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de la revista

AEROMODELISMO

Al General Don José de San Martin

en e l primer centenario de su muerte
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i  r a n q u i l i d a d  e n  v u e l o

L« organitación SHELL, fiel a su lema de “ impulsar las alas del progreso”, 
ofrcce. con este propósito, muehos servicios que tienden todos al normal 
dcsenvolvimiento de una actividad tan importante como la aviación. Su 
contribución, pues, no sc limita a los combustibles y lubricantes, sino que 
»e extiende a la elaboración de flúidos y compucstos cspeciales destinados 
u mccanismos y dispositivos de los avioncs y que hacen mås efeetiva la 
seguridad de vuelo.

Y PRODUCTOS ESPECIALES AEROSHELL
SHELl
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iCADA MES UN MODELO NUEVO!
T A M B I E N

OFRECEMOS:
S I E M P R E  L O  M E J O R

PAPEL JAPONES
legitimo, recién recibido (en blanco solamente)

CUALQUIER CANTIDAD
POR RESMA, PRECIO ESPECIAL

P E D I D O S  A :

AERO ARGEMTIMaV
M A I P U  3 0 6  -  P I S O  1?. -  B i .  As.

SUSCRIPCIONES COLECTIVAS
U N A  O FER TA  E S P E C I A L  P A R A  CLUBES, 
SUBCOMISIONES y GRUPOS AEROMODELISTAS
Organice un grupo de 5 o mås subscriptores para

A E R O M O D E L I S M O
y obtendrá los precios abajo indicados. 

De 5 a 10 subscripciones, $ 23.—  Coda una
Π „ 20 

Mås de 20
mås la suya gratis, 
mås la suya gratis.

Para el exterior S 10.—  de oumento.

21.—  „  „  
1 9 . -  „  „

Las subscripciones se entienden que son anuales: 12 NUMEROS.

FORME UN GRUPO Y AHORRE

l'lil« nuostras listas do pianos y accesorios adjuntando $ 0.40 en estampillas.



LISTA DE PRECIOS DE MADERA BALSA
VARILLAS

(1 m etro de largo)
2 X 2 $ 0 .10
2 X 3 „  0 .10
2 X 4 „ 0 .10
2 X 6 0.15
2X10 „  0.15
2X15........ ,. 0.20
3X 3.. ----  „  0.10
3 X 6
3X10 ....... 0.20
3X12. .
3X15 „  0.25
4 X 4....... 0.15
4 X 6 . „  0.15
4 X 8 . .. 0.15
4X10 ... . . . . , „  0.20
4X12. . .

VARILLAS 
(1 m etro  de largo)

4X15................$ 0.30
4X20 . „  0.40
5X 5. „  0.20
5X 6.............  „  0.20
5 X 8 „  0.20
5X10 . „  0.30
5X15................. 0.35
5X20................„  0.50
6X10............... „  0.30
7X12................„  0.40

10X10................„  0.40

Largo 90 cm.
3X10............. S 0.15
5 X 5........  .. „  0.18

Espesor 
en mm.

De

PLANCHAS 
(Ancho 80 mm.) 

Largo 
333 mm.

Largo 
1000 mm.

Oe

1 y 1.5 0.30 0.80
2 0.40 1.10
3 0.50 1.40
4 0.60 1.80

5 y 6 0.75 2.20
7 0.90 2.65

P1NTURAS
En frasens

30 cc.. S 1.30
75 „  . 2.20

120 „  . 3.—
250 ” 5.50
320 7.—
650 ,, 13 —

Plateada 15 % recargo
CEMENTO
En fiascos

30 cc.. . .. S 1.—
75

120
250
650

2.10
2.75
5.—

11.70
BARNIZ TRANSPARENTE Y  DOPE

De 30 cc. . . . .........s 0.90
75 „ 1.50

// 120 „ 2.30
” 250 4.20

320 5.20
„ 650 ,, . . . 13.50

THINNER
(Disolvente para pantura, cemento. dope

y barniz)
De 45 cc.. . 1.20
„  120 , 2.15
;; 250 ;; . 4 .35

HELICES SEMITE RMIN AD AS

De 10 
„ 12

cm.. .
(Marca Batdor) 

........................................  $ 0.60
0.95

„  15 1.15
” 20 ' 1.50

25 1.60
30 2 .—

MOTORES
Infant K & B con hélice......................  $ 169.—
Me. Coy 19 a glow plug............................ 300.—
Me. Coy 19 a encendido........................ „  300.—
Campus con cápsulas de gas.................. „  150.—
Forster 29 a glow plug ........... ..  „  310.—
Forster 305 a glow plug .............  . . . .  „  310.—
Bautan a encendido.............................„  300.—
Super Cyclone con doble encendido, tapa de

cilindro de repuesto y bobina.............  „  325.—

EQUIPOS PARA ARMAR
0SIT0. Planeador . . . Envergadura 79 cm. $ 10.50
NAVION. M. a goma 
CRUISER. M. a goma. 
ARIES. M. a goma . 
ORION. M. a explosion.

78 „ „  20.50
75 „ „  15.50

104.5 „ „  32.50
120 „ „  45—

ADEMAS: EQUIPOS ESCOLARES
RUEDAS DE

MADERA
10 mm. . . S 0.15
15 // . ..
20 . „  0.25
25 „ 0.30
30 . „ 0.45
40 „ 1—
50 .. „ 1 —
70

ALAMBRE

DE ACERO

1 mm. ........  S 0.65
1.5 „ „  0.65
2 .. . „  0.80
3 ,/ - ___ „  2.—
4

Bujfas Champion. C/u. . .. ........ . S 10.—
Glow Plug. C/u.................................... . „  22.—
Papel Finlandés. La hoja........................ „  0.60
Seda pongée. El metro . ........  ,, 17.50
Plugs de maděra. C/u.............................. „  0.30
Carreteles para goma. C/u....................„  0.60
Cilindros imitaci on motor. C/u................  „  0.80
Pulverizador de boca (Gunther Wagner N9 4) „  3.60

GOMA INGLESA CATON’S
El metro, $ 0.70. Caja de 11 metros........  S 6.60

BORDES DE FUGA TRIANGULARES
3X 1 0 X 1 2 0 0  mm.. ..........  $ 0.30
3 X 1 2 X  900 „ ............... 0.30
4 X 1 5 X  900
6 X 2 0 X  900 „ . ...............0.65
6 X 2 0 X 1 2 0 0  .. .

Argentina sRL cap $40ooo 
X  v l I I l Q v  SANTA FE 1999 esq. Agacucho T.E.Vi-2161

DESDE estas lineas haccmos llcgar hoy nues· 
tro sal min a Juan Pedro Cabral, ex Director 
de AEIIOMODEL1SMO. Las multiples ocu- 

paciones quo derivan de sus actividadcs determi- 
nan el alejaiuicnto del cargo de Director dc esta 
“ su” Revista.

Su inquietud de aeromodelista de alma, su 
espiritu creador, quisieron v Uevaron a cabo esta 
publicacion. Por eso decimos “ su”  revista. Desdc 
los primeros dias de su cstablecimionto definitivo 
en nuestro pars·, Juan Pedro Cabral soiíó con rea- 
lizar lo que ahora ei una realidad.

Siempre quiso “ Henar esc vacío”  común a toda 
la America dc habla hispana, cn lo referente a 
publicaciones dedicadas a nuestro deporte-ciencia, 
y asi lo expresů en las lineas de su primera “ edi
torial” . Esa era, decia, su pretension, y creemos 
halilar con toda justicia si manifestamos que ella 
se ha cumplido. Ha habido momentos difeiles, to- 
do comienzo los tiene, pero hoy, llcgandn a nues- 
tro N9 9, podemos deeir que AEROMODELISMO 
ha superado su periodo de formacion, y venciendo 
dificultadcs, y con la reorganizneion efectuada, 
sc dirige a un porvenir claro y exitoso. Para ello 
contamos tambicn con la firme promesa del mis- 
mo Cabral, quien, sabemos, nos brindará su expe- 
ricncia y sus conocimientos para ayudamos cn 
nuestra tarea.

Todos los aeromodelistas, nuestros lectores, nucs- 
tros anunciantes: en una palabra: nuestros amigos, 
ban sabido demostrar particular indulgencia para 
con nosotros, y numero tras numero nos han pro- 
bado con hechos y palabras su franco apoyo, in
dispensable para continuar esta obra.

W hacemos cargo de esta Revista, nosotros, que 
desde los primeros pasos hemos acompaňado a su 
creador, sabemos que no nos faltará esc apoyo en 
el futuro, y trataremos de retribuirlo con lo mejor 
de nuestra energía y nuestros modest os recursos, 
brindando a los lectores la Revista nue ellos 
quieren. firmes con nuestro propósito de hacer una 
publicación de aeromodelistas para aeromodelistas.

ENZO M. TASCO

Pianos a pub licarse  en nuestro  

proxim o número.

E l “ Snobber”  cs 
u n  d iv e n o  de 
D ick E ve re tt, y  
aujiquc data de 
19*5 su creador 
d e m o s t ró  la  
bondad del v w -  
delo a l obiener 
exc clen tes e.last- 
fic.acionee en loa 
' 'N a tio n a l* ”  de 
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Monster ............................................
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7
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Dooling 2 9 .....................................................  12
Grand dice ..............................................  15
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Perřiles ...........................................................  29
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a en fe la r " ...................................................  2 2
V irutas de balsa..........................................  30

N afta  AA.
Planeador remolcado.

/
Acrobático
Planeador elemental.
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.75 cc. (.045 pc.) Velo- 
cidad: 7000 a 7500 rpm. 
Potencio: 1/12 H.P. Peso 
60 gr.

1.3 cc. (.098 pc.) MKII 
Veiocid.: 8.000 rpm. Po- 
tencia: 1/8 H.P. Peso: 
i 00 gramos.

2.4 c.c. (.147 pc.) Velo- 
cidad: 8500 o 10 mil rpm. 
Potencio: 1/5 HP. Peso: 
180 gramos.
con tan qw · para acrobario .

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

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

KING-PRIME
RECONQUISTA .682 - | - BUENOS AIRES

^Es usted SNOBBER de los que aún no se han 
convertido a la glow-plug? {Aquí tiene un exce- 
lenle modelo para confirmar sus teorías! Es prác- 

ticamente indestructible.

Por D IC K  EVERET

EL  “Snobber” es el resultado de un esfuer- 
zo realizado para obtener un modelo que 

uniera principalmente estos dos factores: li- 
viandad y resistencia extrema. Se decidió 
eonstruir este modelo con una carga alar de 
30 gramos por decimetro cuadrado, y se re- 
forzó especialmente la cabana de apoyo pa
ra el ala. Se notará que la cabana ha sido 
construída para quedarse en su lugar. Sc 
vió en demasiados modelos una tendencia 
“separatista” entre cabana y fuselaje, y qui- 
simos eorregir esc defecto tmi común. Se 
incorporó también un tren de aterrlzaje dcs- 
montable en forma de que se puede uti'i- 
zar el modelo eon él o sin él.

Los resultados fueron halagadores. Por 
falta de tiempo se probó el modelo directa- 
meute en un concurso (en todas partes se 
cuecen habas. . .  Ed.), y antes de que con- 
cluyera la competencia el modelo realizaba 
ya vuclos superiorcs a los dos minutos. El 
ganádor resuító un modelo elase C, con un 
tiempo de 2 Ί9 ”, y Snobber se clasificó se- 
gundo con 2'7”. Esto con diez segundos de 
motor.

No  fué necesario ningún cambio en el 
centraje a parte de una pequeňa desviación

en la aleta del timón. La solidez del apara- 
to rcsultó maravillosa. Chocó contra un ár- 
bol, realizando luego una caída de más de 
20 metros sin otro daňo que la héliee rota. 
Ulteriores vuelos de prueba demostraron ex- 
cclentes aptitudes, trepando cl modelo en un 
viraje chato a gran altura v planeando des- 
de alli lentamentc y con un vuelo chato y 
muv “pcscador”. Muchos vuelos de este ti- 
po fueron realizados utilizando tan sólo diez 
segundos de motor, asi que prepárese a una 
buena carrera, o mejor tenga lišto un auto 
cuando quiera lanzai el modelo con 20 se
gundos de motor.

Pero, basta de cliarla, empecemos a tra- 
bajar sobre este modelo excepcional. F U SE 
LAJE: Se verá rjue todas las partes están 
fijadas al “crutch”. Este está construído de 
pino Spruce de 9,5 por 12,5 mms., y resis- 
tirá toda clase de abusos, durando cn con- 
secuencia el modelo para muchos coneur- 
sos. Coloque los travesafios de 3 por 12,5, 
•y mientras se seca este trabajo recorte las 
cuadcrnas para el fuselaje y la cabana. La  
cuaderna para la cabana es de terciada de 
1,5 mm. eolocada en sandwich entre dos 
chapas de balsa de 3 mm. Coloque todas
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las cuatlernas y deje secar bien las uniones. 
lnsti.de ahora el cireuito eléctrico eon todos 
sus componentes. Eréstcse especial atención 
al tipo ae cireuito empleado, que difiere de 
los utilizados comúnmente. Se notarå con 
estc cireuito que la vida de las pilas del mo
delu se prolonga notablemente.

Dóblese el alanibre para cl tren de ate- 
rrizaje y ceménlese el tubo. Si se prefiere 
se podrá utilizar mi tren de aterrizaje co- 
nuin utilizando cl sistema indicado y atan- 
do tumbién la pata. Se utilizaron chapitas 
de acero para montar el motor porque sim- 
plifiean las operaciones, especiahnente en 
el campo. Instale e] motor y cemente los 
blocks de balsa para el carenado. El fuse- 
puedé ser cnchapudo con cliapa de balsa 
de 3 mm. o con vatllas de 3 X 6. Luego se 
lo entela con seda o papel. A  csta altura 
se puede terminar la cabana cuidando mu- 
cho su construcción, sobre todo en lo quo 
se refiere a mantener la inclinación del 
plano de apoyo del ala para no variar la 
incidencia. La  parte anterior tiene que ser 
mås alta que la posterior en 4,5 mm. Ce
mente los pasadores para sostén del esta- 
bilizador. El timón so harå de chapa de 
6 mm., dándole una forma de perfil. El 
timón compensador se corta en hi misma 
chapa usando dos lalitas o dos troeitos de 
aluminio para las bisagras.

A LA : E l ala es muy probablemente la par
te mås importante de un modelo para con- 
eursos. Un ala bien construida sobre un 
diseno eficaz, representa una gran ventaja. 
Este tipo de ala es muy eficiente, aunque 
hav muclios que no tienen una buena opi
nion de los perfiles pianos convexos. Este 
perfil es cl Rhode St. Genese 35 y tiene 
la rara caraeteristica de aumentar su efi- 
ciencia al disminuir el mimero de Reynolds. 
Se da por otra parte la tabla completa dc 
este perfil (ver perfiles en este mismo nu
mero) para poderlo duplicar en cualquier 
tamaňo. Se cortarån las costillas y falsas cos- 
tillas necesarias procediéndose a un cuida- 
doso armado del ala. Asegúrese una unión 
fuerte en los diedros. E l celuloide empleado 
en la zona central, parte inferior, es mucho 
mås fuerte que la balsa comúnmente usa- 
da en ese punto. Por otra parte, también 
se coloearå un pequeno refuerzo del mismo 
material sobre la parte central del borde 
de fuga para evitar que las gomus de suje- 
ción del ala lo corten. Silkspan o bambú 
liviano es el material que se puede emplear 
para el entelado de las alas. Tres manos 
de dope serån suficientes.

E S T A B IL IZA D O R ; E l estabilizador es 
sumamente resistente. Tiene el siempre fiol 
perfil Clark Y y a traves de niuchos meseS 
na demostrado tener una construcción no 
revirable. Se lo entelará con doble pape! 
silkspan colocando la segunda hoja con la 
veta cruzada respecto a la anterior. A  esta

altura se efectuará el corte en el fuselaje 
para coloear el estabilizador, teniendo cui- 
dado en coloearlo eon cero grados de in
cidencia.

E l modelo original tenia el fuselaje pin
tado de azul y las alas y el estabilizador 
con fileteado naranja. Una tarjeta con su 
nombre cementada a la cabana es indis
pensable.
PR UEBAS: Si el modelo ha sido construi- 
do de aeuerdo a las instrucciones, se necesi- 
tarån muy pocos vuelos de prueba. Se uti- 
lizará el procedimiento usual para corregir 
tendcncias a cabrear o a piear en las prue- 
bas a mimo hasta eonseguir un planeO sua
ve. El modelo tendrá el eje con una pe- 
quefia incidencia a la derecha para contra- 
rrestar el efecto torque. E l modelo deberá 
trepar en virajes chatos a la derecha y pla- 
neará a la izquierda. Ilay diversos siste- 
mas para eonseguir un viraje chato, pero el 
mejor de ellos parece ser un pequeno alabeo 
(wash-in, o sea borde de ataque ligeramente 
inferior al borde de fuga) en la punta del 
ala derecha.

Libros enteros se han escrito sobre los 
distintos métodos y sobre la importancia 
de una correcta puesta a punto. Conozca a 
fondo su modelo antes de dirigirse a ganar 
concursos.

A NUESTROS 
SUBSCRIPTORES

Estamos reorganizando y solucio· 

nando los problemas que han re- 

trasado la salida mensual de esta 

revista y esperamos que con los 

próximos números de Octubre y No- 

viembre que darå totalmente nor- 

malizada para la primera semana 

de cada mes.

Por esas causas, este numero 

abarca los meses de MayoSep- 

tiembre.

Aclaramos que la suscripcién es 

por 12 números y no 12 meses.
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Por HAROLD DE BOLT
(Traducción: cortesia de Carlos Macri)

ARRIBA DE 
LAS 150 MILLAS
Todos los secretos de los mejores vuelos de 

velocidad revelados

T O D O  aeromodelista tiene una meta que 
le gustaria mucho poder aleanzar. Pue

de ser un vuelo en ténnica, un record na
cionál o quizå un vuelo de acrobacia perfec- 
to. Sin embargo no me aventuraria a dudar 
de que existe un solo aeromodelista dedicado 
al U-Control de carrera que alguna vcz no 
haya tenido esperanzas de hacer un vuelo 
oficial de 150 millas.

E l invierno pasado, yo me decidí a con- 
centrarme sobre el problema y ver si podia 
conquistar las 150 millas. Los resultados 
fueron muy satisfactorios, siendo mi primer 
vuelo oficial de la temporada de 155,16 
(250).

M e gustaria describir la manera como en- 
caré el problema, esperando que esto pueda 
bencficiar a otros.

A l finalizar 1948 analicé todos los mode
los ganadores del aňo, y la lišta dě los 
motores en venta. D e lo que se habia 
hecho en la temporada surgia que el mode
lo deberia ser bastante liviano y pequeno.

Los vuelos råpidos habian sido hechos en 
lineas de 0,12” de diámetro o menos, luego 
seria nccesario mantener el motlclo en las 
24 onzas o menos, para poder usar ese diá
metro de alambres. D e  mis cxperiencias 
anteriores yo tenia el årea alar en 40 pul
gadas cuadradas, y comparando con mis 
otros modelos, encontTe que esto igualabu 
justamente el tamafio de mi modelo elase 
B. Simple, <;eh? Sabiendo que oste modelo 
habia tenido éxito eon un motor clase B, 
“ robe” el diseno completo.

Con el problema del disefio desapare- 
cido apareció el problema mecilnico.

áCómo poner un motor 60 en un modelo 
•para un 30?

ITabicndo dos exoelentes motores de ca
rrera dentro de esta elase, el Dooling 61 
y  el McCoy 60, no tenia mucho que elegir 
en cuanto a motor.

E l Dooling pesa alrcdcdor de las 16 
onzas y el McCoy alrededor de las 14 onzas. 
Se determino que el McCoy podria ser re- 
bajado hasta easi llevarlo a un ancho de 
1 xh  pulgada bajo el carter, mien tras que cl 
Dooling podia ser llevado hasta 1 5/8. Vien- 
do que el motor tendria que ir en un mo

delo clase B elegi el McCoy, ya que la 
sección mås angosta y el menor peso eran 
un imperativo.

Ahora que conocia el motor que iba a 
usar, asi como el tamaňo del modelo, no 
era demasiado dificil imaginarse las formas 
como las de un Speed Wagon. Sin embargo, 
con el aumento de la cargu alar, parecio 
necesario obtener mayor sustentación del 
antiguo perfil; para obtener esto, usé la 
misma forma, pero aunmentc su espesor del 
8 % de la euerda al 10 %. Las pruebas de- 
mostraron que esto era lo justo, pues el 
modelo probó no ser demasiado veloz en 
los aterrizajes.

Deeidi romper con el tradicional disefio 
del carenado del motor.

Durante las diseusiones con ingenieros 
aeronáuticos locales se demostró que en los 
últimos afios sc habian alcanzado grandes' 
mejoras en su disefio.

Bob Wood, del personal dc la Bell Air
craft Company, me dió algunas ideas que 
luego incorporé a mi disefio.

La  idea general sc llama “principio del 
chorro de vapor”.

La idea principal consist« en lo siguiente: 
el aire penetra en el carenado por la parte 
anterior, es culentado por el motor y expe- 
lido por la parte trasera a una velocidad 
mås alta. Aplicado de manera correcta, el 
empuje desarrollado se supone mayor que 
la resistencia ofreeida por el cilindro. E l 
dibujo principal da una idea general del 
asunto, asi como los puntos en los que las 
tolerancias deben ser exactas. En la práe- 
ticu el sistema probó su utilidad. Se podia 
sentir el empuje del aire ealiente proyeetado 
por la parte trasera del carenado. Uno de 
los mayores problemas fué el de ubicar el 
motor en un fuselaje de 2 pulgadas de ancho; 
esto fué hecho cortando las patas del mo
tor hasta dejarlas de dos pulgadas de diá
metro. Se hizo necesario hacer nuevos agu- 
jeros para los tornillos dc fijación, y esto 
fué hecho de aeuerdo a las medidas de un 
MeCoy 49, para hacerlos intercambiables.

Luego tuve que rebajar el carter bajo lus 
patas, para que hubiera sufieiente lugar 
para los montantes de la bancada. Cuando
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termine se vió que los montantes de la ban- 
cada sólo podrían ser de un ancho de Ά  
de pulgada. Esto no daría bastante seguri- 
dad sin un refuerzo hecho con una chapa 
de acero, que encajaba bajo el crutch de 
maděra y proveía a la vez de un soporte 
para las tuercas.

El crutch mismo fué cxtendido a todo 
lo largo del fuselajo y era de 3/8 de pul- 
gada de grueso. Fué ahuecado en el cen
tre para acomodar el tanque de me/cla y 
alivianado tanto como fué posible. Cuando 
fué aplicada la balsa al crutch, trabajadá y 
eubierta con gasa, el resultado fué un fu- 
selaje casi indestructible. E l resto del mo
delo era de construction convencional de 
balsa cubierto con gasa para mayor resis- 
tencia.

E l modclo completo, sin tanque ni motor, 
ipesaba 6 onzas!

Uno de los mayores problemas de los 
muchachos en los últimos tiempos ha sido 
un sistema de combustible seguro. A  medida 
que las velocidadcs aumentaron, han aumen- 
tado la accleraeióu y la fuerza centrifuga, y 
con ello, naturalmente, las dificultades.

Se sabia que existia un sistema que pro
veía presión constante bajo cualquier con- 
dición y que habia' sido usado con buenos 
resul tados.

Don Newberger lo habia usado última- 
mente en su modelo con motor Atwood al 
ganar la clase C  del Nacional dc 1948. Ha- 
blé con Bill Atwood, y por lo que él me 
dijo, el sistema parecia bueno. Mi primera 
chance se presentó en el concurso Plymouth, 
aplicando el sistema en un modelo que me 
voló muy bien. Viendo esto, decidi usarlo 
desde el comienzo en mi nuevo modelo.

Un sistema de combustible a presión es 
muy simple, tanto en teoria como en la 
pråetiea. La  idea consistc cn mandar la 
presión que se produce en el carter a un 
tanque hermélico, forzando asi la mezela 
desde el tanque al motor. Como el tanque 
está Heno cuando usted arranca el motor, 
luego de un momento, la presión en el

tanque es igual a la del carter. Después de 
esto, la presión es reemplazada en el tanque, 
únicamente a medida que el motor consume 
la mezela y en consccuencia usted no sufre 
rcducción ninguna en la performance del 
motor. Con este sistema es posible ajustar 
su motor al måximo en tierra y saber que 
mantendrá su måximo durante el vuelo. |Su 
primer vuelta serå igual a la ultima o a 
cualquier olra durante el vuelo!

La  salida de presión fué instaiada direc- 
tamente en la tapa trasera del carter, usan
do la válvula rotativa para gobemar la 
apertura y derre.

E l momento ideal para tener el chorro 
de presión abierto pareció ser cuando la vál
vula rotativa cerraba el venturi del carbu- 
rador. Esto se traduce en un aumento pro- 
gresivo de presión y luego en un corte ni- 
pido de la misma.

Mi sistema de presión consistiu en un 
tornillo de 4-40 de cabcza chata fresada, 
instalado a travás de la tapa trasera del car
ter, con la cabeza para el interior y una 
tucrca en la parte extema como retén. Un 
agujero de N 9 60 (1,5 mm.) de hecho a 
traves del tornillo para actuar como conduc- 
to para cl chorro de presión.

El tanque de mezcía fué hecho de acuer- 
do a las instrucciones que venian con el 
motor. Su tamaňo fué determinado por el 
espaeio disponible, bastante pcquefio. Sin 
embargo (con la presión) usted puede es
perar el doble de vueltas con una cantidad 
dada de mezela; luego, no hay que preocu- 
parse por el tanque.

L a  construcción es el problema principal 
y no debe håber la mås minima pérdida; en 
cualquier momento o en cualquier lugar es 
éste un requisito indispensable. E l tanque 
debe ser hecho de 0,12” dc hojalata con 
todas las juntas dobladas y muy bien solda- 
das. Debe ser probado bajo cl agua con 
cinco libras dc presión para estar seguros 
de que no hay pérdidas.

La  salida de. mezela está colocada a 1/3 
de distancia de la parte delantera hada atrås
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y a 1/4 desde arriba hacia abajo. Dos 
tubös de yentiladón se requieren: uno para 
“respirar” mientras se llena el tanque y el 
otro para actuar cn el sistema de presión. 
El tubo de ventilatíón debe estar localizado 
en el punto mås alto del tanque. Debe unir- 
se suavemente con la parte interna del tan
que y debe poseer un medio seguro de ta- 
ponarlo herméticamente.

E l tu!x> de presión debe ir al princioio y 
arriba del tanque, apuntando contra el cos- 
tado interno con respecto al sentido de direc- 
ción del vuelo. Se conecta al motor con un 
neoprene thi calidad; uno inferior puede 
ceder con la presión. En dondequiera que 
el neoprene sea concctado con los tubos de 
salida, debe ser ascguraclo cn su lugar con 
alambre blando, para que no haya posibi- 
lidad de pérdida.

En la instalación del tanque de presión 
el requerimiento principal es "cuidado”. Se 
debe trubajar cuidadosamente y probar el 
tanque y las conexioncs cuidadosamente.

En funcionamiento, el sistema de com
bustible a presión es a prueba de fallas, ya 
que delata cualquier imperfección. El nro- 
eedimiento a seguir es éstc: llene el tanque 
por cl tubo de salida de mezela, usando el 
otro tubo para la salida del aire. Luego  
tape la salida de airo y asegure todos los 
tubos en su lugar con alambre.

Para su primer arranque con el sistema 
instalado proceda dc la siguiente manera: 
abra la aguja una vuelta, ahogue cl motor 
como de eostumbre y  deberå arrancar de 
una manera normal. Si cl motor no está 
al måximo regule la aguja cuidadosamente; 
recuerde que ahora todas las variaciones se 
produeirån en Vz vuelta de aguja solamente.

Yo arranco a mano todos mis motores 
con este sistema v es facil ahogarlos con la 
presión. Sin embargo, se puede usar un 
ananeador, dejando tomar velocidad con la 
aguja co m p le tam en te  cerrada v luego 
abriéndola lentamente hasta que el motor 
arranque. Una vez que el motor eslå ajus- 
tado al måximo mantendrá su regimen du
rante todo el tanque. Si tiene que cambiar

dc abertura de tanto cn tanto para conser- 
var cl rnáximo, es una indicación dc alguna 
pérdida en algún lugar. Todas las pérdidas 
deben ser buseadas y corregidas cn seguida, 
antes de emprender un vuelo.

Una vez en vuelo el motor alcanzarå el 
numero usual de revoluciones; si está ajus- 
tado rico, se notará una falta de mezcla en 
las iiltimas vueltas, de otra manera el vuelo 
šerá siempre igual. Una cosa quo no hay 
que hacer es arrancar el motor excesivamen- 
te acelerado: arránquelo y luego llévelo a 
su maximo. Una vez que este punto es 
encontrado, el motor andará siempre en esa 
posición, sin influcncia de las condiciones 
atmosféricas u otřas. Su primer aviso de 
dificultades es un catnbio cn la posición de 
la aguja. Cuando esto ocurra, usted tendrá 
que hacer algún ajuste. Varios compaňeros 
han tratado este sistema, y las opiniones 
son varias. O  les gusta mucho o crccn que 
es para “los pájaros”. Sin embargo, me he 
dado cuanta de que los que gustan de él son 
los muchachos que son un poco más cui- 
dadosos con su equipo, lo que me hacc creer 
quo los otros son descuidados y este sistema 
no trabajará si usted es dcscuidado,

Esto cubre cl diseňo y la parte mecánica 
del proyecto, pero usted todavia tiene que 
volar de trna manera eficiente para obtener 
los mejores rcsultados. La  primer cosa que 
viene a mi mente es el sistema de despe- 
gue. En nuestra localidad no somos lo 
suficicntc afortunados como para poseer 
circulos dc vuelo lisos porque la mayoria 
de nuestros concursos se realiza en peque- 
ňos acródrornos o en algún otro sitio tem- 
porario. Bajo estas condiciones el suelo es 

(Contimia en la pág. 1S4).
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Detalles constructive» y  performance del "her- 
mano menor" del "61". de especial interns 

para los u-controlistas.

TkU R A N TE  el ultimo afio, los fabricantes de 
”  motores han realizado progresos tan no
tables tralando de incorporar más potencia y 
un más alto numero de revoluciones por mi
nuto en los motores, que se puede afirmar 
que en las próximas temporadas la marea 
de 150 millas por hora serå considorada 
conto una veloeidad de crucero por los en
tusiastas de la veloeidad.

Todos éstos están bien familiarizados con 
el nombre Dooling de los Dooling Bros de 
5452 W .' Adams Blvd, Los Angeles, Cali
fornia, y con su famoso “61”. En el nuevo 
producto de esa fåbrica, el “29”, nuevamen- 
to nos eneontramos con una realización en 
la cual el recorrido es sensiblemente menor 
que el didmetro. Es decir, casi 5 mm. me
nos. El motor es, por lo tanto, muy com- 
pacto. En general el “29” sigue en su apa- 
rieneia exterior las lineas de su hermano 
mayor y es muy similar a éste.

Es un motor de clase B  con un recorrido 
de .594 de pulgada (15,1 mm), y 800 dc 
pulgada de didmetro (20,8 mm), lo que re
sulta en una eilindrada de .298 de pulgada 
cúbíca (4, 88 centimetros cubicos). Su peso 
sin tanque es de 6,5 onzas (184 gramos). 
Tiene deelarada una potencia de 3/4 de 
HF. a 17.500 r. p. m. De estas eifras se 
desprende que es un motor fabricado espe- 
eialmente para competencias de veloeidad, 
aunqtte también sera usado muy probable- 
mente en no pocos modelos de alta perfor
mance de vueio libre.

La  utilizaeión de un adaptador para la 
liélice permite mantener ésta mås bien lejos 
del cilindro, lo que permite liacer un eficaz 
earenado del motor. Si se piensa utilizarlo 
en automóviles o lanchas, se puede eliminar
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el adaptador para consegmir un acoplamien- 
to mås compacto con las cajas de engrana- 
jes o el eje de la bélice. E l carburador cons- 
ta de una tuerca de ajuste que permite fijar 
la aguja en una posición determinada sin 
que las vibraciones que se producen, sobre 
todo en el caso de autilos o lanebitas, vå
rten su posición. Sin embargo, durante las 
pruebas realizadas se ha comprobado que 
este dispositivo puede ser utilizado plena- 
menle sólo en caso de utilizar un arrancador 
meeånico. En ese caso se puede dejar fija 
la aguja del carburador en la posición ópti- 
ma de marcha, y arranear el motor con un 
generoso cebado directo a travis de la toma 
de aire o de las lumbreras de escape.

Para el arranque a mano (conseguido des- 
pués de bastante trabajo de “dedo”, aun- 
que no excesivamcnte dificil si eonsidera- 
tnos el avance incorporado en la alimenta- 
ción del motor) se debe prestar mayor alen- 
ción a la aguja del carburador para conse- 
guir un arranque fácil y una buena per
formance al máximo de r. p. m. Cttando se 
utilizaron helices dc mayor diámetro como 
si hubiera sido para vueio libre, se consi- 
guió mi arranque mucho más fácil V sin 
muehos ajustes dc la aguja. Una Itéliee de 
3 a 5 pulgadas de paso con el diámetro mås 
conveniente para el modelo elegido es lo 
aconsejado para vueio libre.

A l recorrer el folieto de instrucciones, 
muy håbilmente escrito por los fabricantes, 
se nota que éstos no aconsejan un tipo de- 
terminado de Itéliee. Ofrecen, sin embargo, 
una tabla en la cual se indiea la veloeidad 
posible de ser aleanzada con diferentes pa
sos de liélice, considerando una veloeidad 

(Continúo en to pág I8S1

WAKEFIELD 1950
Un nuevo Wakefield diseňado por un ganador de 
muehos concursos. El original apoyo de ala reduce 

al minimo la resistencia al avance.

Por GEORGE R E IC H

t 1 STE modclo es sumamente sencillo y no 
^  tiene ningún peso innecesario. Muchas 
veccs los moctelos de este tipo se toman pe- 
sados en exceso por no darle la importaneia 
que merece a la relación peso de goma - pe
so del modelo.

Ya que se han estudiado excelentes sis
temas para mantener tendida la madeja, 
una buena parte de las ocho onzas de peso 
minimo (228 gramos) puede ser utilizada en 
goma, obteniéndosc como resultado una ma
yor duración de la descarga.

En este modelo se utiliza una madeja de 
3,5 onzas, siendo el peso total del modelo 
de 8,5 onzas, lo que equivale a un porcen- 
taje de goma del 42 %.

Para aprovechar al máximo la superficie 
alar permitida (máximo, 210 pulgadas cua- 
dradas; minimo, 190), se diseňó un ala que 
posee 209 pulgadas cuadradas (13,5 decime- 
tros cuadrados), y al mismo tiempo se uti- 
lizó un tipo de cabana que no impida la 
generación de sustentación en la parte cen
tral, eliminåndose por otra parte las anti- 
aerodinåmicas gomitas cruzadas para man
tener fija el ala.

C O N S T R U C C IO N  D E L  A LA : E l ala se 
puede hueer entera y luego hacer los cor- 
tes del diedro o hacer las tres partes por 
separado y luego unirlas. E l primer paso 
es construir los bordes marginales de las 
dos partes exteriores. Tome dos varillas de 
3 X  6, largas 38 centimetros, y afinelas 
hasta tener en los bordes 3 X. 3. Cemente 
las dos varillas y colóquelas sobre el plano 
antes de que se seque el cemento, siguiendo 
la curva con alfileres. A l acercarse hacia los 
extremos curve las varillas unos 5 mm. mås 
de lo neeesario para compensar la clastici- 
dad de la maděra. Una vez seco colóquelo 
definitivamente sobre el plano. Agregue 
el borde de ataque y luego los largueros. 
Una vez cementadas las costillas, so po
drán unir las tres partes levantando las 
puntas para un diedro de 13 ems. Una vez 
seco, se Iija cuidadosamente toda el ala y  
se la entela con papel de seda con la veta 
cn el sentido de largueros. Luego se lc 
vaporiza encima agua y finalmente se apli- 
can tres manos de dope diluido.

E ST A B IL IZA D O R : L a  construcción es 
completamente similar a la del ala, empe-
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zanclo aquí con los dos Iargueros curvos. 
El apoyo del estabilizador está hecho de 
balsa muy líviana de aeuerdo a la forma 
indicada en el piano.

T IM O N : Después de haber recortado las 
partes del contomo, ceméntelas directamen- 
te sobre el piano. Cemente luego el únieo 
larguero vertical. Después de retirarlo del 
piano, coloque las costillas. Estas están for- 
madas de varillas de 2 X  3, dando asi un 
perfil biconvexo simétrico. Líjese con cuida- 
do y entélese con la veta vertical.

FU SELAJE : AI colocar los alfileres para 
hacer los costados no perfore las varillas, 
sino más bien coloque los alfileres a los 
costados de las mismas. Asegúrese que los 
cuatro largueros principales scan de balsa 
dura de 3 X 3  e iguale entre si para 
evitar reviramientos. Para los travesaňos 
se puede utilizar balsa mediana. Construya 
los dos costados directamente uno sobre 
el otro, separándolos luego con una hojita 
dc afeitar. Construya el fuselaje en el aire 
ayudándose con gomitas. Verifique a me- 
nudo si el fuselaje está en escuadra. Ce- 
méntese los refuerzos de cliapa para la 
parte de la nariz y el soporte posterior de 
la goma, éste con refuerzos de aluminio 
cuidadosamcnte cementados.

Recorte luego los dos soportes para el 
ala de maděra terciada. Ceméntelos al fu- 
selaje por el lado interior euidando de 
mantener las alturas exactas de 4,28 cm. 
y 3,81 cm. Rellene luego el apoyo del ala, 
como indica cl piano, quitando y reem- 
plazando travesaňos de aeuerdo a los nue- 
vos espaeios. Por ultimo se colocará la cha- 
pita de 3 inm. de balsa blanda que va a 
lo largo dc toda la pieza de terciada. Con 
esto se lleva cl soporte a la altura de los 
costados del fuselaje. So hacen ahora los 
cortes por donde pasarán las gomitas de 
sostén. Se cementará ahora cl tren de ate- 
rrizaje. E l fuselaje tiene doble entelado. 
L a  primera čapa se coloca con la veta del 
papel vertical, en el sentido de los montan- 
tes; la segunda boja de papel, con la veta 
longitudinal. Después de colocar la prime
ra humedezea cl papel y déjelo estirar. 
Luego se aplica la segunda repitiendo la 
operación. Cuando esté el papel seco y bien 
tendido se aplicarán cuatro manos de dope 
bien diluído. En esta forma se obtendrá un 
entelado muy resistente con papel de seda.

A R M A D O : A l cementar el grupo de cola 
verifique cuidadosamcnte la alineación. Un 
trozo de piolín servirá para tomar referen
das. E l timón šerá cementado con una des- 
viación del borde de ataque de 1,5 mm. 
para conseguir viraje a la derecha. Los

a justes ulteriores se realizarán con la aleta.
H E L IC E : El block para la hélice šerá de 

maděra de mediana dureza. Haga el agu- 
jero para el eje antes de empezar el tallado. 
AI realizar éste empiece por el intradós ha- 
ciéndolo piano por cl momento. Talie lue
go la cara superior de la hélice confron- 
tando a menudo el balance para verifiear 
que se va quitando igual cantiiad de ma
děra. Un calibre para espesores asegiuará 
la obtención de palaš iguales. Ahora se le 
dará a laš palaš la concavídad necesaria, 
que šerá de 2,5 mm. en la parte central, 
redudéndose a 1,5 en las extremidades. Se 
cortará ahora la pala a su verdadero con
tomo. Quedarán los bordes de ataque y 
fuga con un cierto espesor. E l primero še
rá redondeado y el segundo šerá afinado, 
lijando solamento en la parte superior. 
Después de haber terminado con un cui- 
dadoso lijado con lija fina, se aplicarán 
cuatro manos de dope con lijado interme- 
dio. Coloque las bisagras y reeubra la zóna 
con seda. Finalmente, con una hojita de 
afeitar, efeetúe los cortes. A l armar la hé
lice block de nariz y eje, doble la “L ” de 
freno de forma que quede a 1,5 mm. de la 
parte trasera de la nariz al estar extendido 
el resorte.

M O TO R : La  madeja está formada de 24 
hilos de goma de 3/16 Jargos, 1,19 metros. 
Se trenzará la madeja por mitades (ver nú- 
mero anterior de A E R O M O D E L IS M O )  
dándole veinte vueltas a cada mitad, con 
un taladro de 4:1. Asegure la madeja cer- 
ca del gancho de la hélice con unas vuel
tas de goma.

V U E L O S : Antes dc iniciar las pruebas 
verifique de que las superficies del mo
delo se hallen libres de reviraduras. Si 
dcscubre alguna, cprrijala aplieando una 
mano do thinner a la parte en cuestión y 
manteniéndola con las manos en la posi- 
ción deseada hasta que se seque. Regule 
la posición del tomillo de freno en el block 
de nariz en forma que la hélice pliegue 
sus palas pcrfectamente contra los costa
dos del fuselaje.

El modelo debe volar cn circulos a la 
derecha tanto en la trepada como en el 
plarieo. Coloque una incidencia de 1 mm. 
para inclinar el eje de tracción hacia la de- 
recha y efeetúe unos vuelos dc prueba con 
200 o 300 vueltas cn la madeja, hasta con
seguir un suave planeo en un circulo de 
unos 50 metros. Aumentc luego el nu
mero de vueltas paulatinamente, variando 
las incidencias de la nariz hasta conseguir 
con el máximo de vueltas que el modelo 
trepe en circulos cerrados.
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DE SD E  que los modelos U-Control se 
han popularizado, muchos aeromode- 

listas se han formado la opinion de que los 
modelos de vuelo libre han pasado de mo- 
da. En efecto, si se quiere originar una 
ardiente discusión entre un grupo de aero- 
modelistas, diga simplemente que en su 
opinion el vuelo libře es mucho más in- 
teresante y cientifico que el U-Control. 
Aparentemente se comete el común error 
de querer comparar cosas no comparables, 
como si quisiéramos estableeer si es ine- 
jor la Alfetta o un Ford 1950. Como éstos, 
el vuelo libre y el U-Control tienen su dis- 
tinto campo de desarrollo completamente 
independiente.

Examinemos la contribución de cada 
ima de estas actividades al desarrollo del 
aeromodelismo. El problema primordial en 
los modelos de vuelo libre es la estabili- 
dad. E l modelo, para volar cualquicr dis- 
tancia, tiene que tener una estabilidad 
eompleta, resistiendo a las fuerzas pertur- 
badoras y recobrando la correcta posición 
de vuelo si es desplazado de ella. Si un

modelo no puede hacer esto, no puede vo
lar. Por lo tanto, el aeromodelista que se 
especialice en vuelo libre debe conocer to- 
do lo referente a estabilidad.

Naturalmente, el cstudio y la aplicación 
de la estabilidad no es sencillo. Es cierto 
que se pueden diseňar y construir modelos 
estables siguiendo unas pocas scncillas re
glas. Algunos se sienten .satisfechos ha
ciendo simplemente esto. Otros se sienten 
intrigados por las misteriosas reaccioncs de 
vuelo y son llevados por su curiosidad al 
estudio completo y cientifico del aeromo- 
delismo. Cuando esto ocurre en un aero
modelista, se dice que se ha contagiado la 
fiebre de la aviación. Desde aquel momen
to el no háce más que comer, dormir y 
respirar y comentar aviación, con el re- 
sultado que a expenses del suefio perdido 
adquiere un cierto bagaje de conoeimientos 
teóricos fundamentales sobre cómo se di- 
seňa, construye y bace volar un avion.

Cuando se haya resuelto definitivamente 
cl problema de la estabilidad en los mo-
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delos de vuelo libře, se podrá encarar el 
mejoramiento de la eficiencia. Se empieza 
a experimentar con distintos perfiles para 
el ala, se trata de mejorar el “fuselado” 
del modelo y se mejora también la es- 
tructura. Estos problemas, junto con los de 
la estabilidad, llevan a razonamientos y a 
teorias y por lo tanto llevan al aeromode- 
lista estudioso a un plano similar al de los 
diseňadores de aviones reales. N o  es un 
jucgo de niňos, sino un trabajo para hom
ines estudiosos el conseguir un modelo de 
vuelo libre eficiente de diseflo original.

Tomemos por ejemplo un problema de 
la estabilidad para ver cuáles son los co- 
nocimientos necesarios para resolverlo. Un 
elemento fundamental es la “estabilidad 
longitudinal”. En los primeros dias del ae- 
romodelismo, cuando se utilizaban los mo
delos de doble propulsion, estc problema 
era de poca consideracióif. E l modelo era 
perfectamente estable con un ala en la 
parte delantera y otra de dimensiones ma
yoress atrás, cerca do las hélices propulso- 
ras. E l ala delantera estaba colocada a un 
ångulo de incidencia mayor en 2 6 3 gra
dos que el del ala posterior. Este era un sis
tema sencillo y permitia obtener muehos 
vuelos de larga duración. Los aeromodelis- 
tas no tenian por qué preocuparse de la 
estabilidad longitudinal. Los ajustes se rea- 
lizaban simplemente desplazando el ala 
posterior hada adelante o hacia atrás y 
a parte de ellos les era fácil obtener buenos 
vuelos.

Algunos aeromodelistas se aventuraron 
al campo de los tractores e inmediatamen- 
te se encontraron con dificultades. Copia- 
ron fielmente las proporciones de los avio-
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ncs reales y se maravillaban de no conse- 
guir vuelos suficientemente estables. Es 
dificil creerlo, sin embargo, únicamente se 
hacian volar dobles propulsores por el ano 
1920, en los concursos. Pódia verse algún 
modelo tractor, pero éstos constituian la 
exception y en general tenian performan
ces deficientes. Carecían fundamentalmen
te de estabilidad y esto se debia a que 
tenían estabilizadores demasiados peque- 
ňos, diinensionados en proporción a los uti- 
lizados en los aviones reales. En éstos, en 
general, la superficie del estabilizador es 
del orden del 15 %  de la superficie alar. 
Se encontró la solución cuando los aficio
nados aumentaron la superficie del estabi
lizador.

Por ejemplo, el autor, sugirió a Carl 
Goldberg que colocara en su modelo In
door, en 1927, un estabilizador que tu- 
viera una superficie igual al 33 %  del ala. 
En aquella época se utilizaban estabiliza
dores muy pequefios con perfiles inverti- 
dos. Carl aceptó la sugestión y muy pron
to sus modelos rindieron mås que los de 
sus rivales. Esta idea se difundió hasta que 
todos los modelos de interiores usaron es
tabilizadores de mayores proporciones y  
pronto aparecieron también modelos para 
vuelo al aire libre tractores, de buen ren- 
dimiento. Este solo detalle, los estabiliza
dores mås amplios, resolvió completamente 
el problema de la estabilidad longitudinal, 
permaneciendo constantes los otros facto
res.

Dcsde aquel entonces los estabilizadores 
continuaron aumentando en tamaňo hasta 
verse varios que llegaban al 50 %  de la 
superficie del ala. Čon esta adopción del 
estabilizador mayor se abandonaron defi- 
nitivamente los “doble propulsores”, pre- 
firiéndose los tractores. Alrededor de 1931 
y a lo largo de todo el decenio 30-40, los 
modelos tractores fueron mejorando en ren- 
dimiento tanto en lo que se refiere a trac- 
ción por goma como por motores a nafta.

Se produjeron interesantes reacciones ae- 
rodinamicas a raiz de la adopción de los 
estabilizadores mås grandes. Por ejemplo, 
se vió que se podia ubicar el centro de 
gravedad más atrás, en relaeión al punto 
establecido hasta el momento, en base a la 
experiencia con aviones reales, o sea, apro- 
ximadamente el 30 '/ο de la cuerda alar. 
Muehos modelos vuelan ahora con el C. G . 
en el 60, 70 y hasta el 100 % de la cuerda 
alar, contado del borde de ataque.

L a  fig. 1 ilustra la posición mås usual 
en los modelos. E l hecho en si de que el 
C. G. estc mås adelante o más atrás, es 
en realidad menos . importante. Las reac
ciones que produce son, sin embargo, im- 
portantes. En primer lugar, los estabiliza
dores deben estar colocados a un ångulo 
positivo, contribuyendo en esa forma a sus-

tentar prute del peso del avion, mien tras 
que en los aviones reales o en los modelos 
que tienen una posición adelantada del C. 
G . la presión es hacia abajo en lugar de 
hacia arriba, resultando en una ulterior 
fuerza negativa que debe ser soportada por 
las alas.

La  mejora en el vuelo de los modelos 
con estabilizador positivo fué inmediata- 
inentc evidente. Los modelos volaban con 
mayor “flotabilidad” y los tiempos de vue
lo fueron aumentando notablemente. Otra 
reaction no observada por la mayoria de 
los aeromodelistas resultó como conseeuen- 
cia de la posición adelantada del C. G. La  
tendencia a picar después de una eabreada 
fué reducida. Se dice en general que una 
entrada en pérdida es peligrosa; en rea
lidad no existe tal peligro. El peligro surge 
de la reacción a la eabreada, que es una 
picada si el C. G. está en posición ade
lantada. Esto es lo que ocurre en los avio
nes reales y  por eso se dice que una en- 
tradu en perdida es peligrosa mientras que 
en realidad el peligro surge de la consi- 
guiente picada.

La fig. 2 muestra un avion con el C. G. 
adelantado en una eabreada. La fig. 2b 
muestra cómo actúan las fuerzas para pro- 
dueir la picada. Al estar el C. G. mås ade
lante del punto de aplicación de la susten- 
tación S, se produce un par resultante de 
rotación hacia adelante. Esto se hace efee- 
tivo porque la presión hacia abajo en el es
tabilizador es mila o en realidad se trans- 
forma en una presión hacia arriba, contri
buyendo al par que produce la picada.

Miren ahora la fig. 3. El C. G. está más 
atrás de la fuerza de sustentación cuando 
el avion cabrea como en la fig. 2. En lugar 
de producirse un momento volcador ha
cia adelante, la fuerza de sustentación y el 
C. G. producen un inornento cabreante. El 
C. G., juntamente con la presión hacia 
arriba del estabilizador, produce un mo
mento en sentido contrario (tiende a piear- 
lo). Los dos efeetos son aproximadamente 
iguales, siendo en general algo mayor el

EL c a p it a n  s t o l z e n b e r g e r , CREADOR DEL LA
BORATORY EXPERIMENTAL DE DAYTON 

"DYNAMIC MODEL UNIT".

par de cola ya que el ala ha entrado en 
pérdida, mientras que el estabilizador aun 
sustenta. Como resultado, un efeeto neu- 
traliza el otro y en lugar de producirse una 
fuerte picada de nariz, cae suavemente 
hacia adelante en forma gradual, como in- 
dican las flechas 1, 2, 3, 4, llegåndose sin 
brusquedad a la posición de equilibria nor
mal. Cuando se llega a este punto, en ge
neral el modelo ha recobrado la velocidad 
minima de vuelo y continúa su trayeetoria. 
Se elimina de esta forma la peligrosa pi
cada y la eabreada se hace mås suave.

Esto se hace miles de veces en modelos 
y en realidad hasta se le hizo una demos- 
traeión en cierta oportunidad a un cono- 
eido téenico aerodináinico para probarle 
como se podia climinar el peligro de las 
pérdidas en los aviones reales. El modelo 
utilizado en esta demostración pesaba 3 
kilogramos y tenia una envergadura de 3 
metros, siendo en realidad mas un avion 
en miniatura que un aeromodelo. Hemos 
sugerido repetidas veccs a traves de los iil- 
timos quince afios, que los diseňadores de 
aviones reales se sirvan de estos factores 
para eliminar lo peligros de las pérdidas. 
Muy pocos han prestado atención a oste 
consejo, posiblemente porque la autoridad 
Aeronáutica Civil no reglamenta la utili- 
zación de estabilizadores sustentadores que 
son necesarios al utilizar la posición atra- 
sada del centro de gravedad.

Un francés de mentalidad versåtil ha 
adoptado y aplicado este principio a los 
aviones reales. Mr. Maurice Delanne crcó 
el notable monopiano D L  240, en el cual 
el estabilizador es tan grande como el ala. 
El C. G. se halla más atrás de lo usual. 
En realidad, todo el avión utiliza la dis- 
tribución de fuerzas adoptada desde hace 
quince aflos en todos los aeromodélos. Tan
to su eficiencia de vuelo como su estabi
lidad son muy notables y sobrepasan las 
de aviones diseflados con qn C. G. ade
lantado.

Ven ustedes, por lo tanto, que los que 
se dedican al vuelo libre, se hallan frente 

(Continúa en la pog. 183)

UN GRUPO DE MODELOS U-CONTROL. SI LOS 
RESULTADOS SON FAVORABLES, SE INICIARAN  

LOS ESTU DIOS HACIA EL AVION REAL.
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I N T R O D U C T I O N  

AL RADIO CONTROL
Por B I L L  W I N T E R

( C o  n t i n u a c i ó n )

U Y  pocas veces utilizamos las posiciones 
intennedias, más que nada porque uno 

se olvidaba de que ellas existian y además 
porque, en realidad, ellas son reabnente 
utiles solamente cuando se quieren hacer 
inaniobras muy exactas. Por ejemplo, ha
cer un ocho completamente sirnétrico don- 
de, posiblemente, sin control intermedio, 
el viraje del lado del torque resultaría más 
ccrrado. Antes de decolar siempre arre- 
glamos el timón en posición neiftral, yen- 
do a la dereclia en easo de que llegara a 
producirse alguna emergencia. Muy posi- 
blementc una emergencia se produciria en 
la dirección del torque, y por eso elegi- 
mos la derecha como primera posición (sin 
embargo, nuestra primer emergencia resul- 
tó a la derecha).

Antes de inieiar los vuelos nos hicimos 
un pequefio piano del campo en forma de 
L, tratando de calcular las posibles traycc- 
torias del modelo, considerando la inten- 
sidad y dirección del viento, etc. Se puso 
especial cuidado en evitar las casas, el han
gar, el puente cercano. Los primeros vue
los de prueba se realizaron en planeo, sin 
baterias ni equipo de radio. Cuando con- 
seguimos un planeo satisfactory, reciéh en- 
tonces iniciamos los vuelos con motor. Con 
un aparato de semejantes dimensiones no 
nos atrevimos a empezar con menos de 15 
segundos de motor. En efecto, esta dura- 
ción permitió buenos recobres después de 
aigunas cabreadas iniciales. Pero con los 
15 segundos se agotaba la superficie del 
campo. Aunque nos habiamos palpitado 
siempre un vuelo en linea reeta con mo
tor, en realidad el modelo efectuó un giro 
de 180 grados, aterrizando en los mato- 
rrales. Con poca potencia y poca veloci- 
dad, una de esas hélices grandes desarro- 
11a un gran efecto torque.

Encontrar la solución más conveniente 
es dificil y al mismo tiempo fundamental. 
Un modelo que podria volar correctamen- 
te puede negarse a efectuar ciertas y de- 
terminadas maniobras. Cuando esto ocu- 
rre, lo mås natural, aunque no lo mås 16- 
gico, es sospechar que algo no anda con 
la radio. Y dos principiantes, tratando de 
arreglar un equipo de radio que no tiene 
defccto alguno, son una amenaza de las

mayores. E l avión debe volar en linea ree
ta, tanto en el vuelo con motor como en 
el planeo. Esto, fundamentahnente, quie- 
re decir quo hay que conseguir la cantidad 
justa de incidencia negativa y hacia la de
recha en el motor. L a  trepada debe ser 
minima. Esto es muy importante por dis
tintes motivos. En primer lugar es muy 
común ver modelos que se alejan fuera 
dc todo posible control si el transmisor 
no es suficientemcnte potente. A  una dis- 
tancia mås o menos grandes es práctica- 
mente imposible decir qué es lo que estå 
haciendo un modelo. Se transforma råpi- 
damente en una manchita no muy bien 
visible. Si parece que estuviera virando, 
es muy dificil decir hacia qué lado. Una 
caracteristica de los aviones que estån cen
trados, demasiado livianos de nariz o que 
por cualquier motivo trepan con mucnos 
brios, es que son dif idles de mantener ba
jo control. Virando a la izquierda se hace 
mås probable la entrada en pérdida y el 
torque puede hacer el restablecimiento di
ficil si no imposible. Esta dificultad se 
aguza cuando la superficie del timón de 
dirección no es suficiente. . .  Es de notar 
que la superficie óptima de timón de di
rección serå mayor en caso dc dia ventoso 
que para un dia calmo. Es por eso acon- 
sejabte errar por exceso en lo que a timón 
se refiere, ya que, de cualquier manera, 
la posición del timón puede ser variada 
råpidamente m ed ian te  cl equipo radio. 
Aunque esté bajo control, un modelo de 
estas caracteristicas se negará a responder 
a ellos y šerá imposible llevarlo a tierru 
con una espiral. Antes más bien seguirá 
suavemente su trayectoria useendente en 
amplios virajes.

Los Good siempre han insistido en un 
avión que trepe solamente cuando estå vo- 
lando en linea recta. Cuando vira, la sus- 
tentación no debe ser suficiente como para 
hacerlo subir. A l principio, la excelente 
sensibilidad de nuestro aparato nos hizo 
parecer anticuada esta teoria. Sin embar
go, råpidamente nos percatamos de que 
un avión de elevada performance, no im
porta cuán docil y estable, es dificil de 
controlar. Después de varias “fugas” de 
nuestro modelo en cerrados virajes a la 
izquierda nos pareció conveniente volver
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al viejo sistema de centruje, pero ulterio- 
res experiencias han demostrado que, con 
un cuidadoso centruje dc vuelo para eli- 
minar la posibilidad de cabreadas y virajes 
u la izquierda que van aumentando con el 
torque, es completamente práctico el ma- 
nejar con velocidades que garantizan reac- 
cíones råpidas y maniobras mås violentas. 
Si se hace volar el modelo chato con mu- 
cho control de thnón k s  reacciones pue- 
den ser asombrosas.

L a  combinación de hélice y motor es 
muy importante. En nuestro modelo, de 
casi tres kilos, el Ohlsson 60, pareció en 
un principio dificil de controlar. E l vuelo 
era bastante “nervioso” con el motor des- 
aeelerado. Una hélice de 14 pulgadas de 
diámetro era demasiado veloz y una de 
16 demasiado eficiente a las bajas revolu- 
eiones, produciendo un torque notable. Los 
eambios en las hélices hicieron nccesarios 
cambios en el ajuste, sobre todo por las 
diferentes tendencias a virar por el difcren- 
te torque. Después de mucho experimen- 
tar volvhnos a la hélice de 14 pulgadas. 
variando la incidencia negativa del motor 
para compcnsar la mayor velocidad. Esto 
nos lleva a otra importante conclusion: es 
mejor obtener un modelo con la menor 
diferencia entre el vuelo con motor y el 
planeo, o sea con la minima incidencia 
negativa en el motor. Contribuye a conse
guir esto el mantenimiento de la linea dc 
tracción cerca del ala, como por ejemplo 
en el Hudder-Bug de los meDizos Good.

Si fuera neccsario se puede facilitar la

firimcra puesta a punto utilizando una hé- 
ice ligeramente ineficientc. E l hecho de 

que nosotros hayamos tenido que recurrir 
a esta solución indica claramente que el 
Ohlsson es excesivamente potente en nues
tro caso. En efecto, la ultima tendencia 
es utilizer motores tan pequefios como los 
23 en modelos de 1,50 metros de enverga- 
dura, y en el Oeste se ha comcntado cl

uso de un Clipper de 1,80 con un .09. Es 
cierto que nuestro motor podia ser Ueva- 
do a un minimo que apenas si conseguia 
mejorar en algo el planeo, pero la expe- 
riencia indica que es mås seguro un mo
tor más pequeňo trabajando a pleno o ca
si a régimen.

Después de una docena de vuelos de 
prueba para obtener un centra je aproxi- 
madamentc correcto se efectuaron los vue
los de pruebas, habiendo ihstalado el jue- 
go de Daterias y, en lugar de la radio, 
un lastre hecho de una vieja pila y un 
par de tijeras que justamente representaba 
el peso exacto del receptor. Esto, lógica- 
mente, no es muy cientifico, pero tampo- 
co daůino, y por otra parte maravillaba a 
los espcctadores, los que, después de mirar 
curiosamentc a “la radio”, decian: “Se pa
rece mås bien a un par de tijeras” . . .

E l aumento dc peso tuvo efecto tan be- 
ncficioso al reducir la tendencia a trepar 
y a cabrear, que lamentamos no håber mi- 
ciado las pruebas con el peso complete an
tes (esto sobreentiende un niodelo bien ba- 
lanceado; el nuestro necesitó un desplaza- 
iniento hacia adelante de la batería B, lo 
que, en definitiva, llevó al C. G. un poco 
más atrås de lo proyeetado). Asi, hubiera 
sido conveniente, después de los primeros 
choques con årboles, probar directamente 
con el equipo instalado. Es raro, pero ks  
partes más sólidas resultaron la radio y la 
hélice.

Después del primer vuelo R. C. decidi- 
mos aumentar la superficie movible del ti
món. Yo, que hacia de piloto, no conse
guia dominar el modelo en el planeo. Y  
ésta es otra verdad: un timón que parece- 
ria suficiente en tiempo calmo podrá re
sultar completamente in c fic a z  en fuerte 
viento. A l disefiar nuestro modelo los dos 
tuvimos cierto recelo en adoptar el 20 % 
de timón recomendado, ya que teniamos 
vivo en nuestras mentes el recuerdo de
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los tirabuzones provocados tan a menudo 
en los modelos cit; vuelo libře por las pe- 
quefias aletas compensadoras. Sin embar
go, eon cstos aparatos de vuelo más lento 
el 20 % no llega a ser peligroso. Una vez, 
al trabarse el timón en plena izquierda, en 
lugar de produeirse el tirabuzón, el mo
dern se alejó, trepando tranquilamente en 
viraje, aunque, ijosiblemente, con un cen- 
traje algo más pesado de nariz el tirabuzón 
se bubiera producido. Llegamos a la ma
xima superficie de timón en un dia de 
calma cnieha. Luego probainos este ex- 
pcrimento. Al lanzar cl modelo en contra 
riel viento, eon la intención de realizar una 
serie de maniobras similarcs a las de un 
avion real que se aleje del aeropuerto, de- 
jamos que el modelo subiera en linea recta 
basta unos treinta metros. Micntras man- 
tenia recta su trayectoria, los controles no 
iueron toeados. Si se movia la nariz hacia 
un lado, inmediatamente se aplicaba ti
món en senlido conlrario. Sin embargo, 
se vió que, si la superficie de timón era 
mucha en ese breve lapso, la desviación 
era tal que un golpe de viento podia trans- 
formar la inclinación en un viraje comple- 
to de 90 grados, antes de que se pudiera 
aplicar timón en contra para retomar la 
dirección de contra v ien to . Una inerte 
reacción al timón hacia prácticamente im- 
posible el Uevar al avión en una trayec
toria recta. Aparte de esto, la superficie 
ainpliu del timón de dirección no parece 
tener otros defectos.

En el segundo vuélo conseguinios l!e- 
var rápidamente al modelo a la izquierda 
para volvcrlo sobre el campo antes de que 
el timer interrumpiera el funcionamiento 
del motor. Probamos a mantener el timón 
en la posición extrema izquierda para ver 
si se producia el tirabuzón. El timón a la 
derecha restableció al modelo, micntras al 
mismo tiempo se paraba el motor. Era 
posible mantener el timón a la derecha 
basta unos tres metros del suelo, y luego 
se aplicaba pleno timón a la izquierda. 
Debido al exceso de veloeidad acumulado 
en cl viraje, el modelo, al reestabilizarse con 
sus alas horizon tales, hizo una semicabrea- 
da que lo llevó a un aterrizajc chato. Pero 
cl exccso dc confianza mata al hornbre. 
A justamos el timer para cuatro minutos, y 
nsi casi perdimos del todo cl modelo. Des- 
pués de håber pasado toda la nochc des- 
piertos haciendo arrcglos nbs preparamos 
para la nueva avenlura.

El dia amaneeió ventoso. Bill Jr. y el 
jefe del aeropuerto aumentaron nuestro 
equipo de ayudanles y nos preparamos a 
realizar nuestros vuelos hacia el atardecer. 
i Más vale vivir para Jucbar un dia mås! 
El tanque tenía capacidad para unos 15 
minutos. En cuanto el modelo fué librado

a sus medios nos dimos cuenta de que no 
obedecía al comando y no queria salir de 
una suave trepada a la izquierda. Para col- 
mo, falló el tinier. L a  ultima notieia que tu- 
vimos del modelo es que se dirigia hacia 
un grupo de bosques alternados con pe- 
queiias aldeas a imos 80 kilómetros de dis- 
tancia. Ayudantes y piloto se dispersaron 
en diferentes dirccciones, ■ a pie y en auto, 
solamcnte para volverse a eneontrar, ya en- 
trada la noche, tristes y cansados después 
de la infructuosa búsqueda. Mientras en 
casa estábamos ya haciendo los planes para 
una caceria en la manuna siguiente, sonó 
el teléfono y nos comunicaron que el mo- 
delo liabia sido hal lado. Un guardabosques 
que merodéaba por la zona eon sus perros 
había visto acercurse al modelo. Luego el 
motor se paró y el modelo bajó en una 
violenta espiral, desparramando a los perros. 
Unas horas después alguien se hizo coraje 
y entre coinentar de bombarderes alemanes 
y platos voladoreš se acercó al modelo y a 
la luz de una linterna leyó el clåsico carte- 
lito: “Modelo experimental cientifioo, no 
tocar los botones. . . ” Por muehos dias es- 
tuvimos discutiendo las posibles causas de 
esta falta de control y no dábamos con la 
teela. Abora va sabemos por qué. El esca
pe se atraneaba en la posición de extrema 
izquierda. Cuando se aumentó la superfi
cie de! timón se agregaron dos bandas mås 
a la goma que mueve el mecanismo, pen
sando que era necesaria una mayor energia 
para mover el timón más grande en contra 
del flujo de aire. Volvimos a la medida de 
goma aconsejada. Consultamos con exper- 
tos en radio por teléfono en un radio de 
100 kilómetros. Cambiamos las baterias, 
controlamos todo el equipo y verificamos 
nuevamente el reglaje del modelo. <;Res- 
pondía el timón a la derecha? Si, perfee- 
tainente.

Čada vez que nos diriglamos al campo a 
volar surgia la cuestión de cómo y dónde 
iniexar el vuelo. Alguien siempre opinaba 
que debiamos iniciarlo en el medio del pe- 
queňo campo a nuestra disposición (siempre 
un buen termino rnedio), mientras que al- 
gún otro opinaba mås conveniente uecolar 
desde un extremo del campo con el viento 
a favor, en forma cle tenor todo el campo 
como pista de aterrizajc. E l viento, prácti
camente imperceptible, bajó a ccro. Pedía 
W alt que modificara la posición de las ale
tas flel estabilizador. A l lanzar' el modelo 
la velocidad no fué suficiente y la falta de 
viento y el nuevo reglaje provocaron una le
ve picada que el mismo modelo produjo pa
ra ganar la velocidad de sustentación mini
ma. Tocó cl suelo con la rueda, empezando 
a virar, y adelante tenía unos densos ma- 
torrales.

(Continuará en el p rox im o num ero )

MONSTER
Un planeador lanzado a mano, de posibilida- 
des ilimitadas. Un nuevo campo se abre para 

los aeromodelistas locales.

LA  categoría de planeadores lanzados a 
mano, muy popular en los Estados Uni- 

dos, no se ba difundido aim mucho entre 
nosotros. Sin embargo, creemos que seria 
de interés general dar mayor vuelo a esta 
categoría, por cuanto representa un medio 
muy 'interesante y relativamente seneillo 
de estudiar los fundximentos del aeromo- 
delismo. El modelo que presentamos en 

I; este numero representa algo entre lo más 
avanzado en esta categoría. Con él Ray 
Acords ganó en las Nationals de 1949, cuan
do resultó campeón nacionál. Aunque pa

ll rezea increíble, estos modelos, lanzados con 
·; habilidad y suficiente energía, pueden volar 
i basta perďerse de vista, y por eso en los 

últiinos desarrollos se ha incluido en estos 
pequeňos modelos algún sistema de dester- 
malizador.

Scgún el autor, el defecto principal de 
estos modelos es que desaparecen de la 
vista del eronometrista demasiado rápida
mente, y por eso trató de hacer un modelo 
de amplias dimensiones y que no se alejara, 
con un vuelo lento.

Los resultados fueron superiores a las es- 
peranzas, por cuanto este modelo, con gene
rösas dimensiones v una carga alar minima, 
iunto con un perfil muy eficiente, “pesca 
las térmicas más débiles que no serían sufi- 
dentes para otros modelos. En los Nationals 
dc 1949, en cuutro oportunidades diferentes

Por RAY ACORD

“monsters” realizaron vuelos entre 3 y 4 
minutos sin llegar a más de 20 metres de 
altura y aterrizando siempre a menos de 
100 metros del punto de partida.

L a  mejor prueba de su cficiencia la dió 
en manos de Bili Wisnieski. El modelo era 
su primer planeador lanzado a mano; sin 
embargo, en su segunda tentative superó 
el récord de la elase senior. Con el mismo 
diseňo yo mismo superé dos veces mi pre- 
pio récord. No solamente vuelan bien, sino 
que en niérito del eficaz destermalizador lo 
ne visto varias veces en térmica sin que el 
modelo se perdiera.

E l ala se construirá con maděra mediana- 
mente liviana recortando cn primer higar el 
contorno y obteniendo posteriormente el 
perfil. Se tendrá especial cuidado en que 
las dos semialas sean idénticas. Por ultimo, 
se quitará el material formando eonio am
plias costillas para reducir cl peso.

El fueslajc šerá de pino Spruce u otra 
maděra dura. En general, los resultados 
con fuselajes de balsa han sido malos. Aquí 
también šerá necesaria una prolija termina- 
oión eon un cuidadoso lijado. Ala v esta- 
bihzador están a cero grados de incidencia. 
La quilla es de maděra terciada v penetra 
en una canaleta tallada en la parte delun- 
tera. El estabilizador tiene perfil piano 
convexo y el timón es biconvexo. Ani bos 

(Continiia cn la póg 11)1
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T E C N IC A

APRENDA A ENTELAR
Aerom odelism o para  Escolares

(C on t. del num ero a n terio r)

C O M O  E N T E L A R  LO S  EM PENAJES  
(timón y  cstabilizador): E l sistema de ente
lado en este caso, depende del típo de es- 
tructura. Si es, por ejemplo, el estabiliza- 
dor sustentador, se procederá como en el 
easo de una ala. En general, para el esta- 
bilizador serán suíicientes dos trozos de 
material para entclar, uno para el extradós 
y otro para el intradós. Los timones son, 
en general, pianos, y también para ellos 
son suficientes dos trozos, uno para cada 
eostado.

Es aconsejable reforzar la última costilla 
o varilla del timón, o sea, la quo luego 
irá cemenlada al estabilizador o al fuse- 
laje, porque de otra manera el papel o 
sedá, al estirarse, lo arqueará.

En todos los casos, primero se entelará 
uno de los lados. Luego se recorta el papel 
fijando eon el dědo los sobrantes y, final- 
mente, se entela el otro lado.

D IR E C C IO N  D E  L A  V E T A : En gene
ral, eoino regla, se puede deeir que la 
veta del material que se utiliza para en- 
telar deberá correr paralela eon la ma
yor dbnensión. Es deeir, cn un ala se eo- 
loeará la veta en la direction de punta a 
punta, y en el fuselaje, con la veta de na- 
riz a cola. Si se enlelara por cjemplo un 
ala eon la veta en cl sentido de la cuerda, 
o sea, perpendieulannente a lo eorecto, se 
formarian entre coslillas eoncavidades que 
deformarian el perfil. Sobre la costilla exis- 
te el perfil deseado. En la milad, entre 
eostillas, existe un perfil similar pero más 
lino, debido a la ondulación excesiva del 
papel. Se tiene asi la earacteristica poco 
deseable de un perfil veloz al lado de uno 
lento en ima misma ala. Por otra parte, 
la veta en el sentido de la cuerda es ine- 
nos resistente si el modelo llegara a chocar 
contra ramitas o arbustos, y una pequeňa 
rotura puede prolongarse a lo largo de to- 
da la cuerda.

Se puede determinar la dirección de la 
veta en el material que se utiliza para en- 
telar, rompiendo un pequeňo pedacito con 
los dedos. La veta corre en el mismo sen
tido en el cual la rotura es más facil. En 
general, observando el material se puede 
determiner la veta. En la seda, la veta es

paralela a los bordes sellados; en general, 
cn todos los tipos de papel la veta es pa
ralela a la mayor dimension de la hoja 
original.

Ě ST IR AD O  C O N  A G U A : Se humede- 
een las superficies enteladas antes de apli- 
car el dope eon un pulverizador de boca 
o de mano. A l secarse el papel o seda, se 
estirará, desapareciendo la mayor parte de 
las arrugas que pudicran haberse produ- 
cido al aplicar el papel. Si no se tiene pul
verizador, es un buen reemplazante un 
poco de algodón pasado suavemente por 
el entelado. No trate de acelerar artificial- 
mente cl secado del entelado. Si la cons- 
trueción es perfecta, no se producirán re- 
viraduras, pero, asimismo, en el caso de las 
urmazones más livianas eonvicne fijarlas 
con alfileres a alguna superficic plana (un 
tablero, por ejemplo), mientras se seca el 
entelado, agregando además algunos pesos. 
El papel no se pegará a la maděra ni a los 
pesos. Al Jiumedeeer un ala poliédrica, prue- 
be mojando una seceión a la vez y fijándola 
al tablero. No humedezea el papel de seda 
en un ambionte muy frio, pues se produciria, 
una vez secado, una apariencia rugosa como 
quebrada y floja.

A P L iC A C IO N  D E  D O PE : Un mal do- 
pado del rnodelo es la causa más frocuen- 
tc de las reviraduras. Una precaueión muy 
aconsejable es rebajar el dope a la mitad 
con un buen thinner.

Si se usa papel de seda, dos manos šerá 
el mimino para modelos más chicos, y de 
tres para arriba en modelos más grandes. 
Un modelo a goma grande o un pequeňo 
a nafta, elase A, necesita por lo menos tres 
mimos. La última mano conviene apliearla 
con dope “plastificado”. Esto impide ún 
exeesivo estiramiento del papel, evitando 
reviramientos y dando al mismo tiempo al 
papel urta mejor apariencia y una mayor 
durabilidad y flexibilidad. E l “plastifiea- 
dor” se eonsigue agregando tres gotas de 
aceite de castor cada 50 c.c. de dope. No  
se use más de 5 gotas cn ningún caso, si 
no el papel quedará demasiado flojo y pe- 
gajoso al tacto.

Si se utiliza par entelar seda o rayón, se 
necesitarán varias capas de dope denso.

Como regia general se necesitan seis o más 
manos para sellar los poros y hacer im
permeable el material. Una observación 
cuidadosa del entelado revelará si los po
ros están tapados o no.

Una prueba más eficaz se tendrá so- 
plando a través del entelado. Si se sopla 
sobre el intradós y se tiene trna mano cer- 
ca del extradós, y en ústa se siente el ca- 
lor, se necesitan otřas manos. E l rayón no 
se estirará mucho más de lo que se esliró 
al seearse la vaporización con agua, pero 
la seda seguirá estirándose cada vez más 
en forma notable. Es por lo tanto indis
pensable el uso de dope “plastificado” en 
el caso de entelar con seda. Hemos visto 
cómo a veees la seda, estirándose, retorció 
cn forma impresionante costillas de un ala y 
cómo quebro, enteras, secciones de fuselaje.

Los materiales del tipo “Silkspan” re- 
quieren una aplicación cuidadosa para evi- 
tra alas con “filtration” . Los poros abier- 
tos significan una pérdida de sustentación 
porque el aire con presión positiva sobre 
el intradós se desplaza hacia la zona de 
presión negativa sobre el extradós. A  me
nudo algunos modelos no pueden ser pues- 
tos a punto y denotan una tendencia in- 
corregible a picax o “aplastarse” cn el 
vuelo. Cuando no haya ningima otra ra- 
ζόη aparente, observe con cuidado el en
telado. Muchas veces, alas que han sido 
enteladas con Silkspan o Skysail, y han 
sidp dejadas en desuso por largos meses, 
requerirån una nueva mano de dope imtes 
de iniciar los vuelos nuevamente.

Cuando no se vea ninguna otra causa 
aparente y el ala necesitc una gran inti- 
dencia positiva, o el estabilizador negativa, 
para que el modelo asuma su correcta po
sition de vuelo, o es insuficiente cl dope 
aplicado al papel, o la humedad ambiente 
provoen una pérdida de sustentación al 
aflojar el material de entelado.

C O M O  E N T E L A R  BORDES M A R G I
N A LE S : En muehos casos, especialmenlc 
cuando se trata de un borde marginal un 
poco tosco y con poca graduation en la 
curvatura, se bace práctimente imposible 
entelar esa parte sin que se produzean 
arrugas. El mejor procedimiento es utili- 
zar un trozo separado para el borde mar
ginal. Si aim asi no se consiguiera seguir 
el contomo, sin arrugas, úsense tantos tro
zos como sean necesarios. Si fuera el caso 
de un borde marginal enchapado, coló- 
quense dos refuerzos desde la última cos
tilla al borde marginal, los que servirån 
de apoyo para el enchapado. En el caso 
de utilizar seda o rayón, el problema de 
las arrugas pmcticamente desaparece. Sim- 
plemcnie estirese el material hasta que 
desaparezean.

(Continue en la pågina 192)

HOVEBAB EMCIME IS mm.! 
PROTECTOR

HOLLYWOOD
α motor, para ambas 

corrientee

Con lámpara de pro- 
yección de 200 -3 0 0  
watts, funcionamiento 
en 220 y 110 volts, 
velocidad regulable, 
objetivo ex tralumino- 
BO, obturación cilin- 
drica, construcción 
totalmente a engra- 

naje, carrete para 
120 metros de 

pelicula y ven
tila tion  in

tensa.

P ree io  
S 750.-

PELICULAS
en a ltju iler y  en venta.

C a ^ A n w d c c i
Dpto. Cine - Foto

Av. de MAYO 959 - Bs. As.

167



VISTA DE LA PISTA EN EL AERODROMO DE MAN- 
GUIN'HOS, AUN NO TERMINADA, PERO YA EN AC- 
TIVIDAD. YA SE EMPIEZA A REUNIR EL PUBLICO.

Hustrun estas páginas las excelentcs no
tas gráficas que nos ha enviado nuestro co- 
rresponsal en Río, el conocido aeromodelis- 
ta Mario Sampaio. Se refieren ellas a una 
exhibición de aeromodelos U-Control reali- 
zada como broche final de la “Semana do 
aeromodelisnio”, llevada a cabo en Rio de 
Janeiro para foinentar y ampliar las activi- 
dades aeromodelistas. L a  semana fué patro- 
cinada por el Aero C lub del Brasil, con la 
cooperación de la “Assoeiaeao Carioca de 
Aeromodelismo” .

Como sc ve en la foto del cartel, el pro- 
grama de la semana incluia confercncias en 
distintos colegios, un concurso de planea- 
dores que fué ganado por un aficionado 
paulista, y exhibiciones de vuelo U-Control.

Estas eonstituyeron la nota alta de la se
mana y se realizaron en la pista que la enti- 
dad aeromodelista posee en el aerodrome 
de Manguinhos. Un temporal en la vispera 
de la realization de la prueba pareció malo- 
grar el éxito de la misma, pero en la ina- 
ňana de la prueba el sol asomó benéfico y  
se pudieron efectuar los vuclos.

EL "SQUIRT” DE MARIO SAMPAIO, MOTOR DYNA-JET. NO OBSTANTE HABER SIDO TERMIANAOA SU 
CONSTRUCCION EN LA VISPERA DE LA COMPETENCE, ALCANZO VELOCIDADES ENTRE 180 Y 185 KM 

POR HORA. MUY ESTABLE Y MUY FACIL DE MANEJAR. NOS MANIFIESTA SAMPAIO

ν : · : Λ “  CDMatSOtó W HVfBOi CStRlCt Hi 
' -CWflJKO M WkNMIOKWKtøiiK··

Stø KKS Ι Μ ·
. ' 'MSitóS 30 íí SSiS.·

CARTEL ANUNCIADOR DE LA SEMANA DE 
AEROMODELISMO EN RIO DE JANEIRO.

El público siguió con visible interés las 
evoluciones de los modelos, que realizaron 
vuelos de velocidad, acrobacia y precision.

E l "squirt” de Sampaio, con su rugfente 
Dyna-Jet, constituyó una nota exceptional 
de la reunion y fué muy comentado en los

ALGUNOS MODELOS QUE INTERVINIERON EN LA 
EXHIBICIÓN. i MUY BUENA TERMINACION!

diarios de la tarde, los que compararon su 
ruido al de los Constellation cuando pasan 
a ras de tierra. Tres filmadores de emprc- 
sas locales tomaron vistas de las exhibicio
nes y al mismo tiempo se realizaron con- 
versaciones y eonfereneias por radio.

Para la Semana se formo una comisión 
asi eonstituída:

Presidente, Mario Sampaio; secretario, 
Celso Fernandez Viana; tesorero, Carlos A l
berto Coutinho; director de eoncursos, Vas
co O. M . Nunes.

Nos cuenta también Sampaio que existen 
posibilidades de que en el Brasil se norma- 
lice la situación de exportaciones e impor- 
tacioncs, lo cpie provocaría una inmeťíiata 
mayor difusion del deporte ciencia en el 
pais hermano.

MANUEL CALDOS REABASTECIENDO SU MUSTANG METALICO, QUE INTERESO POR SU RiEALISMO.



LA SELECCIÓN 
WAKEFIELD

EX IS T IE N D O  la posibilidad de obtencr el 
apoyo oficial necesario para el envio de 

un equipo nuestro a la disputa de la W ake
field 1950, a realizarsc en Finlandia, la Fe
deration Argentina de Aeromodelismo hizo 
tlisputar un concurso selection para clegir a 
los seis probables representantes.

Hov sabcmos, desgraciadamente, que no 
ha sido posible realizar este suefio por tanto 
ticmpo alentacio en el aeromodelismo argen
tine. Pero tenemos la conviction de quo 
esto ha sido debido únicamente a las cir- 
cunstancias muy particulares de apuro y 
presencia de otras cuestiones importa'ntes en 
los organismos superiores y no a una falta 
dt comprensión de nuestro problema.

L a  selección se realizó en Merlo los dias 
1 y 2 de jidio.

De la Confederation Argentina del De- 
porte a la cual so ha afiliado la Fcderación 
Argentina de Aeromodelismo, se ha tenido 
por parte del seňor Lcidi y del doctor Va
lenzuela una comprensión absoluta del pro- 
blema y un espíritu de colaboración real
mente plausible. En la Confederación del 
Deporte, en las numerosas visitas realizadas

f)or miembros de la F.A.A., seňores Carme- 
o Polidcchio, Oscar Ronchetti y José Sehol- 

covcr, acompaňados por nuestro director, 
surgió el consejo de que se realizaran los 
preparativos, aunque no existia en el mo
menta una decision definitiva. Como pri- 
mera medida, la F.A.A., bajo la dinámica 
dirección de su presidente, seňor Policicchio. 
decidió fijar fecha para la selección, notifi- 
éando telefónicamente a los clubs del inte
rior y comunieando asimismo las modalida- 
dcs de la prueba a realizarsc. Dado el apu- 
ro con quo se llevaron a cabo estas cosas, 
era lógico esperar que habrían de presen- 
tarse un sinmimero de difieultades, pero a 
pesar de todo, se puede afirmar con justi
cia quo todo se realizó perfectamente y con 
suficiente orden.

L a  F.A.A., por otra parte, se mantuvo 
en contacto con el Aero Club Finlandes, la

sede central de la F.A.I. en Paris y la 
S. M. A. E. (Society of Model Aeronautical 
Engineers) en Londres, para informar y 
mantenerse informada de las diversas cues
tiones. Asimismo se dirigió el mencionado 
grupo de personalidades aeromodelistas al 
Aero Club Argentino, para que como actual 
representante oficial de la F.A.I. en mate
ria de Aeromodelismo designara a un “vee- 
dor” que controlara la realización de la 
competencia, certificando los resultados. La  
entidad designó a tal efeeto al seflor José 
S. Ortner.

Del interior re sp o n d ie ro n  plenamente 
Cordoba y Rosario, que parece no estaban 
más que esperando la comunicación para 
venir a la selección, ya que se presentaron 
a pesar del corto plazo acordado, perfecta
mente preparados, lo que, por otra parte, se 
desprende claramentc de la clasificación fi
nal. Todas estas gestiones, idas y venidas y 
muchos detalles que no es del caso consignar 
aqui, parece que fueran obra de meses o por 
lo menos de semanas, y en realidad todo se 
realizó en dias o casi en horas. Lógicamen- 
te, la decisión tomó de sorpresa a muchos 
aficionados que no habian preparado aún 
sus modelos, y por eso la participación no 
fué tan numerosa como se había creído y 
faltaron algunos elementos de valor como 
Estanislao Rodriguez, José Marchesi y otros. 
Asimismo, muy posiblemente por la relativa 
urgcncia, elementos de valor no tuvieron la 
suerte que por sus antecedentes mcrecían. 
Tal el caso, entre otros, de Ronchetti y 
Aráoz.

Por otra parte, por una decisión de la 
Federación Argentina de Aeromodelismo, se 
excluyeron a los aeromodelistas no argen- 
tinos, si bien en base a una declaración so- 
licitada, la SM AE, el organisme del cual 
depende la Wakefield, había declarado que 
desde el punto de vista de la reglamenta- 
ción oficial, no existía nada en contrario. Que- 
daron asi de hecho cxcluídos algunos entre 

(Continúa en la pág. 186)
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EL PRIMER CONCURSO DE 
RADIOCONTROL EN INGLATERRA

Por JUAN PABLO OSSOINAK

BELATOS Y COMENTARIOS DE LO QUE OCURRIO EN LA 
NUEVA CATEGOHIA AGREGADA EN 1949 A  LOS NACIO- 
NALES INGLESES: EL BADIOCOMANDO DE AEROMODELOS 

A  NAFTA,

Anualmente, desde 1937, se realizan en 
los Estados Unidos concursos de radiocon- 
trol de aviones. Los ingleses recién en 1949 
se sintieron suficientemente fuertes como 
para realizar una competencia. Fué todo un 
éxito, pero es evidente que el hecho puede 
atribuirse a la aparieión de dos equipos co- 
merciales de RC (radiocontrol): el equipo 
E.D . (Electronics Developments, de Surrey), 
con receptor trivalvular, y el Mercury Cos- 
sor, de receptor monovalvular. Tanto en 
los Estados Únidos como en Gran Brctaňa, 
los radioaficionados han colaborado bien 
poco en RC, mientras que los acromodelis- 
tas, es tanto el entusiasme que demuestran 
que no ven otra alternativa que adquirir 
un equipo ya construído. En Argentina aun 
no tenemos la venLaja de contar con apa- 
ratos de RC en el comercio, pen) está co- 
brando interés entre los transmisionistas el 
desarrollo de modelos con RC, ya que al
gunos se están dando euenta de que estc 
campo de experimentation es mucho más in- 
teresante que hacer Q SO ’s (comunicados 
por radio).

Todos los aňos, en la semana del D ia  
de la Raza, se realizan en el Club de Pla- 
neadores de Merlo los grandes concursos 
nacionales, en los que participan delegacio- 
nes de aeromodelistas de todas las provin- 
cias. Es de esperar que pronto se incluya 
la categoría RC. Lo  que falta son compc- 
tidores.

La  Dirección de Radiocomunicacioncs de 
Cran Gretaňa autorizó en 1949 una banda 
libře para practicar RC en 27.1 Mc/s 
(11 metros). Sólo se neccsita un permiso

policial para que cualquier acromodelista 
pueda transmitir impulsos con equipos de 
baja potencia y sintonía fija. La  ventaja es 
coíosal, ya que cualquiera se asusta en ren- 
dir im examen. Aun siendo L U , para poder 
practicar RC necesitamos permisos especia- 
les, que caducan cada tres meses. Creemos 
necesario que se establezca algo parecido 
a lo de allá. Sin dudá traería gran impulso 
al RC.

Estudiemos priincramente cuál era el re- 
glamcnto para la asignación de puntos cn 
el concurso inglés. Esto nos dará una idea 
de las maniobras v figuras de vuelo posibles 
con un radiocontrolado.

Rcglamento de la SM AE  (Society of Model 
Aeronautic Engineers) para el concurso 

del aeródromo de Fairlop, Essex

PUNTA JE

Decolajo .....................................  10 pimtos
Virajes a izquierda o dereeha 20 „
Ocho horizontal..........................  30 „
Virajes cscarpados....................  10 „
Picada espiral..............................  30 „
L o o p in g ..................................... 100 „
Aterrizaje sin capotar................. 30 „
Atcrrizaje en árca demarcada 25 adie.

Los “Nationals” de Fairlop estuvieron 
magnificos, nos cucnta II. G. Ilundleby, 
de Aeromodeler. El viento fuerte se acepta 
ahora como parte habitual de los Nacio
nales, y esto era bien notorio cuando Ile- 

(Continúo cn ta página 187)
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VIRUTAS DE BALSA
Por T. RINCHETA

SE ha anunciado ya, desdc liace tiempo, 
la organización de la nueva competen- 
eia por la disputa del premio “Presi

dente de la Nación”. Se efectuará ésta en 
tres dias, a partir del 12 de octubre, y como 
en las dos oportunidades anteriores serå re- 
servuda para los niodelos con “motor de 
combustión interna y émbolo de movimiento 
alternativo”. Se realizarån nuevamente las 
tres categorias A, B y C, rcspectivamentc, 
para motorcs de hasta 3,27 cc. de cilindrada 
(clase A ), de 3,27 a 4,92 cc. (clase b) y dc 
5 hasta 20 cc. (clase C).

Nuevamente, como en las oportunidades 
anteriores, se espera concurrirá a la compe- 
tencia un numeroso grupo dc aficionados del 
interior, quienes, junto con los de la capital, 
lucharán en los tres dias por los premios en 
trofeos y cn efeetivo (1000 S al primero, 
500 $ al segundo, 250 $ al tercero de cada 
categoria).

La  expectativa por la competencia es gran
de y la mayor parte de los aeromodelistas 
activos se está preparando desde hace liem- 
po para tener una buena chisiíícación cn la 
competencia. Es indudanic que en L a  mo
mentos actuales la situación está bien le- 
jos de ser la mås propicia para que la com
petencia tenga el éxito que se merece por su 
importancia, pero asismismo los comentarios 
del ambiente nos dicen de que es muy pro
bable que en esta oeasión se supere el record 
de inscriptos y participantes efeetivos fijado 
en oportunidades anteriores. Dijimos que la 
situación no es mås favorable y queremos 
aludir con ello a la actual escasez de mate
riales básieos para aeromodelismo, especiul- 
mente en lo que a esta competencia se re- 
fiere, por la dificultad de conseguinnotores 
a precio normal o de conseguirlo del todo. 
Esto por no hablar de otros accesorios, como 
hélices ya terminadas, glowplugs, bujias y 
esas superexplosivas mezelas tan populäres 
y tan faciles de obtener en el pais del aero
modelismo (o sea en los EE. UU .). Es real
mente doloroso ver como en estos momentos 
en que el entusiasmo por el aeromodelismo 
se halla en un vértice, posiblemente nunca 
aleanzado en épocas anteriores, los aficiona
dos que desean iniciarse o ampliar su campo

de actividadcs se vean obstaculizados por las 
dificultades referentes a los materiales indis- 
pcnsables, todas ellas derivadas por las difi
cultades en la importación. Evidentemente, 
nuestro país no es cl único que sc halla en 
esta situación, por cuanto este problema es 
prácticamente mundial, pero nos atrevemos 
a decir que en nuestro caso las dificultades 
son mayores y seguramente menos mcrcci- 
das, por el gran entusiasmo que demuestra 
a pesar de todo nuestra muchachada.

Solamente el esfuerzo particular de unos 
pocos comerciantes Hena cn parte el vacío 
que se siente y éstos con tales dificultades 
que naturalmente los predos suben cada vez 
a limites más prohibitivos para los bolsillos 
de los aficionados, especialmente de los más 
jóvenes, los que constituyen la promesa y la 
verdadera fuerza dc nuestro aeromodelismo 
futuro.

Es realmente lamentable; con personas 
tan capacitadas y de tan buena voluntad 
como las que vemos a la cabeza de nuestras 
organizacioncs aeromodelistas no se encuen- 
tra, a pesar de todo, una solución definitiva 
para este fundamental problema. Hemos 
visto miles de esfuerzos, promesas, tentati
vas, etc., y sin embargo la situadón no cam- 
bia fundamentalmente. <>A quién se lc debe 
cchar la culpa? Francamente, no sabemos, y 
crcemos ademås que no es ése el problema. 
Lo  fundamental scria iniciar todos en con- 
junto alguna acción, presentar alguna solu
ción que pudiera resolver la situadón actual. 
<;Se imaginan ustedes, colegas amigos, lo que 
podría ser una escena como ósta si en vez de 
ser un suefio fuera realidad?

Aeromodelista (entra en el comercio tal 
y se dirige al banco donde se encuentxa un 
amable vendedor). — Buenos dias, seňor; de- 
searia un motor tal (mencionando una marca 
mås bien rara).

Vendedor. — Muy bien, seňor; justamenle 
de csa marca hemos redbido el último mo
delo; aqui lo tiene usted.

Aeromodelista. — Muy bien, desearia Ue- 
varlo. åSu precio?

Vendedor. — 154,50, seňor; completo, con 
una hélice supertuerca y una latita de mez- 
cla "NitToglicerol”.

174

Aeromodelista. — Bueno, lo llevo; déme 
también 6 hélices de tal pašo y diámetro y 
6 dc tal otro; <>dc que marca tiene?

Vendedor. — Todas las marcas, seňor. 
Aqui tiene las muestras.

Aeromodelista. — Llevaré éstas. iCuånto 
cues tan?

Vendedor. — Tres pesos cada una, seňor. 
Pero si lleva doce le haremos un descuento.

Aeromodelista. — Nada mås, entonces.
Vendedor. — <;No desearia llevar también 

uri equipo para construir el modelo? Tene
mos todas las marcas, tanto para U-control 
dc vclocidad o acrobacia como de vuelo li
bře. Sus precios osoilan desde 30 a 60 pesos 
y vienen con la mejor maděra, ruedas dc 
goma, piezas de alambre ya doblado, torui- 
lios, tuercas, papel para entelar, cemento 
supersecante en porno, instrucciones, foto
grafias, etc.

Aeromodelista. — Bueno, lle v a ré  este 
equipo del “Fuizzing”. Déme ademås dos la- 
titas de nitrometano puro.

Vendedor. — Cuestan 15 pesos el medio 
litro. Tenemos ademås aceitc de castor sin- 
tético.

Aeromodelista. — Gracias, por hoy es su- 
ficiente. Buenos dias.

Vendedor. — Buenos dias, seňor.
Bueno, y no seguimos mås, porque ya se 

nos está h ac ien do  agua la bo ca . Pero 
podriamos seguir sobre este tono por muehas 
påginas, detallando lo que seria la realidad 
mås hermosa para un aeromodelista local. 
f-Cuándo podrá ser realidad todo esto? No  
sabemos, y tampoco podemos decir que se 
vislumbre a lo lejos una solución definitiva. 
Seguircmos asi por quién sabe cuånto.

Demasiado a menudo se protesta sobre los 
precios actuales de las distintas mercaderias 
de aeromodelismo sin saber mirar el proble
ma tal cual es. Estamos de acuerdo; a veces 
los comerciantes cxageran; pero <jqué se pue- 
de hacer frentc a una escasez tan extraordi- 
naria? En nuestra opinion el problema no 
ha sido todavia encarado en la forma debida 
y con la seriedad que merece.

čSerá posible que haya alguicn que aun 
no se dé cuenta que es éste imo de los pro
blemas mås urgentes del aeromodelismo lo
cal? (-Cómo puede eneararse en forma real
mente eficiente una mayor difusión del aero
modelismo si no se pueden obtener los ma
teriales necesarios, y si se los obtiene esto 
ocurre a precios extraordinariamente altos?

Amigos mios, desgraciadamentc no está en 
nuestras manos la solución del problema, pe
ro crcemos que si todos juntos nos pusié- 
ramos a trabajar en forma decidida y bien 
orientada para resolver esta cuestión, apor- 
tando cada uno nuestro granito de arena 
moral o material, se podría, aunque mås no 
sea, empezar a ver un poco de luz en nues
tro futuro.

A nuestro criterio, la capacidad, el entu
siasmo, la corrección, la camaraderia de 
nuestros aficionados son cualidades suficien- 
tes como para merecer como premio esta pe- 
quefla ayuda que tanto bien haria.

Que nos perdonen los Iectores que nos 
han escrito consul tándonos diversas cuestio- 
nes; en el próximo numero les contestaremos 
a todos sin excepción. A  pesar de los cam- 
bios que hemos tenido cn nuestra rcdacción, 
existe la promesa de que “Virutas de balsa” 
seguirá apareciendo, siempre a cargo de 
T. Bincheta. Asi que sigan eseribiendo, no 
más, amigos, que se hárá todo lo posible 
para solucionarles los problemas aeromode
listas.

Hasla cl mes próximo.

INGLÉS
En su casa, con el m o d ern o ^ ^ ^ ®

Equipo INTER-BAS
para aprender el

INGLES BASICO, con DISCOS
Con

LEE
VE

OYE

estc equipo, usted

inglés desde cl momento 
ch que comienza a estudiar.

inglés en los sencillos dibu- 
jos que ilustran las frases.

inglés constantemente en 
discos grabados por una 
voz británica.

EN COMODAS CUOTAS
Demostraeión o folie to explicativo en

Caó^ U T l£ A ic a
A v . DE M A Y O  959 - Bs. As.

V fii/ o  p o r  m ayor A 4  Son lo t«  I I « )
, _________ úrn irom on to : I I  I L »VI t .  R .i .
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Juan Pedro Cabral
A vity os aeromodelistas:

Este es mi adiós, no porque me aleje del aeromodelismo, sino porque en 
este numero un nuevo director asume sus funciones. Enzo Tasco, querido 
amigo y compaňero de trabajo que desde el prim er momento presto su valioso 
apoyo y luchó a nuestro lado para que triunfara la idea de hacer una revista 
de aeromodelismo, llevará ahora el timón, ya que por motivos de otřas ocu- 
paciones debo alejarme del cargo de director de esta pequena revista, qv.e he 
creado para ustedes. Pero no lo hare totalmente.

M i afición por el aeromodelismo y todas las actividades con él relacionadas, 
ha sido siempre, y aún es muy grande. E l aeromodelismo no es solamente un 
deporte, sino también el vehiculo por el cual podemos ver cristalizadas crea- 
ciones ambiciosas, un amigo que nos proporciona descanso espiritual, un me
dio de enseňanza y educación, un vinculo de comunicación entre hombres y 
niňos, en el afán común de lanzarse al espacio y dominarlo. Pero, volviendo 
a la revista, creo que el cambio šerá beneficioso. E l amigo Tasco dispone de 
más tiempo, y su capacidad reconocida hárá, no sólo más regular la aparición 
de A E R O M O D E LIS M O , sino que sabrd hacerla cada vez m ejor y más u til 
a los aficionados.

M i función está cumplida. A s i lo creo. A E R O M O D E LIS M O , al entrar en su 
noveno numero, es una revista adtdta: centenares de subscriptores en la Repú- 
blica Argentina, y en muchos otros lugares del mundo, hasta en algunos rincones 
apartados de Europa, y millares de lectores de habla hispana asi lo atestiguan.

Hasta siempre, amigos, y muchas gradas a todos los aeromodelistas, 
anunciantes y a cuantos los que, con su apoyo, me perm itieron  

desempeiiar la grata tarea de hacerles una revista 
de aeromodelistas para aeromodelistas.

J u a n  P e d r o  C a b r a l
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El vuelo libre y los motores 
Especiales

Por OSCAR LIBRE

Π  E F IN IM O S  como par motor, la cupla 
I "  necesaria para haccr girar la hélice en 
el seno del aire, venciendo la resistencia 
al avance quo éste le o frece  al ro d a r  
aquélla.

Como consecueneia del par motor, se 
genera el par de vueleo, que hace girar al 
motor en sentido contrario del giro de la 
hélice; finalmente, el motor está sujeto al 
fuselaje y si la hélice, viendo al modelo de 
atrås, gira hacia la derecha, el modelo cae- 
rå sobre la semiala izquierda, conocién- 
dosc este fenómeno con el nombrc de “ala 
pesada”.

E l efecto de “ala pesada” es mås cri- 
tico en los modclos a goma; todos los que 
hemos hecho modclos a goma, hemos no
tado con sorpresa cómo al aumentar el 
número de hilos de la madcja motor, el 
modelo aumenta su tendencia a caer sobre 
el ala izquierda.

Los que nos hemos inieiado en la cate- 
goria nafta hace muchos aňos, con los 
Baby Cyclone, Brown Junior D  y Foster 
90, sabemos que los modelos equipados 
con estos motores, hace ya de esto mås de 
doee aňos, padecian de ala pesada”, pero

en relación a un goma cl fenómeno no era 
tan notable.

Con los modclos de los últimos tiempos, 
provistos de motores sobrepotcntes y de 
alto número de revoluciones (sin entrar en 
los especiales), se notó que el “ala pesada” 
desaparecia y que el modelo en vcz de vol- 
carse a la izquierda, o bien seguia un curso 
recto o bien tenia tendeneia a inclinarse y 
virar sobre la derecha; en los modelos a 
motor, de dicz aňos atrás, era necesario 
desviar el eje de tracción de éstos hacia 
la derecha, para que el modelo no cayera 
sobre la semi-ala izquierda; en estos ulti- 
mos tiempos, con el motor emplazado con 
“cero” desviación lateral, los modelos por 
si solos giraban hacia la derecha en for
ma sostenida pero suave.

Esto no significa que el fenómeno de 
“ala pesada” naya desaparecido, ni que el 
par de vueleo deje de existir; esto no fué  
inventado por teorizadores, esto es una rea
lidad existente; todos los que tenemos am- 
plia experieneia sabemos que a medida 
que aumenta la potencia, aumenta la pe- 
sadez del ala izquierda; acuérdese del go- 
ma euando le pone un hilo más.
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iQué pasa con los modelos contcmporá- 
neos y anteriores a los cspeciales?; šqué 
fcnómeno anula el efecto de “ala pesada”?

Antes de responder a estos interrogan- 
tes, observemos los modelos de ayer, equi- 
pados con los motores especiales.

Los que hemos hecho las primeras expe- 
riencias con estos modelos, nos qucdamos 
sorprendidos por algunas manifestaciones, 
fuera de lo común, en lo que hasta el pre- 
sente conoeíamos de aeromodelismo.

He aquí lo primero: por el elevado es- 
fuerzo de tracción, yo esperaba que un 
Sailplane, equipado con un McCoy 60, y 
que utilieé para algunas experieneias, y 
que en los primeros vuelos tenía el motor 
con “cero” desviación, hiciera looping en- 
deinoniados; pero no ocurrió as!; en cam- 
bio, de entrada se vino sobre el ala dere- 
cha, antes de completar la primera vuelta, 
aun cuando el motor no estaba acelerado.

Los vuelos sucesivos se hicieron con des
viación dc motor exagerada a la izquierda; 
no puedo precisar cuántos grados; en el 
sentido longitudinal el motor tenía su eje 
de tracción en “cero”.

Con el motor a fondo, el modelo subió 
en trayectoria recta y casi eolgado de la 
hélice. Hasta qué altmra subió, no sé; por- 
que casi no se veía, y cuánto tardó en ba- 
jar, tampoco sc, porque no había llevado 
almanaque, pero durante ese ticmpo, mien- 
tras mi socio com'a, yo me com! varios 
emparedados sin mayor apuro.

Áhora viene una expcriencia suicida. 
Otra vez el motor en “cero”, sin desviación 
de ninguna especie y lanzado a fondo; el 
lanzamiento del Sailplane se hizo a mano, 
con viento lateral desde la derecha, e in- 
clinado intencionalmente hacia la izquierda.

El modelo salió como tiro, casi inme- 
diatamente se puso de frente al viento y 
dió un salto alcanzando unos cinco me
tros de altura, siempre a gran velocidad, 
y describlendo un amplio círculo a la de- 
reeha, el modelo “tocó tierra”, después de 
gir;u· sobre sí mismo 180 grados, o sea 
que aterrizó con las ruedas para arriba.

Supongo que si hubienu teni Jo en vez 
do cinco, diez metros de altura, hubiera 
hecho un tonel o barrena completa; re- 
sultado; cl Sailplane, que estaba totalmen- 
te armado, retornó a su antigua condi- 
ción de equipo no cotizable en el co- 
mercio.

Segunda causa de sorpresa: como ve- 
mos. no sólo la vieja tendencia del “ala 
posada" ha dosaparecido, sino que ahora 
el modelo sufre de semiala izquierda li- 
viuna. Este paradójico fenómeno es muy 
conociclo en el mundo científico de la 
aeronautic«, y aquí también volvemos a 
docir quo ya explicaremos esta paradoja.

Ilemos hablado de cuatro modelos bien 
definUloN: un goma, el nafta de háce diez

aňos, el nafta de ayer con su motor sobre- 
potente y el nafta de ayer con motor es
pecial.

Observemos las hélices, en cuanto a ta- 
mafio y rógimen de rotación, cuando fun- 
cionan en condiciones ordinarias de vuelo; 
la conclusion que sacamos es que, par- 
tiendo desde el modelo a goma, tenemos 
hélice grande y poca velocidad de rota
ción; llegamos a los especiales, después 
de pasar por ctapas sucesivas, en que la 
hélice se empequeňece y aumenta sus re- 
voluciones; siendo el caso del especial, el 
de mayor contraste con el goma, por su 
pequeflez y elevado régimen de funciona- 
miento.

En cuanto a la potencia motriz, vemos 
que desde el goma al especial el crecimien- 
to es fantåstico.

Ahora hagamos la siguiente prueba: se 
necesita para ello un tacho grande de lavar 
la ropa; además, otro algo más chico, una 
cacerola grande y otTa mediana. Estos re- 
cipientcs se llenan todos con agua.

Usted es el motor, y  al ir disminuyendo 
el diámetro del recipiente tendrá que des- 
arrollar más potencia, <>estamos?

Tome un palo de escoba y revuelva en 
el tacho grande como revuelve el café, pero 
lentamente y siguiendo la periferia del ta
cho. ,;Pasa algo? jNada! Pasemos al tacho 
chico; aumente las revoluciones. <jQué pa
sa? Tendencia a girar de la masa de agua. 
Pase a la cacerola grande; haga la misma 
prueba, aumentando la velocidad. íQ ué pa
sa? L a  masa de agua gira rápido, pero mu- 
cho más despacio de lo que usted háce 
girar el palo.

Pasemos al ultimo recipiente; aquí usted 
se emplea a fondo; no olvide que es un 
especial, embale lentamente, v rómpase 
todo. (íQué nota? Que la masa de agua gi- 
raba a gran velocidad, por momentos a la 
misma que giraba el palo.

La observación es perfecta.
E l diámetro de los recipientes lo com- 

paramos al diámetro dc las cuatro hélices 
en estudio; la velocidad v energía que us
ted desarrolló cn la prueba es comparable 
a la velocidad de rotación v potencia que 
el motor comunica a la hélice, en cada 
uno de los respectivos casos.

L o  mismo que ocurrió en el seno del 
líquido contenido en los distintos recipien- 
tes de experimento ocurre en la masa de 
airc, influída por las hélices, durante cl vuelo 
de los cuatro modelos que se han deseripto 
en párrafos precedentes.

Completemos este estudio haciendo andar 
a régimen ordinario de vuelo las hélices 
de los cuatro modelos establecidos; nota- 
remos en el goma una ligerísima corriente 
de aire; en los viejos modelos, con sus res- 

(Continůa en la pág. IS1)

AERODINAMICA
AEROMODELOS

(Continuación)

ANGULO DE PERDIDA

Al examinar cualqoier curva de cocficientes de 
sustentación se observará que la sustentación de 
un ala aumenta scnsiblemcnte hasta un cierto án
gulo de ataque, después del cual la curva cae 
rapid axn ente.

Esto se debe exclusivamentc a la naturalezu 
del flujo de aire que rodea al perfil.

Cuando un perfil trabaja a un imgulo de ata
que bajo, se puede ver cómo cl aire fluye sua- 
vemente alrcdedor del perfil (Fig. 20 a.). Si el 
ángulo de ataque aumenta, como en la figura b, 
el chorro de airc, al tener que seguir una trayce- 
toria hacia abajo, posee una tendencia natural a 
despegarse de la superficie superior. Al aumentar 
aun mas cl ángulo de ataque la jeparación se 
acentúa, hustá que fínalmente el aire consigue 
separarse totalmentc del cxtradós, como sc ve en 
la fig. C, provocando, en consecuencia, una pér- 
dida de sustentación. El úngulo de ataque en el 
cual se produce este fenómeno es llamado ángulo 
de entrada en pérdida, o, más simplcmente, án
gulo de pérdida.

El motivo cxncto y la naturaleza del fenómeno 
que se desaiTolla a diferentes números dc Rey
nolds no es conocido a fondo. Sin embargo, co
mo ya sc explicó, se acepta generalmentc que la 
entrada en pérdida está caracterizada por una se- 
paración del flujo de aire (čapa marginal) del 
extxadós.

En la figura 21 se ticne una prueba visual de 
oómo fo ha producido la separación. Se puedcn 
ver lo· filetes do aire completamente separados 
de la tuperfide superior formando una región de 
aire muerto, justamente dotras del punto de se- 
paración.lo que determina una inmediata pérdida 
de sustentación.

PARA

Por A vrum  Zier

La forma del perfil determina cuál es el án
gulo de ataque en el cual sc produce, con un 
cambio en el numero de Reynolds, la separación 
de la čapa marginal. La figura 18 (ver numero 
anterior) muestra claramente el efecto del nume
ro de Reynolds sobre las oaracterísticas de tres di
ferentes tipos de perfiles. Estudiando esos diagra- 
mas se puede ver que para un perfil espeso la 
sustentación maxima tiende a  aumentar con la 
disminución del numero de Reynolds, micntras que 
para un perfil delgado se produce el fenómeno 
contrario.

Es fundamental conocer para cada perfil cuál 
es el ángulo de ataque para el cual se produce 
la pérdida, no solamente porque los cálculos inás 
allá de la sustentación máxima son inseguťos, 
sino porque cualquier tentativa de haccr volar a 
úngulos de ataque mayores sería contraproduccn- 
te por la pérdida de sustentación.

Puesto que el ángulo de pérdida es cl ángulo 
en el cual sc obtiene el coeficicnte dc sustenta
ción máxima, es evidente que es también el án
gulo para el cual el aeroplano puede sustentarse 
con la minima velocidad. Esta velocidad es a ve- 
ces llamada velocidad crítica o velocidad de pér
dida.

Cuando sc trata de vuelo horizontal cl peso 
(P) es iguul a la sustentación (S), por lo tanto 
reempl a/.andn:

P =  .000132 X Cs X V» X S 
Si Cs cs*el corrospondienlc al maximo coeficicn
te cle sustentación, la velocidad minima o de 
pérdida se convierte en:

V min. =  1 / ---------------------------- -
f .000132 Cs máx X S *

donde V min. es la velocidad crítica en pies por 
segundo; P, el peso del aeromodelo en onzas; S, 
la superficie alar cn pulgadas cuadradas, y Cs 
máx. cl coeficientc de sustentación máximo. Ilus- 
trando lo antcdicho con un ejemplo:

P 2 onzas 
Cs máx. 1,25 
S 100

luego queda:
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2i/;V min =  I / ---------------------------=10,92 pics
l  .000132 X 1,25 X 100 por segundo 
' (7,5 m.p.h.)

O sea que la velocidad minima a la cual el modelo 
pnedc volar y mantenerse en vuelo horizontal es 
de 7,5 millas por hora.

Puesto quc los aeroplauos atcrrizan a su veloci
dad minima, esa cifra también representa la velo
cidad de aterrizaje del modelo.

CURVA S/R
La próxima curva a considerar es la de la rela- 

ción Sustcntación sobre Rcsislcncia al avance. En 
su esencia esta curva representa la relación de la 
cantidad de sustentación comparada con la resis- 
tencia al avance crcada a cualquier ángulo de ata- 
que. Por ejemplo, la curva S/R para el perfil 
NACA 4415 a 8 grados dc ataque indica un va
lor 16 en la figura 13. Esto significa que la sus
tcntación cs dicciscis voces mayor quc la rcsistcn- 
cia al avance cuando el ala está colocada a un án
gulo de ataque de 8 gradas.

Desde quc la relación S/R para cualquier ángulo 
de ataque se obtiene dividiendo los correspondien- 
tes cocficicntes, se puede obtener:

.000132 Cs V2 S Cs
S/R = --------------------= ---- el i mi nand o términos

.000132 Cr V2 S Cr comuncs
Esta curva cumplc con una importante misión; 

su punto más elevado indica el ángulo de ataque 
para cl cual la sustentación es máxima en relación 
a la resistencia al avance, o sea, establece cuál es 
cl ángulo más convcnientc para cl ala. Por ejem
plo, el ángulo más conveniente de ataque para cl 
perfil NACA 4415 para tm mimero dc Reynolds 
de 3.100.000 es de dos grados.

Puesto que la curva S/R es función de los coe- 
ficícntcs del ala, cs evidente que la curva será afec- 
tada por los cambios en el alargamiento y el nu
mero dc Reynolds. En general se puede comprobar 
que el valor máximo de S/R baja al disminuir el 
numero de Reynolds, mientras el corrcspondiente 
ángulo de ataque aumenta. Con un canibio en el 
alargamiento se notará que S/R disminuirá al dis- 
minuir el alargamiento, mientras que el ángulo de 
ataque del S/R mávimo aumentará, pero escasa- 
íncnte. Las figuras 22 y 23 muestran claramentc 
el efecto de la variación del niimero de Reynolds 
y del alargamiento, para el perfil NACA 4415.

I·# *1AQUI

w

CENTRO DE PRESION

La cuarta y ultima curva a considerar es la del 
centro de presión (c.p.).

Fundamentalmente la sustcntación resultante do 
un perfil surge de la diferencia de presión en el 
extradós e intradós, siendo mayor la presión en el 
intradós. Es obvio que tanto la sustentación como 
la resistencia al avance están apb'cadas a un punto 
del ala sobre el cual está concent rada la presión. 
Este punto es denominado comúnmente centro de 
presión.

La posición del ccntro de presión varia para ca- 
da ángulo de ataque. Esto es evidente si se ob- 
serva la curva del centro de presión del NACA 
4415; para 4 grados se ve que la posición del cen
tro de presión está indicada como el 39 %  dc la 
cuerda alar desde el borde dc ataque. Pnrn cual
quier otro ángulo de ataque se ve que diflere lu 
posición del c.p.

En casi todos los casos el centro dc presión se 
moverá hacia adelante al aumentar el ángulo ďc

ataque. Solamente en muy pocos casos, como, por 
ejemplo, cl perf il NACA 2R212 y el perfil plano, 
es cierto el fenómeno inverso.

El ccntro de presión y su desplazamiento son 
factores fundamentales en las consideraciones orien- 
tadas hacia el estudio de la estabilidad del mode
lo. Mås adelante se aelararå mejor este punto.

El movimiento del ccntro do presión, como los 
cocficicntes dc resistencia al avance y dc sustenta
ción, tiene quc ser determinado en pruebas expe- 
rimentales en túneles de viento. Su determinación 
depende dc la forma geométrica del perfil, y no 
está afeetada por variacioncs cn cl alargamiento ni 
en medida apreciable por un cambio en cl numero 
de Reynolds.

Puesto que la ubicación del centro de presión 
del ala es el resultado de la distribución de la 
presión, y varia con cada ángulo de ataque, con- 
viene estudiar cómo es la presión alrcdcdor del 
ala para diferentes an gulos de ataque.

Se vió al estudiar el teorema dc Bernouilli que 
cuando la velocidad aumenta sobre una superficie, 
la relativa presión sobre esa superficie disminuyc.

En la fig. 25 se ve un perfil con un ángulo de 
ataque dc 5 grados. Si consideramos ima particula 
de aire que corre sobro la parte superior (extradós), 
como cn la fig. 8 se puede observar la distribución 
de la presión alrcdcdor del perfil.

Debido al ángulo de ataque la particula de aire 
que rodea al borde dc ataque del extradós tendrá 
que desplazarse a una velocidad mayor quc la de 
la particula que pasa sobre el intradós. Se ve, por 
lo tanto, quc la diferenciál de presión cn este pun
to es elevada.

Mientras las particular continúan hacia cl borde 
de fuga, sus trayeetorias sc bacen más reguleres, 
y en consecuencia disminuyc la diferencia de pre
sión. Las flecbas de la fig. 25 indican la magnitud 
de la disminución de presión a lo largo de varios 
puntos de la cuerda. Se ve inmediatamente que la 
mås grande diferencia de presión se produce cerca 
del borde de ataque, y, por lo tanto, se puede ver

quc el centro de presión deberá estar cerca del 
borde de ataque.

Si consideramos al mismo perfil, pero a un án
gulo de ataque de cero grados, como cn ln fig. 23 b, 
se observará que si bien la diferencia de presión 
no es tun elevada, la mayor diferencia se halla 
concentrada más atrás, o sca quc la ubicación del 
centro de presión a cero grados estará más hada 
atrás que a cinco grados del ángulo dc ataque.

ELECCION DEL PERFIL

En los primeros tiempos de la aviación sc daba 
poca importancia a la forma del perfil, ya que se 
atribuín ni intradós la mayor importancia cn la 
generación dc la sustcntación. Los estudios acrodi- 
uámiCos posteriores destruycron esta teoría al de- 
mostrar práctieamente que la mayor parte de In 
sustcntación era generada por cl extradós, y que
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la sustentación maxima, en definitiva, depende am- 
pliamente sobre la forma del perfil. Hoy cn día, 
en base a estos resultados experimentales, la elec- 
ción del perfil es rcconocida como el factor prepon
derate en la obtención de buena performance de 
un avión.

Lo rm'smo ocurre en el caso de un aeromodclo, 
y se puedc afirmar que la elccción del perfil mås 
conveniente determinará on definitiva la perfor
mance del modelo. Desgraciadamente cl problema 
no cs tan sencillo para el entusiasta aeromodelista, 
por cuanto son escasos los datos que se pueden 
eonseguir para bajos números de Reynolds, espe- 
cialmcnte para los perfiles modemos. Sin embargo, 
cl problema puede ser allanado cn una bnena me- 
dida en base a consideraciones lógicas sobre los 
distintos factores que determinan la bond ad de un 
perfil.

Las cualidadcs que deberá poseer un buen perfil 
para acromodelos son:

1. Coeficicnte måximo de sustentación elevado.
2. Coeficicnte de resistencia al avance mini- 

mo a los ångulos dc ataque usual es.
3. Relación sustentación/resistencia al avan

ce clcvada.
4. Dcsplazamicnto del centro dc presión mi- 

nimo.
5. Angulo de entrada cn pérdida elevado.
6. Adaptnhilidad estructural.
La nccesidad de un elevado coeficiente de sus

tentación maxima cs indispensable dosde un punto 
de vista de la vclocidad. Como ya se csplicó pre- 
viamente cl coeficicnte de sustentación maxima 
determina la vclocidad minima del· modclo. Cuan
to mås elevado sca el coeficiente dc sustentación 
menor seru la velocidad a la cual el modelo es 
capaz de mantenerse en vuelo horizontal.

La ventaja cn elegir un perfil con la menor re
sistencia al avance dentro de los ångulos de ataque 
de utilización común es bien evidente.

Unn resistencia al avance cxcesiva nccesita una 
potencia que en condicioncs diferentes pcKlria ser 
utilizada para aumentar la trepada.

Como ya dijimos anteriormente la relación S/R 
es, en* cierto modo, una medida de la eficiencia. 
Es. por lo tanto, sumamente descable adoptar un 
perfil que posea cl mås alto coeficiente S/R para 
el nómero de Reynolds cn cuestión. Uno de los re
quisites fundamentales de toda ala es que el des- 
plazamiento de su centro de presión sca minimo. 
Un desplazamiento cxagerado del centro de pre
sión no solamente af eet a la estabilidad del avión, 
sino que también afeeta los requerimientos estruc- 
turales del ala. La variación en la concentración 
de la presión a lo largo dc In cuerda alar con va- 
riaciones en el ångulo de ataque tiende a producir 
efeetos torsores, neccsitando por lo tanto una cs- 
tructura mas rigida. La clección dc un perfil que 
tenga un elevado ångulo dc pérdida es fundamen
tal, ya que hay unn tendencia cn las alas de los 
modelos n entrar más fácilmente en pórdtda a las 
vclocidades usual es en los modolos. Las curvas ca- 
metrristiens de muehos perfiles ensayados a dis
tintos números dc Reynolds pueden ser solicitadas 
a la MACA. En la fig. 26 se ve una serie de datos 
de perfiles comuncs, obtenidos a diferentes nume- 
ros de Reynolds. Λ un que 156.000 cs cl N. R. mås 
baj o. y consider«blemente mayor que cl dc algu- 
I Ios modelos. el efeeto del cambio en cl N/R es 
evidente y anticipa lo quo sc puede esperar a ba- 
jas velocidades Al ser los datos originales de dis- 
tin tos tuncles de viento, no se puede comparer 
exactamente las cifras. I.n presencia de turbulen- 
cias en los túneles impide que se consignn resul- 
todos idénticos para un mismo perfil y N/R en 
distintos túneles

EL VUELO LIBRE...
(Viene de la pagina 178)

pectivos motores, una fuerte corriente de 
aire; en los sobrepotentes, un fuerte chorro 
de viento, y en los especiales, un verdadero 
huracán, que lastirna la cara al recibir su 
azote.

Ahora colocamos el anemómetro para re
gistrar la vclocidad del chorro de viento 
impulsado por las héliees, en cada caso 
particular.

El anemómetro lo colocamos a la altura 
del empenaje de cada modclo en estudio.

En el modelo a goma, el anemómetro 
registró al principio 4 m/s; luego bajó a 
2,70 m/s y finalmcntc su sensibilidad fué 
inferior al viento que se producia.

Con un viejo Baby Cyclone, que anda 
perfeetamente y levanta unas 4.000 r.p.m., 
bien medidas y sin ilusiones, se registró 
8 m/s; con los motores sobrepotentes, Su
per Cyclone, la velocidad del chorro de 
viento, siempre a la altura del empenaje 
del modelo, llcgó a 11 m/s; con el McCoy 
se registró 19 m/s; durante el vuelo estas 
velocidades pueden ser algo mayor que las 
registradas en tierra y en punto fiio, que 
es como se han efeetuado las mediciones 
indicadas.

M e permito recordar a los lectores, a esta 
altura, la experiencia efeetuada con los 
cuatro recipientes con agua.

Esto sugiere que el chorro de viento, 
al dirigirse hacia atrås, lo hace girando 
sobre su eje longitudinal de proyección; 
tal como lo hace el proyeetil de las armas 
de fuego.

(Continúa en la  pågina 187)
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a problemas de cierta gravedad. Este es 
probablemente el motivo por el cual los 
más investigadores encuentran un interés 
renovado y continuamente buscan algo me- 
jor y nuevo, no utilizando cl aeromodelis- 
mo como un mero pasatiempo.

Consideremos ahora el U-Control. Aqui 
el problema fundamental ha sido hasta ha
ce poco el eonseguir velocidades siempre 
mayores. Otros, cn cambio, se han dedi- 
cado a la fa/, aerobáliea, adquiriendo una 
agilidad extraordinaria en cl manejo de 
sus aparatos, llegando a una habilidad ma
nual extraordinaria antes que a un estudio 
de su estabilidad y performance anterior 
a su vuelo, como en el easo del vuelo li
bře. Lo  que más entusiasma a los contro- 
listas es posiblemente la innegable emo- 
ción que se prueba al ver como responde 
al eontro de la propia mano el modelo. 
En U-Control el problema dc la estabili
dad desaparecc conipletamente, ya que un 
avion, aun siendo conipletamente inestable 
para vuelo libře, podrá volar en forma to
talmente estable con dos cables. La estabi
lidad es asegurada aparte del diseňo del 
avion por el hecho de fijar los cables al 
extreino del ala en forma de que el mo- 
delo es mantenido firme mientras reeorre 
la eircunferencia. El problema fundamen
tal es la vclocidad. La  estabilidad práctica- 
niente no existe. Asi, los especialistas sc 
pasan las noches cn blanco pensando cómo 
reducir la resistencia al avance. Han lo- 
grado perfilarlos en forma realmente nota
ble; han pulido y lustrado las superficies 
hasta que brillen como espejos, han redu- 
eido las areas y afinado alas y empenajes.

YA NO ES SUFICIENTE CON LOS DEDOS. TODO EL 
BRAZO ES AHORA NECESARI O PARA HACER 

ARRANCAR AL MOTOR.

Como resultado, las velocidades han so- 
brepasado las 150 millas /  la rivalidad se 
ha aeentuado entre los expertos en la ca- 
tegoria. E l problema es ahora: jcómo po- 
dremos eonseguir velocidades mayores? Pa- 
receria que se ha llcgado al línáte y, sin 
embargo, alguicn siempre consiguc unos 
kilómetros más.

Sc pueden construir prototipos en esca
la exacta de aviones reales y hacerlos vo
lar eon el sistema de U-Conlrol. En esta 
forma se pueden determinar con suficiente 
aproximación caracteristieas dc vuelo, in- 
cluyendo estabilidad y sensibilidad a los 
comandos. Sin embargo, para obtener una 
medida mås o menos exacta de la estabili
dad, las alas no deben fijarse a los cables 
de control. E l modelo debe poder rotar 
libreincnte alrededor de todos sus ejes. Co
mo ejemplo se pueden obtener interesantes 
datos sobre las velocidades supersónicas. 
Aunque no se puedan obtener las veloci
dades supersónicas, se pueden obtener da
tos interesantes sobre las velocidades de 
aterrizaje de estos aviones. Jóvcnes pilotos 
pueden, en rcalidad, sentir la sensibilidad 
de los controles y aun se puede experimen
tal con nuevos tipos de alas volantes y 
otřas rarezas mientras que seria imposible 
obtener informaciones sobre las reacciones 
de los controles en vuelo libre (siempre 
que no se usara radio control Ed.).

Vemos, por lo tanto, que ambos tipos de 
vuelo tienen sus ventajas. Si serån o no de 
utilidad para el desarrollo de la aviaeión 
real en el futuro, depende exelusivamente 
de los que los utilicen y de las aplicacio- 
nes a que se los destine. Pueden utilizár- 
selos para simple distracción o para fines 
cicntifieos. En cualquier momento obten- 
drån numerosas satisfacciones los que se 
dediquen a este pasatiempo ultramoderno.

DONDE NACEN LOS MODELOS EXPERIMENTALES 
QUE ILUSTRAN ESTAS PAGINAS CERTIFICANDO 

LO QUE DICE GRANT.
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por lo general áspero e irregular, haciendo 
toda clase de despeguc azarosa. Para evitar 
esta dificultad, yo todavia uso el sistema de 
“tren de aterrizaje” porque es la única ma
nera con la cual se puede despcgar en se- 
guida. Nuestros resultados con este sistema 
han sido muy buenos tomando aigunas prc- 
cauciones neccsarias. Nosotros ponemos el 
modelo de manera que el viento le dé de 
costado (empujándolo hacia afuera del circu- 
lo). Esto nos deja mås o menos media vuel- 
ta para obtener control sobre el modelo, 
antes de experimcntar ninguna dificultad 
con el viento.

En campos extrcmadamente irregulares 
hemos estado usando un pedazo de “maso
nite" de 2,40 ni. de largo; usualmente pode
mos despegar bien en esta distancia. Ilay  
muchas cunitas buenas para el despegue, 
pero dejando de lado las usadas por Tony 
Grish, todavia no he visto ninguna que tra- 
bajara bien en suelo irregular.

Actualmente, antes de ir al concurso o 
para los vuelos de prueba, pruebo el motor 
para controlar la potencia, l'uera del modelo.

Por experiencia he comprobado que el 
McCoy 60, con nna hélice do 9/12” (Tor
nado) debe dar 13.500 r.p.m. en las pruebas 
si he de exceder las 150 millas. Čada vez 
que volé el modelo con menor numero de 
revoluciones la velocidad bajó.

La  etapa siguicnte es poner el motor en 
el modelo y hacerlo funcionar para ver si 
no hay pérdidas. Si tisted hacc todas estas 
cosas y mandene su motor al maximo, sabrá 
que su vuelo va a ser bueno y no tendrá 
que. hacerlc los restantes.

Para oxperimentar con el modelo durante 
el afio, he usado los 29 y 39 vuelos en los 
concursos cn vez de volar el modelo entre 
concursos. La  mayor parte de las pruebas 
fué heeha con hélices v, francamente, los 
resultados no fueron muy buenos, aunque 
probaron ser interesantes. Por ejemplo pro
be una Tornado de 9/13, con el motor en 
12.000 r.p.m. en tierra; la velocidad bajo 5 
milas. Recorté la pala para volver a obtener 
las 13.500 r.p.m. y la velocidad subió de 
nuevo. Una Tornado común de 9/11 tam- 
bién bajó 5 millas; sin embargo una 9/13 
Rev-Up, C|ue dene mås o menos el mismo

paso que la Tornado 9/11 pero un poco 
mås de årea de pala me volvió a la misma 
velocidad.

Luego, parecia que un aumento de la 
velocidad del motor no daba mås velocidad, 
v que con menos revoluciones bajaba la 
velocidad. Parecia ser que la única manera 
de obtener mayor velocidad era aumentar 
las revoluciones usando la misma hélice.

Como mezela, he estado usando una he- 
cha en pequeňas cantidades por una firma 
local. Tiene un eontenido de nitrometano 
muy alto (50 %) y aun asi opera sin ca- 
lentar excesivamente. Han hecho grandes 
ensayos con ella y tienen algo que creo 
que es realmente bueno.

E l gran paso adelante fué el uso del aceite 
sintético, que elimina las dificultades produ- 
cidas por cl calor.

A l principio de la estación todavia usaban 
aceite castor natural y me vi en serias di
ficultades por el recalentamiento, pero una 
vez que usaron el sintético, el problema 
desapareció. Jvíás aún, lo be usado bajo 
cualquier condición atmosférica, sin observar 
ningún cambio.

EÍ motor usado fué un McCoy 60, Serie 
20, el diseno del motor no fué cambiado; 
bypass común, relación de compresión co
mún, y venturi standard.

He trabajado algo en él; casi todos los mu- 
chachos en nuestro club, que hacen U -Con- 
trol de carrera preparan sus motores de una 
mimera u otra.

Nosotros hemos aeumulado aigunas må- 
quinas entre- los socios del club, o hemos 
encontrado un lugar donde poder usarlas. 
M i creencia es que, si usted quiere volar a 
las velocidades récords de estos dias, debe 
preparar su motor; los muchachos que ba
ton récords lo hacen, y lo tendremos que 
hacer el resto de nosotros, si esperamos 
igualar sus velocidades.

La preparación del motor es, hov dia, 
tan importanle como la ohtención do una 
hélice adecuada. A  pesar de todo, no hay 
misterio en ello, y cualquier buen aeromo- 
delista puede rcalizarlo. Por otro lado, de 
lo que me ha sido posiblc observar en los 
concursos, se puede hacer muy buen papel 
con motores standard, si usted no quiere 
aleanzar aigun tiempo récord.

En cuanto a rni trabajo en el motor, lo 
(ContinOa en la pog. 190)
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son de balsa de 1,5 mm. Serån necesarias 
unas dos manos de tapaporos con lijado 
intermedio. E l estabilizador se cementa di- 
rectamente al fuselaje. Luego se cementan 
las alas cuidando la alineación e incorpo- 
rando un diedro de 15 cm. debajo de cada 
punta. Se cemcnta luego el timón verifican- 
do su perpendicularidad. Cemente aliora la 
quilla de terciada y el refuerzo del ala que 
sirve de apoyo sobre cl diedro. Refueree 
todas las uniones con varias aplicaciones de 
cemento, anchas por lo menos 12 mm. El 
ala serå entelada con papel de seda des- 
pués de haberle aplieado una mano de tapa
poros y de håber lijado con lija de agua. 
Se aplicarån tres manos de dope bien di- 
luido.

El modelo šerá centrado en forma de 
virar hacia la izquierda en circulos do no 
mås de 25 metros. Debido a su tamaňo, el 
modelo no serå excesivamente sensible a 
los ajustes del timón.

El destermalizador fué ineorporado por
que el modelo lo necesita. No vuele sin él, 
por cuanto a la menor térmica el modelo 
se ale ja rå peligrosamente.

L a  mechita serå de algodón. Un mate
rial muy bueno para esto es el piolin con 
que se enrollan los mangos de las caňas de 
pescar. E l destermalizador achia simplemen- 
te cambiando la posición del C. G. Asegurc 
el lastre de acero a un piolin largo unos 
70 cm., cuyo otro extremo serå fijado a la 
cola. E l lastre se fija al fuselaje mediante 
una gomita debajo de la cual irá la mecha 
del destermalizador. L a  mecha debe ser de 
piolin blanco y de unos 3 mm. de diáme- 
tro. E l piolin eoloreado no funciona correc- 
tamente. O  se apaga antes de tiempo o no 
arde del todo. A l legar el calor a la gomita

ésta se romperá y el lastre quedarå colgando 
de la cola llevando el modelo a tierra en 
una pérdida violenta.

★

D O O L I N C  29
(Viene de la påg. 156)

del motor de 18.000 r.p .m . Por ejemplo, 
dice que con una hélice de 10 pulgadas de 
paso, el modelo volará a 153 millas por 
hora (247 km/h.), considerando una eficien- 
cia del 90 % para la hélice. Esta cifra, na- 
turalmente, depende de un modelo muy 
acrodinåmieo y una hélice perfeetamente 
diseňada y realizada. Para que el motor 
desarrolle la velocidad de 18.000 r. p. m. en 

el aire, el folieto dice que en el suelo el 
modelo debe Ilegar a 16.500.

Siguiendo esto razonamiento, se eligió 
para la prueba una hélice Power-Prop de 
9 pulgadas de diámetro y 10 de paso. Se 
utiiizó la mezela recomendada por el fabri- 
cante. En la primera mcdición, la leetura 
del aparato indicó 15.000 r. p. m. En prue
bas sucesivas, el 29 empezó a andar real
mente y llegaba a máximas de 15.500 r.p.m.

Se recortaron euidadosamente las palas 
de la hélice hasta un diámetro de 8 Vi pul
gadas y se iniciaron otras pruebas. L a  velo
cidad aumentó, pero cl motor no funcio- 
naba regularmente y por lo tanto no se pu- 
dieron realizar leeturas precisas. A l cortar 
el diámetro hasta 8 pulgadas y i^isminuir 
la superficie de pala, la situación se agravó. 
Esta situación es común y desaparecería 
con un mayor ablande del motor. E l motor 
en prueba confirmó las cifras dadas por los 
fabricantes, ya que cn las ultimas pruebas 
alcanzó las 16.600 r. p. m.

Seria difieil decir si la hélice que fué  
utilizada en las pruebas es la más conve- 
niente para su modelo de velocidad, por

GLOW PLUG (NITRADO) .  ESPECIAL PARA COMPETENCES 
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cuaiito hay muchos factores a combinar, co- 
mo ser: tamafio del modclo, peso y resis- 
tencia al avance del mismo. Solamenle a 
traves de la experimentación se podrá lle- 
gar a la combinación de pašo y superficie 
do pala que dará el máximo rendimiento 
para el motor y modelo en cuestión.

Los fabrieantes expresan esto con gran 
aeierto al decir: “Si su motor funciona co- 
rrectamente y la velocidad en vuelo no lle- 
ga a la indicada en la tabla, una o dos co- 
sas pueden estar mal. O  hay algo que no 
anda en el pašo, diámetro o superficie de 
pala de la hélicc, o el modelo es demasiado 
grande o pcqueňo para el motor.

”Siempre que no se esté usando el motor, 
la garganta del carburador y el caňo de 
escape debcn perrqanecer cubiertos por un 
tapón de gasa. Estd debe hacerse espccial- 
mcute si se trabaja en una atmósfera sucia 
y polvorienta. También se cuidará de mante- 
ner alejada de las aberturas del motor toda 
partícula metálica extraňa. Si su modelo de 
avion o auto se revuelca por el suelo le- 
vantando polvareda, no ponga en marcha 
su motor nuevamente hasta haberse cer- 
ciorado de que se halla libře de partículas 
cxtraňas. Su motor puede arruinarse en for
ma definitiva en pocos segundos de marcha 
si se lo háce funcionar después de que sc 
haya introdueido cualquier impureza o su- 
ciedad cn cl.”

D E T A L L E S  CO N STR U C T IV O S . A l des- 
armar el Dooling 29 para conocer sus par- 
tfcularidades constructivas se půdo obser- 
var que no se utilizan juntas en ninguna 
partě. Cilindro y carter: de una sola pieza, 
aleaeión de aluminio con aletas integrales. 
Bypass: maquinado para eonseguir unifor- 
midad. Cabeza de cilindro: fundición de 
aluminio fijada con 6 tomillos, cámara de 
eombustión en domo de alta turbulencia 
p;tra la eombustión y escape de baja turbu
lencia. Piston: aleaeión de aluminio con dos 
aros. Cabeza en domo para eombustión de 
alta turbulencia y escape de baja turbulencia. 
Biela: duraluminio 14 S T  forjado templa- 
do. Cigiiefial: acero montado sobre dos co- 
jinetes a bolillas do una sola pieza y cro- 
rnado. Válvula rotativa: tipo nuevo, para 
evitar rozamientos, himbrera de adinisión 
excepcionalmcnte amplia. Carburador: fun- 
dido en una sola pieza con la tapa poste
rior del carter. Camisa del cilindro: alea
eión de hierro, lumbreras taladradas.

D E T A L L E S  E SPE C IA LE S: E l Ďooling 
29 posee un by-pass exeepeionalmente gran
de, maquinado hasta obtención de una ter- 
minaeión sutinadu para niejor pasuje de la
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mezcla. El piston tiene tres grandes aber
turas en su costado, que coinciden con los 
agujeros inferiores del by-pass, cuando el 
pistón se halla en el punto muerto inferior. 
D e esta manera la mezcla pasa del carter 
al by-pass a través del pistón. E l nuevo tipo 
de válvula rotativa pareccría moldeada de 
bakelite, que no es afectada por los com
bustibles especiales y al mismo tiempo po
see excelentes cualidades de suavidad re- 
ducicndo y eliminando rapsaje y rozamiento 
entre metal y metal. En general, el motor 
es muy ‘“limpio” y todas sus partes inter
nas están trabajadas hasta eonseguir una 
suave y briliante superficie.

★
LA SEL ECC I ON  

W A K E F I E L D
(Viene de la página 170)

los valores mås altos de nuestro aeromode- 
lismo, que si bien no son argentinos, son con- 
derados como tales desdc el punto de vista 
de la actuation deportiva y por haberse for- 
mado en nuestro país en el deporte ciencia. 
Tid el caso, entre otros, de Mursep, Poján 
Mera y Pons. Siendo de notar, por otra 
parte, que la casi totalidad de los nombra- 
dos tenía ya preparados sus modelos.

L a  eompeteneia en Merlo se realizó apli- 
cando el reglamento Wakefield 100 % y en 
dos días para premiar a los más regulares. 
So trató también de eliminar el factor suer- 
te, por Io cual se realizó la eompeteneia en 
horas del atardecer. Desde el punto de vis
ta de los modelos, aparte de algunas impro- 
visaeiones y preparaeiones incompletas, no 
se puede negar que en la mayoría de los mo
delos el nivel fué elevado, y  los modelos 
clasificados representan verdaderos valores.

La  dirección del concurso estuvo a cargo 
del seňor Lastra, padre del conocido aficio
nado cordobés, quien se desempeňó con su
ma eficacia con la colaboración en la veri
fication de modelos, cronometraje y plani- 
llas de J. Sholcover, J. M . García, A . Vela 
Segovia, F. Pons y otros. L a  clasificación 
arrojó los siguientes resultados:

19 Antonio García (Rosario); 29 César A l- 
tamirano (Córdoba); 39 Antonio Vera (Cor
doba); 49 Francisco Magnoli (Capital); 59 
José M. González (Rosario); 69 Rubén Mata 
(Rosario).

Tal, por lo tanto, el conjunto que hubiera 
tenido a su cargo la representation argen- 
tina en lo que es considerado prácticamen- 
te el campeonato mundial de Aeromodelis- 
mo. Hemos dicho ya que el viaje no fué 

(Continue en lo página 1911

EL VUELO LIBRE...
(Viene de la  pagina 182)

En el caso de los cuatro modelos en 
cuestión, vistos desde atrås, las hélices gi
ran por arriba, hacia la dereeha.

En un extremo de una varilla de 6 por 
6 milímetros, de unos 35 centimetros de 
largo y de maděra dura, se pega un peque- 
no banderin de género muy liviano, de 
1,5 por 1C centimetros; este banderin tiene 
como finalidad registrar la dirección de los 
filetes de airc dentro del chorro de viento 
que impulsa la hélice; un disco de celuloi- 
de, en el que se ha trazado un cuadrante, 
sirve para registrar las desviaeiones dei 
banderin.

Los registros los vamos a hacer en tres 
lugares distintos; a saber: siempre a la al- 
tura del borde de ataquc de los empenajes, 
el primer registro al eentro del fuselaje y 
casi al extremo del empenaje vertical; el 
segundo registro del lado izquierdo del mo
delo y proximo al extremo del empenaje 
horizontal; el terecr registro del lado opues- 
to al anterior; los modelos usados para la 
pruoba tienen su linea de tracción absolu- 
tamente neutra.

En el goma se observa, para el primer 
registro, una leve desviación del banderin 
hacia la dereeha; en el segundo y tercer 
registro, el chorro de viento es tan débil 
que no vence el peso del banderin.

(Continuará en el próximo numero)

★

EL PRIMER CONCURSO...
(Viene de la  página 171)

gamos al aeródromo el domingo 5 de ju
nio. Nubcs cúmulus, a baja altura, corrian 
a gran velocidad. Los aficionados es tab an 
desdc bien temprano con sus enormes baú- 
les, ropa desparramada, y otros ya empe- 
zaban a armar los modelos. Bien pronto 
comenzaron a zumbar los motores, y csto 
fué como una fuerte inyección, pues todos 
se movicron simultåneamente. Con el 
pensamiento fijo en el trofeo “Model A ir
craft” v en la eopa Thurston, habia ncee- 
sidad de “afilarse” desde bien temprano.

Hubo 298 participantes en la ealegoria 
planeadores. En este concurso fué evidente 
la tendencia a diseňar modelos gigantes al 
estilo Yeabsley. El modelista Mann, de 
Romford, participó con un planeador radio- 
eontroludo, pero la ventaja adicional fué 
de poco provecho en los vuelos.

En la categoria de "gomas” hubo 212 
pnrticipantes. Tanto en el aspecto construc-

tivo como en el de vuelos se notó una no
table mejora con relación a afios anteriores.
No sólo en planeadores, sino en las otras 
catcgorías se observó una calidad construc- 
tiva que francamente sorprendió a todos.

Las roturas fueron numerosas debido al 
fuerte viento reinantc. E l lunes 6, cn la 
categoria de naftas, hubo 400 participan
tes, siendo el zumbido constante durante 
todo el dia. No  hubo un momento de res
piro. La  corriente de modelos fué continua, 
la mayoría de ellos Slicker y Banshee, i A l

unos volvieron a tierra en cosa de segun- 
os, destro/åndose!

Hubo mueha ansiedad por el concurso de 
Radiocontrol, hasta que se observó final
bente que se iba a hacer en el årea de 
decolaje, en dirección del viento. Este pri
mer concurso fué, naturalmente, lo mås 
brillante que tuvieron los “Nationals" de 
este aňo, y la inclusion del radiocontrol 
fué el eentro de una entusiasta y bulliciosa 
muehedumbre, que se agolpó desde bien 
temprano hasta casi de noehe. Los parti- 
eipantes inscriptos totalizaban 42, de los 
cuales sólo volaron 14, y de éstos, sola- 
mente 9 obtuvieron puntos. Los que rom- 
pieron tuvieron varias razones para expli- 
car el fracaso. Muchos de ellos no quisieron 
arriesgar mucho sus costosos modelos en 
vista de las condiciones del tiempo, y otros 
sufrieron dificultades técnicas de alguna 
naturaleza. D e los que volaron, sólo hubo 
unos pocos que hicieron verdadero radio
control. La  inseguridad de los equipos de 
radio y la difieultad de luchar contra el 
viento fuerte por parte de los modelos 
fueron las causas principales de las fallas.

El modelo de Harlow, de Peterborough, 
que se clasificó segundo, era de una fineza 
constructiva realmente extraordinari'a, y pa- 
recia quo iba a ser cl ganador, hasta que 
de pronto las espigas de las alas se rom- 
pieron por el violento esfuerzo de una es- 
piral en pieada y . . . ini nolicia!

A  Valentine, de Ilford, primero entre 
los mås lejanos, se le desprendió un ala 
en un viraje, pero sólo se rompió el timón 
al estrellarse. Se retiró momcntáncamente 
para hacer reparaciones, y mås tarde vol- 
vió a volar, pero con poco éxito.

Russel, de Cbingford, tuvo el tino de es- 
rerar hasta que tomara buena altura antes 
de hacerlo virar, pero el resultado fué des- 
astroso, terminando en una absoluta “bo- 
rradura del mapa”. Impávido ante todo eso, 
Wallace, de Barnes, salió a volar con su 
“Telecommander”, que posela equipo E.C.C. 
y motor Wildcat 49. Desde el comienzo se 
empeňó en efeetuar una serie de virajes a 
baja altura, entrando en tirabuzón casi en 
varias ocasiones, pero siempre lo salvaba 
justo cuando la situación era desesperante. 
Luego siguieron otros, (pie frncusarori id 
eneapricharse los motores en no urrum ar;

187



entre ellos estuvo "Dum bo”, el modelo mås 
grande del concurso. “Dumbo” es el favo- 
rito de Dennis Allen, que ha ganado fre- 
cuentemcnte en los coneursos de naftas en 
Fairlop. Pero no lo fué en esta oeasión, ya 
que salió roncando a un estilo muy estable, 
y cuando se lo quiso controlar, probable- 
monte resporidió a dos senates y luego deci- 
dió hacerse el sordo con el resto. Como con- 
sceueneia, se lo vió en cl ultimo instante 
describiendo unos hermosos virajes en la le- 
jania.. .

Muchos otros estaban destinados a sufrir 
la inisma suerte. A l llegar aqui fué notable 
observar que el concurso se hacia algo 
desordenado y arbitrario. E l hecho se debió 
a que como en el punto de decolaje sólo se 
permitía a un participantc por ve/., debido 
a las difieultades técnicas se fueron acu- 
mulando varies gradualmente. Hubiera sido 
mås acertado que se establecicra un tiempo 
limite a cada uno,,y si se cxcedia, ineidiria 
como pena en el puntaje.

Para evitar el enorme peligro que signi- 
ficaban las intcrferencias provocadas por 
los transmisores de otros participantes, se 
obligo a encerrar todos los emisores en 
una alambrada vigilada por los jueces. Esto 
se hizo luego que finalizaron los ensayos 
de la maňana. Sólo el transmisor del com- 
petidor de tumo podia estar en el aire. Otro 
punto que dió motivo a criticas fué que 
durante la primera parte del concurso los 
participantes estaban obligados a  estable- 
eer las maniobras que iban a intentar antes 
de rcalizarlas de manera de calcular el ma
ximo de puntos para cada muniobra. Esto 
se cumplió cn el comienzo, pero luego, en 
los vuelos posteriores, nadie se tomó esc 
trabajo.

Taplin, cle Thanet, realizó un lindo vue- 
lo aunque su modelo motorizado con un 
E.D . Mark III no parecia tener la potencia 
necesaria para hacerlo trepar en forma se- 
gura. Voló en circulos sobre la multitud 
varias veces y aterrizó cn medio de ella. 
El y su hi jo volaron dos modclos idénticos 
“Radio Queen” con equipo E.D.

Pete Cock liizo voiar un modelo muy 
parecido al de Taplin, utilizando también 
equipo E .D . La  potencia del motor era 
reducida, y sólo habia comandado unas 
pocas maniobras a baja altura cuando de 
propto perdió el control. Debe aelararse 
aqui que estos competidores y otros mås 
usaban deliberadamente motores de escasa 
potencia para poseer una trepada reducida, 
ya que es mås convcniente en cstos vuelos 
con RC, exeepto que el dia sea ventoso.

Le  correspondió a Chuck Dougthy, de 
Birmingham, efeetuar un ejemplo razonable 
de lo que es vuelo radiocontrolado. Fué 
bastante håbil para lograr que su ayudante 
se fuera lejos contra viento a lanzar el me- 
dclo, de manera de poseer asi mås chance

para maniobrar en contra y a favor del 
viento. Chuck utilizó un equipo Mercury 
Cosor modificado, y como nota especial, 
un “rudevator” construido por él, al estilo 
norteamericano. Este aparato aparentemen- 
te dió muy buen resultado, ya que su con
trol fué infinitamente superior al de los 
restantes, con la posible excepción de Har
low. Su modelo, algo viejo y emparchado, 
un “Stentorian”, efectuó unas cuantas ma
niobras perfeetas, aunque no realizó un 
“looping’ completo a pesar del ensayo que 
hizo. Con mayor potencia o menos viento, 
el intento hubiera sido un éxito. D e cual- 
quier inanera, Dougthy ganó el premio, a 
pesar de que pronto quedó fuera dc control.

C L  A S IFICA  C IO N  D E L  C O N C U R SO  
D E  R A D IO  C O N T R O L

19 Ch. Dougthy, Birmingham 150 puntos
29 W . Harlow, Peterborough.. 60 »
39 J. Taplin, Thanet.............. 50 »>
49 pete Cock, Southampton. .. 44 »
59 Col. Taplin, Thanet............ 42 »
69 Dennis Allen, W est E ssex .. 20 »
79 Wallace, Bames.................. 20 >»
89 Valentine, Ilford.................. 15 »
99 M. Booth, Blackpool.......... 10 yy

Resumiendo, podemos decir que este pri
mer concurso de Radiocontrol, aunque no 
fué un éxito resonante, constituyó un gran 
esfuerzo para hacer frente a condiciones 
adversas. Todo estaba en contra de su buen 
éxito. Los participantes, es indudable que 
estarån ahora en mejores condiciones por 
la experiencia ganada. Lo  mås importantc 
fué notar lo esencial que es poscer un equi
po seguro, a prueba de fallas. Sabemos 
que cl RC ti<me un gran porvenir, y aun
que algunos consideraron prematuro el de 
este aňo, cn realidad sirvió para preparar 
las bases del proximo, que indudablcmente 
serå formidable.

★

MERCADO AEROMODELISTA
Vendo modelo ISABELITA. Envergadura 170 cm. 

Peso:' 250 gramos.
Tratar: Sr. GONZALEZ T. E. 86 - 7846

Vendo Me Coy 29 Red Head 
Sin uso - Serie 1949 
. 1 lablar a 32-3835

Vendo Hornet 60
3 lioras de uso, excelente ostudo; complete, con 

prolongación.
I liililu r a 32 - 3835

1950
AŇO DEL LIBERTADOR GRAL. SAN MARTIN

\  S U  E Q U l U O . . .

H a c e n  v o to s  para  q u e

LOS ORGANIZADORES DEL 
GRAN "TROFEO PRESIDENTE 
DE LA NACION", CERTAMEN 
MAXIMO EN NUESTRO PAIS, 
LOGREN EL EXITO QUE MERE- 
CE ESTA EMPRESA QUE TAN 
ALTO HA COLOCADO AL AERO- 
MODELISMO ARGENTINO Y 
OUE SEA ESTA UNA VEZ MAS 
LA VERDADERA FIESTA DE CA- 

MARADER1A DE NUESTRO 
DEPORTE!

^ c u n t o  s,tJ f



CLUB DE PLANEADORES "HERNANDO" 
Subcomisión de Aeromodclismo. Ala volante "JUNO". 

Construído por REGIS VIGNOLO.

CLUB DE PLANEADORES "HERNANDO" 
Subcomisión de Aeromcdclismo. Algunos de los acro- 
modclistos quc han construído varios y diversos mo
delos publicados en AEROMODELISMO. Vemos cin- 
co "Tero" y un 'T ito " . Son ellos: Cekio Boretto, 
Ariel Tosotto, Mario Leyria, Hugo Ortiz y Edgar 
Taglioni. Todos los modelos de muy buen resuttado.

★

150 M I L L A S . . .
(Viene de la på g. 184)

he encontrado interesantisimo. Abre un cam- 
po complctamente nuevo, dentro del cual 
uno se puede expandir y aprender una gran 
cantídad de cosas útiles.

Una vez que se “inyeeta” este trabajo 
dentro del vuelo de velocidad, usted hace 
un deporte completo de él, y lo puede com- 
parar con las lanchas y autos de carrera o 
cualquiera otro deporte de alta velocidad.

E l trabajo realizado en el “60” es bas
tante simple y, con todo, be obtenido algu- 
na potencia adicional.

Antes que nada, se vió si el alineamiento 
del motor era correcto. Esto, al mismo tiem- 
po que reduce la fricción, elimina un des-

gaste excesivo de las piczas. Tam bién hice una 
sincera tentativa de balanccar mejor el mo
tor. Sin embargo, mis resultados fueron un 
poquito vagos, ya que no lo pude obtener 
balanceado de la gente que estå equipada 
para ello. Luego obtuve un piston que ajus- 
taba mejor en la eamisa del cilindro. En- 
contré uno un poquito mayor, revisando va
rios con un calibre. También revise las par
tes restantes, para comprobar que ajustaran 
bien, pero sin excesiva fricción.

Los eojinetes me parecieron un poco ås- 
peros al tacto, y los cambié. Para terminar 
el trabajo puli cuidadosamente todo el mo
tor. Las entradas fueron pulidas con limas 
de joyero, y hus partes fundidas, con tele 
esmeril fina y luego lustradas.

Yo, personalmente, creo que la diferencia 
entre el aeromodelista común y el que 
obtiene récords es “perfección”. M e he da
do cuenta de que cada vez que dejo desli- 
zar algo como siendo “bastante bueno”, ten
go dificultades· de una u otra clase.

Pareciera ser que si todos nosotros nos 
concentráramos en una determinada clase 
o modelo hasta håber encontrado una com- 
binación a prueba de fallas, podriamos vo
lar mejor y más rápido. Personalmente, me 
parece asi.

He aqui una lista de pruebas que debe 
ser usada antes de cada vuelo:

1. Revise el motor y cambie cualquier 
parte desgastada. Revise la válvula rotativn 
y asegúrese de que tiene la correcta luz.

2. Revise la glow-plug y cámbiela cada 
3 vuelos, o más a menudo si es necesario.

3. Asegúrese de que su motor está limpio.
4. Revise el equilibrio de su hélicc; re

vise el spinner; el más pequeňo desalinea- 
miento significa vibración y pérdida de po
tencia.

5. Revise y limpic el tanque de combus
tible y las uniones.

6. Limpie su modelo bien y manténgalo 
de esta manera: un poco de cera en la par
te externa ayudará.

7. Atomille el motor y el tanque segura- 
mente, y asegure bien las conexiones.

8. Revise el sistema de control, asegurán- 
dose de que trabaja suavemente. Haga des- 
aparccer cualquier doblcz de Ios cables del 
modelo.

9. Arme el modelo y asegúrese de que 
los tomillos de fijación están en buen esta- 
do y que todas las partes ajusten bien.

10. Repare cualquier rotura en el aca- 
bado para que no penetre el aceite. L a  cinta 
de celulosa adhesive lo hárá muy bien, si se 
eneuentra en una situnción npurada.
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LA  S ELECCI ON  
W A K E F I E L D

(Viene de la pag. 186.)

posiblc realizarlo, pero no creemos que esto 
sea un factor en contra de lo actuado para 
obtenerlo ni de la consideration de los or- 

anismos oficiales. Queda la satisfacción de 
aber hecho todo lo posiblc, pese a mucha 

indiferencia donde menos se pensaba ha- 
tlarla. Queda algo de hecho, eso es induda- 
ble, y creemos sinceramente que de no me- 
diar ninguna dificultad extraordinaria, el 
viaje será posible para el aňo venidero (pa
rece quc será en Londres).

Indudable es, por otra parte, que el mé- 
rito de lo hecho corresponde en nucstra 
sincera opinion al dinamico presidente de la 
Federacíón Argentina de Aeromodelismo, 
Carmelo J. Policiccliio, quicn se ha prodi- 
gado incansablemente con cncrgia y exce- 
lente criterio por la causa dc nuestro acro- 
modelismo.

Se está programando, desde ya, y nos 
parece con la anticipación que es neeesaria, 
la serie de selecciones regionales que lle- 
varån a la composición del equip« para 
1951, conque a empezar los preparatives y 
los vuelos dc prueba.

/ULTIMO MOMENTO:
FINLANDIA RETIENE LA COPA WAKEFIELD 

jE LU LA  O TR A VEZ!
Estando ya cn máquina esta edición nos 11c- 

ga la noticia sobre cl resultado dc la copa 
Wakefield, quc, como la mayoria dc los lec- 
torcs recordara, sc debin disputar el 25 de 
julio dc 1930, cu Finlandia, cn mérito dc hå
ber sido este pais cl ganador de la compe
tence anterior, rcalizada en Londres. Causo 
sorpresa cntonces la victoria de Finlandia, 
quien con un solo representante. Aarne Ellila, 
consiguió obtener la victoria. Ahora se repi- 
tió el resultado, y Ellila entra a ser uno de 
los poquisimos quc hau conseguido gannr dos 
voces (iy  consecutivas!) el codiciado brofeo. La 
falta de cspacio nos impide extendemos, por 
hoy, más alia de estas lineas. Participaron 16 
naciones, y éstos son los 10 primeros pucstos 
en tiempo total:

19 Aame Ellila (Finlandia)........ 732" 1/10
29 E. W. Evans (G. Bretana). . . .  660"
39 A. Leardi (Italia).................  644" 8/10
49 P. W. Scton (Holanda)... 619" 6/10
59 H. R. Stevens (G. Bretana)... 618" 4/10
69 L. Salisbury (U. S. A .)...  606"
79 S. Lustrati (Italia)..........  597" 7/10
89 B. Bachli (Suiza)............. 597" 1/10
99 E. Sadorin (Italia)........... 573" 4/10

10. R. H. Warrong (G. Bretana). . 553" 7/10

La infnrmación completa cn el proximo numero.
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APRENDA A ESTELAR
(Viene de la påg. 167)

R E V IR A M IE N T O S: Este es un grave 
defeeto en los modelos y puede tener di- 
ferentes efeetos de acuerdo a su magnitud. 
Puede simpleincntc empeorar la perfor
mance de un modelo, o llevarlo a rotu- 
ras irreparables. Para evitarlos, las alas de- 
berån ser fijadas a superficies planas mien- 
tras se las vaporiza con agua y ademås se 
aplicará el dope en varias manos diluidas, 
siendo la ultima “plastificada”.

Pero supongamos quc se produce un re- 
viramiento. áCómo lo eliminamos? Lo  prin
cipal es aflojar el entelado en el årea in- 
teresada y esto lo podemos hacer de dis- 
tintas maneras. Dos métodos comunes son: 
volver a  aplicar dope a la parte revirada 
(esto empeora las condiciones en caso de 
es truc tura s debiles, al secarsc el dope), o 
mantener la sección sobre un recipiente 
con agua hirviendo hasta quc el papel o 
seda se afloje. Este ultimo sistema es el 
mås recomendable.

Cuando el entelado se ha aflojado, man- 
tenga la pieza en posición forzada en con
tra de  la reviradura esperando hasta que el 
papel o seda se tienda nuevamente. Si el 
defeeto es debil, desaparecerå. Un  revira- 
miento más pronunciado requerirå meto- 
dos más dråsticos. Cuando se suelta la es- 
tructura quedarå en un primer momento 
un reviramiento en sentido contrario, pero 
luego cste desaparecerå por efeeto de la 
tendencia primitiva y cn general se ob- 
tendrá la supcrficio derecha. A  veces, sc 
puede aflojar el entelado con el vapor y 
luego apoyar el ala sobre una superfieie 
plana con algún peso encima. Pequefias 
cuiias servirán para provocar la torsion en 
el sentido deseado. L a  major manera de 
observer los reviramientos es mirando des- 
de atrås. Por ejemplo, en el caso de un 
ala, se observará desde cl borde de fuga 
en forma de ver únicamente el espesor de 
la cuerda.

AR R U G A S: Estas tienen diversas cau
ses, siendo una de las mas comunes el in- 
suficiente lijado previo de las armazones. 
Asegúrese que ninguna union entre va- 
rillas sobresalga y que no quede ninguna 
gota de cemento seca en eontacto con el 
papel. E l utilizar un trozo de papel exce- 
sivamente grande para entelar una super- 
ficie, puede protvocar arrugas. Tamhién 
šerá un motivo el estirar el papel con la 
yema de los dedos cuando el dope se eštá 
ya secando. Un  exceso demasiado exage- 
rudo en las uniones de los diedros puede 
provocar arrugas, por la deflección del 
horde. Una vaporización irregular o una 
tomporaturn demasiado baja cuando el pa

pel está húmedo son otros de los motivos.
CONSEJOS VAR IOS: Es fundamental 

un prolijo lijado previo al trabajo de ente
lado, como asi también conviene aplicar 
dope a las partes donde se va a adherir el 
papel o seda antes de iniciar el entelado.

N o  humedezea excesivamente la madě
ra, cuando vaporice el entelado o utilice 
material humedecido. L a  maděra se vuel- 
ve muy flexible.

Para reforzar un entelado se puede ha
cer doble, colocando la segunda pieza con 
la veta perpendicular a la primera. Silks- 
pan o Skysail para fuselajes de modelos 
a goma o pequeiios modelos a nafta.

Cuando se use seda o rayon haga correr 
su pineel con dope hasta un poco afuera de 
la armazón. Cuando el dope se seque la seda 
quedarå dura y podrá ser recortada cuida- 
dosamente.

A l utilizar un material húmedo, apriete 
la hoja de papel o cl trozo de seda entre 
dos toallas para eliminar el exceso de hu- 
medad. Es eonveniente tener a mano un 
ayudante que estire el papel en caso de 
que se doble sobre si mismo. A l utilizar 
rayón se notará que se seca muy råpi- 
damente. Simplemente moje nuevamente la 
parte y continue el trabajo.

A l (rabajar con material coloreado ase
gúrese que no quede ninguna parte, por 
pequefia que sea, sin ser entelada. En el 
caso de un ala o estabilizador, por ejem
plo, recorte el material en forma de que 
haya un exceso suficiente para doblarlo 
sobre el borde de ataque y  de fuga.

Para reparaciones de campo, en caso de 
producirsc alguna rajadura en el entelado, 
se podrá subsanar la rotura con un hilito 
de cemento colocado con un pincel muy 
fino o una varilla afilada. Las partes que 
han sido dobladas hacia adentro se pueden 
levantar con un alfiler. No  quedarå muy 
lindo a la vista, pero funcionalmcnte que- 
da tan bueno como nuevo. D e cualquier 
manera, no se quite más entelado que el 
minirno necesario para rcalizar la repara
tion. Se corre el riesgo de que surjan re- 
viramientos y torceduras si se excede en 
ese sentido.

A l entelar costillas con intradós cóncavo, 
el material tiene tendencia a despegarse 
de la costilla. En este caso se deberá uti
lizar sobre el intradós un dope muy espeso, 
casi cemento, presionando luego el ente
lado sobre cada costilla con los dedos. Si 
se llcgara a despegar, se puede corregir el 
defeeto aplicando dope a toda la sección 
y apretando suavemente con movimiento 
de vaivén sobre la costilla. En todos los 
casos aconsejamos iniciar el entelado _ de 
un ala con perfil cóncavo-convexo por la 
parte cóneava, es decir, el intradós.

NUEVO LECTOR AMIGO
iEs éste el primer numero de

AEROMODELISMO
que usted adquiere?

Si asi fuera γ  usted desea po
seer la  colección completa,

HE AQUI SU OPORTUNIDAD
Enviando giro o bono postal por S 19.50 recibirá 

usted libre de gastos la colección completa (nú- 
meros 1-8) de la revista

AEROMODELISMO
Obtiene usted asi la mejot fuente de informa- 

ciones técnicas y  deportivas en castellano aho- 
rrando $ 4.00 mås los gastos de envio (precio cc- 

rriente de los ejemplares S 23.50).

APROVECHE LA OFERTA
Haga hoy mismo su pedido por cuanto quedan 

pocas colecciones completas.

ENVIE ESCRITO CON CLARIDAD, SU NOM- 
BRE, DIRECCION Y LOCALIDAD; ESTA OFER
TA HIGE PARA ARGENTINA Y EXTERIOR.

■
 ■



' Hélices de m otor e explosion especiales para concurso
Luslradas: Sin lus lra r:

20 cm. $ 5 .00 20  cm. $ 4.00
23 cm. It 5.50 23 cm. " 4 .50
26 cm. It 7 .00 26  cm. " 6 .00
36 cm. n 8.50 28 cm. " 6 .50

36  cm. " *7 .50
Mantenemos ademas siempre un pequeňo stock de distinlas

h é lice i im portadas de afamadas marce»

Hélices en maděra Balsa para modelos a goma
Sem ilerm inadas:

12 cm. $ 0 .90
15 cm. n 1.20
20 cm. It 1.50
25 cm. " 1.80
30 cm. " 2.10
35 cm. " 2.50
40 cm. It 2.80

Terminadas:
15 cm. $ 2 . -
20  cm. "  3 .—
25 cm. "  4 .—
30 cm. "  5.20 
35  cm. "  6 .20 
40 cm. "  7 .80 
40 cm.

Ruedas
1.5 cm. $ o .lO  
2 cm. "  o  15
2.5 cm. "  o . l  5

plegable 11 .—

de Madera
3 cm. $ 0 .2 0
4 cm. "  O.30
5 cm. "  O.40

Papel Finlandés ideal para aerom odelismo 
En co lores verde, am arillo , naranja , ro jo  c la ro  y ro jo  oscuro 

de 50  cm. x 75 cm. a $ o .30  la hoja

Alam bre de acero en variilas de 100 cm
de 1 mm. $ o .60 2 mm. $ o .90

1,5 mm. "  O.70 3 mm. "  1.40
A lam bre  especial de c,4  mm. para U. con tro l el m e lro  $ o.3C

D O P E  de co lo r
im porlado , en hermosos lonos naran ja , azul, verde, ro jo  

am arillo , negro, b ianco  y a lum inio.
Frasco de 4 5  cm 3. S 1.80 · 120 cm 3. $ 3 .60 - 250  cm 3 $ 6.80

Combustibles especiales <707*
Para motores Diesel 25 0  cm3. $ 3.- 

G low  Plug 250 cm3. $ 4 .5 0  · M otores con encendidc
250 cm 3. $ 3 .- -  A ce ile  S.A.E. 70: 4 5  cm 3. 0 .70  · 120 *

Balerias recargables especiales
nara arranque de motores

$ 75.-


