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EDITCKIAL

S neccsario que las reglamentacioncs sigan la
E cvolucién de Ja actividad sobre que estan
destinudus a regir, y que, por otra parte, sean
los mismos intcresados, en forma dirccta con esa

.actividad, los que formen parte de la crcacién o

modification de esas reglamentaciones.

Por eso nos parece excelcnte la idea que se
siguc en U. S. A. en materia de aeromodelismo
por lo que sabemos. Después del campeonato anual
national se forma una comisién integrada por acro-
modclistas y dirigentes de la A. M. A. y se pro-
pone y discute la rcglamentacion para los dos aros
siguientes.

En este caso, nosotros nos permitimos hacer de
portavoz de los aeromodclistas argentinos para una
eventual posibilidad para el proximo nuestro gran
premio para modelos con motor a explosion.

Lo quo nuestros aeromodclistas piden es lo si-
guiente: se dcbc modificar la subdivision de da-
ses de motor de la siguiente manera: la primera
categoria para modelos con motores dc hasta .05
do pulgada cubica (VfeA)j la segunda para motores
de hasta .199 (A), y la ter¢em para motores de
mayor cilindrada (B y C).

Considcramos que de esta manera sc equilibran
las posibilidades dc las diferentes potencies, y, por
otra parte, lo quo es mas importante aun, se abri-
ran las puertas a los innumcrables postedores de
motores ultrapequenos que descan tener su propio
concursoi

Un breve anélisis de los concursos realizados en
la liltima temporada, y una simple cstadistica so-
bre la cxistcncia de motores en nuestro pais con-
firman esta sugestion dictada por nuestros afi-
cionados, de quienes nos enorgullecemos en lla
marnos “abogados defensores”. Ellos son los que
justifican la vida de nuestro aeromodelismo y me-
recen ser escuchados.

1127 MOTORES!

Nuevos y usados vendidos y reparados

en el breve plazo de 90 dias, que ga-

rantizan, amigo aeromodelista, que mi

casa, ademas de la suya, es la de su
motor.

En ella, usted encontrara motores nue-
vos y usados (garantizados) en las mar-
cas y clases de su preferencia, como
asi también realizo canjes, compro o
recibo su motor en consignaciéon para
la venta y reeuerde que siempre ga-
rantizo las composturas que realizo.

N. RUSCONL y R. SALVAT

Bdo. DE IRIGOYEN 1568 - T.E. 23 - 8321
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Por 3. MANUEL TELLEZ

Desde México nos viene este excelente modelo 1A A
para vuelo libre

C UANDo seriamcnte me puse a considerar
el disefto de un modelo de vuelo libre que
tuviera alguna chance en un concurso

grande en los Estados Unidos, llegué a la
conclusion de que seria necesario que trepara
fomo un eohete y planeara suavemente. Co-
mo todos nosotros sabemos, estas caracteris-
ticas estan basadas en prineipios de disefto
contradictorias.

Todo diseftador se encuentra entre los dos,
tratando de alcanzar una solucién satisfac-
toria. Yo comencé a preguntarme si habria
alguna manera de cambiar estos prineipios
sin sacrifiear uno o el otro. Después de pen-
sar un poco tuve éxito en cambiar ambos o
incorporar estos eambios en el Batiri.

Mi primera intenciéon fué alcanzar una al-
titud maxima durante la primera parte del
vuelo. Esto depende de dos factores: la di-
reccion de la trepada y la velocidad. EI mo-
delo ganaria mayor altitud atravesando una
linea completamente vertical de vuelo a ma-
yor velocidad posible.

Primero me concentre en la obtencién del
méaximo posible de velocidad vertical, y me
di cuenta pronto que esto dependia princi-
palmente de la relacion entre potencia v
peso. Esto puede ser mas claramente enten-
dido estudiando varias férmulas matemati-
cas sobre potencia y empezando con una que

W X H

dice asi: P = —————- , donde W es igual al
T

peso en libras; H la altura en pies; T tiem-
po en minutos.

En otras palabras, potencia es igual a pie-
libras por minuto, ya que 1 H.P. es igual a
33.000 pie-libras por minuto, nosotros pode-
mos conseguir la potencia de la formula pre-
via, dividiendo per 33.000,
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La formula es entonees: H.P. = ------mmm--

Ya que la velocidad vertical es igual a la

distancia vertical o altura dividida por el
W XS

tiempo, tenemos la formula H = ------——- don-
Of

de S es la velocidad vertical en pies por mi-
nuto. Resolviendo la formula para S eneon-

33.000 H.P.

tramos que: S =
w

Por razones de simplicidad olvidémonos de
la existencia de la resistencia al avance;
luego, de la férmula anterior se puede ver
claramente que el poder ascensional es afec-
tado Unicamente por el peso del modelo. Sin
tomar en cuenta su tamarno, una vez que el
motor haya sido seleccionado.

Légicamente deberiamos usar siempre el
motor mas potente en' un modelo del peso
minimo necesario, de acuerdo a las reglas de
concurso de la A.M.A. Volviendo al asunto
del &ngulo de ascenso vertical, es interesan-
te hacer notar lo siguiente: el modelo con
un angulo de vuelo perfcctamente vertical
no estd volando en cl verdadero sentido ae-
rodindmico de la palabra “vuelo”, ya que
las alas y otras superficies sustentadoras no
estdn contribuyendo de ninguna manera a
soportar el modelo.

Por el contrario, estorban al modelo du-
rante la trepada vertical. Por lo tanto, cs-
tas superficies deberlan ser hechas y colo-
cadas de manera tal que interfirieran lo me-
sas posible en la trepada vertical.

Al insistir en este punto deberin decirse
que si pudiéramos eliminar las alas entern-
mente cl modelo alcanzaria aun mas altun-.

(Tema para las ideas de alas ple-

gables o retractiles.)

Después de varios experimentos

yo eneontré que la mejor manera
de obtener una trepada vertical
era permitir al modelo rotar sobre
su eje longitudinal. Es muy impor-
tante que el modelo no tenga una
tendencia a virar durante el vuelo
con potencia. Ya que la nariz
apunta hacia arriba, cualquier
tendencia haria que el modelo pi-
cara hacia el suelo. Cualquier ten-
dencia a rotar no afectara el vuelo
vertical del modelo. Por esta razon
es importante eliminar cualquier
inclinacion lateral del motor. EI
modelo, ademas, debe inclinarse
hacia arriba lo mas rapido posible
después del despegue. De lo con-
trario probablemente se estrelle
debido al ajuste para la trepada
tipo tirabuzén.

Resumiendo brevemente las ca-
racteristicas deseables durante cl
vuelo bajo potencia, vemos que
son: a) el modelo lo mas liviano
posible; b) una trepada vertical
eon una tendencia a rotar y nin-
guna tendencia al viraje.

Los prineipios de disefto que son
necesarios para la segunda parte
del vuelo son enteramente opues-
tos a los de la primera. Hay una
excepcién en la que son iguales y
es en el peso. Hemos visto que
cuanto mas liviano sea el modelo
mas rapida sera la trepada. En la
segunda parte del vuelo el peso limita la
velocidad de doslizamiento. De ahi que cuan-
to mas liviano sea el modelo mas larga Sera
la duracion del vuelo.

La primera discusiéon surgié mientras se
determinaba el tamafio del modelo. Cuanto
mayor sea la superficie sustentadora mas
largo sera el vuelo. Pero esto ademas haria
mas lenta la trepada. Finalmente decidi sa-
erificar algo de velocidad durante la trepada
y construir el modelo lo mas grande posible
y que pesara el minimo permitido.

El disefio de un modelo, que sin tomar en
cuenta su tamano, comparado con Su peso
sea fuorte, resistente a las reviraduras y a
las vibraciones, requiere un cuidadoso estudio
de su estructura. Todo el material que no
sea imprescindible debe ser eliminado para
mantener el peso bajo.

Pronto se presenté otro punto de discu-
sién. En general es conocido el hecho de que
en cuanto a planeo se refiere, cuanto mayor
sea el alargamiento mayor Serd la eficiencia
alar. Pero un alargamiento amplio trae pro-
blemas estructurales muy serios, para los
euales yo francamente no encontré solucion
satisfactoria. Una segunda deficiencia de un
ala de mucho alargamiento es su tendencia
a no rotar alrededor del eje vertical.

Después de probar varios disefios de ala
elegi uno de alargamiento de 5.33 a 1. Di-
vidl el ala en cuatro paneles del mismo largo
imindo un diedro aproximado a un arco de
circulo. Los dos paneles centrales son de
cuerda constante, las puntas son rebajadas

autor comenzondo un vuelo oficial en los No-
cionales Norteamericonos.

a una relaciéon de 3 a 1 para evitar las vi-
braciones. Las puntas estan terminadas con
un par de subtimones que yo encontré muy
efectivos.

En realidad el uso de estos subtimones dan
al ala de 533 a 1 una eficiencia similar a
la de un ala de 7 a 1. Como perfil usé el
Eiffel 431, rebajado al 85% de su espesor
original. Elegi esta seccién porque la he
usado mucho y estoy muy familiarizado con
sus propiedades.

En mi préxima ala trataré de usar un
perfil del tipo Ehling con un borde de ataque
afilado e intraddés chato. No”espero mucha
mejora en cuanto a sustentacién, pero pro-
bablementc mejore mucho la trepada y la
mejore algo.

En cuanto al decolaje encontré que la me-
jor eombinaciéon era poner el estabilizador
a 0° y el ala entre 2 y 3 grados. Si al cen-
trar el modelo encontrara que esto no al-
canzase, la correccion seria hecha por medio
de un cambio en la posicién del centro de
gravedad.

Para obtener una trepada rapida con el
modelo apuntando hacia arriba, una cabana
relativamente alta es aconsejable. El area
la encontré experimentalmente para corre-
gir con ello la tendencia a virar sin usar
inclinacion lateral del motor.

Dos factores mas controlan la trepada ver-
tical: el momento de cola y el estabilizador.
Para darnos cuenta de esto imaginémonos
el vuelo de una flecha. Para ser .estable de-
be tener aletas estabilizadoras atras; siu es-
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tas aletas sen's imposible que mantuviera su
linea Je desplazamiento. Kn otfas palabras,
la mayor parte de los elementos de guia de-
ben estar colocados atras; cuanto mas atras,
mejor.

Después de varias experieneias encontré
que el mejor perfil para el estabilizador era
uti Clark Y o un Gottingen 436, con una
superficie del 35 6 40% y un momento de
cola de un 60 6 70%.

En el disefio del Batiri he procurado man-
tener la resistencia al avance en un punto
lo mas baja posible. Desde el momento que
el area frontal es tan importante diserié el
fuselaje y la cabana con el minimo de su-
perficie posible, prestando también atencién
a la colocacion de los aecesorios para el
motor.

Como una ultima recomendacién, es ne-
cesario recordar la estabilidad mecanica. Con
esto quiero mencionar la resistencia general
del modelo, que debe ser liviano, simple y fa-
cil de reparar y ademas no revirarse o vibrar
bajo las condiciones que impone el vuelo.

La estructura debe ser disenada con cierta
logica. Todos los puntos sujetos a esfuerzos
deben -ser reforzados convonientemente, tra-
tando dc formar tridangulos estructurales
(una estructura triangular es estaticamente
indeformable).

El factor méas importante es la eleccién do
la madéra. Debe ser muy liviana a excepcion
de los largueros del ala y del fuselaje, que
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deben ser de balsa semidura.

En cuanto al fuselaje, la dnica
recomendacién c¢s no omitir los
travesaiios en diagonal. La caba-
na estd formada por dos chapas
de 1,5 mm. de balsa con la veta
cruzada y la plataforma del ala
estd hecha en la misma madéra.

El tren de aterrizaje es de aceio
de 1 mm., cosido a un pedacito de
terciada de % mm. Esto va cemen-
tado a la parte inferior del fusela-
je. Las partes superior e inferior
del fuselaje van enehapadas. Luego
es cortada una ranura para desli-
zar la cabana en su lugar.

Ascglrese de que la platpforma
del ala tenga cl angulo de inciden-
cia adecuado. Una vez puesta la
cabana en su lugar termine el en-
chapado de acuerdo al dibujo. Ce-
mente los tarugos para el ala, es-
tabilizador y motor.

El estabilizador y el timén Son
de construccién corriente. También
lo es el ala, excepto por sus costi-
llas en diagonal. El ala y el esta-
bilizador deben ser entelados an-
tes de coloear los subtimones, pero
el dope debe ser aplicado después
que éstos han sido pegados en su
lugar, para evitar que las costillas
de las puntas se arqueen al esti-
rarse el reeubrimiento.

Una bancada muy practica y du-
rable para el motor puede hacerse
recortandola, como se ve en el di-
bujo, de chapa de aluminio de &
mm. Doble dos costados para que
encajen sobre el fondo y la parte
superior del fuselaje y los otros

dos en la direccibn opuesta. Este conjnnto
puede ser rapidamente asegurado al fusela-
je con bandas de goma, alrededor de las dos
pestanias verticales y el tarugo colocado de-
tras del timer.

Un buen acabado a la vez que mejora la
apariencia, reduce la resistencia al avance.
Ademas impide que el polvo y el aceite pe-
netren en la estructura. Es aconsejable plas-
tificar el dope con algunas gotas de aceite
de castor.

El Batiri deberd quedar equilibrado apro-
ximadamente a 12 mm. del borde de fuga.
El ajuste no Sera dificil si sigue cl proeedi-
miento indicado aqui. Una vez consegnido
un planeo recto y chato, comience los vuelos
bajo potencia. Realice el primer vuelo con la
aguja lo mas abierta posible para manteaer
baja la velocidad del motor. Lancclo a man«
en contra del viento y observe la actitud del
modelo. Debera trepar empinadamente sin
virar; cuando el motor corte, observe la di-
reccion y el tamano de los circulos de pla-
neo. Si el circulo es bastante cerrado usted
esta en dificultades y es mejor que revise el
ala y superficies de cola en busca de revi;a-
duras antes de proseguir.

Si el modelo planea derecho o en circulos
muy abiertos puede seguir adelante. Incline
el estabilizador hacia un costado 3° aproxi-
madamente y pruebe con un segundo vuelo,

(Continue en 1& po$: 10i

MAMBORETA |l

algunos detalles quo indicaré mas ade-
lante, y no encontrara dificultad para eons-
truirlo con el piano que presento a consi-
deracion de ustedes.

El original fué construido en abril y
hasta aqui ticne una “planilla de vuelos’
que acostumbro a Uevar con fechas, lugarcs,
vueltas, tiempos y centrajej que indica que
el modelo ba hecho méas de 80 vuelos y
ha estado cn el aire algo asi como 4 horas.
Fué perdido y recuperado tres voces, joh,
las mechasl, y con él me clasifiqué tcrcero
en el Campeonato Nacional; primero cn
Cordoba, en agosto; segundo en el Extraor-
dinario de la Semana de Aeronautica, y
nunca pasé dobajo del sexto (Telmac, junio
de 1951). Su antecesor, el Il, triunfé en la
Semana dc Aeronautica en manos de Julio
Pamisari. Tal fué su camparia e historia,
que aun no ha terminado.

Construido proximo a una balanza, pe-
sard 110 gramos, quo nos dan lugar a 32
hilos de Pirelli 3x1 de 1,30 mts. para
llogar a 230 gramos. Con esa goma y 900
vueltas, tiene una dcscarga de ' 30”. Con
goma dc 6 x 1 naeional, 12 hilos dc 1,20
metros, lo verad subir mas de 100 mts. en
35”7, ganando 30 gramos de peso. Los tota-
les obtenibles son igualmente buenos por
la rnenor carga, y la velocidad que lo im-
prime demuestra la estabilidad inherente
del Ill, que no “sacara la nariz de arriba
basta las ultimas vueltas”.

Verifique quo el centro de gravedad esté
donde indica el pkmo; éste es el que en
definitiva dira cuanto planeara el modelo.
La chapita posterior de la nariz permitira
ajostar el viraje dc la trepada sin ninguna

KL “tres” es un modelo sencillo, salvo

Por E. SCOTTO

dificultad y muy exactamente (Evans, Ja-
guar).

Dope toda la estructura del fuselaje an-
tes de entelar; esto le permitira lavar cl
fuselaje con agua tibia para quittrr el lubri-
cante desprendido dc la goma. Utilice jabén
verde neutro y glicerina en partes iguales;
cs perfeetamente soluble en agua; nada de
ricino. Use balsa blanca bhmda para el
enehapado del ala. El éangulo exacto del
refuerzo central le dara el diedro. La hélice
es de paso constante (512 mm.) de balsa
de mediana dureza. Controle con planti-
llas el angulo correcto en cada diametro
y el perfil.

No deje de soldar la arandela frente al ru-
leméan, dejando un juego dc 10/10 a la hé-
lice: esto impide que el trenzado (Warrin.
N<? 8 de AEROMODELISMO) le frene la
hélice cn el planeo.

Al construir el ala corte en terciada las
costillas 1 y 17; luego eoloque todos rec-
tdngulos de balsa para las dos semialas;
entre ellas y talle el bloc con cuidado.

De igual modo proceda con el estabili-
zador.

El tren de aterrizaje bipnta desmontable
es muy praetieo y liviano, adoptando bambii
con tomas de alambre de 1,25 mm. Con él
podra decolar practicamente dc cualquier
parte, y esto le ayudarad a familiarizarse
con el decolaje para cuando las circuns-
tancias lo exijan. Mas dc la mitad de los
vuelos de prueba antes del Nacional de
julio los efeetué desde el suelo.

S6lo la absoluta seguridad de ofrecerles
un modelo realmente experimentado me
lleva a someterlo a consideracion de uste-
des, colcgas aeromodelistas.

Mis sinceros deseos de suerte.

Los gonodores de lo Cotegoria gomo, en Marcos Juarez, Juon y Eliseo Scotto, excelentes oe-
romodelistas. Se puede apreciar en cl modelo de lo dcrccha lo ultimo version de Momboretd
con polidiedro y plegable.



(W74

MAYOR VELOCIOAD REQUIERE MAYOR LUSRICACION

DOS MANCRAS FACILES DE LUORICAR EL CIGUENAL

APARATO PARA BALANCEAR ELCIGUENAI

CL CICUEnal y EL PISTON OEOEN COURER SOAVE MENre
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Por
ROY L. CLOUGH, JR.
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| usted tiene algun motor roto, fuera
de uso, 0 que quizd no funcion6é nunca
correctamente, hay, dentro de él, numero-
sas posibilidadcs de experimentacion, des-
amiandolo, retocandolo y volviéndolo a ar-
mar en un estado un poquito difercnte.
Pero no vaya a suponer que aqui encon-
trard el método para retoear
un Dooling o un Homet un
n 3 dia, y al otro alcanzar los 300
kilbmetros. Lejos de eso, si us-

ijzrr ted poseo un motor de carrera

y quiere extraerle el méaximo
posible, doje la parte mecani-
ca tal cual estd y concéntrese
en la hélice y las mczclas.

El retocado, en la manera
aqui prescntado, significa la
modificacion de viejos moto-
res para darles mayor veloci-
dad y potencia, o, por simple
experimentacién, hacerlos fun-
cionar de una manera diferen-
te a la usual a cada tipo.

Algunos motores, especial-
inente los mas antiguos, pue-
den ser modificados mas facil-
mente que otros, pero hay mo-
tores que presentan difieulti-
des dchido a su sistema de
armado o de construccion. Se-
leccione su vietima teniendo
en cuenta la facilidad de des-
arme y la simplicidad de di-
seno.

Primeramentc, algo sobre
las lierramientas neeesarias; lo
primero e indispensable es un
buen juego de limas para ma-
triccro, algunas mechas, varios
grados dc téla esmeril, una sie-
rrita y unas cuantas Haves.
Las herramientas eléctricas sou
muy Utiles, pero puede pres-
cindirse de ellas en la mayoria
de los casos.

En otros, simples accesorios
pueden irse construyendo a
medida que sean necesarios.

Una cosa que debe tenerse
pcrmanentemente en cuenta al
trabajar, es que los metales

no deben rebajavse excesivamente, guar-
dando un limito pnidencial.

Los motores estan sujetos a altas presio-
nes y temperaturas. lgnorar esto es procu-
rarse dificultades. Use sentido comdn con
los materiales empleados.

Cada motor tiene sus caracteristicas par-
(iculares, y no pueden, por lo tanto, enun-
ciarse regias fijas. El acero puede ser afi-
nado mueho mas que el hierro fundido, y
cuando trabaje con aluminio no olvide que
debe ser grueso cn la cabeza del cilindro
para aguantar la fuerza de las explosiones,
y debe tener suficiente rosea para la bujia
o glow-plug; de lo contrario, luego de una
explosion, se preguntaran adénde fué a pa-
rar la bujia.

Algunas veces, los retoques mas simples
consisten cn bacer eosas que deberian haber
sido hechas en la fabrica o arreglar “cosas
liechas” por un anterior poseedor del motor.
Tuvimos una vcz tres motores de una mis-
ma marea, en que la relaciéon de las lum-
breras no concordaba. Algunos golpes de
lima en la base del cilindro y una junta
adecuada arreglaron las cosas.

Entremos al tema. Existcn tres factores
mecanicos preponderantes que determinan
la velocidad y potencia de un motor de
dos tiempos, a saber: arca de lumbrera,
balance y eficiencia de buje.

Habiendo seleccionado la victima, vea
qué mejora de estos tres factores puede
realizar. Decidasc a realizarlo paso a paso,
de manera segura. De esta manera usted
podra probar las r.p.m. después de cada
trabajo y ver el resultado de sus esfuerzos.

El sitio l6gico para empezar es tratar de
quitar el excesivo rozamiento en el cojinete
principal, en el perno del ciguenal y en el
pemo del piston. Algunas veces cl perno
del piston se engrana a la biela, con cl
resultado de que los agujeros del piston,
que soportan el perno, deben actuar como
bujes, doblando la friccién. Luego arme lo
mas neccsario del motor para comprobar
la alineacién dc la biela y del pemo del
cigiiefial. Si los agujeros de la biela no
estan perpendiculares al plano de rotation
del ciguenal, podrda haber algin pequefo
doblez en algin punto o cl piston mostrara
una tendencia a girar a medida que sube
v baja. Ambos absorben potencia; asi que
déle al pie de biela un poco méas de luz.
Un pcdacito de téla esmeril alrededor de
un palito redondo, de didmetro adetuado,
le servird para esto.

Veamos ahora el buje del ciguenal. Con
los platinos sacados, el ciguenal debe girar
muy libremente. Existen dos razones para
que esto no ocurra, exceptuando que esté
torcido, que el motor no esté asentado o
el buje se ha dilatado. For lo primero no
hay que preocuparse, pero en el segundo

caso la superficie interna del buje puede
estar danada y habra que reemplazarlo. Por
lo general, es muy facil sacarlo apretando
en una morsa con la ayuda de una barra
de didmetro adetuado. Tenga en cuenta el
rebordc interno del buje, que apoya contra
la tapa del céarter para provcer la luz ade-
cuada para el ciguenal. Gencralmentc, el
buje debe ser empujado hacia adentro para
que saiga; otfas veces va sujeto con un
pequeno tornillo.

Si al girar el ciguenal no se presentan
dificultades, sostenga el carter con una ma-
no y con la otra a la vez que héace girar el
ciguenal, cmpujelo hacia atuera, para ase-
gurarse que la superficie de empuje del buje
es suave. La mayoria de los motores anti-
guos no tienen rulemanes de empuje, pero
a menudo es bastante simple instalar un tipo
Olhsson. Esto es muy util, porque puede
aumentar 500 r.p.m. o mas sobre la veloci-
dad maxima.

Ya que el motor funcionard sobre su
velocidad maxima de operacién, hay que
tomar en cuenta la lubricacién del ciguenal.

Si el motor es de valvula rotativa delan-
tera, es suficiente. Dc otra manera, es nece-
sario encarar el problema mediante ranu-
ras cn la superficie del buje. Mejor aun,
agujeree el ciguenal para proveer un paso
al aceite. Si el ciguefal es muy d@ro para
agujerearlo, extraiga el buje, coértele una
scccion de 1,5 mm. en el medio e instale
nuevamente la parte delantera, haciendo
con una lima varias ranuras en la parte
delantera. De esta manera se asegura una
lubricacion amplia y eficiente. Antes de
dejar el terna, le advertimos que toda recti-
ficacion debe ser heeha con un calisuar;
nunca eon pastas abrasivas, ya que éstas
pueden introducirse en los poros del metal
y traer dificultades mas tarde.

La proxima etapa es tratar de mejorar el
equilibrio de peso entre el ciguenal, la
biela, el perno y el piston. En muchos de
los motores antiguos, y en algunos de los
modernos, cl contrapesado deja mueho que
desear. Es posible conseguir muchas revo-
lueiones mas equilibrando el motor. Hay
varios métodos para conseguir esto. Por lo
general, el desequilibrio es un signo de
omision; luego, puede ser remediado agre-
gando peso opuesto al munén del ciguenal.
Si el ciguenal no es del tipo endurecido,
pueden haccrsc agujeros en cl ciguenal y
rellenarse con plomo o antimonio. Si el
ciguenal es endurecido, o no hay lugar para
agregar peso, no deseche la idea, ya que
puede equilibrarse por medio de la aran-
dela del asionto de la hélice, suponiendo que
pueda ser ajustada en la posicion correcta.
Aqui es neccsario un pequefno aparatito.
El método clasico consiste en usar dos
bordes de cuchillo u hojitas de afeitar, pero
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tin par de arandelas de bronce, con agu-
jeros del diametro adecuado, montadas co-
nto se ve en el dibujo, son muy efectivas.
Introduzca el cigiiefial a través de cstos
agujcros, asegurese de que gira librcmcnte
y luego coloque la bicla y el piston en el
perno del ciguefial. Probablemente el peso
de éstos haran girar el ciguefial hasta quc
el perno quede abajo. Agregue ahora el
contrapeso necesario. Es mejor que sea un
poquito de mas; luego, limando o lijando,
vaya quitando peso hasta que el ciguefial
permanezea cn cualgttier posicion quc sea
coloeado. Mediante esto usted obtendra una
marcha mas suave y eficicnte del motor,
disntinuyendo el desgaste y aumentando la
potencia.

El aumento de area de las lumbreras de
admision y escape es otro medio de obte-
ner velocidad, potencia y mayor eficiencia
operativa. Pero también es un medio para
hacer que el motor sea dificil de arrancar,
dificil de ajustar y critico de operar. Existe
una simple regia para el &rea dc escape:
el area de escape, cn pulgadas cuadradas,
no debe exceder de 1/3 el dcsplazamiento
en pulgadas cubicas. Por ejentplo, si el
inotor tiene un desplazamiento de .57 pul-
gadas cubicas, el area do escape no debe
ser aumentada a mas de 1.19 pulgadas
cuadradas. Algunos motores de carrcra mo-
demos tisan mas, pero para trabajos de
retoque de motores viejos esto va bien.

Para encontrar el &rea actual, inserte un
trozo de papel en el cilindro, en contacto
con las paredes, y dibuie cl contomo de
las lumbreras con un lapiz afilado. Cuando
el papel es retirado y aplanado, el &rea
puede ser medida y el aumento do &rea
oroyeetado dibujado ahi mismo. Una cosa
importante que hay que tener cn cuenta
al hacer esto es que muy raramente debe
aumentarse el aica hada arriba. Haciendo
esto trae conto resultado, cn muehos casos,
una reduccién de la rclacién de compresion
efeetiva, con la consecuente pérdida de po-
tencia. Busque sitios donde el &rea puede
ser aumentada estratégicamentc. Por ejem-
plo, si la cabcza del piston, cn su posicién
inferior, queda abajo del borde inferior de
la luinbrera, lime primero esta parte. Las
lumbreras redondas pueden ser hechas cua-
dradas, y en los casos de piston laoidado,
los refuerzos pueden ser quitados. Sin em-
bargo. el cilindro no debe cortarse mas
de 1/3 de la eircunferencia. Nunca deben
ser quitados los puentes de las lumbreras
en los motores con aros.

Ahora le toca el turno a las lumbreras
de admision. Estas son mas dificiles de al-
canzar, pero con una pulidora de mano el
trabajo se bace facil, y aun con limas y
paciencia puede hacerse un buen trabajo
en muehos motores.
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A menudo, el by-pas puede agrandarse
un 50 % o mas sin debilitar el metal. Los
agujeros en el piston pueden ser hechos
cuadrados, pero deje tal cual los puentes.
Las lumbreras del cilindro deben ser agran-
dadas euidadosamente. Recuerde que las
de escape deben abrir printero. No sélo por
la gran diferencia de preston entre los gases
quemados en el cilindro y la mezela fres-
ca, sino para obtener todas las ventajas
posibles, por ejentplo, la salida de los gases
que crea una succion momentanea, quc ayu-
da a la entrada de mezela fresca al carter.

Carecicndo de conocimicntos matemali-
cos, nos inelinamos a creer que el maximo
llega al punto cn que la resonancia esta
operando idealmente, ya que aunque ntu-
ehos motores aleanzan mas revoluciones que
las de maéaxiina potencia, no por ello produ-
cen mas.

Debe prestarse atencion, ademas, a la
forma y tamafio del domo del pistén, cuan-
do se agrandan las lumbreras. No deben ex-
tenderse en direcciéon lateral, de manera tal
que por cl escape salga mezela y escape.

El tamafio y la forma de la torna de aire
del carburador puede ser sélo encontrado
experimentalmonte. Si es muy largo, no
babra sufieiente succién, y si es muy corto,
el motor no alcanzarda su maximo. Aigunas
veces el tubo puede ser agrandado; otras.
reentplazado. Si al retocarlo es agrandado
demasiado, puede corregirsc insertando
adentro otro tubo ntenor. Un ahogador pue-
de ser instalado para poder ajustar mas
euidadosamente.

La admision incluye otro factor: el grado
de apertura y eierre de las lumbreras. En
general, la lumbrera de admisién no debe
abrirse basta 60° pasado el punto muerto
inferior.

Durante cuénto tienipo permanece abier-
to después del punto muerto superior, de-
pende del tipo de admision empleado y la
velocidad que se quiere imprimir al motor.
Para el tipo de trabajo que nosotros esta-
mos realizando, no debera quedar abierta
a mas de 40° del punto muerto superior.
Los motores de 3 lumbreras tendran el
mismo grado de apertura antes y después
del punto muerto superior, pero los de, val-
vula rotativa penniten variaciones.

Algunos motores antiguos usan una val-
vula vibratoria que opera en tin principto
de succion y presién en cl carter. (N. de R.:
Llamada también “valvula de aplauso”: El
motor Perky la usaba afios atras.) Y en
este caso, a menos que se quite y se use
otro sistema de entrada de mezcla, es mejor
dejar el sistema tal como viene.

Existe un sistema de entrada de mezcla
quc pucde usarsc exitosamente en los viejos
motores de 3 lumbreras (Olbsson, etc.). Se
conoce con el nombro de “Skirt porting”, v

fué usado en tres motores, el Howler, el
Bond y el Rogers 29.

Con este sistema de admisiéon, una can-
tidad extra de aire es inducida al cilindro,
ya sea a través de las mismas lumbreras de
escape, o mediante una lumbrera auxiliar.
En cualquiera de estos dos casos el aire
penetra debajo del piston cuando éste esta
al tope de su carrera. Este tipo de admision
presenta muchas ventajas, sL-ndo la princi-
pal un gran volumen de induccién con bue-
na succién de carter. Utilizando este mé-
todo, hay varios tipos de carburacién a
aplicar: la mezcla puede suplirse separada-
mente, como en el Howler; por medio de
un tubo convencional, como en el Bond;
o la lumbrera cn la camisa puede ser me-
ramentc auxiliar, como en el caso del Ro-
gers 29. Cuando se conviorte un motor de
tres lumbreras a este tipo, asegUrese que
la entrada de mezcla abre primero. La aber-
tura de aguja Serd mucho mas grande, o, si
asi lo desea, y muchas voces produce me-
jores resultados, la torna de aire original
puede ser tapada.

Nota: En algunos motores dc 3 lumbreras,
como el Olhsson antiguo, este sistema puede
estropear la succion de mezcla si la lum-
brera de, admisién abro justo debajo de la
de escape.

En este caso, pueden hacerse agujeros
en otro lado, y no 3erd necesario agujercar
el cuerpo del piston.

En algunos motores es posible emplear
el “rellenado del carter”. Esto consiste en
rellenar todo cspacio que pueda haber entre
la parte posterior del ciguefial y la tapa
trasera del carter, con un disco de aluminio
o fibra dura. El efecto de este “relleno” es
un aumento de la presién de induccién,
mediante el aumento de la expansiéon, que
tiene lugar cuando sube cl piston. Asegu-
rese aue el relleno estd bien asegurado y
que el sistema no produce ninguna pérdida
en el carter.

No hay necesidad de decir que debe cui-
tlarse que el piston, al bajar, no toque.

En algunos motores donde no se puede
rellenar cl carter, puede producirse et mis-
mo efecto con un disco de aluminio colo-
cado en la parte interior del pistén, pasados
los agujeros para el pemo. Un pequeno
agujero (no mayor de 1/64”) debe ser hecho
para permitir la expansion de los gases que
queda en esa parte. Si quiere equilibrar
euidadosamente su motor, haga esto antes
de realizar la etapa mencionada anterior-
mente (equilibrado o agregado de peso, etc.).

Muy a menudo es util tener la forma y
tamafio cxacto de la camara de combustion
cuando el pistéon estd al tope de su carrera.
Para eonseguir esto, quite la bujia y suba el
piston hasta ccrrar las lumbreras. Luego
eche parafina derretida a través del agujero,
y haga subir el pistén eompletamente, qui-
tando el exceso de parafina.

Una vez seca, quite cl cilindro y retire
el molde, y tendrd una forma cxacta de
la camara de combustién.

Cuando se adapten los platinos para altas
velocidadcs, se conseguird un funcionamien-
to mas regular si se retoca el asiento de
manera tal que los platinos permanezean
cerrados dc 280° a 3009 de rotacion del
cigiienal.

Esto permite a la bobina acumular una
buena cantidad de corriente. Experimente
con varios tipos de condensadorcs, y cuando
planee el timing, recuerde que la bujia
produce la chispa cuando los platinos se
abrcn, no cuando se cierran. Personjlmente,
favoreccmos el uso de poca luz cn los pun-
tos; otros dicen lo contrario; por lo tanto,
dejamos esto a su propio juicio. El sistema
de encendido debe ser de buena ealidad;
la bobina Aero Spark Quality, cs muy efi-
ciente a cualquier velocidad.

No es recomcndable la conversion a Die-
sel de cualquier motor. Sélo unos pocos tie-
nen la solidez necesaria para aguantar el
choquc dc la compresién ignicién. Las me-
jores conversiones son las del Arden, que
se venden hechas, y una de ellas, la mejor,
tiene contrapistéon regulable, una caracteris-
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tica muy necesaria. EI Atom es may bueno
como Diesel. Nosotros hicimos funcionar
uno durante dos meses, con el agujero de
la bujia tapado por medio de un tornillo
y una arandela de aluminio y una junta
de carton.

La compresién necesaria era conseguida
roscando mas o menos el cilindro al carter.
Una vcz encontrada y niarcada, se quitaban
o0 agregaban las juntas necesarias para de-
jarla fija. Como mezcla usamos una combi-
nacién de 50 v 50 de castor y éter. EI
aguiero del carburador debe ser agrandado
a .010 6 .012, debido a la viscosidad de
la mezcla.

Una cosa hay que recordar accrca de los
“convcrtidos”: si no arrancan a los pocos
golpes, probablemcnte no arranquen nunca.
Nunca ponga un diesel, conversion o no, en
ur~arranque con la esperanza de que arran-
ea si gira rapidamente; lo mas probable es
que patce de una manera tal que se tra-
ducira cn una biela o cigiierial roto.

Uno de los trabajos de conversion mas
faciles para el principiante es intentar la
transformaciéon a diesel de un motor de 3
lumbreras. Las hcrramientas eléetricas no
son necesarias.

Para comenzar, agujeree el cigiienal a
lo largo con una mecba de 5/32”, a una
profundidad que no exceda los dos tercios
del buje. EIl cigiienal no estd endurccido,
asi que esto es muy facil. pero asegurese
que el agujero esté cenlrado.

Lucgo baga un agujero de 3/16” a traves
del cojinete principal, tan cerca del carter
como sen posible, v rosque con 5/15" x 24.
Rosque ahora la toma de aire posterior en
este agujero y vea cuanto sobra dentro del
buic. Saquela y Hmela de acuerdo a csto.
Coloque ahorn el cigiienal, luego la torna
de aire y baga girar el cigiienal hasta que
el perno quede alineado con la pata izquicr-
da, visto de atrds. Marque o cigiiefial con
un puzén, a través de la toma de aire,
retirelo v liaga un agujero con una mecba,
de 5/32”. Pula todas las aristas antes de
armar. El agujero del cigiienal puede ser
hecho cuadrado, pero no lo baga demasiado
grande. La toma de aire original puede ser
tapada con un trozo de barra roscada o
algo similar, o rellenada con soldadura (le
aluminio.

Las mezelas y los lubricantes son de vital
importancia en los motores rctocados. Esto
se debe a la velocidad de operaeién mas
alta de éstos, mayor que la dc fabrica.

Cualquier problema critico de lubrieaeién
se pondrd inmediatamente de inanifiesto;
por lo tanto, recomendamos usar, eomo Uni-
co lubrieante, aceite castor.

No suponga, sin embargo, que el motor
retoeado necesita una mezcla a base de
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metanol. Si la relacién de compresion es
de 7 a 1 o menos, sugerimos la siguiente
formida: nafta, 3 partes; aceite castor, 1
parte; éter, 1/10 de parte. A eada 900 cm.’
de esta mezcla agreguc 2 cm.8 de nitrato
de amilo o 10 cm." de acetato dc amilo.

Esta mezcla es muy superior a las com ti-
nes de nafta-accite.

Para rclaciones mayorcs de 7 a 1, use
cualquier formula buena a base de metanol.
No dé demasiada importancia al éter como
elemento mejorador. Su valor principal esta
en su volatilidad, que baja la temperatura
de combustion.

Si se agrega demasiado, puede produeir
ilctonancia.

Para los diesel, la siguiente formula da
cxcelentes resultados: 1 parte de éter, 1 dc
kerosene y 1 de aceite S.A.E. 50, 60 ¢ 70.
A esto se agrega acetato de amilo en pro-
portion. Esta mezcla cs para motores con
compresién variable. Si el motor no fun-
ciona rcgnlarmente, agregue mas aceite y
reduzea la compresion.

Creemos que seria interesante disputar
concursos de modelos con motores retoea-
dos por los partieularcs. Un minimo seria
especificado, y ya que dicbos concursos se-
rian para encontrar qué retoque fué el mas
exitoso, seria igualmente interesante usar
Iren fijo, igniei6én eléctrica (excepto para
los diesel) nor todos, teniendo en cuent.i
para la elasifieacion, potencia de fabrica.
area de lumbreras, etc.

yPor qué no sc deciden, entonces, a tr.i-
bajar en ese motor viejo que tienen tirddo?
Después de todo, lo peor que puede pasa;
es que vuclva al rineén dc donde sali6.

B A T I R I (Viene de I& peg. 4)

acelerando un poco mas el motor. Si ha
ajustado el modelo de la manera apropiada
planeara en circulos de aproximadamente 12
m. de diametro.

Si este viraje ha hecho que el planeo sea
mas acelcrado, aumente la incideneia del
ala hasta que el modelo esté al borde de una
pérdida. Ri vuela ahora el modelo acelerado
al maximo, tfepani rotando alrededor de su
eje. Si muestra cualquier tendencia a haem:
el looping, corrija esto aumentando la ne-
gativa del motor.

La selection de la héliee es muy impor-
tante en los modelos de vuelo libre. Por
ejemplo, con un Wasp una héliee de 7" de
diametro por 3 6 4" de paSo, trabajarda muy
bien. En mis modelos particulares ob'uve
los mejores resultados con una Tornado de

X .3 y resultados bastante huenos con
una d° plastico de 7 X 4". Un célculo mate-
matico demuestra que este paso es correeto
para obtener una trepada de 180 metros con
20 segundos de motor, operando a 10.000
r.p.m. eon una cficiencia del 60%.

HELLION

Por R. L. HATSHEK

Este modernisimo modelo Close A es temible en cualquier
concurso. Constriyaloy tendra 8 onzas rugiendo por volar

STE modelo combina en su disefio alta
velocidad y féacil construction. Y se ba

conseguido esto mediante el uso de mate-

riales comunes, facilmente obtenibles, que
hacen al modelo fuerte y liviano a la vez.
El peso del original era dc 8 onzas. <%
puede pedir algo mas?

El diseno basico es conventional, con la
execution del alambre conectador, que va
dividido y acoplado. Este sistema nos per-
mite hacer la parte trosera del fuselaje dc
una solu pieza, obtcniéndose asi maxima re-
sistencia en este punto y permitiendo con
todo una facil inspeecion interna.

El motor del Hellion original efi un McCoy
.19 de viejo modelo, con algunas pequenas
modificaciones. Las aletas del cilindro ban
sido recortadas aproximadamente 1,5 mm.
en los costados,' y el escape limado comple-
tamente de acuerdo al olano. Un carbu-
rador Dooling y un Right-angle jet easero
completan la instalacion.

Fuselaje: Comience la construction ce-
mentando ligeramente dos bloques dc balsa
dura de 2,5x5x26 cm. juntos, y copie el
contorno del plano, teniendo en cuenta que
la linea divisoria estd aproximadamente 2
milimetros dcscentrada con respccto al eje
del motor. Rccorte el contorno y talle de
acuerdo a la section indicada, dejando algo
de mas en la nariz. Termine con lija 00.

Rcbajc los montantes del motor (haya o
rauli), baga los encastres para las patas del
motor v para los costados del carter, de-
jando 25 mm. entre ambos montantes. llaga
este trabajo en la forma indicada, ya que
asi contribuye a la resistencia del fuselaje.

Haga los agujeros correspondicntcs ¢ ins-
t;de los tornillos para montar el motor, sol-
dando las cabezas a tma ehapita de bronce.
Coloque el motor cuidadosamente en su
sitio, y una vcz alineado coloque las cua-
dernas nimeros 1y 2 con ccmento y tor-

nillos para madera. El agujero para la
euna no debe hacerse todavia.

Abora separe las mitades del fuselaje y
ahuéquelo segun indica el plano. Recorte
cuidadosamente los costados para colocar
la bancada, y, con el motor coloeado, ce-
mente el conjunto al fuselaje. Luego atelo
fuertementc con una goma. Un separador
temporal debe coloearse cn la parte tra-
sem para mantener las baneadas separadas.
Deje seear durante toda la noche.

Ala: Se corta de balsa dc 6 mm., semi-
dura, y se rebaja a 3 mm. en las puntas.
Encastre en su lugar el refuerzo de madera
dura y haga el agujero para balanein de
control. Este se hard dc un Vcco, y el buje
cs fresado para recibir el tomillo que lo
mantendra en su lugar. No6tense los doblc-
ecs (en la vista dc costado) para permitir
un libre juego de los cables.

llaga ahora cn el ala derecba las ranu-
ras para los tubos de aluminio de 1,5 mm.
(N. de R.: cuando no se obtuviera este ma-
terial, aconscjamos reemplazarlo con tubo
plastico del misino diametro para los ca-
bles de control). Ceméntclos en su lugar
y rellene cl espaeio sobrantc con madera
plastica. El centro del ala cs ahueeado para
obtener libfe movimiento. Lucgo termine el
ala de acuerdo al perfil indieado, y lijela
con papel 00.

Estabilizador: Constrayalo de tereiado de
1,5 mm., lijando para obtener una seceién
aerodindmica, v baga la combination de
bisagra y asta de control segun se ve en el
piano. La bisagra debe trabajar suavc-
mente.

Arméado final: Cuando la bancada esté
seca, vuelva a trabajar sobre cl fuselaje.
Rccorte la parte superior hasta que pase
bien el cilindro a través de ella, v coloque
los tarugos de madera dura de 3 mm. v
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1,5 mm. La bancada debt- agujcrearse de
acuerdo a éstos. Coloque una spinner de
1 3/8", y con las dos partes juntas lime
la parte externa de las patas del motor has-
ta la medida adecuada. Luego termine el
trabajo lijando todo alrededor del spinner.
Retire la parte superior y corte en el siiio
que va colocada el ala. Haga esto cuida-
dosamente. Ceméntela en su lugar, jun-
tamente con el estabilizador, asegurdndose
que los tubos del ala y las bisagras no estén
obstruidas. Agreguc la euaderna N9 3 A.

Cuando esto csté seco, haga las dos sec-
cioncs del alambre conectador. Sujete la pos-
terior al asta de control, luego de desli-
zarlo por la guia, y monte la anterior con
dos arandelas, una abajo y otra arriba, en el
balancin. Pennita rm poco mas de movi-
miento hacia arriba que hacia abajo. La
parte que eneaja en el ojalillo debe tener
nruy poco juego y ser bastante larga para
pennitir un annado mas facil. Una pequefia
guia se coloca en la parte delantera, una
vez que se ha pintado el modelo.

Haga el encastre para el estabilizador en
el fondo c inserte la euaderna 3. Corte la
parte superior justo delante de la euaderna
3 A y cemente la parte trasera a la infe-
rior. Separe la delantera para evitar que se
pegue. Déjela seear bien.

Coloque en su lugar la parte con el ala
V agujeree con una media de 1,5 nun. a

través del refuerzo del ala, en forma bien
vertical, hasta atravesar el fuselaje. Doble
dos rayos de bicicleta de acuerdo a la
seccion B-B. Deben llegar hasta 3 mm. de-
bajo de la parte superior del ala. Haga las
ranuras en el fondo, insértelos, sucldelos
cuidadosarnente y termine ccnientadndolos en
su lugar. Los niples deben ser cortados co-
mo se muestra en el plano, y el refuerzo
del ala debe ser fresado para rccibirlos.

Haga luego el tanque, sin olvidar las
patitas de sostén. Cemente un tarugo de
3 mm. debajo de la pata trasera, en el
fondo, y agujeréelo para pasar un tomillo
de sujecién, como muestra el dibujo. EI
tanque va también sujeto a la euaderna
N° 2 con un tomillo pequcfio para madéra.
Note la posieion descentrada del tanque;
esto es importante.

Cemente otro refuerzo detrds de la cua-
dema N? 1, agujeree y coloque un tomillo
de 3/32 para sujetar el patin. Haga el patin
y agujeree oara el tubo de sujecion de la
euna. Coloque el hloque de la base del ca-
renado con la tuerca del balancin en su
lugar. Haga la parte superior con el agu-
jero para la glow-plug. Cemente los cos-
tados a la base y a la base superior, em-
pezando de atrds con la veta vertical. Corte
el agujero de la entrada de aire y lije el
exterior del fuselaje.

(Continue en 18 pAg. 13)

EL MOTOR DEL MES

CUB
.099

E aqui una nueva edieién de la familia
Herkimer, el disefio y apariencia es el
paso légico luego del .049 y el .074, y, co-
mo éstos, entrega alta potencia en reiacién
al peso.

Es el Cub un motor de vélvula rotativa
en el ciguenal, con una carrera de .480
de pulgada, y un diametro de .515, lo que
produce un desplazamiento de .099 pulga-
das ctibicas. La reiacién de comprcsion es
de 9,5 a 1, y el peso sin tanque 56 gramos.

El cilindro es de acero con aletas inte-
grales maquinadas. La parte inferior va ros-
cada al carter. La cabeza de aluminio va
roscada al cilindro. Entre ambas partes van
juntas de cobre. EIl earter y la biela son de
fundiciéon de aluminio. La toma de airc del
carburador es integral con el carter. La ta-
pa trasera del earter es de aluminio tor-
neada y va roscada con una junta de fi-
bra. El pistén con domo de alta turbulen-
cia es de acero, rectificado y lapidado, con
un pemo fijo también de acero para la
biela. EIl escape circular a 360c. EIl cigtie-

EL HELLION

Vitnt ét | pis- 12)

Acabado: Retire el motor y lije todo con
grados sucesivos de papel de lija hasta llc-
igar a 000. Pase 2 6 3 manos de tapaporos
con lijado intermedio. Pase luego, a pincel
0 a soplcte, dos manos de pintura sinté-
tica; lije la primera y pula la segunda con
algima pasta especial y un trapo suave.

Coloque los cables de control, atomille
cl balancin en su lugar y suelde terminales
en las puntas de los cables.

Cunita: Para construirla corte el eje, haga
la pieza central que sostiene la rueda tra-
sera y suéldelas juntas. A esto agregue el
eje que penetra en cl fuselaje, los dos cos-
tados que forman la “U” y las dos partes
delanteras. Suelde una arandela en el eje

ifal estd rectificado y cndurecido y tiene
una pequefia extension para centrar la hé-
lice. El extremo estd roscado para recibir
el tornillo de sujecién.

Las lumbreras de admisién son cuadra-
das como los motores de carrera. EI mon-
taje del motor es normal pero un adaptador
para montaje radial se eneuentra a la venta.

El motor fué probado con mezela O & R
NR? 2. EI Cub .099 es muy facil de arrancar
en frio y en caliente, aun después de ha-
berlo ahogado a propésito. Los resultados
obtenidos, medidos con el otroboscopio, son
los siguientes:

Flo-Torque de 7 x4 pulgad. 10.100 r.p.m.

Rite-Piche de 6x4 ” 10.800 ”
Rite-Piche de 7x3 ” 9.100 .
Flo-Tomqge de 6x7 11.300 »
Power-Prop de 5Vix4 14.100

de sujecion, monte las ruedas y cubra la
“U” con neoprene.

El modelo fué disenado para volar en
el sentido de las agujas del rcloj. Para vo-
larlo en sentido contrario, el sistoma de
control debe colocarse en el ala izquierda,
y, lo que cs mas importante, bay que inver-
tir la posieién del tanque y montarlo en
el costado opuesto. EI tanque original
permite un acelerado a fondo en tierra
y se mantendrd asi durante 12 vueltas.

Las mejores velocidades se han obtenido
con hélices de 6 a 6 Vi pulgadas de dia-
metro y 9 6 10 pulgadas dc paSo. EI
hellion despega rapidamente y es muy facil
de volar.

Pruébelo cuidadosarnente, encusntre la
mejor combinacion de hélice y mezcla, y
luego empiece a ganar concursos de velo-
cidad.
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Qitanla aahn.e

Por K. RUTTER

UALQUIER concurso de vuelo libre le
j revelard que existen dos escuelas difc-

entes acerca de lo que debcn ser puntas

de alas y estabilizadores.

Ruede verse el exponente de la frater-
nidad de “puntas cuadradas y ningiin sen-
tido”. Termina las alas en su punta con una
costilla de 5 mm., lijada un poco.

Si se le pregunta si la resistencia al-avan-
ce inducida le causa diiicultades, probg-
blemente le eontestara: ‘V,Resistencia al
avance inducida? Eso es una teoria, dno?
Yo no la tomo eh cucnta”, y hard un vuelo
maximo delante de sus ojos.

También podra ver un joven con una
expresion un poco cansada, pelo largo y
sandalias, que evidenteinente se ha tornado
gran trabajo construyendo puntas redondas
y afinadas. Si se le pregunta el porqué,
eontestara: “Esto, amigo, disminuye la re-
sistencia al avance inducida”. Si es honesto.
probableinente agregara: “Ademdas es niucbo
mas linde”.

Detenninar si son mejores las puntas re-
dondas o las cuadradas, o viceversa, es
bastante dificil, y nuestros mejores disefia-
dores no se ponen de acuerdo sobre el
punto.

Uno dird que las puntas redondcadas o< -
berian usarse siempre; otro, que las cua-
dradas son la solueién. Un tercero se hard
presente ganando la Wakefield con un mo-
dule cuyas puntas de ala son parcialmente
redondas y parcialmente cuadradas. Usted
no puede seguir a los expertos.

Reciurrir a la teoria del vuelo que ha
sido desarrollada para explicar los fené-
menos asociados con cl vuelo de los avioncs
reales, y puede o no ser cierta para los
modelos, resulta deprimente.

Segln parece, existe en el ala durante
el vuelo, en la parte superior, un area de
baja presion. Naturalmcnte, se dice, esto
crea un vacio, y aunque esta area, de baja
presion ciertamcnte no esta vaeia, el prin-
ciple esta alii, y el aire tiende a fluir de
todas partes para disminuir la baja presion.
El flujo hacia adelante y hacia atrds tiende
a anularse mutuamente, y nos queda un
movimiento a lo largo de la envergadura, de
las puntas hacia el centro.

Lo opuesto sucedc en la parte dc abajo
del ala, dondc existe una presion rclativa-
mente alta. EIl aire tiende ahi hacia la
punta, desplazando cl aire hacia afuera.
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Pusttaa, de

El desplazamiento del flujo. del aire sobre
y bajo el ala tiende a impartir un movi-
miento al aire en el borde dc fuga.

Naturalmcnte, los movimientos laterales
del aire y el desplazamiento del flujo de
aire son mayores en la punta, y aun ahi
bay una tendencia del aire a alta presion
de la parte inferior a rotar alrededor de la
punta hacia la zona de baja presiéon supe-
rior.

Todo esto forma un espiral o vértex de
aire, que corre hacia atrds desde la region
de la punta de ala.

Se necesita alguna fuerza para que el
aire gire sobre si mismo, y la Unica fuerza
accesible en vuelo es la del motor.

Por lo tanto, estamos usando, indirecta-
mente, algo del empuje del motor, para pro-
dueir una espiral dc aire inatil.

(Continda en 1& pig. 27)

© LA DEFLECCION ES MENOR A ALTA VtLOCIDAD

© CON CUEftDAS PE-
QUENAS
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WAKEFIELD

Modslo por: ARTHUR G. EVERITT

Arficulo por: DICK EVERETT

HE AQUI LA OPINION DE UN EXPERTO DEL OESTE

llevd més de dos meses.'El autor probo

todas las clases de goma, decidiendo
finalmente que la Pirelli era la que mejor
se adaptaba a su disefio, ya que el torque
de este tipo particular de goma era alto des-
pués dc 40 6 50 segundos de motor. Tenicn-
do el factor peso en cuenta, Red decidi6 usar
un motor de largo completo. Se di6 cuenta
de) peligro de lograr estabilidad en un mo-
delo asi, pero esto no lo detuvo.

La disposicién de las fuerzas fué tomada
dc su Zombie modificado. Una relacién defi-
nida fué determinada para los momentos de
cola y de nariz, la incidencia, etc. Cuando
se decidi6 a usar una cola pequena, los aero-
inodelistas experimentados se empezaron a
tirar de los pelos. Cuando eligi6 una cola
desprcndible, todo lo que se le predijo fue-
ron dificultades. EIl alu seleccionada ei'a de
tipo recto afinado, usando el perfil Jou-
kowskj que Ron Wurring recomendaba. Ca-
da costilla fué dibujada individualmente pa-
ra obtener con ello una secei6n eficiente to-
do a lo largo de la envergadura. La hélice
era el resultado de intensas investigaciones.

Red usaba una planta frontal que tenia
la forma de un circulo de radio predeter-
minado. E] paSo para eada pulgada dc dia-
metro era calculado, y luego interpolado en
una linea suave. Kl bloque de la hélice fué
recortado a su forma antes de tallado. Cuan-
do esto se termindé se encontré la forma
exacta. La seccion usada fué tomada de una
publication extranjera. EIl resultado es una
hélice de 20 pulgadas de diametro y 30 pul-
gadas de paso.

Los primeros motores rotos del afo, ocu-
rridos al llevar ia goma a su maxima capa-
cidad, hicieron que Red desarrollara su sis-
tema de carga de una manera tan eficiente
que podia cargar completamente la madeja
sin ninguila ayuda; y muehas veces realizé
vuelos en el campo con la madeja carguda
sin ayudantes.

La hélice removible es realmente simple,
a pesar de parecer io contrario y trabaja a
la pcrfeccién. La idea de usar todas las vuel-
tas en el motor demostr6 ser buena, permi-
tiendo a Red, la bobina renovable, cargar el
maximo mas facilmente. El estaba preocupado

El trabajo en el disefio tie este modelo

por conseguir que la hélice se detuviera
exaetamente en el mismo lugar, vuelo tras
vuelo. Esto es importante, ya que el planeo
es muehas veccs arruinado mas por una hé-
lice mal plegada que por otra razén.

En un esfuerzo tremendo para mantener
el peso bajo, la madéra en general fué ele-
gida muy liviana; en algunos casos demasia-
cto liviana para los vuelos de todos los dias,
de manera tal que se hizo necesario refor-
zarla. La terciada de 0,5 mm. fué usada muy
liberalmente en sitios donde era necesario
un refuerzo, eliminando de todas maneras
peso mediante el uso de menor cantidad de
balsa.

Todas las costillas fueron alivianadas con
agujeros. El borde de ataque del ala y esta-
bilizador fueron ahueados después de la eons-
truccién. La nariz estaba construida de ter-
ciada y de balsa. El tren de aterrizaje es un
pedazo de balsa que se rompe si eneuentra
cualquier obstaculo. Pesa un poco mas de un
gramo. Dejando de lado el tren de aterriza-
je fijo, el modelo es muy aerodindmico. La
hélice va carenada al fuselaje mediante un
delgado conito de plastico, las bandas de
sujccion del ala van dentro del fuselaje y
el area frontal es mantenida baja mediante
un boom “a la Jaguar”. El ala tiene un ca-
renado de papel. Bajo potencia el modelo es
rapido y el planeo es también répido y sua-
ve. Kl factor primordial en la duraciéon es
de 1,50 a 2 minutos aleanzada por Red con
la madeja, es la hélice exccpcionalmente sua-
ve; no hay vibraciones.

Esto parece ser muy importante ya que
hemos observado algunos vuelos en los cua-
ies el modelo no fué tan alto como debia, de-
bido a una hélice que vibraba. Puede afir-
marse con seguridad que con esto se dismi-
nuia 30 segundos la duracion.

El eje es de acero de 1,3 mm., endurézcalo
y résquelo con 1-72 pulgada. Llévelo al tor-
nero, si usted curece de la herramienta nece-
saria. E] retén fué hecho de Cromomolibde-
no, tratado sobre la llama del gas, como se
hacc con el alambre antes de roscarlo. EI
alambre es calentado hasta un rojo brillante,
y luego puesto en un horno a 400°. Abra
la puerta del horno y mueva el alambre has-
ta un punto donde pueda enfriarse lenta-

15



mente. Cuando se estad endureciendo, calién-
telo nuevamente hasta un rojo vivo y sumér-
jalo en aceite. No use agua, ya que lo hara
quebradizo coir.o el vidrio. Otros han proba-
do retenes de 75 ST que parecen trabujar
muy bien. El resorte era de un platino vie-
jo de Ohlsson, cortado a la medida y cemen-
tado al tarugo de madéra.

Aunque la nariz parece bastante pesada,
es mas liviana que una de balsa, y mucho

RLSOR1F PARA
pi IDAR IA PALA
MAS HAPIDAMENLE

CARENADO PIASTICO

OISAORA DL I.A MELICE

mas fuerte. El peso completo de la nariz.
la hélice y el carretel es de 22,3 grs. El ca-
rretel doble sirve al propésito de mantener
cada motor separado, y permite a Red un
sistema simple y fuerte de carretel removi-
ble. Para mantener el carretel quieto al co-
nectar la hélice al motor completamente car-
gado, se inscrta un pedazo de alambre de
acero a través del agujero que atraviesa el
carretel. Note también que la nariz esta

FIKFffi

alineada con el fuselaje a través del cha-
flan en un eostado; esto elimina cualquier
posibilidad de colocarla mal.

Un método completamente nuevo de prepa-
rar las madejas fué usado para conseguir
que ambas tuvieran la misma tension. Eve-
ritt hace la suya en dos secciones; en este
modelo, por ejemplo, una de las madejas
tienc ocho hilos, y la otra seis, de 60 pulga-
das de largo. Cada una es cargada separada-

mente para el tensionado, en la misma direc
clon, con 120 vueltas. Otro truco que le he
mos visto usar para plegar la hélice cuam|<
el vuelo es todavia chato, es aumentar lo-
vueltas de tensionado.

En el asentado de la madeja Red es muy
cuidadoso. Comenzando con 100 vueltas, él
cuidadosamente aumcnta de 100 por vez, au
mentando hasta que alcanza el 90% del total
Nunca se excede de estas cantidadcs, ya que

PUNTA DE 1/32"
LARGUERO REBAJADO DE 1/16"

COSTIUAS DE 1/32."
B.A DE ¥8'X ¥v2”

TRAVESANO DE 1/16"
CARENAOO DE COLA ABISAGRADO

SEGURO TRASERO DEL MOTOR
TUBOS-GUIAS DE FUACION

CAJA [E LA LENGUETA OE FIJACfON
DEL ESTAB
8.F. DE 1/8'x 1/2"

PUNTA DOBLE
DE TERCIADA
DE 1/16"

CARENADO ABIGARKADO

»R
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cree que es pedirle demasiado a la madeja.
La vieja teoria de estirar la madeja cinco
veces su largo, fué dejada también de lado.

A través de su eorrespondencia con Ron
Warring, se encontré que era mucho mas se-
guro estirarla 31& veces solamente, por lo
tanto Red tiene mucho cuidado en csto;
mide la distancia antes de empessar a cargar.
Cuando se usa un motor tan largo es tam-
bién necesario ir caminando a mcdida que
se va cargando la madeja de manera tal que
se ilega al modelo con todas las vueltas da-
das. E1 no hacer csto trae como consecuencia
que se formen nudos grandes.

En cuanto a las pruebas, Red las realiza
muy cuidadosamente, pensando detenidamen-
te en cada ajuste antes de realizarlo. Con el
ala y la cola fijas trata de eonseguir que el
centro de gravedad esté al 40 0 46% del ala.
Muy poeos cambios de incidencia fueron he-
chos, y éstos con espesorcs de papel; ademas
la inclinaciéon hacia abajo y costado de la hé-
lice fueron hechas con tiras de papel. Antes
de cargar el motor se consiguié un muy buen
planeo a mano, y cuando se empezaron a
hacer los vuelos bajo potencia, las vueltas se
aumentaron muy lentamente. En realidad, se
tardaron semanas antes de hacer un vuelo
con la madeja completamente cargada.

Mediante csto Red ha encontrado que una.
excesiva negativa en el motor hace bajar cl

modelo antes que plegar la hélice; por lo
tanto este modelo tiene muy poca inclina-
tion de la hélice hacia abajo, compensandc
esto mediante inclinacién lateral cuando er.-
tra en pérdida. Con la madeja completainen-
te cargada el modelo tfepa muy rapido a un
angulo de ataque bastante elevado. Esto dura
mas o menos 30 segundos, y de ahi en ade-
lante comienza a trepar muy suavemente
durante 90 6 100 segundos, y luego se nivela
durante los dItimos 10 6 15 segundos. No
hay rambio de actitud o de cireulo cuando la
hélice sc pliega.

El mejor vuelo obtenido por esto modelo
fué heclio en las eliminacioncs para la Co-
pa Wakefield de Los Angeles, donde alcanzé
un tiempo de 6,12 minutos con una duraeién
de goma de 1,50 minutos, obtenida con poco
mas de 1000 vueltas.

Una palabra final de precaucién. Si espe-
ra eonseguir vuelos cercanos a los que reali-
za Red, debe construir su modelo muy cui-
dadosamente y muy eerca del peso del ori-
ginal. La relacion peso potencia juega un
rol muy importante en la trepada, y el mo-
delo debe irse para arriba con una madeja
de larga duraeién. Duplique el modelo o use
estas ideas como le parezea mejor. So6lo déle
a su modelo una chance mediana y por sobre
todo manténgalo liviano.

LA nEtinAMJRA DEJA HUELLASM

PECOS BILL DISPONE DE GRAN CANTIDAD DE MATE-
RIALES NACIONALES E IMPORTADOS, DE PRIMERA CALI-
DAD Y A PRECIOS LOGICOS.

Motores K. & B. .049 .ccccouvereeennnn. $ 320.—
Glows, todas marcas, desde............... 23.—
Silkspaper U. S. A., en varios co-

lores y espesores. c/hoja....cccccceeeeees 3.80

Conos plasticos. en colores, tama-

nos distintoe, desde 25.—
Timer E. D. a cuerda 48.—
Helices Plasticas E. D.. . 15—
Trim Film, para decorar letras,

insignas, la hoja 5—
Llaves 4 bocas para bujias 34.50
Clips para glow................ 18.—
Ruedas Trixter, inflables.. 34.50
Ruedas esponja Veco. par... 19.—
Agujas para K & B.f c/u 18.—

Equipo para modelo U-Control

"Go Devil” (Anda Diablo)........ $ 78—
Trinchetas especiales. Steel Tex. 7.50
Yath para regatas, con velas de

NYION oo e 195.—

Thimble Drome; tren trasero pa-
ra auto de cart-era, con motor

Baby Spitfire...oocooeeiiiiiiiiiiiiiiniees 850.—
Goleta pesquera, a escala, artis-
ticamente terminada... ... 650.—

Auto midget, de carrcra. equip,
con motor MacCoy 19 completo.

IMPOrtado...ceueuceeeeeieiiiieee e 1.450.—
Equipo radio«control, marca Aero
Trol, listo para funcionar............... 1.850.—

AMPLIO STOCK DE MOTORES FOSTER, MACCOY, OHLSSON, WASP,

BABY SPITFIRE, INFANT, K. & B.

...Y ADEMAS

“TORPEDO” 19 Y O. K. CUB.

"PECOS BILL"™

en GALERIA BELGRANO - STAND 15

CABILDO 1849,

ca*i esq. PAMPA

ofrece a los modelistas el mejor surtido de madéra balsa seleccionada, combustibles espe-

ciales para diesel y glow, disolventes y pinturas, equipos escolares, pianos de aviones

y barcos, modelos con motor, listos para volar, alambres de acero sueco, terciada finlan-

desa, papel de entclar, ccmento y dupe, ruedas de madéra, plugs y helices y mil articulos
mas que se renuevan constantemente.

AOTIMAIIIO AItKOAIOI» ItL1STA

Asociacion Aeromodelistas
TUCO TUCO

I>e acuerdo a su plan de realizar una
serie de concursos con la disputa de gran-
des premios, la Asociacion Aeromodelistas
el Tueo Tueo efeetuo el primero de éstos,
correspondiéndole a la categoria planeado-
res, poniéndose en juego el “Trofeo Alber-
to Panzechi”.

El buen tiempo contribuy6é favorablemen-
te para el desarrollo de la prueba, un vien-
to moderado, casi completamente nublado y
poquisimas térmicas influyeron en los re-
sultados generales.

Como dijimos mas arriba, el fuerte del dia
fué la categoria planeadores, que conté con
cuarenta participantes que habian prepara-
do especialmente sus modelos en conoci-
miento del extraordinario premio. Fué ga-
nado por Heraldo Valy, seguido a escasos
dos segundos por Tito Meduri; en general
la lucha fué muy pareja, y para saber el
resultado final fué necesario esperar has-
ta la finalizacion del ultimo vuelo de la
categoria.

Algo similar acontecié6 en motor a goma,
lo que por resolucion de los participantes
se realizaron solamente dos ruedas. El gana-
dor fué en esta oportunidad el conocido Al-
berto Sandhan, con su disefio Dragon.

En motor a explosion se impuso Oscar
Smith, por mas dc dos minutos de ventaja

Lo clésica "cola” esperondo turno pora inscribirse.

sobre Carlos Gandini. Es de lamentar Ila
pérdida del modelo de Smith luego del ter-
cer vuelo, calculandose que acuatizé en el
rio cercano.

A continuacién, los resultados generales:

PLANEADORES:

T° Hcroldo Voly, F. Enterprise 8' 54" A. A T.T
2° Tito Meduri, T. M. 2 8'51"2 AAAT. T
3® Alberto Cothelin, T. M. 2. 8'04"4 A AT T
47 Jose Coride, Rodis. . V 15" 4 C. A. V. P.
5® Aido Bsrordi, Diserio T10"3 AATT

En el proximo niimero daremos el resultado
del Concurso Extraordinario 707.

La mesa de inscripcion en plena tarea.

Los tres primeros clasificados con los premios ob-
tenidos: de iz. a der. Cothelin (3®); Voly (1®),
y Meduri (2®).

H. Valy, el ganador, recibc el hermoso trofeo "Al
berto Panzechi”. Muchos observan sonrientes

El ganador de la categoria motor a explosion, O. R
Smith, probondo su Arden a fondo, antes de pcrderlo.



Alberto Sandham, realizando su segundo vuelo.

MOTOR A GOMA:

19 Alberto Sondham, Dragon 3"45" 3 ALA.T.T.
29 Oscar Borro, ). M. 34....... ?' 14" 4 Libro

39 Eddie Rovera, T Feesshcr 3'01"! ALAT.T.
49 David Costro, Korda... VE9"1AATT
5? Orlando Curti, Pimiento , 1"o7" A A T.T
MOTOR A EXPLOSION:

19 Oscar Smith, Elsita........ 10" 34" 1 A.A T.T.
29 Carlos Gondini, Civy Boy 8 14" 4 ALA. T.T.
39 Tito Meduri, Civy Boy . 718" 1 A A T.T.
49 Daniel Segovia, Dixie. , 4'59" C.A B A
59 Francisco Stajcer, Piu 2do. 4'30"1 A A T.T.

Continuando con la serie de coneursos
extraordinarios el Tueo Tuco realizara otro
el domingo 12 de mayo, nuevamenLe para
planeadores, pgniéndose en juego el “Gran
Promio Giovaninrri Hnos”, realizdndose asi-
mismo, a las 15 horas, la categoria motor
a goma, y a las 16.30 la de motor a ex-
plosion. Ademas, para el dia 8 de junio,
oportunidad en que se disputara el Concurso
99 Aniversario,- habrd premios espeeiales en
todas las categorias.

Los coneursos se realizan siempre los se-
gundos domingos de cada mes, menos en
abril y diciembre, en San Fernando, frente
al aerédromo (pasando LR1).

CANADA DE GOMEZ

NUEVA AGRUPACION DE
AEROMODELISMO

Un grupo de entusiastas aeromodelistas
locales ha resuelto formar un nuevo club de-
nominado “Agrupacién Libre de Aeromo-
delismo”.
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La comisién directive ha quedado consti-
tuida de la siguiente manera: Presidente,
Edgardo D. Giordeno; vicepresidente, Vic-
tor Rubiolo; tesorero, Jorge Porman; se-
cretario, Idilio Pérez. Vocales: Orlando Re-
do, Francisco Malano y Héctor Alberto
Giordano.

CIRCULO CORDOBES DE
AEROMODELISMO

por VICTOR PENALOZA.

El mes de enero proximo pasado se realiz6
la Asamblea Anual, en la que se procedié
a renovar las autoridades de esta Institu-
cion por el corriente afio. La lista que re-
sulté electa fué la siguiente: presidente ho-
norario: Rafael Tacchi; presidente: Jorge
J. Golberb. vicepresidente: Eliseo Scotto;
secretario: Oscar Lastra; tesorero: Carlos
Musso; vocales titulares: Ricardo Schoroder,
Carlos Williams, Victor Cervera y Ulrich
Stampa; vocales suplentes: C. Sopelsa, Ma-
rio Infante, Hugo Vitullo y Oscar Cherini.

La nueva C. D en su primera deliberaciéon
fijo el programa de coneursos para el pre-
sente periodo, teniendo en cuenta las nece-
sidades imperantes en esta provincia.

Los dias 2y 3 de febrero pasados se rea-
liz6 el primer concurso de la temporade,
prueba que se denominé “Apertura”.

El mismo se dispute cn la Kscuela de
Aviacion Militar y conté con la participacién
de Aeromodelistas de Marcos Juarez, Alta
Gracia y Chaco, que se h'zo presente on la
figura del aficionado Altman.

Se disputaron las categorias U-Control de
velocidad y acrobacia, el dia sébado 2, y las
e vuelo libfe el domingo 3.

Las condicioncs atmosféricas fueron rela-
tivamente malas debidas al viento que aoplé
con bastante intensidad. A continuacion, la
clasificacion general de todas las categorias:

MOTOR DE GOMA:

19 César Altamirano, con 8 pantos.
29 Victorio Cervera, con 10 puntos.
39 Carlos Gorla, con 12 puntos.
49 Ruben Pubill, con 16 puntos.

PLANEADORES:

19 Leonardo Principe, con 4 puntos.
29 Pedro Altman, con 6 puntos.

39 Mario Chino, con 8 puntos.

49 Eliseo Scotto, con 12 puntos.

MOTOR A EXPLOSION:

Carlos Musso, con 7 puntos.
2? Adolfo Principe, con 7 puntos.
3? Juon Boccomazo, con D puntos.
49 Ricardo Schoroder, con 8 puntos.

U-CONTROL de Velocidod:

Close B. C. 1? Victor Penalozo con 180 KmPH
Close Vi A. A. 1? Oscar Lostro.

AGRUPACION ROSARINA DE
AEROMODELISTAS

Noticias por ALDO CARAVARIO

Con fecha 29 de febrero tuvo lugar la
asamblea anual para la renovacién de la Co-
misiéon Directiva, que queddé integrada tal
como signe:

Presidente: Luis Méliga; Secretarip: José Luis Leys;
Pro-secretario: Roberto Marquez; Tesorero: Gabriel
Salinas; 19 Vocal: Aldo Luis Caravario; 29 Vocol:
Mario Calicchio; 1? Vocal Suplente: Juan Nunez;
2° Vocal Suplentc: Enrique Lanza; Sindico: Carlos
Escamez.

ROSARIO

Gon la participacion de 17 aeromodelis-
tas se realiz6 el primer concurso del afio
por puntaje correspondiente a la categoria
planeadores remolcados; fué evidente que los
l.ajos tiempos registrados a través del mis-
mo fueron debidos pura y exclusivamente a
las malas condicioncs del ticmpo — viento
arrachado y notorias descendentes — ; mode-
los que estaban a la maxima altura obteni-
ble con los 50 metros de cable permitidos,
iniciaban su vuelo en forma normal, pla-
neando en cxcelente forma, para luego ba-
jar completamente aplastados por efectos
de alguna descendente.

En la primera rueda Gabriel Salinas hizo
el mejor parcial con 1* 327, seguido a tan
solo tfes segundos de Juan Nunez que seria
el ganador. Amadeo Colombini con un ex-
celente modelo muy bien terminado lo per-
dié con tan solo ' 3” (con éste es la segun-
da vez que le ocurre). Con 2" 1” /5y T
17 1/5 Juan NuUnez se arijudic-6 la segunda
y tercer rueda. Fué este uno de los pocos

El gonodor del primer concurso por puntoje para
lo categoria planeadores, Juan Nunez.

que hizo los tres vuelos en forma mas o me-
nos normal. EIl clasificado en cuarto térmi-
no, Federico Dungel, sélo pldo efectuar dos
vuelos por llegar tarde; su modelo merece
amplios elogios.

CLASIFICACION FINAL:

19 Juan Nufez ... 4 47" 2/5
29 Roberto Murquez Z' 35" 2/5
39 Luis Leys 2’ 14" 3/5
49 Federico Dungel 2" 12" (2v.l
59 Gabriel Solinos .........ccceiiiiiiiinns z' 10" 2/5

El dia 23 de niarzo a las 9.30 horas, en
las instalacior.es del Aero Club Rosario, se
efectu6 el primer concurso por puntaje pa-
ra la categoria motor a explosion:

Marcelo Leys se adjudicé el mismo en bue-
na forma.

RESULTADO FINAL:

19 Morcelo Leys 8" 00" 1/5
29 Aldo Caravario........... 5" 54" 1/5
3? Luis Leys 2' 15" 1/5
49 Luis MossOlONi........cccccvvieurnnene r 30" 2/5
MEJORES PARCIALES:

Iro. rueda: M. Leys en V 19"

2da. ” A. L. Caravario en 3' 15".

3ro. . M. Leys 4' (vuelo maximo).

Luis Leys con su modelo ol efectuar un vuelo de
prueba momentos antes de iniciarse cl concurso.

G. Salinos con su disefio; uno de los veteranos
de A. R A., Clasificado 59.
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Con motivo de la suspension a ultimo
momento del concurso de U-Control, or-
ganizado por el CABA para el domingo
23 de marzo ultimo, y luego de una “rui-
dosa” reunion realizada en la vispera, el
grupo de los controleros se vié favorecido
por un concurso reldmpago de acrobada,
que se llevé a cabo el mentionado dia 23
en la castanera; los premios fueron bas-
tante originales: el primero un enorme
taco de balsa, donado por el entusiasta
Fabi Mursep; el segundo, una siiscripcién
aymestra revista, donada por la Direction
de la misma, y tercero, una medalla, do-
nation de EStanislao Rodriguez. Resulté
vencedor Hernan Vivot, quien a su vez
dond el premio al segundo que fué Ce-
reda (un crédito en la materia), y terce-
ro fué Kodolfo Castro Dassen.

En una palabra, el concurso fué un
éxito, tanto por los excelent.es vuelos
como por la crecida cantidad de publico
que presenci6 la justa.

PARANA

En la ciuilad de Santa Fe se realizé el
segundo concurso por el campeonato anual
Santa Fe - Parana con la participaeion de
aficionados pertenccientes al Club de Pla-
neadores Parana. Circulo Aeromodelista
Santa Fe y Club de Planeadores Galvez.

El dia propicio para estas competencies
permitié efectuar vuelos notables, sobre to-
do el motor a goma de Ulises Lujan que
en un vuelo de prueba permanecié a la vista
dc los espectadores por espacio de 28 minu-
to« con un clesplazsmiento total de diez
kilémetros, lamentandose la pérdida de los
modelos ganadores de las dos categorias
disputadas; el motor a goma de René Boz-
zolo, que destermaliz6 dcntro del tiempo exi-
gido por la reglamentaeién fué substraido.

Un grupo de socios del Club de Ploneodores Parand.

RESUITADOS:
MOTOR A GOMA:

1? René Bozzolo 481 puntos (2 vuelos-

2? Renato Biondini 399 \

37 Ulises Lujan . 57 (1 vuelct
49 Alejandro Taleb 29

PLANEADORES:

19 Alejandro Taleb 300 puntos (1 vuelc!
27? Federico Reutemann 178

39 Lorenzo Todero . 124

49 Eduardo Bertelloti 55

TOTALES GENERALES:
MOTOR A GOMA:

19 René Bozzolo........ 767 puntos

2P Renato Biondini 612

39 |osc Perez ... 269 n
PLANEADORES:

19 Alejandro Taleb. 367 puntos

27? Lorenzo Todero 196

39 Federico Reutemann ... 178

CONCURSO
EN MARCOS JUAREZ

Noticios por VICTOR PENALOZA

Con el méas franco dc los éxitos (excep-
eion hecha de papa Eolo), se realizdé en
Marcos Juéarez el Tercer Campeonato In-
terprovincial de Aeromodelismo organizado
por la subcomisién respectiva del Aero Club
local.

Esta justa, que se realize por tercera vez
consecutiva merced al denodado esfuerzo de
un grupo dc entusiastas cultores de nuestro
deporte, conto en esta oportunidad con la
participaeion de numerosos y destacados
aeromodelistas que se hicieron presentes des-
de los mas diversos puntos del pais.

Se disputaron las categorias motor a go-
ma, planeadores y motor a explosion, en
ese orden, pero adoptando el ya eonocido
sistema dc lanznmicntos libres que se esta
imponiendo en forma definitiva en las mas
importantos competencias realizaoas ultima-
mente; se fijé solo la iniciacién y termi-
nation de cada categoria, medida que se-
gun tenemos entendido no se realizar4 en
la disputa del proximo interprovincial, en
el que sélo se fijard la hora del comienzo
y del final, a los efeetos de que cada parti-
cipante pueda hacer sus vuelos euando mas
le convenga, cientro del horario prefijado.
La organization resulté muy buena, des-
arrollandose todo el concurso sin tropiezes
de ningune especie, con el beneplacito ge-
neral de todos los participantes. En gotr.a
actudé de director de concurso Victor R. Po
fialoza de! Circulo Cordobés y en Planeado-
res y motor a explosion, Américo Cingolan:,
del Aero Club Marcos Juérez.

Al mediodia se sirviéo en el campo un al-
muerzo criollo, que hizo reponer las abun-
dantes energias perdidas durante la disputa
de la eompetencia en horas de la mafiana.

El dia fué muy caluroso y, como decimos
al comienzo dc la nota, matizado con un
fuerte viento que sopl6 a poco de iniciado el

concurso, hasta el final del misnip con fuer-
te intensidad. A pesar de este factor adver-
so, las performances en general, no se vie-
ron disminuidas mayormente, lo que nos da
una idea de que la preparacién de nuestros
aeromodelistas es bastante completa, ya que
no se registraron muehos vuelos ‘‘tragieos”,
ni accidentes de importancia por la cireuns-
tancia enunciada.

Sin lugav a dudas, la categoria mas in-
tensamente disputada fué motor a goma,
en la que se habian dado cita destacados
especialistas; como detalle interesante de
esta categoria notamos que a pesar de ser
libre, todos los participantes tomaron par-
te con modclos Wakefield, dando con ello
una pauta del interés y dedicaciéon con que
nuestros “gomeros” toman las cosas.

La victoria correspondié en esta oportuni-
dad a Juan Carlos Scotto, que logré en un
final de “bandera verde”, una diferencia
de 3/5 de segundo sobre su hermano, el ya
popular Eliseo. Obtienen en esta forma los
hermanos Scotto la merccida consagraeién,
como fruto a la dedicacion y entusiasmo
puestas al servicio de una especialidad que
apasiona, como lo es en la actualidad la
categoria motor a goma Wakefield; en ter-
cer lugar se elasifico el representante de la
Agrupacion Rosarina. Aldo Caravario, que
particip6 con un modelo que, a pesar de no
estar completamente “afinado”, ha dado
muestras de ser un rival de mucho peligro;
esperamos que en préximas competencias
confirme nuestras esperanzas. Nuestro ya
viejo eonocido Altamirano debié conformar-
se con el quinto puesto al no poder realizar
el ultimo vuelo por haberse cerrado la rueda
y él no hdber regresado de busear su mode-
lo, perdiendo con ello la excelente clasifica-
cion que hasta el segundo vuelo Uevaba.
También la mala raeha persiguié al incan-
sable Cingolani, que euando estaba colocado
entre los primeros, tuvo un tercer vuelo
riesafortunado. destrozando en esa forma un
modelo muy bien construido, de seccién elip-
tica, que volaba a la perfeecion.

En planeadores las cosas también fueron
serias notdndose un entusiasmo contagioso
en todos los participantes; se vieron remol-
ques impecables y “de los otroe”; modelos
que volaban mucho dando muestras de cen-
trajes cuidadosos y mueha estabilidad a pe-
sar del viento que puso a prueba las condi-
ciones de los planeadoristas, que capearon
bien el temporal. Gan6é un aeromodelista de
Villa Maria: Carlos Pujal, en forma mere-
cida, clasifiedndose en segundo lugar Luis

Leoni y tercero Carlos Pérez, con muy bue-
nos tiempos.

Motor a explosion se realiz6 a continua-
tion de planeadores y resulté ganador de
la misma Aldo Caravario en muy buena for-
ma; segundo fué Lastra, tercero Peraloza
y cuarto Schroder, cerrdndose asi un cam-
peonato que quedara en el recuerdo de cuan-
tos participaron y lo presenciaron, como
muestra de la camaraderia y alto espiritu
depoi'tivo que prima en el aeromodelismo.

So6lo nos resta hacer llegar nuestras mac«
profundas felicitaciones a la Comision or-
ganizadora de esta eompetencia, que no re-
paré on sacrifieios de ninguna indole para

Momento en que lonza su modelo Garufa, de fuselaje
eliptico, Américo Cingolani, de Morcos Juarez. Muy
buena construction y excelente vuelo.

brindar a los aeromodelistas de todo el pais
una simpatica oportunidad de reunirse cor-
dialmentc en una justa cahalleresca, que.
esperamos, segun la acertada opinion de sus
organizadores, sirva para contagiar a otfas
entidades a realizar reuniones similares, pa-
ra bien del aeromodelismo argentine.

La clasificacion general fué la siguiente:

CATEGORIA MOTOR-A GOMA:

19 Juon C. Scotto, del A. C. M. |. V 19" 3y5
29 Eliseo Scotto, del C. C. de A. Vv oo19"

39 Aldo Caravario, de lo A. R A r 03" 4/5
49 Luis Mossoloni, dc lo A. R A 6 16" 2/5
57 Césor Altamirano, del C. C. de A. 6' 15" 3/5
69 Américo Cingolani, del A. C. M. |. 4 40" 4/5

Lancha Crucero “CHIQUITA”

MAGNIFICA EMBARCACION EN PERFECTA ESCALA

para construir en madeéra balsa, pino, terciada, etc. De 620 mm. de ilargo. Adaptable para
colocar motor de aeromodelismo o eléctrico.
Precio del piano completo: $ 6.—. Enviar $ 2— para franqueo certificado.

CASA

Casa Central: ITALIA 1614
Sucursal: JUNCAL 299

"EL TUCO TUCO"

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



Termina de cargar su doble madeja César Altamirano.
Tuvo una destacada actuacion.

CATEGORIA PLANEADORES:

1* Carlos Pujal, de la A. A. V. M. 5 12"

29 Luis Leoni, de Leones ............. 4' 02" 2/5
39 Carlos Pérez. del C. AL T. P. 3 12" 15
4? Elvio Becerra, dc la A. A. V. M. 2 37"

5? Salvador Diez Mori, del C. A. T. P. 2° 33" 3/5
69 Segundo Pcnin, del A. C. M. |. 1 09" 1/5
CATEGORIA MOTOR A EXPLOSION:

19 Aldo Caravano, del A R A 3" 41" 1/5
29 Oscor Lastra, del C. C. dc A r 57"

3? Victor R. Pefaloza, del C. C. de A v 52"

49 Ricardo Schroder, del C. C. dc A V 36"

5V Carlos Gerster, de la A. C. de A. 'Y 23" 1/5

CANADA DE GOMEZ

Lu Agrupaciéon Canadense Aeromodelista,
festejando el primer aniversario de su fun-
dacién, ha decjdido invitar a todos los aero-
modelistas del pals a coneurrir al certamen
que se efeetuara el dia 27 de abril en las
instalaciones del Aero Club Canada de
Gomez.

En dicho certamen se disputardn las ca-
tegories motor a explosion y planeadores
remolcados, ofreciendo la primicia de usar
como maximo 30 metros de cable para efee-
tuar los lanzamientos. Tal como se hace en
Estados Unidos de Norte América.

La disputa comenzara a las diez horas con
la categoria planeadores libres, finalizando
ésta en horas de la tardc para luego pro-
ceder a los lanzamientos de la categoria a
explosion.

Las inscripcignes se reciben en Moreno 192,
Canada de Gémez (Santa Fe).

ILA NOTICIA ESPERADA!
CORDOBA

Nos comunica el Circulo Cordobés de
Aeromodelismo cjue se ha concretado la
realizacion del “Gran Campeonato Nacional
de Velocidad y Acrobacia” a realizarse en
esa ciudad los dias 22, 21 y 25 de mayo
proximo.

Tanto el de Acrobacia, que se realizara
el dia 22, como el de velocidad, a realizarse
los dias 24 y 25, se regirdn por los regla-
mentoe oficiales de la Federaemn Argenti-
na de Aeromodelismo, aparecidos en el NV 25
de esta revista. Serd incluida también la
categoria Jet.

La categoria Acrobacia va a ser libfe y
la de Velocidad separada en fz A, A, By
C, Vt A; posiblemente hasta 0.65 de pul-
gada cubica.

La organizacion corre por cuenta del
Circulo Cordobés, con el apoyo de la Fede-
racién Argentina de Aeromodelismo y del
Comando de Institutes Aeronauticos Milita-
res, conjuntamente con el Instituto Aero-
técnico de la Ciudad de Cordoba.

El cronometraje de la prueba estara a
cargo de un grupo de militaree designados
al efeeto por el comando de Institutos; ade-
mas la Asociacion Cordobesa de Volantes
facilitard un juego de cronémetros especia-
Ics para la verificacion exacta de log
tiempos.

Los premios serdn numerosos y muy va-
liosos, los que interesaran sin duda a una
crecida cantidad de participantes.

El Jockey Club de Coérdoba colaborara
en forma amplia, ofreciendo todag sus ins-
talaciones y construyendo la pista necesa-
ria para el mcior lucimiento de esta justa.

Son esperadas delegaciones de Uruguay,
Chile, Peru y Brasil, con lo cual este Cam-
peonato seria Sudamericano.

"CASA SERRA™ AEROMODELISMO

MARCA REGISTRADA

LA CASA MEJOR SURTIDA QUE TIENE

“EL CONDOR HOBBIES” DE TODO PARA EL DEPORTE CIENCIA
Distribuidor exelusivo de los motores “MILLS” Milbros Diesel

CONSTITUYENTE 1696
FELEEOIMO 4 78 23
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MONTEVIDEO (Uruguay)

Desde la republics hermana nos
escribe Patricio Page Ovalle, siem-
pre entusiasta y Ueno de noticias
sobre las aetividades de nuestro
deporte favorito.

Los amigos chilenos a pesar de
muchas dificultades siguen en
franco tren de progreso y estan
ampliando su accién aeromodelis-
ta. EI U-Control en todas las ca-
tegories, velocidad, acrobacia y
team-racing empieza a difundirse
y a costa de las neeesarias “en-
terradas”, precio de toda inicia-
cion, adquicre dia a dia mas populuridad.
Nosotros los llamamos ladrillos voladores.
ios norteamerieanos yo-yo, los chilenos los
llaman “tablas”... Pero en todas partes
esas categorias suman mas adeptos eon el
pasar del tiemno.

Nuestro corresponsal, ademds, estd con-
cluyendo la realizacion del primer radioeon-
trolado chileno. Se trata de un Super Buc-
caneer que ira equipado con un Ohlsson QO
Llevara doble control (motor y timén de di-
receion). Log receptores usan valvulas RK 62
y los transmisores GAQ5 como oscilador y
otro eomo salida, obteniendo una potencia
aproximada de 10 watts de entrada. EIl osci-
lador es controlado a cristal del tipo “sobre-
tono” (overtone). La frecuencia de trabajo
es de 50 y 526 megaciclos.

Las aetividades en estos ultimos tiempos
no han sido muchas por el excesivo calor,
pero nos dice “Don Osvalrfo” que a pesar
de eso los mis “locos” siguen firmes y cons-
tantes en su afan de progreso. Agregumos
por otra parte que esperantos verlos nueva-
mente en algun concurso importante en la
Argentina para aumentar ese intercambio,
para el cual seglin las gentiles palabras del
amigo Pagé tanto haeen lus paginas de AERO-
MODELISMO.

En las fotos que nos envia vemos a un
grupo de participantes de un concurso de
planeadores y niodclos a goma realizado en
Concepcion y a tres controleros con sus her-
mosas creaciones (linda pista en el fondo
i verdad 71

Agregamos aqui la direccion del senor
Pagé quietl desea mantener correspondencia
con aficionados locales: Calle Dr. Ducci 505,
Of. 206, Santiago de Chile; earaetcristica
de radioaficionado: CE 3BB.

Mario Pérez con disefio Me Coy 29, Patricio Pogé

con California 49, Ohlsson 60, Criségono Rodriguez,

con Epeedwogon, Rocket 45 y el mismo con diseno
Forster 29.

Concurso de goma y planeadores realizodo el 13 de
enero dc 1952; de izquierda a derecho: Juan Cerda,
Franco Fobri, Carlos Heyer, Luis Vazqucs, Luis
Sotz (presidente del A. L, A.), Alejandro Juillcrot
(presidente del A. C. A.) y Elicier Oyarzo.

MONTEVIDEO

El sefor Ricardo Navas, que junto con
cuatro compancros mas nos visito con mo-
tivo de “Los Nacionales Argentinos”, “Tro-
feo Presidente de la Naeion” —y en cuya
oportunidad no tuvo la suerte de poder des-
tacarse por la rotura de su modelo —, nos
envia una conceptuosa y amable carta con
palubras de elogio y agradecimiento para
las autoridades ovganizadoras del certamen
y para todos los aeromodelistas argentinos,
por las muchas atenciones reeibidas y por la
cordialidad con que se vieron favorecidos.

Termina su earta manifestando los deseos
de que un dia también cllos puedan tenev
el placer de poder retribuiv las atenciones
invitAndonos a unos Nacionales Uru-
guayos.

Por nuestra parte, vemos con gran placer
que Aeromodelismo, con sus articulos téc-
nicos, va difundiendo el deporte cieneia entre
todos los paises americanos, contribuyendo
a la vez, con sus noticias y eomentarios, a
estrechar aun més los lazos de confraterni-
dad que nos unen con todos los paises del
eontinente.

El senor Miguel Quortino, de dcstocoda labor en
los dltimos concursos, con su “Géminis”, modclo
orgentino de E. Colombo (AEROMODELISMO N. 18



AEROMODELISMO PARA ESCOLARES

ENCHAPADOS

ara los aeromodelistas un poco mas ex-

perimentados, detallamos algunas suges-

tiones para el enchapado de los bordes

de ataque de las alas. Este tipo do cons-
truccién se emplea Unicamente para modelos
bastante grandes, dondc cl peso extra que
esto lleva consigo no influye mayormente,
sino que aumenta su resistencia en sumo
grado.

Un ala eonstruida de esta manera aguan-
tard los golpes increiblemente. Los pianos
muchas veces recomiendan chapa de 1 mm.,
pero en la mayoria de los casos, es mucho
mas conveniente usar chapa de 1 % mm.
blanda, que es mucho mas facil de trabajar,
no mucho mds pesada y mucho méas resis-
tente.

Para modelos que se destinen exclusiva-
mente a vuelos deportivos y cuando una tre-
pada de concurso tipo cohete no es el ideal,
es una buena idea eniplear el borde de ata-
que enchapado, aunque el plano no lo men-
cione. El peso extra, indudablemente, hard
que la trepada del modelo sea mas lenta y
aumentara algo la velocidad de planeo, pero
qué importa esto si pensamos que el mode-
lo nos Servird durante tres temporadas en
ver de tres semanas?

RECORTANDO LAS COSTILLAS

El ala deberia tener un larguero superior
de por lo menos 3 x 3 mm., mas o menos
al 25 % de la cuerda, cotnenzando desde el
borde de ataque en el intradés o en el ex-
tradds, segun sea donde va a ir el enchapa-
rlo. Ahora ya que el enchapado no debe so-
bresalir de la superficie del ala, cada costi-
11a debe ser rebajada mas o menos 1 Ve mm.
desde el borde de ataque al larguero, y esto
por supuesto debe ser hecho cuando las cos-
tillas son recortadas y no cuando han sido
cementadas en su lugar.

La fig. 1 muestra el perfil con la zona
del enchapado sombreada. En a) el encha-
pado llega hasta el larguero superior, mien-
tras que en b) estd cementada sobre la
parte superior del larguero, de manera tal
que el encastre de éste debe ser hecho 1 té
mm. méas profuntlo.

CORTANDO EL ENCHAPADO AL
TAMA1VO ADECUADO

En realidad ésta es la Unica parte difi-
cultosa en el proceso de enchapado de un
borde de ataque, y si es hecho con cuidado,
un trabajo fuevte y limpio puede conse-
guirse. La chapa debe ser cortada preci-
samente, para ir desde el larguero superior
hasta el borde de ataque todo a lo largo,
con un pedazo separado para cada diedro.

Use una hojita de afeitar o una trincheta
y una regla metalica para cortar los trozos
necesarios un poquito mayores que el ta-
mafio exaeto, y luego, mediante el bloque
lijador, que debiera ser grande y plano, eli-

mine el exccso de madéra. Probando fre-
cuentemente la chapa en su lugar, a medi-
da que va lijando, para conseguir un ajus-
te exaeto. Donde se eneuentran los dos ex-
tremos en una junta, si los bordes estan
eortados a &angulo recto, no formaradn una
buena junta, porque debe rccordarse que
las dos piezas son curves y no estan en el
mismo plano. La fig. 2 que exagera las co-
sas un poquito para mejorar la claridad,
muestra como los bordes de las chapae de-
ber. ser recortados ligeramente eurvos hacia
adentro, para que al ser unidos formen una
linea suave todo a lo largo de la junta.

CEMENTANDO EL ENCHAPADO

El largo total de las juntas cementadas
que debe hacerse cuando es aplicado el en-
chapado puede alcanzar a 1.50 m. Un me-
todo efectivo de cementar el enchapado es
el siguiente: Primcro, prc-cemente la parte
superior de todas las costillas, los bordes
de la chapa y aquellas partes del horde de
ataque y del larguero superior, con las cua-
les la chapa entrard en eontacto. Quite to-
do el exceso de cemento a medida que va
haciendo esto. No hay ningun apuro. Luego
ponga una linea de cemento todo a lo lar-
go del horde de la chapa que va contra
el borde de ataque y otra a lo largo de
la parte interna superior del borde de
ataque mismo y coloque la chapa ajusta-

damente contra él. Asegure la junta adecua-
damente mediante alfileres colocados mas
0 menos 25 mm. uno del otro, todo a lo
largo. La fig. 3 muestra un corte del proceso
con la parte restante de la chapa separada de
la parte superior de la costilla. Otra vez repe-
timos que no hay mayormente que apurarse,
pucs aungue el cemento no haya entrado en
eontacto en todos los sitios los alfileres man-
tendran por el momento la chapa en su lu-
gar. Ahora haga otra linea de cemento a
lo largo del borde del larguero superior y
en el borde de la chapa que debera unirse
a él, y dobladndola firmemente sobre las cos-
tillas, vaya asegurdndolas con abundantes
alfileres a través de la chapa hacia ~1 lar-
guero, como se ve en la fig. 4. El ala es
ahora dada vuelta y una capa muy fina de
cernento es dada en la parte interna de to-
das las juntas, o sea en los &ngulos de las
costillas y el enchapado. El borde de ataque
y el larguero superior. Fig. 5. La otra sec-
tion (o secciones) del ala es hecha exae-
tamente de la misma manera.

El cemento penetra bien en las juntas,
y a medida que se va secando hace que la
chapa ajuste correctamente en su lugar. Una
vez que esto ha ocurrido, todo lo que resta
por hacer es quitar los alfileres y usar un
bloque de generosas proporciones (el que
se ve en la fig. 6 es un poco pequefio) para
lijar todo a su forma final.

CHARLA SOBRE PUNTAS
DE ALA (ien? dt 1a psj. 14

La brusquedad de esta espiral depende
en primer lugar de la cantidad de desvia-
cién impartida al flujo del aire, arriba y
debajo del ala.

El desplazamiento es la resultante del
movimiento lateral del aire, debido a la
distribution de presiéon y al flujo del aire
sobre el ala, que depende de la velocidad
del aparato.

El movimiento lateral puede considerarse
mas o menos constante, y luego, cuanto mas
rapido fluva el aire, menos se dcsplazara éste.

Hespecto a esto, la resistcneia al avance
inducida es diferentc de toda otra resis-
tencia, ya que disminuye al aumentar la
velocidad.

La defleccion depende también del an-
ebo de la cuerda. Cuanto mayor sea ésta,
mas defleccion babra en el borde de fuga.
Esto significa, por supuesto, que para un
area dada, cuanto mayor sea el alargamien-
lo, Inejor.

Una vision de conjunto nos indica, por
lo tanto, que para combatir la resistencia
inducida necesitamos alta velocidad de vue-
lo y un gran alargamiento.

Es bien sabido que, bajo otros puntos
de vista, la duracién de los modelos es me-
jer cuando son volados a las velocidades
mas bajas posibles, y que a medida que

se achica cl jrerfil disminuye su efieiencia.

Luego, estamos de nuevo donde comen-
zamos. La resistencia inducida se desarro-
11a s6lo en las puntas de alas y estabiliza-
dores, y la teoria dice que si se reduce la
cuerda en bi punta, afindndola y haciéndola
redonda u ovalada, para que la defleccién
sea pequena, disminuird el tamimo de las
espirales.

Esto puede verse, hasta un cierto punto,
en el tunel de viento.

El problema es que disminuyendo la cuer-
da en la punta de ala, también disminuye
la efieiencia del perfil.

Perfiles menores de 3 6 3 Vz" tienen muy
poca efieiencia, y csto disminuye su angulb
de pérdida. A menos que se reviren hacia
arriba, las puntas entrardn en pérdida pri-
mero, lo que es malo, en lo que a estabili-
dad respeeta. En adicién a esto, la pérdida
de efieiencia de las puntas significa, en
efeeto, menos area alar o una mayor carga
alar.

Posiblemente, los felices aeromodelistas
gque no se ocupan jamas de la teoria, han
encontrado algo, dcspués de todo. Usar un
ala de cuerda igual, de punta cuadrada, con
dos grandes espirales de aire, saliendo de
ellas hacia atras, pero al final el ala estd
sustentando hasta la punta. Dos anos atras,
un accidente con un taladro saboteulo obli-
go al que esto escribe a hacer un ala nueva
a su modelo Wakefield, y ésta fué de punta
cuadrada, ya que era mas facil que la ori-
ginal y el concurso estaba encima. La per-
formance mejoré ligeramente bajo aire
calmo.

Probablemente, la mejor manera de de-
terminar la rotacién del aire alrededor de
la punta, es hacer un “cerco” mediante
un subtimén. Estos subtimones eran muy
populares dos o tres anos atras (N. del R.:
El Stratostreak, modelo disenado por Louis
Carami para el Atém, que se hizo famoso
en U. S. A. anos atras, tenia suhtimones en
las puntas del ala y el estabilizador), pero
bov se ven muy raramente, excepto en el
estabilizador, por lo menos en Inglaterra.
Vinculado a esto es interesante hacer notar
que la Lockhead, constructora del Shooting
Star, di6 a conoccr una pequena mejora de
performance al serie instalados al avién
tanques auxiliares de combustible en las
puntas del ala.

Tenemos en resumen que usted puede
enearar la resistencia inducida de tres ma-
neras. Puede usar alas afinadas y redon-
deadas, pero sufrird un aumento efectivo de
la carga alar a causa de la reducida efi-
ciencia de las puntas. Usted puede, tam-
bién ignorar la resistencia inducida v usar
puntas cuadradas que, al menos, haran efi-
ciente el ala a lo largo de toda la enver-
gadura. O quiza vuelva a la moda de aros
atrds y use subtimones. Elija.
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AERODINAMICA PARA
AEROMODELOS

(Continuation)

EFECTOS DEL CENTRO DE GRAVEDAD BAJO

1 1 UI2A el factor mas poderoso quc afecta la
ostabilklrtd lateral, es la colocacién del centro
'C' de gravedad con respecto &l ceutro snsten-
tacion. Cuando el centro de gravedad esld coloca-
do debajo del centro de sustcntacién, como se vc
en la Fig. 96 o, es tnds efeetivo para mantener la
cstabilidad lateral. Un centro de gravedad bajo,
tiene el misnio efeeto gnc un péndulo. Da una
tendencia natural a retornar al modelo a su po-
sicion normal cuando es lateralmcntc desplazado.
Cuanto mas bajo el centro de gravedad, mas
pronunciada es esta tendencia. Esto puede verse
facilmentc en la Fig. 96 b. Cuando un modelo
cs desplazado latcralmentc, puede verse observan-
do la Fig. 96 b. que cl compouentc vertical de
sustentacion no se opone directamcnte a la fuerza
del peso. Como un resultado de ambas fuerzas
actuando en el misnio cuerpo, el efeeto es ponor
cn Hnea una con la otra. Mediante esto, un mo-
mento dc restablecimiento se crea automatica-
mente.
A causa dc ser la fuerza del peso mayor que

SUSTENTACION

per AVRUM ZIER

la componentc vertical, dc sustentacion, el mode-
lo al rotomar al vuelo normal tiende a rotar al-
rededor del centro de sustcntacion, m&s o menos
dc la misma manera que un péndnlo oscila alrc-
dedor de su pnuto dc pivote. Comparando el
momento de restablecimiento de un modelo con
un péndnlo, se podra comprobar faeilmente que
cuanto mas bajo el centro de gravedad con res-
pecto al ccntro de sustcntacion, mayor 3Serda la
tendencia del rnodclo a retornnr al vuelo hori-
zontal cuando se desplace lateralmcntc.

De estos andlisis sc ve que, la primera regia
jjara asegurar la cstabilidad lateral es: que el
centro de gravedad deberia estar tan debajo del
centro de sustentacion como fucra posible. A cau-
sa dc esto es que inuehos modelos son de ala
tipo parasol. En el caso de un rnodclo de ala
baja, cs imposible tener un ccntro de gravedad
bajo y sc bace necesario por lo tanto incorporar
inueho diedro.

Como una regia general, ¢l minimo de diedro
que deberia emplearse en el tipo ronvencional de
modelo, es de 6 grados. Esto egnivale a levantar
1M dt* putgada el ala por cada pie de enverga-

dura, medido desde el centrO del
ala. En el caso dc modelo» a
nafta, cl diedro generalmente
vusado es de alrcdedor de 9 gra-
dos, lo que da como resultado
levantar las pnntas aproxiroada-
mente 2 pulgadas por cada pie.
Ya que el diedro disminuye la
cfieiencia alar, todo esfuerzo po-
sible debe ser hecho a fin de
conseguir el minimo de diedro.

CENTROIDE DE AREA
LATERAL

Otra caracteristica de dtieno
que afecta la estabilidad lateral,
es la colocacion del centroide dc
area lateral con respecto al cen-
tro de gravedad. Duranto un
deslizamiento, el chorro do aire
se dirige sobre el acroplano par-
cialmente hacia un oostado. Esto
produce naturalmento presion
sobre un costado del ftiselaje.
Al estar distribufda la preeién
a lo largo del costado del mo-
delo, debe hdber un punto e*i cl
cual pueden considerarse como
concentradas. F.ste ptinto en cl
centro de presion del area la-
teral y referido técnicamenle
como centroide del area lateral.
Fig. 97 a.

EFECTO DEL CENTROIDE
DE AREA LATERAL EN LA
ESTABILIDAD LATERAL

Considcrando un aviéon que
cs desplazado latcralmente, debe-
rd verse on referenci« a la Fi-
gura 97 b. que si la colocacién
vertical del centroide estd arriba
del centro de gravedad, su efee-
to, durante un deslizamient® de
costado, da como resultado la
reaccién dc* un momento de res-
tablccimiento (p x x). Esto ftpa-
rentemente cs cierto, mientras el
modelo cs dc ala alta o baja Es

A -

por k> tanto bueno recordar que, otro medio para
asegnrar la estabilidad lateral ademas de un cen-
Iro dc gravedad bajo, cs la colocacion vertical
del centroide de area lateral en o sobre el centro
de gravedad]

DETERMINANDO EL CENTROIDE DE AREA
LATERAL

Un método de determinar su colocacion se ilus-
tra en la Fig. 98 a. Un perfil de carton del modelo,
incluyendo la hélicc, es rccortado de una hoja
bastante gruesa. El perfil es suspendido desde un
punto con un alfiler permitiéndole alcanzar su po-
sicion normal. Luego so cuelga una plomada desde
un punto més alto y se la hacc pasar a traves del
punto de suspension como esta ilustrado. La posi-
cién de la plomada es marcada cn el perfil como
estd indicado por A-A. EI
I>erftl es ahora suspendido de
otro punto como sc ve en
la Fig. 98 b. La colocacién
do la linea dc la plomada
pasando a traves del perfil
cs marcada B-B. La intersec-
ciéon de las dos marcas cs la
ubicacién del centroide de
area lateral (C. L. A.). Una
terccra suspensiéon de cual-
quier otro punto del perfil
deberia mostrar la linea de
la plomada pasando a tra-
ves del C. L. A. suponiendo
que las dos marcas antcriores
son coincidentes. ,

En caso de quc el punto
caiga debajo del centro de
grave<lad, cualquiera de estas
dos alternativas, lo levanta-
rd. Frimero, la posicién ver-
tical del centro de gravedad,
puede ser bajada corriendo

varios pesos. Segundo, la forma ge-
neral del acroplano, preferente-
mente el fuselaje puede ser cam-
biado para aumentar el Area lateral
encima del centro dc gravedad. De
los dos, la primera es usualmcnte
la mas tacil ya que la ultima in-
dudablemente necesitard un deta-
llado rcdiseno del modelo entero.

ESTABILIDAD DIRECCIONAL

La estabilidad direccional es
mantenida alredcdor del eje ver-
tical. Cualquicr rotaciéon alredcdor
de estc eje es una condicién de
inestabilidad direccional.

EFECTO DEL CENTROIDE DE
AREA LATERAL EN LA ESTA-
BILIDAD DIRECCIONAL

Cuando un aeroplano esta des-
lizandose de costado, la colocacion
del centroide, no solamente afecta
cl equilibrio lateral del modelo,
sino, ademas, actla sobre la esta-
hilidad direccional.

Como sc vc en la Fig. 99, la
colocacion horizontal del centroide
de area lateral estd debajo del
centro dc gravedad. Cuando el
aeroplano se desliza dc costado,
la presion en cl arca lateral puede
verse como crea un momento al-
rededor del cenlro dc gravedad
quc tiende a oscilar la nariz del
modelo dentro del chorro de aire.
Cuanto maés atras esté el centroide
dc area lateral, mayor Serda el
momento.

Esto, en efeeto, cs mas o menos
comp una vcleta. La nariz del aero-

plano, debido al momento, siempre oscila dentro
del viento. Tan pronto como es apuntado dentro
del chorro de aire relativo, se estabiliza. (Esto
a veccs es conocido bajo el nombrc de “estabili-
dad de vcleta” )

Si cl centroide estuvicra colocado adelante del
centro de gravedad, no es dificil dante cuenta
lo quc podria pasar durante un deslizamiento; en
vez de oscilar el modelo en la direcciéon del
chorro dc aire relative», seria forzado a salirse
de él, con la resultante de que, podria entrar
en espiral. Si se desca obtener estabilidad direc-
cional, el requisite primero es que, el centroide
de area lateral esté colocado debajo del centro
de gravedad. Si cl centroide estuviera liorizontal-
mente adelante del centro de gravedad, el area
del tinién deheria aumentarse basta que la colo-
caeion horizontal deseada sc obtuviera.

29



Aunque pucde parecer que la
colocacion del C. L. A. a una
huena distancia detras del centro
de gravedad podria aiunentar cl
efecto de veleta, hay un limite
a lo quc puede conseguirsc con
esto, si también piensa conse-
miirsc estabilidad direccional.

Si la intensidad del efecto de
veleta es muy grande, la cola
del modelo durante el desliza-
miento lateral oscilara con tal
fuerza que, en vez de mantencr
la nariz del modclo dentro del
chorro dc aire, la llevara Icjos
de su posicién normal. El resul-
tado podria ser llevar al modelo
hacia una picada en espiral o
alguna otra indescable ¢ondicién
dc vuelo. La solucién para un
inodelo excesivamente estable cs
redueir el area del timén. Esto
llevara el C. L. A. mas ccrca del
centro de gravedad y a la vez
reducird el centro de presion.
disminuyendo por lo tanto la in-
tensidad del momento de cola
sobre el eje vertical.

Es bastante evidente ver que.
la presiéon de costado depende
de la resistencia del modelo com-
pleto durante un deslizamiento;
que el fusclajc de tipo cajon
seria mucho mejor quc el clip-
tico en cuanto a estabilidad di-
reccional se rcfierc.

El fuselaje cajon a causa de
su mayor rcsistencia podria crear
un mayor efecto de vclcta.

Pcsdc este punto de vista de la
estabilidad, requerfa también
menos area de timén. Por su-
puesto, mientras todo esto puedc
ser cierto, debe rccordarsc que
lo cs émcamente en cuanto a la
estabilidad direccional. Desde cl
punto de vista de la eficiencia
general, un fuselaje eliptico cs
mucho mas rendidor.

Por lo tanto, usando un fuse-

30

laje tipo rajén para obtener estabili-
dad, la eficiencia general debe ser
sacrificada.

FLECHA

Otra carncteristica do Aiscfio quo
afecta la estabilidad lateral y direc-
cional, es la flecha. La flecha in-
eorporada en las alas inclinando harm
atras las dos mitades para formar una
“V” como se ve en la Fig. 100.

El efecto de la flecha es ayudur a
crenr un momento cndero/.ador para
cualquier desplazamiento lateral. EI
componentc de la vclocidad Vi actuan-
do cn el costado mas bajo, se podra
ver quc es mayor que cl componentc
de la vclocidad V?, actunndo en el
costado méas clcvado. Como resultado
de esto, cl ala quc cs menos presio-
nada sube por un aumento de la
sustentacion.

La flecha es una ayuda para con-
seguir estabilidad direccional como se
ilustra en la Fig. 101.

En caso de quc cl acroplano oscilara
en cualquier direccién, una mitad del
ala (Si) presentaria mayor area ia cho-
rro de aire relativo que para la otra
mitad (S).

(Continda en la pagina 3%)
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VIRUTAS DE BALSA

Por T. RINCHETA

plar nuestro, hay unas cuantas noticias que

creo les van a interesar a ustedes, amigos
lectores, que siguen esta columna de charlas va-
riadas. . .

Hay gran expcctativa por el gran concurso ex-
traordinario que va a rcalizarxe dentro de breves
dias, patrocinado por wuna importante casa co-
mercial de la capital. La competcncia promete ser
algo scnsacional por las catcgorias quc abarca y
por el numero de inscriptos que al cierre habian
manifestado su adhesion. Pero dc cualquier ma-
neret, como cuando aparezean estas linens ya el
concurso sera cosa del pasado, no me parcce pru-
dentc cxcedermc cn prondsticos. Una nota inte-
resante y que rs consecuencia dc la iniciativa ori-
ginada por la empresa dc que estamos hablando
es que, para esa competcncia, corren rumores que
se presentara cn cl campo de batalla un nuevo
"cquipo”. Ya ven c6mo hasta ahora por pntdencia
(si no me mata la censura dc la superioridad) no
pasé ningun aviso “clandcstino”, pero como dato
que a lo mejor les sirve para orientarse, les puedo
decir quo para formar este nuevo equipo, los in-
tcresados estuvieron buscando a elemcntos que
lueran. .. pecosos. A buen entendedor. ..

La lucha quc se origina entre cstos equipos nos
parece sumamente interesante y aparte dc cual-
quicr consideracién puramente comercial creo que
cs muy accrtada la idea de esos entusiastas y me-
rece cl upoyo y aplauso y no la critica que nos-
otros, los aeromodelistas, de reconocida. .. perso-
nalidad para nucstras opiniones, tan facilmente
damos.

Otro rumor que:- corre continuamente en los
ambientes sclectos de nuestros especialistas es que
se est&n ya,realizando, o por lo menos se piensa
seriamente en iniciar, gestiones con la Pan-Ame-
rican para estudiar la posibilidad de realizar en
nuestro pais una extension de la famosa compe-
tencia Paa-Load. La idea parece simplemente fas-
cinadora. Los mejores augurios a los animosos que
se proponen conscguir tan magnifico apoyo.» Seria
para nuestro pobrecito aeromodelismo (quc ni si-
quiera tiene su pista para cl U-Control...) un re-
conocimiento que desde hace tanto tiempo esta
buscando y dflfe sinceramcntc crcemos, mcrece.

No es dificil que se cncaminen las gestiones
tnmbién por el lado de la Plymouth, que como
ustedes saben organiza anualmente en USA el mas
extraordinaryo concurso para todas las categorias
alrcdcdor del mes de agosto, aparte dc un sin-
nimero de competencias locales organizadas vy
patrocinadas por los agentes locales de la enti-
dad bajo la direccién de las autoridades de la
A. M. A. Seria ésta también una magnifica opor-
tunidad para nuestros aeromodelistas. Recucrdo que
cn una ocasiéon »os referimos a que nuestros co-
legas uruguayos habian obtenido de la Plymouth
cierto apoyo, el que no sabemos cémo concluyé cn
la préactica.

Si se piensa en buscar un camino hacia la afir-
maczén definitiva de nuestro aeromodelismo, estas
iniciativas tendrdn prepondcrante influencia. Por
mas que los clubes se esfuercen y busquen con
sus modestos medios de cncontrar soluciéon parn
esos problemas, sin ayudas grandes, no podremos
conseguir jamas un éxito definitivo. No por esto
queremos desmerecer la accién de los clubes. Por
cl contrario. su accion cs la base de toda la
actividad y de ellos depende muy fundamentalmen-
te el mayor o menor éxito alcanzable, asi como
la familia cs para una nacién el elemento prin-
cipal de su vida. Pero hav que tratar siempre dc
apuntar lo mas alto posible si se quierc que las
cosas lleguen, para satisfaccion de todos a la mas

n L momento de entrar en maquina este ejem-

brillante solucién. Poco pueden Laccr los clubes
con sus modestos recursos econdémicos si para cada
eosa deben basarsc exelusivamente en sus posihi-
lidades dircctas. Es indispensable buscar (y po-
siblemcnte encontrar) el apoyo de grandes ernpre-
sas para llegar a las mas altas metas. <Piensan
acaso ustedes quc con la simple entrada de las
cuotas de socios y las de inseripciébn para los
concursos los clubes pueden equilibrar cl balance
cconémico con todos los gastos quc entrau en el
desarrollo de sus actividades? No serfior, no es po-
sible. Es neccsario quc se empiece definitivamente
una campana bien dirigida hacia la obtcnck'm de
patrocinios, esencialmentc comercialcs, para oon-
seguir cl apoyo indispensable.

En ese sentido creo no errar si afirmo que se
ha verificado en nuestro pais una marcha hacia
atras. Efectivamcnte, a los mas veteranos entre
nuestros lectores no les sera dificil recordar como
hace unos cuantos afos era una preocupacién cons-
tanto de los dirigentes de entidades aeromodellLs-
tas deportivas la de buscar aj>oyo aunque mas no
iuera oue para obtener los trofeos tan nccesarios
para dar mayor realce a una justa deportiva. Y
por decir la verdad erco que en la mayoria de
los casos los resultados eran cn definitiva bastante
favorables.

Y ya que anteriormente mencionamos la pista
para los U-Control, équé pasa con ese asunto?
FCuando licgaremos a una conclusién definitiva?
Se habia hablado hace ya tiempo dc quc la
solucién estdba préoxima, pero francamcntc nos
parece todo lo contrario. Un club dc la capital,
si no recordamos mal, habia iniciado cicrtas ges-
tiones, pero ei resultado todavia no estd a la
vista. Y es realmente una péna. La acciéon directa
sobre el publico tiene, como ya lo dijimos varias
veces, un valor muy grande en la difusion de
nuestro drporte, y en ese sentido el U-Control
es indudablementc el quc méas puede. Los que
tuvieron la suerte dc prescnciar el “simpatico
concurso” improvisado en la zona del aeroparque
un domingo a la manana a raiz dc haberse sus-
pendido una competcncia ya programada, por di-
ficultades dc ultimo momento, y sobre todo si
han tenido la oportunidad dc estar mas entre los
espcctadores que entre los participantes, pueden
haber valorado en su verdadera importancia la
accion directa sobre cl cspectador.

Recordamos con cierta nostalgia las pocas com-
petencias quc se alcanzaron a realizar cn la ta-
mosa “ex-pista” dc la costanera. Cuanto hicieron
esas reuniones cn bencHcio de una vnavor difusum.
1.0 deciamo®, recucrdo, en nuestra primera charla
con los lectores. Mucho se ha malogrado con la
eliminacién de esc punto dc reunién tan simpatico,
y mucho mas se hubicra aleanzado de héber po-
rtido continuar sobre ese camino.

Esperemos que las gestiones no hayan muerto
y quc por lo menos la buena intcncién coutintc
viva y fertil.

Evidcntementc hoy estamos en tren de... “chi-
mentos”. Aqui va otro rumor quc hemos sentido
correr por el ambiente. Es muy probable que una
importante fabrica dc articulos para pintura de
nuestro pals encare seriamente la producciéon de
una linea completa de elemeutos indispensablcs
ya para el desarrollo de nuestra actividad.) Es so-
lamente un rumor por ahora, pero de confirmarse
la noticia sera motivo de gran satisfaccién para
todos los aeromodelistas. puesto que conociendo
la scricdad y la magnitud de la empresa en cues-
tion, estamos seguros que las cosas serdn hechas
como corresponde.

Hot fuel proofer, cementos especiales, dopes, pin-
turas, bamiccs, tapaporos, etc. son todos renglo-
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nes que posiblcmcnte entrardn en el pian de fa-
bricacién mencionado.

Con eso y la implantacion en la Argentina de
sucursalcs de la McCoy, Dooling, Torpédo, Top-
Flitc y unas cuantus firmas mas, nos dariamos por
satisfechos. . .

Ya verian cntonces los pesimistas, de qué son
capaces nuestros muchachos tcniendo a mano, y a
precios razonables, todos los elementos necesarios
para desarrollar a todo vapor su entusiasmo cons-
tructivo y deportivo.

Cambiando de terna, les dird, volvicndo sobre
algo que ya comentaramos en oportunidades antc-
riores, que la popularidad de los VfcA sigue su im-
presionante curva ascensional. Ya los mas dccidi-
dos reciaman con luerte voz que en las compe-
tencies se considere la posibilidad de incorporai
una categorfa aparte para estos pequerios avion-
citos. No solamcnte en vuelo libre sino también
en U-Control las posibilidades y ventajas que ofre-
ccn los ViA son de tenor muy en cucnta. Actual-
mente crecmos que no tiene razén de existencia
la subdivision entre los C y B on vuelo libre.
En la mayoria de los casos los que pueden, re-
stielven la participacion cn las dos categorias uti-
lizando el mismo modelo con cl solo eambio del
motor. Puesto que csto significa desde ya una
unificacién, nos parece mas légico agrupar, en
una sola categorfa, los motores B y C vy
crear una nueva division para los motores ViA.
A estc rcspecto conviene aelarar un detaile que
evidentemente no estd muy claro a pesar de que
ya hemos hablado de ello. Los ViA Began hasta
una cilindrada maxima de .045 de pulgada cu-
lica, es decir aproximadamente 0,75 de centi-
metro cubico, por lo que los motores .065" vy
.074” deben ser ya considerados en la categorfa
A. Pero sobre esto ya volveremos a habiar pré-
Ximamente, por lo que continuaremos nuestra
charla el proximo mes. Hasta entonces.

. T. Rincheta.

AERODINAMICA PARA
AEROMODELOS (Vlene de 1& pig. 30)

Debido a la diferencia dc superficie, un excesivo
momento de resistencia es crcado que tiende a
devolver al aparato a su posicién normal de vuelo.
Desde el punto de vista acrodindmico, la flecha,
como cl diedro, distninuye la eficiencia del ala.
Sin embargo, esta desventaja es secundaria ante
cl hecho de que predispone al acroplano a entrar
en espiral al menor despiazamiento. Por esta ulti-
ma razén muy pocos modelos la usan hoy dia.’

Ann cn cl caso dc aviones reales la flecha es
muy raramentc usada. Si por alguna razén se in-
corpora, depende do los mismos factores que para
los casos del diedro. Sin embargo, o causa de sus
efeetos (entrada en espiral) no cs nconsejable pasar
los 20 grados.

MOTOR 4.5c/c 1. SHP. Vendo o eambio por
Motor Vi A

S. COSTRO Marcos Sastre 3250

VENDO: U-CONTROLS, todas categorias, pianos
U.S.A. Probamos modelos. U-control desde Vi
por S 10.—

Consulte tarifa lija.

"PANTHER” Marcos Sastre 3250

Taller de Reparacion de Motores

“TOM Y JERRY”
MARCOS SASTRE 3250

Preparacion especial para carrera de Diesels,
cromado de pistones, cilindros, ciguenales, sol-
dadura de carters, bielas, carburadores, etc.
Asentamiento, ablande en frio, trabajos en
cualquier categorfa y marca, fabricacion de
repuestos. TALLER PROPIO. PRECIOS ECONO-
MICOS. En el mes de mayo se inlciardn los
principales concursos de la temporada.

Prepare su motor y esté entre los primeros.

ARDEN .099

Con doble cojinete a bolillas

NUEVO EN CAJA
Concrete esta compra ventajosa; llame a

243-4032

o escriba a

Colombres 227 L. de Zamora

P. PAUL

AMERICANO

Guncut

VERMOUTH

32

DE CALIDAD

Imp. Cia. Gral. Fabril Financiers S A

LOS EXPERTOS LO ELOGIARAN POR SU CALIDAD, LOS PRINCIPIANTES,
PCR SU PRESENTACION PREFAI CON TODAS SUS PIEZAS DE
BALSA TERM INADAS, PAPEL, BARNIZ, TREN DE ATERRIZAJE

Y HERRAJES DE CONTROL 0S, RUEDAS, ETC... iAH!.
TAMBIEN CON U IZ INATAG”BLE vHAAS" EN UNA
N SUPEREQUITO!

S75.-

INCLUSIVE LA REVISTA "AEROMODELISMO0" N? 24, CON EL PLANO DEL
TRIXTER BARNSTORMER.

R DE ALGU NO S PRECIOS

mm. ALAMBRE DE HELICES BALSA TERMINADAS
ACERO 15 cm. .. $250 35 cm. .. $ 6.50
Lspesor Espesor 20 . .., 350 405 » s .. 7.S0
1 mm. 25 .. . 450 Mon, Pleg. , 9.50
us - $365 351100 .. $030 3 "5y pip. Pleg. . 9.50
1 mm .. , 0.40
1 1.80 15 0.60 CEMENTO
3 220 8 5 .

0.80 20 grs., £ 1— 250 grs.. $ 7.—
4 2.66 9 : B . 3— 500 . 13—
3.25 10 3 1.30 > , , 4— 1000 _ . 24—

Giros y Pedidos: JOSE M. HAAS, MITRE 816, Dto. 1=, S MARTIN, F. C. N. B. Mitre.
ENV1AR $ 4.— PARA FRANQUEO.

DESPACHAMOS UNICAMENTE POR CORRESPONDENCIA



MOTOR U-CONTROL

SURTIDO

HELICES DE PLASTICO
KAY SUN U. S. A. PARA
MOTORES /i A ...cceeieee $

CONOS DE PLASTICO
SCAMPER U. S. A., EN CO-
LORES. | yA 1 5/8 Y 2"..

BOMBAS AUSTIN PARA
COMBUSTIBLE........ccooeuiee.

GLOW PLUG PARA TO-
DOS MOTORES CHAM -
PION. K. Y B. OHLLSON,

O. K,
HELICES MADERA U.S.A.,
RITE PICH INVADER,
0. YR

TRIM FILM PARA DECO-
RAR. EN COLORES U SA. ..

CLIPS CONECTORES
GLOW K. Y B..ovseeiiiine
MANIJAS U. RILEY...............
TREN TRASERO PARA
'AUTOMOVILES MINIATU-
RA. COMPLETO. CON MO-
TOR SPITFIRE /1 A. TAN-
QUE SILENCIADOR Y
RUEDASDEGOMA..............

AGUJAS MOTOR FORS-
PISTONES CON AROS Y
BIELA FORSTER G 29...........
TANQUES DE ACROBA-
CIA, $ 1250 Y .ooovveeeeeerers

PLANtADORIS

GO MA

PINCELES CHATOS, ESPE-
CIALES PARA DOPE O

PINTURA. ..o $

ALAMBRE 0.4 mm. PARA
U. CONTROL CADA ME-
GOMA MOTOR PIRELLI
3x3. ESPECIAL PARA
CONCURSOS,

AGUJAS MOTOR MCCOY. ..
AGUJAS MOTOR DOOLING ..

CARBURADOR UNIVER-
SAL. COMPLETO......ccceuene

PULVER1ZADORES

TORRECILLAS PLASTICO
U. S A. PARA MAQUET-
TES SURTIDOS DE 16.........

PAPEL JAPONES LEGITI-
MO

BULONES ESPECIALES
PARA MOTORES DE 3/32
Y 1/8" CON TUERCA...........

MOTOR K. Y B. TORPEDO

MOTOR SUPERTIGREG-20 ..

MOTOR O. K. CUB 0.49. . .
MOTOR O. K. CUB 0.74. .
MOTOR O. K. CUB 0.99. .
MOTOR ROYAL SPITFIRE

MOTOR ANDERSON .64
CLASE C

TODOS

"SETECIENTOSIETE"

NUESTRO STOCK DE PINCELES, HELICES DE MOTOR Y
GOMA, DOPES DE COLOR. REVISTAS, TUBOS DE PLAS-
TICO Y ALUMINIO, Y MATERIALES ES SIEMPRE EL

MAS COMPLETO.



