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Nuestro nuevo producto el “ E .A -2 ” es de con- 
trolado sencillo y seguro, de armado ultra rá- 
pido, que le dará un solido entrenamiento pa­
ra las próximas competencias.
Totalmente prefabricado, lo ofrecemos con hé- 
lice terminada, alambre de control y maniia, 
pintura sintética, combustible para glow plug, 
tren de aterrizaje, ruedas, etc., es decir lo más 
completo en equipos.

PARA MOTOR CLASE B $ 39-
Pidalo o su proveedor, pues ya lo tiene, o directamente a

" A N G A "  I
Unicamente equipos y materiales de calidad.

S O U C IT E  N U E S T R A  L IS T A  D E  M A T E R I A L E S  Y  E Q U IP O S
OFERTA PE ESTE MES:

PAPEL JAPONES LEGITIMO, ACONDICIONADO ΕΝ PA- 
QUETES DE 12 PLIEGOS, LIŠTO PARA ENVIAR CON FLE- 
TE A NUESTRO CARGO, a $ 5 . -
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De acuerdo a  estadísticas actuales, uno de los mayores iactores 
del aumento de la popularidad del aeromodelismo en el MUNDO 
ENTERO ha sido la introducción de los pequeňos motores Diesel 
de alto rendimiento y  facil manejo.

La MILBRO ha contribuído a  esta obra de difusión ofreciendo 
a  los aeromodelistas un motor de calidad que reúne maxima per­
formance para cualquier tipo de modelo, larga vida, y facilidad 
de arranque.

/# M I L B R O  D IE S E L "
■75 c.c> 1.3 c .c .

75 cc. (,045pc.) Velocidod :7.000 a 7,500 
rpm. Potencio: 1/12 H. P Peso 60 gr.

1.3 cc. (.098 pc.) M K II Velocidod: 8.000 
rpm. Potencio: /a  H.P. Peso 100 gromos.

Para tener éxito con su motor diesel de aeromodelismo. use siempre el combustible

"MILBRO BASE X"
preparado cuidadosamente con ingredientes de primera calidad y de triple fil- 
trado, desarrollado por los fabricantes de los famoeos motores "Milbro Diesel".

R E P R E S E N T A N T E  E I M P O R T A D O R

KING-PRIME
RECONQUISTA 682 - r  - BUENOS AIRES

Esperamos poder darles una buena notlcia en nuestros próxlmos avisos.
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S E han iniciado mievamente los cursos escola- 
res, y otra vez por las c alles de todas las ciu- 
dades y pueblos sc ven cantidades de niňos y 

jóvenes que, con su delantal blanco o sus libros 
debajo del brazo se dirigcn a las aulas de estudio 
para adquirir los conocimientos fundamentales ne- 
cesarios en esta riinámica y atareada vida moderna.

Para los escolarcs argentinos este afio que se 
inicia deberá, de acuerdo a las directívas actuates, 
cotnprender un vasto pian dc instrucción y difusión 
del aeromodelismo.

Para el aeromodelismo argentino, algo estancado 
en cuanto a su desarrollo numéríco, si bien posible- 
mentc adelantado en cuanto a resultados técnicos,

ctnco ejemplares 
r c a l iz a d o e  de l 
“G R  A M  O ”, u n  
Wakefield proyec- 
ta d o  c o n j u n t a -  
mente por F ab y  
M  u r sep, F a n s  to 
P  one, E sta  n islao 
Rodriguez, O scar  
Ronchetti y  E n zo  
Tasco.
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ABRIL 1951

es de fundamental importancia la introducción de 
element os nuevos que practiquen con tesonera pa- 
sión el deportc cicncia. M O D ELO S

Pág.

De estos jóvenes que hoy se inician, y que po- 
siblcmcnte (algunos pur lo menus) escucharán hu­
hlat por vez primera del aeromodelismo, surgirán 
los eampeones que engrosarán las filas de las afi­
cionados deportistas el día dc ntaňana, teniendo 
la impoitante misión de hueer elevar el coneepto 
mundial sobre el desarrollo en nuestro país de las 
actividadcs aeromodelísticas.

For eso, porque reconocemos la importancia de 
Ia realizaciún de este pian, deseamos sinceramcnte 
que lleguc a tener el éxito que todos esperamos.
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S P O R T Y  II
Por Walter A. Musciano

£Está cansado de ver cabanas? Constru- 
ya entonces este realístico y versátil mo­

delo para motores entre 23 y 45.

AUNQUE este modelo habia sido dise- 
llado mås que nåda para conseguir 

vuclos realísticos y estables, sorprendio a 
muchos, entre ellos al mismo autor, reali- 
zando performances muy superiores a las 
esperadas y comparables a los mejorcs mo­
delos de concurso del tipo cabana, gracias 
a su equilihrada disposición de fuerzas.

El prototipo del Sporty triunfó cn una 
competencia realizando en uno de los vue- 
los tm tiempo superior a los 17 minutos, 
después de los cuales cl modelo se perdió 
de vista. El segundo modelo construido 
ganó tres concursos.

Esto ocurrió cn 1940. Al trepar la nariz 
del modelo no apunta hacia arriba como 
en la mayoria de los modelos para con­
curso, pero a pesar de eso cl modelo sube 
a una altura impresionante en pocos segun- 
dos. No se produce la clåsica cabreada 
cuando el motor se detiene debido csto 
parcialmcnte al brazo de palanca de cola 
que es relativamonte corto. El centro de 
årea lateral es bajo, consiguiéndose asi una 
excelente estabilidad en espiral y al mis­
mo tiempo la linea de atracción alta impi- 
de que el modelo se cuelgue y realice loo- 
pings bajo potencia excesiva.

El perfil adoptado es uno que ha sido
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diseňado espccialmcnte para aeromodelos 
y no es ni muy veloz ni muy lento.

En el modelo original se utilizó un motor 
Tiger Aero .45, perdiéndose como ya se 
dijo el modelo en un concurso. El motor 
habia sido instalado invertido para conse- 
guir un rnejor carenado. Se construyó lue- 
go una segunda versión del Sporty, fué 
provista de un Mighty Midget, obtenién- 
dose rcsullados igualmentc satisfactorios, 
aunque por suerte se pudo recuperar el 
rnodelo.

El diseňo es suficientemente estable 
como para soportar la potencia de un 60. 
Sin embargo, una versión algo mås livia- 
na darå exeelentes resultados con un mo­
tor de alredcdor de .30 de pulgada cúbica 
de cilindrada. La última versión ha sido 
rcalizada por un Ohlsson .29 a glow-plug y 
la performance es inmejorable. Reduciendo 
los pianos a la mitad del tamaňo natural 
se conseguirå un excelente modelo para 
motores % A como el Infant, Cub .049 con 
una supcrficie alar de 165 pulgadas cua- 
dradas (10,7 dm8).

El modelo tiene una envergadura de 65 
pulgadas (1,65 mts.), una superficie alar de 
600 pulgadas cuadradas (39 dm2), un alar- 
gamiento alar dc 6 a 1, una longitud total

de 39 pulgadas (99 cm.) y una superficie 
de estabilizador de 209 pulgadas cuadra­
das (13,5 dm2).

La eonstrucción del fuselaje es sencillå 
y duradera y no exige doblados de ma­
děra dificultósos. Se empieza construyen- 
do el “crutch" utilizando balsa muy dura. 
Como indica el plano se harå la junta para 
la montura del motor de 16 x 6 de maděra 
dura. Estas sirven como base para la ban- 
cada del motor que está cementada a csta 
montura. Mientras esto se está secando 
se pilede recortar la cuadcrna y los costa- 
dos del fuselaje de chapa de balsa de 6 mm. 
Después de naber fijado el alambre del 
tren de aterrizaje al parallamas, se puede 
armar el conjunto como se indica en la 
perspectiva del plano (ler. paso). Se cor- 
tan aliora los largueros de chapa' de 5 mm. 
cementándolos en su lugar y a continua- 
ción las varillas de 6 x 6 para completar 
los triángulos.

El block del carenado hecho de balsa 
blanda, no solamente permite obtener μη 
mejor fuselado del modelo, sino que tam- 
bién agrega resistencia estructural. Los blo- 
ques van cementados a la maděra diua 
del “crutch”. También se utilizará celuloi- 
de de regular espesor para la cabina, ya 
que esto también permite coaseguir mayor 
resistencia.

Antes de entelar el fuselaje con Silkspan 
pesado o seda, repåsese toda la estructura 
cuidadosamente con papel de lija.

El estabilizador es muy sencillo, del tipo 
conventional. Utilize perfil sustentador 
mientras que el timón de dirección tiene 
perfil simetrico. Estas dos partes son muy 
faciles de construir y no necesitan otras 
cxplicacioncs mås que las que indica el 
plano mismo, a excepción dc que en el 
estabilizador las varillas que van sobre las 
costillas (capstrips) van colocadas en el ex- 
tradós y también en el intrudes. El cneha- 
pado del borde dc ataquc es solamente

para el extradós. Este tipo de eonstrucción 
con “capstrips” y enchapado, aparte de 
aumentar la resistencia de las amiazones, 
permite conservar mejor cl perfil, ya que 
el papel no se comba entre costillas, au- 
mentando, por tanto, la eficiencia de los 
perfiles.

En lugar dc utilizar el tipo conventional 
de ala con un solo larguero, se prefirió el 
tipo de dos largueros y uno mås sirplemen- 
tario que sirve de base para el enchapado 
del borde dc ataque.

Se eligen para los largueros varillas de 
6 x 6 de balsa muy dura y se las une con 
refuerzos de chapa de balsa también dura 
dc 6 min. de espesor y de 145 nun. de alto 
eortados de acuerdo al diedro especifica- 
do. Cuando este “larguero armado” está 
seco, se colpcan las costillas que babrán 
sido previamente cortadas de chapa de 2 
mi limetros, introduciéndolas horizontales 
entre los largueros de 6 x 6 y torciéndolas 
a 90 grados, de manera que los largueros 
calcen en las muescas correspondientes. 
Los “capstrips” se agregan después de hå­
ber enchapado el borde de ataquc. Se no­
tarå que los bordes de fuga tanto del ala 
como del estabilizador tienen muescas de 
1 0 x 1 0 x 1 5  nun. donde se hunden los 
“capstrips”.

La sección central sera enchapada sola­
mente cn cl estradós, aqui también antes 
de entelar con silkspan o seda serå indis­
pensable lijar cuidadosamente todo el con- 
junlo, retoeando con cemento las uniones 
que lo nceesitaren.

Las varillas de maděra dura que cons- 
tituyen la bancada se cementan a las pro- 
longaciones de maděra dura del “crutch” 
con poeo cemento para que la union ceda 
en easo de una enterrada evitåndose asi 
dano al motor y al modelo mismo.

La parte interior del carenado debe estar 
muy bien lijada y barnizada con varias 
manos de dope, siendo la ultima de barniz



inatacable (tipo Dulux transparente), para 
evitar que la mezcla perietre en las fibras.

Si se prefiere también se puede entelar 
todo el modelo con papel de sedá japonés. 
En este caso se utuizařá entelado doble, 
colocándose la segunda hoja de papel con 
la veta (si el papel tiene veta) a 90 grados 
respeeto de la primera.

En el njodelo original se utili/.aron cua- 
tro manos de dope transparente y dos de 
pintura diluída. Se utilize pintura a pesar 
de todas las teorías en contra de ella que 
dicen que agrega peso muerto; sin embar­
go, el autor consiaera que las escasas de- 
cenas de gramos adicionales cstán compen- 
sadas ampliamente por una mejor aparien- 
cia, una mayor durabilidad y  una mcjoi 
impermcabilidad a la absorcion de mezcla 
y aceitr. Como se ve en las fotografías se 
utilizó calcomanias cuadriculadas “trim- 
film” para decorar el modelo. Si se prefie­
re utilizar cpeendido a ehispa, se deberán 
instalar los implementos necesarios antes 
de completar el entelado. Utiliee cable de 
buena calidad y suelde todas las uniones 
cuidadosamente, ya que una vez terminado 
el modelo no se tendrá accesibilidad a me- 
nos de romper el entelado. Es importante 
ubicar las partes del' eneendido en la po- 
sición indicada del plano. De otra manera 
se modificaria la disposición de las fucr- 
zas, afectando a la estabilidad del modelo. 
Si se eoloca el motor derecho en vez de 
invertido, se deberá bajar la caja de bate- 
rías hasta que esté alineada con las varillas 
del crutch.

Si se piensa utilizar el motor a glow- 
plug la precaución más importante es la 
de aplicar a todo el modelo una o dos ma­

nos de Fuel Proofer (barniz inatacable por 
el alcohol dc la mezcla).

Todos los Sporty construidos por nos- 
otros cumplían las mejores performances 
al estar centrados al 75 % de la cuerda 
alar, contado desde el borde de ataque. En 
el caso de un modelo con motor a encen- 
dido común, se puede llcgar al centruje 
indicado cambiando la posición longitudi­
nal dc los componcntes como baterias o 
bobina. En cl caso de motores con Glow- 
Plug las correcciones se deberán hacer agre- 
gando un poco de lastre.

Los vuelos dc prueba se iniciarån con 
planeos lanzando a mano el modelo. Antes 
de empezar a rcalizar vuelos con motor se 
deberá håber conseguido un buen planeo 
suave, hgeramente a la izquierda. Tanto en 
la trepada como en el planeo en viraje 
šerá a la izquierda. Las primeras pruebas 
con motor se hárán con baja potencia au- 
mentando luego gradualmentc mientras se 
observan y eorrigen las diversas tenden- 
cias del modelo. Si en la trepada virando 
cl modelo inelina demasiado el ala inter­
na al viraje hacia abajo, se podrá dar un 
poco de Wash-Out (inclinación hacia abajo 
del borde de fuga en relación al dc ataque 
revirando un poco el ala al calor de vapor 
dc agua o anojando el entelado con una 
mano de thinner y manteniendo con las 
manos en la posición deseada hasta que 
se segue de nuevo) al borde marginal iz- 
quierdo. Cuando se corrige el defecto se 
aumenta un poco la potencia y asi hasta 
llcgar al máximo donde el Sporty empezará 
a acumular tiempos verdaderamente nota­
bles con solamcnte 15 segundos de mo­
tor.

Snvitacion a colaborar:
NOS DIRIGIMOS A NUESTROS LECTORES PARA QUE INTENSI- 
FIQUEN SU COLABORACION CON

A E R O M O D E L I S M O
ENVIANDONOS ARTICULOS TECN1COS, COMENTARIOS, FO­
TOS, PLANOS, ETC. Y TODO MATERIAL QUE PUEDA SER 
CONSIDERADO OPORTUNO PARA PUBLICAR EN NUESTRAS 
PAGINAS.

SOLAMENTE CON UNA AMPLIA COLABORACION DE VUESTRA 
PARTE LA REVISTA PODRA LLEGAR A SER MAS HERMOSA, 
MAS COMPLETA. Y. SOBRE TODO. . .  MAS N U E S T R A .

6

ESCAPE

BRAZO DE 
CONTROL

MOTOR DE GOMA 
DEL ESCAPE

TIMON FI 
J O  AL fU - 
S E L A JE

E S T A 8 IL I2 A D 0 R  
D E S A R M A B l E A  
B A Y O N E T A

CONTROL DE OOS 
VELOCIDADES 
DEL M OTOR

CABANA
adelantada

T O R P E D O  2.9 
CON  PL A T IN O  
D O B L E

7 ^ ? '  - f w t '
h e l i c e  d e

y *
12. X  6

/  -Λ) 
A p a r a l l a m a s  d e s -
Θ  v M O N T A Q L E  C O N

J U N T A  DE  G O M A

U8ICACION DEL 
E Q U IP O  "G O O D " TREN DE ATERRIZAJE NORMAL

b a t e r i a s

SAILPLANE MODIFICADO PARA RADIO C O N T R O L

para hacer RADIO-CONTROL
Olvidese de la idea común de que el Radio-Control es 
dificil. En este articulo el ex presidente de la AMA acon- 

seja con acierto.

P o r C. O. W R IG H T

EL enorme aumento de participantes en 
los últimos concursos nacionales dc 

U. S. A. ba dado una idea clara de cómo 
se está populari/.ando csta interesantisima 
lama del aeromodelismo, ya completamen- 
te fuera del control y exclusividad de unos 
pocos "genios”. Los indieios indicán que 
esta actividad lia de aumentar aim más con 
el andar del tiempo. Indudablemente, una 
gran parte de esta mayor difusión del R.-C. 
se debe a los excelentes equipos comercia- 
les que se pueden adquirir actualmcnte, 
redueiéndosc cl problema de la radio y vol- 
viéndose tma cuestión casi exelusivamente 
aeromodelista en cl verdadero sentido de 
la palabra. Cualquier aeromodelista puede 
transfonnar fácilmente su modelo clase C 
o D en un radiocontrolado, o si prefiere, 
eonstruir fácilmente otro modelo para tal 
fin. El modelo complete deberá pesar al-

rededor de 2,300 kilos o un poco menos 
y con un motor de .29 de cilindrada y una 
bělice de 12 pulgadas de diámetro y 6 pul- 
gadas do pašo deberá andar bien.

Con el modelo Sailplane ligeramente mo- 
difieado (piano tamaňo natural del Sailplane 
en el N° 4 de Aeromodhusmo Ed.), mi 
liijo Bob y yo conseguimos, con algunas al­
ternativas imprevistas, clasificamos en el 
décimo lugar en el National de 1948.

Qttiero aclararles de inmediato que nos- 
otros no somos inás que unos principiantes 
inexportos, en lo que se refiere a radio 
control, v que este breve eomentario no 
lia sido lieelto para los varios Jim Walker 
y Good del ambiente, sino para aquellos 
aeromodelistas que ban tenido cierta lie.si- 
tación en iniciarse on la eategoria, creyen- 
do encontrarse con excesivas dificultades 
(ver Introducción al Radio-Control del po-
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pul ar Bill Winter en los Nos. 9 y 10 de 
esta revista).

E l radio control no es difícil, y propor- 
ciona enorme satisfaction.

Nuestra idea personal es de que las nia- 
yores dificultades en H-C se encuentran 
por defcctos en los mismos modelos, que 
serian inestables y de vuelo irregular 
tanto con radio control como sin él. Por 
eso nosotros nos decidimos en la elección 
por lo que consideramos uno de los ine- 
jorcs modelos “grandes” cl Sailplane de 
Carl Goldberg. Sin hacer modificaciones 
muy importantes instalamos el equipo de 
radio y un motor De-Long con doble pla­
tino de encendido para poder modificar la 
velocidad del motor en vuclo. La maroha 
muy prolongada produjo defonnaeiones en 
el piston, por lo que en la noche anterior 
a la eompctencia se instaló un Torpe­
do K 6c B .29, también con platino do­
ble do dos veloeidades (esta modification 
se realizó por consejo cle Russel Nichols, 
presidente de la comisión de concursos 
de la A M A, presente a la sazón en 
Olathe, donde se realizaban los nacionalcs. 
plancando la reunion cle dirigentes).

El Sailplane se comporta tan bicn, a pesar 
de sus 2,300 y su tren cle aterrizaje nor­
mal con el Torpedo .29, que no parece 
oporhmo aconsejar un motor de mayor po- 
tcncia. A pleno motor, el modelo trepa 
bien y realiza hermosos decolujes desde 
el suelo, mientras que eon los platinos dc 
marcha redueida, pierdc un poco de altura.

Con un motor mås potente aumentarian 
los problemas de vibración, la trepada se- 
ria excésiva, y no sc conseguiria pérdida 
dc altura con los platinos de marcha lenta. 
Dejen los motores de mueha poteneia para 
los ya expertos en materia.

E l modelo fué constmido durante las

vacaciones de Bob y las primeras pruebas 
realizadas fueron completamente satisfac- 
torias. Con el modelo equipado como in- 
dica el esquema no fué necesario realizar 
ninguna modificación para conseguir una 
eorrecta puesta a punto, asegurando la me­
diana poteneia del motor, caracteristicas no 
criticas de vuelo.

Naturalmente, nuestros mayores proble­
mas surgieron en la parte de radio al no 
tenor ninguna experiencia anterior con los 
equipos. Un relay defeetuoso fué la causa 
de la mediocre performance en los nacio- 
nales, y, por suerte, el modelo pudo reali­
zar los tres vuelos, a pesar de liaber que- 
dado muy lejos por falta de control.

Los esquemas y dibujos muestran clara- 
mente los dctalles de lu instalación del 
equipo dc radio y los otros detalles del 
modclo. La cabana fué desplazada hada 
adelante para conseguir el centraje adecua- 
do. El equipo dc radio es el comercial de 
los hermanos mellizos Walter y William 
Good. Las baterias para la radio fueron 
colocadas en la parte posterior de la cua- 
dema parallamas. Se reemplazé el tren de 
aterrizaje retråetil por un tren connin fija- 
do al fuselaje y no a la cuadema. El timón 
utilizado representa un término medio entre 
el tirnón de los primitivos Sailplane y cl 
mås ehico adoptado en los últimos equipos 
de este modelo. Tiene sicte pulgadas dc 
altura y la forma que se ve en el dibujo. 
La aleta de direeción es de forma apro- 
ximadamente triangular con una altura dc 
7,5 cm. y una base de 4,5 cm.

El parallamas que se puede reirar cura- 
ple con dos misiones diferentes. En pri­
mer lugar sc facilita la aceesibilidad a las 
baterias de la radio, y luego permite la 
colocación de una junta de goma, recor- 
tada de una vieja cåmara de rueda de auto-
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móvil, que disminuye el ofeeto de las vibra-
ciones del motor.

Antes de colocar la goma, las vibraciones 
del motor producian irregularidades en el 
movimiento de la aleta de control de di- 
rección.

Nos pareeió mås conveniente fijar en for­
ma permanente el timón al fuselaje, y hacer 
desarmable el estabilizador con un sistema 
de bayonetas. Facilita de esta manera el 
transporte del modelo. La constnicción del 
sistema de bayoneta es bien sencilla, pero 
debe hacerse con sumo cuidado y precision; 
el dibujo muestra los detalles. Primero se 
cementa cl grupo timón-cstabilizador al fu­
selaje en la posicién eorrecta. Luego con 
una hojita de afeitar delgada se cortan bor­
des dc fuga y de ataque y largueros, colo- 
cando posteriormente cl sistema do bayo- 

** netas. Estas ostán recubicrtas de una capa 
de parafinu o vaselina para facilitar el ar- 
mado y desarmado.

El sistema de doble platino adoptado es 
accionado por un común relay de 3 volts. 
La “Have” especial que se ilustra en el 
esquema es tal que cada dos posieiones de 
“neutral” del timón el motor disminuye 
de velocidad. El contacto giratorio estå 
concctado al eje del escape. Entre los dos 
conductores de la liave se ha colocado un 
comlensador, el mås pequefio que se con- 
siguió para evitar interferencias con la lon- 
gitud efeetiva de la anténa.

El Sailplane con el pequefio motor .29 
responde muy suavemente a los comandos 
del timón, y por otra parte la enorme esta- 
bilidad inherente del modelo impide reali­
zar verdaderas acrobacias. La acción lenta 
y suave es una verdadera garantia para 
el radiocontrolista principiante, y éste mien­
tras adquiera experiencia puede conseguir 
mayor sensibilidad aumentando paulalina- 
mente la superficie de la aleta.

Esto es, en sintesis, un breve resumen 
de ruestra iniciación en el radio control 
con un Sailplane. Esperamos que eon él 
algunos de los que tendrian inteneión de 
iniciarse en la categoria y no lo haeen por 
temor a encontrarse con muehas dificulta­
des, se sientan mås animados y decidan 
practicar ésta, sin duda alguna, la mås inte- 
resante faz de nuestro deporte ciencia.

Indudablemente, una de las mayores difi­
cultades que existen todavia (1949) es el 
hccho dc que se exige para poder realizar 
radio control una patente de radio amateur. 
Esta insume una serie de exámenes teóri- 
coprácticos que, en realidad, no tienen ra- 
zón de existir.

Hasta el presente no se ha producido ca-

so alguno en que la operación de radiocon- 
trolados haya interferido con transmisiones. 
Por otra parte, las seňales son intermitentes 
y de escasa intensidad. Se deberia permitir 
la operación en otras frecuencias y no obli- 
gar al aficionado que quiere realizar radio- 
control a asociarse necesariamente con un 
radioaficionado con licencia que, posible- 
mente, no tendrá tanto interés en la acti- 
vidad. Ademås, las especificaciones oficia- 
les detailan que debe ser el mismo radio­
aficionado el que opere el control, no pu- 
diendo hacerlo otra persona.

(C. O. Wright escribia esto cuando aun 
no se habia conseguido en U. S. A. la libe- 
raeión de estos requisitos. Actuahnente, el 
radio control en otras frecuencias ha que- 
dado completamente libre, y cualquier afi­
cionado al aeromodclisino puede dedicarse 
al radioeontrol sin tener dificultades. Hasta 
se han ya producido equipos comerciales, 
como el de Mac Nabb, que utilizan la nue- 
va frecucncia liberada a los acromodelis- 
tas. Resumimos con esto la parte final del 
articulo dc C. O. Wright, por cuanto con­
sideramos que tiene cierto interés también 
para nosotros, ya que actuahnente las con- 
diciones son en nuestro país similares a las 
que rcglamentaban el rad ioeontro l en 
U. S. A. antes de la nueva disposición. Es 
decir que es indispensable ser radioaficio­
nado eon licencia L. U. o asociarse con uno 
para poder realizar radio control en forma 
legal. Si bien consideramos que no es 
esa la mayor dificultad quo existe para 
una mayor difusión del Radio Control en la 
Argentina, ya que mås importante es la di­
ficultad. o mejor dicho la imposibilidad de 
conseguir equipos ya listos o los clementos 
para construirlos, nos parece que la com­
pleta libertad de realizar experiencias sin 
necesidad de permisos especiales y exáme­
nes seria un factor de mayor difusión de 
esta interesanlisima especialidad, aun c\e- 
masiado poco eultivada en nuestro me­
dio. Ed.)

A lA Ö A T . 3 V AL RELAY 
Y RELAY Y LIAVE



Por WARREN W ISE
Este modelo, incluído especicdmente como complemento 
para la serie de lecciones "Aeromodelismo para escola- 
res", es ideal como primera realización de un principiante.

EL escolar, a pesar de su extrema senci- 
Uez, es capaz de realizar vuelos exce- 

lentes. El niodelo original fué construido 
el dia anterior de un concurso, y ya en la 
coinpetencia el niodelo se clasificó primo- 
ro. El planeo es muy suave y lento y no 
hace falta correr grandes distancias para 
recuperar el modelo.

Antes de empezar la construceión del 
“Escolar”, aconsejamos, a los quo son asi- 
duos leetores de “Aeromodelismo para es- 
colares”, repasar las lecciones anteriores. 
Respecto a lo explicado en esos capitulos 
el “Escolar” ofrece la simplificación de 
quo el fuselaje estå construido con cliapas 
de balsa, con lo que se elimina el trabajo 
de annado.

FUSELAJE

Recorte los costados del faselaje traba- 
jando directamentc con el plano. Para pa­
sar el perfil sobre la maděra, el mejor sis- 
tema es cl c\e los alfileres ya explicado 
en otřas oportunidades. Para los que no 
lo recuerden diremos en sintesis que con- 
siste en apoyar la chapa ,de balsa debajo
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del plano, fijando éste a aquélla con cua- 
tro chinches. Luego con un alfiler se va 
pinchando cl contorno cada 5 6 6 mili- 
metros, marcando de esta manera la bal­
sa. Se retira luego el plano y con un lå- 
piz de mina blanda se unen los puntos 
marcados con el alfilcr. Este sistema es 
mucho más práctico que el utilizado co- 
múnmente con papel carbónico.

Para cementar los costados, se los pue- 
dc mantener en su posición mediante ban­
das dc goma. Aplique cemento generosa- 
mente en las uniones. Cuando estén secas 
las unioncs talle el block de nariz, lije lue­
go euidadosamente toda la estructura. Se 
cortará alrora la zona del fuselaje que va 
pegada al ala. Es importante seguir al de­
talle el plano en esto, ya que cualquier 
diferencia modifiearia la incidencia. Corte 
alrora la muesca donde se colocará el ti- 
món; para ello se harå un corte en las aristas 
superior c  inferior del rombo.

ALA, ESTABILIZADOU Y TIMON

La construceión del ala y del estabiliza- 
dor no representa dificultad alguna para

los más adelantados entre nuestros... alum- 
nos. Hay que rccortar 25 costillas para el 
ala. Una parte en la que hay que tener 
mucho cuidado es la muesca para cl lar- 
guero. Si la abertura es demasiado grande, 
se producirán fácilmente reviraduras. Lo 
mejor es unir las 25 costillas eon alfileres, 
marcar el espesor y altura del larguero 
y haccr el corte en conjunto con una sie- 
rrita de calar. El borde de ataque y el de 
fuga podrán ser lijados a su forma res- 
pectiva, antes de cementarlo en su lugar. 
Cuando la amiazón del ala estå lista se 
pueden cementar los bordes marginales, 
cuidando de que la chapa apoye sobre el 
plano. Corte ahora el ala en cuatro seccio- 
nes como indica el plano e incorpore el 
diedro utilizando apoyos hechos con blo- 
ques de balsa, para que no se revire la 
estructura. Cemente luego abundantemen- 
te los refuerzos del diedro. Finalmcntc, un 
lijado cuidadoso dejará el ala lista para 
el entelado. El estabilizador tiene una cons- 
trucción similar, eon la única diferencia 
de que hay solamcntc dos cortes para die­
dro. El timón es maeizo de chapa de 3 mm. 
Se le darå la forma fuselada que indica 
el plano. Cemente la base del estabiliza­
dor a la parte inferior del timón. Esta 
union debe ser muy fuerte. Ponga especial 
cuidado para que la base y el timón for­
men ångulo recto.

ENTELADO

El modelo está ahpra listo para ser ente­
lado, lo que se harå con papel dc seda 
japonés. En los capitulos de “Aeromode­
lismo para escolares” se encontrarån ma- 
yores detalles sobre esta parte. El entelado

resultará facil por cuanto no hay curvas 
complicadas para entelar. También con- 
vendrá entelar el fuselaje y los timones. 
Esto se puede hacer colocando el papel 
sobre la chapa y aplieando dope sobre 
aquél. El dope pasará a través de los po­
ros del papel, cementåndolo.

VUELOS

Los primeros vuelos se deberån hacer 
en un dia calmo y sobre pasto alto. Prue- 
be unos planeos a mano, agregando lastre 
hasta que cl planeo resulte suave. Coloque 
el gancho de remolque debajo del largue­
ro central, sobre el costado derecho. Cuan­
do esté satisfecho de las pruebas a mano, 
cmpicce los remolques. El modelo deberå 
trepar en linea recta y con un ångulo pro- 
nimciado. El plano debe ser a la derecha 
en círculos de unos 15 metros de diáme- 
tro. Las correcciones finales se hárán du­
rante estas pruebas hasta conseguir la ma­
xima duración y el planeo más lento.

Este modelo dará amplias satisfacciones 
a cada constructor por su extrema senci- 
llez y por su excelente performance.

LISTA DE MATERIALES

4 chapas dc 2 x 65 x 500 mm.
1 chapa de 3 x 8 x 30 mm.
1 varilla de 3 x 12
2 varillas de 3 x 10 
1 varilla de 8 x 8
1 varilla de 6 x 6 
1 chapa de 1,5 x 80 x 1000 mm.
1 block de 38 x 38 x 38 mm.
2 hojas de papel de seda japonés.
1 tubo dc cemento
100 cm.3 de dope.

&  EL TUC0
S U R T I D O  C O M P L E  f O  E N  A E R O M O D E L I S M O  

EXPOSICION PERMANENTE EN AEROMODELOS DE TODO TiPO
p i anos  « e au i po s  * ma oi ra  balsa  * acccsorios

MOTORCS * Í U  *  iNVIOS CONTRa RRUMBOLSO

l t d ia  1616 y Junca l Ϊ9 9  - M A R T I N E Z  - (Pcia. dc Bs. A*.) - F. C. N. G. B. M.
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MYSTERY RACER
P o r  D I C K  E A L Y

Construya este herxnoso modelo en escala, reproduc- 
ción de un famoso avion de carrera de háce veinte aňos.

Ideal para Team-Racing.

FUE hace dos déeadas quo el Travel Air 
Mystery Racer fué la sensación de las Ca­

rreras de aviones. Bajo la experta conducción 
de D. Davis, el avion triunfó a 310 km. 
por hora de promedio en un eireuito ce- 
rrado de 50 millas. Lo de Mystery (Miste· 
rio) surgió porque on cl avión fueron in- 
corporadas modificaciones y detalles rcvo- 
lucionarios para aquella época, todos diri- 
gidos para obtener mayor veloeidad.

Una de ella era el carenado NACA, pa­
ra el motor, responsable de un aumento de 
20 millas por bora de veloeidad. También 
se consiguicron más M. P. II. utilizando cl

Eerfil fino, carenados para las ruedas y el 
abitáculo casi sin sobresalir de la linea del 

fuselaje. Con un motor Wright Whirlwind 
de sofamente 300 H. F., el Mystery alcan- 
zaba una veloeidad maxima de 385 Ism. por 
bora.

Posteriormente a estas prucbas, Frank 
Ilawks utilizó el mismo avion para fijar 
divorsas mareas transcontinentales.

Pero dejemos de lado el avion original y 
vayamos a la reproducción quo presentamos 
en los pianos, el quo es una escala de 
7/8 de pulgada por eada pie.

Fuselaje y cola: Como elemento básico 
del fuselaje se utihza un eajon hccbo eon 
chapa de balsa. Utilicc la vista superior pa­
ra obtener la rnedida real.

Coloque ahora la cuaderna B hecha de 
balsa de 5 mm. Junte los dos paneles en 
la parte posterior v cemente luego las cua- 
dernas C, D, E, F, que son de balsa de 
3 mm. En todas las cuademas se cuidarå 
de que la veta de la maděra quede en sen- 
tido vertical. Coloque ahora los refuerzos 
de terciada entre B y C sobre la parte in­
terna de cada panel. Corte ahora otro pc- 
dazo de maděra terciada para soporte del
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alanein de control. Coloque éste con tor- 
illo y tuerca. El estabilizador es de balsa 
lacizo de 5 mm., lijado ä perfil. Cemente 

a palanquita de control muv fuertemente. 
’on bisagras de tela una ahora el estabi- 

,dor y el elevador. Coloque ahora el 
ambře de transmisión soldándole una aran- 
ela para que no se zafe del elevador. An­
es de cementar el grupo de cola cn su 

lugar, asegúrese quo haya movimiento sua- 
e de las partes de control. La manera mås 
onveniente de hacer el alambre de trans- 
isión es haciéndolo en dos partes, las que 
j sueldan posteriormente euando estå todo 

Llisto, de manera que cl neutro quede bien 
centrado.

El tanque de mezcla apoya sobre una 
chapa de balsa de 3 mm. cemcntanda por 
encima del balancin. Cemente ahora cl pa- 
tin de cola y luego la chapa inferior. Apli­
que ahora tres manos de cémento a la cua- 
derna B y a la cara posterior del block de 
nariz. Cuando se ha sccado, aplique otra 
capa do cemento a cualquicra de las dos 
partes y luego únalas, manteniéndolas bajo 
presión con grampas.

Recorte el parallamas de terciada de 
1,5 mm. y coloque cl motor (un Ohlsson 23 
o equivalente) con montaje radial. Repitase 
el procedimiento anterior para el cementa- 
do de la cuaderna al block de nariz. Este 
tipo de montaje del motor es sencillo y 
práctico. Se háce ahora un agujero para cl 
pasaje del caňito de neoprene desde el 
tanque al motor y se instala definitivamen- 
te el tanque. Se agrega ahora la chapa su­
perior y, posteriormente, las cuademas, va- 
rillas y costados de chapa de 1,5 mm. Ce­
mente la chapa de 6 nun. en la parte in­
ferior.

Se agrega ahora la parte final del care­
nado tallando y lijando luego con lija de 
grado cada vez más fino. Cemente también 
el timón de chapa de balsa de 5 mm.

Ala y tren de aterrizaje: Corte 16 costi- 
llas de chapa de 2 mm. Prepare luego los 
bordes de ataque y de fuga y arme el ala 
sobre una superficie plana, dejando sin 
costillas el espacio centrál. Corte los lar- 
gueros en la parte central de manera de 
incorporar el diedro de 14 mm. en cada 
punta.

Cemente ahora los refuerzos de terciada 
para el diedro y las costillas centrales. Dc- 
berá hacerse un rebaje cn las dos costillas 
intemas para poder colocar el soporte de 
terciada para el tren de aterrizaje. Este se 
doblará de alambre de acero de 2 mm., 
atándolo con hilo a la terciada y cemen- 
tándolo fuertemente. Se cementa luego la 
terciada con el tren de aterrizaje al ala.

Los carenados para las ruedas se bacen 
en cuatro partes utilizando chapa do balsa

dc 5 mm. Coloque la rueda dentro del ca­
renado y deslice el eonjunto sobre cl eje. 
Cemente el “pantalón” al alambre, habien- 
do hecho antes una canaleta en la maděra 
para que el alambre tenga amplia superfi- 
' ie de apoyo.

El ala y el estabilizador se colocarán sin 
incideneia. El timón dc dirección estará 
inclinado hacia afuera del círculo por lo 
menos 12 mm.

De esta manera se asegura que los ca­
bles dc control se manticnen siempre bien
tendidos.

Se pucde entelar el modelo con sedá o 
con doble papel japonés con veta cruzada. 
Htimedezea luego para que se estire y 
aplique tres manos de dope.

El modelo original fué pintado como el 
verdadero Mystery con tres manos de pin- 
tura blanea y filetes negro.

Agreguc por ultimo los detalles finales, 
como cabina de celuloide, guias para los 
cables de control, etc. El anillo del cow­
ling del motor puede ser de aluminio o 
armado con balsa. El modelo completo de- 
berá pesar alrededor de 400 gramos.

Vuelos: Se realizarán con cables de 3 déci- 
mas, largos 15 metros. Para el Ohlsson 23 se 
utilizó una hélice Ohlsson de 8 X 8 y mez- 
cla Ohlsson N? 2. Con esta combinación 
el modelo realizó las mejores velocidades.

LISTA DE MATERIALES

3 de 3 X 75 X 1000 balsa mediana. (Costados 
del fuselaje y cuademas.)

1 de 1,5 X  11 X 1000 balsa mediana. (Encha- 
pado del fuselaje y del ala.)

3 de 1,5 X 3 X 1000 balsa dura. (Varillas sobre 
las cuademas.)

1 de 5 X 75 X  1000 balsa blanda. (Estabilizador, 
timón, carenado, ruedas.)

I de 6 X 75 X  500 baLsa mediana. (Anillos para 
el cowling del motor; base fuselaje.)

1 de 80 X  80 X 25 balsa blanda. (Block de nariz.) 
1 de 13 X 55 X  40 balsa blanda. (Carenado de 

la parte superior del fuselaje.)
1 de 13 X 30 X 200 balsa mediana. (Apoyo de 

la cabeza del piloto.)
1 de 1,5 X 65 X 300 balsa terciada. (Parallamas, 

apoyo tren de aterrizaje, refuerzos diedro.)
1 de 3 X 6 X  60 pino. (Montantes ala.)
1 de 8 X 8 X 60 balsa mediana. (Borde ataque.) 
1 de 6 X 20 X  1000 balsa mediana. (Borde fuga.)
1 de 2  X 80 X 1000 balsa mediana. (Costillas.)
1 de 6 X 6 X 800 pino. (Largucro del ala.)

Balancin; alambre de 1,5 dc acero para la va- 
rilla de comando; chapita de aluminio de 1 mm. 
para la palanquita del elevador; un tornillo de 
1/8 con tuerca para montar el balancin; tela para 
las bisagras; cables dc salida trenzados flexibles; 
alambre dc acero 2 mm., tren de aterrizaje; ruedas; 
cemento; dope; pintura blanea: pintura negra; pa- 
pel de sedu o seda; celuloide para el parabrisa; 
hilo para utar el tren de aterrizaje; chapa dc bron­
co de 2/10 para el tanque. Un motor, entre .19 
y .29.
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S A Q IT EL E LOS CABLES
Por F A B Y  M Ú R SEP

KN realidad, a un modelo de U-Control 
no pueden sacårsele jamås los cables, 

pero ésta es la manera de titular mi opi­
nion en favor del vuelo libre, ya que los 
U-controlistas, por su parte, drcen póngale 
cables. He construído cuatro modelos de 
U-Control, desde el veloz hasta el de acro- 
bacia, pasando por el de escala y un bipla­
no; por lo tanto, no puedo ser contrario al 
U-Control y lo admiro como todo lo que 
puede admirar un aeromodelista, y por eso 
io puedo juzgar imparcialmente.

Los aficionados mås perseverantes del U- 
Control usan como uno de sus argumentos,

que la forma aeromodelismo es más fåeil de 
apreciar y  de comprender por la mayoria 
de la gente ya que, según dicen, sus mode­
los son mås reales. Sabemos muy bien lo 
que opina alguna gente de un aeromodelista 
y no es momento para repetir esas “pala- 
britas”; el aeromodelista las conoce dema- 
siado bien, pero, ácuándo nos importó lo 
que de nosotros pensaba la gente? iNunca 
nos intercsó! Entonces, el U-Control tam- 
poco es para la gente.

Yo creo que uno de los mayores incen- 
tivos del U-Control es su comodidad. j Si!
|Es verdaderamentc oómodo! Cómodo de A.

Η

construir por su tamaňo que requiere poco 
material. Cómodo do transportar. Cómodo 
de hacer volar sin gran trabajo de centraje 
y, sobre todo, muy cómodo para superar ve- 
locidades. Sale un nuevo motor y la velocidad 
aumenta. éAparece una hélice nueva? Tam- 
bién aumenta. Un quimico logra mezelar mil 
demonios eon aceite de castor y meterlos en 
un frasco, en forma de combustible, v la 
velocidad sigue aumentando. Pero, i y  cuånto 
han cambiado los modclos? Cómodamcnte 
han cambiado muy poco. Es euestión de 
“acertar” con la posición de la aguja sin que 
el motor se “pase” en vuelo o lograr su me- 
jor combinacién con la hélice, la humedad 
ambiente o la posición del tanque. Ha de 
ser verdaderamente de “acertar”, ya que es- 
tå demostrado que en tres vuelos de con- 
curso un modelo nunca marcarå velocidades 
iguales, ya que éstas pueden variar desde 
160 a 220 Km. por hora, pese al mejor em- 
peňo y cahdad personal que se pongan.

También estå presente el factor suerte 
en vuelo libre, pero podemos redueir ese 
factor con muehas caracteristicas de disefio 
o centrajc de vuelo, sin depender del “pica- 
ro motor” en primer termino. Siempre pien­
so que no ha de estar lejos el dia en que 
fabricarån un motor con las alctas de re- 
frigeración bastante mås grandes que las 
actuales y en forma de alitas, para que todo 
el modelo dc U-Control sea solamente eso 
(el motor), y no haya que agregarle nada 
mås que los cables.

Bueno. No exageremos, que estoy dis- 
puesto a pactar.

Con uno de los especialistas de U-Con­
trol acabo dc convenir que él harå un mo­
delo de vuelo libre, a carribio de construir 
yo otro manei'ado con cables. Tanto me 
gusta demostrarle la difereneia y hacerle co- 
nocer el aspecto verdaderamente deportivo 
que el vuelo libre significa.

Quisiera que el aeromodelismo entrase de- 
finitivamente en la categoria de deporte. 
como lo es, con justa razón, el correr ki- 
lómetros y kilómetros en campus libros, res- 
pirando aire puro, para que no se le siga 
ilamando hobby eientifico, como algunos lo

califican para darle importancia, mientras 
entran en categoria de deportes el billar, el 
bowling, las bochas, el tiro y otros, hasta 
llegar al ajedrez. jParece mentira! Respeto 
todos esos juegos, pero me gustaria ver a 
un campeón de ajedrez o do billar seguir 
corriendo a un modelo y sin pcrderlo de 
vista esquivar eardos y saltar alambrados.

éUsted, U-controlista, ha saUdo alguna 
vez de su casa a las 3 y 45 para llegar a 
Merlo o San Femando a hacer vuelos de 
pruebas, mientras el sol v el rocio ponen a 
prueba su entelado? čSe na olvidado alguna 
vez de las horas de comer siguiendo su mo­
delo en térmica, para regresar recicn cuan- 
do ese mismo sol ya estaba poniéndose? <;Le 
ha hablado en esos campos a su modelo, 
dåndole un sonoro beso al encontrarlo? t.Sa- 
be usted lo quo significa depender toda la 
chance en un concurso de su instinto de 
orientación, en recuperar su modelo y de la 
velocidad de sus piemas en regresar a tiem- 
po para totalizar sus vuelos? En realidad, 
de ‘ su” velocidad, no de la velocidad de su 
modelo, usted puede ganar el concurso, no 
él. Bueno, todo eso se puede saborear en 
vuelo libre, que siempre le depararå emo- 
ciones nuevas en contacto con la naturaleza 
y corriendo, corriendo cada vez mås lejos.

No se quede dando vueltas, haga vuelo 
libre y conocerå los verdaderos triunfos que 
puede depararle el deporte del aeromode­
lismo, y todo no es a veces muy “cómodo”, 
pero es deporte para ayudar a templamos 
para cualquier triunfo o sacrificio en la vida.
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G R A N T
Uč[NA de las co- 

sas más intere- 
santes en la avia- 
ción cn general y 
cn la aerodinámica 

en particular es que siempre hay algo nuevo 
para aprender, no importa cuanta sea la ex- 
periencia adquirida cn aíios de actividad.

Luchar con los problemas de la avia- 
ción o del aeromodelismo cs como realizar 
un viaje de exploración a través de paises 
desconocidos durante el cual lo inesperado 
o no previsto surge en uno u otro momenta 
como un desafío a la habilidad y conoci- 
mientos propios.

Estas páginas mensuales existen para eso 
y su objeto es tratar de servir como gula 
para los jóvenes científicos en la solución 
del conjunto de problemas que se presentan 
cn el diseiio y vuelo de los aeromodelos de 
diferentes categories.

A veces los “viejos expertos”, cuando 
crecn que tienen ya acumulada una serie de 
conocimientos suficientes como para resolver 
cualquier cuestión ven surgir improvisamen- 
te en la mesa de trabajo o en el campo de 
vuelo tilgún hecho extraordinario, ima nueva 
teoría, en una palabra “algo” que puede muy 
bien significar una novedad absoluta y posi- 
blemente una refutación de las teorías apli- 
cadas por ellos hasta cl momenta y consi- 
deradas ya absolutamente ciertas. Sin em­
bargo a menudo, lo que pudiera a pximera 
vista parecer una nueva teoría que destru- 
yera anteriores hechos básicos, no es más 
que el reSultado de una aplicación errónea 
de hechos experimentales o matemáticos. Es 
por eso que consideramos que tanto los ex­
pertos como los novatos que desean profun- 
dizar con estudios la ciencia de la aerodi­
námica para aeromodelos, deben proceder 
con rigor matemático y, sobre todo, pruden- 
cial, antes de poder afirmar como ciertas 
e irrefutables, nuevas teorías y aplicaciones.

En ese senlido a menudo recibimos cartas 
de lectores estudiosos que tratan de aplicar 
teorías al vuelo de modelos y que nos ex- 
ponen sus ideas o piden aelaraciones. Una 
earta, por ejemplo, dice lo siguiente: “Por 
cierto ticmpo han aparccido comentarios cn 
vuestra sección, en los cuales se manifiesta 
que la ubicaeión e incidencia del estabiliza­
dor afccta a la estabilidad de los modelos. 
Eso no puede ser cierto, por cuanta la po- 
síción del estabilizador es constante en re- 
lación con el resto del modclo y su varia- 
eión respecto de cualquier variable tiene 
que ser forzosamente igual a ser, como lo es, 
la derivada de toda cantidad constante. La

posición del estabilizador solamente puede 
tenor influencia sobre las diferentes for­
mas de centrado del modelo, pero de nin- 
guna manera puede influir sobre la estabili­
dad del modelo en sí”. Esta afirmación es 
radical y desafía, por lo menos, treinta y cin- 
co aíios de experioneius de millares de ac- 
romodelistas.

Consideremos el asunto con detenimiento. 
La definition siguiente ha sido aecptada 
como cierta háce muohos aíios, en lo que 
se refiere a estabilidad. “La estabilidad cs 
aquella earacterística de un modelo que pro- 
voca resistencia a que éste sea dcsplazado 
dc su trayectoria normal, o que tiende a 
colocar nuevamente al modelo en su posi­
ción corrccta si ese desplazamicnto se llega 
a producir. Sobre esta base declara cl lec­
tor que un estabilizador con un decolajc 
negativo, es decir, con una incidencia me- 
nor que la incidencia del ala, no produce 
efecto alguno cuando el modelo tiende a 
ser desplazado de su trayectoria, y tampoco 
cuando el desplazamiento se ha verificado, 
tratando de hacer volver al modelo a su 
posición normál. Como explicación de esto, 
dice que la incidencia del estabilizador es 
un factor constante y como tal no produce 
modificación alguna.

El error reside en considerar al efecto del 
estabilizador constante, por el simple hecho 
dc no variar su incidencia, mientras ese efec­
to no cs constante si lo consideramos en 
función de las fuerzas aerodinámicas en 
action.

Es en realidad constante solamente cn 
relación a la estructura del modelo, pero és- 
ta, por otra parte, no tiene efecto alguno en 
la estabilización del modelo. La influencia 
del estabilizador es en realidad decididamen- 
te un factor variable, ya que debemos con- 
siderarlo cn relación al flujo de aire que lo 
ataea y no en relación a la estructura. Es 
decir, que no debemos fijamos solamente en 
su ángulo de incidencia, quo permanece in­
variable, por cuanta es el ángulo del esta­
bilizador en relación a la linea de traeción, 
por ejemplo, sino que debemos roferimos 
a su ángulo dc ataque, que varia al cambiar 
la posición del modelo.

El efecto del estabilizador varia con su 
ángulo de ataque, y éste, a su vez, cambia 
cuando el modelo eleva o baja su nariz 
durante el vuelo.

Si observamos la Fig. 1, vemos un mo­
dclo con un ángulo de incidencia de ala 
de 2 grados positivos, y el estabilizador tam- 
bién a 2 grados positivos.

Supongamos ahora que el modelo em-
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pieza a trepar. Durante la trcpada aumcnta 
el Angulo de ataque. Esto quiere decir que 
los filetes de aire, o flujo de aire, pasan 
ahora en relación a las superficies con un 
mayor Angulo; por ejemplo, 5 grados. Esta 
inclinación es la misma para el ala y esta­
bilizador, siempre que, suponemos, tienen 
el mismo perfil. El aumento de sustcntación 
sera el mismo, o, mejor dicho, proporcio- 
nalmente el mismo para ala y estabilizador, 
como se indica con L I , L S I y L2, LS2. En 
consecuencia, no se verificaria ninguna re- 
sislencia al desplazamiento o acción correc­
tive y los efectos permanecerian invariados. 
Cuando el modelo llegue a su Angulo critico, 
en el cual entra en pérdida, lo hárán al 
mismo tiempo el ala y el estabilizador, y 
no habrá ningún efecto estabilizador, por 
cuanto ala y estabilizador entran simultá- 
neamente (o casi) en pérdida. Lo quo pucde 
ocurrir en este momenta en el vuelo del 
modelo depende de muchos otros factores. 
En general, realizard una serie de cabreadas 
siempre mayores y terminará con una en- 
terrada.

Si fuera cierto lo manifestado por cl lec­
tor, a cualquicr otro Angulo de ataque, el 
efecto seria similar. Para ver esto, supon- 
gamos, por ejemplo, que el estabilizador 
tonga un Angulo de incidencia de 0 grado, 
o sea, que hay una diferencia o decolaje de 
2 grados entre ala y estabilizador. Deberia 
producirse lo mismo la cabreada. Pero ana- 
licemos la fig. 2 . Vemos los diferentes va­
löres de las fuerzas de sustentación. Para 
el estabilizador es cero, por cuanto está neu­

tral (se presume que el estabilizador estA 
colocado con el Angulo de sustentación nu­
la). El centro de gravedad del modelo C. G. 
estA colocado un poco mås adelantc del cen­
tro de presión, donde es ejercida la susten­
tación, para equilihrar la resistencia R, cuyo 
punto cle aplicación estA por encima de la 
linea de tracción T. L. Cada una de estas 
fuerzas produce momentos en sentido con- 
trario. EstAn equilibradas, por lo que no las 
consideraremos en este análisis.

Supongamos que este modelo empieza a 
trepar. La sustentación aumenta tanto para 
el ala como para cl estabilizador, puesto que 
va aumentando el Angulo de ataque. Sin em­
bargo, el aumento porcentual cs diferentc, 
o sea, mayor para el estabilizador, por 
cuanto este no sustentaba cuando el modelo 
estaba horizontal. Se produce un momento 
en que tiende a bajar la nariz o, mejor di­
cho, a impedir que el modelo entre en la 
posición de pérdida, cabreando, y por lo 
tanto tenemos una fuerza estabilizadora que 
impide que el Angulo de ataque. aumente 
demasiado. Si el Angulo del ala en vuelo 
horizontal es de 2 grados y cuando inicíó la 
trepada de 5 grados, la sustentación aumen­
ta de 0,445 a 2 grados, a 0,680 a 5 grados. 
Se ve esto cn la Fig. 4, en la curva de un 
perfil sustentador tipico, siendo el aumento 
porcentual de 53 %.

Bajo las mismas condicioncs, cl Angulo 
de ataque del estabilizador también habrá 
aumentado 3 grados. Si es un perfil sus­
tentador y esta colocado a un Angulo de 
sustentación de 2 grados, el Angulo de 
ataque para vuelo horizontal está indicado 
en el diagrama a una distancia correspon- 
diente en la eseala de dos grados a la de- 
recha del punto donde la curva de sus­
tentación corta la linea de sustentación cero. 
Esto indica un Angulo de estabilizador de -1 
grado, porquc los perfiles sustentadores sus- 
tentan a Angulos negativos, siendo cl An­
gulo de sustentación cero, generalmente do 
3 ó 4 grados negativos. AÍ trepar, el An­
gulo de ataque aumcnta de 3 grados, por lo 
que el Angulo del estabilizador es de 2 
grados positivos. La sustentación aumenta 
de 0,20 a 0,445, lo que representa un por- 
centaje del 15 %. Esto significa un aumento 
porcentual de mås del doble del aumento 
porcentual de la sustentación del ala, au- 
mentåndose por lo tanto el momento de pi- 
cada, que lleva al modelo a su posición 
normal. El Angulo efeetivo de la trcpada 
sera aquél para el cual los dos efeetos con- 
trarios estarAn equilibrados, o sea, el mo­
menta de picada y el momento de cabreada, 
siendo éste, en general, el producto de la 
cupla producida entre la resistencia R y la 
tracción T. L. (Fig. 2).

Sigamos un poco mås adelante. Suponga­
mos que el modelo aumenta su Angulo de

vuelo hasta llegar al Angulo critico de en- 
trada en pérdida. Por ejemplo, 15 ó 16 gra­
dos (Fig. 3). Estos valores representan un 
promedio del Angulo critico de los perfiles 
mås comunes. En este punto la sustentación 
del ala disminuye en forma repentina. Sin 
embargo el estabilizador tiene un Angulo de 
ataque de 13 ó 14 grados, 2 menos que el 
del ala. Por lo tanto, no ha llegado aún a 
su Angulo critico y sigue generando una 
buena sustentación, como indica cl grAfico.

Llegamos entonccs a una condición en la 
entrada en pérdida, donde se verifica un 
fuerte efecto de picada por la sustentación 
en el estabilizador y la escasa o nula sus­
tentación del ala. La cupla corrcctora vale, 
entonces, la sustentación del estabilizador 
por el brazo de palanca M, medido desde el 
ccntro del estabilizador a C. G.; no hay 
fuerza resistente, no hay otros efectos y, por 
lo tanto, esa cupla háce bajar rápidamente 
la nariz del modelo, estabilizándolo, sacán- 
dolo de la cabreada en un rápido rcestable- 
cimiento de la posición normal de trepada.

Esta difcrcncia en los Angulos estabiliza- 
dores produce cambios en la estabilidad, y 
bajo este prineipio, desde hace mAs de se- 
tenta afios, se ha conseguido la estabilidad 
longitudinal necesaria. Cualquier teoria que 
quicra demostrar lo contrario está en error, 
o por lo menos, su aplicación al caso es crró- 
nea. Un Angulo de incidencia y de ataque 
negativo en el estabilizador, en relación al 
Angulo del ala, representa también el medio 
de obtener momentos de trepada de dife- 
rente intensidad. Para una velocidad de 
vuelo determinada, ese momento aumenta 
proporcionalmente a la incidencia negativa 
del estabilizador en relación al ak. Si el 
estabilizador está a -4 grados en relación 
al ala y a -2 grados en relación a la h'nea 
de vueío, habrá una depresión o fuerza ha- 
cia abajo en el estabilizador en el vuelo ho­
rizontal. Si aumenta la velocidad, la nariz 
del modelo apuntará rápidamente hacia arri- 
ba, ya que ha aumentado también el efecto 
sobre el estabilizador. Cuanto mayor sea la 
incidencia negativa del estabilizador en re­
lación al ala, mayor serå el efecto apuntado.

En consecuencia, la cupla de trepada 
serå mayor que cn el easo del estabilizador 
colocado al mismo Angulo del ala, como cn 
la fig. 1. En este caso, no habrá inclinación 
de la nariz hacia arriba, producida por el 
estabilizador, tanto cuando el modelo está 
trepando como cuando está en vuelo hori­
zontal, ya que no hay diferencia entre la 
relación de la intensidad de la sustentación 
del ala y del estabilizador.

Otro punto de discusión es el siguiento: 
cualquier estabilizador, ya sea sustentador o 
simétrico, puede tener efecto de sustenta­
ción. Todo depende de cómo se ha cen- 
trado el modelo. Esta afirmación es total­

mente correcta. Se dice que un estabilizador 
es sustentador cuando está colocado con un 
Angulo de sustentación positivo en relación 
con la linea de tracción, y se mide este An­
gulo entre la linea de tracción y la linea 
de sustentación cero del perfil adoptado.

Para los estabilizadores que utilizan un 
perfil sustentador (no simétrico), la linea de 
sustentación cero forma un Angulo positivo 
con la linea de la cuerda del perfil.. Por 
eso un estabilizador sustentador puede estar 
colocado a un Angulo cero o negativo, en 
relación a la linea de tracción, y asimismo 
ser sustentador, porque la linea de sustenta­
ción ccro forma un Angulo positivo con la 
linea de tracción (Fig. 5).

Si so utiliza un perfil biconvexo simé­
trico o plano, el estabilizador puede aun ser 
sustentador, siempre que se lo coloque con 
un Angulo de incidencia positivo con la li­
nea de tracción. Los estabilizadores susten­
tadores son mejores para modelos de alta 
performance y se los deberá adoptar siem­
pre que sea posible. Durante el vuelo ayu- 
dan a sustentar al modelo, colaborando con 
el ala y producen un planeo mås “flotador”, 
y una trepada mås efeetiva. También pro- 
dueen un centrado que resulta en un An­
gulo de ataque mayor durante el planeo que 
durante la trepada. En esta forma, se puede 
centrar el modelo para que tenga un Angulo 
de 4 grados durante la trepada, y de 6 ó 7 
grados durante el planeo, lo que cn general 
representa la menor velocidad vertical de 
caida. Esto significa que el planeo serå mås 
lento y suave, y que el modelo permanecerá 
mås tiempo en el aire.



UN "CINCO" DE POCO COSTO
Por L . J .  M ILLS

I jA B IE N D O  sido constructor de un coche 
i l d c  2 .5  cc. con em brace, lo que seguia 
naturalmente era construir uno de 5 cc. de 
más potencia, pero siendo persona con fa- 
milia grande obviainente el costo era de 
primordial ituportancia, y para cubrir parte 
de los gastos procedí a la venta del 2 .5  cc. 
para obtcner capital para seguir adelante.

La sección “resagos” de mi tallcrcito me 
rindió varios pedazos de dural y aluminio, 
como también 4 niedas E. D. que al prin- 
cipio fonnaban parte del dc 2 .5  cc. Con 
este núcleo inicié los pianos del nuevo co­
che de 5 cc. de cilindrada.

Empezando por el motor, de heclio, ele­
gi el FROG 500 a Glow-Plug, unidad que 
me parecia ideal para estc trabajo, princi­
palmente tomando en cuenta cl rendimien- 
to del misino acoplado con el prccio razo- 
nable.

Mi idea general era producir un coche 
con apariencia del tipo Gran Prcmio, trans- 
misión a engranajes pianos, chassis del tipo 
“pan” y que rindiera una velocidad razo- 
nable.

E l primer paso era fabricar una ma- 
quette de maděra del coche para usar como 
formador, usando madcra de pino.

El chassis en si, fué moldeado de una 
plancha de almninio de 1/16 de pulgada 
(1.58 mm.), moldeado a martillo sobre for­
mador de maděra (parte de la maquette, 
inferior).

El paso siguiente fué la construcción de 
la bancada para el motor, y para esto use 
un pedazo do dural de 5 X  5 X  6 cm., ha­
ciendo la forma rústica a fuerza de sierra 
y lima (vénse el dibujo corrcspondiente). Los 
ngujeros fueron hechos sobre un viejo torno

Drummond, haciendo éstos para concordar 
con los bujes dc los engranajes usados para 
dar una rcducción de 1 .75  a 1. El block 
fué agujereado a %" (12.7 mm.) para to­
rnar el eje trasero, haciendo los huecos para 
tomar cojinetes a bolillas de 3/8" X 7/8" 
(9.5 X  22.2 mm.). Después de esto y a fner- 
za de lima sc hizo la nendidura para toinar 
el carter del motor, terminando esto se eli- 
rninó —a fuerza de sierra y lima— cl exce- 
dente del dural para asi alivianar la ban­
cada. Por medio dc los dibujos se verå el 
proceso a seguir. El próximo paso fué de 
liacer los agujeros para los tomillos de re- 
ten del motor y la bancada al plato del 
chassis, siendo éstos del tipo 4 . BA.

FR E N TE

Debido a que sc decidió usar las ruedas 
con los mismos bujes dc fábrica, se obtuvo 
un eje de acero plata de 3/8" (9 .5  mm.), 
haciendo rosea en las dos puntas para to­
rnar las tuercas de retéo. Se armé el eje 
complete con el engranaje grande, asegu- 
rándolo mediante un bulón 4 . BA, tipo 
Allen, bien encastrado en el eje.

Como no se le colocó volante al motor, 
se tfopezé con algunas dificultades para 
asegurar el engranaje chico al cigiieiial, 
pucs el motor tiene un disco de hélice con 
centro “D ”. Varios de estos discos fueron 
agujereados, endurecidos y asegurados al 
engranaje chico por medio de tomillos 
4 . BA, pero todos los discos sc rajaron, y 
la única solución fué dc eolocar un collar 
en dos pedazos, haciendo un agujero có- 
nico en el engranaje, de 5°, y asegurando 
el collar con una tuerca % BSF Simmonds. 
El motor entonces fué a s e g u r a d o  a 
la unidad, tomando cuidado de engranar 
bien los engranajes por medio de arandelas 
delgadas (shims), Un punto importanle fué 
de agrandar los agujeros del cárter del mo­
tor (bancada) para tomar tomillos 4 . BA.

Los agarres para la rienda fueron hechos 
de tubo de dural de 5/16" (7 .9  mm.), do- 
blados euidadosamente, aseguradas al pan 
del chassis por tomillos 4 . BA y con tuer­
cas Simmonds.

Después se procedió a fabricar cl radia- 
dor, y éste fué heclio dc chapa dc cobre 
fino en dos seccioncs y soldadas, agujerean- 
do después los costados para los ejes delan- 
teros. Se soldo un pedazo de ángulo por

dentro para la fijacién al chassis y al miem- 
bro del iTen delantero. La rejilla del radia- 
dor fué hecha con varillas de metal redon- 
do de pequeňo diámetro y soldados y do- 
blados a gusto para caber; detrás de ia re- 
jilla sc colocó un pedazo de filtro de bron- 
ce dc malla fina.

Por ultimo, llegamos a la construcción 
de la carroceria, y no siendo experto en 
trabajos de hojalateria, hicc la carroceria 
de papel de diario rccortado y doblado so­
bre el formador de madcra. Usando varios 
recortes de papcl, engomando cada recorte 
al otro sobre el formador, previa mano de 
goma laca, segui hasta alcanzar un grueso 
de 1/16" (1 .58 mm.). Una vez endurecida 
la cola v la goma laca, se retire la carro­
ceria del formador y sc alisó con papel de 
lija fina, usando también “filler” para el 
relleno de cualquicr desnivel. Las orillas 
de la carroceria fueron fileteadas con chapa 
de aluminio y remachadas con remaches de 
1/32" (0 .79 mm.). La parte trasera de la 
carroceria fué reforzada con maděra de bal­
sa, usando este misrno material para cl ta­
blem de instrumentøs. Sc le colocó un 
volante de dirccción hecho de un aro de 
eortinas con rayos soldados, se le colocó 
un parabrisas tipo coche dc camera, que- 
dando asi listo el coche. El costo total, 
inoluyendo el motor ascendió a £ 7 ($280.—), 
y durante una de sus primeras Carreras des- 
arrolló 65 millas por hora (104.65 K. P. Η.) 
pero, con alteraciones a la rcducción y el 
combustible usado, espero alcanzar mueha 
más velocidad, pues estoy redién en el prin- 
eipio.

Dcbo manifestar al lector que no soy in- 
geniero dc profesión ni mecanico, y que mi 
tallercito es muy nistico, teniendo como 
maquinaria mi torno muy antiguo Drum­
mond y una máquina para agujerear más 
antigua aim y varias limas, martillos, etc.

Automodelo construido por Hector A. Tomasini, Mar 
del Ploto, con embrogue potente "M ade  in C asa " 
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EL  nombre del autor de esta nota es su- 
ficicnteincnte conocido para todos los 

lectorcs do AEROMODELISMO. Basta leer

LOS MODEOS CON

de vez en cuando los resultados de los con- 
eursos para modclos con motor de goma 
para ver siemore su nombre cn los prime­
ros (para no decjr en el primer) lugares.

Porque cs una persona que encara la so- 
lución de los problemas con una seriedad y 
rigurosidad de matemåtico, porque nunca 
se encuentra satisfecho con lo que sal« y 
siempre quicre aprender algo mås de algu- 
nos que en realidad mucho deberian apren­
der do él, porque tiene una verdadera pasión 
por el aeromodelismo y, en fin, porque siem­
pre ha sido su preocupación constante la de 
poder contribuir a la formación e instrueción 
de elemontos nuevos, le hemos invitado a 
que transmita en una serie de artlculos su 
enorme experiencia en forma que sea apro- 
vechable por todos, principiantes y “c.vper- 
tos”.

ble aqui sus respuestas. Con toda franque- 
za, con un espiritu altamente deportivo, nos 
revela sus “sccretitos”, acompaňándolos con 
una serie de eonsejos que serån de utilidad 
para todos los gomeros.

Estamos de acuerdo que en la vida mu· 
chas cosas son cuestión de opiniones perso­
nales y gustos particulares, pero no se olvide 
que cuando los expresa Éstanislao Rodri­
guez, está hablando el campeón interelubes 
en goma por dos afios conseeutivos y uno 
de los aeromodelistas que han llegado a la 
fama con una cortísima etapa de prepara- 
ción, para entrar casi de inmediato en el 
nueleo de los verdaderos campeones, or- 
gullo de nuestro aeromodelismo.

ENZO TASCO

MOTOR DE GOMA
Al publicar mi p r im e r  ar- 

ticuto sobre modelos a goma 
quiero tener un amable re- 

cuerdo para Faby Miirsep, 
Sergio Po jan, Alberto San­

dham, Oscar Ronchetti y  En- 
so  Tasco, de quienes he re- 

cibido los más valiosos con- 
sejos sobre estos modetos.

Para los que recién se inieian en esta es- 
ecialidad del aeromodelismo, o que, habién- 
ola iniciado ya no han conseguido buenos 

rendimientos en sus modelos a goma, está 
dedicado este artieulo.

En él se consideran las diversas posibi- 
lidades de obtener un modelo de buena 

erformance, desde la elección del modelo 
asta la formå de hacerlo volar. Pero como 

se explicará mås adelante, este criterio no

P o r ÉSTANISLAO R O D R IG U EZ

lo es en forma absoluta, pues pueden tam- 
bién eonseguirse buenos resultados por otros 
sistemas o métodos; tampoco debe enten- 
derse que esta manera de apreciar las cosas 
debe ser compartida por todos, pues cada 
“goinero” tiene sus propios puntos de vista 
a este respeeto. Por lo tanto, me limito a 
explicar eómo lo entiendo yo.

Todo el que háce un modelo con la inten­
tion de participar en eoneursos, debe pro- 
eurar tener una buena construceión, lo que 
ne signifiea nceesariamente una linda cons- 
trueción. El ala y estabilizador deben tener 
los perfiles correspondientes bien realiza- 
dos, el resultado serå sin arrugas y bien 
dopados. Los asientos respectivos de ala y 
estabilizador serån tan buenos como para 
que pocas vueltas de goma inantengan esas 
piezas en su sitio. La nariz bien construida 
y que ajuste bien en el fuselajej la héliee

eorrectamente tallada y la madeja corrcs- 
pondiente a esta héliee y modelo, y todos 
los demås aeeesorios v en orden.

Un centraje euidadoso, muehos vuelos de 
práctica y en diferentes dias, y eoneurrir a 
muehos eoneursos. Esto cs cuanto se preeisa 
para un modelo a gorna, pero esta misma 
aparente simplicidad de las cosas es lo com- 
plicado y dificil de entender por los nuevos; 
pero mucho mås dificil de entender es el 
criterio equivoeado con que se resuelven 
a cncarar las cosas cstos mismos principian­
tes, ya que olvidan a voces que lo qué de- 
sean es aprender a haccr volar un modelo 
y desde los primeros momentos se dediean 
mås bien a teorizar y quicren descubrir 
defeetos de diseňo, a veces en modelos con- 
sagrados a traves de muehos aňos y en ma­
nos de muehos aeromodelistas. Por eso, 
trataremos de seguir a un principiante desde 
que elije un modelo hasta que llega el 
ansiado dia del debut en concurso.

Empecemos por la elección del modelo. 
Las cios principales tendeneias a este res- 
pecto son: elegir el modclo de mås destaca- 
da actuación aqui o en el extranjero, atmque 
desconozcan en absoluto cl reglaje del mis- 
mo, o disenar uno. |Si, no se extrafien: di- 
seňar uno! Parece extrafio que quien quiere 
aprender a conducir un auto empiece por 
querer averiguar de qué material está he- 
cho, cémo se fabrica, sus caracteristicas 
téenicas, etc.; en aeromodelismo se conoeen 
casos como éstos y con mås frecuencia de 
lo que parece a primera vista.

Cualquiera de estos dos eriterios es un 
grave defeeto cn el principiante y muehas 
veces es un desacierto cn el término medio 
de los aeromodelistas. En efeetb, un modelo 
puede tener destacadas performances en ma­
nos de un destaeado acromodelista, pero eso 
no signifiea que todos los que lo construyan 
obtendrán resultados iguafes a menos que 
conozcan complicados ajustes que rara vez 
se dan junto con el plano, u olvidando las 
condieiones climåticas de donde proviene el 
plano, cuando éste es extranjero. Sucedió 
con el Jaguar y actualmente con el modelo 
de Ellila, que algunos se han apresurado 
a construir; el resultado ya lo veremos mås 
adelante, pero rne animo a decir que si 
resulta en nuestro medio, sólo sera en ma­
nos capaces.

El otro criterio es aim peor que éste: 
disefiar. No me explico eómo se arreglará 
un principiante para hacer volar lo que 
cree una creación, si no sabe centrar co- 
rrectamente un modelo. A las muehas difi- 
cultades de la puesta a punto, aiiaden las 
de un corrccto diseňo. Antique un “manual” 
explique mucho de las proporeiones de los 
modelos, la apreeiación de cstas solamente 
podrá ser hecha por los mås adelantados.

En un “boletin se afirmaba que: “disefiar

es fácil, Fulano y Mengano disefiaron y 
ganaron” . . .  Fulano “diseňo” o acertó 
con un modelo, la térmica hizo el resto y 
por ese solo hecho quiere afirmar que el 

diseňo” era bueno. Lo que no decia el 
articulito eran los grandes conocimientos 
de Fulano en la técnica del centraje, ni 
tampoco que al poco tiempo ese mismo aero- 
modelista cambió su diseňo por otro; čpor 
qué, si el anterior era tan bueno?

No estoy en contra do leer cuanto liable 
de aeromodelismo y aprender teoria, pues 
esto nos servirá para entender los eonsejos 
de los más adelantados. El diseňo lo podrá 
intentar más adelante, cuando usted ya vuele 
bien.

Tenemos varies buenos diseňos capaces 
de rendir desde el principio si se haeen 
bien las cosas; si se hacen mal, ninguno 
rendirá bien. El Super Cenit, Korda, J .  M. 
34, Moffet, Stickler, etc,, todos ellos son 
buenos. Prefiero el J. M. 34, por ser argen­
tine, de buena performance, fácil de cons­
truir v bastante fuerte v confiable. No lo 
considero un modclo de ř‘alta performance”, 
pero si den tro de las posibilidades de cual- 
quier concurso eelebrado hasta la fecha; 
mås adelante me referiré a él por ser el 
modelo que me ha ayudado a ganar los 
campeonatos interelubes de 1949 y 1950.

Recalco: Aconsejo este modelo por sus 
condieiones de· vuelo y no por sus perfor­
mances, pues otros modelos en estos mis­
mos interelubes volaron tan bien o mejor 
que el J. M. 34. Si usted ya ha construido 
un modelo, no lo cambie por éste; también 
el otro es bueno. Con esto quiero restar 
importancia a la elección del diseňo, siem­
pre que éste sea de buenas condieiones de 
vuelo, consagrado en nuestro medio por el 
tiempo y no por una performance execpeio- 
nal, pero esporådica.

Al construir el modclo, ajustesc en un 
todo a las indieaciones del plano, maděra 
por maděra y milimetro por milimetro. Re- 
euerde siempre quo su diseňador, ademås 
de saber mas que usted de este modelo, 
experimentó ya esas modificaeiones que a 
usted se le ocurren. En la segunda parte 
de este artieulo aconsejo modificaeiones en 
el J. M. 34, pero éstas se hieieron dospués 
de mås de dos afios de experiencia con el 
mismo diseno v para una cualidad deter- 
minada de vuelo. Por lo tanto, no es con- 
tradícción; es ratificaeión de que el novicio 
no debe disefiar ni reformar.

Cuando su “jota” o el disefio que usted 
elija realice vuelos regulares de 2’ 2” a 
2’ 4”, más o menos, con goma “negra”, o 
2’ 40” a 3’ eon Brown en diferentes con- 
diciones de tiempo, recién entonees podrá 
considerar que su modelo anda bien, siem­
pre y cuando estas performances scan logra- 

(Continúa en la påg. 41 )
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N O T I C I A R I O  A E R O M O D E L I S T A
’ 3 Club Aeromedelismo P u n ta  A lta "C . A. P . A ."

NUEVA COMISION DIRECTIVA 
A parfir del mes de marzo de 1951 basta cl 1 de marzo de 1952

Presidente..............'4Ρα1ι1ο Oscar Pirrera Protcsorero . . . . . . .
Vicepresidente . . .  Antonio Cabello Vocal 1·? ..............
Secretario ..............Luis Ccreijo ” · · · · · · ·
Prosecretario......... Ricardo Vigti ” 49
Tesorero ................Holman Ferrari „ 5? ..............

Revisor de cuentas: Hector Hemåndez.

Carlos Salva 
Héctor Suárez 
Rodolfo Hemåndez 
Luis Stampone 
Mario Oscar Pirrera . 
lorge Grijalba

El domingo 4 del corricnte se 11cvo a Cabo el gran concurso “PREPARACION”, catc- 
goria Planeadores; obteniéndose los siguientes rcsultados:

19 Rodolfo Hemåndez................  (Isabelita) 9’ 3” 1/10 (perdió mod. 29 vuelo).
29 Hohnan Ferrari....................  (Gladys, disefio) 8’ 22” (perdió mod. 29 vuelo).
8°  I léctor Suárez................  (Albatros, diseňo) 8’ 5” 1/5.
49 Rubéri Arcodazzi.............(Cadet) 6’ 20”.
Fué de lamcntar la pérdida de dos mødelos, que dcspués de eumplir ima buena ae- 

tuación se perdieron de vista.

La Comisión del Club Aeromodelismo Punta Alta organizará, con fecha 25 de marzo, 
el gran concurso “REGIONAL de AEROMODELISMO’, en el cual cornpetirån los mås 
destacados Acromodelistas de la zonst SER de la provincia de Buenos Aires.

D E  R O S A R I O
Tcxto y fotos dc AI .DO L  CARAVARIO

AGRl'PACION ROSARINA AEROMODfLISTA - A.R.A.
En acuerdo dc reunion de la comision 

directiva fué cambiado el reglamcnto para 
el PUNTAJE ANUAL en las catcgorias 
Planeadores remolcados, Motor a Coma y 
Motor a Explosión.

1) Por cada segundo de vuelo serå com- 
putado UN PUNTO. El tiempo ma­
ximo a computarse por cada rueda de 
concurso no serå mayor de 4 minutos, 
o sea 240 puntos. Los quintos dc se- 
gundos no serán tenidos en enenta. 
Por cada concurso ningún participan- 

te podrá acurnular mås de 720 puntos.
2) l.anzamientos: Los planeadores debo- 

rån ser remolcados con cable no ma­
yor dc 50 metros.
Motor a Goma: Lanzamicnlo libre. 
Motor a Explosión: id. id. (Tiempo dc 
motor no mayor de 17 segundos). Por 
cada concurso sólo serå perrnitido UN 
VUELO KETARDADO (vuelo retar- 
dado se considera menor de 10 se­
gundos).

3) El cauipcón de cada categoria sera el 
que haya acumulado mayor cantidad 
de puntos. En caso de empate, se con­
sidera ganador según esta tabla:

a) Quien liava intervenido en mayor 
numero do, eoncursos (como má- 
xixno por cada categoria son 5).

b) Si subsiste cl empale: ganará quien 
haya intervenido en mayor nume­
ro de ruedas (no podrán ser mås de 
15; los vuelos retardados no se to­
man en cuenta).

c) Si aun subsiste: ganará rjuien haya 
efeetuado mås vuelos maximos.

d) Si aun subsiste: PERDKKA el que 
baya efeetuado el vuelo mås bajo 
dc tiempo; se tomarán en cuenta 
los vuelos retardados.

Antes se daba al 19 100 puntos, al 29 
75, al 39 60, al 49 50 y asi sucesivamente; 
asi es que a veces nn aeromodelista con 
una buena lérmica ganaba el concurso y 
100 puntos. Con cstos q tieremos que todos 
traten tic hacer los tres vuelos; pongan des­
tern lalizadores y los tres vuelos que hagan 
los cfectúen lo mejor posiblc para acercarse 
a los 4 minutos y sacar mås ventajas. Itn- 
pide también que se vayan Cuidando. Cuan- 
to mås largo el vuelo, mejor para el pun- 
taje.
Resultados de los últimos concursos:

A. R. A. - R O S A R I O
Planeadores, cl 11 de inarzo de 1951.
Total: 22 i ns crip tos.
Tiempo: bueno.

1Λ

i

citados, que obtuvieron los mejeres vuelos 
de su rueda, un loable afán dc mejoración 
y exeelente centraje de los modelos.

Motor u exolosióu:
NOMBRE TIEM PO

19 Francisco Segu cn cia .................. 2*59”
29 Luis M ossolnni...........................  2 ’25**
39 Marcelo L e y s ..............................

Mejores vuelos:
19 L . Mossolam ..............................  1'4J**
29 F. Seguencia . ...........................  2*07”
39 M. Leys ........................................  0*59”

ir
A sociación Aeromodelistas 

T U C O  TUCO
Rcsultados parcialcs del Concurso N9 104 

de Aeromodelismo efeetuado el domingo 11 
do marzo en San Fernando (FCNGBNÍ). 

Parlieiparon el total: 72 inscriptos, di-
vtdidos ae la siguiente manera: 50 cn pla- 
nt:adorcs; 7 en Goma y 15 en Motor.
Planeadores:

NOMBRE TLEMPO
Ϊ 9 Cano Marceli no J. H. (Brujo) 12*22”
29 Meduri José A. (TM -2).............  11*47”
39 Píccoli Angel (Cádet).................. 10*44”
49 Catelin Alberto (T M -2).............  9*17”
59 Comino Eduardo (Brutasus). . . 8*35”

Motor dc Goina:
19 Sanclharn Alberto (D ra g o n )... .  10*57'*
29 Husconi Norberto (Disefio). . . .  5*07”
39 Ravera Eddie (T. Fisher)..........  2*57"
49 loshimitsu Ricardo (Pam pero).. 2*37”
59 Tschapek Gieb (Disefio)............. 2*04”

Motor de Explosión:
19 Deis Federico ( J - U ) . . . ............. 10*18’*
29 Murscp Fab> (Punane 2 9 ) . . . .  9*05”
39 Smith Oscar R. (Elsita 3 9 ) . . . .  7*39**
49 Meduri Oscar C. (Sailplane) . . 6*54”
59 Gandini Carlos (San dc Hogan) 5*40*’

A E R O  C L U B
GUALEGUAYCHU

Rubén Main. ganaHor del primer concurso a goma 
cn el 1951, lonzondo su modolo.

Osvoldo Cerone y su modelo con motor Diesel (obsér- 
vesc la botella dc mezela en el bolsillo trascro).

CONCURSO ANIVERSARIO
El domingo 4 de marzo se llevó a cabo 

el Concurso Aniversario organizado por la 
Subeoniisión local de Aeromodelismo, que 
debió suspenderse el 25 de febrero debido 
a la Hu via.

El misrøo despertó gran interés por par- 
tieipar aficionados del Club Aeromodelista 
Rio Uruguay de la ciudad de Concordia.

Se disputó únicamente cn la categoria 
planeadores, otte rettnió un total de 30 
inscriptos; el dia, de fuerte viento, impidió 
que se obtuvicran mejores resultados, ha- 
Biendo que lainentar la pérdida de varios 
modelos, entre cllos el del ganador del 
certamen.

El resultado general fué el siguiente:
19 Celso Lagrenad«·. del A. C. (i.
29 Roberto Risso, del A. C. G.
39 Edgardo Benvonastc, del A. C. G.
4° Roberto Macicl. del C. A. R. U.
59 Héctor Yacubnsohn, del C. A. R. U.
69 Héctor Ostera. del A. C. G.
79 Oscar Risso, del Α» C. G.

Indoors construidos por socios det Club A. R. A., de 
Rosario.

NOMBRE TIEMPO
19 Domingo Nieto...........................  5*55**
29 Jorge Strembcll ......................... 5*52*’
39 Alberto S á n ch e z ........................  5*34'*
49 Marcelo Leys (un solo vuelo) 4 ’24”
59 Gabriel S a lin a s .........................  4*09”
69 Enrique S lrc m b e ll..................  3*51”

Mejores vuelos:
19 Marcelo Leys .........................  4 ’2 4 ”
29 Domingo Nieto .........................  4*43”
39 Jorge Strembcll ......................... 3 ’23”4/5

Es grato hacer notar que el 19, 29 y 
49 puestos han sido obtenidos por acromo­
delistas entre los más jóvenes de nuestra 
institution, siendo, si se tiene en cuenta 
que se remolea con 50 metros dc cable, los 
tiempos exeelentes y los parcialcs de los



89 Guillermo Oliva, del A. C. G.
99 Rnmón Alza, del A. C. G.

109 Jos£ Chenna, del A. C. G.
El mejor vuelo corresponds al ganador, 

que registro 5* 12”, perdiendo el modelo on 
vuelo; también cabo hacer notar la clasi- 
ficación de los participantes de Concordia, 
quo por ser la priinera vez que intervienen 
resultó muy halagadora.

Andrés Klein dc 4 de Junio < Bs. As.) nos envia la 
fotografia de un SUPER FÉN IX  (plano N? 1 de Acro_ 
modclismo), construido por él. El motor es un Fors­
ter 31 y el fuselaje parece totalmente cnchapado.

★

CLUB A EROM O D ELISTA  
"V IL L A  DEL PARQUE "

CAMPEONATO INTERNO de 1950
19 José Caride 
29 Oscar Caride 
39 José A. Jederlinic 
49 Horaeio Sayar 
59 Juan Viegas 
69 Ramon Aspiilaga
El premio al mejor vuelo del ano le 

correspondió a Oscar Caride, con 12’ 58” 
2 / 10.

El 25 de febrero se efectuó el concurso 
aniversario que debió realizarse en enero, 
por mal tiempo. Los resultados son los si- 
guientes:

PLANEADORES
NOMBKE TIEMPO

19 Alvarez José (CAC)................................  12’ 17”
29 Zita Mauricio (CAC)................................  8*16"
39 Gabriclli Francisco (CABA).................. 7 '2 8 "
49 Sayar Horaeio (CAVP)............................ 6’2 2 "
59 Caride José (CAVP)..................................  5’3 "

Es digno de destacar un sensaeional vuelo 
de Caride (padre), aunque no fué del todo 
cronomctrado, remolcando el modelo a las 
11,25 horas; peseó una térmica muy fuerte, 
tomándole a la vista cronométrica, Ramon 
Aspiilaga, 5’ 3” 3/10.

El lunes tuvo la noticia sensaeional: su 
modelo habia volado desde Merlo hasta 
José C. Paz, llegando a caer en la casa del 
Dr. Durante, al que se agradece la devo- 
lución del mismo, viéndolo cacr a las

5,15 horas de la tarde, por declaración del 
mismo seňor nombrado que tiene su casa
en la localidad citada.

G O M  A
NOMBRE TIEM PO

19 Sandhiim Alberto (A A TT).........................  3*50"
29 Guerrero Eermiu (CAC)..............................  3’5 9 "
39 Rusconi Norberto (AA TT)............................ 3*31”
49 Esquivoni Esteban (Calquin).................  1 Ί 3 "
59 Zita Mauricio (CAC)................................... 1*11'*

NAF TA
19 Miirsep Faby (CABA)..................................  8 ’ 15'*
29 Jazan Perahia (CABA)................................. 5’5 0 "
39 Sandham Alberto (A A TT).........................  3 ’5 0 "
49 Pahón Λ. Oscar (CABA)..............................  2*50"
59 Rusconi Norberto (A A TT).........................  2 ’4 4 "

★

C e n t r o  A e r o m o d e l i s t a  
R E S I S T E N C I A

La Comisión Direetiva, para el periodo 
1950-51, está constituida por socios parti- 
eipantes de la siguiente manera:

Presidente.............. Leandro Martin
Secretario .............. Eduardo Beveraggi
Srio. de actas . . . .  Roberto Abouissac
Tesorero ................  Juan Rousselot
V o ca les..................  Luis Favarón

José Beveraggi 
Julio Magaldi

La actividad a desarrollar durante el co- 
rrientc ano abarca 22 coneursos, para pla- 
neadores y motores a explosión, los que 
comenzaron el 1 de abril.

Además se tomará parte en los coneursos 
organizados por el Circulo Correntino de 
Acrornodelismo.

Esperamos, de acuerdo a lo prometido, 
fotos, noticias y comentarios, que gustosa- 
mentc publicaremos.

★

N E U Q U E N
El Sr. Helio Pérez Caviglia, que gentil­

mente se ha ofrecido para mantenemos in- 
formados periódicamente sobre las activi- 
dades en Neuqttén y Alto Valle del Rio 
Negro, nos envia cl rcsultado de las prue- 
bas realizadas el 18 de marzo en el acro- 
dromo local en un dia muy ventoso. El 
concurso es el mensual, organizado por la 
Subcomisién de Acrornodelismo del Aereo
Club local.

PLANEADORES
NOMBRE TIEM PO

19 Roberto Roza, con diseňo......................  3’
29 Helio Pérez Caviglia, con Velogiator. . 2*25”
39 Osvaldo Charadio, con Burbuja............. 1 Ί 5 "
49 Roberto Xordenstrom, con Velogi ator. . 5 9 "

(Participaron 14 compctidoros) 
ESCOLARES (»n. a goma)

NOMBRE TIEM PO
19 Gunter Omth, con Picazu......................  1*24"
29 Gustavo Brizuela, con J. Ncwbery. . . .  5 8 "
39 Raúl J. Masciovecchio, con J. Ncwbcry 4 8 " 
49 Carlos R. Malcotti, con M e rcn r io ... .  3 6 " 

(Participaron 9 competidores. Mejor vuelo:
G. Omth, con 36"),

MOTOR A GOMA (mayores)
NOMBRE TIEMPO

19 Juan lloscll, con Stickler...................... 2 '3 1 "
29 Helio Pérez Caviglia, con Ycycs-

Seul (Disciio ........................................  2 '8 "
39 Raúl Masciovcccio, con S. Cenit l ’5 9"3/ 5
49 Rubén Guifiazú, con Super Cenit. . S 9 "

(Participaron 12 competidores. Mejor vuelo: 
Helio Pérez Caviglia, con 1*18").

Para la clusificacién annal lian sido acordados 
los siguientes puntos: al 19, 8 ; el 29, 5 ; al 39, 3, 
y al 4, 2. Para cl mejor vuelo: 1 punto.

★
R e t o r n a  a la  A ctividad 
D eportiva el A g u  i l  u c h o

Con un gran concurso libře, para las ca- 
tegorias planeadoros y modelos con motor 
de goma, la casa “El Aguiluclio”, dc Os­
car Madrid, vuelve a la actividad depor­
tiva.

La competeneia se desarrollará el 22 de 
abril, y en nuestro próximo numero dare- 
mos amplia información del desarrollo de 
las pruebas.

Como se recordará, en épocas en que 
nuestro acrornodelismo no contaba pråeti- 
camente con actividad deportiva regular, 
la única entidad que realizaba competen­
cies periódicas, disputándose al mismo tiem­
po un campeonato anual, era hi Agrupacién 
Aeromodelistas El Aguilucho, surgida gra- 
cias al espiritu emprendedor del Sr. Ma­
drid. Los coneursos realizados por la agru­
pacién fueron siempre un éxito bajo todo

Íiunto de vista y en ellos veiamos a menudo 
os elementos mås ealifieados de nuestro 

aeromodelismo que querian mantenerse en 
actividad a toda costa.

Era ya proverbial el espiritu de camara- 
deria que reinaba en esas competencies, 
que constituyen siempre motivo ue gratos 
recuerdos cuando se reúncn unos cuantos 
“viejos” a charlar del tema favorito.

Justamcnte para recorder esos tiempos, 
El Aguilucho ha querido organizar estc 
concurso, y en él serån invitados de honor 
todos los aficionados que hayan participado 
en algún concurso de la Agrupacién.

Estamos seguros de que este concurso 
tendrá el éxito que se merece y esperamos 
que sea el primero de una serie .. .

★
B R A S I L

Por cortesia del Sr. George S. King Pri­
me hernos visto una interesante nota sobre 
Aeromodelismo, aparecida en el diario Pau- 
listano “A GAZETA”, de donde es también 
la foto que publicamos. Como considera- 
inos que revistc interés para los aficionados 
en general vamos a estractar los detalles 
nuis salientes de] largo comentario (tres 
columnas casi eompletas del diario).

Einpieza la nota comentando de que <Ί 
aeromodelismo "bandeirante" está de para-

4  -I

Alfonso Arontes y Kiyoshi Ueno, considerados condi. 
dotos ol triunfo cn la disputo del trofeo " A  G AZETA ".

bienes, ya que parece confirmada la no­
ticia de que los aeromodelistas van a dis­
poner de una amplia superficie en el par- 
quc Ibirapucra, para construir pistas de 
vuelo eontrolado c igualmente locales para 
que los clubes puedan realizar clases teó- 
rico-prácticas de difusión dc aeromodelismo.

Mas adelantc el comentario, tras de expli- 
ear la neccsidad dc esas pistas para poder 
realizar experieneias y perfeccionarse, dice 
quc en ese sentido se sigue el ejemplo 
dado en Buenos Aires, donde existen va­
rias pistas de cemento para el vuelo de 
modelos U-Control (?|?!) (esperamos, para 
el bien de los brasUefios, que el ejemplo 
sea seguido basta la mitad del camino nada 
mås. . . ) .

Se habrá disputado la competeneia de 
A GAZETA cuando salga esta nota, y es­
peramos poder publicar los resultados pró- 
ximarnente. Se habian anotados también 
varios aeromodelistas de Rio de Janeiro, 
quienes se iban a trasladar a Sáo Paulo 
para la disputa de los siguientes trofeos. 
A los cineo primeros, cinco reproduccioncs 
del trofeo A GAZETA, y además los si­
guientes, donados por cl Sr. Shoji Ueno, 
propietario dc la casa AERO-BRAS, la 
principal proveedora de materiales aero- 
modelisticos en Säo Paulo. Al primero, un 
motor ETA 29; al segundo, un motor 
Frog 500; al tercero, un E. D. Competi­
tion Special; al cuarto, un Jetex 20(T; al 
quinto, un equipo Contestor. Además un 
equipo Soutbcmer para el aeromodelista 
que tenga mayor regularidad en los vuelos. 
En total, premios en mereaderias por el 
valor de casi 3.000 cruceiros (algo como 
1.500 pesos argentinos). Además. las ein- 
presas dc transporte aóreo regalarån pa-
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sajes de ida y vuelta a distintos lugares del 
Brasil. Sigue una lista de los probables 
participantes a la competencia que repre- 
senlaran a diferentes entidades aeromode- 
listas. eoino “Asociación Paulista de Aero- 
modelismo”, Club de aeromodelismo CAI- 
CAI, Equipo Parafuso y Asociación Carioca 
dc aeromodelismo.

Figuran entre dlos los nombres mås co- 
nocidos del aeromodelismo brasilefio, lo que 
es una garantia del éxito del concurso. El 
niimero de participantes previstos era de 
un centenar de aficionados, aunque no 
conocenios exactainente las diferentes cate- 
gorias a rcalizar.se. Como diiiruos, espera- 
mos quo nuestros colegas del Brasil nos 
envicn la information completa, asi como 
las feehas exactas, fotos, etc.

★

Club Aeromodelista Ciudadela
CONCURSO APERTURA

Se realizó la competencia el 18 de mar 
zo ppdo., en cl campo de Merlo, obtenién 
dose mareas de considerable valor. El nu 
niero de participantes fué muy erecido 
estando presentes los mejores representan 
tes de todas las catcgorias. En planeado- 
res intervinieron 42 aeromodelistas, en mo­
tor a goma 16 v 11 en motor a explosion 
Los resultados fiasta cl quinto puesto fue
ron estos:

PLANEADORES
19 Piccoll Antonio .........................  17’12”
29 Barcala R o b erto .........................  13’42 ”
39 Villavcrdc Francisco ...............  13*34”
49 Med uri O «u ar.............................. 12*13”
59 Norman Norbertu ....................  10’2 7 ”

MOTOR A GOMA
19 Axpillaga R ....................................  15’
29 Ravera Eddie ...........................  8 ’24”
39 Beggialto N c re o .........................  6 ’38”
49 Magnoli F ra n c isco .................... 5 ’ 13”
59 Pons F a u s to ................................  4*08”

MOTOR A EXPLOSION
19 Miirsep F a b y .............................. 6 ’46 ”
29 Lapernc C é s a r ............  ..........  5 ’26”
39 Deis Federico ...........................  4Ό 8”
49 Mcduri Oscar ...........................  3 ’5 7 ”
59 Pabon O sca r ................................  3 ’22”

En consecucncia, las posieiones del cam- 
peonato interno anual del C. A. C. han que- 
dado asi después de haberse disputado oste 
concurso:

C A M P E O N A T O  1 9  5 1
PLANEADORES

19 Vi 11 averde F ........................... 10 puntos
29 Norman N................................ 9 „
39 Natoli C....................................  8 „

GOMA
19 Bcggiato N.............................  10 puntos
29 Mugnoli F ................................ 9 „
39 Costa O............» .....................  8 ,,

EXPLOSION
19 Bello A. .................................   10 puntos
29 Franquclli J ..........................  9 „
COPA PRESIDENTE DE LA NACTON
19 Villavcrdc F ...........................  64 puntos
29 Valencia M.................................53 „
39 Magnoli F ...............................  50 „

COPA MINISTRO DE TRANSPORTES
19 Beggiatto N, ....................... 37 puntos
29 Alvarez J. P ......................... 31 „
39 Guerrero F ...............................  26 „

Record actual (1951, planeadores, Villavcrde F.,
10’18”2/10.

Record actual (1951), goma, Beggiatto N., 3 ’3 9 ”8/10.
Para el dia 25 de mayo se ha progra- 

mado un concurso para modelos en escala. 
con motor a goma, utilizándose exclusiva- 
mentc el Modelo Renard 2, cuyos pianos 
en tamaiio natural, ju ntam ente  con las 
boletas de inscripción, deberán ser solici- 
tados en la secretaria del club, Ciudadela 
311, Ciudadela.

En los próximos meses de agosto-scp- 
tiembre, se realizará una competencia para 
planeadores reglamento F. A. I. y otra para 
modelos a goma reglamento Wakefield 
1951. Próximamente anunciaremos la fccha.

Para el concurso del 25 de mayo se dis­
putant el trofeo “Cobemador de la pro- 
vincia de Buenos Aires".

★

M E N D O Z A
CLUB DE AEROMODELISMO PEDRO 

ZANNI
Por iniciativa dc esta institución se ha 

orgam'zado el CAMPEONATO MENDO­
CINO 1951, en el que intervendrån ade- 
mås los clubes El Condor y Palmira. Las 
feehas son las siguientes: febrero 11, El 
Condor, Planeadores; marzo 11, Palmira, 
Coma; abril 11, concurso Vendimia en las 
tres categorías, El Cóndor; mayo 13, Zanni, 
Planeadores; junio 10, Palmira, Goma; julio 
S, El Cóndor, Motor a Explosión; agosto 12, 
Palmira, Planeadores; septiembro 2, Graii 
Premio Aniversario, El Cuyano, para las 
tres catcgorias, organizado por el Zanni; 
octiibre 14, El Cóndor, Goma; noviembré 
11, Zanni, Motor a Explosión; dicicmbre 
16, Palmira, Aniversario, en las tres catct- 
gorias.

De todos los eoneursos programados se 
sumarån los tiempos obtenidos por cate- 
goria, resultando ganador de cada una el 
que obtenga mejor tiempo total.

Resultados del concurso Primer Aniver­
sario del Gireulo Aeromodelista Palmira: 

MOTOR DE GOMA
N OMUltE TIEM PO

19 Muňoz Hipólito, Palmira. .......................... 4 ’38”
29 Liciardi José, Newbery..............................  3\3”
39 Palazzetti Alberto, Zanni.........................  2 ‘4 ”

PLANEADORES
NOMRRE TIEMPO

19 Lauzilotta Juan. Zanni.............................. 6 ’6 ”
29 Arria Antonio, Cóndor................................. 4 ’28”
39 De Paz José, Palmira................................  4*6”

ERRATA:
En cl rcsultado del concurso realizadu en Mnr-

cos Juárez se consignó erradainentc cl nombre del 
ganador de la categoria planeadores. Es Mario 
Menossi, y no representa Rosario, sinu Canada dc 
Gómez.
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VELOCIDAD Y ACROBACIA DEL C. A. B. A.
P o r  J .  S C H O L C O V E R  

S E  B A T I O  E L  R E C O R D  C L A S E  B

EL  Club Aeromodelista Buenos Aires realizó su 
segundo concurso del ano para modelos con- 
trolados por cables en un ambiente de amplia 

colaboración técnico-deportiva. El dia se prestó 
para ello, y los resultados obtenidos fueron satis- 
factorios.

Con amplio criterio, y contemplando los deseos 
de los aficionados, el club decidió que los lanza- 
mientos se hicieran a voluntad de los participantes 
dentro del horario establccido, csto es, dc 13 a 
18.30, con lo que tenian cinco boras y media pa­
ra lanzar sus modelos en las tres catcgorias de 
velocidad y cn la de acrobacia. Fué asi como ini- 
ció la cuenta lieman Vivot, en velocidad, Clase A, 
el que obtuvo 37” 2/10 para el kilómetro. No sa- 
tisfecho con el resuítado obtenido, solicitó reali- 
zar su segunda tentativa, en la que obtuvo 35 ” 
6/10, con lo que sus velocidades fueron 97.500 
kilómetros en la hora, primero, y 101.123 kilóme- 
tros en la segunda tentativa.

Fueron largando otros participantes en distintas 
catcgorias, y a eso de las tres de la taxde se anotó 
un buen vuelo en la Clase A, realizado por Carlos 
Dassen, quien logró 3 0 ” para el kilómetro, por lo 
que su velocidad fué de 120 kilómetros por hora. 
Después de una hora volvió a salir Dassen, obte- 
niendo el mejor vuelo de la tardc en la Catego­
ria A, con 139.100 Km./h. Alfredo Mancini, en 
las dos oportunidades en que salió obtuvo 31”  2/10 
por el kilómetro, esto cs, 115.705 Km./h., con lo 
que sc clasificó segundo.

En la Categoria B se clasificó primero otro 
miembro de la Escudería Aråoz; Emesto Cereda 
hizo un solo vuelo, con cuya velocidad quedó muy 
conforme. 22” para el kilómetro significa la atra- 
yente cifra de 163.636 Km./h., o sea, un nuevo 
récord argentine», ya que sc superó ampliamente la 
marca anterior dc H. Pessina. Segundo se clasificó 
Carlos Dassen, con 2 6 ” 4/10 en un kilómetro, lo 
que da una velocidad de 136.363 Km./h. Este 
también se conformó con su velocidad. Nosotros 
nos sentimos satisfechos dc esas dcmostraciones, pe­
ro nunca conformes, dado que esperamos ver mejo- 
radas esas marcas, sobre todo teniendo cn cuenta 
que los motores son muy buenos, y los pilotos 
también.

En Clase C la mejor velocidad corrospondió a 
Carlos Dassen, quien hizo 180 Km./h. Esta velo­
cidad anda lejana de las marcas que se obtenian 
2 aříos atrås, época en la que oståhamos acostum- 
brndos a ver bólidos que pasaban α mås de 200 
kilómetros por hora.

En acrobacia, y de aeuerdo al Reglamento, se 
realizaron dos ruedas. Los participantes de cllas 
trataron de demostrar su habi lid ad con los mode­
los. Algunos lo hicieron mejor que otros. Ganó la 
categoria Carlos Dassen (no hay dos sin tres). Ob­
tuvo, dc aeuerdo al sistema de puntaje, 70  puntos. 
Las maniobras que realizó fueron: arranque, bueno; 
vuelo horizontal, bueno; trepada, buena; media 
vuelta, buena; picada, buena, y tres “loopings” 
consecutivos.

Ilenián Vivot, segundo, obtuvo 60 puntos, con 
sólo dos maniobras rcalizadas en forma impecable, 
a saber: tres “loopings” y tres “loopings” inver- 
tidos consecutivos. Tcrminadas las pruebas se pro- 
cedió a entregar los premios a los ganadores, con 
lo que sc eumplio otra jomada mås en la marcha 
de miestro deporte.

LOS MODELOS DE ACROBACIA
Vimos que las alas volantes están despertando 

interés entre los que se dedican a las piruetas en 
el aire. Aunque son dc ejercicio más råpido, no 
parecen ser tan maniobrablcs, como los convencio- 
nalcs modclos acrobåticos. Es el caso de Róinulo 
Munoz, que por dos veccs consccutivas intentó 
realizar ‘"loopings” invertidos sin lograrlo. En am­
bas oportunidades su modeio investigó la composi- 
ción del suelo, sin contar cl incendio de la carcasa 
que contenia el motor. Hemén Vivot, también con 
un ala volante quiso hacer cosas lindas, pero le 
falló el motor, de modo que no se pudo apreciar 
plenamente su posibilidad. E l ganador intervino con 
un modeio conventional que le dió otra satisfac­
tion mås.

Emesto Cereda participó con lin modeio tipo 
corniin, pero que tenia en el extremo dc la semiala 
exterior un timón, cuya finalidad era mantener el 
modelo con tendencia a escapar del circulo de 
vuelo.

C U A D R O  S I N O P T I C O

VELOCIDAD Cl-ASE “A”
19 Carlos Λ. Dassen 139,100 Km./h...................................... Me Coy 19 Red Head
29 Alfredo Mancini .......... 115,705 „  .................................... Mc Coy 19 Red Head

VELOCIDAD CLASE “B ”

19 Emesto C e r e d a ............ ...............  163,636 Km./h........................... Dooling 29
29 Carlos A. Dassen . . . . ............... 136,363 „ ...................... Mc Coy 29 Sportnian

VELOCIDAD CLASE C
19 Carlos A. Dassen ...............  180.000 Km./h........................... Mc Coy 60
29 Roberto Recrosio ............... 155,172 ., ...................... Mc Coy 60

A C R O B A C I A
19 Carlos A. Dassen . . . . Foster 29
29 Hermin Vivot ............... «0 „ Arden 19
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AEROMODELISMO PARA ESCOLARES
(Continuation)

BLIJEŠ DE BRONCE

C UAL es lu diferencia? iQué es lo que (do­
ne el modelo a goma y el planeador no? 

Bueno, para empezar, tiene la hélice y  el 
tren de aterrizaje, y la razón principal de 
por qué tiene tren de aterrizaje es porque 
tiene hélice. Y esto no es tan pcrogrtdlada

H g . 2  Cl block i f  
1 n a tir en sus prime­

ros potos construc­
tive*. Es de boL-j 

t " lo m inod a ", c o lo  
cando los chapot *u* 
cctivat con lo veto 
cruzado Encimo del 
conjunto se cemento 
un ultimo cpodrodo 
de bolso, rccottwdo 
dc monero quo enťe  
ojustodo cn cl Dgu 
iero del (useloje po 
ro Impcdir q u ? lo 

nariz Qirn

Fig 3. S« coloco cl 
block ya seco en un o 
morso y con el »o- 
ladro se hoce cl 
agujero ncccsorio po

como parece. La hélice de los modelos a 
goma es un iinplemento relativamente fra­
gil y si llega a chocar contra el suclo en 
forma algo violenta, eso signifiea casi siem- 
pre una hélice nueva. Para evitar eso es que 
se colocan dos patas de alambre dc accro 
o de bambii con sendas ruedas, cn la parte 
inferior del fuselaje, de manera que siempre 
(por lo menos en la mayoria de los casos...) 
sean ellas las que primero toquen cl suclo. 
Esto signifiea que la mayoria de las veces 
el modelo eapotará en el aterrizaje, ya que 
no siempre la “pista” de decolaje es sufi- 
eientementc lisa y libre de obståculos, yuyos, 
etc., y aunque csto no cs muy estético, por 
lo menos se salva la hélice.

Una inspeccién mås detallada de una na- 
riz de un modclo a goma nos muestra tam- 
bién que csta tiene un trozo de alambre con 
curiosos dobleces y que comúnmente llama- 
mos eje de la hélice. Si saeamos el “tapén” 
de nariz y observamos su parte posterior, 
vemos que el alambre ba pasado a través del 
block, que tiene un gancho redondo o un 
carrctel, del cual salen unas bandas de go­
ma que van hacia la parte posterior del fu­
selaje donde están fijadas al mismo me­
diante una varillita redonda dc maděra dura
0 bambii, comúnmente llamada “pasador”.

Si hacemos girar con el dedo la hélice en
el sentido de las agujas del reloj, las ban­
das de goma se empiezan a retorcer, enci- 
nåndose, y cuando soltamos la hélice, ésta 
gira en cl sentido opuesto, ya que la goma, 
que es elástica, tiende a volverse a colocar 
en su posicién mås cémoda, la de descanso,
1 on sus bandas derechitas y flojas·. Este mo- 
vimiento de la hélice lleva hacia adelante 
al modelo. Vimos en nuestro capitulo del 
mes pasado que si lanzábamos el planeador 
a una velocidad superior a su velocidad de

planeo, se elevaba y luego, cuando desapa- 
recia el efeeto, volvia a inclinarse hacia 
abajo llegando al suelo.

En los modelos a goma, esta fuerza la 
produce la goma, que al dcsenrollarse hace 
girar la hélice, y nuesto que esta fuerza es 
continua, cl modelo sigue clevåndose, o sea 
“trepando”, mientras la hélice siga movién- 
dosc con suficiente velocidad. Es obvio que 
cuanto más råpido gire la hélice y cuanto 
mås tiempo quede girando, mås alto subirá 
el modelo y mås tiempo permanecerá cn el 
airc. Conclusión: cuanto mås goma, mejor. 
Un momento, no se apuren en las conclu- 
siones. Para empezar, la goma es una cosa 
bastante pesada, y no se puedc sobrecargar 
exageradamente un pequciio modelito; por 
otra parte, cuanto mås bandas de goma 
ponemos, menor serå la eantidad de vueltas 
que le podremos dar sin el peligro dc que 
se rompa.

Pero esto sc estå poniendo demasiado téc- 
nico, por lo que nos conviene echar un vis- 
tazo a un modelo a goma y observar sus 
diferencias con el planeador. (A propésito, 
(jconstruyeron ya el planeador iniciál? <;No? 
åPor qué no se deciden y empiezan a cons- 
truir? E l “Escolar”, que aparece en este 
numero, påg. 10, es ideal. Claro que para 
reunir las instrucciones detalladas les con­
viene repasarse antes los capitulos ya apa- 
recidos para ustedes en AEROMODELIS- 
MO; el fuselaje serå mås seneillo dc lo que 
explicamos, por cuanto es de chapa. Y en 
cuanto a cualidades do vuelo.. . ,  bueno, 
el “Escolar” es un verdadero planeador para 
concursos).

Como deciamos, las diferencias mås nota­
bles cstån cerca de la nariz del modelo, por 
lo que empezaremos por observar éstas.

LA IIELIC E

Esta se obtiene tallando un block dc balsa 
dc mediana dureza. Puesto que el trabajo 
del tallado de una hélice cs una de las cosas 
mås complicadas, le conviene al princi- 
piante gastarsc unos pocos pesos y com prar 
una ya heeha. Si les parece que pueden ha- 
ccrla, vean entonces los articulos sobre talla­
do dc hélices de modclos a goma de los nú- 
meros 3 y 10 dc AEROMODELISMO. donde 
también hallarán consejos para rctocar una 
del tipo semitenninado. Esta es muy defi­
ciente asi como viene, por lo quo no cs acon-

sejable. Eso si, si se deciden a tallarse su 
propia hélice, por favor, para el bien de us­
tedes mismos, no se compliquen con el asun- 
to de la bisagra para hacerla plcgable. Hå- 
ganla de rueda libre, que total, basta los mås

Fig. 4. Sc coloco el conjunto en su lugor corres- 
pondiente en cl fuselaje, morcando el contorno de 
éstc sobre cl block de nariz, con un lapiz blanco o 

lapiccra a boli Ila.

Fig. 5. El block dc noriz estå colocodo cn su posi- 
cion despues de håber recortado aproximadamentc 

su formo de acuerdo a la lineo marcoda.

Fig. 6. Con lija alrcdedor dc un block de modera 
dura se dan los toques finales para terminar la nariz. 
Fig. 7. El trabajo ya listo, la nariz entra ojustada- 
mente, pero sin nccesidad dc forzar demasiado. Un 

poco dc dope termino esta parte.



tarlo y colocarlo dcs- 
pués dc hober doblado, 

cementando abundantemente la union. Si no se lo 
puede cortar, se coloca una cuňita de maděra dura 
paro mantcnerlo fijo y alineado (carretel piástico o 
metálico). La foto superior muestra una aiternativa 
sin carretel. Se debe forrar el alambre con tubito 

dc goma para cvitar que corte ia madeja.

exigentes seňores espccialistas de Wakefield 
no se han decidido sobre cuál es mejor.

E l tamaňo de la hélice puede ser cual- 
quiera entre % y Vz de la envergadura del 
modelo. Pcrsonalinente, preferimos los ta- 
maňos mayores; giran más lcntamentc y per- 
miten una descarga más prolongada que, co- 
mo vimos, influye sobre la duración del vue- 
lo en forma import;uite.

Aunque usted compre su hélice ya liccha, 
queda aún un poco dc trabajo a realizar. 
Para empezar, estará lijada en forma algo 
grosera, por lo que lo primero que hay 
que hacer es darle la tcrminación perfceta, 
con un cuidadoso lijamiento con papel de 
lija ínuy fino (tipo seis ceros), hasta que esté 
bien lisa y suave. Fíjese bien ahora en la 
Fig. 1, donde se ve el corte de una nariz 
de un modelo a goma. En la ilustración ve­
mos que dellen protegerse los agujeros con 
linjes. En el easo de la figura vemos bujes-
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Fig. 8. Todos los piezos listas poro el ormado final. 
La hélice y nariz con sus bujes; las arandelas y el 
rulemán de bollas. El alambre con el gancho cua-

drado para cl frcno de rueda libře, y el corretel.

Fig. 9. El conjunto ya colocado con las piezas en su 
respectivo orden sobre cl alambre del eje.

tornillos, que son en realidad tomillos de 
bronee con un agujero central. Si este tipo 
es difícil de conseguir se recmplazará con 
bujes del tipo comi'in, pero habrá que tomar 
prccauciones particulares para que el buje 
no se inucva de su lugar. E l agujero sera 
igual al diámetro del alambre utilizado, que 
para modelos peqúeňos puede ser de 1 mm., 
y 1,2 o 1,5 para mås grandes. En un mo­
delo a goma del tamaňo de un Wakefield, 
se utilizará preferentemente alambre de 2 
mih'motros, pero no serå este el modelo para 
el prineipiante.

Para hacer los agujeros correspondientes 
se nccesitará una mecha o broca, y ademås 
cl taladro nara movcrla. Es indispensable 
aumentar el equipo de herramientas con un 
taladro, si ya no lo tiene. Para los modelos 
a goma es muy importante. No solamente 
servirá para hacer los agujeros, sino que 
luego šerá empleado para poder cargar a 
fondo la madeja de bandas de goma.

Mida exactamentc el centro de la héhce, 
y fijåndola con alfileres al baneo, sostenién- 
dola suavemente en una morsa, o con la 
ayuda de la persona que esté mås cerca, 
haga el agujero, tratando de mantener la 
vertical lo mejor posible. Fuerce un poco 
de cemento en el agujero y después coloque 
el buje. Con un alambre del tamaňo ade- 
cuado se eliminarå el cemento que habrá 
quedado dentro del buje, antes de quo se 
seque.

Para reforzar la hélice, muehos aconsejan 
entelarla con papel antes de aplicarle el 
dope. Este no es un trabajo muy facil, y, 
por otra parte, unas buenas manos de dope 
son suficientcs para darle resistencia. Utilice 
un pincel blando y aplique dope mås bien 
espeso. Cuando se seque la primera mano, 
se notarå que la balsa se ha vuclto muy 
åspera al tacto. Påsele lija fina hasta que 
vuelva a cstar suave y aplique luego una 
segunda mano de dope. Se repetirå la ope- 
racién dos o tres veces mås, hasta que la 
hélice tenga un brillo y una suavidad satis- 
factorios. Al mismo tiempo scrå mås resis­
tente. La última mano no se lija y puede 
ser de dope coloreado de acuerdo con el 
gusto personal.

E L  BLOCK DE NAKIZ
Se lo puede hacer de un solo trozo de 

maděra balsa dura, pero si se utiliza el “la- 
ininado” o “terciado”, se conseguirå nmcha 
mayor resistencia con menor peso. El la­
minar consiste en pegar varias capas de bal­

sa de, por ejemplo, 3 mm. de espesor, del 
tamaňo aproximado que se necesite, colo- 
cando la veta de las chapas en sentido opues- 
to. Se corta primero un trozo de balsa, se 
lo cementa. Mientras se seca la capa de 
cemento, se cortan las otras chapas y se las 
cementa también, en ambas caras. Cuando 
el cemento se haya sccado (notese que aún 
los trozos están separados), se vuelve a 
aplicar eemento y se empiezan a pegar los 
trozos entre si. E l segundo se colocará con 
la veta formando ångulo reeto con la del 
anterior. Lo mismo con el tercero, que ten- 
drá entonces la veta en la misma direccién 
que el primero; el cuarto tendrá la direccién 
del segundo, v siguiendo asi hasta tener el 
espesor deseado. Con la precaution de håber 
aplicado cemento previamente a las dos ca- 
rås de cada trozo, se obtendrå una unién 
mås fuerte.

El conjunto hay que dejarlo secar una 
noche entera, ya sea debajo de un peso o en 
una morsa suavemente apretada. Luego se 
cementa un ultimo trozo de balsa muy dura 
y que calce justo en la abertura del fuselaje 
(Fig. 2). Lo que queda por hacer estå cla- 
ramente ilustrado en las Figs. 3, 4, 5, 6 , 7.

SISTEMA DE RUEDA LIBRE

Cuando la madeja de goma se descarga 
totalmente y el modelo se halla (por lo 
menos asi lo esperamos. . . )  a muehos me­
tros de altura, termina Ia trepada y se inicia 
el planeo. Y es entonces que la hélice se 
vuelve no solamente inútil, sino también 
molesta. Un pedazo de maděra de unos 30 
centimetros de largo, no aumenta, eviden- 
temente, en nada el rendimiento de un pla- 
neador si la pegamos sobre la nariz del 
mismo. Y lo mismo ocurre para el modelo a 
goma cuando ha dejado de trepar.

Existen varioš sistemas para eliminar la 
resistencia al avance que produce la hélice, 
o por lo menos, reducirla en parte. Los dos 
mas comunes son la hélice plegable y el 
tipo de rueda libre. Les dijimos ya que no 
conviene por ahora experimentar con la ple­
gable, asi que lo mejor que podemos hacer 
para tratar de que la hélice arruine el pla­
neo lo menos posible, es hacerla girar libre- 
mente, en cuanto cumple con su misién de 
Uevar hasta arriba al modelo.

Las figuras 8, 9, 10, 11 y 12 les darån 
una idea clara de eémo se hacen los dispo- 
sitivos mås sencillos de rueda libre. Cuando 
se coloca el brazo de alambre con el tomillo, 
no ajuste éste demasiado para que no trabe 
la aceién normal del mecanismo. Deberå es­
tur fijo, eso si, poro suficientcmente suelto 
como para que se inucva fåcilmente al gol- 
pearlo con un dedo.

Cuitndo so conclnye la construccién de

Fig. 11. Detaile dc la 
rueda libre. Se dabio el 
extremo de un trocita 
de alombre para for­
mår un anillo y luego 
se lo atornilla al fuse­
laje. Cuando cesa la 
acciån de torsion de 
la goma, la hélice sigue jirando por cl viento que 
la golpea, y al quedar quieto cl gancho cuadrado, 
el freno queda suelto y la hélice puede girar libre- 
mente. El tornillo se colocará a unos 2 ó 3 cm. del eje.

estos detalles, no olvide de coloear una go- 
tita de aceite en los bujes y sobre el rulemán 
a bolillas, para que la hélice eneuentre me­
nor resistencia por rozamiento al girar. En 
las figuras: del 10 al 13 se ve un buen sis- 
tema para fijar la goma al gancho de la 
hélice.

Se utiliza el sistema do carretel, que 
tiene muchas ventajas sobre los simples gan­
ehos. No hay peligro de que la goma sea 
cortada por el alambre.

Ademås, con la cuňita de maděra que sc 
ve en la última figura, se puede ajústar su 
posición dc mancra que coincida exacta- 
mente con la linea del eje del gancho de la 
hélice. De esta manera se hace improbable 
que la goma se remontc sobre el gancho al 
cargarla o al descargarse, lo que producírá 
una marcha suave y sin vibraciones. Cuando 
la goma se “remonta” sobre el gancho, se
Íiroducen vibraciones de notable magnitud, 
as que pueden arruinar totalmente la tre­

pada del modelo y llevar a un 50 % apenas 
el rendimiento de la madeja.

Doblar alambre de acero de 1,5 mm. para 
hacer los ganchos no es una cosa muy fácil 
ni sencilla. Se necesita un buen par de pin- 
zas e igualmente buenas. . .  manos. Una 
morsa podrá ayudar para algunos de los do- 
bleces, pero no se desanime si necesita dos 
o tres tentativas para conseguir una pieza 
terminada satisfactoriamcnte. No caliente el 
acero, lo destemplará y muy probablemente, 
si quiere volver a templarlo, se volverá que- 
bradizo.



L O S  P E R F I L E S  
M A S  U S A D O S

lna  interesante reseňa dø opiniones realizada por FRANC ZAIC

S I se lc preguntara a un aeroraodelista 
qué le gustaría más, probablemente 

le respondería: una trepada rápida y un 
planeo lento. La mayoria de los aeromo- 
delistas que eooperaron con AIR TRAILS 
para hacer esta compilación de los per­
lites más tisuales mencionaron esto como 
su objetivo principal. De acuerdo con las 
rcspuestas este resultado puede ser obte- 
nido, tanto con perfiles de intrados pianos 
como con los eóneavos.

En radio control parece quo el más usual 
es el NACA 6412. Walt Good y R. F. Gel- 
vin lo usán por la alta sustentaeión que 
desarrolla a bajas velocidades, asi como 
por sus características de cabreadas suaves. 
Gelvin usa un modelo de cinco libras de 
peso, de seis pies cuadrados de supcrfieie 
y una vclocidad de 35 a 40 millas. Tam­
bién usa el Cork Y. Ambos ostán de acuer­
do en centrar los modelos en el 37 % de 
la cuerda y en usar una diferencia de 2 
grados entre las superficies. Good piensa 
usar en sus próximos modelos un perfil 
chato debido a la facilidad de construcción. 
El capitán H. M. Bourgeois usó el NACA 
6412 en 8 modelos de radio control y com- 
probó sus buenas características.

La respuesta de los U controlistas fué 
realmente buena. W. Hughes H. Reinhardt 
prefieren el NACA 0012 y el 0015 para 
los modelos do acrobacia. Permiten ma- 
niobras más cerradas y vuelos horizontales 
más'suaves. Hughes eoloca el centro de 
gravedad de su modelo del 5 al 6 % de 
la cuerda y Reinhardt al 20 %.

Bourgeois está probando uno propio. El 
punto más alto está en el 50 % de la cuer­
da y el C. de G. del 15 al 25 % de la 
cuerda. Se espera conseguir con esto alta 
velocidad con poca potencia, buena ma- 
niobrabilidad y baja velocidad de pérdida. 
So piensa mover graduahnente el punto 
mås alto hacia atrås (al 70 %) y el centro 
do gravedad del 20 al 30 % para poder 
conseguir modelos scmiescala eapaces de 
las maniobras de los de acrobacia. Aunque 
todasía está en la etapa experimental, el 
perfil de Saftig parece capaz de maniobras 
violentas y a ia vez de una gama de ma­
niobras completes y suaves.

H. A. Thomas mando un eomentario muy 
interesante sobre el perfil dcsarrollado pa­
ra el Little Rocket. Va desde el de 1946 
simétrico, hasta el actual, con la parte de- 
lantera simétriea hasta un 40 % y lo res­
tante en Clark Y. Mcncionó que las sec- 
ciones acrodinåmicas simétricas tienden a 
altas velocidades, a oscilar a veces, mien- 
tras que las secciones actuales muestran 
un acentuado aumento en la sustentaeión 
y una reduction en la rcsistencia al avan­
ce. También creen que produce un ajuste 
más fåeil y buena sustentaeión a las velo­
cidades de aterrizaje. Lo usan en combi- 
nación con un perfil aerodinámico en el 
estabilizador y una diferencia de 1% gra­
dos entre ala y estabilizador. Los perlites 
más raros de velocidad son los desarrolla- 
dos por William Vietz. Su similar más pro­
ximo sería el M6. Divide el espesor de 
manera tal que dos tercios están sobre la 
linea media y un tereio debajo; mientras 
que el punto mås alto está arriba en el 
33 %, abajo está en el 50 %. Se asegura 
que se obtiene un mejor control a alta 
velocidad y una menor resistencia al avan­
ce. Hizo 154 millas.

Los que se dedican al vuelo libre man- 
daron la mayor cantidad de respuestas. 
Evidentemente el NACA 6409 sigue siendo 
el perfil mås popular en todas las catego­
ries. Golberg todavía usa su ya clåsica 
sección, pero ahora un poco modificada 
para permitir que el borde de fuga y el 
do ataque estén pianos sobre la mesa de 
trabajo.

Es su opinión que sus lineas son mås 
adecuadas al tipo de flujo de aire que se 
produce a las velocidades de los modelos. 
Como ustedes recordarån, Carl realizó há­
ce tiempo una serie de muy interesantes 
experiencias de planeo con diversos per- 
files para determinar cuál de ellos era el 
mejor para aeromodelos. Este perfil fué el 
fruto de esas experiencias (ver “Perfiles y 
Acrodinåmica”, por Carl Goldberg en AE- 
ROMODELISMO N9 7). Utiliza una dife­
rencia de ån gulos entre ala y estabilizador 
o sea un decalage longitudinal de 1, % 
grados, ubicando el C. G. al 57 % de la 
cuerda cuando utiliza un 'estabilizador con
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una superficic del 29 % del årea alar. Otro 
que utiliza el Goldberg G-610 es McCu­
llough que considera que da un buen pla­
neo y una trepada extraordinaria. Conside­
ra que su rendimiento es tan bueno como 
el del 6409, con la ventaja de una cons- 
truceión más fácil. En resumen, considera 
los perfiles un poco mås espesos, mejores 
de los aetuahnente en boga, de menor es­
pesor. Según él, la desventaja que se ve- 
rifica en cl planeo, para cl perfil mås del- 
gado, no está eoinpensada por la mayor 
altura que se pueda obtener en la trepada 
por la mayor velocidad, aparte de los mo­
delos muy pequefios (14 A). Cuanto mås 
grande es el modelo, mås espeso tiene que 
ser el perfil. Por otra parte considera que 
para un % A cualquier cosa curvada pue­
de dar buen resultado.

Bill II. Parmenter se deelara en favor 
del G-610 para dias ventosos, sobre todo 
para grandes modelos clase C, pero pre- 
fierc perfiles con intradós plano para dias 
de calma. Aclara que el perfil coneavo es 
más fácil de centrar mientras que el plano 
tiende a ser muy sensible, sobre todo con 
gran exceso de potencia.

E l 6409 tiene muehos. . .  admiradores. 
C. O. Wright expresa una opinión que pue­
de ser considerada como el resumen de lo 
que piensan todos. E l NACA es muy bue­
no para todo tipo de modelo, de cualquier 
tamaňo. Comparåndolo con los pianos ofre- 
ce ventajas de un mejor planeo, y, por otra 
parte, es lo mås fino que se puede tener 
sin tener graves problemas estructurales, 
y considera que el espesor reducido es fun­
damental para conseguir buen rendimien­
to. Lo utiliza en combinación con un esta­
bilizador de 40 % con Clark y un brazo 
de cola bastante largo, siendo el decalaje 
de 3 grados. Posiblemente con un brazo 
de cola mås corto se conscguiria mejor pla­
neo; la diferencia de estabilidad longitudi­
nal no justifica el cambio. Como conclu­
sion Wright expresa que en general se 1c 
da excesiva importancia a la misión del 
perfil, siendo mucho mås importante en 
realidad la eficiencia total del modelo. 
Newlin, Hunt Tiers y Folk (Climax) están 
cn un 100 % de acuerdo con C. O. Wright 
aunque Folk prefiere colocar. algo mås jun­
tas las superficies.

El conocido Sal Taibi, que realiza co- 
múnmente muehos vuelos experimentales 
en horas del atardecer, se deelara a favor 
del 6409, pero con la modificación de un 
borde de ataque algo mås afilado. L e uti­
liza en modelos tipo Pacer de cualquier 
tamaňo. Primero lo utilizó en modelos cla­
se A, comprobando que ofrece mejor pla­
neo, menores tendeneias a entrar en pér­
dida y råpidos restablecimientos. Utiliza 
juntamente un estabilizador no muy sus-

tentado, colocando el C. G. entre cl 50 y 
60 % de la cuerda alar. La incidencia alar 
es de 1 a 3 grados.

Benton Cleveland (Ventajita, N9 3, de 
AEROMODELISMO) usa también el 6409 
con un estabilizador del 45-50 % con per­
fil Clark Y al 9 %. Asi consigue centrar 
sus modelos al borde de fuga del ala va- 
riando el ångulo del estabilizador hasta 
que en el planeo el modelo casi está ca- 
breado. Utiliza la inelinación lateral del 
estabilizador para conseguir viraje en pla­
neo y en la trepada inclinando el timón.

Parnell Shoenky, que debe saber algo 
en materia, ya que estuvo experimentando 
desde 1938 con Eiffel 400, Göttingen 497, 
R. A. F. 32 luego (40-42) con perfiles pro- 
pios, desde 1946 u t i l i z a  los NACA
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6412-11 para planeadores y goma, y nafta, 
respectivamente. El decalage adoptado es 
de unos 4 grados, estabilizador con Clark 
Y y 2 ó 3 grados de incidencia negativa en 
el timón. Posiblemente la elección es ésa 
por el hccho de que utiliza modelos pe- 
sados y veloces, para conseguir buen pla­
neo, con alargamientos alares entre lO y 
13:1.

Harold Stofer considera que el “factor 
6” de los perfiles es el mejor para asegu- 
rar un buen planeo y utiliza la serie NACA 
tanto 6409 como el 6412, 6512 y el 6712 
para modelos de goma.

Yendo ahora hacia . el campo de los per- 
files “originales”, vemos que son varios los 
expertos que consideran superior al perfil 
Davis. Paul Del Gatto deelara håber com- 
probado con pruebas que esa serie tiene 
un mejor coeficiente S/R que la mayoria



de los otros perfiles. Henry Cole quo utili­
ze el Davis NÖ 5 tanto para modelos Wake­
field conio para naftas, declara que esas 
secciones son superiores coino S/R y tienen 
mejores condicioncs para soportar cabrca- 
dås, reaccionando rápidamente. El N9 5 
tiene un coeficiente S/R de 1,3.

Durch Hess deja hablar por cl su im- 
presionantc lista de triunfos. Dieciséis cla- 
sificaciones entre los tres primeros duran­
te los afios 1948-49. El perfil que él adopta 
es un Clark y al 12 % con el intradós de 
un Grant, con incidencia de 5 grados. Llc- 
gó a esta combinación después de muchas 
pruebas. Ed Lidgard tiene su propio per- 
fil, desarrollado a lo largo de veínte aňos 
de cxperiencias sobre modelos Wakefield- 
Con pruebas en locales cerrados, compro- 
bó que tienc una velocidad dc caida de 
1,7 pies por segundo, y una relación de 
planeo de 11:1 con una velocidad de 17 
millas por hora. Es un perfil relativamente 
delgado con su curvatura måxima al 25 %.

iRecuerdan ustedes el ala tipo Ritz? To- 
davia tiene sus adeptos, sobre todo nara 
modelos con motor de goma, siendo la opi­
nion de que la resistencia al avance varia 
mucho con el espesor del perfil. Curtiss 
Janke, que lo adopta, declara notar una 
sensible diferencia en la velocidad dc caida.

Dick Everett se declara partidario del 
Marquardt S-2 (AEROMODELISMO N<? 6) 
para modclos de goma después de håber 
probado cuanto perfil habia. Para % A 
utiliza, en cambio, un McBride B-7 con 
intradós plano y borde de ataque algo re- 
dondeado. Para B y C prefiere el Göttin­
gen 602. De acuerdo con su respuesta a 
nuostro cuestionario, el B-7 trepa como los 
mejores y todavía estå arriba cuando los 
otros ya llegaron a tierra. Para un Wake­
field el B-7 y cl 602 dan resultados simi- 
lares, siendo mejor la trepada con cl pri­
mero y mejor el planeo con el segundo. 
Ademås el B-7 es algo sensible a las va- 
riaciones de posición del C. P. Para mode­
los a nafta el planeo que se consigue con 
el 602 es algo que háce abrir los ojos a 
todos los espectadores. Para todos los mo­
delos, a excepción de los Wakefield, utili­
za un estabilizador del 60 % ubicando el 
C. G. entre el 75 % y 125 % de la cuerda 
alar. Jim Nonnan utiliza el B-7 para in­
doors y cl Eiffel 400 para modelos al aire 
llbrc. Chester D. Lanzo sigue fiel al Eiffel 
para todos sus modelos de goma. Vernon

Oldcrshaw (disefiador del Slim Jim) estå 
utilizando actualmente el NACA 4612, ha- 
biendo abandonado su perfil propio des­
arrollado en base a las formulas Davis que 
eran muy buenos sustentadores, ya que él 
utilizaba cargas alares muy elevadas. De 
acuerdo con lo manifestado por él, un cambio 
en la posición del C. G. del 50 % no pro­
duce altcraciones notables en el centrado. 
Sin embargo, tenemos también la opinion 
de Hal Roth que asegura que con pruebas 
ha llegado a la conclusión de que el 4612. 
no es superior al mismo Clark Y. El per- 
sonalmentc utiliza el 6409 o el Clark Y o 
Raf 32. Para él es mås importante centrar 
el modelo en base a carga alar c incidencia 
antes que detenerse mucho en elegir el 
perfil. Cuando no existen reviraduras y la 
carga alar y la incidencia son las correc- 
tas, cualquier perfil es bueno, por eso uti­
liza tanto cl Clark Y.

Frank Parmenter prefiere los perfiles es­
pesos con intradós bien cóncavo, y el esta­
bilizador del 50 %. Con un perfil muy sus- 
tentador cn el ala y cl estabilizador amplio 
con brazo dc palanca corto se puedc hacer 
llevar parte de la carga por el estabiliza­
dor, sin que el modelo tenga un compor- 
tamiento critico bajo potencia. El C. G. 
estå en sus modclos entre el 90-100 % de 
la cuerda.

Por una mera casualidad, Earl L. Cayton, 
Don Justice y Harold Bunting desarrolla- 
ron indcpendicntcmcnte perfiles complcta- 
mente similares. La cosa mås sorprendente es 
que llegaron a iguales resultados con mé- 
todos complctamente opuestos. Cayton la 
“intuición”, y Justice cálculos en base a 
los NACA Reports. El resultado es similar 
al 6409, pero con el punto måximo algo 
más atrås. Justice declara que en un in­
forme se mencionaba el hecho de que el 
coeficiente de sustentación måximo (Csmax) 
mejora cuando se puedc colocar la curva­
tura måxima al 60-70 % de la cuerda. Sin 
embargo, con estos perfiles se elevó dema- 
siado el coeficiente de resistencia al avan­
ce (Cr). Jutice probó también un perfil 
tipo ala de pájaro con el borde de ataque 
vuelto hacia arriba con resultados de ca- 
breadas desastrosas. Cayton utiliza un Clark
Y delgado para planeadores lanzados a 
mano para exteriores y un perfil cóncavo 
para L. A. M. para interiores.

Hasta ahora hemos mencionado el Clark
Y en union a otros perfiles.. Esto no quie- 
re decir que sea poco usado. Basta pensar
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cn la enorme cantidad de cquipos de bue- 
na performance que lo adoptan. El Y estå 
siendo nuevamentc muy popular, sobre to- 
do en la versión de menor cspesor. Muchos 
lambién utilizan perfiles que tienen el cx- 
tradós del Y y el intradós cóncavo para 
conseguir mejor planeo, aprovechando al 
mismo tiexnpo al maximo las execlentes 
condiciones de estabilidad del Y.

Los que prefieren el Clark al 8 ó 9 % 
son, por ejemplo, Frank Ehling, León 
Shulinan, Bob Hatschek y otros. Éste tipo 
está hecho exclusivamente para conseguír 
una rápida trepada sobre totlo en las zonas 
donde abundan fuentes térmicas. Estos 
expertos, lógicamente no tratan de deeir 
que el planeo sea excelente, pero lo cali- 
fiean de suficientemente bueno. Las carac- 
teristicas de entrada en pérdida son buenas 
y para cargas alares bajas y construcción 
fácil no hay nada mejor. Los decalajes 
varian entre 3 y 6 grados. El perfil pro- 
yectado por Hatscheck que se ve en ul­
timo lugar en el dibujo parece promediar 
bastante exactamente las caraeteristicas de 
lodos los estudiados. Con esto se coneluye 
la reseiia de perfiles, pero muchos de los 
reporteados quisieron incluir comentarios 
que consideramos de interés. Bill Effinger 
Jr. dice que ya no estamos en época de 
utilizer tablas de ordenadas. Es ariticua- 
do. Basta simplementc con trazar la linea 
media deseada y rellenarla con un perfil 
simétrico o alguno de la serie 64.

Bill Winter no tiene una buena opinión 
de los perfiles delgados tan en boga actual- 
mente; dice que tienen muy malas cuali- 
dades de recobre de las cabreadas, son 
dificiles de centrar y solamentc las cargas 
alares muy bajas los justifican. Prefierc el 
400 para los de goma, probó el ala de los 
equipos Midwest para los modelos % A 
con excelentes resultados de planeo. Probó 
también el 4612 que tiene excelentes cua- 
lidades por su ångulo critico elevado y 
ademås tiene mayor sustentación que el 
6409 con escaso aumento de resistencia al 
avance.

George de Lamater hace notar que la? 
lineas medias del 400 y del 4612 son casi 
idénticas, lo que indiea posiblemente el 
porqué de sus caraeteristicas pareeidas. 
Ltiliza estaliilizadores de perfil espeso pa­
ra modelos con cabana, perfil mediano 
para alas altas y simétricos para modelos 
realisticos de cabina.

Aconseja no fijarse en la teoria en lo que
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se refierc a decalaje entre ala y estabiliza- 
dor. El aumento de incidencia no implica 
un aumento automático dc incideneia ne­
gativa del motor, argumento dc muehas 
discusiones. También sc debe aumentar el 
ångulo de incidencia del estabilizador. Tie­
ne mucho más que deeir, pero eso serå 
argumento de una serie de articulos. C. C. 
Johnson nos liizo recordar un hecho ocu- 
rrido cn 1948. Ocurrió que Eastman y Ja­
cob, que a la sazón trabajaban para la 
NACA en Langleyfield, se ofrecieron para 
realizar unas pruebas demostrativas para 
socios de clubes locales sobre el flujo de 
aire alrededor del perfil. Sohcitó a todos 
los interesados que presentaran perfiles ‘ 
cuyas caraeteristicas deseaban determi­
nar. Las dcterminaciones no iban a ser me­
dielas exactamente sino que se iba a per- 
mitir una visión del flujo de aire a través 
de vidrios en un tunel de humo bidimen­
sional. Una de las pocas caraeteristicas que 
fué posible determinar exactamente fué el 
ångulo de ataqnc en el punto de entrada 
en pérdida. La única cosa notable fué que 
uno de los perfiles entraba en pérdida a un 
ángulo de ataque muy superior a la de 
los otros perfiles.

La sección de ala utilizada cuando se 
anotó esa diferencia tenia una construcción 
mala, ya que los largueros sobresalian 1,5 
de la superficie del ala. Jacob demostró 
que se llegaba a idénticos resultados con 
cualquiera de los otros perfiles cuando se 
les colocó en el borde de ataque un alam- 
bre o un piolín (TUHBULATOR ???). Agre- 
gó también que esos dispositivos, si bien 
aumentaban el ångulo dc ataque de entra­
da cn pérdida, este detalle no era de tanta 
importancia, y las otras caraeteristicas de 
los perfiles se velan perjudicadas. A pesar 
de los consejos dc Jacob muchos de los 
presentes sc apuraron en cementar dclga- 
das varillas de balsa sobre los bordes de 
ataque de sus alas. Agrega Johnson en su 
comontario que desarrolló un perfil pro- 
pio de espesor y concavidad mediana, con 
excelentes cualidades de planeo y trepada. 
Ninguna razón particular lo llcvó a liacer 
este desarrollo. Utilize un estabilizador que 
tiene intradós piano para facilidad de cons­
trucción, pero no háce ninguna declaración 
sobre decalaje.

Terminamos asi esta revista de opinio- 
nes. Puede tener diferentes significados pa­
ra diferentes personas. Čada uno podrá 
extraer de estos datos lo que más convcngn 
a su caso particular.

ANALISIS DE MOTORES
Me C O Y  19 “ RED H E A D ”

H P

Me Coy 19 con un ruleman "Red Head"

glow-plug fabricada cn cl pais, dc caraeteristicas 
frias, mantuvo aun su facilidad de arranque.

El motor fué asent ado, segun nuestra experien- 
cia, a 7.000 R. P. M., habiendo realizado previa- 
mente unos veinte vuelos a un regimen no infe­
rior a 12.000 R. P. M.

Los aparatos utilizados en estas experiencias son 
de indole puramente casera, aunque no por ello 
scan inenos efieientes. Consta de una balanza pen­
dular medidora de torque, la que por facilidad 
de lectura sc ha graduado en pies-libra.

El vibratac fué comtruido en base al estudio 
teórico dc consonancias de alambre de acero de 
un (1) mm.

Las condiciones atmosféricas que prevalecian cn 
momentos dc rcalizarse el test eran las siguientes;

Hora 17 .
Prcsión atiiiosférica: 762,1  mm. dc mcrcurio.
Tem perature: 209 centígrados.
H umcdad: 50,5  % .
El combustible utilizado fué cl siguicnte: 2 Vt 

partes de alcohol, 1 parte de aceite de castor y 
2 cm8, de acetato dc amilo cada 250  de mezcla.

Las diferentes R. P. M. registradas con varias 
héliccs de marcas conocidas, pero no originales, 
sino construídas por nosotros, fucron las siguientes:

NEUČE CARACTERISTICAS R.P.M.

T ru -F Io  .............................. 9 ” X 8 ”  5.650
X -C ell ................................  8% ” X  8 ’* 7.700
Power .................................. 8 ” X  9 ” 9.000
T ru -F lo  .............................  9 ” X 4 ”  12.000
X -C ell ................................  8 ”  X  5 ” 13.500
Tornado 8 ” X  9 ”  recort. 7”  X  9 ”  13.500

CARACTERISTICAS Y CURVA 
DE POTENCIA

STE motor fué primeramente hecho funcionar 
con enccndido, ya que sc trata del provisto 
de platinos, y su facilidad de arranque es 

notable. Quitados los platinos y colocada una
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La potencia maxima obtenida fué de 0.338 Η. P. 
a 14.500 revoluciones, no habiéndose realizado to­
mas a mas vueltas nor no estar cl motor, a nues- 
tro juicio, en condicioncs dc soportarlas sin afec- 
tar sus futuras performances, por lo tanto la con- 
timiación de la curva dc potencia cs tcórica y no

real, indicdndosela con lineas de trazo en el grå· 
fico que se acompana.

La próxiina curva que ofreceremos a ustedee šerá 
la del motor italiano Super Tigre G -19-B 5  cm".

C. F . Bohn.
A. E . Mane ini.

SUPER T I G R E  G - 19 - B

ESTE motor fué asentado por espacio de 2 % 
horas a un régimen de 7 .500  R. P. M., las que 
fueron aumentadas paulatinamcntc, y en el 

transcurso del mismo, a 9.000.
Scguidamente se lo utilize') en un modelo U- 

Control, de vuelo sport, durante aproximadamente 
xk  hora de vuelos altcmados, cn los cualcs puso 
de mnnifiesto una sensible falla dc disefio en lo 
quo respecta a carburadón.

Ya fuese que dccolasc el modelo con el motor 
ratcando o completamcnte a fondo, se detenia por 
falta de combustible a las pocas vueltas. Se solu- 
cionó este grave inconvenientc tapando con un 
tro/.o de chapa de balsa la mitad posterior del 
Venturi.

El arranque del motor os fácil bajo cualquier 
eondición, debido, posiblemente, a la gran ten- 
sión dc aros que posee.

Las condicioncs atinosféricas impeTantes en mo- 
mentos de la verificación de potencia del motor 
«ran Ins siguientes:

Ilumcdad: 54%  Temperature: 19°
Prcsión: 7(12 mm. de mercur. Hora, 17.30
La mczcla utilizada para esta cxpcrioncia era 

la siguiente: 2 Y> partes de alcohol, 1 de aceite 
castor y, como agregado, 2 cm* de acetato do 
amilo por cada 250 cm* do combustible.

La glop empleada fué una fabricada en el pais, 
de caractcristicas trias, orranque 2 volts.

A titulo informativo, y como dato de interés, 
tanto para los aeromodelistas que se dedican a 
vuelø libre como a U-Control, damos una lista de

hélices entrcsacadas de las utilizadas en el “test” .

NEIICE DIMENSION ES R. r  μ
X-Cell ...................... 11" X T ’ 6.500
X-Cell ...................... 8” X  9 ” 9.400
T r u - F lo .................... 9 ” X  4 ” 12.000
Comercial del

pals, sin marca. . 8 ” X  4 ” 15.000

S u p e r  T i g r e  "  G  19”

I
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LOS MODELOS CON...
(Vlene de la pig. 23)

das con dos o mås modelos; pues si lo 
son con uno, puede debersc al factor ca- 
sualidad el haber accrtado con el centraje 
de su modelo.

La clase de goma a usar, el largo de 
la madeja y el numero de hebras es otro 
problema. Use siempre lo aconsejado por 
el disefiador, si es posiblc conseguirlo, pues 
éste le aconseja ‘ esa madeja” para ‘ese 
modelo” y “esa hélice”, que cs el otro gran

Íiroblema. De la buena armonia de mode- 
0, hélice y madeja, únicamente nace el 

modelo de grandes performances. Digo el 
“modelo” y no el “diseňo”, pues éste puede 
ser cualquiera si es correcto. Ya comprcn- 
derån entonces los novicios, que andan a 
la “pesca del seereto” de Fulano o de Men- 
gano, que no hay tal secreto, sino el buen 
aprovechamiento de las posibilidades del 
modelo, junto con un gran conocimiento 
del mismo que ba sido adquirido en largas 
y constantes pruebas.

llealice todas las pruebas que ptieda en 
diferentes dias, y en el proximo concurso 
tendrå mås chance dc realizar “su performan­
ce”, no le importe si no gana siempre que 
usted haya eonseguido realizar los tiempos 
que sabc que su modelo puede rendir y 
que haya realizado sus tres vuelos, salvo 

érdida en térmica. Vcrá que no está muy 
istanciado de los primeros. El realizar los 

tres vuelos en forma segura es un factor 
que se accrca mucho a los primeros pues- 
tos.

Sintetizando todo lo anterior: Elija el 
diseno por sus buenas cualidades de vuelo 
y no por sus performances cspectaculares y 
esporadicas. Constniyalo con cuidado y des- 
pacio, refuerce todas las uniones con ee- 
mento, haga un entclado prolijo, euide el 
ajuste de la nariz, pero que no entre for- 
zada; que los ganebos estén bien hechos y 
ponga una gotita de aceitc en el mlemán y 
otra en el eje; compruebe que cl resorte 
frena a la béliee en el punto cn que usted

desea; prepare su motor el dia anterior al 
concurso y lubriquelo bien; fijese que los 
asientos de ala y estabilizador mantengan 
a éstos en su sitio con pocas vueltas de 

oma para evitar posibles roturas en cåsos 
e aterrizajes violentos y verifique que los 

pianos sustentadores queden perfeetamente 
alineados entre si y normales al fuselaje.

Verifique que la incidencia del ala y 
estabilizador son los que marca el plano 
con respecto a la linea de vuelo y el cen­
traje procure hacerlo desplazando un poco 
cl ala, o con unos pcquefios contrapesos, 
de manera de no modifiear mucho la inci­
dencia del ala. A este respecto puede leer- 
se el artículo de AEROMODELISMO so­
bre centraje de modelos aparecido en el 
N<? 6, pagina 19.

Compruebe que no bay reviramientos en 
ala, estabilizador o timén, y vaya al campo 
cuando su modelo csté listo, y no con la 
disculpa de “está revirado, lo terminé 
anoehe a tal hora”; en estas condiciones es 
mejor que no vaya y aproveche cse tiempo 
en haccr bien lo que hizo mal.

No pretenda deseubrir el “secreto” de na­
dře, ni dónde se ubica el “enanito” que man- 
tiene tanto tiempo la hélice girando o que 
alarga cl planeo. Ya hemos dicho que el 
buen rendimiento sólo es posible con un 
buen centrado, cuya técnica se adquiere 
con mueha pråetica y no con refonnas, di­
senos o cosas raras. Én cambio, preste bue­
na atención a los consejos que le den los 
mås avezados. Pero en este punto pidalos 
a los que tienen el mismo sistema dc vuelo 
que usted (descarga råpida, mediana o lcn- 
ta), o mejor aún a la misnia persona. La 
madeja de un modelo dc vuelo lento, aun- 
que sea la del campcón, no sine para la 
hélice y quizå el modelo de otro de tre- 
pada råpida, aunque éste sea el del sub- 
campeón. Cada modelo precisa lo suyo y 
cada sistema do vuelo también. Propóngasc 
usted un plan y preguntc y ensaye todo 
lo referente a su modalidad únicamente. De 
otro modo sólo conseguirá dolores de ca- 
beza.

(Termíne en el proximo número)

cAmigo J^ector cAeromodeliáta:

AYUDENOS ADIFUNDIRMROMODEU

^  Serå åu m ejor apoyo a la obra
q u e  t r a t a m o A  de  r e a l i z a r
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VIRUTAS
Por T. RINCHETA

COMO saben los lectores, todas las con- 
sultas que tengan carácter técnico-de- 

portivo son contestadas on esta sección, ya 
que no es posiblo contestar personaknente. 
Por eso rogamos no incluir ostampillas para 
la contestación, ya que en ningún caso se 
puedcn contestar las oonsultas directamen- 
te. Por eso, para facilitar nuestra tarea, 
repetidas veces solicitamos que los sobres 
que contengan oonsultas de cse tipo sean 
dirigidas a ini nombre directamente para 
cvitar que se confundan con la correspon- 
dencia de la dirección administración, etc.

Alfredo Andres I lansen nos envía una 
carta muy intorcsante, en la cual nos expli- 
oa sus experimontos realižados con un pla- 
neador radiocontrolado, equipado con el 
equipo explicado háce tiempo por J. P. 
Ossoinak y Enzo Tasco en la rcvista Hob­
by. Encontró ciertas dificultades, sin em­
bargo, porque el equipo completo resulta- 
ba algo pesado (1.274 gramos) para cl mo- 
delo que había elegido, el que, por otra 
parte, tenia excelentes performances, va que 
fué perdido en térniica antes de colocarle 
el equipo receptor. Los detalles que nos 
envía no son sufieientes para que lc poda- 
mos dar mayores indicaciones, puesto que 
no iiidica superficie alar, etc. De cualquier 
manera un consejo sería el siguicnte. Ya 
que cse planeador le andaba bien, cons- 
truya una version ampb’ada de manera que 
iesulte la carga alar menor. Como no sa- 
beinos cifras exactas de su caso, solamente 
le podemos indicar que sería eonveniente 
que la carga se mantuvicra, por ejemplo, 
alrededor de los 25 grarnos por dm3; con 
mås o con menos también pod rå volar bien, 
pero ese dato es una referencia. Nos pre- 
gunta si han salido otros equipos mås com­
pletos y livianos. Por supuesto. En radio 
control se ha progresado mucho últimamen- 
te. pero lamentamos que cn nuestro am- 
biente sean muy pocos los que se dcdican 
a realizar experiencias en ese sentido, o 
por lo menos si la, realizan no la divulgan. 
Por eso nos encontramos en la imposibili- 
dad de dedicarnos mucho al tema de por 
si muy interesante, ya que lo único que po- 
dríamos hacer es dar referendas sobre ex- 
perieneias realizadas en el extranjero, y en 
ese caso nos encontrariamos en la dilicultad 
de ofreeer rsquenms y cireuitos casi iinposi- 
bles de realizar por la falta actual de ku­
plen len tos inclispeiisables. En U. S. A. es

d ?

DE BALSA
ya un método corriente el trabajar con equi­
pos comerciales completos, que hasta ya 
viene perfeetamente sintonizaaos y puestos 
a punto. Son populäres los equipos de los 
Good, el Aero Trol, el Rudevator y última- 
mente el equipo de Mac Nabb, que trabaja 
con frecuencias diferentes de las de los ra­
dio aficionados (vea el articulo de C. O. 
Wright, en este ejemplar de AEROMODE­
LISMO). No e.xisten actualmente concursos 
para radiocontrolados en la Argentina, aun- 
que se han realizado muehas promesas. Las 
autoridades han invitado muehas veces a 
los aeromodelistas a que se dediquen a 
esta categoría, que según ellas deberia ser 
ineluida en el concurso nacionál. P ero .. ., 
<; y con qué material? Se dice que todas las 
oraciones terminan con Amén. . .  Bueno, 
podriamos decir que todas las dificultades 
del aeromodelismo argentino surgen de un 
gran motivo principal. LA FALTA DE 
POSIBILIDADES DE PODER CONSE- 
GUIR ELEMENTOS NECESARIOS debi- 
do a la conocida situación actual sobre las 
dificultades de importación. La respuesta 
existe, y muehos de los que contestaron a 
nuestro pasado cuestionario iiidicaron con 
aeierto el camino a seguir. Pero, <jqué po­
demos hacer nosotros? <jSi cuando consegui- 
mos un motor tenemos que cuidarlo y te­
norlo entre algodones para que nos dure 
por mucho tiempo, ya que no sabemos 
cuando podremos conseguir otro? <;Se ima- 
ginan lo que ocurriria si consiguiéramos un 
equipo de radio? Sería cuestión de guardar- 
lo bajo eristal, ya que quien sabe cómo se po- 
dria reporter una pieza gastada o rota por 
alguna enterrada u otro accidente similar. 
Pero por suerte, en general el aeromode- 
lista tipico es una persona dificil de des- 
animar asi no mås, por lo que si bien 
estas dificultades (ojalá pudiéramos decir 
momenlåneas. . .) lienen indudablemente 
un poder de restringir las aetividades y la 
difusión del aeromodelismo en general, no 
pueden, por cierLo, ser causa suficiente para 
que pierda popularidad el deporte-eienoia.

Carlos Daghbayan, de Quilmes, se en- 
cuentra en dificultades, ya que en lugar de 
toner el paso de las helices que presentó 
Fuzzy en los capitulos de “La helice del 
mes” en pulgadas, lo quisiera saber en 
grados. En realidad la pregunta no es mny 
elara, o si la es, no vemos el porqué de la 
pregunta. Lo que interesa para un deter-

minado motor es saber cuál es el diámetro 
y paso de hélice que mås convienc. Sabien- 
do esto, y con las plantillas para la vista 
superior y de costado, se tallará la hélice 
con cl procedimiento eoinún y se tendrá lo 
deseado. Ahora, si lo que desea es conocer 
el ångulo de la pala de acuerdo al paso 
que tiene (posiblemente para utilizar plan­
tillas de verificación), vea el capitulo de 
estc numero de AEROMODELISMO del 
libro AERODINAMICA PARA AEROMO- 
DELOS de Avrum Zier, que justamente da 
las formulas con las tangentes de los ån- 
gulos para hallar las relacioncs. Esperamos 
que esto solucione su consulta. Si no, no 
tiene mås que repetimos la consulta mås 
claramente y trataremos gustosamente de 
complacerlo.

Alberto Gonzålez, de Buenos Aires, quie- 
re hacerse socio de un club de aeromode­
lismo y nos pide conscjo sobre cuál es el 
mås serio, el mejor, el mejor organizado, 
etc. jCaramba! Esto nos pone un poco 
en un compromiso. Yo creo que si usted 
ha seguido a traves de las paginas noticio- 
sas de Aeromodelismo las aetividades de 
ellos, las mismas informaciones le darån 
el dato sobre cuál es el que le conviene de 
acuerdo a las categorias que usted prefiere 
practicar. Otro factor que lo puede hacer 
decidir es la ubicación de la sede, ya que 
me parece lo mås légico que hacerse socio 
de un club significa tener deseo de partiei- 
par de las reuniones asiduamentc, discutir, 
eonversar y comentar todo lo que se refiere 
al aeromodelismo con personas de simpa- 
tias similares. Le agradecemos de parte de 
la Dirección las amables palabras expresa- 
das respecto a nuestra revista y en parti­
cular a nuestros pianos. Asimismo no re- 
cuerdo håber leido su respuesta al cuestio­
nario aparecido en el N° 13. Lo extraido 
de las respuestas está resultando muy útil 
a Aeromodelismo para orientar la revista de 
acuerdo al gus to de los lectores, o por lo 
menos del que aquellos que se preocupan 
de hacernos conocer su opinion y su critica 
constructiva. La confusion que usted hizo 
respecto al Veco 29 y al rcglamento Wake­
field (tjqué mezela rara, no?) es muy logi­
ca y se debe exelusivamente a un error de 
imprenta, que lamentamos, y facil de distin- 
guir si se sigue cl sentido de los articulos. 
Ha habido una transposición de pårrafos. 
Respecto a las informaciones de los clubes, 
en general son transcripciones fieles de lo 

Ί: que las respectivas comisiones de prensa 
nos envian y en lo posible tratamos de 

_. inantener el mismo lenguaje utilizado por 
ellas para no variar la noticia. A veces la 
noticia es dirigida al público en general y 

·: entonces la transcribimos literalmente y 
Otras veces eomo viene dirigida a la Direc- 
eión hay que redactarla. El “nos”, en el

caso que usted menciona, se refiere a las 
autoridades del Club Ciudadela.

Los resultados del concurso se publican 
con los mayores detalles posiblcs, pero ocu- 
rre a veces que no ha estado presente al- 
guien en representación de la revista, por lo 
que debemos transcribir las noticias como 
nos llegan, y si la información es demasiada 
escucta, no podemos remediarlo. Ya ha 
sido dieho en otras paginas y bajo otra plu- 
ma, en esta revista, que los resultados 
deben llegar cn la forma mås completa po­
sible con datos sobre modelo, motor, tiem­
po, etc., para que puedan ser útiles como 
información estadística ademås de deporti- 
va a los lectores mås estudiosos. A veces, 
de los clubes nos llegan las noticias un 
poco apuradas. . ., y qué podemos hacerle...

Domingo Fardin, de Mar del Plata, tie­
ne un Dyno de 1/6 de H. P. (2 cc.) (con­
viene siempre que espccifiquen la cilindra- 
da y no la potencia del motor; aquélla es 
un valor siempre mucho mås real para cål- 
culos que ésta, a veces exagerada en inte- 
reses publieitarios de las fabricas; cn este 
caso no hay confusion, ya que se aelara 
la marca del motor, y el tipo mås popular 
de esa marca es el mencionado, aunque hay 
otros, pero a veces nos llegan cartas asi: 
“Tengo un inotor de 1/4, ?.<jué modelo me 
conviene para vuelo libre?" Ilay L/4 y 
otros 1/4 que se diferencian fundamental- 
mente, aunque esto parezea una incon- 
gruencia desde el punto de vista matemåtico. 
Más vale conocer marca y cilindrada del 
motor. Esos son datos seguros para la elec- 
ción de un modelo). Bueno, quedó un poco 
lejos el amigo lector Fardin. De los pianos 
que han aparecido sobre AEROMODE­
LISMO puede elegir varios. <;Por qué no 
prueba el Narico de Altamirano, o el 
U-235?

Francisco Rossi, dc Chacabuco, junto con 
las respuestas al cuestionario nos pide con­
sejo sobre hélice para el Super Fénix. La 
hélice, como decimos a menudo, depende 
del MODELO Y D EL MOTOR que se 
ulilice. Por ejemplo, no serå la misma para 
ese modelo si usted utiliza un Milbro 2.4. 
un Arden .199 o un Forster .29. El original 
de Frank Ehling tenia un Arden .199 y 
una hélice Air-O (vea AEROMODELIS­
MO N9 12, “hélice del mes”) de 10 X 5. 
La formula más sencilla para diesels es una 
parte de aceite 40, una dc éter y una de 
kerosene o Diesel Oil. Variando un poco 
estas proporciones o la densidad del aceite 
puede llegar fácilmcnte a descubrir la me­
jor mezela para su motor particular. Ahora 
también hay muy buenas mezelas comer­
ciales, y si no se asusta por los nombres 
también puede usar ésta, aconsejada por un 
l amoso especialista: 20 % de aceite S. A. E.

(Continue en le pég. 48)
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A ER ODIN A MIC A P A R A  
A E R O M O D E L O S

Por AVRUM  Z IE R
(Continuación)

C A P Í T U L O  V I  de in od el os con motor de combustion a tan pocO

AERODINAMICA D E  LA H E L IC E

NO hay ninguna dud a de que entre las teori as 
aplicables al vuelo de aeromodelismo o los 
avlones reales, las menos entendidas son las 

que se reficren a la hélicc. Es to es de lamentar 
en grado sumo, ya que por mås que se disene y 
construya todo el resto del avión correctamcntc, 
por mås que tenga lineas fuseladas y buena esta- 
bilidad, muy poco se puedc esperar en términos 
de performance dc vuelo si la hélice no es aerodi- 
námicamente eficiente.

La hélice es el medio mas común para impul­
sar aviones. Definida técnicamcnte, la hélicc es un 
dispositivo por el cual una fuerza motriz consigue 
arriistrar (ya sea por tracción o propulsion) un 
avión en un medio flúido como es el airc. Su fun- 
cionamiento sc basa en que las palas, al girar por 
acción de la fuerza motora, producen, como rcac- 
ción al flúido, una fuerza hacia adelante. Esta 
fuerza, llamada tracción, es de sentido contrario a 
la fuerza dc resisteneia al avance, y cuando es su­
perior en valor absoluto, o igual u ella, mantiene 
al avión en su linea de vuelo.

La cantidad dc tracción desarrollada cs cl resul- 
tado de la combinación de di versos factores que 
dependen no solamentc dc cómo ha sido proyeeta- 
da y rcalizada la hélice, sino tambicn de las carac- 
tcristicos fundamentales del modelo mismo. Es por 
esto que resulta imposible disenar un tipo de hélice 
“universal'* que pueda ser cousiderado óptimo para 
cualquier clasc de modelo. Una hélice construida 
y diseiiada para un determinado tipo dc avion, 
para que rinda el måximo de eficicncia. puede ser 
completamente ineficiente si se la aplica a otro 
nparato.

La fuente de potencia para haccr girar la hélice 
surge en general, cn las aplicaciones aeromodelis- 
ticas, de dos fuentes: un. pequeňo motor de dos 
ti empos de combustión interna, o unas baudas de 
goma retorcidas. Para mayor claridad explicaremos 
primero el tipo de hélice aplicado en cl caso de 
motores mecánicos, o sea los de combustión in­
terna.

El eje del motor se encarga de transmitir la po­
tencia a la hélice. la que a su vez transforma esa 
potencia cn tracción. Puesto que la hclicc tiene 
que realizar el trabajo de arrastrar hacia adelante 
al avión, una cicrta parte de la energia transmi- 
tida a la hélice debe ser gastada cn su propio ac- 
cionamiento. Esto gasto dc energia nos da entonccs 
una disminución de la potencia utilizablc en rela- 
ción a la que el motor produce. La relación entre 
esos dos factorcs representa el rendimiento de la 
hélice.

O sea:
Potencia entregada por la hclicc

Efic. = ---------------------------------------------------
Potencia absorbida del motor

Ningún mccanismo puede aleanzar un rendimien­
to del 100 %, y el objetivo del proyeetista serå 
aleanzar cl valor måximo posihle cn el rendimiento 
o eficicncia de la hélice. Las helices de los aviones 
reales pueden ser consideradas con un rendimiento 
del 87  % en general, lo que signjfica que de un 
100 % tie potencia, solamcnte el 87 % sc trans­
forma en tracción hacia adelante para mover al 
aparato, y cl restante 13 % sc pierde necesariamcn- 
te en el accionamiento mismo de la hélicc. E l ren­
dimiento dc las hélices utili/adas en los ueromo- 
delos cs nun menor, pudiendo llegar para hélices

como cl 50 %, y aun menos cn las hélices para 
modelos con motor dc goma. Aparentemcnte estas 
cifras rcsultarán muy bajas; sin embargo, es lo 
mås que se puede esperar. Las condiciones baja 
las cuales debe actuar una hélice de un aeromo- 
delo son muy lejanas dc las ideales, necesitándose 
una gran cantidad de energia para su acciona- 
miento.

E l origen de la hélice como medio do propul­
sion para aviones sc remonta a muehos anos antes 
de que el primer “más pesado que el airc" hiciera 
su vuelo. Ya cn 1878 William Froude eseribió una 
relación en la cual intentaba explicar cl principio 
y la teoria dc la hélice. Sicte afios mås tarde 
Drzewicki, un ruso, sin toner conocimicnto de la 
publicación dc Froude, realizó un trabajo comple­
tamente análogo. En cl se refirió a lo que hoy se 
llama “ teoria elemental sobre los componentes d e  
las hélices” . Esta teoria, como veremos en seguida, 
considera a la hélicc como compuesta de un nú- 
mero infinito de perfiles, cada uno de los cuales 
es atacado por un filete de aire diferente. En 1907 
Lanchester realizó un trabajo mås avanzado sobre 
la misma teoria de Drzewicki.

Aunque Lanchoster contribuyó mucho a la teo­
ria dc los elementos dc la hélice, se le atribuye el 
mayor inérito al cicntifico ruso, y muy a menudo 
se define la teoria como “ teoria de Drzewicki".

TERMINOLOGIA DE LA H ÉLICE

Antes de empezar la explicación sobre las teo­
rias del funcionamiento de la hélice, eonvienc quo 
nos familiaricemos con la terminologia corrcspon- 
diente.

La figura 61 ilustra las partes que constituyen 
la hélice de formå convencional en uso hoy en dia«

En al gi mos casos puede llegarse a usar un nu­
mero dc palas que no sea dos. Las palas ilustra- 
das estån talladas de tal manera que su sección 
sea como un perfil, utilizåndosc en general un 
tipo Clark Y, o R. A. F . 6. El ångulo de la pala 
va disminuyendo gradualmente desde el ccntro ha­
cia las puntas. Los cortes en sección indicados en 
la figura con A, B y C murs tran como sc ha va­
riado el ångulo desde las secciones mås cercanas 
al centro hast a las extremas. Se dice que el ån- 
gulo de las palas ha variado en relación al plano 
de rotación. Es te plano de rotación es un plano 
imaginario que sirve como linea de referencia pa­
ra medir los ångulos de las pal as. Mientras nos 
vamos accrcando hacia cl ccntro de la hélice, el 
perfil de la pala va cambiando en uno bieonvexo, 
como se ve cn la sección A-A. Uno de los motivos 
de realizar este cambio en el nerfil reside en la 
uecesidad dc tener en ese punto una sección e$- 
tructuralmcnle mås resistente, ya que es alli don- 
de se concentran las tensiones que se desarrollan 
al girar la hélice.

PASO GEOMETRICO
En realidad, la hélice es como un tomillo que 

se atomil I a cn el aire, avanzando una cierta canti- 
riarl cn cada vuelta complcta. Esta distancia avan- 
zada depende del ångulo de las pal as, que deter- 
mina cl ångulo con el que los filetes dc aire se 
eneuentran con ella, y del diámetro de la hélice. 
La distancia que recorreria la hélice en una vuelta 
complcta (360 grados) si avanzara como un tor- 
nillo, en un solido o en un “flúido perfeeto", se 
llama “Paso gcométrico” de la hélice. E l paso 
geométrico (P. G.) cn pulgadas, nara la punta de
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la hélice, puede ser hallado con la siguientc fór- 
miila:

P. G. == Tan β  X  τ  X D
Donde Tan β  es la tangente del ångulo de la 

pala cn la zona donde queremos medir el paso (en 
la punta cn este caso), v  (pi) es la constante igual 
a 3 ,14, y D es el diámetro, también correspondien- 
te a ese punto, en pulgadas.

El rcsultado serå el paso cn pulgadas o en cen­
timetros, si se ha puesto el diámetro en cm. tam­
bién.

Puesto que los ångulos varian a lo largo del 
diámetro de la hélice, no es necesariamente cierto 
que cl P. G. es igual en todos los puntos. En gene­
ral se mide el ångulo en un punto al 75 % del 
radio hacia las puntas, llamándosc esa sección, 
“sección tipo", y el paso que alli se mida, “paso 
nominal” .

PASO GEOM ETRICO UNIFORME
Cuando todas las sccciones a lo largo del radio 

de la hélice tienen el mismo paso gcométrico, es 
decir, que al realizar la opcración indicada en la 
fórmula anterior, el ångulo y el diámetro han va­
riado de tal manera que el valor P. G. ha arrojado 
siempre el mismo resultado, se dice que la hélice 
tiene paso constante o paso gcométrico uniforme.

Cada parte de la pala, por lo tanto, avanza cn 
el aire una igual distancia. Por comodidad se pue­
de medir el ångulo de la pala en su borde margi­
nal, o sea, cn su parte extrema, aplicando la fór­
mula ya vista.

Veamos un ejemplo, para una hélice que tenga 
un diámetro dc 10 pulgadas y un ångulo en la 
punta de 15 grados. El paso geométrico resultan-

P. G. =  Tan 15Λ X  3 ,14  V 10
=  0 ,27  X  3,14 X  10 — 8,42

Lo que significa que teóricamcnte en cada vuel­
ta la hélicc avanza 8,42 pulgadas.

PASO EFECT1VO

La hélice en realidad trabaja en un medio poco 
denso, y por lo tanto nunca conseguirå avanzar 
una distancia igual al P. G. calculado. Si así ocu- 
rriera, la hélice tendria un rendimiento del 100 %. 
Esto no puede ser aleanzado con ningún tipo de 
hélice. Por lo tanto, la distincia que avanza la 
hélice en una vuelta complcta es siempre algo me­
nor que el paso geométrico. La distancia real se 
llama “paso efeetivo” , o naso real, y la diferencia 
entre el paso geométrico y cl paso real se llama 
resbalamicnto o, directamente, pérdida.

Aunque no sea rigurosamente corrccto, se suele 
tomar como indice de cficiencia la hélice a la  
relación entre el paso real y el paso gcométrico, 
asi como antes dijimos que en realidad la eficien- 
cia de la hélice sc media con la relación entre la 
potencia transformada en tracción y la potencia en­
tregada por el motor. Por tanto, si una hélice que 
por calculo tiene un paso geométrico de 7 pulga­
das, y en la  realidad avanza por cada vuelta una 
distancia de solamentc 5,6  pulgadas, se dice que 
tiene una cficiencia del 80 %, de acuerdo con los 
siguientes eålculos:

Paso efeetivo o real 5 ,6
Eficiencia = :-------------------------------- = -------

Paso gcométrico 7
Eficicncia =  80 %.

E l resbalamiento o pérdida que representa el 
porcentajc de diferencia entre el paso geométrico 
y el paso efeetivo es, por lo tanto, el 20  % del 
paso gcométrico.



CUIDE SU MOTOR
Por A LFR ED O  E . MANCINI

U
s t e d , que tiene l a  suerte dc poseer 
ese motor ultimo modelo, recibido de 
U. S. A. con alcgria luego de ser esperado 

con afán, tenga cuidado con él. Rccuerdc 
que todo motor nccesita, indefectiblementc, 
un razonable periodo de asentamiento. Por 
lo tanto no se apresure a colocarlo cuanto 
ante en un mouclo. Hágase primero “in 
mente” un pequeöo plan de acción res- 
pecto al motor; con ďos largueros dc ma­
děra fuerte eonstruya vma bancada scgura 
y atomille el motor en ella con cuatro tor- 
nil los para metal provistos de arandelas pla­
nas y grower, además de tuerca y contra- 
tuerca para cada uno.

Recuerde que tratándose de un motor 
nuevo (y caro) todas las precauciones que 
se tomen redundarán en beneficio del 
mismo.

Utilice una liélice de generosas dimen­
siones para las primeras tentativas dc arran- 
que. Si el motor no denota mayor esfuerzo 
en “llevårsela” continue asentándolo con 
ella.

Media hora de funcionamiento a bajas 
r. p. m. son aconsejables para que se ate- 
núen las aspcrczas dejadas por cl maqui-

nado. Observe, en cada intervalo de fun­
cionamiento, si el motor se recalionta do 
manera anormal. Compruebe “a mano” la 
temperatura del cårter y del buje del ci- 
giieňal. Un exceso de temperatura en cstos 
sitios puede deberse a rozamientos indebi- 
dos. Conviene asegurarse de que la mezela 
utlizada tenga un 30 % dc aceitc castor 
para este periodo. Esta primera media hora 
es recomendable fraccionarla en diez fun- 
cionamientos de tres minutos.

Si su motor estå muy ajustado y so niega 
a mantenerse andando por mås de treinta 
segundos cada vez, no lo desarme, ya que 
eso no significa que sea defeetuoso, sino 
que, en ei “reparto de tolerancias” su mo­
tor recibió un piston grande en relación a 
la camisa, o bien los rulcmanes del cigiie- 
r*al no giran correctamente todavia y hay 
rozamientos indebidos. Además, la tensión 
de los aros puede ser excesiva. Estos fac­
tores, aunados o por separado, determinan 
la necesidad de prolongar el asentado hasta 
conseguir que el motor se ablande lo sufi- 
cicnte como para que la segunda parte del 
asentado se pueda efeetuar a mås revolu- 
cioncs y potencia.

S i a Ud. le interesan los problemas de la mecánica motoristica 
y desea tener una informacion'completa de: Automovilismo, 
Aviación, Motociclismo, Motonáutica y Automodelismo,

L E A  S IE M P R E

VELOCIDÅD
R E V I S T A  M E N S U A L  E S P E C I A L I Z A D A

♦
Precio de un numero, $ 1.—. Numero otrasado, $ 1.60

Suscripción a 12 ejemplares, $ 10.—. A 24 ejemplares, $ 19.—

E X T E R I O R *  Preci0 un n“mero' 5 2.40. Numero atrasodo, $ Z  40 
Suscripción o 12 ejemplares, $ 24.— . A 24 ejemplores, $ 44.—

El importe debe enviarse a la orden de CHRISTIAN THUN.

HIPOUTO YR1GOYEN 434 T. E. 33-1746/78-8861
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Suponiendo que su motor es capaz de 
dar 15.000 r. p. m. máximas en ticrra (o 
más) la primera media hora del asentado, 
como ya se dijo, debe realizarse al régimen 
mínimo que tolere el motor. Hágalo fun- 
cionar luego por ima hora más a 8.000 
6 9.000 r. p. m.

Cuidc que la mezcla no sea daňina para 
el motor, no utilice ningún agregado para 
adicionar potencia, puesto que no es nece- 
sario ahora. Tres partes de alcohol y una 
de castor, con unas gotas de acetato dc 
amilo para evitar la formación de bamiz 
entre cl pistón y la camisa es suficiente.

Luego de este total de hora y media de 
funcionamiento su motor es ya capaz de 
sobrellevar la última “tortura” antes de 
hacerlo volar. Mire por el escape el es- 
tado del pistón. Si tienc un tono platea- 
do mås o menos uniforme, con pequeňas 
lineas vcrticales poco pronunciadas y los 
aros están easi plateados por completo, el 
asentado está llegando a su fin.

Hágalo funcionar por espacio de media 
hora más, pero subiendo el régimen a 11.000 
6 12.000 r. p. m., dos o tres minutos cada 
vez y cada tanto afílelo a fondo por algu- 
nos segundos. El motor debe responder per- 
feetamente al ser exigido, pero si muestra 
tendencia a funcionar desparejo o a pisto­
near, cámbiele la bujia (o glow) por otra 
mås fria y combustible bien antidetonante, 
ya que a altas revolueiones el “knocking” 
es peligroso, además de producir pérdidas 
de potencia.

Ahora que su motor estå listo para vo­
lar, no lo ponga en un modelo de carre- 
ra, mejor espere un poquito, y hágalo vo­
lar en uno de sport, pero, eso si, no hay 
ninguna necesidad de hacerlo “cliiflar” a 
16.000 r. p. m., úselo a menos, que el mo­
tor en el aire sube fåeiknente 2.000 revo­
lueiones mås.

Por lo general, recién a las cinco o seis 
o scis horas los motores están realmente a 
punto. Guide siempre dc que cl motor tra­
kaje a la temperatura correcta. Exceso de 

■ caior representa pérdida de r. p. m. y de 
\ potencia.

Recuerdc que el aceite ayuda a bajar la 
. temperatura a que opera cl motor, además 
de mantenerlo correctamente lubricado y 
prolongar su vida.

Use héiiccs adecuadas, no se incline a 
I usar demasiado paso, pero si bastante diá- 
1-metro. Esto para sport y acrobaeia, ya 
Γ que para velocidad es a la inversa. 
f  Cuando trabaje en la construcción de 

un modelo y deba dejar el motor colo- 
cado en cl mismo, protéjalo obturando las 
aberturas del caTburador y de escape con 
trozos de algodón humedccidos en aceite. 

esta manera evitará tener que lavarlo

P R EC IO S

MADERA BALSA 
En Varilias y Planchas de 1 metro

2 X 2 , $ 0.20 3X12, $ 0.35 6 X 6 , 5 0.40
2 X 3 , tt 0.20 3X15, 0.45 6 X 8 , il 0.45
2 X 4 , /I 0.20 4 X 4 , II 0.30 6X10, II 0.55
2 X 5 , 1/ 0.25 4 X 5 , ti 0.30 6X12, n 0.60
2 X 6 , II 0.30 4 χ 6 , II 0.30 6X15, 0.70
2 X 8 , 0.30 4 X 8 , 0.30 7 X 7 , 0.45
2X10, II 0.30 4X10, II 0.40 7X10, n 0.65
2X12, il 0.35 4X12, 0.45 7X12, II 0.80
2X14, II 0.35 4X15, II 0.50 7X15, II 0.90
3 X 3 , 0.20 4X20, 0.70 8 X 8 , II 0.65
3 X 4 , n 0.25 5 X 5 , II 0.35 10X10, 1—
3 X 5 , 0.25 5 X 8 , 0.35 10X15, 1.40
3 X 6 , w 0.25 5X10, 0.45 10X20, 1.80
3 X 8 , n 0.30 5X12, 0.50 5X20, 0.80
3X10, ,, 0.35 5X15, II 0.60 6X20, u 1—
Bloques de Balsa, $  1 —  cada 100  cm .’

PLANCHAS de 8 cm. de ancho
5 ram............  S  3.90
6 mm............  „  4.55
7 y 8 mm......  „ 5.50
9 y 10 mm__  „ 6.10

1 mm......... .. S 1.80
1 Vz mm.. . . „ 1.95
2 mm......... . „ 2.20
3 mm......... . „ 2.60
4 mm.........

C E M E N T O
Fiasco de Ind. Arg.

10 cc.- ...........  S  0.70
30 cc.. ...........  „ 1.40
45 cc.. .........  1.90

120 cc. „ 3.30
250 ...........  ,. 6 · «
500 cc. ...........  „ 12—

1000 cc.. ...........  „ 2 2 —

D O P E

Fraseo de Ind. Arg.
45 cc.

120 cc.. ...........  „ 2.70
250 cc..
500 cc. ...........  „ 1 0 .

1000 cc. ...........  „ 19.—

Import. 
$ 0.80 
„  1.60
„ 2.40 
„  4.60 
„ 8.60 
„ 16—
„ 29—

Valentine, 
U. S. A. 
S 1.80 
„ 3.60 
„  6.90 

13—  „ 22—
DOPE VALENTINE U.S.A. DE COLOR
En los mismos tamaňos, a S  2.— , 3.90, 7.50, 14—  
y ................................... ....................  S  26—

S U S  M O D ELO S MERECEN  QUE LOS TER ­
M IN E  CON LO S  M EJO RES M A T ER IA LES

SIGA LA RUTA DE LOS CAMPEONES/

TOO°  P . .  ~^ · · ·*  -o tU SS*  
ESMERALDA 707 A iL AtHO·* BUENOS AIRES
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ANDA DIABLO
U-control...........  $ 84.50

OŠITO
Planeador, envergadura 79 
centimetros......  $ 20.40

NAVION
Motor o goma, envergadura 
78 cm...............  $ 26.65

CRUSIER
Motor a goma, envergadura 
75 cm.............. $ 27.20

ARIES
Motor a goma, envergadura 
104,5 cm............  $ 42.25

ORION
Motor a explosión, enverga­
dura 120 cm.. ___ I  58.50

NUESTRO PLANEADOR DE CONCURSO

BRISA
envergadura 110 ce n tim e - 
t r o s ......  .........  $ 28.90

NUESTROS MODELOS ECONOMICOS

Planeador P. 1.. $ 3.40
Planeador P. 2 . . „ 5.10

S 3.70

MOSCON
modelo a goma.. $ 6.30

modelo de caza 

armado........... „ 13.60

TELMAC A r g e n t i n a
S A N T A  F E  1 9 9 9 ,

ESQ . A yA C U C H O
T. E. 44 -  4971

ton a menudo, lo que, por raro que parez- 
ca, no lo beneficia en absoluto.

Tenga presente que su motor responder! 
según usted lo trate, por lo tanto esmé- 
rcse con él. Use mezcla filtrada, ya que 
pequefias impurezas y materias extraňas que 
se encucntren en suspension pueden perju- 
dicarlo. No olvidc que los repuestos no 
son obtenibles con facilidad y que, en lo 
sucesivo, conseguir un nuevo motor serå 
muy dificil.

Extraiga usted, de lo que antecede, sus 
conclusiones, siga estos consejos o no, pero 
recuerde que todo motor tiene un mimero 
de horas de vida determinado. Usado correc- 
tamente le darå muehas satisfaccioncs, si 
quiere disfrutarlas mås tiempo no lo use 
sino cuando sca necesario.

Un motor que estå puesto a pvmto es 
un modelo ya probado, y ballada la mejor 
combinación de hélice, mezcla y glow plug, 
no debe volarse mås que en concursos. 
Para sport y mantenerse en training use 
otro motor standard. Se evitarå asi un 
faerte desembolso si tiene que comprar otro 
motor especial.

Próximamente les daremos algunos con­
sejos sobre hélices y mezclas.

VIRUTAS DE BALSA
(V lene de lå pågr. 43)

20; 20 % Dietilenglicolmonobutil éter (es en 
serio. N. De la Ked); 40 % de Diesel Oil; 
20 % de éter sulfúrico común (menos mal), 
agregando a cada litro de esto 20 centime- 
tros cúbicos de nitrato de etilo o amilo. El 
ángulo para destermalizar con el estabili- 
zauor estå generalmente entre 30 y 40 gra­
dos. Estå bien su esquema. Hay otros sis- 
temas y posiblemente se publicará un ar- 
ticulo extenso sobre el argumento. L. o J . 
o S. Barrenechea, o Barrechea (ipor favor, 
letra de imprenta para los nombresl). Pue- 
de enviar su giro de 20 pesos y recibirá 
los doce ejemplares de Aeromodelismo des- 
de el 17 hasta el 28 inclusive.

Jorge Pacheco tiene muy buenos gustos 
respecto a los motores % A. Justamente esos 
dos motores son los mejores, según la ma- 
yoria de los eomentarios norteamericanos. 
Él Wasp cuesta 6,75 dólares y el Torpedo 
.049 5, 75. Según los eomentarios apareci- 
dos posteriormente se adaptan perfeetamen- 
le al uso mencionado. Resisten muy bien 
las experiencias indicadas por Hughes, 
aunque con distancias algo menores (creo 
como måximo 8 pulgadas), pero como las 
maniobras no son tan violentas andan igual- 
mente bien.

Ilasta mayo. Saludos a todos.
T . R in c h b t a
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A M E R I C A N O

G ancia
V E R M O U T H  D E  C A L I D A D

EL P R IM E R  A N O  DE L A  R E V IS T A

A E R O M O D E L I S M O
ENCUADERNADA LUJOSAMENTE, Λ  Q  
CON TODOS SUS PLANOS $ 4  O . '

S IN  E N C U A D E R N A R ,  CON
TODOS SUS PLANOS $

T A P A S  E S P E C I A L E S  P A R A  
REUNIR LOS 12 NUMEROS $

30.·

1 2 . -

A E R O M O D E L I S M O  j
Hace esta OFERTA ESPECIAL en obsequio de sus nuevos leetores

A D Q U IE R A L A  Vd. y obtendrå la mejor fuente de 

informaclones técnicas y deportivas en eastellano

HAGA SU PEDIDO ENVIANDO GIRO O BONO POSTAL A

Av. BELGRANO 2651 - 4° Piso - Buenos Aires

Subscríbase a AEROMODELISMO
El proximo numero aparecerá alrededor del dia 16 de M a yo

Imp. Cíp. Gral. Fabril Financiera, S. A., 
I riarie 2035, Bv Aires, abril rte 1951.
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MADERA BALSA CORTADA EN INGLATERRA
YA ESTA EN VENTA LA MADERA BALSA 
SELECCIONADA ESPEGI AI ,M ENTE PARA 
AEROMODELISMO Y CORTADA EN GRAN 
BRETAŇA CON EL MAS M O D E R N O  
SISTEMA AUTOMATIC;0. RESULTANDO 
ESPESORES PAREJOS Y TOTALMENTE 
LIBRE DE PELUSA. DUREZA MEDIANA
Y UNIFORME. ES LA MADERA BRILLO- 
SA QUE ESTAMOS ACOSTUMBRADOS 
A VER EN LOS EQUIPOS IMPORTADOS
Y VIENE EN LAS SIGUIENTES MEDI-

DAS UNICAMENTE:

Var illas 2 X 2, S 0 .25 ; 2 X 4, $ 0 .25 ; 2  X 6, $ 0 .40 ; 2 X 8, 
$ 0 .40 ; 2 X 10, $ 0 .40 ; 2 X  12, S 0 .45 ; 2 X 14, S 0 .45 ; 3 X  3r 
$ 0 .25 ; 3 X 6, $ 0 .35 ; 3 X 8, $ 0 .40 ; 3 X  10, $ 0 .45 ; 3 X 12, 
S 0 .45 ; 4 X 4, S 0 .40 ; 4 X 8, S 0 .40 ; 4 X 10, $ 0 .55 ; 5 X 5 ,  
$ 0 .45 ; 6 X 6, $ 0 .55 ; 6 X 10, S 0.70; Precios por cada una. 
Planchas, 1 mm. X 80 X 1.000, $ 2 .35 ; 1Y2 mm. X 80 X 1.000, 
S 2 .55 ; 2 mm. X 80 X 1.000, $ 2 .85 ; 3 mm. X 80 X  1.000, $ 3.40.

Por tratarsc de una partida limitada se entrcga únicamcntc al público, y mucho 
lamentamos no poder bcncficiar a los com rciantes con esta mcrcaderla.


