grant C-8. Verd
usted que es éste uno de los mis eficaces
perfiles que hayamos utilizado. Ha ganado
va muchas importantes competencias, des-
de 1930, cuando se impuso en el gampeo-
nato de Nueva Inglaterra, y 1931, cuando




fué utilizado en un modelo de doble hé-
lice propulsora. Es excelente tanto para
Wakefield como para modelos con motor
a nafta. o
El paso es considerar el factor mds im-
portante en el vuelo de un modelo, es de-
cir, la estabilidad. Para conseguir la esta-
bilidad lateral se le dara al diedro del ala
95 cm. de eleyacién para cada 30 em. de
envergadura (aproximadamente el 9 % de
la envergadura). Es decir, si el ala tiene
una envergadura, de un metro, los bordes
marginales se levantarin 9 cm., medidos
desﬂn el extradds de la costilla central. Es-
to es suficiente tanto para diedro simple
como para poliedro y dard una estabilidad
lateral suficiente siempre que los otros fac-

tores estén proporcionados adecuadamente.
El efecto del diedro puede ser aumentado
si se coloca el ala relativamente alta sobre

el centro de gravedad. Por supuesto, la po-
sicién exacta del centro de gravedad no
puede ser determinada con precision hasta
que el modelo no esté completamente cons-
truido. Sin embargo, puede decirse que es-
tard bajo si la linea de traccién estd debajo
del ala a una distancia igual a 3% de la cuer-
da alar, como en la fig. 2.

El paso siguiente es asegurar la estabi-
lidad longitudinal, funcién cumplida Jjor el
estabilizador. El efecto estabilizador

de de la distancia M desde el ala y de la

superficie del estabilizador. Por una.parte

es conveniente mantener la distancia del
brazo de palanca M lo mis corta posible
para reducir el peso del fuselaje; por otra
parte, los modelos veloces con un brazo
de palanca excesivamente corto tienen ten-
dencia a ser erraticos en su vuelo. A tra-
vés de la experiencia se ha encontrado co-
mo buena proporcién un brazo M de pa-

lanca de 3% a 4 veces la cuerda alar, En

general, cuanto més largo es el brazo de
alanca, mas eficaz es el efecto del esta-
Eilizador.

El érea del estabilizador es otro factor
importante, Si se utiliza una superficie ade-
cuada se podrén evitar totalmente las ca-
breadas. Para esto, algunos modelos nece-
sitan hasta el 50-60 ci:c‘i drea del ala para
el estabilizador. Sin embargo, para los mo-
delos promedio en general, el 33 % de la
superficie alar es suficiente para conseguir
una estabilidad longitudinal adecuada.

La longitud del brazo de nariz tiene un
efecto fundamental sobre la estabilidad lon-
gitudinal. Si el brazo de nariz es largo, un
estabilizador pequefio seré ineficaz, Por eso
al utilizar un estabilizador con el 33 % de
la superficie alar cuide de mantener el
brazo de nariz N corto y en mningin caso
mayor que % M. Esto se puede hacer sen-
cillamente con los modelos a motor, pero
en los modelos con motor de goma serd a
veces necesario agregdr un poco de peso en
la nariz.

El C. G. bajo también contribuye a me-
jorar la estabilidad longitudinal por el mis-
mo motivo que mejora la estabilidad late-
ral, o sea, 21 efecto pendular. Cuando el
aparato eleva su nariz (fig. 8), la fuerza de
gravedad actuante en C. G. se mueve ha-
cia adelante en relacién a la sustentacién
L y reduce la tendencia a elevar la nariz.
El aumento de sustentacién del estabiliza-
dor debido al mayor 4ngulo de ataque du-
rante la trepada, también reduce la cupla
cabreante. Con estos medios se mantiene
el modelo estable durante la trepada y se
evitan las cabreadas excesivas.

(Continida en la pdg. 114)

epen-

NO construya este modelo si piensa in-
L\ tervenir en el proximo concurso para
modelos con motor de goma, ya que lo
hemos disefiado tnicamente para tener un
modelo de apariencia realistica y que nos
proporcionara con sus vuelos a alta velo-
cidad muchas horas de esparcimiento. El
modelo, por otra parte, es muy sélido y so-
portara con paciencia los abusos que gene-
ralmente se producen en un modelo veloz.
Después de una serie de quince modelos
similares, presentamos hoy éste que es el
ﬁue mejores caracteristicas ha demostrado

esde todo punto de vista. Es el resultado
de muchas experimentaciones y como tal lo
presentamos a los lectores. La construccién
es sencilla y un cuidado especial en la cons-
truceidén serd recompensacfo por los resul-
tados finales. Los largueros del fuselaje y
las costillas armadas mejoran la apariencia
y solamente agregan unos pocos minutos al
tiempo total de construccion. Para los que
lo prefieran, se puede utilizar como planta
motriz un motor de anhidrido carbénico de
los més pequefios (Campus, Buzz). Empeza-
remos a construir el fuselaje de la manera
usual, trabajando directamente sobre el pla-
no. Los largueros son de 3 X 3, de balsa
mediana. Todas las diagonales y verticales
son de 2 X 8, aparte de la primera varilla
de refuerzo para la nariz y una chapita de
3 mm. en la extremidad posterior,

Para asegurar la uniformidad entre los
dos costados, convendrd armarlos directa-
mente uno sobre el otro. Se pegarin con
el cemento, pero este inconveniente se re-
solvera facilmente pasando una hojita de
afeitar entre los costados.

El timén es muy sencillo; la base estd
formada con chapa de balsa con muescas

Se puede usar
para este mo-
delo tanta goma
como un |CO?

Por Don Mc GOVERN

para el borde de ataque y de fuga del es-
tabilizador y el larguero. La parte superior
del timén es una varilla de 3 mm. cemen-
tada al tope de las otras dos varillas de
contorno. Esta construccién es muy fuerte.
El ala y el estabilizador estin construidos
de una manera muy similar. El tipo de
costillas armadas ha sido elegido porque
permite construir muy répida y fz’lcill}lglente
cuando se trate, como en este caso, de alas
ahusadas. Aparte de eso, se hace una eco-
nomia de peso y el entelado queda mds
prolijo por cuanto el papel no toca el lar-
guero y porque no se Eunde tanto entre
costillas. Empiece fijando con alfileres el
borde de ataque y el de fuga sobre una
superficie plana. Luego se cementan las va-
rillas de 1,5 X 1,5, que constituyen el in-,
tradéds del perfil. Se agregan ahora los lar-
gueros. En el caso dclgestabilizador, es su-
ficiente con un larguero de 1,5 X 1,5. Para
el ala se colocard un larguero de 1,5 X 4.5,
afinado a 3 mm. en la punta. Para el extra-
dés de las costillas se cortard una plantilla
con el perfil indicado y se.cortardn las “cos-
tillas” de una chapa de 1,5 mm. Al colo-
carlas en las distintas posiciones, como la
cuerda va disminuyendo, se cortarin los ex-
cesos proporcionalmente, Se cementarin las
costillas del borde de ataque al de fuga v
al larguero. Se terminard, una vez seco, con
los bordes marginales y un cuidadoso li-
jado que mejorard la apariencia y la per-
formance también. Las dos semialas no son
unidas directamente entre si sino a través
de una seccién central de 5 em. de borde
de ataque de fuga y dos largueros con los
biseles necesarios para el diedro. Antes de
hater el cementado definitivo conviene apli-
car una mano de cemento a las partes i
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unir, para asegurar una union mas sélida.
Fijese la parte central a la mesa de tra-
bajo y ceméntense las alas elevando las
. puntas de 3 c¢m. para el diedro. Esto con-
cluye lo que se refiere a construccién de
alas y empenajes; el imén no se cementa
al estabilizador hasta después de entelado.

Volvamos ahora al fuselaje, que ya se
habra secado..., Corte dos travesafios de
la medida correspondiente y apliqueles, co-
mo antes, una capa de cemento en los ex-
tremos. Empiece por los travesatios de na-
riz. Luego una los dos costados del fuse-
Jaje en el punto extremo posterior abiselan-
do ligeramente para conseguir una mejor
unién. Verifique continuamente con el pla-
no, que los costados tengan la misma cur-
vatura. Una vez colocados todos los tra-
vesafios se cementara el tren de aterrizaje
v el patin de cola. Los “pantalones™ care-
nados para las ruedas se haran de tres dis-
tintos trozos de balsa, como indica el plano.
Déjelos secar suficiente ticmpo antes de
cmpezar el tallado; coloque una arandela
a cada costado de la rueda al colocar los
carenados.

Antes de colocar los cargueros dé forma
al fuselaje, coloque los refuerzos para el
gancho posterior de la goma, El enchapado
de la nariz se hace después de colocar los
largueros. Nétese que las cuadernas no lle-
van recortados los agujeros para los largue-
ros. Estos estan simplemente apoyados.
Los tnicos largueros que no son de 1,5 por
1,5, son los que sirven de apoyo para cl

carenado del piloto, Una vez en su lugar
todos los largueros, se hace la cabina, el
enchapado de la nariz y se coloca otro re-
fuerzo dpara el gancho posterior, todo de
chapa de 1,5, Si se piensa utilizar un motor
de CO 2, coléquese la cdpsula lo mis atrds
posible. 8i se prefiere ¢l motor de goma,
una hélice del tipo semitermiinado dard ex-
celentes resultados, asi como una hélice de
madera dura. De cuulquier manera, Con-
viene colocar un ruleman a bolillas. Seran
necesarios un grado de incidencia a la de-
recha y uno y medio hacia abajo, Al for-
mar el gancho para la hélice tenga cuidado
de hacerlo derecho para evitar vibraciones
que serian excesivas tratindose de un mo-
delo de alta potencia.

Para el entelado aconsejamos silkspan,
utilizado hiimedo; dos manos de dope para
el ala v tres para el fuselaje serdn suficien-
tes. El uwdello vuela bien con 4 bandas de
goma de 3/16, Posteriormente se utihzu-
ron 6 bandas, con lo que la performance
mejord. Utilice la potencia de acuerdo al
tipo de vuelo que desce. Tl modelo origi-
nal volé inmediatamente bien con sélo un
ligero ajuste del timdn, trepando y pla-
neando en amplios circulos a la derecha.
No fué necesario variar las incidencias, pe-
ro aconsejamos para los primeros vuelos,
fijar el grupo de cola con gomitas, cemen-
tindolo luego en forma definitiva.

Lista de materiales

5 varillas de 3 X B
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LOS MOTORES

DE GOMA

Por RON H. WARRING

DEJA
RE EL FC

ELAJE ALTER
CENTRAJE

TENDIDO

(Se esti preparando para la " Wakefield 7

,(’ea entfonces estos

interesantes consejos

de un eépecz’aliéta en la materia.

OS motores de goma para los aeromo-
delos no deberian ser un producto de

1a casualidad. Requieren un estudio como

los demas componentes del modelo, y cuan-
to mayor cuidado se preste a este detalle,
mejores seran los resultados.

En primer lugar, muchos aeromodelis-
tas, y no solamente los principiantes, se
encuentran algo perdidos cuando se trata de
determinar qué cantidad de goma debe
llevar un modelo, y en esto, no existe me-

de ese niimero (60 gramos). Peso total del
modelo: 180 gramos; y el de la goma 60
gramos, o sea un tercio del total

En realidad todos los modelos de alta
performance utilizan un porcentaje algo ma-
yor. Un tipico modelo WAKEFIELD debe

esar 8 onzas (227 gramos) y en general
ﬁeva ung madeja de 3 % & 3 % onzas (40-
44 %). Son pocos los modelos WAKE-
FIELD construidos al minimo de peso.
Asi un modelo de este tipo que pese 9 0

2 5  » 1LBX3 jor guia que la experiencia personal. Sin 10 onzas, tendré 4 6 mis onzas de goma
12,  , L5X15 embargo, y por suerte, los requerimientos (44-40 %). Los modelos libres o FAI llegan
1. . » 3X10 fundamentales pueden ser expresados me- a veces a temer el 50 % de peso en goma.
2 ., » 1L5X45 diante unas sencillas reglas. Con éstas, por  Este porcentaje es pricticamente el mixi-
1 . . 8X45 lo menos, se puede tener una base correcta Mo, asi como el del 33,3 % es el minimo.
| S » B3X6 y a partir de ésta formar la experiencia Tenemos asi el peso necesario de goma
L, . 43X12 necesaria para el caso particular, pero no conocemos aun la longitud total
1 chapa ,, 15 larga La primera regla es ésta: el peso de la  de la goma. Desgraciadamente no todos
L, » 10 corta madeja de goma debe ser por lo menos los tipos de goma, aun de igual- seccién,
1 . » S corta igual a la tercera parte del peso total del tiemen el mismo peso, por eso los datos de
1 block ,, 19 X 25 X 50 modelo en orden de vuelo. Veamos un la tabla no seran completamente ciertos

pero servirin como base. En algunos casos,
en un mismo tipo y marca de goma, el peso

ejemplo: Un modelo completo, &):jro sin la
varia, pero esto no es tan frecuente.

goma, pesa 120 gramos. La madeja de go-
ma deberd pesar, por lo menos, la mitad

Peso en onzas (cada onza 28,33 gramos)

Goma % 1 1% 1% 1% 2 2% 2% 2% 38 3% 8% 3% 4
1/4%1/242 15 18 22 25 29 82 36 39 44 48 51 54 58
1/4%1/302% 18 23 27 32 36 41 45 50 54 59 83 67 T2

3/16% 1/242% 19 24 29 33 38 43 48 54 BY & 8 12 T
8/16%1/303 24 30 86 42 48 54 60 66 72 78 84 90 96
1/8%1/304% 36 45 54 63 72 81 90 99 108 117 126 135 144

Esta tabla da la longitud de la goma en pies (1 pie, 30,5 em.); ejemplo: un motor
de 3% onzas necesita 48 pies de goma de % X 1/24 6 59 pies de goma de %a X 1/30.

EL GAUCHO

(Viene de la pdg. T04)

bien cuando trepa, mejor que use larga-
vista. Una trepada recta de 15 o 30 grados,
o 10 o 30 millas mas por hora en la tre-
pada, son todas cosas posibles con este
aparato, después de haber ajustado la inci-
dencia del ala y la aleta del estabilizador
en el punto mis conveniente. Este modelo
puede hacer de todo..., nada lo asusta,
excepto. .. la trepada a la derecha.

goma o lo que es equivalente, qué longitud

El paso siguiente es determinar la dis-
tendra el motor ya armado?

tribucién de la goma, ¢Cudntas hebras de




Si no se posee la minima experiencia en
modelos a goma, esta sencilla regla dara
resultados bastante buenos: la longitud del
motor serd igual, aproximadamente, a la
envergadura del aparato. Pero esto no es
suficiente. El motor deberd ser armado en
un cierto ntmero de hebras o bandas y,
ademds, la longitud aproximadamente igual
a la envergadura serd mucho mayor que la
distancia entre ganchos en el fuselaje. Esto
significa que la madeja debera ser ten-
dida o arreglada en forma de que nun-
ca llegue a descargarse completamente, Si
esto llega a ocurrir, la madeja quedara suel-
ta sobre el fondo del fuselaje en forma irre-
gular, alterando el centraje del modelo v
arruinando el planco. Se deberd solucionar
el problema en forma de que el motor que-
de siempre tendido entre los ganchos (fi-
gura 1).

El método mas comin es el del “tren-
zado”, en el que las vueltas necesarias para
que la madeja no se descargue completa-
mente se dan reviamente, antes de colocar
el motor en el modelo, Esto lo describire-
mos en detalle mas adelante, pero pode-
mos decir desde va, que para facilitar esta

TE MAR
EN EL PUNTE

operacion, el motor deberd ser compuesto
por un mimero de hebras que sea divisible
por cuatro o por lo menos por dos. Es de-
cir, los motores con 8, 12, 16, 20, 24, etc.
hebras, pueden ser trenzados facilmente.
Las madejas motor de 6, 10, 14, 18, 22, ete.
hebras, pueden ser trenzadas, pero ya no
tan facilmente. Los motores con un nimero
impar de hebras son los mas dificiles de
trenzar,

Si por lo tanto la longitud aproximada-
mente determinada (envergadura del ala)
de la madeja determina con la longitud to-
tal de la goma un nimero impar de hebras,
entonces, o se deberd reajustar la longitud
de la madeja final para obtener un niimero
par de hebras o se debera cambiar de tipo
de goma.

Estas, por supuesto, son consideraciones
puramente teéricas. El aficionado con pro-
posito de intervenir en concursos, se basa
mayormente en la calidad de la goma para
obtener el mejor resultado, y por ende, uti-
lizard esa goma aunque no cumpla con los
requerimientos antedichos.

Nos queda ahora por discutir el “tensio-
nado” (llc la madeja. En muchos modelos,
principalmente los que utilizan hélices ple-
gables, se utiliza el sistema mecanico, Este
consiste esencialmente en un resorte que
lleva el eje de la hélice hacia adelante
cuando el motor estd casi completamente
descargado. Soldado en el eje o formado
con el mismo gancho para la goma estd un
trozo de alamtrc en L que choca contra
un tornillito, impidiendo que la madeja se
siga descargando. La tension del resorte
y la longitud del tomillo estin ajustados de
forma tal que en la madeja quede el ni-
mero de vueltas necesario para evitar que
la madeja se afloje (fig. 2). El freno cum-
sle ademiés con la misién de detener la hé-
ice en forma tal que sus palas se aco-
moden convenicntemente sobre los costa-
dos del fuselaje. El sistema mecénico y las
hélices plegables van, por lo tanto, juntos
en general,

Para las hélices de rueda libre se utiliza
en general ¢l “trenzado” de la madeja.

En la fig. 3 se ilustran los diferentes pa-

sos en el
trenzado de
una madeja.
El motor se
prepara en
dos seccio-
nes, cada
una igual
a la lon-
gitud determinada de la madeja sobre
una superficie plana y limpia, con la mi-
tad de las hebras necesarias en cada sec-
cion. Vemos aqui la importancia de tener
un numero par de hebras. Si esto no ocu-
rriera, los extremos de la madeja quedaran
en distintos puntos; los dos extremos, si el
motor es de un niimero par de hebras pero
no divisible por cuatro, o en el punto me-
dio si el nimero de hebras es impar. En
el caso de que sea divisible por cuatro, los
extremos se atarin simplemente entre ellos.
En los otros dos casos, los extremos debe-
ran formar un lazo, lo que es suficiente-
mente satisfactorio, pero se ha notado una
tendencia en estos motores de romperse
justamente en ese punto,

Cuando el motor ha sido formado cuida-
dosamente, marque el punto medio con
una varilla cilindrica atada con una gomita.
Hecho esto, retire la madeja de la mesa,
y manteniendo fijo uno de los extremos, por
el otro cargue un determinado nimero de
vueltas en el mismo sentido en que se car-
rard luego la madeja. No hay una férmula
};](:tcrminadu para obtener el ntimero mas
conveniente de vueltas de trenzado. 150
vueltas son mds o menos lo conveniente
para una madeja de un Wakefield, o sea,
como tegla general, un 10-15 % de las vuel-
tas totales que se cargarin luego a la ma-
deja. Es mejor poner mas vueltas que me-
nos. Cuando se hayan cargado las vueltas
de trenzado, témense los dos extremos de
la madeja v permitasele a éste enrollarse

. sobre si misma. Ate los extremos con una

banda de goma, a unos 3 centimetros del
extremo. Retirese luego el “marcador”™ del
otro extremo y dtese también con una go-
mita. Estire luego la madeja, dejindola en-
rollarse para que se dispongan uniforme-
mente los nudos y se tendri un aspecto
como el del tltimo esquema de la fig. 3.
El motor estid listo para ser colocado en
el modelo,

Este tipo de trenzado tiene muchas ven-
tajas. Se tiende por si solo y no necesita
ningtn otro ajuste, aunque es conveniente
deshacer el trenzado si no se va a utilizar
la madeja por un periodo mas o menos
largo. Tiene una longitud mayor que la
existente entre ganchos cuando los nudos
estin ordenados y por lo tanto se lo puede
colocar fdcilmente en el modelo. Este ex-
ceso de longitud desaparece al cargar el

motor. Es, por otra parte, completamente
seguro, puesto que su funcionamiento no
depende de un freno mecinico que puede
fallar a menudo, especialmente con les mo-
tores potentes y largos,

APLICACION PARA CONCURSOS

El hecha de haberse especializado sobre
un tipo “standard” de disefio Wakefield,
como ha hecho el autor los ultimos tres
afos, deberia haber producido la experien-
cia suficiente como para asegurar conti-
nuidad y uniformidad en los vuelos. Por
ejemplo, en horas de la tarde, con un am-
biente atmosférico no del todo favorable
por la ausencia de térmicas y la humedad
que afloja el entelado, es posible obtener
ficilmente mas de 4 minutos con el 90 %
de las vueltas posibles en el motor. Los
cambios inesperados en el centm[]‘e del mo-
delo han sido ampliamente solucionados.
En el caso particular del modelo utilizado
para las selecciones del 49, éste mantuvo
sus incidencias y sus caracteristicas a tza-
vés de un afio de vuelo con diferentes con-
diciones atmosféricas extremas, y en esto
ha contribuido mucho el hecho de dejar

“envejecer” el modelo; esto es, una vez que

¢l modelo ha sido entelado y barnizado, se

lo deja con las superficies aseguradas sobre

planos lisos por unas tres semanas antes de

iniciar los vuelos de prueba para que el

modelo tome su forma definitiva. No hay,
~

practicamente, hecho o prueba en contra-
rio que demuestre que esta forma haya
cambiado a través del tiempo. Por eso, con
un modelo en condiciones de efectuar esos
vuelos, los resultados en pleno dia, con sol

(Continda en la pdg. 138)
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TECNICA

APRENDA A ENTELAR

Aeromodelismo para Escolares

Con este articulo empezamos una nueva serie destinada a
los mis jovenes y menos expertos entre nuestros lectores.

UAL c¢s ¢l material més conveniente
C para entelar? Si se construye a partir
de un equipe el material vendrid con el
resto de las piezas, pero si se construye
sobre un disefio propio o un plano de una
revista habrd que elegir entre una amplia
variedad de materiales de acuerdo al ta-
mafio y al tipo de modelo. Los més co-
munes son: papel de seda (japonés o co-
mim), Silkspan liviano y pesado, seda y

6n,
“Papel de seda: es en general el miés
adaptado para los modelos con motor de
goma, a excepcién de los de mayor tama-
fio y los planeadores de reducidas dimen-
siones. En los modelos a goma de dimen-
siones tipo Wakefield se podra utilizar un
material de entelado de mayor resistencia
para el fuselaje. El papel de seda es usa-
do frecuentemente también en los més pe-
quefios modelos con motor a explosién y
a veces, si se le aplican muchas manos
de dope en los modelos grandes. Los Silks-
pan se utilizan en casi todos los modelos
con motor menos en los mis pequefios y
particularmente en los modelos U-Control

para acrobacia y deporte. Este tipo de ma-
terial se puede aplicar seco o humedecido.
Si se lo aplica himedo se estira perfecta-
mente al secarse y lnego se apliea el dope.
Si en cambio se entela con el Silkspan se-
co, después de terminado el entelado se
le pasa agua con un pulverizador. Una vez
seco y estirado el entelado, se le aplica
el dope.

La seda y el rayon son materiales de
mucho mayor resistencia y son los mds
adecuados para modelos radiocontrolados
y con motor de vuelo libre o U-control y
planeadores de grandes dimensiones. Apli-
candolos ya sea %lrﬁmed()s o secos, estos dos
materiales permiten un acabado perfecto,
pero necesitan numerosas manos E: dope
para sellar sus poros ¢ impermeabilizarse.
Ambos poseen ademis la excelente cuali-
dad de poder cubrir sin arrugas dobles
curvaturas como en las cabanas armadas
y en las uniones de los timones, y en al-
gunos tipos de fuselajes.

Cémo aplicar el entelado: Es aconsejn-
ble aplicar previamente dope a toda la
parte de la estructura donde se fijard el
entelado, esperando a que esta eplicacién
se seque antes de empezar éste. La ma-
dera absorbe répidamente el dope, lo que
a veces hace dificultoso el entelado, espe-
cialmente en el caso de alas con perfiles
de intraddés céncavo.

Para adherir el papel o seda a las ar-
mazones fsese dope un poco méas denso
del que se utiliza para pintar o una mez-
cla de éste con cemento, especialmente
si se trata de seda.

Como principio general del trabajo de
entelar se aplica el papel a uno de los ex-
tremos de la pieza a recubrir luego, esti-
randolo bien, al extremo opuesto. Luego
se pegan los dos bordes restantes,

Por ejemplo en el caso de un fuselaj
“cajon” se pegard primero el papel a Iz
cuaderna o travesafio extremo anterior, lue-
go al posterior y finalmente a los largue-
ros superior e inferior en el caso de en-
telar un costado y anélogamente para la

arte superior e inferior. Una vez que se

a completado el entelado se lo pulveriza
con agua, Cuando estd seco y bien tieso

se le dan las manos necesarias de dope. Si
la estructura ha sido dopada previamente,
al pasar el pincel el dope pasard a través
del papel y se pegari a todos los travesa-
nos  evitandose las arrugas,

Al pegar el material primero se pasa
dope sobre la madera y luego se lo aplica
(el c{)?el o seda) frotando suavemente con
el dedo. Otra pequefia cantidad de dope
se puede aplicar por encima del papel
mientras se lo frota para que ¢l material
quede bien adherido y no se despegue al
estirarlo para pegar ¢l otro extremo.

En el caso de la seda aplicada htuneda
se estira sobre la armazon el material
aplicando dope directamente por encima y
frotando con la yema del dedo. Siempre
que sea posible utilizarlo, el material apli-
cado htmedo facilita mucho el trabajo.
En general se formardn unas manchas blan-
cas donde el papel himedo esti en con-
tacto con el dope, pero estas manchas des-
aparecerin al aplicar la primera mano de
dope si es de buena calidad.

Cémo entelar un ala: En primer lugar
se deberd analizar el trabajo a realizar,
Suponiendo que ya posee el material para
entelar v que piensa entelar seco, deter-
mine cudntas son las secciones en que se
debera dividir el trabajo, para evitar la
formacion de arrugas. Esto depende, por
supuesto, del tipo de ala, y si se usa die-
dro simple, poliedro o diedro en las puntas.

Diedro simple 0 en V.; en este caso se-
ra suficiente dividir el trabajo en cuatro
etapas y cuatro distintos trozos de material,
uno para cada parte, superior e inferior,
de cada semiala. Algunos constructores uti-
lizan solamente tres trozos siempre que el
intradés del perfil elegido sea plano., Se
pega en primer lugar una seccién del pa-
pel a la costilla central. Cuando el dope
se haya secado y el papel resista el estirén
sin despegarse, pegue el extremo a la cos-
tilla ﬁftlma manteniendo el papel con
los dedos mientras se seca el dope y fro-
tando sobre el papel. Levante un poco el
papel seco del borde de fuga y pase por la

madera una pinecelada de abundante dope
espeso, haciendo adherir luego el papel
estirando hacia afuera. Igualmente se pro-
cederd para €l borde de ataque. En el
caso de utilizar un perfil plano en la parte
inferior (extradds) es pricticamente indife-
rente entelar primero una u otra superfi-
cie. En el caso de utilizar perfil eénecavo
convexo (con la parte inferior haciendo
hueco) es preferible iniciar el entelado con
el intradés porque se deberd pegar el pa-
pel a cada costilla y el tener la parte su-
perior descubierta facilitari cualquier co-
rreccion si ¢l papel no llegara a adherirse
perfectamente en la primera operacion,
Repitase ahora el procedimiento para la
misma superficie de la otra ala v luego las
superficies opuestas de las dos, recortan-
do el material excedente de los bordes con
una herramienta bien afilada (preferible-
mente una hojita de afeitar NUEVA). Has-
ta que no se pulverice el material con agua
es natural que tenga una apariencia floja.
Lueﬁ{o se estirard perfectamente si se ha
tenido la precaucién de hacer el trabajo
en la mejor forma posible estirando bien
el papel y evitando la menor arruga.

Ala con diedro en V con seccién cen-
tral plana: es la que se encuentra comin-
mente en el caso de los modelos en escala
y conviene empezar por la seccion cen-
tral. Una vez finalizada la operaciéon en
esta parte, recortando los excedentes, se
entelaran las dos semialas dejando un exce-
so de unos tres milimetros sobre la seccién
central previamente entelada.

Ala con poliedro: El entelado en este
caso dependerd de la cantidad de seccio-
nes de alas rectas que se posean, Si el
ala es de cuatro secciones (que es el diedro
méds comun) se necesitarin en general ocho
distintos trozos de papel. Algunos cons-
tructores utilizan un snﬁ: trozo para el in-
tradds si el perfil es plano convexo. En-
tonces se recortaran solamente cinco tro-
zo0s de papel con las dimensiones aproxi-
madas, uno de toda el ala (para el intra-
(Continia en la pdg. T140)



NA vez mis la caracteristica bandera

a cuadros de la McCoy es bajada pa-
ra un nuevo ejemplar de la famosa serie de
motores McCoy: el McCoy “97.

Es fabricado por la Duro Matic Pro-
ducts Company de Hollywood, California.

Este nuevo motor de clase A, con un
recorrido y didmetro de 0.500 de pulgada
(12,7 mm.) tiene una cilindrada de 0.098
de pulgada cibica (1,62 c¢m?®). El aspecto
exterior es en general muy similar a los
otros motores de la fabrica, a excepcion
de un notable cambio en el sistema de
admisién. Los otros motores poseen el sis-
tema de admision de wilvula rotativa en
la parte posterior del carter (actualmente
también producen un 19 y un 29 con el
nuevo tlipo de valvula sobre el cigiiefial.
Ed.)
En el “9” la aguja del carburador y la
toma de aire han sido colocados adelante
por lo cual se deduce ficilmente que el
motor emplea un sistema de valvula rota-
tiva en el cigiienal. Para los que no estin
familiarizados con la diferencia entre estos
dos sistemas, serd probablemente 1til una
descripciéon no técnica sobre la diferencia
que existe.

En los motores de dos tiempos no exis-
ten como en los de cuatro véilvulas de ad,
mision o escape. El piston hace el trabajo
do vilvula de escape al abrir y cerrar las
lumbreras de escape. En ¢l caso de los

En esta descripcién encontraran
los lectores muchas noticias
técnicas de sumo interés.

motores con plato rotativo en la parte pos-
terior del carter, la funcion de valvula de
admision la ejecuta un disco con una aber-
tura que gira conectado al cigiiefial. Se fi-
letea un agujero en la tapa del carter y
en ¢l se fija el venturi de admision. La
valvula-disco gira sobre un pernito fijado

en el carter v, como ya dijimos, el cigiie-

fial se encarga de hacerla girar. La posi-
cion del agujero en el disco determina en
relacién al movimiento hacia arriba y ha-
cia abajo del pistén el momento en que
el agujero del disco coincide con el de la
tapa del carter, efectuindose entonces la
admisién. Cuando el pistén se mueve ha-
cia arriba se abre el agujero permitiendo
la aspiracién de la mezcla hacia el carter.
En la carrera hacia abajo del pistén el
agujero se cierra y el pistén obﬁga ala
mezela que ya estd encerrada en el carter
a pasar a través de by-
pass a la chmara de
combustién, Debido al
didmetro relativamen-
te grande de la valvu-
la de disco es posible
hacer esa abertura
bastante més grande
de lo que no se puede

en cigiiefial. Esta ma-
yor abertura permite,
debido a que perma-
nece abierta mas tiem-
po, la entrada de una
mayor cantidad de
mezcla al carter. En
principio ésta es la
mayor ventaja que po-
see este sistema de
vilvula y el motivo
por el cual se la em-
plea tan ampliamente
en los motores de alto
rendimiento. Sin em-
bargo, comio son pocas
las cosas perfectas,
hay una desventaja en
este sistema: la resis-

% " Por mas de que el tr

fpm' rozamients qud produce el disco.

jo se realice a la
perfeccion, siempre el disco representa un
aumento de las fuerzas de rozamiento. En
Jos motores de mayor cilindrada la poten-
cia desarrollada es mds que suficiente para
compensar esa pequefia pérdida, Pero ése
no es el caso de los motores mas pequeiios
en los cuales la disminucién de los roza-
mientos juega un papel preponderante en
el definitivo valor (fe Il)a potencia obtenible.

Por estos motivos, en general vemos que
no se uliliza el sistema de disco en los
mis pequefios motores de la clase A o
J2A. Estos pequefios motores, incluyendo al
MecCoy “97, emplean una vélvula rotativa
en forma de un agujero ‘sobre el cigiiefial
que no agrega ningun rozamiento al ya
originado por el cigiienal en si. En este
sistema la aguja del carburador y el ven-
turi estin colocados anteriormente, siendo
en general el venturi fundido en una sola
ieza con la tapa anterior del carter. Se
hace una perforacion circular o rectangu-
lar en un cigtienal hueco en coincidencia
eon la abertura del venturi. Mientras el
cigiiefial ' gira, su agujero abre y cierra la
admision de una manera muy similar a
la ‘que vimos anteriormente, permitiendo la
entrada de la mezcla al carter a través del
cigiienial ahuecado.

Tenemos luego como ventaja ld elimi-
nacién de una pieza que agregaria resis-
tencia y una economia en peso. La des-
ventaja la representa el hecho de que al
ser menor la abertura es menor la cant-

dad de mezcla introducida en el carter.
Desde ambos puntos de vista de fabrica-
cion y de funcionamiento se ha visto que
las ventajas son mayores que las desven-
tajas.

Al desarmar el “9” notamos que la ca-
beza del cilindro, el cilindro, el carter y
la tapa anterior de él y el tanque, son de
aluminio fundido en matriz. El cilindro po-
see una camisa de acero que se puede co-
locar y quitar muy facilmente. Esta ca-
misa posee tres lumbreras de admision vy
cuatro de escape. La cabeza, que es fija-
da al cilindro con cuatro tomiﬂos Phillips,
cumple con la funcién de mantener en su
lugar la camisa. El cigiiefial es de una sola

ieza y terminado a espejo ajusta muy
Eien en ¢l cojinete principal, de acero. Una
arandela de duraluminio torneado fija la
hélice al cigiienal mediante una union co-
nica por rozamiento. En lugar de la tuerca
comun la hélice se ajusta con un tornillo
de paso y didmetro comim, por lo que
puede ser facilmente sustituido en caso de
que se llegara a torcer. La biela es de alu-
minio y no lleva cojinetes. El pistén ey
también de aluminio fundido y luego tor-
neado a la dimensién adecuada. Lleva un
aro de compresién cerca de la cabeza y
dos cortes inclinados adelante y atrds pa-
ra que el carter pueda aspirar una ulterior
carga de aire al llegar el pistén a su pun
to muerto superior,

El “9” posee un deflector particular
mente alto en su pistén, Para poder man
tener elevada la relacion de compresion

e
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12 cabeza del cilindro posee una muesca

en la cual entra el deflector. El perno es -

de bronce maquinado y del tipo flotante.
El cuerpo de la aguja del carburador es
de acero y colocado a presion en el orifi-
cio correspondiente, dobléndolo luego ha-
cia atrés, por lo cual es dificil de retirar.
Por esto es aconsejable mantener siempre
la mezcla bien limpia. La agnja es corta
y estd cerca de la hélice, pero tiene una
hendidura para poderla accionar con un
destornillador si se desea.

La Duro-Matic aconseja, y la experien-
cia de campo lo confirma, que conviene
dejar la aguja en la correcta posicién de
marcha siempre, haciendo pequefios ajus-
tes solamente cuando el motor es nuevo 0
se cambie el tipo de hélice. Se ha agrega-
do un pequeic resorte para mantener a
la aguja en su posicién. Todos los que po-
sean un 97 pueden obtener este resorte
escribiendo a la Duro-Matic Products Co.
1039 North La Brea Ave. Hollywood 38,
Calif.

El tanque se ajusta a la parte posterior
del carter con un tnico tornillo que per-
mite girar al tanque en forma de que éste

g e i

quede derecho aunque el motor sea mon-

tado sobre el costado. El cafiito de alimen-
tacién es de Polythene, un plastico produ-
cido por la Du Pont. Es de transparencia
lechosa y absolutamente inatacable por to-
das las mezclas especiales para glow-plug,

El “9” fué probado directamente como
sali6 de la caja sin efectuar el normal pe-
riodo de asentamiento. Por supuesto, este
sistema no es aconsejable para otros fines
que no sean la prucha del motor, El aficio-
nado deberd seguir las indicaciones de
asentamiento con cuidado, utilizando mez-

cla Testor’s 39 y Dyna Glow Fuel. Se ob-.

tuvieron los siguientes resultados con dis-
tintas hélices:

Testor 39 McCoy.. 9 12200 r. p. m.
Dyna Glow McCoy 9 13.000 e
Testor 39 Testor... 7-3 12,200 i

na Glow Testor 7-3 13.000 i
Testor 39 Flo-Tor-

qQue; SieE iR .. T7-4 10.500 o
Dyna Glow Flo-
TOrQUE  vsovsp 7-4 11,000 Fy

Testor 39 Torado 74 11200
Dyna Glow Tornado 7-4 12.000 L

COMO LLEGUE A CAMPEON

(Viene de la pdg. 106)

Si es una mafiana fria, con neblina y no hay
sol, en un primer momento no habra ter-
micas, Sin embargo, después de un corto
lapso, si la temperatura aumenta (aunque
no se pueda ver ¢l sol), habri un despla-
zamiento general, hacia arriba, de grandes
masas de aire. Estas condiciones serin ge-
nerales para toda la superficie del campo
y no limitadas a una sola parte. Habrd en
esos momentos, en general, muy poco vien-
to y se podrin realizar facilmente vuelos
de mucha duracién. Estas condiciones pre-
valeceran hasta que la temperatura no se
estabilice.

La intensidad de las corrientes térmicas
en una mafiana de sol, dependerd de la
época del afio o de la distancia a que sc
halla el sol. Durante el verano, cuando el
sol pasa directamente sobre la vertical del
lugar, las condiciones siguientes son mas
estables y mds facilmente de individuali-
zar; en invierno, en cambio, el sol describe
un arco inclinado y estas condiciones son
pasajeras y més dificilmente reconocibles,

En una maiana de sol, un par de horas
después de la salida de éste, se verificard
un general calentamiento del terreno, acom-
pafiado por un suave pero notable aumento
de viento, Luego, cuando la temperatura
se haya estabilizado, el movimiento del

1 20}

aire disminuiré y serd éste un mal momento
para efectuar los vuelos de concurso,
Recuérdense las caracteristicas de otros
concursos. De repente, en un determinado
momento, casi todos los modelos que vo-
laban’ encontraban corrientes térmicas. En
ese momento, usted se decidié a efectuar
un vuelo oficial. Pero durante la larga cola
delante de las mesas de control y- espe-
rundo turno para cronometrista, la suave
brisa s¢ apacigué y el Hempo se volvib cal-
mo y estable, Llegd su turno, su modelo
decolé perfectamente y en los veinte se-
gundos de motor trepd igualmete o més
atin que los otros modelos. Sin.embargo,
a los 2 minutos y medio su modelo bajé
como si hubiera sido accionado el desters
malizador. Por supuesto, muy desilusiona-
do, usted, después de haber recuperado el
modelo se habra dirigido hacia la “barra”
contindole su mala suerte y aconsejindoles
no hacer volar sus modelos en ese mo-
mento. Mientras tanto, decola otro modelo.
Usted lo mira, como diciéndole: “Verds lo
que te espera...” El modelo trepa bien y
planea suavemente, pero mo mejor que €l
suyo. Usted estard pensando si conseguird
hacer dos o tres minutos. Se nota al mismo
tiempo que se ha levantado una ligera
brisa. .. Y qué pasa? Ese modelo entro en
térmica y se aleja acumulando minutos. En
ese momento usted estard tan rabioso que
podria romper con sus propias manos una

(ContinGia en la pdg. 137}

HISTORIA |
DE LOS
GRANDES
MODELOS

Por ENZO TASCO

EL INDOOR DE LOS

30 MINUTOS

ETE Andrews, el famoso especialista

en materia de modelos para interiores,
ha logrado superar la marca de los-30 mi-
nutos por tanto tiempo anhelada por los
principales adictos a esta categoria, El
vuelo fué en realidad de 32 minutos, 19 se-
gundos, siendo, ademas, el mejor de tres,
de acuerdo a lo que reglamentan las nor-
mas para el vuelo de estos modelos, y los
tres fueron superiores a los 30 minutos (30°
507, 30’18” son los otros tiempos). Se pro-
dujo en la evolucién de los modelos Iu(]loor
un fenémeno raro, en lo que a superacion
de récord se refiere. Cuando en 1934 el
genial Carl Goldberg realizé el famoso vue-
fo de 22 minutos, se pensé que la media
hora iba a ser cuestion de un afio o poco
m4s. Sin embargo la realidad probé lo con-
trario y fueron necesarios todos estos afios
para llegar a la meta ambicionada. Cuando
se le pregunté a Merrick (éste es su ver-
dadero nombre) Andrews cudl era ahora el
IJr()ximo objetivo, contest6é distraidamente:
Y... dqué les parece la hora?” Indudable-
mente, esta categoria, dentro de las espe-
cialidades del aeromodelismo, es una de
las que mayor dedicacién requiere. La cons-
truccién del modelo es, si se quiere llegar
al peso conveniente, realmente “un trabajo
chino”, y requiere no solamente un disefio
estructuralmente perfecto, para no sobre-
cargar initilmente al modelo, sino también
una construccién realmente impecable, in-
fluyendo notablemente en esto la eleccién
del material conveniente. Es notorio gue la
balsa presenta variedades muy grandes en

resistencia y Feso, segim el tipo de la ma-
dera en si y la forma en que estd cortada.
Pete Andrews, al describir la construccion
de su modelo, insiste particularmente en
este detalle, y declara que es uno de los
puntos que necesité mayor estudio. :

En el caso de un constructor principian-
te, mas que en los otros tipos de modelos,
es aconsejable para el primer modelo no
“disefiar” segin propias ideas, sino basarse
en algin modelo de reconocida capacidad.
Este consejo, valido para cualquier tipo de
modelo, se hace indispensable en ¢l caso de
los Indoor, no tanto por la parte de disefo
propiamente dicha, sino por el problema
estructural. Es lo més frecuente que el que
se inicia en esta categoria, al proyectar su
propio modelo, no llegue a la relacién peso-
resistencin méas conveniente de las distintas
piezas. En general, o seran éstas demasiado
pesadas o demasiado fragiles; hallar el justo
medio es sumamente di!%icﬂ, aun para los
mas experimentados. Es claro que se po-
drin conseguir igualmente buenos resulta-
dos, pero si lo que se desea es una perfor-
mance realmente excepcional, serd mejor
seguir el consejo anterior.

El peso del modelo es un factor prepon-
derante v es fundamental una balanza de
precision para ir controlando parte por par-
te el peso. Tan es cierto esto, que todos
los planos de los mas exitosos modelos apa-
recidos en publicaciones extranjeras, pu-
blican una lista con los pesos parciales de
cada estructura. En el caso de Bill Atwood,
que gané en las mayores competencias del
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 afio 1948, y que no es otro que el famoso
fabricante de motores, éste llega al extre-
mo de dar dos tablas diferentes de peso.
Una servird de base a los constructores no
tan experimentados, los que tendrin un
margen algo mayor en la construccién. La
otra es exclusivamente para expertos y re-
presenta el limite de la liviandad que se
puede conseguir en el caso de ese modelo,
manteniendo asimismo en limites razonables
la resistencia del modelo. .

Tan débil es la estructura, que especial-
mente en el caso de los modelos mayores,
destinados a batir (0 por lo menos ftratar)
récords, se ha hecho completamente gene-
ral e indispensable el uso de tensores para
las alas especialmente. Algunos constructo-
res lo utilizan también para hacer mds re-
sistente el fuselaje a la tensién de la goma.
La gran ventaja del menor peso es fun-
damentalmente que con un menor peso,
serd menor la seccién de la goma necesaria,
y a menor seccién de goma, serd mayor el
numero de vueltas posibles. Claro que en
este caso la seccién no se disminuye o au-
menta quitando o agregando bandas, ya
que éstas son dos tnicamente. Se varia la
seccién cambiando tmicamente el tipo de
goma, la que justamente en el comercio
americano se encuentra en medidas que van
variando de medio en medio mm. La ma-
deja, o en realidad, la tnica vuelta de goma

MOTORES

Infant K & B con hélice. . ... $ 169.—
Mc. Coy 19 a glow plug. .. .. . 300.—~
Mc. Coy 19 a encendido. . . .. . 300.—
Campus con capsulas de gas ,, 150.—
Forster 29 a glow plug...... . 310.—
Forster 305 a glow plug..... , 310.—
Bantan a encendido..... ... » 300.—
Super Cyclone con doble en-

cendido, tapa de cilindro de

repuesto y bobina...... .. . 325.—

e

TELMAC

SANTA FE 1290

del modelo’ de Andrews era de goma de -

1/16 X 1/30 y 38 cm de largo. Con 2.000
vueltas acumuladas y una velocidad de hé-
lice oscilante entre 65 f)‘ 60 vueltas por mi-
nuto, el modelo tenia la duracion de goma
exacta para la media hora de vuelo, ya que
como -en el caso de estos modelos, el pla-
neo no cuenta, se trata de conseguir la ma-
yor duracién con la combinacién exacta de
gotencia, hélice y peso. Si el modelo In-

oor llega al suelo después de un wvuelo
normal, con la hélice frenada, quiere decir
que se debe utilizar una menor potencia
(motor mas largo o de menor seccién), o
una hélice de mayor paso o didmetro siem-
pre que éste sea compatible con el tamaiio
del modelo. Si el modelo llega al suelo con
muchas vucltas en el motor, caben las con-
sideraciones inversas. Se llegard al término
exacto cuando el modelo termine su vuelo
con tinicamente unas pocas vueltas de goma.

Respecto al peso del modelo, se han he-
cho adelantos extraordinarios, sobre todo
por los cstudios realizados sobre la balsa
y sobre distintos sistemas de construccion.
Por ejemplo, el mencionado de Goldberg
pesaba completo, con goma, 3,76 gramos,
mientras que el actual de Andrews pesa,
con un tamarfio mayor, jsolamente 1,7 -
mos, completo] Es sencillamente marav%.ll-a—
so, [Un modelo de casi diez decimetros
cuadrados de superficie alar que pesa so-
lamente 8,5 décimas de gramo! Otro tanto
pesa la goma y asi se llega al 1,7 gramos
aproximadamente. Y si bien el modelo de
Andrews es excelente, no sale demasiado
de lo comin actualmente, ya que todos los
otros modelos no pesan mucho mas. El de
Don Donahue, por ecjemplo, ganador en
1949 también, pesaba, sin goma, algo co-
mo 1,5 gramos y el de Bill Atwood, tam-
hién ganador, pero en 1948, 1,27. A este
tiltimo, c¢uando le pidieron indicaciones y °
detalles sobre su modelo, dijo sinceramente
que no sabia qué contestar, |El simplemen-
te habia juntado el material v habia hecho
volar el modelo! Al final dijo: “Ah, puede
agregar de que me llevd veintitin afios
conseguir gunar el trofeo Springfield para
“stick” en los nationals™.

El colocado de los tensores de alambre
finisimo (2,5 centésimas de mm.) de tungs-
teno o nicrome, ha sufrido modificaciones
en la disposicién a través de la evolucién
de los afios, preo fundamentalmente cumple
con la misma misién: mantener més rigida
el ala y al mismo tiempo permilir algunas
alteraciones (wash-in y wash out) en las in-
cidencias parciales del ala para conseguir
centrar el modelo adecuadamente. Para esto
Don Donahue incorpora en su modelo cer-
ca de los puntos de fijacion del alambre a
las alas, una especie de pequenos carreteles

(Continiia en la pdg. 141)
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30

9:01
-3'00

25

8.60
-3.31

20

8.01
-3.50

717
-3.56

10

6.02
-3.40

i

5.27
-3.17

5.0

245

4.36
-2.81

3.13
-2.16

1.25
2.26
-1.57

0

0

Estacion...

Superior...

Inferior ....

Tiene como caracteristica principal su alto coeficiente de

Este perfil estd adquiriendo gran popularidad y se lo

S/R, especialmente a grandes dngulos de ataque, lo que
impide pricticamente que el modelo entre en pérdida.

utiliza en U.S. A. para todo tipo de modelos de vuelo

libre.



UN GRUPO DE SOCIOS DE C. A. B. A., PARTICIPANTES EN PLANEADORES.

NOTICIARIO DE LOS CLUBES

CONCURSO INDOORS

En el local cerrado del club River Plate
se realizé una competencia reservada para
este tipe de modelos, organizada por Ia
Division Aeromodelismo de la Direceién
de Aerondutica Deportiva, poniéndose en
disputa la copa challenger “Agregado Ac-
rondutico de la Embajada de Espafia”. Co-
mo se recordard, este trofeo se viene dispu-

i PETROLEO!
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tando desde el afio 1945 y serd su poseedor
definitivo ¢l que la gane en tres oportu-
nidades, Por eso los mds serios candidatos
para el triunfo y los favoritos de los en-
tendidos, eran los aficionados Faby Mur-
sep y Domingo Sassone, que ya habian oh-
tenicro el triunfo en dos oportunidades. Sin
embargo la suerte no sonrid en esta oca-
sibn a estos dos excelentes especialistas en
la materia, ya que el triunfo correspondié
al joven aficionado cordobés Oscar Lastra,
quien se impuso a un numeroso grupo de
rivales. La clasificacién final fué ﬁl §i-
guiente:
Categoria libre

I R. L. Mufioz. ..... 57 20"
2 i, P.oAlarew... . 37 147
II? C, Bohn.......... 27507

Categoria con decolaje

0y Lastrascaiginnss 41 97
I E, Sala........... 27 497
111 R. L. Muifioz...... 273477

CONCURSO INDOORS. ANIVERSARIO

C. A. B, A,
A los pocos dias de realizada la compe-

tencia mencionada en la nota anterior, el
10 de jumio, el Club Aeromodelista Buenos

Aires, celebrando un nuevo aniversario de
su fundacién (el sexto, para ser mis exac-
tos), organizé una de cardcter similar que
congrego nuevamente a los principales es-
pecialistas, de los cuales 26 se inscribieron
para intervenir y 17 participaron efecti-
vamente, Nuevamente se eligié el mismo
local, cedido gentilmenta por el Club River
Plate. Respecta a éste, si bien debemos
agradecer la colaboracién prestada a la en-
tidad organizadora, no podemos dejar de
recalcar que deja mucho que desear en lo
que a local para acromodelos de interio-
res se refiere. Asi, muchos de los vuelos
que prometisn ser muy interesantes, vieron
arte prustradas o disminuidas sus posi-
bilidades. La competencia se disput6 en dos
ruedas, utilizindose para la clasificacién fi-
nal el mejor tiempo de ellas. En la pri-
mera rueda el mejor vuelo correspondié a
Faby Mursep con una marca de 3147, Mu-
fioz realizé también un vuelo excelente, y
fué muy admirado el modelo de Pedro
Lupo por su particulares caracteristicas.
Era éste un Kewpie de fusclaje armado y
de reducidisimas dimensiones, que aunque
no estaba provisto de la mejor hélice para
este tipo de vuelo, ya que era demasia-
do ripida, produciendo una trepada que
extrajo del publico exclamaciones como:
“IMird ese Zi‘BPer!” “éQué mezcla utili-
zara? dAlcohol?”, realizd un vuelo supe-
rior a los dos minutos que le valié a Lupo
el cuarto lugar. Es de hacer notar que el
modelo es tan pequefic que cabe perfec-
tamente en una caja de zapatos, desarmado
el grupo de cola, y justamente por esa co-
modidad fué elegido por su constructor,
Fué una pena que en el segundo lanza-
miento, cuando Lupo se decidié a cargar
el miximo nimero de vueltas (2.000 eran
apenas una etapa en el cargado de las dos

. hebras de 3/32 X 1/30), un choque im-

revisto contra las paredes del local hizo
ajar su modelo antes de tiempo. A Faby
Mursep, en cambio, lo molestd una lam-
para, ya que en su segundo lanzamiento,
cuando se disponia a realizar todos los es-
fuerzos para batir el tiempo de Muifioz (has-
ta fué a sacar una gotita de aceite de la
varilla del marcador de su auto para que la
hélice girara mas libremente), su modelo
tropezé con una’ de ellas y ahi quedé fi-
nalizado el vuelo. Pero Rémulo Luis Mu-
fioz tampoco tuvo el camino ficil. Su mo-
delo le di6 un buen susto cunando chocé
contra otra de las lémparas y perdié unos
cuantos metros de altura cayendo en pér-
dida. A pocos centimetros del suelo (o por
lo menos no llegaba a los dos metros), el
modelo se recobré y lentamente fué ga-
nando altura hasta estabilizarse y proseguir
su vuelo. Sin embargo éste se vi6 nueva-
mente acortado, ya que debido al choque

ALBERTO SANAHAM, 49 EN GOMA.

EQUIPO GOMA DEL C. A. B. A., LIDER DEL CAM-
PEONATO INTERCLUBES,

con la limpara el modelo se desplazé de
la zona inteligentemente elegida por su
duefio y se fué acercando mas y més a una
de las paredes, donde finalmente termind
su vuelo, a pesar de los esfuerzos realizados
por Mufioz para crear con el movimiento
de su cuerpo turbulencias que alejaran al
modelo de esa zona. De no ser asi, el mo-
delo se hubiera acercado mucho a los cua-
tro minutos. En definitiva, los resultados
fueron éstos:

19 Rémulo Luis Muiioz. ... ... 322
29 Faby Mursep............. 314”7
39 qusé}r O. Alvarez........ - 5
42 Podra Lapo.icivaes aea 214"
59 Alfredo Mancini........... 207"

Finalizada la competencia (y un poco
antes también...), el doctor Federico Deis
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realizd una exhibicién de U-Control con un
diminuto modelo provisto de un motor
glow-plug Baby Spitfire de 0.045 (0.75 de
cm. ciibico) de maravilloso funcionamiento.

CONCURSO INTERCLUBES 1950

Organizado por la Federacién Argentina
de Aeromodelismo

Se disputé la primera fecha de este cam-
peonato en San Fernando, el 11 de junio
ppdo. Se disputé en esta oportunidad t{ni-
camente la categoria planeadores, realizin-
dose las correspondientes a goma y planea-
dores, también en San Fernando, el 18 de
junio. Para la disputa de la categoria pla-
neadores se anotaron 76 aficionados, ha-
ciendo efectivos sus lanzamientos 59 de
ellos. Las condiciones climaticas fucron
excelentes y se registraron muy buenos
tiempos. El resultado de la competencia
fué: 19, Argentino Villaverde, A. A, T, T,
16277, 20 puntos; 29, Francisco Villaverde,
C. A. C. 14’3867, 17 puntos; 39, Pedro
Aperlo, A. A. T. T., 1425”7, 15 puntos; 49,
Venancio Giordano, A. A. T. T., 14’167,
14 puntos; 59, Jos¢ P. Alvarez, C. A. C,,
11’307, 13 puntos.

Esto en cuanto se refiere a la actuacién
individual en lu competencia y al corres-
pondiente puntaje para el campeonato in-
dividual. Sin embargo, en base a los re-
sultados de los integrantes de los equipos
de las distintas entidades que intervienen
en el campeonato, el puntaje es el si-
guiente: *

Puntaje por equipos:

126G A BlA. o e 55 puntos
g D W o ; B
3% AL A T T vevansoes 0
49 Newbery ............ a7 i
B9 Origone . ..uciiveiis 30 a

Categoria: Goma.

Fecha: 18 de junio de 1950.

Clasificacién de los cinco primeros:

1° E. Rodriguez, del C.A.B.A., 84472/10.

29 Fausto Pons, del C.A.B.A., 81374/10,

39 F. Mursep, del C.A.B.A., 7'2776/10.

42 Alberto Sandham, del A, A. T. T,
652",

539 Aldo J. Berardi, del A. A. T. T., con
6'4673/10.

Puntaje de los clubes para la 12 fecha:

1R 6 AL B R s 35 puntos
W G A Cupnaan v Bk -
& A AT T s 46 L
49 J. Newbery........... 23 N
52 Tte. Félix Origone..... 11 =

. Categoria: Nafta.

19 Aldo J. Berardi, de' Tuco, 6'1278/10.
29 C, Junco, del C.A.B.A., 525",

1L

32 A. Seoane, del Tuco, 45976/10.
49 F, Mursep, del C.A.B.A., 3°'1875/10. -
5@ Arrués, del C. A. C., 2'53".

Clasificacién de los clubes para la 12
fecha:

12 A& To T i on fe B2 punion

2010 A B A ] AR L

826, A G ovsoniiyan 25 =

Puntaje total de los clubes para Ia 12
rueda:

196G A Bohas soaiiin 161 puntos
SO0 AiiQ it s A e
QA AT T, oo A8 o3
4% J. Newbery.......... 60 o)
5% Tte. F. Origone. ..... 41 =

GIAMPIERO JANNI NO
ES UN PRINCIPIANTE

Por un lamentable error de imprenta in-
voluntario, el articulo de Giampiero Janni
sobre la Wakefield 1949 aparecié con el
titulo equivocado en lugar del correcto, gue
deberia haber sido “La Wakefield 1949 wvista
por un participante”.

Janni, nuestro corresponsal para Italia v
para Europa, es un aficionado de larga ac-
tuacidon en las lides aeromodelistas, ¥ en
ellas se ha destacado como un valor singo-
lar en muchas v diferentes categorias, cla-
sifichindose ademds ganador en numerosas
compelencias locales, interregionales e inter-
nacionales. A través de las numerosas climi-
natorias obtuvo por su clasificacién el dere-
cho de formar parte del equipo oficial que
representd a Italia en Inglaterra.

Sus actividades no se limitan empero a
la faz deportiva, ya gue es también jefe de
redaccidn de la revista “Modelismo™, el més
importante drgano de la especialidad en Tta-
lia, al que, por otra parte, Janni presta tam-
hién sus servicios de excelente dibujante.
Siendo amigos personales de Janni, sabemos
que €l querri perdonar este  involuntario
error, pero asimistho hacemos esta aclaracién
publica para remediar posibles molestias que
le hubiera provocado el hecho. — E.*T.

“ACROBATA", CONSTRUIDO Y HECHO VOLAR EXI-
TOSAMENTE POR NUESTRO ENTUSIASTA LECTOR
MENDOCING ANTONIO ARRIA. 3

INTRODUCCION
AL RADIO CONTROL

Por BILL WINTER

Un “experto”, pero principiante en la materia,
narra aqui sus interesantisimas primeras experien-
cias con Radio Control.

IENTRAS viva, no podré olvidarme de

mi primer vuelo radiocontrolado. En
una fria mafiuna de invierno Walt Schroder
lanz6 a mano nuestro modelo RC para su
primera tentativa. Con el timer regulado
para un minuto de motor, ¢l modelo habia
respondido correctamente al comando hacia
la izquierda volviendo sobre nuestras ca-
bezas, y luego con el comando en posicién
neutral el modelo efectué un perfecto ate-
rrizaje entre arboles. Tump, tump, tump,
se oia claramente en el transmisor; el autor
levanté la caja del aparato dindola vuelta
por todos lados y hasta le acercd el ofdo
antes de darse cuenta de que el ruido venia
de su propio pecho,

Emociones y méas emociones estin a la

orden del dia en el radio control, como asi
también, debemos decirlo, los dolores de
cabeza. Al principio parecerd muy facil y
s& conseguira una buena satisfaccion de

entrada no méds — conseguir un buen vuelo
con un radio control no es més dificil que
desarrollar un Wakefield capaz de cuatro
minutos en aire tranquilo, aunque requiere
un poco mas de trabajo de detalle —, pero
luego se comprueba que cuantos mas vue-
los se realizan mds se aprecian los conoci-
mientos que no se tenian en un principio.

Después de unos cuantos vuelos satis-
factorios el timer fué regulado para cua-
tro minutos. Este si que iba a ser un vuelo.
Pero después de los 180 grados el torque
super6 el efecto del timén y el modelo tre-
po hacia la izquierda, alejindose hasta la
vecina poblacién completamente fuera de
control.

Cuando el motor se detuvo, el modelo
enfilé directamente hacia el campo de de-
collaje, pero antes de llegar se encontrd
con un alto arbol que interrumpi6 sus de-

(Continia en la pdg. 142)
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a EDITORIAL HOBBY

BUENOS AIRES

Por T. RINCHETA

UEVAMENTE sobre nuestra mesa se

ba acumulado un montén de cartas de
nuestros lectores, algunas con pedidos, otras
con gentiles palabras de felicitaciones, y
otras, en fin, en respuesta al cuestionario
presentado en nuestra seccién en el N° 6
de AEROMODELISMO, Como se recor-
dard, en ese ejemplar publicamos un cues-
tionario con preguntas relativas a las publi-
caciones de nuestra revista y otros detalles
que, como dijimos, deseAbamos conocer de
nuestros lectores para orientarnos mejor en
la eleccién del material a publicar, porque

. nuestra revista es para los saeromodelistas

y éstos son los que nos deben comunicar
con las respuestas cudles son los argumen-
tos preferidos. Si usted, amigo lector, lee
este aviso por primera vez, le aconsejamos
y solicitamos amablemente quiera leer ese
cuestionario y enviarnos su opinién. Se re-
cordard que en premio a vuestra colabora-
¢ién os ofreciamos, siempre que las res-
puestas fueran correctas, la subscripcion
para AEROMODELISMO, por un afio, a
solo $ 15, en Iugar de la tarifa usual, que
es de § 20, De las respuestas que hemos
recibido hasta el momento de escribir la
presente nota, la totalidal recibird el pre-
mio mencionado. Aclaramos que nos han
llegado muchas sugestiones interesantisi-
thas; opiniones y consejos que sabremos
utilizar para que nuestra publicacién pueda
eumplir su misién de lenar “ese vacio” de
que habldabamos en nuestro primer niimero.
Es asi, con la colaboracion de todos los
acromodelistas de habla castellana, que lo-
graremos hacer de AEROMODELISMO un
intrumento de utilidad para todos. Es ésa
nuestra ambicién y deseo. A continuacion
va una lista de los que respondieron a
nuestra solicitud y que por lo tanto pueden
pasar por nuestra redaccién o solicitar por
escrito la subscripcidn en los términos an-
tedichos, Al presente siguen llegando car-
tas sobre el argumento, y a las que sigan
llegando les responderemos en forma per-
sonal para evitar de quitar espacio a otras

secciones. La lista es: Mario H. Caballe-
rias, Chillan, Chile; José F. Lopez, La Pla-
ta; Eduardo Sala, Rosario de Santa Fe; Ju-
lian ¥. Rago, Buenos Aires; J. O. Mariotti,
Buenos Aires; J. F. Gareia, Mar del Plata;
Jorge Cuscueta, Buenos Aires; Juan Félix
Riseta, Parana; Silvio Juan Simoneschi,
Buenos Aires; Jorge F. Ferdndez, Buenos
Aires; Pedro J. Aperlo, Martinez; Jaime F.
Oresti, Buenos Aires; J. F. Neri, Cordoba;
Julio Toledo del Valle, Madrid, etc. Co-
rresponden éstos a las primeras cartas re-
cibidas; los que no vean su nombre en
esta lista no.se alarmen, por cuanto recibi-
rin la comunicacion correspondiente por
correo certificado.

Siguiendo con el resto del correo: A Ra-
fael G. Aguefiez, de Granada, Espaiia:
Agradecemos su gentil carta. Puede escri-
bir al Club Aeromodelista Buenos Aires,
Lavalle 1334, Buenos Aires. La venta de
nuestra revista en Espafia no ha sido atin
resuelta en forma degnitiva, pero . creemos
que en breve plazo se resolvera la situacion.
Puede subscribirse enviando $ 30 (moneda
nacional) y recibird los ejemplares corres-
pondientes a un afio.

Omar Arturo Belelli, de San Juan: Puede
subseribirse a partir del niimero que desee;
los miimeros atrasados se le enviaran de
acuerdo al precio estipulado, en forma de
que pueda tener la cu]ieccién completa.

Juan -‘Angel Bethular, de Rojas, Pvcia. de
Buenos Aires: Puede obtener el nimero 1
de AEROMODELISMO, donde aparecid
el articulo “Comprando balsa”, enviando
en giro postal tres pesos, que es el precio
de los niimeros atrasados (nimero especial
4-5, cinco pesos). Igualmente esta respues
ta va para el sefior José Valentin Capurro
que puede solicitar de la misma manera
los niimeros mencionados en su carta.

A Carlos Rapone, contestando a su gen-
til carta, esperamos que haya recibido los
nimeros que solicita, Esperamos, a partir
de este miimero, tener completamente re-
suelto el problema de los atrasos. Juan C.
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Carrara, de La Rioja, tendrd la subscripcién
en la forma que él solicita; le fueron en-
viados los nimeros correspondientes. Res-
pecto a su solicitud sobre la seccion de
aeromodelismo, me complazco en comuni-
carle que es usted uno de los muchos que
nos han formulado el mismo pedido, por
lo cual, en un futuro préximo, tendremos
solucionada la cuestion para complacer a
numerosos lectores. A Eduardo F. Sala
{ver més arriba) le agradecemos los ama-
bles conceptos vertidos en su carta y tra-
taremos de complacer su pedido particular
ya que se une a muchos otros en el mismo
sentido. Manrique A. Leén, de Jujuy, F. C.
N. G. B., agradecemos sus sugestiones que
serdn tenidas en cuenta, v sus gentiles elo-
gios. Si se le ha extraviado el plano, soli-
citelo a nuestra redaccion y se lo enviare-
mos a vuelta de correo.

Félix Juan Lilli, de La Plata, que estd
construyendo el “Lult”: el diedro es de 9
centimetros por cada ala, El centro de
gravedad deberd estar aproximadamente en
el centro de Ia cuerda alar. Pequefias co-
rrecciones las puede realizar aumentando o
disminuyendo ¢l lastre de la nariz o va-
riando ligeramente las incidencias.

Italo Enrique Martorano: los precios pa-
ra los miimeros atrasados de AEROMODE-
LISMO son: $ 3 para todos los ejemplares,
menos el niimero especial doble (el que
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contiene el plano del Sailplanc,l de Dic -

Enero) que cuesta $ 4. En Olavarria le

deberia ser facil conseguir la revista. Si
tiene _alguna dificultad, vuelva a escribir,
consejo que damos a todos los lectores que
encuentren obstéculos para conseguir AE-
ROMODELISMO, para que podamos tomar
las medidas del caso,

Mario Taddei, de la provincia de Cérdo-
ba, es un entusiasta su scriptor y le agra-
decemos sus gentiles palabras sobre nuestra
publicacién, como asimismo sus intenciones
para ayudar a difundir AEROMODELIS.
MO, por supuesto que puede hacer mucho
fr se lo sabremos agradecer. En cuanto a
a encuadernacién de los ejemplares de AE-
ROMODELISMO, nosotros encuadernamos
nuesira coleccion pero no nos encargamaos
de efectuarlo por cuenta de lectores. Es.
peramos que pueda solucionar el problema
usted mismo y si encontrara dificultad, le
brindaremos nosotros la solucién.

Armoldo Zilli, de Elortondo, F. C. N, G,
B. M.: puede enviar el importe a nombre
de AEROMODELISMO directamente, L4-
zaro Label nos ha enviado una explicacién
sobre una “idea préactica”, pero ha olvidado
incluir el dibujo. Orlando Cérdova Fatin-
dez, de Chillan, Chile, recibird lo solici-
tado. La sefiorita Mestra Irma Diaz, que
nos solicita material para un curso de aero-
modelismo, para sus alumnos de Cafayate,
podri orientarse muy bien basindose en
el libro “Manual de Aeromodelismo”, de
William Winter, editado en castellano por
a Editorial Hobby, Venezuela 668, Buenos
Aires. Lamentamos, pero no podemos brin-
darle otra ayuda que no sea nuestro con-
sejo sobre cualquier dificultad que pueda
presentarscle en el desarrollo de su curso.
Creemos que le resultard conveniente po-
nerse en contacto con la Divisibn Aeromo-
delismo de la Direccién de Aerondutica De-
portiva, Juncal 1290, Capital Federal.
Francisco L. Pozo, de Montevideo, reci-
bird su revista regularmente, y si ha habido
algim inconveniente, se ha debido a un
error en su direccién, que ahora poseemos
aclarada, Respecto a las costillas, en el cago

de un ala ahusada como la mencionada se
pueden ir sacando reduciendo para cada
una el tamarnio proporcionalmente, o si quie-
re mds exactitud, puede dibujar en cada
caso el perfil con las ordenadas. Estas, por
el momento, lamento no poder indicarle
como conseguirlas, pero como el interés so-
bre el perfil LDC-2 es grande entre mu-
chos de nuestros lectores y entre los aficio-
nados en general, desde que Edgardo Sa-
dorin lo utiliz6 en su Merlu (Aeromode-
lismo plano A-6), para dar a Italia el se-
gundo puesto en la Wakefield 1949, trata-
remos de complacerlos publicando los da-

(Continda on lo pdg. 136)
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PARA

Por Avrum Zier

OS coeficientes de sustentacibn y re-
sistencia al avance, ademas de estar
limitados en su uso para el alargamiento
al cual han sido determinados, también

estin limitados por otro factor en su apli- -

cacién. Este factor estd ligado con la na-
turaleza del flujo de aire.

Como ya se dijo anteriormente las ca-
racteristicas del aire varian con las dife-
rentes velocidades. Este cambio se debe

rincipalmente al efecto de la viscosidad
Flel aire relativamente mayor a bajas que
a altas velocidades. A raiz de esto no co-
inciden los coeficientes determinados en
condiciones similares pero a menor o dis-
tinta velocidad.

Al tratar el estudio de este fenémeno el
fisico inglés Osborne Reynolds descubrié
que tnicamente cuando permanece cons-
tante la relacion entre la fuerza debida a
la viscosidad y la debida a la densidad del
aire se pueden aplicar los coeficientes de
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resistencia y sustentacién independiente-
mente de la velocidad del aire. Esta rela-
cion de fundamental importancia en los
estudios aerodindmicos es conocida como
“Numero de Reynolds”, expresandoselo ma-
temdticamente asi:
pVvC
N.Rh=——

m

Donde: p es la densidad del aire

V es la velocidad del aire en pies por

segundo

C cuerda del ala en pies (a veces desig-

nada como 1)

m coeficiente de viscosidad.

La relacién m/p es llamada viscosidad
cinemdtica. Para la atmésfera tipo ¢ cuan-
do p vale 0.002378 su valor es 0.000157;
por lo tanto el mimero de Reynolds vale
para la presion atmosférica

N. R.=6.380xVxC

Como ejemplo de célculo del N. R. si
consideramos un modelo con una cuerda
de 3 pulgada (0,25 de pie) que vuele a
26 pies por segundo tendremos reempla-
zancfo, a la presién atmosférica:

N. R.=6.380x26x0,25 =41.470

Si' quisicramos calcular la sustentacién
y resistencia de esta ala tendriamos que
utilizar cocficientes que hubieran sido de-
terminados a aproximadamente el mismo
nimero de Reynolds.

Todas las tablas de la NACA tienen la
indicacién de para qué namero de Rey-
nolds son aplicables los coeficientes indi-
cados. Por ejemplo los coeficientes para
el perfil NACA 4415 son aplicables a con-
diciones que correspondan aproximada-
mente al N. R, al que fué probado el

erfil o sea 3,110.000 (fig. 13, ndmero 7

¢ AEROMODELISMO),

El efecto de la variacién del N. R. sobre
las caracteristicas aerodinimicas de los

erfiles parece no tener relacién alguna con
eyes fisicas sino que parece depender ex-
clusivamente de la naturaleza del flujo de
aire y del contorno del perfil.

La figura 17 muestra la diferencia en-
tre los coeficientes de sustentacién y resis-
tencia al avance del perfil 4415 obtenidos
a dos diferentes N. R., 41,700 y 8.110.000.

La fig, 18 muestra el efecto de la va-
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riacién del N. R. sobre las caracteristicas gamiento igual a 6, esas curvas son apli-
de diversos perfiles que caracterizan al per-  cables para la resolucion de nuestro pro-
il espeso (gottingen 387) el mediano (U. blema. Debemos tomar los valores de los
S. A. 27) y delgado (R. A. F. 15). Un estu- coeficientes para un 4ngulo de ataque de
dio de las caracteristicas muestra que para 2 grados y en la fig. 17 vemos que para
cada uno de los perfiles para un cierto 4n-  ese angulo valen Cs 0,4 y Cr 0,04. La fér-
gulo de ataque los cocficientes de susten- mula para sustentacién es:
tacién y resistencia tienden a aumentar  Sustentacion = 0,000132 CsxV*x S reem-
mientras el N. R. se va acercando al cam- plazando: = 0,000132 x 0,4 x 21,5" x 54
po del vuelo de modelos. De las tres, la = 0,132 onzas.
que sufre menor variacion es el perfil del- Para la resistencia al avance:
gado, mientras el mediano es el que re- Resistencia = 0,000132 x Cr x V*x S
gistra una mayor variacién. = 0,000132 x 0,04 x 21,5" x 54
= 0,132 onzas.

CALCULO DE LA SUSTENTACION Y En forma similar se pueden calcular la

LA RESISTENCIA AL AVANCE resistencia al avance y la sustentacién para

cualquier otro dngulo de ataque.
De lo antedicho se desprende claramen-

te que tanto la resistencia al avance como  Variacién del 4ngulo de ataque con la

la sustentacién varfan con el alargamiento velocidad. —
y el nimero de Reynolds.
Por lo tanto: al caleular la sustentacién Cuando el modelo vuela en linea hori-

v la resistencia al avance de un ala los  zontal, l6gicamente la fuerza de sustenta-
coeficientes utilizados deben estar calcula-  cién iguala al peso del modelo. (P. igual
dos para el N. R. al cual el ala va a tra- a S). Por lo tanto para vuelo horizontal
bajar y también ésta deberd poseer el mis- la férmula de la sustentacién puede escri-
mo alargamiento que se ha utilizado para  Dbirse asi:
determinar ‘el valor de los coeficientes, P=0,000132x CsxV*x §
" Para aclarar el punto con un ejemplo Siendo P el peso del avién en onzas.
prictico supongamos que un ala con un Se puede ver entonces que ya que el
alargamiento 6 estd destinada a trabajar  peso y la superficie alar son constantes pa-
a un N. R. de 41.700 y que las otras con- ra un determinado avién, para mantener a
diciones son: éste en vuelo horizontal el coeficiente de
Superficie alar (18x3): 54 pulgadas cua-  sustentacién y la velocidad deben variar en
dradas; velocidad: 21,5 pies por segundo; forma inversamente proporcional, Por eso
perfil: NACA 4415; dngulo Ee ataque: 2  cuando un avién vueEL a muy poca veloci-
grados. dad el 4ngulo de ataque del ala debe ser
Puesto que la figura 17 indica los coefi-  correspondientemente mayor para producir
cientes de resistencia al avance y sustenta- el necesario coeficiente de sustentacién, Vi-
cibn para un N. R. de 41.700 y un alar- ceversa cuando el avién vuela méis répida-
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mente; el dngulo de ataque debe ser rela-
tivamente menor desde que ahora se ne-
cesita un coeficiente de sustentacion menor.
Esto. puede ser evidenciado en forma
prictica de la siguiente manera:
Dado un determinado modelo en el que:
P 2 onzas
S 100 pulgadas cuadradas
. 'V 15 millas por hora ({22 pies por se-
; gundo)
N.R. 41.700

El coeficiente de sustentacién vale:

0,000132x V*x S
reemplazando
2
Cs =

0,000132 x (22) x 100
Cs = 0,313

Suponiendo que para el modelo del ejem-
plo se utiliza el perfil 4415, entonces de
la figura 17 se ve que el angulo de ataque
al cual debe volar nuestro avién para man-
tener el nivel de vnelo es de 1 grado, co-
rrespondiente a un Cs de 0,313.

Si el modelo disminuvera su velocidad
en 10 millas por hora (14,7 pies por se-
gundo) para seguir manteniendo el nivel de
vuelo deberia estar su ala a4 un dngulo de
ataque de 6 grados

2

Os= —
0,000132 x (14,7 x 100

la figura 17 para un Cs de 0,7 4ngulo de

ataque es 6 grados. Se ve entonces que pa-

ra un ala determinada cuanto mayor es la

velocidad, menor es el angulo de ataque

necesario v viceversa,

0,7 De

{Continte en el priwimo nimers.)

(‘_:_l aumento de precio

Aparece este ejemplaf con el nuevo precio de $ 2,50,

La situacion actual de los grificos, debida a los aumentos concedidos oficial-
mente y las dificultades de materia prima de conocimiento piiblico, nos obligan
a este aumento, que esperamos nuestros lectores comprenderin.

Sabemos, asimismo, que ustedes seguirin prestando su apoyo a esta publicacién,
hecha por aeromodelistas para aeromodelistas.

Por otra parte, creemos sabrin disculpar nuestro atraso, motivado por dificulta-
des momentineas, que serin solucionadas en nuestros préximos nimeros.




GRANT DICE...

(Viene de la pdg. 110)

Nuestro préximo problema es el timon
de direccién. Su érea tiene un minimo in-
dispensable, funcién del ala. En los mo-
delos a goma el drea es el 12 % de la su-
perficie alar para modelos cuya enverga-
dura es igual al doble del brazo de cola M.
Si la envergadura es mayor a la mencio-
nada, serd necesario un timén algo mayor.
Para los modelos a nafta el drea minima
es el 5 % de la superficie alar. Si se uti-
liza una superficie menor se corre el riesgo
de que en vuelo el modelo “colee” y esto
pueﬂc llevar al modelo a un tirabuzén, es-

cialmente si el centro de drea lateral de-
antero estd por encima del centro de gra-
vedad. Por otra parte, aunque el drea del
timén sea la minima, de acuerdo a la en-
verﬁadura, puede ser tan grande que el
modelo “patina” hacia los costados y entra
en tirabuzén. En este caso se halla uno
en un verdadero problema ya que las difi-
cultades persistirAn varidindose o no la su-
perficie J;l timén, Si se achica el timén pa-
ra reducir la tendencia a caer de la nariz
durante un desplazamiento con el ala verti-
cal, casi se corre peligro de que la cola osci-
le hacia los costados bajo los efectos de las
fuerzas que actian a lo largo de la enver-
gadura,

Sin embargo es justamente csa tendencia
de la nariz a caer la que nos da la solu-
cién, En efecto, nos dice eso que el centro
de Area lateral se halla demasiado atris.
Iil hecho de reducir la superficie del timén
es solamente uno de los posibles sistemas
para llevarlo hacia adelante. Se puede ob-
tener el mismo resultado aumentando la
superficie lateral en la parte anterior al
centro del area lateral, utilizando una ca-

- bana para apoyo del ala o un subtimén (fi-

gura 3), o ambos. Asi el C. A. L. se mueve
hacia adelante desde el punto Fi al T sin
cambiar la superficie del timén de direc-
cién. Con este arreglo combinamos estabi-
lidad lateral, estabilidad longitudinal y esta-
bilidad direccional.

Llegamos asf a un importantisimo deta-
e como es la estabilidad en espiral. Esta
esti influida por la posicién lateral del
C.A.L. también por su relativa posi-
cién arriba o abajo del C. G. Si €l drea
lateral estd distribuida en forma de que el
C.A.L. se halle a una distancia igual al
15 % del brazo de cola del C. G. La na-
riz no caerd excesivamente cuando el mo-
delo se deslice lateralmente. Esto quiere
decir que el modelo se restablecerd antes
de que su nariz caiga con la consiguiente
picsg]a. Sin embargo para conservar las
condiciones de estabilidad cuando el mo-
delo se desplaza a mayor velocidad la dis-
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posicion vertical del drea delantera y del
C.A.L. es muy importante. Si se utiliza
solamente la cabana entre el ala y el fu-
selaje, como indica la linea gruesa de la
Fig. 3, el C.A.L. estard en F: en forma
de que cuando el modelo se desliza, la
presién sobre el costado actuard encima
del C. G. y llevard al modelo a una caida
de ala y posiblemente a un tirabuzén. Si
se agrega también un subtimén, se bajark
la posicion del C.A.L., el que quedard
en F en una misma horizontal del C. G.
Con el C. A. L. en esta posicién y a un

15 % del brazo de cola detrds del C. G.,°

el modelo resultard sumamente estable en
todas las posiciones de wvuelo.

Los modelos que poseen un C.A.L. alto
pueden también volar en forma estable,
siempre que se los centre en forma tal de

ue no se produzca ningin deslizamiento

gurante el vuelo. Se han visto muchos mo-
delos con cabana entrar en tirabuzén con
mucha facilidad si por cualquier circuns-
tancia se produjo un deslizamiento mien-
tras el modelo estd volando a mucha ve-
locidad. Esto se debe principalmente a la
posicién excesivamente elevada del C.A.L.
Si se colocara el subtimén para llevar el
C.A.L. a F se tendria un modelo con ca-
bana con estabilidad absoluta.

Podrin argumentar algunos: ¢Para qué
colocar el subtimén si un modelo con
cabana puede ser hecho volar igualmente
en forma estable? La respuesta es esta so-
la: Con el subtimén el modelo serd mas
seguro, es decir, volari bien en forma més
consecuente, 0 sea se tendran mayores po-
sibilidades de realizar tres vuelos buenos.
Por otra parte estos modelos serdn mucho
més sencillos de centrar y no requeririn
ningtin ajuste complicado.

Si usted diseia su modelo a motor o
Wakefield sobre esta base, obtendrd una
mayor cantidad de triunfos y un mayor ni-
mero de vuelos de buena duracién. Por
otra parte, como se reducirin al minimo
las “enterradas”, podri en un determina-
do periodo de tiempo acumular un mayor
ntimero de horas de vuelo y de esparci-
miento. Posiblemente muchos aficionados
no estén de acuerdo con esto.

Considérese sin embargo este hecho ex-
perimemtal. Durante la disputa de una de
las més importantes competencias nacio-
nales, el mis importante entre los soste-
nedores de la teoria del ala sobre cabana
y la linea de traccién baja, estaba obser-
vando la trepada de su modelo mis o me-
nos a unos 90 metros. Desgraciadamente
su modelo estaba centrado en forma tal de
que volaba casi sin inclinacién a gran ve-
locidad en vez de trepar. Ante la ansie-
dad de todos los presentes el modelo fué

{Continia en lo pdg. 136)

NA hélice plegable es indispensable si
se desea obtener mas duracién de un
modelo de performance. Todos recordamos
cuando la tendencia era hacia las hélices de
rueda libre y cuando Jim Cahill perfecciond
una monopala plegable que marcé rumbos,
y cuando otros aeromodelistas, con Ed. Lid-
gard, perfeccionaron la cuastione, haciendo
gue las palas de la hélice plegaran apoyén-
ose bien contra los costados del fuselaje,

HELICE
AERODINAMICA

Por LOUIS GARAMI

para reducir al minimo la resistencia al
avance,

Se consignié eso dando inclinaciones a las
bisagras, pero el asunto no es tan sencillo.
Todas estas ideas nacieron del deseo de re-
ducir la resistencia al avance, para mejorar
y prolongar ¢l planeo.

El método ilustrado en las fotos y dibujos

(Contintda en la pdg. 142)

las bisogras estan hechas con
alambre de 12 de acerp y
chopa de alumnie de 8/10 de mm,

cubo de la helice oz pino de 9,5 ¥ 12,5 mm.

-~ :
alambre de 15

el block para lo helice selo empiat
como paro una helicé comin pero

con la parte central cuadraco
de 12mm Luegao selo corta '

el alambre
a9 15 pasa

o travds wel gancho
para cargar y es
sofdado an su lugar

eje ae la helica ]
alambre 18

\cﬁam dg alurminie i
de B/1O
tambren se puads

ulitizar una pequena
bisagra comun,

oelalles ale la
.buagrﬂ hacha con
alambre . Los elaslicosy
mantienen las palas
conlra @l fus¢la)e
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(Viene de la pdg. 134)

bruscamente embestido por una rifaga la-
teral que lo sacé de su rumbo. El modelo
se inclind peligrosamente y bajando la na-
riz entré en un tirabuzén del cual ya no
pudo restublecerse. A pesar de esta prue-

a ¢l experto en materia de cabanas sos-
tuvo v sigue sosteniendo que el C.A.L.
alto que el modelo posee no provoed y no
provoca los tirabuzones.

En esa oportunidad fué completamente
obvio que ese deslizamiento subitineo del
modelo bajo la accién de la rifaga y la
presién ¢jercida muy por encima del cen-
tro de gravedad, produciendo un momen-
to hacia abajo y hacia la izquierda, resulté
en ese tirabuzén irremediable. La tnica
forma de aclarar esta cuestion es median-
te la prictica (ver el articulo anterior de
la serie sobre el modelo experimental Ed).
Si su modelo estd diseiiado en base a los
elementos antes mencionados no puede us-
ted no reconocer los méritos de esta dis-
posicién particular de disefio después de
haber hecho volar su modelo.

Para concluir nuestra charla de hoy vol-
veremos sobre un detalle harto conocido
entre los aeromodelistas relativamente vie-
jos, pero que puede resultar atil para nues-
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tros lectores principiantes, Se

trata del sis-

tema para comprobar la exacta alineacién

del motor con el resto del modelo; fig. 5.

Coloque la hélice en posicién horizontal.

Luego mida las distancias Al y A2 desde
la cola del modelo hasta las puntas de

hélice, asegurindose primeramente que su
modelo tenga el fusela.]'e completamente |
recto y que la hélice esta montada correc-

tamente sobre el eje del motor. Si esas dis-
tancias son exactamente iguales, gire la

, hélice de 180 grados y mida nuevamente.
Si Jas distancias ,si%ue'h_ siendo iguales, tan-

to el motor ‘como la hélice estan correcta-

mente alineados. Si en cambio después del

giro las distancias son distintas, quiere de-
cir que la hélice no estd perpendicular-
mente fijada respecto al eje del motor en
forma de que indistintamente para cual-
quiera de las dos puntas de hélice la dis-
tancia permanece: igual. Si las distancias
Al y A2 miden siempre lo mismo indepen-
dientemente de la posicién de la hélice,
pero son distintas entre si; quiere decir que
a hélice es perpendicular al eje del mo-
tor pero éste estd desplazado hacia uno u
otro lado. Primero se debe encarar el pro-
blema de si la hélice esti o no perpendi-
cular al eje y luego se ajustard el motor
para que este en linea con el eje del mo-
delo. En el primer caso Al o A2 deberdn
permanecer iguales (no entre si) aun gi-
rando la hélice. En el segundo caso Al y
A2 deben ser iguales entre si aun girando

la hélice.

VIRUTAS DE BALSA

(Viene de la pdg. 130)

tos completos sobre el perfil. En todos los

ejemplares de AEROMODELISMO apa-

recen las condiciones para subseribirse a la

revista. No es necesario que rompa la re-
vista para enviar el cupén, su carta sin el
cupén tienc¢ el mismo valor. Hay muchos
lectores que no quieren arruinar el ejem-
plar y por eso nos mandan el pedido sim-
plemente en una carta, Esto dltimo va para
el gentil lector Roberto Delutault (por fa-
vor, aclaren siempre su nombre con letra de-
imprenta...), de Monte Maiz, Pcia. de
Cérdoba. Mario Sacchet, que desea poner-
se ¢n contacto con Ignacio Triarte, puede
remilirnos su correspondencia; que le ha-
remos llegar sin demora alguna. Por razones
obvias no podemos dar direcciones perso-
nales en nuestra revista. Todas las modifi-
caciones que usted propene para el “Ven-
tajita” posiblemente le mejorarin las con-

{Continda en la pdg. 141)
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COMO LLEGUE A CAMPEON

._{_ﬂem'k Ia pdg. 120)

varilla de tres por tres... Pero, sin embar-
2o, usted puede evitar que esto le vuelva

a ocurrir, He aqui lo que pasé: cuando se

levanté el viento, enfrié el terreno. Como el
sol seguia brillando en el cielo, en cuanto
el viento se calmé un poco, el terreno em-
pez6 a calentarse de nuevo hasta que el
aire que se hallaba sobre él tomé tanta tem-
peralura como para poder elevarse, origi-
nando una térmica. Mientras el aire se ele-
va, olras masas de aire mas frio vienen a
ocupar el terreno dejado por aquél. Se pue-
de muy facilmente determinar el momento
en que se produce este fenomeno. En ge-
neral, se siente sobre la cara una brisa
fresca. Este es el momento oportuno para
efectuar el lanzamiento.

Mas tarde, con el correr de las horas, se
formard una estable columna de aire ascen-
dente, siempre que el campo tenga ciertas
irregularidades en su constitucién: campos
arados, zonas con pasto 'verle, otras con
pasto seco, lagunitas, zonas con drboles, ete.
Encontrar estas términas no es difieil, ha-
ciendo *vuelos de “sondeo” con pequefios
planeadores: lanzados a mano.

No puedo dejar de reconocer que lo que
acabo de decir podrd parecer muy compli-
cado. Sin embargo, si usted practiza estos
pequeiios estudios, antes de que se dé cuen-
tae%abrﬁ cesarrollado una esnecie de sen-
sibi'idad especial automdticamente po-
drd reconocer los distintos factores,

Pero volvamos un poco a los modelos en
si. Es una buena idea verificar la rigilez
de todas las uniones cementadas, Conviene
repasar todas las uniones una vez termi-
nado el trabajo de armado. Péngase espe-
cial cuidado en las uniones de largueros v
costillas. Distribuya cemento a ambos lados
de las costillas y alrededor de los largue-
ros. Aplique una nueva capa de cemento
a las uniones entre los bordes de fuga y
las costillas. Repase todas las uniones de
los bordes marginales, los diedros, ete.,
tanto en el ala como en las superficies de
cola. Distribuya el cemento con las yemas
de los dedos, presiondndolo, para que pe-
netre adecuadamente en la madera. Liic
prolifamente todas las piezas antes de ini-
ciar el entelado.

Tomese todo el tiempo al entelar y haga
el trabajo con sumo cuidado v pmfi:idad.
Un destermalizador eficiente y sezuro es
indispensable en todos los modelos. Con-
trole a menudo el correcto funcionamiento
del sistema de corte del motor, No tome
nunca riesgos inililes con estos dos acce-
sorios fundamentales. Estando como estén
los modelos y motores para concursos hoy
en din, es seguro que se perderd el modelo

AEROMODELISMO -
ESCOLAR

Modelo planeador | DEDALO, el
equipo........i,.. § 1.80

Modelo planeador ORIGONE, el
equipo............. $ 5.50

Modelo de motor a goma

J. Newbery......... $7.50

Iniciese en aeromodel'smo construyendo
la serie progresiva de estes modelos, la
serie completa. .. ..., ..., $ 14.—

TELMAC

SANTA FE 129290

si se descuida la perfeccion de esas partes.

Pero lo mds importante, si usted quiere
acumular trofeos, es. .. hicer volar su mo-
delo. Vuelos, vuelos, vuelos y méas vuelos,
es lo mis importante. Cuanto mas a menu-
do usted vuele, mejor conocerd su modeld.
Conocer su modelo. Este es otro punto fun-
damental. Manténgalo en buenas condicio-
nes y limpie a menudo el aceite y la tierra
que se puede acumular. El aceite, sobre
todo, penetra facilmente y favorece la ra-
pida cﬂestmccic’m del modelo, Particine en
el mayor ntimero de concursos posible y
efectiie todos los vuelos, No abandone nun-
ca en la mitad de una competencia. Aunque
mas no sea, la experiencia adquirida: serd
molivo suficiente. Yo he intervenido en un
gran nimero de concursos en todo el pals
y sin embargo aun me siento algo ner-
vioso cuando estoy por lanzar mi modelo
para un vuelo oficial.

Probablemente, el mejor sistema para ad-
quirir prictica de concursos, es hacer un
mismo modelo entre varios colegas y orga-
nizar como un pequefio desafio entre us-
tedes, aunque no estén bien clasificados
en el concurso en que participan.

A continuacién les detallaré algunas en-
tre las princicales caractensticas del tipo
de avién a nafta para vuelo libre que unli-
zamos varios socios del club Inglewood
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Flightmasters (el club campeén de los Na-
tionals).

Este tipo de modelo es el resultado de
un esfuerzo combinado, acumulando expe-
riencia en DUmMerpsos concursos y a través
de muchos tipos de disefios, por parte de
los més capaces aeromodelistas deF Flight-
masters. Es muy ficil de construir y po-
see todas las caracteristicas necesarias para
un modelo de alta performance que yo
pueda desear.

Clase & A: 164 decimetros cuadrados
de superficie alar; motor: O.K. Cub. 049
o Milbro Diesel.| Peso, entre 180 y 230
gramos.

Clase A: 18,3 dm® motor: Arden, O.K.
o McCoy .09. Peso: 280-370 gramos.

Clase B: 40 dm® motor: Ohllson 23 o
Torpedo 24, Peso: 650-700 gramos.

Clase C: 68 dm®; motor: Mighty Midget
45 o .51, Peso: 1270 o 1440 gramos.

Planeador lanzado a mano: 10 dm®, Pe-
s0: T0-85 gramos.

Planeador remolcado: 19 dm?® Peso: 340
gramos.

Todos estos modelos poseen o han po-
seido en algin momento, los récords ofi-
ciales de duracién en las distintas catego-
rias por edad, junior, senior u open.

Un dltimo consejo. Recuerde que su mo-
tor juega un papel fundamental en esta su
campana de obtencién de trofeos. No se
coloque en posicién desventajosa con un
motor con poca vitalidad. No es un motivo
suficiente el hecho de que alguien que’ us-
ted conoce: tiene un motor de tal marca
que anda formidablemente bien, para de-
cir que todos los motores de ese tipo son
buenos. Por supuesto que, en general, ha-
brd muchos motores idénticos al de su ami-
go que andan tan bien o mejor que aquél,
'Fero si el suyo no estd entre éstos, deséche-
o0 y cémprese otro que sea de lo mejor.

En gencral, los motores a glow-plug ac-
tnales, deberian andar mas répido, es decir,
a més revoluciones por minuto de lo que le
permiten los aeromodelistas. Coloque una
hélice de un tamafio algo inferior al que
usted le parezca oportuno y deje que el mo-
tor “chifle”. Los mejores resuffa os con la
serie de modelos que ucabamos de detallar
se han conseguido con velocidades de mo-
tor entre 11.000 y 15.000 r. p. m. Si sus
motores no llegan a estas cifras, es un
buen momento para cambiar hélices, glow-
plug, mezclas, o el motor.

Esto es todo, buena suerte y empiecen
a traer copas vy trofeos a casa.

e o
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(Viene de lo pdg. 115) :

radiante, deberian ser por lo tanto muy
superiores. Vuelos sin térmica, de cinco
minutos, deberian ser cosa comin y cons-
tante con un buen motor, Sin embargo, a
pesar de que en la mayoria de los casos
en pruebas y coneursos el modelo alcanzd
la duracién maxima (el reglamento ac-
tual de la Wakefield toma en considera-
cién vuelos de hasta solamente cinco mi-
nutos Ed.), se produjeron vuelos inferiores
a ésos en nuimero tal, como para no per-
mitir considerar resuelto aun completa-
mente el problema de la regularidad.

Admitiendo por cierto que el modelo
mantiene su centraje a través de mucho
tiempo, el problema de la irregularidad
puede aparecer producida por: 1) eficiencia
de la goma; 2), condiciones atmosféricas;
3), fallas mecénicas (abultamiento irregular
de la goma).

El 1) es en realidad un problema muy
importante y el que durante el dltimo afio
nos ha producido unos cuantos dolores de
cabeza, Las conclusiones a que llegb el au-
tor, después de la temporada de 1949, pro-
baron bastante satisfactoriamente que el ni-
mero de vuelos de corta duracion (menos
de tres minutos) realizados, fueron muy po-
cas veces debidos a la ineficacia y poca
potencia de la goma,

El 2) no es muy bien comprendido aim
por la mayoria. Hay determinadas condi-
ciones atmosféricas durante las cuales gran-
des masas de aire se desplazan hacia abajo,
y si usted tiene la mala suerte de encon-
trarse con una de esas descendentes, vera
que su modelo se halla volando en una zona
en la cual hay una descendente que puede
llegar a valer mas de tres metros por se-
gundo. Pero éste es otro argumento.

El tercer punto —la distribucion irre-
gular de los nudos en la madeja — tendria
que haber sido resuelto facilmente. Sin
embargo, el autor, que admite poner cui-
dado como el que méds en la preparacién
de una madeja trenzada, ha tenido tres
graves casos de “abultamiento irregular” en
importantes concursos, lo que arruind los
vuelos respectivos. Estos hechos llevaron a
una serie de experimentaciones de postem-
porada, que arribaron a resultados sorpren-
dentes.

Un motor normalmente trenzado, al des-
enrollarse se desenrolla primero en dos ma-
dejas separadas y luego se enrolla sobre si
mismo para tomar el exceso y mantener la
tensién necesaria (fig. 4). El abultamiento

se produce cuando no se desenrolla debi-
damente y se forma un nudo grande que
queda invariablemente en uno de los ex-
tremos, y mas a menudo en el extremo pos-
terior de la madeja, cerca de la cola. En
esta forma, el centro de gravedad se des-
plaza y el centraje cambia en el planeo. El
abultamiento, una vez que se ha iniciado,
sigue aumentando hasta perforar el mismo
entelado a veces. Un fenémeno pronuncia-
do de este tipo, puede correr el centro de
gravedad de la madeja hasta de unos dos
y medio centimetros y como la madeja re-
presenta el 40 % aproximadamente del peso
total del modelo, se ve que las consecuen-
cias son importantes.

Un espacio insuficiente en el fuselaje pa-
ra la goma, una mala técnica en el cargado
de la madeja y madejas mal armadas, son
todos factores que llevan a un abultamien-
to. Pero aun verificando la correccién de
estos factores, el fenémeno puede producir-
se, y en efecto, se produce. En los casos
en que se produjo en el modelo del autor,
se tomaron todos los cuidados para estudiar
los posibles motives. La madeja presen-
taba un aspecto como en la fig. 5, una de
las partes tendida y la otra remontada so-
bre aquélla: En una palabra, parecia que
¢l punto central de la madeja habia sido
determinado incorrectamente. Esto podria
haber parecido aceptable una vez, pero
cuando el abultamiento se repetia a pesar
de un especial cuidado puesto en el ar-
mado de la madeja, evidentemente la so-
lucién estaba en otro lado. En un primer
momento se pensé que era posible que las
dos mitades de la madeja se remontaran
una sobre la otra ya sea al cargarse o al
descargarse el motor, y se hicieron algu-
nas pruebas marcando el motor en distin-
tos lugares, pero no se llegé a ninguna con-
clusién. Habiendo eliminado estas posibi-
lidades, se vi6 que la tnica posibilidad de
que se formara una distribucién irregular
como en la fig 5, era si al aplicarse las
vueltas de trenzado a la madeja, aquéllas
1o se distribuian uniformente a lo largo de
toda la madeja. Las pruebas hechas demos-
traron que justamente ahi residia el origen
de todo el mal. Unas madejas de prueba
fueron cuidadosamente marcadas en cinco
partes iguales. Luego se les dieron las vuel-
tas de trenzado como en el procedimiento
comin, pero al dejarlas desenrollar se lo hi-
zo separadamente con cada seccidn, anotan-
do los diferentes ntimeros de vueltas acumu-
lados.

Dos conclusiones fundamentales son evi-
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dentes. En primer lugar, las vueltas apli-
cadas a una extremidad de la madeja no
se distribuyen uniformemente a lo largo de
toda su extensién, En' segundo lugar, los
dos tipos de goma probados difieren en el
hecho de que para la goma gris (Dunlop)
y la margén (Brown T-56) las vueltas se
acumulan en los extremos opuestos. Ade-
mis, esta diferencia presentaba un caricter
mas marcado en el caso de la Brown, hecho
que estd confirmalo por la experiencia, por
cuanto la Brown ha denotado una mayor
tendencia al abultamiento que la Dunlop.

Tomando por ejemplo las cifras determi-
nadas para la T-56° vemos, cntonces, lo
que se produce al trenzar una madeja en
la forma- indicada. Cargando 200 wvueltas,
éstas se distribuyen de acuerdo a la fiz. 7.
Al doblar la madeja para darle la forma
definitiva, en una de las mitades se acu-
mulan 111 vueltas y en la otra solamente
89, En otras palabras, cada mitad estd so-
metida a distintos estados de tension v se
presenta una condicién favorable al abul-
tamiento.

Para eliminar esto hay que adoptar un
sistema diferente de trenzado (fiz. 8). La
madeja se prepara en la misma forma que
en el caso anterior, pero una vez marcado
el centro, se tiene éste fi'o y se aplica
la mitad del nimero de vueltas a cada ex-
tremo de la made’a por separado. Luege se
dobla la madeja y se fijan los extremos co-
mo antes. En esta forma ambas mitades se-
rin totalmente idénticas v se habrin eli-
minado todas las posibilidades de abulta-
miento.

El verdadero valor de este nuevo siste-
ma queda por ser probado. Se han hecho
ya ensayos en banco de pruebas y en al-
gunos vuelos, y ellos han marcao una di-
ferencia con las condiciones existenies al
utilizar el otro método, pero la verdadera
uti'idad del sistema quedard probada si a
través de los proximos meses de la tempo-
rada de concursos demucstra ser ésta la
verdadera solucién al problema del abulta-
miento.

APRENDA A ENTELAR

(Yizne de la pdg. 117)

dés) v los otros cuatro cada uno para las
partes superiores (extradés).

Ala con diedro en las puntas: En este
caso seran suficientes seis trozos de papel,
va que en la parte central del ala no
tenemos dngulo.

Cémo entelar el fuselaje: Todo depende
de qué lipo de fuselaje se trate. Si el fu-
selaje es del tipo “cajén”, o sea de seccidn
rectangular con cuatro costados rectos, use
solamente un trozo para cada costado. El
papel se pega a un extremo y luego esti-
rinZolo, en el otro, finalizando la opera-
cién con los largueros. Al fijar el papel
a los largueros conviene ir sobre los dos
largueros al mismo tiempo estirando hacia
afuera de los dos lados para evitar que el
papel se incline, cosa que ocurriria si se tra-
baja primero con un larguero y después con
¢l otro. Esto es especialmente cierto en el
caso de utilizar seda. Si se entela con ma-
terial himedo, se apoyard simplemente el
pavel Silkspan o la seda sobre el armazén
estirindolo bien con los dedos. Hecho es-
to se pasard el pincel sobre el contorno,
con el dope preparado como antes se dijo.

Si el fuselaje es de tipo aerodinimico, o
sea, es redondeado, en general la overa-
cién resulta un poco mis trabajosa. Si se
utiiza seda o ravén hiimedos se puede ha-
cer el entelado de todo un costado con un
solo trozo de material. Si se uli'iza panel
de seda, habrd que entelar cada seccibn
recta por separado. Segin el tipo de fu-
selafe se deberin uti'izar més o menos H-
ras de papel (ver fizura); en algunos casos
serd necesarin hacer una tira para cada sce-
cién entre varillas; en otros se podri ente-
lar con una sola tira dos secciones con va-
rilla intermeZia. Lije las cuadernas entre
los largueros, para evitar que el papel for-
me sobresaliencias al estivarse (ver firura).
Cada vez que hava entelado una seccion
recorte el material sobrante y siga con la
scecién advacente. Al final de la opera-
cién se deberd recortar el exceso de ma-
terial dejado al entelar la Gltima seccién
estando ya las dos vecinas enteladas. Para
esto rompa con las pinzas una gillette en
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forma de dcjarlc una punta aguda y re-
corte apoyando sobre una madera. Esto im-
pide que en un descuilo se corte el pa-
pel ya colocado en la seecién vecina.

En el caso de un fuselaje cajén es indi-
ferente empezar por los costados o por
la parte superior ¢ inferior. Cuando re-
corte los excesos de papel tenma cuidado
de no despegar el papel ya adherido sobre
el Jarguero al entelar el otro costalo. Es-
pecialmente en el caso de uti'izar papel
coloreado, esto afeari la apariencia ade-
més de significar una imperfeccion. Des-
pués de haber entelado los cuatro costados
aplique dope espeso en las aristas y frote
con ol dedo para que se adhieran los exce-
sos dejados al recortar,
' *

En el préximo ntmero, conclusién del
capitulo sobre entelado con detalles sobre
la .superficie de cola, pulverizacion con
agua, dopado final y detalles técnicos par-
ticulares.

*
EL INDOOR DE LOS 30..

{Viene de la pdg. 122)

alrededor de los cuales puede arrollar el
alambre para tensionarlo més o menos se-
un el centraje lo exija. El entelado del mo-

ﬁelo con Microfilm, constituye otro proble-
ma si se quiere llegar a la perfeccién, por-
que si bien la férmula casera de agregar
aceite de castor y acetato de amilo a un
buen dope comin da buenos resultados, pa-
ra evitar reviraduras por una parte, o rotu-
ras del entelado por etra, se debe llegar,
quitando (] agregam{o. respectivamente,
aceite de castor u otro plastificante que se
utiiice, a un justo término medio. Andrews
dice haber llegado a la férmula con una
minima cantidad de plastificante, en forma
de que su entelado es completamente “se-
co0”, no teniendo, por lo tanto, tendencia
a revirarse y, sin embargo, no es frigil. El
tema sobre Microfilm y modelos Indoor en
general, es muy amplio y no podemos tra-
tarlo aqui, donde quisimos més bien refe-
rirnos a un modelo en particular. Volvere-
mos sobre el tema si legara a interesar,
(Continda en la pdg. 144)

VIRUTAS DE BALSA

{Vicne de la pdg. 138)

diciones de vuelo. Generalmente hablando,
un modelo de dimensiones mayores puede
dar resultados algo mayores que un mo-
delo exactamente igual a él, pero méas pe-
:{ueﬁn proporcionalmente. Nos alegramos
c los ¢xitos obtenidos con el “Ventajita™
por usted construido y agradeciéndole sus
amables palabras, le deseamos que ‘sus éxi-
tos se sigan produciendo. Esperamos sus
colaboraciones sobre el tema anunciado.
Estamos siempre dispuestos a publicar no-
tas, articulos y fotos gue nuestros lectores
nos quieran enviar. Sobre todo, buenas fo-
tos de modelos en reposo o en accién se-
rin premiadas mensualmente. Las fotos de-
berdn venir en papel brillante y més bien
grandes (tamafio minimo 7 x 11).

Hemos recibido dos cartas de Carlos
Reis Keller, de Rio de Janeiro, y mucho
nos complace ver tanto entusinsmo y escu-
char, o mejor dicho, leer palabras de buen
augurio de un colega aeromodelista. Mu-
chas gracias y esperamos esté conforme con
la forma en que han silo complacidos sus
pedidos. Més dinero no hace falta. Carlos
Alberto Arnaldi, de Baradero, se puede
subseribir 4 AERROMODELISMO enviando
ﬁim de 20 pesos. La subscripcion dura por

oce nimeros, a partir de cualquier ejem-
plar, incluyendo los especiales. Julio O.
Chévez, de Puerto Belgrano, Crucero La
Argentina, 4% Divisién, descaria que algiin
lector le escribiera si ha hecho experimen-
taciones con algin método para hacer ca-
binas de celuloide que dé buenos resulta-
dos y mantega la transparencia del celu-
loide. ¢Puede alguien contestarle? Por otra
parte, muy agradecidos por su genti'eza al
referirse a nuestra modesta obra. Roberto
F. Rionda recibird sus ejemplares regular-
mente y si algin retraso se ha producido,
creemos tener pricticamente resuelta la
cuestion para los préoximos nimeros. Vinko
Kovacevic, de Concepeidn, Chile, puede en-
viar el importe correspondiente a los nt-
meros atrasados que desee; quedan atn al-
gunos ejemplares. Bueno, estimados lecto-
res, se nos acaba el espacio por hoy, segui-
remos con vuestra correspondencia en el
proximo nimero y no se olviden de man-
darnos buenas fotos. Hasta ¢l mes préximo.

T. Rincheta.

BUENOS AIRES
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HELICE AERODINAMICA

(Viene de lo pdg. 133)

es nuevo, v presenta la posibilidad de conse-
guir facilmente que las palas de la hélice se
acomoden adecuadamente sobre el fuselaje.
Aparte del cubo central, la hélice es comple-
tamente similar a todas las que usted ya ha-
bra tallado. No solamente es sencilla, sino
que es fuerte y servird para mucho tiempo.

e

MERCADO
AEROMODELISTA

COMPRO MOTORES. CUALQUIER USO
T. E. 50 - 1341
L
VENDO MILBRO DIESEL M K O 1/8
Sin uso. - Federico Gonzélexz
VILLEGAS 987 - General Roca - Rio Negro
&
VENDO OHLSON 238, SIN BOBINA. Buen estado
C. L. G. MORENO 192 - Cafiada de Gémez

INTRODUCCION
AL RADIO CONTROL

(Viene de la pdg, 127)

seos de volver al punto de partida en for-
ma bastante violenta.

El aprendizaje del principiante se paga
¢videntemente en forma dura y laboriosa.
En general, no son las cosas que ung cree
las que provocan los pequeiios desastres.
Son justamente las que no estdn previstas
y que dependen sobre todo del factor hu-
mano. Afortunadamente, con los errores se
aprende. .

Ni Walt ni yo teniamos los minimos co-
nocimientos de radio. Nos basamos tnica-
mente en el folleto de instrucciones “eémo
hzcer volar un modelo radiocontrolado”, es-
crito por los mellizos Good para la Beacon
Electronics, fabricantes del equipo disefia-
do por ellos para control del solo timén.
Teniamos a nuestro favor la experiencia
de vuelo adquirida con modelos a nafta, y
las conversaciones realizadas en muchos
“Nationals” con los participantes del con-
curso de radio conholl? Sin excepcibn, todos
los especialistas insistian en que un m
radiocontrolado, para tener éxito debe em-
pezar por ser un excelente modelo, muy
estable, sin el equipo de radio. Nadie ha
conseguido, después de tantos afios, mane-
jar eficazmente un modelo inestable y co-
rregir con el control las deficiencias en es-
tabilidad.

Insistian también en el tipo mas sencillo
de control. Los Good, por ejemplo, usaron
en una época control doble, para estabili-
zador y timén, pero luego volvieron al ti-
moén tnicamente, consiguiendo atn asi una
infinidad de maniobras, incluyendo loopings
v tirabuzones. Jim Walker, en una epoca
propuso el control proporcional, pero aho-
ra explica que el sistema no es eficaz. ¥
Walker puede hacer cualquier tipo de ma-
niobra, Sin embargo no es un partidario de
comando tnico sobre tim6n ya que afirma
que ese control no es suficiente para las
maniobras que él efectiia. Cuanto més sen-
cillo sea e? mecanismo menores serdn los
ajustes necesarios en el campo, menores los
gastos de baterias y las preocupaciones y
menor el esfuerzo requerido a la “méaquina
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de pensar” del piloto, que mu siblemen-
te gsb el cslabélf mas Lﬁébﬂ dcy]a.pa cadena.

Siendo principiantes en la materia Walt
y yo elegimos el equipo Beacon de control
unico, sobre el timon de direccidn, ya que
estdbamos més familiarizados con {as ex-
periencias realizadas por los Good. Los
equipos Aeorotrol y Radio Control Head-
quartesr son también muy eficaces.

El equipo de los Good consiste en un
receptor de 140 gramos de 52 megaciclos
super regenerativo (jqué querrd decirl), un
mecanismo de escape de unos 30 gramos
y 200 6 300 gramos de baterfas. El peso
total a ser transportado suma wunos 370-
460 gramos. El transmisor es de 4 watts de
entrada y 52 megaciclos.

“Decidimos construir un modelo con 2
metros de envergadura y unos 55 decime-
tros cuadrados, con una carga alar de unos
55 gramos por decimetro cuadrado. Es un
modelo semiescala, con el motor carenado.
La construccién es suficientemente solida,
con largueros de 10 por 10, enchapado en
la parte delantera, amplios largueros arma-
dos en cajon para el ala, y las otras pre-
visiones posibles. Dos detalles demostraron
ser muy ventajosos. El tren de aterrizaje
tipo Cessna, de una sola pieza, hecho con
duraluminio y atornillado a una pieza de
terciado, a su vez fijada con blocks de bal-
su cementados al cajéon fundamental, y el
tipo de ala inglesa con bayoneta y el agre-
gado de montantes para el ala, necesarios
para absorber la excesiva inercia de las pe-
sadas alas en caso de aterrizajes bruscos.
También hubo que reforzar con terciada de
1 mm, la costilla principal y la cabina del
fuselaje. Las bayonetas primitivamente de
balsa fueron reemplazadas por madera ter-
ciada. El aumento de peso vale esos gramos
en oro, y el tipo de ala, que ficilmente se
sale en un aterrizaje brusco, demostré ser
formidable y evité muchas catéstrofes. El
entelado era de seda de primera calidad,
con seis manos de dope sin diluir y tres
manos de dope rojo.

; Unas puertas realisticas permitian fécil
acceso a los componentes del equipo re-
ceptor para los necesarios ajustes. El con-
junto de cola es de una sola pieza y fi-
jado en su lugar con tomillos que pasan
4 través de tubitos de aluminio. Las tuer-
cas son cementadas en sandwich en el es-

tabilizador. Hubo que limar un destorni-
llador para colocar en su lugar a los tor-
nillos,

Ademis del control sobre el timén, nues-
tro modelo tenia una especie de estabili-
zador automético. Mediante un sencillo sis-
tema de palancas se accionaban dos timo-
nes de profundidad de mis o menos 2,5 x
10 em., en conjuntoe con el timén de di-
reccion, en forma tal que cuando el ti-
mén de direccién era inclinado hacia la
izquierda movia el pequefio timén de pro-
fundidad del mismo lado hacia arriba. La
finalidad de todo esto era evitar que la
nariz bajara peligrosamente en los virajes
pronunciados. El objeto fué realmente con-
seguido, pero tiene ci inconveniente de que,
justamente por no permitir a la nariz
inclinarse en un semitirabuzén, se arriesga
a perder el modelo y, por otra parte, no
son posibles maniobras violentas. Por eso
para ciertos vuelos se desconectd el dispo-
sitivo. Se eligié el perfil Gottingen 279,
construyendo el ala con mucho cuidado y
colocando costillas con perfil, trazado con
precisién hasta en los mismos bordes mar-
ginales. La performance del modelo era
tan maravillosamente similar al vuelo de un
avién real, que se puede conchiir que el
cuidado extremo puesto en la construccion
del perfil es, en parte por lo menos, res-
ponsable de esta caracteristica. Nunca se
produjo una entrada en pérdida en vuelo,
ni siquiera durante las primeras pruebas,
cuande el modelo estaba bastante desequi-
librado. El modelo efectuaba, si, semi-
cabreadas o hasta entradas en pérdida, pe-
ro en todos los casos el restablecimiento
era perfecto, sin ninguna picada o “panza-
zo” excesivo. Esta caracteristica evidente-
mente significd una gran economia de ho-
ras de trabajo de reparacién. Una vez,
mientras el modelo recién empezaba a tre-
par, con un viraje bastante escarpado, el
motor falld, y, sin embargo, en esos pocos
metros, el modelo tuvo el tiempo de equi-
librarse y aterrizar correctamente. Estas
caracteristicas de estabilidad naturalmente
se deben a la ubicacién del centro de gra-
vedad. Este esti ubicado como en los
aviones grandes, es decir, en posicién re-
lativamente avanzada, sin que el estabili-
zador sustente peso alguno. Es argumento
conocido que el estabilizador trae dificul-
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tades de estabilidad en espiral. Si los ex-
celentes resultados han sido fruto de la ca-
sualidad, sigue sin embargo en pie el ejem-
plo: use una disposicion similar a la de un
avién liviano de turismo, aplicando las
usuales modificaciones en el diedro estabi-
lizador, etc. | 4

~En la noche, cuando recibimos el equi-
o de radio, Walt, sentalo en la cocina,
instalaba el conjunto en el modelo mien-
tras el autor preéparaba una lista de las
maniobras y verificaciones a efectuar una
vez sobre ¢l campo. Lo que para los ex-
pertos radiocontrolistas era A B C, para nos-

otros, principiantes en materia, era el XY Z.

Finalmente, estibamos listos. Cada vez que
o leia una de las anotaciones en la lista,
Jalt daba su “listo” y timidamente co-

nectaba una llave para ver si algo. ocurria.

Cuando, finalmente, ocurri, pegd un salto

de felicidad hasta el techo casi. Una danza

de alegria a las tres de la madrugada des-
perté a toda la casa,

Decidimos luego verificar las aplimde.s'

del piloto. Con los ojos cerrados y un dedo
listo sobre el botén de comando escucha-
bamos la descripcién de Walt de un vuelo
imaginario, controlando consecuentemente
el modelo. Para obtener un efecto mas
realistico, Walt llevaba el avion por la co-
¢ina, observando a cada control el movi-
miento del timén. “Estds virando a la iz-
quierda ahora; el viraje s¢ hace cada vez
més cerrado (jclick!, cambiaba de posicion
al timén); ahora estd derecho e inicia un
viraje hacia la izquierda (jclick, click,
click!). Veamos ahora un viraje de 350 gra-
dos”. Y asi sucesivamente, hasta que se hi-
cieron naturales las reacciones de pilotaje
de acuerdo a la posicién del modelo en el
vuelo imaginario. A parte de una ente-
rrada en el suelo de Ia cocina por un vi-
raje demasiado prolongado, las cosas mar-
charon suficientemente bien. A las ecinco
de la mafana nos dirigimos, llenos de en-
tusiasmo, al campo de vuelo con el auto.

Conviene hacer notar que con este tipo
de control adoptade por nosotros hay una
serie limitada de controles, y cada posicion
debe ser alcanzada a través de una sectien-
cia también determinada y fija. Por ejem-
plo, si el tim6n est4 en posicidn neutral pue-
de ser diri7ido hacia la derecha oprimiendo
¢l botén del transmisor. Si se suelta el bo-
tén, el timén va inmediatamente a la posi-
cién de extrema derecha, pero si se sizue
oprimiendo el botén, el timén este quedard
en la posicién intermedia hasta que se suel-
te el bot6n, Para pasar de la posicién de ex-
trema derecha a extrema izquierda se debe
apretar y soltar rapidamente el botén dos
veces. La primera para pasar por neutral, y
la serunda para pasar de neutral a izquier-
da. Ahora, si se mueve el timén de izquier-
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da a neutral y se desex nuevamente el con-
trol a la izquierda, serd necesario eumplir
‘la entera secuencia, es decir, pasar a dere-

cha, volver a neutral y, finalmente, a iz-

quierda. -
(Continuar)

*
EL INDOOR DE LOS 30..

(Vizne de la pdg. 141)

cosa que parece posible dado las nuevas
actividades que en este campo se progra-
man para el futuro. -
Desde ya podemos decir que nuestros
mejores aficionados en la materia han con-
seguido brillantes resultados y que ellos
mismos se perfeccionarian, y oiuros, tamosos
en otras categorias, engrosarian las filas de
los adictos a los Indoors si existiera la po-
sibilidad de conseguir locales mas adecua-
dos. Por eso, nuestra consideracién sobre
la capacidad de los nuestros es objeliva, y
no se basa en la comparacién de tiempos
con los realizados en U. 8. A. Para hacer
esta comparacién, debemos tener en cuenta
entre otros factores desfavorables para nos-
otros y que ponen a los estadounidenses en

ventaja, el hecho de que las competencias -

en aquel pais se desarrollan en locales muy
adecuados y que es comin contar con lo-
cales cerrados, con un techo completamente
libre, de 20 o 30 metros de altura.

El vuelo del récord y los dos mis que
pasaron los treinta minutos, realizados el
14 de agosto de 1949, por Peter-Andrews,
tuvieron lugar en un hangar de madera de
la base aérea de la marina en Lakehurst,
«Nueva Jersey, que tiene una altura de casi
cincuenta metros.

AEROMODELOS
{CLUB

U-controlados Americanos
Carrera y acrobacia
Escala y performance

L]
Av. SAN MARTIN 5959
T. E. 1341

VENTA DE MOTORES
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AEROMODELISMO

Construccién de Acromodelos, con
tres grandes planos detallados.. $
Aeromodelismo: Todo lo que debe
saber el aeromodelista, con cin-
¢o grandes planos. . .......... G
Manual de Aeromodelismo, por W.
Winter, un tratado completo tra-
ducido del inglés............ .,
Manual del Aeromodelista,
Scalduferri, muy completo. . ... "

AVIACION

Motores de Reaccién, Catald, re-
cientemente recibidos, con planos
Aviones, Por Gerock, deseripeion y
construccion de los mismos. ...
Potencia y Vuelos, Jordanof..... 8
Motores de Aviacion, Lucius, muy
completo, 3 tomos, ¢/tt...... o
Tecnologia Aerondutica, Lucius,
grupo motopropulsor, 2 t, ¢/u.
Estructuras de Aeroplanos, Pippard .,
Instrumentos de Aviacion, Stieri.. ..
Soldadura Autégena, Eléctrica v
soldadura en el Avion, Stieri...
Construccion de Aviones, Surgeoner ,
Motores de Aviacion, Surgeoncr..

30.—

15—
22.50

Principios Basicos del Vuelo. ...,
Mecénica de Aviacion Simplificada

NAUTICA

Vocabulario Nautico, Bosch. ,. ...
Diccionario Nautico, Bosch.. ...
El Timonel *- Manual del patrén
del vate, por el Cap. F. Bosch
Construccion de Embarcaciones
pequeias, traducido del inglés. .
Disefio, Construccion y Navega-
cion de Yates Modelos, Carulli. .
Vela, por C. Gasoliba..........
Nociones de Arquitectura Naval., .
Construceion de Botes, Yates y
Lanchas, en 2 tomos, ¢/u.....
Reglamento de Abordajes, Navarro

VARIOS

La Motocicleta, su téenica, cuida-
do v manejo, por Agollia.....
Motores a Explosion, 2 tomos, c/u.

Manual de Pesca, Yiniz........ 5

Tiro Deportivo, Graveri........
100 Trabajos de Carpinteria.. ..
Electricidad Elemental, Duclout. .
4000 Férmulas utiles; Duclout., .. .
Fotografia, Jardel..............

ADEMAS DE ESTAS OBRAS
MILES MAS ESPERAN AL LECTOR

DE ESTA REVISTA EN:

CORRIENTES 1933

ABIERTO DE 8.30 A 18.30 HORAS

1950 - ANO SANMARTINIANO - 1950

LA CASA DEL LIBRO TECNICO LE OFRECE
PARA AMPLIAR SUS CONOCIMIENTOS,
DE ENTRE SUS MILES DE OBRAS
TECNICAS LOS SIGUIENTES TITULOS

TIBRERIY AMERICA TROMCA

T. E. 48-6311

PEDIDOS POR GIRO, BONO POSTAL, CHEQUE O CONTRA REEMBOLSO |

S A, Iriant
vl %S an

2035 Bs
Martin

Rires
145




R e G T e
s = it A ¢
i b i

JW‘
m i

o

R

st a4 ¥

, —
i AH! y también .su carla puede estar en nuestros
archwos, pero son lanlas las que recibimos que seria
imposible reproducir lodas. Ya es norma que los
buenos aeromodelistas emplean los materiales de 07

y que los que recién se inician encuentran en

07 el mejor asesoramienio, haciendo rapidos progre-
sos. Sea Ud. lambién un amigo de (07 escribiéndonos

i

a 707 o haciendo una visila cuanto antes.
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