


SIGA EL EJEMPLO

Como muchos de los que octuolmente se perfi- 
lan como futures valöres en las competencias de 
velocidad y acrobacia, y que han hecho sus . . . 
"primeros pasos" en el U-Control con nuestro

MOTORES

I N F A N T

ENTRENADOR EA  - 2
Ud. puede llegar a los mismos resultados adqui 
riendo este sensacional equipo totalmente pre 
fabricado.

PARA MOTOR CLASE B $ 39,
Pidalo a su proveedor, pues ya lo ťiene, o directamenťe a

Unicamente equipos y materiales de calidad

SOUCITE NUESTRA LISTA DE MATERIALES Y EQUIPOS

INTERESANTES NOVEDADES en nuestro proximo aviso

r řiti

ANGA SALTA  3538-T .E . 94902 
R O S A R I O  de Sta. FE

"M ILB R O  D IESEL" '
.75 c .e . 1.3 c .c .

De acuerdo a  estadisticas actuales, uno de los mayores factores 
del aumento de la popularidad del aeromodelismo en el MUNDO 
ENTERO ha sido la introducción de los pequeňos motores Diesel 
de alto rendimiento y facil mane jo.

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

.7 5 cc . ( ,0 4 5 ίχ .)  Velocidad: 7.000 o 7,500 
rpm. Potencia: 1/12 Η. P. Peso 60 gr.

1.3 cc. (.098 p c .) M KII Velocidad: 8,000 
rpm. Potencia: %  H.P. Peso 100 gromos.

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

"MILBRO BASE X"
preparado cuidadosamente con ingredientes de primera calidad 7  de triple fil- 
trado. desarrollado por los fabricantes de los famosos motores "Mllbro Diesel".

KING-PRIME
RECONQUISTA 682 - I - BUENOS AIRES

Esperantos poder darles una buena noticia en nuestros próximos avisos.
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ESTA PRIMICIA EXCLUSIVA 
ΕΝ FORMA DE MAQUETE
ELEQUIPO RECORTADO $ 32.

C A R G A S  Y  M E C H A S
C A R G A S M E C H A S

l o o  $ 5 -  
2 0 0 $  7 . -

t o o
2 0 0

$ 3 . -  
$  3.60

L.PAZHAMY
_______________________ ____________  ■

E NTRE los aeromodelistas siempre están 
en pie discusiones en las euales se for­

man la mayoria de las veees dos bandos con 
ideas opuestas que dcfienden los méritos de 
una u otra cuestión. Si es niejor la hélice 
plcgable o la de rueda librc, si el tren retrác- 
til o el fijo, etc.

Entre los U-controIistas y los amantes del 
vuelo libre existe siempre el argumento de 
cuál dc las dos actividades es preferible, co- 
mu tccnica, deporte, habilidad, etc.

No queremos hoy entrar en este argumen­
to en detallcs. Queremos solamente recono- 
cerle al U-Control un gran mérito. Por sus 
caraeterísticas particulares se presta magní- 
ficamente como medio de difusión del aero- 
modelismo entre los que todavía no conocen 
su existencia. Quién sabe cuántos se han 
hecho aeromodelistas porque en algún lugar 
de fácil acceso pudicron observar vuclos 
completos do estos espectaculares modelos.

Esa era una de las ventajas que veíamos 
desaparecer cuando fué destruída la pista 
de U-Control, que tanto había hecho para 
la difusión de nuestro pasatiempo favorito.

En las páginas del NOTICIARIO AERO- 
MODELISTA los lectores se enterarán de 
una agradable sorpresa. La posibilidad de 
que dentro dc poco volvatnos a tener nues- 
tra pista.

No podemos más que alegramos de esta 
cxcelente noticia y felicitar a los que con_su 
empefio consiguieron esa posibilidad.

Pianos a publicarse en el 

proximo nůmero:

U-Control (velocidad)
Vuelo libře (V iA )
P loneador 
Modclo elemental
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UN EXCELEN TE MODELO W AKEFIELD 1951, 
TRIUNFADOR DE UNA LARGA SERIE DE CON- 

CURSOS LIBRES Y REGLAMENTADOS.

Por ERN ESTO  COLOMBO

EL  “Géminis” es un modelo de muy 
sencilla construcción y puesta a 

punto. A las pocas semanas de dise- 
fiar este modelo me enteré que se 
modificaba el reglainento Wekefield, 
pero eso no fué obstáculo, pucsto 
que para llevarlo a la reglamenta- 
ción actual sólo fué necesario aumen- 
tar la superficie del estabilizador.
Mientras me beneficiaba con la dis- 
minución de la cuaderna.

I El debut del “Géminis” fué bas­
tante exitoso, ya que al presentarlo 
en concurso se clasificó segundo, lue­
go primero en Marcos Juárez y en

varios concursos mås, siempre en los 
primeros puestos.

Hoy, en la actualidad, realiza vue- 
los entre 3’30” y 4 minutos, eso desde 
luego con una buena madeja, la cual 
se compone de 30 hilos de 1 por 3 
(1 X 3) de 1.40 cm. de largo, la que 
es posible darle de 900 a 1000 vueltas.

FUSELAJE:

Para el armado del mismo use va- 
rilla de 3 x3 ,  dura para los largueros 
y liviana para los travesanos. E l sis­
tema de la monopata no necesita

i
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explicaciones ya que es muy conoci- 
do. Para la nariz use balsa mediana, 
con la veta en sentido del vuelo; 
para que sea mås resistente colóquele 
un buje en todo el largo.

ALA:

Las costillas se recortan de chapa 
de 1 milimetro con un patrón de me­
tal para que sean mås exactas. El 
perfil es el conocido R. A. F. 32 al 
8 %, los largueros son de dos por dos 
(2x2) de balsa dura.

GRUPO DE COLA:

Su armado no ofrece dificultades, 
debe hacerse lo mås liviano posible 
sin deseuidar la resistencia. E l timón 
de dirección va pegado al fuselaje, 
los subtimones del extremo del esta­
bilizador son de chapa de 1 mm. con 
veta vertical. El sistema del dester- 
malizador es conocido y eficaz, se 
eleva el borde de fuga unos 30 grados.

ENTELADO:

Se utiliza para todo el modelo pa­
pel japonés, el fuselaje se entelará 
doble en la parte inferior por ser la

que mås se deteriora en los aterriza- 
jes; se le aplicarån a las alas tres ma­
nos de dope liviano, dos al estabili­
zador y una al timón de dirección, 
al fueslaje se le podrán dar hasta 
cinco o seis manos.

Conviene agrcgarle al dope unas 
gotas de aceite castor para darle elas- 
ticidad.

H ELICE:

Se utiliza una bipala plegable de 
42 cm., debiendo quedar las palas 
perfeetamente adheridas a los costa- 
dos del fuselaje para una mayor pe- 
netración. Se le aplicarån de 8 a 10 
manos de dope con lijado intermedio 
con lija muy fina.

CENTRADO:

El modelo original trepa y planea 
a la derecha en circulos cerrados.

Si se siguen las instrucciones del 
plano el modelo saldrá con negativa 
de nariz; sólo deberá buscarse la tre- 
pada en espiral con cuňa.s al costado. 
Inicie las pruebas con gomas luego 
de conseguido un buen planeo con 
lanzamiento a mano.

Unos instontes mås, y el "Gém inis" lonzado por Colombo apuntará su 
nariz hacia el ciclo en busca de la deseada "term ica".
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CONSEJOS DE UN CAMPEON
Por LESLIE  BA RTLETT

jl5 emos y campeón aeromodelista de los EE. UU. 
en 1950! Aqui el mismo Leslie nos cuenta cómo 

consiguió realizar esa hazaňa.

P ARA un campeón nacionál, posiblemcn- 
te sea tarea mås clificil cxplicar cómo 

liizo para conseguir el triunfo, que ganar 
el titulo. Yo estaba tan sorprencido como 
el resto de los aeroinodelistas, euando, sien- 
do ya historia los nacionales 1950 realiza- 
dos en Dallas, Texas, mo encoutré en mi 
casa frente a la fila de Irofcos, perpetuos, y 
permanentes, que liabia traido conmigo.

Sin embargo, un poco dc meditation me 
liizo ver que yo habia seguido una serie 
de principios fundamentales y como podriari 
ser de utilidad para otros aspirantes a titu- 
los dc campeones, los quiero cxplicar, por 
lo que puedan valer.

Para poder saber lo mås posible sobre ac- 
romodelismo y poder aprender los detalles 
mås importanles, recomiendo frecucntar mi 
comercio que sea atendido por entusiastas 
dc nuestro hobby. En esos lugares, umy a 
menudo se originan interesanles discusiones, 
sobre tópicos importantes, con intercambio 
dc ideas sobre disenos de modelos, perfor­
mance de motores, etc. Diseuten los resui-

tados de concursos y cómo lian corregido los 
defeetos dc sus modclos. Una buena revista 
es también una ayuda muy importante tan­
to para el principiantc como para el mås 
experto.

Averigiie adónde se eneuentra el campo 
de vuelo inás cercano, dónde se reúnen los 
aeroinodelistas para probar y vaya con ellos.

Un principiantc observador puede rccoger 
valiosisiinas infonnaciones y consejos, de 
aquellos quo desdc bace aňos se han dedi- 
cado al aeromodelismo.

Un detalle del que no se dan cuenta 
rnuehos de los “novicios” es que es tan 
importante saber hacer volar un modelo, 
como cl saberlo construir correctamcnte.

CONSTRUCCJON D EL MODELO

El primer paso es clegir un modelo do re- 
conocidas cualidades con la ayuda de un 
experto. Un buen modelo pro!)ado, y adop- 
tado por muehos, es mås facil dc centrar. 
Posiblemente en su barrio exista algiin ae-

Insisto con modelos probados y consogrodos, recomionda Leslie Bartlett. 
Aqui lo vemos con el SANDY HOGAN, con el que gané. la close B junior 
en los últimos Nationals americanos realizados en Dallas, Texas. Construcción 

y puesta a punto cuidadosos hicieron de este modelo un ganador.
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romodelista que con su disefio ha conse- 
guido resultados constantemente buenos; de 
ser asi, muy probablcmentc tendrá placer 
en facilitar los pianos.

Sin embargo, antes de realizar este paso, 
es eonveniente realizar un poco de pråetica 
con equipos o modelos muy populäres y fa­
ciles para perfeccionar la técnica construe- 
liva y aprender las bases de la puesta a pun­
to de manera que euando se aaopte un mo­
delu de alta performance se tengan buenas 
probabilidades de no rompcrlo en cl pri­
mer vuelo. Construya cl modelo, tal como 
lo indican los pianos sin hacer cambios o 
modificaeiones en incideneias u otras earae- 
teristieas importantes antes de probarlo, ya 
que muy a inenudo esto lleva a un desastre 
que puede costarle no solamcnte el modelo 
sino también el motor.

Tonga especial euidado al eementar las 
uniones realizando un trabajo prolijo dejan- 
do que el cemenlo se seque bien antes dc 
seguir con la construcción. Siga las instruc- 
ciones y el plano al detaile.

Tómesc todo el tiempo necesario al cons­
truir; lije la madera quo utiliza hasta que 
esté lisa y uniforme, y cuidando que las 
uniones coineidan como es debido. Vigile 
que no sc produzean reviraduras al empe- 
zar a armar el modelo. Un buen tablero es 
el primer paso para evitar esos problemas. 
Cuando todas las partes están listas årmc- 
las, sin cementar para ver si coinciden sin 
esfuerzo. Asegúrese que el ala apoya co- 
rrectamente ya sea un modelo con cabina 
o con cabana.

Entelado del modelo: Es muy importante 
controlar el senlido de la fibra, ya sea seda 
o papcl. Debe corrcr paralela a la mayor 
direceión de la parte a entelar. Por ejemplo, 
para cl ala, el papel tendrá su veta en el 
sentido de ia envergadura. E l dope no debe 
ser espeso, si no, no se conseguirá una buena 
y prolija terininación.

Personahnente preficro utilizar papel de 
seda japonés que es mås liviano y no ab- 
sorbe tanto dope. Primero aplico con un 
pineel a los bordes de la parte a entelar y 
luego aplico el papel seco. Después, con un 
pulverizador, aplico agua para que se es- 
tire el papel, dejando que se seque bien 
antes de aplicar varias manos de dope di- 
luido.

Es una buena idea entelar primero el in- 
tradós del ala y cstabilizador. Entele toda 
la parte antes de humedecerla o aplicarle 
el dope. Cuando pasa cada mano dc dope, 
controle la presencia de reviraduras. Es mu- 
cho mås facil eliminar reviraduras a csta 
altura y no después. Aplique tantas manos 
cuantas le parezean necesarias para que el 
papel esté bien impermcabilizado.

Centraje del modelo: Tenninada la ope- 
ración del entelado, aplicados los filetes o

iCoram ba, qué colección dc trofeos! Leslie Bortlett 
estó casi perdido detras de la cantidad de testimonios 
dc sus triunfos, y oun csta en sus 15 anos. La edad 
quiere deeir poco cn el aeromodelismo. La habilidod 

personal es la que cuenta.

eolores preferidos, coloque cl motor con 
sumo euidado, y verifique cl equilibrio del 
modelo. Trate de ubicar el centro de gra- 
vedad de aeuerdo con las indicaciones dadas 
en los pianos. Esto es muy importante. 
Casi todos los ajustes del modelo pueden 
hacerse cuando aun estå sobre la mesa 
de trabajo.

Cuando todo ha sido verificado y con- 
trolado a satisfaceión, anne el modelo con 
bandas de goma, para iniciar las pruebas 
dc planco. Con un buen cspacio libre por 
delante, corriendo en direceión contraria al 
vicnlo tirc suavemente el modelo, y siga 
corriendo al lado o debajo de él para po­
derlo agarrar si quiere realizar una ca- 
breada o una picada.

Si sc nota una tendencia a picar coloque 
un pequeiio espesor debajo del borde de 
ataque del ala. Si tiende a cabrcar el es­
pesor sera coloeado debajo del borde de 
ataque del estabilizador.

Levantando el borde dc ataque del esta­
bilizador es una manera de agregar inei- 
dencia negativa en cl motor y háce más po­
sada la nariz ya que la cola asume una 
posición mås elevada en el vuelo. Colo- 
eando incideneias cn el ala en cambio no 
se altera la linea de tracción y es mås se- 
guro. Sin embargo, la elección debe estar 
determinada por el tipo de modelo.

Ilechos estos ajustes, se deberá inelinar 
el timón para un suave viraje a la izquicrda. 
Algunos modelos en cambio, no pueden 
virar suavemente a la izquicrda y tienen 
una tendencia natural a virar liacia la de-
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recha con mayor facilidad, por lo que en 
este caso se deberá seguir la indicación 
del equipo o del articulo de la revista.

Intimamente relacionada con el ajuste de 
viraje de planeo, debe estar la incidencia la­
teral del motor. Esta, para un montaje ra­
dial, se puede conseguir introduciendo aran- 
delas en el lugar oportuno. La incidencia 
negativa también puede ser incorporada con 
arandelas detrås de Ids tornillos superiores, 
o directamente construyendo el parallarnas 
con cierta inclinación.

E l paso siguiente es haccr arrancar el 
motor. Los mejores resultados se obtienen 
manteniendo la aguja para una posíción 
“rica” es decir mueha mezela con poco aire. 
Mantenga el modelo con la nariz hacia 
arriba simulando la posición de trepada 
para ver si la mezela se etnpobrece. De 
ocurrir esto se abrirå un poco mås la agu­
ja hasta que el motor funcione “a cuatro 
tiempos” despidiendo humo denso.

Antes de largar el modelo regule el 
destermalizador y conccte cl interruptor 
de motor. E l motor ahora deberá estar fun- 
cionando dcspacio, pero suavemente, lance 
el modelo contra cl viento, para su pri­
mer vuelo de prueba. Manténgase corrien- 
do cerca del inodelo por si el motor sc 
para repenlinamcnte y el modelo cabrea. 
La mayor ventaja en utilizar baja velo- 
cidad en el motor para los primeros vuelos 
reside en el hecho de que, de ocurrir al- 
gún pcrcance, éste no serå en general de- 
masiado grave para danar el rnodelo. Si 
cl modclo cierra mucho su viraje cn la

Aqui vemos al compeón con cl Floater modificado 
con el que triunfó en planeadores remolcados. El mo­
delo tiene un fuselaje Diamond, modificando cl 

original dc Zaic.

trepada, eambie la posición del motor con 
las arandelas laterales. Esto deberá ser 
heebo en forma progresiva.

Si el modclo třepa demasiado inelinado 
hacia arriba, agregue incidencia negativa. 
Si d.espués de una buena trepada el ino­
delo en el planeo no vira, aconsejo utili­
zar una pequena aleta abisagrada en el 
borde de fuga del ala dcrecha o izquierda 
según sea el caso, justo a la altura del ul­
timo diedro.

Para virar a la izquierda la aleta esta- 
rå en el ala izquierda, donde provocará una 
pcqueria resistencia al avance. Esta aleta 
abisagrada permite ajustar cl viraje del pla­
neo sin influenciar la trepada. La aleta 
puede Vener un pequeno lastre (plastilina 
por ejemplo) que puede ser ajustado de 
numera que el viraje de planeo sea mås_ o 
menos cerrado. Esta variación deberá ser 
hecha gradualmente y con cuidado va que 
si se exagera en el contrapeso pueden pro- 
ducirsc tirabuzones en el planeo. No sca 
demasiado impaciente para aeclerar su mo­
tor, antes de håber realizado todas las 
pruebas neeesarias en planeo y trepada.

Ya satisfccho eon las pruebas a poco 
motor, aumente gradualmente la potencia 
observando atentamente planeo y trepada. 
Una regia muy importante y que a menu­
do es deseuidada por muehos es ésta: Ase- 
gúrese de que el destermalizador csté co- 
nectado antes de realizar cualquier vuelo. 
Muehos han perdido su inodelo durante las 
pruebas ya que no pensaban que pudiera 
pescar una térmica con poco motor.

Disenos recomendados: Mis diseňos fa­
voritos y que me lian dado los mejores re- 
sultados son los de Denny Davis “Mini- 
1 logan”, “Sandy Hogan”, “Sandy Man” y 
su ultima creation “Super Hogan”. Todos 
son modelos dc vuelo libre. En clase A he 
utilizado un diseňo mio que me ha dado 
numerosas satisfacciones cn diversos con- 
cursos.

Otro diserto que puedo recomendar por 
mi propia experiencia es el de Dick Eve­
rett para V i\  “El Gobo”. Con dos versio- 
nes de “El Gobo” para stick y cabina 
Everett lia triunfado en ambas categorias 
cn los nationales 1950, una hazaňa hasta 
entonees nunca cumplida en los Nationals. 
También en los nationales 1950 Denny 
Davis ganó la clase A eon su “Mini-Hogan’ .

En la categoria planeadores remolcados 
de los nationales obtuve el primer puesto 
eon un modelo con alas y timones del 
“Floater” de Franc Zaic y un fuselaje 
modificado.

(Contlnia  en la p ig . 16)
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JAGUAR
Por HERNAN A. VIVOT

El compeón argentine  
de acrobacia, nos de- 
muestra con este mag- 
nifico modelito, que con 
un clase A se pueden 
realizar todas las ma- 
niobras con m uchas  

ventajas.

DESPUES de diversas pruebas en las 
cuales, como es de suponer, se rompie- 

ron muehos modelos, he llegado a disefiar 
y construir uno, quo podriamos decir “ideal” 
para acrobacia. Comencé a practicar esta 
espccialidad con un motor 60 (O .K .60), 
francamentc no duró muebo el modelo, 
pues al primer aterrizajc brusco se partió 
en dos, eosa que me hizo pensar y buscar 
algo mås' cliico y  diviano, pues pesaba 
1400 grs., por lo que era poco resistente. 
Decidi utilizar un motor 29 (Forster 29) y 
esto me gusto más, ya que el peso total se 
redujo a 630 grs., en consecuencia fué más 
solido, por håber utilizado cl mismo mate­
rial que cl anterior, balsa mediana. Efectué 
numerosos vuelos con el mismo y respondió 
a las mil maravillas. A medida que aprendia 
a hacer maniobras mås dificilcs y eompli- 
eadas eneontré lin pequeno defeeto quo no 
me agradó. Čada vez que fallaba en alguna 
maniobra y lamentablemente se daba el 
modelo de “nariz” contra el suelo, llevado

Íior su apreeiablc velocidad que oscilaba en 
os 100 Km./h. se destrozaba por completo, 

o cuando por easualidad se paraba el mo­
tor en medio de una prueba acrobática, no 
alcanzaba a recobrar su posición normal 
en planeo; on consecuencia, había que 
construir un modelo más liviano, capaz de 
recobrar su posición horizontal do vuelo

sin necesidad tlel motor. A pesar de los con- 
sejos e indicaciones do los expertos nortea- 
mericanos, los que dicen que la buen a acro- 
bacia debe hacerse como mínimo con un 
motor 29, me dcdiqué a pensar en haccr 
acrobacia con un motor 19, y asi nació cl 
“Jaguar”. El “Jaguar” cs capaz de efectuar 
cualquier maniobra acrobática con suma 
facilidad y perfección, segón pruebas efec- 
tuadas con cl original. Es de fácil construc- 
ción y muy aguanlador a los golpes que 
comúnmcnt<· suelen tener los modelos dc 
esta especialidad del U-Cootrol. E l ala 
izquierda tiene un espacio de costilla más 
que la derecha, y ésta posee un pequeno 
peso (tuerea, plomo, etc.) en cl borde mar­
ginal; todo esto, además del timón de direc- 
ción hacia afuera, es para impedir que una 
maniobra brusca o un golpe de viento lo 
desvie hacia el eentro del circulo; con todo 
hay que tener cuidado que no haya un 
fuertc viento y hacer las maniobras siempre 
con viento de espalda, pues de lo contrario 
cl inodelo perderá cl control. El “Jaguar” 
fué probado con tres motores diferentes. 
Primero utilicé el Arden 19 sin resultado, 
pues este motor era muy “celoso” de car- 
buración y a la diferencia de nivel del 
tanque, qucdåntlose sin combustible al ha­
cer un looping, o sea al variar la posición 
del tanque por estar arriba o debajo de la
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linea del carburador, donde se ahogaba o 
quedábasc sin mezcla, no asi, volando en 
linea reeta. Luego lo probé con el Me Coy 
19 Red Head, invertido, su funcionamiento 
fué excelente sin haber tocado el tanque. 
La reaularidad de mareha era muy buena, 
podia hacer cualquier maniobra por brusca 
que fuera sin quo afectara al motor. Este 
fué en realidad el que más rindió. Por ul­
timo probé eon el Super Tigre G-20 a glow- 
plug, tarnbién invertido, rindiendo como el 
anterior una performance excelente, pero 
con la ventaja sobre el Me Coy de que pesa 
casi 40 grs. menos. Esto es mueho desde 
mi punto de vista, pues creo que un modelo 
bueno de acrobacia si se pasa de peso, no 
servirá para hacer determinadas maniobras, 
como ochos, loopings consecutivos e inver- 
tidos, etc., y si los bace, saldrá casi siempre 
“cepillando el pasto”. Creo que los pesos de 
los modelos completos según la cilindrada 
del motor serian: do 1000 grs. a 1200 grs. 
para los motores 49 a 60; de 600 a 700 
grs. para los motores 29 a 36 y de 300 grs. 
a 380 grs. para los motores 19. Claro está 
que un Me Coy u otro similar de carrera 
va a arrastrar más peso que un motor 
standard, como ser O.K., Arden, Bantam. 
Forster, etc. El “Jaguar” pesa 310 grs. ý el 
Arden 19 lp “tiraba” muy bien, pero si es 
provisto de un Me Coy 19 puede llegar a 
pesar fácilmente 360 grs. sin dejar do ser 
ágil. Esta escala sobre los pesos de los mo­
delos no es estricta, pero puede decirse 
que “se sienten” en el modelo las diferen- 
cias de peso. Sobre las héliees usadas, la 
que mås resultado me dió fué una de 8%” 
de diametre por 5” de paso; por lo general 
cualquier hélice de eslas medidas os rcco- 
mendable. Para hacerlo volar utilieé 18 
mts. de cable de acero de 2 Ά/10 de diá- 
metro, pero el largo está supeditado al vion- 
to y al motor. Si el motor “tira” bien en 
vuelo, debe “sentirse” el modelo en la 
mano, de lo contrario habrá que acortar el 
cable por lo menos 2 mts.; si el dia es 
ventoso tendrá que usar de 15 a 16 mts. co­
mo måximo. El “Jaguar” está provisto de 
flaps cortos, por ser éstos los que mås rc- 
sultados me han dado, pues los largos hasta 
los bordes marginales no actúan en su to- 
talidad por flamear por la fuerza del viento

debido a la flexibilidad que adquiere !a 
balsa al ser tan fina. Su movimiento es do 
8 grados para arriba y para abajo. Los ti- 
mones se níueven tan sólo 20 grados para 
cada lado. Tal vez lo que para muehos sea 
una novedad, aunque es ya conocido, es el 
sistema de montar el motor en una bancada 
posti za, la cual está firmemente asegurada 
por dos tornillos pasantes con tucrca a la 
bancada verdadera del modclo. la 'que 
aguantará el golpe, rompiéndose la postiza 
y saltando junto con el motor. Esto evita 
que en un choque se abra el fuselaje y 
permite pueda ser cambiada en poeos mi­
nutos. Y ahora pasemos a detallar la cons- 
trucción del “Jaguar”.

Fuselaje: Se cortan dos chapas de balsa 
blanda de 3 mm. quo serån los costados, 
se cementan primero en cada una la ban­
cada de palo blanco de 9x7 mm., hacién- 
doles previamento una ranura para que 
pase el larguero dc 3x6 mm. del ala. Una 
vez seeo se los une con las dos cuadernas, 
la N*? 1 de terciada de 3 mm. y la N? 2 
de balsa dura de 4 mm. Luego se cementan 
los extremos posteriores del fuselaje. Coló- 
quese a continuación la rueda de 3 cm. de 
diámetro en la cuaderna N° 1 que servirá 
para el aterrizaje.

Alas: Se cortan las eostillas on balsa 
blanda de 2 mm. Sc rebajan con lija gruesa 
los bordes de ataque (Varilla de balsa dura 
de 10x10 mm.) y dc fuga (Varilla de bal­
sa dura de 8x20 mm.). Luego se hacen los 
encastres en el borde dc fuga y se arma 
a continuación el ala, poniendo abundante 
cemento en las uniones. Una vez armada y 
asegurada con alfileres para quo no se des- 
pegue, se colocan los largueros de 3x6 min. 
de balsa dura y los bordes marginales (Bal­
sa mediana de 4 mm.). Las dos costillas 
centrales deben ser dobles. Entre cllas se 
cementa una terciada de 2 mm. que servirá 
de base para cl balancin. Se eoloca el ba- 
lancin (Aluminio de 6/10) aseguråndolo con 
un tornillo pasantc con tuerca y los cables 
que van a traves del ala que serån de 6/10. 
Luego se lija cuidadosamente el borde de 
fuga para encastrar unos 3 mm. los flaps 
en el ala. Estos serån de chapa de balsa 
dura de 3 mm., de 150 mm. dq. largo por

(Continue en la p ig . 41 )
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n  somti: m i j m t i i s  iie m m m l
P o r  C A R L O S  M A C R I

LA falta de un reglamento adecuado a 
las necesidades actuales de nuostro U- 

Control de velocidad es evidente. La “anar- 
quia” que en csta materia reina entre los 
clubes constituye un dolor de cabeza, tan­
to para los organizadores como para los 
participantes.

El ya anticuado reglamento oficial, co­
nocido por los aficionados, como “Perfil de 
Oro”, debido a la disputa del premio del 
niismo nombre, y para el cual fué creado, 
llenaba una necesidad del momento. Por 
ejemplo, competían sólo motores clase "C ”, 
los modelos clase “B ” eran una exccpción, 
y de los “A” casi no se hablaba. Iloy en 
dia, estas dos clases, juntamente con la 
“C”, son categories usuales en todos los 
eoneursos.

Ademås, el uso del pilón, solicitado du­
rante tanto tiempo por los aficionados, 
mientras que otros, “negligentemente”, no

le eoneedian importancia al asunto, se ha 
impuesto ya aqui. El encargado de intro- 
dueir esta novedad, o, mejor dicho, esta 
necesidad, ha sido el club que ha reali- 
zado y realize los mejores eoneursos de 
U-Control, de un tiempo a esta parte, y se 
ha anotado otro “poroto” con esta idea.

En rcalidad, un nuevo reglamento no es 
nada complicado; quizå seria conveniente, 
por ejemplo, que cada club nombrara una 
comisión que se reuniera, y que todos ellos, 
con espíritu de colaboraeión y compaňeris- 
mo, crearan uno para ser usado por todos.

De las experiencias de los últimos con- 
cursos, de los reglamentos antiguos, y de 
las opiniones de los partieipantes en gene­

ral, he aqui algunos puntos que podrian 
servir de partida para un nuevo reglamento.

Por ejemplo, ahí está el problema del 
largo de los cables. Manejar, como se hizo 
en uno de los iiltimos eoneursos, con pilón, 
y con 11 mts. de radio un modelo clase B, 
es pråeticamentc imposible. Por cllo nos 
parece conveniente fijar un largo de ca­
bles asi establecido: Para clase “A” 13,36 
mts.; para la “B ” entre 15 y 16 mts.; y 
para la “C” los usuales 19,95 mts. Las ten­
tativas dc vuelo serån tres, pudiendo ser 
reducidas a dos, si el tiempo disponible 
u otros factores lo hicieran necesario. Es­
to queda a juicio del director del concurso.

Ilablando un poco de esto, es necesario 
que cada concurso tenga un director au- 
torizado y con pienos poderes; ello ayudarå 
a mantener el orden y permitirá al par­
ticipant hacer sus preguntas en una fuente 
autorizada. No se puede seguir como ae- 
tualmente, en que a una pregunta un poco 
“difieil” todos se excusan deciendo “que 
no lienen nada que ver”.

Sobra gente con capacidad y con buena 
voluntad que podría desempeňar ese puesto.

En cuanto a los lanzamientos, o “tenta­
tivas de vuelo”, como algunos lo Uaman 
(quizå por esta mania humana de com- 
plicar las cosas), se darå un tiempo de 5 
minutos a cada uno. Se empezará a contar 
el tiempo desde que el modelo está en el 
circulo di: vuelo, con los cables extendidos 
y la manija en el centro. Dentro de esos 
5 minutos el participante tendrá derecho 
a hacer cuantas tentativas quiera, incluso 
conversar durante 4 minutos y emplcar el 
restante en arrancar cl motor. El sabrá a 
qué atenerse.

Los ayudantes jah, los pobres ayudantesl, 
de’ los cuales nuestros reglamentos, si si- 
guen asi, se ocuparån dc una manera soli- 
cita, regidando su numero, edad, talla 
peso y sexo.

Los americanos, más práclicos, ni men- 
cionan la palabra. Pues usted tiene un aco- 
plado con taller, y 7 mecånicqs de ovcr-all, 
como si su Dooling “61” fuera una Merce­
des-Benz, pues allå usted, llévelos todos y 
que le sean útiles, nadie se lo va a ím- 
pedir. Ademås, no hay que olvidar cl pe- 
quefio detaile psicológico del espíritu dc 
contradicción. Si se permite dos, protes- 
tarån por que es poco. Si se permite 6, di­
ran: “ jHombre, pero esta gente está loca, 

(Continúa en la p ig . 15)
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E L  A R T E  D E  R E M O L C A R  

P L A N E A D O R E S
Por P . J .  VRIEND

Un experto campeón holandés hace observaciones in- 
teresantes, que resultarán útiles a todos los que quieran 

hacer rendir el maximo a  sus planeadores.

NO hace falta ser excesivamente obser- 
vador para notar en cuåntas oportuni- 

dades los espeeialistas en planeadores pier- 
den su buena chance con un modelo posi- 
blemente muy bueno, pero disminuldo en 
sus posibilidades por un mal remolque. El 
porcentaje de modelos que aprovecha al 
måximo la longitud del cahlc cs muy pe- 
queno, y muy alta, por el contrario, la 
cantidad de tentalivas en falso.

Es una verdadera låstima notar como 
muehos aeromodelistas que se prcocupan 
en construir cuidadosamente un nerm oso 
modelo piensan en el lanzamiento como un 
detaile de secundaria importancia. Me pa- 
rcce ridiculo que los aficionados se alegren 
de un lanzamiento que ha aprovechado la 
måxima longitud del cable como un hcc-ho 
extraordinario..

El remolque es el verdadero talon de 
Aquilcs de muehos modelos.

No hace falta que diga a los competi- 
dores lo que representa un buen lanza­
miento: por lo menos, el 50 por eicnto de 
la posibilidad de éxito.

Estarån, por tanto, de acuerdo ustedes 
si digo que el arte de remolear planeado­
res merece vuestra mayor atención e. inte- 
rés. La constancia en obtener primeros 
puestos es funcion dirccta de la habilidad 
en conseguir, en cada vuelo, un buen prin- 
cipio con un lanzamiento cficaz.

EL REMOLQUE Y LA ESTABILEDAD

Un modelo puede ser considerado esta- 
ble cu dos diferentes condiciones: en vuelo 
y durante el remolque. La relación entre 
las dos cosas es muy elåstica y no se pue­
de afirmar que un modelo estable en vue­
lo debe serlo también durante el remolque. 
No voy a afirmar que es imposible r.ea- 
lizar un buen remolque de altura måxima 
con un rnodclo que “colea” a izquierda y 
dereclm, ya que me parece que la defini- 
ción correct« de un buen lanzamiento, es

decir que ha conseguido aprovechar la lon­
gitud total del cable, independientemente 
ae la trayeetoria seguida. Es obvio que lo 
ideal es un remolque recto y sereno.

(jCuål cs el modelo que posee teórica- 
mente las mejores condiciones para alcan- 
zar este ideal? La respuesta es breve: mo­
delos con una moderada fleeha (4-5 gra­
dos), diedro de 1 en 7, årea vertical pos­
terior moderada, y distancia entre el cen­
tre de presión del ala y cl centro de presión 
del cstabilizador igual a 3 % - 4 veces la 
longitud dc la cuerda media del ala.

V  EAMOS abora cuáles son los factores 
ajenos al modelo en si, que influyen en el 
lanzamiento. Primero, la superficie donde 
se va a realizar cl vuelo. Irregularidades 
del terreno, bosques y matorrales cercanos

pueden provocar cambios importantes en 
las direeciones del viento a baja altura. Es 
importantc tener cicrta reserva de cable 
de remolque disponible por si se presenta 
un tirón de improviso. E l esquema le mues- 
tra como debe hacerse csto. El exceso de 
reserva es tenido en una mano en forma 
dc vueltas y cada una de éstas es soltada 
paulatinamente por la otra mano cuando 
se la necesita. No hay que soltar nunca 
mucho cable de golpe, ya que eso produ­
ce uno de los efeetos menos deseados: pér- 
dida de tension en el cable. De esta ma­
nera se perderia cl eontacto con el mode­
lo, por lo que se deberá, en cambio, aflojar 
cl cable con una mano dejándolo correr
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sobre la otru, abriendo o cerrando los de- 
dos.

No haga las vueltas de reserva de cable 
muy apretadas o se le enredarån en la 
mano, ni tan sueltas que rocen el suelo. 
Tres o cuatro metros de cable de reserva 
tienen que ser suficientes. Fijese, sin em­
bargo, ao soltar todo el cable antes de

Inspeccione cuidodo- 
somente el terreno 
sobre cl cual va o 
correr. No $c trata 
dc un cross-country.

librar el modelo a sus propios medios, o 
no aprovechará al måximo la altura.

Otro detalle importante: no se debe de­
jar de mirar al modelo atentamente por 
mås de un solo segundo, aún cuando el 
terreno sea muy accidentado. Observe an­
tes dc iniciar el remolque el lugar por don­
de va a correr, para localizar pozos, mon- 
ticulos, etc.

Vayamos al cable en si. Utilice el mås 
fino y liviano posible, compatible con la 
resistcncia necesaria de aeuerdo con el peso 
y tamaňo del modelo. Si el cable se arquca 
por la rcsistencia al avance que produce 
y por su propio peso, sc perderá altura.

Un delgado hilo dc nvlon es ideal, pero 
por su elasticidad puede ser usado satis- 
factoriamente solamentc después de cierta 
práctica. Cuando está en tension éste, debe 
ser disminuida gradualmente al soltar el 
inodelo; si no, se producirian una cabreada 
por el efeeto de resorte.

O  TRO problema importante: la correcta 
ubicación del gancho de remolque. Mu­
ehos creen que es necesario tener varios

i Con los ojos fijos cn cl modelo! He aqui tres 
participontes del A/2 del 50, poniendo en práctica 
los consejos dc cstc ortículo Notese en la tcrcera 
foto el cable complctamcnte vertical. Algunos usa- 

ron alambre de acero tipo U-Control.

ganchos sirviendo cada uno para diferentes 
intensidades de viento. La práctica, sin 
embargo, demuestra que siempre que esté 
correctamente ubicado, un solo gancho es 
suficiente para cualquier caso.

Había una vez una regia que decia que 
trazando una linea imaginaria entre 31 co- 
do del gancho de remolque y el centro dc 
gravedaa, ésta debia formar un ångulo de 
60 grados. Por suerte esta regia ha pasado 
de moda. La posición del gancho de re­
molque es una particularidad de cada mo­
delo y no se pueden tomar valores prome- 
dios. Yo aconsejaria equipar al modelo con 
5 ganchos provisorios con el céntrico ubi­
cado de acuerdo con la regia indicada. Se 
encontrará con la experimentación, muy 
posiblemente, que el que mejor trabaja es 
cl último o penúltimo hacia atrås. Esto 
aumentará el ångulo de trepada y redu- 
cirá las posibilidades de desviaciones de- 
bido a los aumentos de velocidad.

L  A forma misma del gancho debe ser 
tomada en debida cuenta. No haga el gan­
cho de manera que su extremidad suelta 
se incline hacia abajo. E l cable de remol­
que podria soltarse cuando el modelo toma 
un ångulo de trepada elevado. Debe håber 
un gancho pequeňo y robusto, liso y no 
demasiado profundo, un anillo metålico que 
corra libremente sobre el gancho, una ban- 
derita liviana quo tenga solamente el efee­
to necesario para hacer caer el cable cuan­
do cl modelo está vertical sobre el que re- 
rnolca.

H ABLEMOS ahora de la velocidad con 
la que debe dcsplazarse el “piloto” duran­
te el remolque del rnodclo. Ya hemos vis-
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Vole Ια pěno ob- 
servor con cuidado 
el modclo antes de 
co d a  lanzamiento.

to previamente que la velocidad y la inten- 
sidad del viento pueden variar fundamen- 
talmento a poca altura sobre cl terreno. 
Deberá, por lo tanto, reducirse la velocidad 
mientras el modelo va adquiriondo mayor 
altura. Posiblemente sea también necesario 
camhiar la dirección iniciál de la corrida. 
La velocidad del viento irá aumentando a 
medida que el modclo sube, y para mante- 
ner constantc la tension del cable deběrá 
cbsininuirse la marcha. Esto no debe ser 
nunca hecho en forma violenta porque eso 
provocaria una pérdida de velocidad en cl 
modclo, y ima pequeňa variación cn la di­
rección del viento podria ser motivo que se 
saliera de su ruta. Dcbc ser una correc-

dos motivos que provoquen el viraje del 
modelo: o cambio la dirección del viento 
a esa altura, siendo en cse caso lógico el 
cambio de tirada en el remolque, o se trata 
de un defeeto de eonstrucción del modelo, 
defeetos a su vez que pueden ser perma­
nentes (inestabilidad bajo remolque) o tran- 
sitorios (roviraduras de cierta irnportaneia).

En el caso B sc notarå que el hecho de 
correr en el sentido opuesto no servirá pa­
ra solucionar el problem». Al contrario, 
empeorará muclio las cosas. Para modelos 
que tengan esta caracteristiea la única so- 
lución es la contraria, es decir, aflojar el 
cable todo lo posible sin que el modelo 
se dcsenganche. Solamente se podrá reanu- 
dar eficazmente el remolque poco a poco

La coopcracion entre el participonte y su ayudan. 
te es de fundamental irnportaneia.

C o n s ig a  un perfeeto 
entendimiento con su 
ayudontc. El debe co- 
noeer bien su modelo 
y  sus seňales de lan­

zamiento.

ción gradual y durante ella se deberá man­
tenor lo mås constantc posible la velocidad 
del modclo y la tension del cable de re- 
molque. Cuando cl viento es tan fuerte 
que se llega a la velocidad de vuelo sin 
mover un paso, no es evidentemente nece­
sario desplazarse del punto de lanzamien- 
to. En cuanto la tension aumenta, al cle- 
varse el modelo hay que caminar o correr 
hadu atrás para mantener cl equilibrio dc- 
seado. éPuee.e håber algo mås sencillo? Se 
puede observar Lranquilamente el modeio 
y eorregir cualquier difcrencia.

VD1AJES EN EL REMOLQUE

Este es un mal relativamente frccuente, 
y desgraciadamente no sc puede dar un 
remedio que sirva para todos los casos. 
Analicemos dos que llamaremos A y B. 
Para el caso (A) lo siguiente puede solu­
cionar el problema: si el modelo vira hacia 
mi Indo, cl "remolcador” deberá correr en 
<i sentido opuesto. En efeeto, puede håber

relomando gradualmente tension. Si se si- 
guicra manteniendo bajo tension el modelo 
para enderezarlo se produciria una desas- 
trosa picada. Ningún aeromodelista que se 
respete estará satisfecho con un modelo 
que tenga esas caracteristieas. Se deberá 
experimenter cambiando la posición del 
gancho y las dimensiones y la ubicación 
del timón de dirección basta que se corrija 
el defeeto, y  el modelo se mantenga bajo 
fácil control en una subida perfeetå.

Γ
•Cl L estiramiento en el cable depende del 
peso del modelo y de las condiciones at- 
mosféricas rcinantes y debe ser determina- 
do en cada caso particular. Desgraciada­
mente, aim no se lia encontrado la soln- 
eión perfeeta para hacer inmune al modelo 
contra los rayos del sol. No deje nunca el

Cuando el trofeo esté 
en sus manos recuer- 
de que su ayudante 
ha contribuido ol éxito 
y podria, cn cambio, 
hober des t ru  ido  sus 

posibilidades.

I l

modclo completainente preparado bajo el 
efeeto dirceto de los rayos ae sol. (>Por qué 
serå que los aeromodelistas sc apuran con 
desesperación en ir a proteger a sus mode­
los de la lluvia y en cambio los abandonan 
indiferentemente al efeeto del sol? Y, ěcuán- 
tos modelos han sido arruinados por de- 
iarlos bajo la inclemcncia de los rayos so­
låres, demasiado tiempo? Tenga su modelo 
dosarmado a la sombra, pero no debajo 
de un saco o sobretodo pesado.

O  TBO detalle al que ya hiec referenda 
y que podemos definir eomo el “toque fi­
nal ’ de un buen lanzamiento, es el arte 
de soltar al modelo del cable de remolque. 
Cuando el modelo estå arriba, vertical, so­
bre el remolcador moviéndose a cierta ve­
locidad, la fuerza de sustcntación asume 
valores notables. Al soltar el cable de re­
molque se elimina la tensión, y si esto es 
liecho en forma brusca es obvio que el 
modelo apuntará rápidamente hacia arriba 
iniciando una cabreada. En ese momento 
lo mejor que se puede hacer es bajar sua- 
vemente el modclo y soltarlo despacito con 
la misma suavidad. Asi el modelo quedarå 
librado a sus medios sin ninguna violencia.

PRECAUCIONES ANTES D EL VUELO

Antes de inieiar el vuelo observe aten- 
tamente el m odclo. Fxjese que el ala 
esté colocada firmemente en su correeto 
lugar. Controle la posible cxistencia de 
desajuste que pueden håber sido provoca- 
dos por un lanzamiento a mano. Las super­
ficies de cola mereccn im especial cuidado 
al controlar si están bien alineadas. Pero 
recuerde una cosa: no altere asi no mås la 
posición del C. G. durante los vuelos de 
una competencia. Usted llega al concurso 
—asi lo espero por lo menos— con un mo­
delo correctamcnte centrado y esc centraje 
servirá para cualquier tipo de condiciones 
atmosféricas. E l viejo cuento de agregar 
unos gramos do lastre aqui o allå antes del 
concurso, cs una mala práctiea. Una vez 
que se cambia la posición del C. G. el 
centraje longitudinal queda destraido.

No considerc de poca irnportaneia el tra- 
bajo del eolega que le avucla en cl lanza­
miento teniendo el modeio, mientras usted 
estå con cl otro extremo del cable. E l tiene 
la importance misión de darle la ultima 
revisadita al modelo y serå él el que de­
termine la dirección que asumirá en los 
primeros metros el modelo. Debe tener su­
mo cuidado en lanzar el modelo cxacta- 
mente en la dirección del cable. La nariz 
deberá apuntar hacia arriba unos 30-40 
grados. Cuando se llega a la velocidad de 
vuelo él simplemente suelta el modelo. No 
debe tratar de empujarlo o forzarlo en una

dirección diferentc de la natural tratando 
de eorregir algo. Solamente empeoraria las 
cosas. No crea quo cualquiera puede eum- 
plir con esta misión, ya que no es tan 
scncilla como parcce. Trate de conseguir 
un ayudante que sea siempre el mismo, 
una persona de la cual usted pueda tener 
plena confianza, para que no tenga que 
preocuparse usted en pensar si sabrå o no 
en cl momento eritico realizar eorrectamen- 
te su trabajo. Esto también harå innccesa- 
rios los gritos de “el gancho de atrás” . . .  
“ iEl de adelante!” . . .  Si nsted ha colo- 
cado una serie de ganchos con fines expé- 
ri mentales, quite los demås una vez na- 
llado el que mås conviene, o pinte éste 
de un color fácilmente visible, para evitar 
errores.

Para terminar, un ultimo eonsejo. Ob­
serve atentarnente a ese participante que 
siempre consigue en cada lanzamiento un 
remolque perfeeto. Estudie sus modos de 
actuar. Eso cs fácil y no cuesta un centa- 
v'O. Luego pregúntele cómo hizo para lie- 
gar a esa perfccción. La respuesta šerá: 
con la práctiea continua y dedicada, y sin 
jjerder tanto tiempo en estudiar elimatb- 
Íogía o las estaciones del afio.

iBuenos remolques a todos!

ALGO SOBRE REGLAMENTOS 
DE U-CONTROL

(V iene de la pÁg. 11)

para qué quieren tantol”; asi que, con es­
ta domostración un poco en risa, un poco 
en serio, me parece mucho mejor dejarlo 
al criterio del participante; i y  ustedes?

Las cilindradas, espesor de cable, etc., 
son cosas ya standard, y no los menciona- 
remos. En cuanto al sistema de toma de 
tiempo, somos partidarios de una toma por 
vuelo; no olviden que bay tres vuelos. Los 
detalles constructivos, manijas, etc., son 
también conocidos, asi como altura del mo­
deio y otras yorbas, y no los mencionare- 
mos aqui. En cuanto al numero de mode- 
los, yo crco que dos por participante y por 
categoria, estå bien. En lo referente al ma- 
nejo, habiendo pilón, creo que es absolu- 
tamentc indiferente que un piloto maneje 
ono o 327 modclos si quiere (y puede). He 
escrito esto para dar una idea de lo que 
“debe” hacerso (no, “puedo” haccrse) en 
materia de U-Control.

De todo esto, modificado, completado y 
mejorado, puede ser que saiga el futuro 
“Reglamcnto Argentino para Modclos dc 
Velocidad. Sistema Controlado por Cables”.

CARLOS MACRI.
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ANDA DIABLO
U-control...........  $ 8 4 . 5 0

OŠITO
Ploneador, envergadura 79 
centimetros......  $ 2 0 . 4 0

NAVION
Motor o goma, envergadura 
78 cm...............  $ 2 6 . 6 5

CRUSIER
Motor a gomo, envergadura 
75 cm.............. $ 2 7 . 2 0

ARIES
Motor a goma, envergadura 
104,5 cm............5 4 2 . 2 5

ORION
Motor a explosion, enverga­
dura 120 cm.. ___ $ 5 8 . 5 0

NLESTRO PLANEADOR DE CONCURSO

BRISA
envergadura 110 ce n t ím e ­
tros .................  $ 2 8 . 9 0

NUESTROS MODELOS ECONOMICOS
Pianeador P. 1.. $ 3.40
Planeador P. 2 .. „ 5.10

NV>S S 3.70

MOSCON
modelo a gom a... $ 6 . 3 0

modelo de caza 

armado.......  „ 1 3 . 6 0

L M  A V  A R G E N T I N A  
S A N T A  F E  1 9 9 9 ,

ESQ. AYACUCHO 
T. E. 44  -  4971

CONSEJOS DE UN CAMPEON
(V lene de Id págr. 8)

Consejos para los vuelos dc concurso:
Estos consejos serán útiles a los que pien- 
san entrar en la faz competencias.

No existe nada que pueda rcemplazar la 
experiencia adquirida en competencias por 
lo que es imperativo que se participe en to- 
dos los concursos locales y regionales que 
estén al alcance de cada uno. Los con- 
cursos se desarrollan casi todos en las mis- 
mas condiciones, por lo que, de esa manera, 
el acromodelista se familiariza con las re- 
glamentacioncs y aprende a utilizar su mo- 
delo en diferentes condiciones, no siempre 
favorables. Fué la cxperjencia acumula- 
da en concursos locales la quo me permi- 
tió hacer volar mis modelos con tan bue- 
nos resultados en los nacionales.

Las condiciones en Dallas eran tales, que 
favorecían los modelos de trepada muy ve- 
loz y buen planco. Estos tenían ventajas so­
bre los modelos más lentos ya que las tér- 
micas no eran muchas y estaban bastan­
te lejos. La verdadera performance del mo­
delo resultó más importante que la posi- 
bilidad de “pescar” con suerte alguna de 
las térmicas.

Es aconsejable tener todos los modelos 
listos la noche antes del concurso. Dc esta 
manera quedará tiempo libře para realizar 
reparaciones que puedan resultar necesa- 
rias durante cl dcsarrollo de la competen- 
cia. Es conveniento realizar unos vuelos 
dc prueba antes de realizar un vuelo oficial.

Si álguno de sus modelos es daňado an­
tes de haber podido iniciar los vuelos de 
concurso, no se descorazone, inicie una 
rápida reparación y mientras tanto realice 
los vuelos con los obros modelos.

En Dallas, mi modelo clase B estaba 
aterrizando dcspués dc un vuelo oficial, 
cuando una fuerte ráfaga de viento lo hizo 
cabrear. E l modelo se daňó en su estruc- 
tura y entelado. Después dc realizar un 
arreglo provisorio, y haber hecho volar en 
el ínterin mis otros modelos, llegué justo 
a tiempo para realizar con el modelo da­
ňado mi ultimo vuelo oficial, agregando 
de esta manera al total, los puntos de otro 
primer puesto.

Más que nada, eonsidero que cl verda- 
dero secreto para triunfar cn una compe- 
tencia, cs el do esforzarse continuamente 
al máximo. En todos los concursos es ese 
csfuerzo “extra” el que realmente sirve, 
asi que, queridos colegas, mi consejo es 
practiquen, practiquen, practiquen.
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C H A R L E M O S
DeU-Coiitrolp a r a  e n tre n a m ie n to

Si usted tiene dificultad en conseguir resultados similares a 
los de los más populäres equipos para entrenamiento, estos con­
sejos, junto con los "DIEZ MANDAMIENTOS DEL U-CON­
TROL DE ENTRENAMIENTO", le indicarón el camino del 
éxito. El segundo de uno serie de artículos de H. A. THOMAS.

LOGICAMENTE, la manera más sencilla 
de inieiarse en el U-Control es adqui- 

riendo un sencillo equipo comercial dc 
acuerdo con el consejo del vendedor, instruí- 
do sobre la capacidad del comprador. Sin em­
bargo, existen una serie de factores relacio- 
nados con el equilibrio, centraje de vuelo y 
ubicación de las diferentes piezas del sistc- 
ma de control, que convienc sean conocidos 
a fondo lo más pronto posible por el prin- 
cipiante. En efecto, aunque sus pruebas con 
un equipo “prefabricado” pueden ser exito- 
sas, se verá posiblemente desilusionado por 
los fracasos al tratar de realizar un proyecto 
propio. Lo más eomún es que en esos casos 
se ha descuidado o mal calculado alguno de 
los factores previamente mencionados, que 
en el caso del equipo habían sido solucio- 
nados por el fabricante.

Estamos de acuerdo que un modelo en 
escala U-Control cs muy lindo y quo un 
acrobático cs muy emocionante, pero para 
el novicio lo mejor es un “entrenador”.

Estará diseňado para volar como sobre 
un riel, muy estable y posiblemente de 
manera quo sea necesaria una ligera incli- 
nación hacia arriba de la manija para con- 
seguir vuelo horizontal. Esto está en con- 
paste con el típico centraje “cero-coro” del 
olásico acrobático, que lo bace sensible en 
modo extremo y demasiado maniobrablc para 
un principiante. El modelo sc equilibra 
cerca del borde de ataque del ala y el 
balancin dc control está cn el centra del ala y 
a la misma altura la guia para la salida dc 
los.cables del ala. Si el ala está colocada 
a cero g'rado dc incidencia, el estabiliza- 
dor deberá tenor un poco de incidencia 
negativa. La resultant© tendencia a cabrear, 
junto con el centraje estático ligeramente 
picado, producen en eonjunto esa sensa- 
ción segura de vuelo sobre riel, mcnciona- 
da antcriormente.

La superficie del estabilizador no debe 
ser exagoradamente grande, y el brazo de 
palanca de cola bastante largo. El clevador 
(la parte inovible del estabilizador) tendrá 
una superficie igual a 1/3 del total.

Puesto que es de fundamental importan- 
cia que los cables sc mantengan continua- 
mentc bien tendidos, aun cuando por un 
golpe dc viento el modclo puede tender 
a entrar en el circulo, la aleta del timón 
debe estar colocada con diez grados hacia 
afuera. Una cxagcración de este detaile no 
cs benefieiosa. El modclo pierde cficicncia 
y vuela dc una manera incorrecta, apim- 
tando demasiado hacia afuera e inelinándo- 
se asimismo alrcdedor de su eje longitu­
dinal.

Ya que la mayor parto del equipo de 
control está montado sobre el ala interna 
y sobre ésla tambicn pesan los cables, es 
una buena idea la de tralar dc cquilibrar 
esos factores eoloeando un pequeňo peso 
en el ala exterior.

Otros dos sistemas para evitar que el 
modelo tienda a entrar cn el circulo son 
los siguientes: 1) Colocar la guía dc los ca­
bles del ala un poco hacia atrás en rcla- 
ción a su posición corrects; 2) Colocar el 
motor dc manera que la linea dc tracción 
no estc recta, sino ligeramente inclinada 
hacia afuera.

Si se han seguido los consejos anténo- 
res, se pueden dejar de lado estos detalles.

El comportamíento en vuelo de nuestro 
“entrenador” dependerá sobre todo de los 
factores que hemos mencionado, pero lam- 
bión será importante la corrccta propor- 
ción del sistema de control. El dibujo de- 
muestra claramente que, contrariamente a 
lo que piensan muchos, cs l.a posición dc 
la guia de los cables en el ala la que in- 
fluye sobre cl vuelo, antes que la del balan- 
cin rnistno. Colocando la guia hacia atrás



Brazo de palonca de cola (desde 
e l punto de eauilibrio hasto ·  
e l centro del estabilizador). I

Un pequeňo contrapeso 
en e l ala exterior equi- 
libra el peso de los ca­
bles sobre la interior.

E l årea del estabilizador 
. (porte fija  mås parte 
móviDes igual a un 25% 
de la suoerlicie alar

Inclinar el timón de d i­
rection. unos 10 grados 
en direction contrario 
a l giro del mod e l  o.

Elevador, 33% 
del estabiliza­
dor.

Inclination ha­
d a  aiuera de la 
l in e a  de trac­
tion (optional).

Centro del balancin a 
mås o menos 1/3 de la *7 
cuerda desde e l borde /  
de ataque
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» Q
E l modelo lišto pa- O  
ra volar se equilibra en el 
bord e  de a ta q u e .

Relaciones apropiados paro 
balancin y polanquita de 
cola para no tener excesiva 
sensibilidad

En lo manija, los cables es- 
tan poco separados para 1 ΠMANDAMIENTOS

PARA ASE6URAR FACIUOAD DE CONTROL EN 
LOS PRIMEROS VUELOS DE UN PRINCIPIANTE

D ire c tio n  del 
vuelo.

A. La guia atro- 
sado produce una 
inc lination  hacia 
afuera.

B. La guio central 
es segura, siempre 
que e l timón esté 
m c lin a d o  hacia 
aiuera.

C . La guia adelanta- 
da reduce e fe fe c to d e  
la fuerza centrifuga  
(peligroso; sola mente 
para pilotos expertos)

T a n q u es ade- 
cuados pa ra  vuelos 
de e n tre n a m ie n to

Instalarlo al 
mismo nivel del 

aguiero del carburador.

Un modelo corto 
reacciona más ra- 
pidamente

Un modelo largo es mås ^  
suave, más fác il de con- W  

paro un principiante.
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se consigue que el modelo apuntc un poco 
hacia afuera manteniendo los cables en 
tension y viceversa. También tiene impor- 
tancia la ubicación vertical de la guia, va- 
liendo en csto caso consideracioncs analo­
gas. Para evitar un exceso de control, el 
balancin es construido con sus brazos lar­
gos, siendo al mismo tiempo corta la distancia 
entre el centre de rotación y el agujero donde 
se conccta la varilla que lleva el movimien- 
to al .elevador. La palanquita del estabili­
zador también šerá larga, lo que hace aim 
menos sensible al modelo. En fin, también 
la manija de control tiene su detaile co- 
rrespondiente tendiente a facilitar el con­
trol sin peligro de excesos. Los cables para 
ese fin deben estar bastante unidos en la 
manija. Con todas estas precauciones, el 
principiante puede pilotear con tranquilidad, 
ya que los excesos que cometan dificil- 
mento tendrán un efecto importante en el 
vuelo o . . .  la vida del modelo.

Para concluir esta serie de consejos po- 
demos dar unos “datos” más que pueden 
xesultar utiles para veneer dificultades co- 
munes: 1) Utilice un común tanque “con 
filo” euidando sobre todo que la toma de 
mezcla esté colocada en el lado exterior, 
o sea donde la fuerza centrifuga empujará 
la mezcla en el vuelo. Instale el tanque 
alineado verticalmente con el tubito del 
carburador do manera que la admisión no 
se p^duzca por gravedad, ni se requiera 
demasiado succión. 2) Elija una hélice de 
tamaňo no muy grande, poco diámetro, 
superficie moderada do pala y poco paso, 
para tener en todo momento buena tracción 
sin una excesiva velocidad de vuelo. 3) Con- 
trole que la varilla que transmite el movi- 
miento al elevador no se flexione bajo 
compresión. Coloque una guia de terciada 
o de alambre de acero para impedir que 
esta ocurra. 4) Trate de conscguir una 
buena terminación en las bisagras del ele­
vador, de manera que el movimiento sea 
suave, liviano, pero sin tener demasiado 
juego lateral. 5) En su primer vuelo como 
piloto mantenga el brazo extendido y mueva 
todo el brazo hacia arriba o hacia abajo 
cuando quiere que el modelo cabree o 
pique. E l mover solamente la mufleca fa- 
cilita las posibilidades de exceso de con­
trol. 6) Si el modelo muestra una marcada 
tendencia a cabrear o a picar, controlc el 
centraje del modelo y las incidencias del 
ala y estabilizador, corrigiendo según el ca­
so. 7) Pida el consejo de los que sean mås 
expertos que usted en la especialidad.

SOLICITADA

Del Circulo Cordobés de Aeromodelismo
al Seňor Presidente de la

Federación Argentina de Aeromodelismo
Buenos Aires

La Comisión Directiva del Circulo 
Cordobés de Aeromodelismo se dirije 
al Seňor Presidente de la Federación 
Argentina de Aeromodelismo con el 
objeto de manifestarie que, interpre- 
tando el sentir general del aeromode­
lismo Cordobés y creyendo en tal sen-' 
tido ser pregonero de las instituciones 
del interior del pais, veria con agrado 
que la Comisión Directiva de esa Fe­
deración contemple la necesidad in- 
mediata de llevar a cabo una Asam- 
blea General Extraordinaria con el 
objeto de tratar: la actividad desarro- 
llada desde su creadón por la Fede­
ración Argentina de Aeromodelismo; 
su estado actual; determinación de 
una politica nacional en el manejo 
de la actividad aeromodelista argen- 
tina; perspectiva de su consolidation 
y futuro inmediato.

Estimando esta institution que el 
estado actual de relation entre la Fe­
deración Argentina de Aeromodelis­
mo y sus afiliados pasa por una situa­
tion critica de inactividad es'que pro- 
picia tal asamblea para la que sugicre 
la conveniencia de realizarla en un 
lugar adecuado para una reunion fá­
cil de delegados.

Los permanentes intereses del aero­
modelismo argentino no pueden ser 
sacrificados en una hora de palpitante 
inquietud deportiva y por ello, Cór­
doba, pulsando el espiritu de los di- 
rigentes y asociados de los clubes 
del interior de la República, lanza 
este llamado de justicia y orden.

Saludamos al Seňor P residente 
atentamente.
Firmado:

J. RODOLFO BAGUR VERDIER
Presidente

Firmado: CESAR ALTAMIRANO
' Sccretario
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COMO LO PROMETIMOS, DAMOS EN ESTE NU­
MERO LAS NOTAS GRAF1CAS CORRESPONDIENTES 
A NOTICIAS APARECIOAS EN EL NUMERO ANTE- 
RlOR DE "AEROM ODELISM O". l a s  d e  l a  p r e s e n t e  
PAGINA CORRESPONDEN AL CONCURSO DE U-CON. 
TROL REALIZADO  POR LA A. A. T . T . ,  CUVO CO- 
M ENTARIO CORRESPONDIENTE APARECIO EL MES 

PASADO.

N O T I C I A R I O  
AEROMODELISTA

EL DOCTOR CARLOS DASSEN, " P R E S ID E N T E "  
DE LA "ESCUDERIA A RA O Z" CON EL MOOELO RE- 
VOLUCIONARIO QUE SE IMPUSO EN LA CATEGO­
R Y  C . SOBRE ESTE MODELO VOLVEREMOS HABLAR, 
O MEJOR DICHO HAREMOS QUE EL DOCTOR DAS­
SEN NOS HABLE DE EL. ASEGURAMOS QUE HAY 

MUCHO QUE CONTAR .

CLUB DE AEROMODELISMO 
" C A L Q U I N "

DESDE la entidad del epigrafc nos ha 
llcgado una earta de sumo interés para 

el aeromodelisnio argcntino, cuyo eontenido 
nos lia llenado de felicidad pensando que 
iruiy posiblemcnte esté cercano el dia en 
quo se resolvera satisfactoriamente im pro- 
blema de suma importancia, que nació 
euando improvisamente la magmfica pista 
de U-Control realizada por la Dirécción de 
Aeronåutiea Deportiva fué “borrada del 
mapa” con grave perjuicio de la actividad 
deportiva del U-Control.

Queremos que los lectores conozcan al 
delalle lo que nos anuncian la autoridades 
del Calquin y por ello transeribimos aqui 
integramentc la earta a la que hieinios re­
ferenda:

“Seňor director
de la revista “Aeromodelismo”:

”Esta institueión tiene el agrado de diri- 
girse a usted a fin de poner en su eonoci- 
miento que en los primeros dias del mes en 
curso obtuvo del Ministerio de Aeronåutiea 
la cesión de materiales con los que en la 
mayor brevedad procedcrá a construir en 

•
ERNESTO CEREDA MUESTRA CON ORGULLO DOS 
COSAS; SU MODELO GANADOR, Y ADEMAS ACTUAL 
POSEEDOR DEL RECORD DE VELOCIDAO CLASE B, 
Y EL.O IST IN TIVO  DE LA " IN V EN C IBLE  ESCUDERIA".

su campo una moderna pista para vuelo de 
aeromodelos cableeontrolados.

”Lo dlcho (quo ha sido puesto en eono- 
cimiento de los asoeiados de entidados de 
Zona I mediante notas dirigidas a sus auto­
ridades) merece una especial atención, ya 
que es el desco tan anhelado y tantas veces 
manifestado por todos los aficionados — aim 
a traves de las påginas de esa rovista— que 
por fin se hace rcalidad. Pero para que osa 
rcalidad soa atin “mås de los aeromodelis- 
tas”, “Calquin” desea iniciar tma råpida en- 
cuesta tendiente a reeabar datos y pareceres 
do cada uno de ellos sobre las caracteristi- 
cas que debería reunir la pista para su ma­
yor comodidad y eficienoia, ya que ella serå 
puesta a disposición de los aficionados de 
lodo el pais.

“Calquin” desea aportar su contribueión 
al progreso acromodelistico argcntino; y 
por esa causa, tras un análisis de las ncce- 
sidades mås apremiantes de la actividad lo­
cal y de sus posibilidades, decidió encarar 
la construcción tie estc primordial y mag- 
nifico elemonto que serå la nueva acropista.

”Como se ha dicho a las institueiones de 
ZoDa I (se ha tratado solamente con ellas 
por las lógicas cscasas probabilidades de 
concurreneia frccucnte de aficionados del 
interior del pais), la pista serå construida 
en cl terreno que “Calquin” posee en esta 
localidad (de facil acceso desde la Capital 
y alrcdedores), alambrado con postes de 
maděra dura (de 7,62 por 7,62 cm. y 4,5 m. 
de longitud) y alambre tejido de 3 m. de 
altura. Con idénticos elementos se levanta- 
rá la pista, interesando conocer la opinion 
de cada aficionado respeeto a detalles tales 
como: a) espacios a reservar para organiza- 
dores, participantes y público, cuáles son 
imprescindiblcs y qué dimensiones lógicas 
corrcspondcn; b) mecanismo de control en 
compctencias; c) funcionamiento en pruc- 
bas; d) dimensiones práotieus y lógicas do 
cables de control y pistas de carreteo; c) 
pistas radiales; f) radio måximo (al alam­
brado); g) material a utilizar para las pistas 
de carreteo; h) elementos accesorios, su uti­
lization; i) recorrido del sol, etc., etc. Debe 
tenerse en cuenta que el terreno de "Cal­
quin” mide 79 m. de aneho por 86,50 de 
largo y que en el mismo deben situarse to­
das las instalaciones (sode social, taller, jue- 
gos, etc.)”.

DON JUAN Y  UN GRUPO DE PARTICIPAN TES 
RODEAN AL SEŇOR EUGENIO ADOLFO FLOSSDORF, 
PRESIDENTE DE LA COMISION DE FIESTAS, Y AL 
SEŇOR PEDRO PELLEG ATTA , SUBINTENDENTE DEL 
C. A . T IG RE, QUE CON UN GESTO SIM PATIQUISI- 
MO CEDIERON SU M AGNIFICO CAMPO PARA LA 

C O M PETEN C Y .

C E R E D A  P O S A  
AQUI CON SU MODE. 
LO DE ACRO BACIA . 
TAM BIEN  CON EL HA 
CONSEGUIDO BUENAS 
CLASIFICACIO N ES OB- 
TENIENDO EN ESA  
OCASION EL TERCER 
PUESTO DETRAS DE 
SUS COLEGAS De LA 
E. A . V IVO T Y DAS­
SEN. LA ESCUDERIA 
CUENTA T A M B I E N  
CON RIDOLFO CAS­
TRO DASSEN, EL G A­
NADOR DE LA CLASE 
A DEL ULTIMO CON­
CURSO, Y OTRO NO­
TA BLE  V A L O R  EN 
U-CONTROL. LA ES­
C U D E R I A  E S  UN 
EJEMPLO DE A C T IV I . 
DAD, C A P A C I D A D ,  
COMPAŇERISMO, CA- 
B A L L E R O S I  D A D , Y , 
SOBRE TODO, GRAN 
PASION POR EL A E­

ROMODELISMO.

APARECEN EN ESTA FOTO CON NUESTRO D I­
RECTOR ENZO TASCO, EL POPULAR Y  DINAMICO 
DON JUAN, PRESIDENTE DE LA A. A. T . T . ,  ORGA- 
NIZADORA DEL CERTAM EN, ANTONIO BRAICA , 
QUIEN FISCALIZO  LA PRUEBA EN REPRESENTACI ON 

DE LA D. A. D. Y CARLOS M ACRI.



Participontes del concurso de Son Nicolas que flegaron 
con el ''m icro" que se ve en el fondo.

En Son Nicolos ganó en planeodorcs Eduardo Vich, 
del C. A . B. A .

Ultimas noticias de la

AGRUPACION ROSARIN A 
A ER O M O D ELISTA

Escribe A. 1«. CARAVARIO
(C o r r c s p o n s a l)

Categoria: Planeadores remolcados, 50 m.
de cable.

Feclia: Mayo 13 de 1951:
Participantes: 26.
Tiempo: Bueno.

Clasificación final:
19 Rubén M oscatcllo................... 5 ’31”
29 Gabriel Salinas .......................  5 Ί 3 ”
39 Eduardo B Ó ............................  4 ’25”
49 Mario C alicchio......................  3 ’43”
59 Marcelo Leys............................ 3’35”

Mejores vuelos:

14 rueda: Norberto Fernandez.. 1’47”
24 rueda: Rubén Moscatello . .  3 ’46”2/5" 
34 rueda: Gabriel Sa lin as......... 2 ’29”

Nuevamento se ha impuesto un valor 
nuevo, Ruben Moscatello, y agrada en forma

especial, ya que, de este modo, su triunfo 
de hoy le hárá renovar sus esperanzas para 
futuras competencias. El clasifieado en se- 
gundo térrnino, uno de los aeromodelistas 
fundadores de la Agrupación, no ha hecho 
más que revalidar sus aptitudes, un poco 
apagadas en estos últimos tiempos.
Puntajc anual luego de cumplidas tres fechas 

de la categoria planeadores remolcados
19 Alberto San ch ez............ 741 puntos
29 Marcelo Leys ................  681 „
39 Mario Calicchio ............ 587 „
4 9  Gabriel S a lin as ..............  563 „
59 Domingo N ie to ......... .... 465 „

La AGRUPACION ROSARINA AERO­
MODELISTA harå disputar su Concurso 
aniversario el proximo 9 de septiembre de 
1951; so invita a iodos los participantes del 
pais a intervenir.

Se disputan las tres categorías clásicas: 
Planeadores remolcados, Motor a Goma y 
Motor de Explosion.

★
Categoria motor a explosion 

Dia 27 de mayo de 1951

Resultado final:
19 Carlos Luis Gerster, 5’ 02” 2/5.
29 Luis A. Mossolani, 2’ 20”.
■39 Marcelo Leys, 2 ’ 15”.

Mejores parciales 14 y 24 rueda a C. L. 
Gerster con 2 ’ 14” 1/5 y 1’ 47” respecti- 
vamente; la tercera rueda corrcspondió a 
Francisco Segucncia con 1’ 16” 2/5. Evi­
dente fué la superioridad del clasifieado en 
primer térrnino, quien tiene un excelente 
modelo y un motor que lo sabe hacer andar.

J. Gijón, del C. N. A .; tercero en plconeodores ol 
29 de obril de 1951.
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El "G em inis", de Colombo, iniciondo el primer vuelo 
<4'), en el concurso reolizodo el 29 de obři I de 1951.

San Nicolás.

★

AGRUPACION CAŇADENSE 
AEROMODELISTA

Bajo estc nombre ha quedado constituida 
en Canada de Gómez (SF), el 5 de mayo, 
un club que se dedicará a la difusión del 
aeromodelismo.

La comisión ha quedado constituida do 
la siguiente manera: presidente, Santiago 
Corte; vicepresidente, Luis Gerster; secre- 
tario, Mario Menossi; prosecretario, R. E , 
Cravero; tesorcro, Miguel Nicola; proteso- 
rero, Victor Rubiolo; vocales: LTrquiza Ho- 
Tacio, Di Paola Alberto Héctor, Schvvarzans 
Eduardo Edgar, Portmann Jorge Alherto, 
Colombo Renato Anibal, Giordano Edgar- 
do.

Para iniciar sus actividades se ha orga- 
nizado un concurso reservado para la ca­
tegoria planeadores libres, remolcados, quo 
se realizará el dia 22 de julio a las 14 horas.

Se disputará la copa TALLERES AERO- 
NAUTICOS CANADA DE GOMEZ, do- 
nada por el seňor Tomáš Duzevich.

Por estas lincas quedan invitados todos 
los aeromodelistas del pais, recibiéndose la 
inscripcién hasta cl dia 18 en Moreno 192, 
Canada de Gómez, Santa Fe.

★

CLUB DE AEROMODELISMO 
PU N TA A LTA

El dia 20 de mayo de 1951 se rcalizó 
en Punta Alta la segtinda feeha del gran 
"Concurso Regional de 1951”, con punta- 
je para la categoria planeadores.

Participantes: 14.
Resultado final

19 Suárez Héctor, Brujo I . . . .  5 ’ 52”
29 Martinez Alberto, Isabelita . . 5’ 29”
39 Hemåndez Rodolfo, Brujo II 5’ 24”

49 Pirrera Pablo, Albatros (D) . .  4 ’35”
59 Arancio Angel, Isabelita . . . .  4 ’ 17”

Mejores vuelos
14 rueda: Suárez Héctor ...........  1’ 45”
24 rueda: Hemåndez Rodolfo . .  2 ’ 24”
34 meda: Martinez Alberto . . . .  2 ’ 51”

Clasificaciones hasla la Segunda Feeha
19 Suárez I lé c to r ..................  12 puntos
29 Dinoto Raúl ..................... 9 „
39 Martinez Alberto ............ 8 „
49 Pirrera P a b lo ..................... 4 „
59 Hemåndez Rodolfo . . . .  3 „
69 Cavallin Benjamin .........  3  „
79 Arancio A n g el..................  1 „

★

GRAN CONCURSO ESCOLAR 
DE AEROMODELISMO

Circulo Cordobés de Aerom odelism o

Singular interés está despertando entre 
los eseolares de la capital el Gran Concur­
so Escolar de Aeromodelismo que se ha 
propuesto efeetuar el Circulo Cordobés de 
Aeromodelismo.

Este se realizará el próximo 20 de mayo 
en el Parque Sarmiento de nuestra ciudad, 
contando a tal fin con los auspicios de la 
Dírección de Aeronáutica Deportiva.

Este certamen constituye el punto de 
artida de una vasta campafia de difusión 
el aeromodelismo en las eseuelas de la 

capital, que se eneuentra realizando el 
Circulo Cordolrés de Aeromodelismo en 
una tarca conjunta con las autoridades na­
tionales por erear una verdadera concien- 
cia aeronautica Argentina.

Siendo obligatoria la ensefianza del aero­
modelismo en las eseuelas argentinas, y con 
el objeto de conlribuir con la cfieaz labor 
que realiza el personal docente de Córdoba 
en esc sentido, es que se organiza este 
certamen para que los alumnos tengan la 
oportunidad de ver en vuelo el avion que 
construyeron según las directivas de sus 
maestros.

Eduordo Cano, dc la A. R. A .; segundo on goma.



Aquí les prescnfamos el lector mas joven de nuestro revista. Es Emilio Aido Caravario, quien juiciosomentc 
encaminado por su podře (nuestro corrcsponsal cn Rosario), empiezo o formarsc las bases necesarias de 

conocimientos de la mejor manero, <jY cómo le interesa!, *no?)

La entídad organizadora lia tornádo las 
providcncias necesarias a fin de asegnrar cl 
éxito dc este coneurso, habiendo remiticlo 
invitacionos y cartclone* espceiales a todas 
las escuelas de la capital invitando a par­
ticipér del mismo a todos los escolares.

Para osta oportunidad se cuenta con va- 
liosos premios para ser adjudicados a los 
vencedores de las pruebas programadas, lo 
que sin lugar a dudas ha de eontribuir efi- 
cazmentc a despertar un mayor interés por 
superarsc entre los participantes.

PROGRAMA

El domingo a las 9 horas, al pie del 
monumente al Dante en el Parque Sar- 
miento de nuestra cindad, se realizará esle 
certamen, disputåndose las siguientes catc- 
gorias:

Categoría DEDALO, lanzamiento a ma­
no.

Categoria LILIENTIIAL o FELIX  ORI- 
GONE, lanzamiento a mano.

El certamen darå comienzo a las 9 ho­
ras con la categoria Dédalo, rcalizåndose 
luego la categoria Lilionthal y a su término 
la categoria Felix Origone.

I.a clasificación final se obtendrá por la 
suma de los tiempos de los vuelos logrados 
en dos Inuzumicntos altemados, resultando

Ί Λ

veneedor el que sunie el mayor tiempo. Ča­
da participante sólo podrá intervenir con 
un solo modelo, el que sera conlrolado y 
sellado a la iniciación del coneurso.

★

C IRCU LO  CORDOBÉS DE 
AEROMODELISMO

CONCURSO DE VUELO LIBRE
Se dispute el domingo 3 do junio, en 

el eamino a Alla Gracia, cl tereer coneurso 
mensual de vuelo libře para todo partici­
pante en las categorias Motor a Goma, 
Planeadores y Motor a Nafta.

Nuevamente tuvimos oportunidad de ver 
a los veteranos empoňados en resolver vic- 
jos e insolubles pleitos deportivos. La nota 
sinipåtica la constituyó la reaparieión de 
Oscar Chcrini, aeromodelista tic bien gana- 
dos prestigios, que marcara una época ton 
sus excel en les planeadores y gomas. Rcsul- 
tados finales:

Categoria Motor a Goma

19 César Altamarino, mod. Phi-
losophal Rock ..................  12’ 39”

2? Eliseo Scotto, mod. Mambo-
reta 2 .................................. 9 ’ 43”

<·
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3^ Angel Vaquero, mod. Water
Dog ......................................  8’ 39”

49 Humberto Ortiz, mod. J. Μ.
34 ................ *.......................  5’ 23”

Categoria Motor a Explosión 
19 Carlos Musso, mod. Lili . . .  5 puntos
29 Alfredo Colombo, m. Disefio 6 „
39 Victor Peňaloza, in. Banshee 6 „

Categoria Planeadores
19 Oscar Cherini, mod. Delfín . 4 puntos
2 9  Carlos Vaquero, mod. Cadet 7 „
39 Adolfo "Principe, mod. Cadet 7 „

Los excelentes tiempos conseguidos en 
la categoria motor a goma muestran el 
interés tiemostrado por los aficionados, cer- 
cana ya la realización del Primer Campeo- 
nato Naeional tie la categoria.

El Circulo Cordobés tie Acromodelismo 
comuniea a todos los aeromodelistas del 

ais que durante los dias 7 y 8 del mes 
e julio se realizará la décima edición del 

Coneurso Semana de Córdoba, cuyas cate­
gorias Motor a Goma Wakefield y Pla­
neadores tendrán categoria de Campconato 
Naeional, auspieiados por la Federation 
Argentina de Aeromodelismo. Para mayor 
claridad incluyo el Programa de coneurso 
completo. Queda entendido que las dos 
Categorias seňaladas se disputarán en for­
ma simullanea, y para cl computo sc apli- 
carán: pára el Campeonato National, cl 
Reglamento Wakefield y R. A. N.; para-pla­
neadores y el Semana de Córdoba, el Re­
glamento ’ Cordobés habitual por puntaje. 
Por Reglamento Wakefield se entiende el 
nuevo reglamento adoptado ya por la Fe­
deration Argentina.

★

N E U Q U E N
La tlifusién de la práctica del aeromo- 

delismo por la zona de influeneia del Aero 
Club Neuquén, motivó que la subcoinisión 
de aeromodelismo de la citada institución 
realizara un coneurso en la localitlad de 
Cinco Saltos (Rio Negro), el dia 8 de abril, 
lugar en que se contó con una numerosa 
concurreneia. El dia no fué muy propicio, 
(un poco de viento), pero igualmente se ob- 
tuvieron (en motor a goma) tiempos que 
todavia no se eonoeian en concursos por 
esta zona.

Motor a Goma

19 Helio Pérez Caviglia, con Ye-
.yes-Seúl.................................. 3 ’ 39”

29 Cuido Pinat, ton Langostón 2’ 17”

39 Gunter Dornt, con Picazu . .  2 ’ 04”
49 José Raúl Maseioveeehio, con

Pilquimau ............................. 1* 54”
59 Raúl Maseioveeehio, con Su-

per-Cenit .............................  1’44”
Mejor vuelo: Yeyes-Seúl, en 1’ 25”.

Planeadores
19 Roberto Roza, con Van-Dynn 3’ 27” 
29 Guido Pinat, con Lulumcn . .  1’ 51”
39 Osvaldo Charadio, con Burbuja Γ  31” 
49 Nicolas Pinat, con Velogiator 1’ 31” 
59 Iléetor Charadio, con Hungry 58” 
Mejor vuelo: Van-Dynn, en 1’ 29”.

Para el 29 de abril estaba programado 
cl segundo coneurso mensual, que debia 
rcalizarse on el aerodromo local, pero de- 
bido a la fuerzu del Viento tuvo que ser 
postergado para el primer domingo tle ma- 
yo.

Con una concurreneia de numerosisimos 
espectadores se realizé el dia 6 de rnayo el 
coneurso suspendido, en el eual sc presen- 
'té por priniera vcz cn la zona un ELILLA, 
mod. 1949, que el primer vuelo se le cro- 
nometré 3 minutos exaetos, pero en los 
vuelos posteriores pareco que se habia 
descentrado y no volvió a repetirlo. En pla­
neadores, al realizar el tereer vuelo, se 

erdié el ganador, un Isabelita, propiedad 
o Roberto de Luea, al eual se le habia 

tornado un tiempo de 15’ 10” hasta el mo­
mentu de perderse de vista.

Motor a Goma

19 Hector Charadio, con Elilla
1949 ......................................  3’ 47”

29 Juan Rosscll, con Stickler . . 3’ 11”
39 Raúl Maseioveeehio, ton Su-

per-Cenit .............................  2 ’ 46”
49 Helio Pérez Caviglia, con Ye-

ycs-Seúl ...............................  2 ’ 0 2 '
59 Nestor Roza, con Kortla (mo-

difieado) ................................ 2 ’ 01”
Mejor vuelo: Elilla 1949, en 3’.

Planeadores

19 Roberto De Luca, con Isabe­
lita ........................................  16’ 34”

29 Roberto Roza, con Van-Dynn 8’ 53”
39 Guido Pinat, con Langostón 3’ 20”
49 Nicolás Pinat, eon Velero . .  2 ’ 57”
59 Helio Pérez Caviglia, con

Velogiator ...........................  2 ’24”
Mejor vuelo: Isabelita, en 15’ 10”.
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N O T I C I A S D E  
P A R A N A

por n u estro  corresponsal
OSCAR A. PABON

René Bozzolo, ganador de la catcgon'a gama.

★

Acompafiados por el brillo de un hermo- 
so dia que la Madre Natura nos brindó, 
cl doniingo 29 de abril se realizó con todo 
éxito el primer concurso organizado por la 
subcomisión de aeroinodelismo del Club dc 
Planeadores Parana. Dando mayor colori- 
do a la fiesta se liicieron prcscntes delc- 
gaeiones de Gualeguaycliú, Concordia y 
Santa Fe.

Para cl traslado dc los participantes al 
campo de vuclo se habilitó un óinnibus es­
pecial y los dos automóviles del club.

En horas de la manana se disputó la ea- 
tegoria planeadores, en la que se obtuvieron 
excelentes tiempos. La mayoria dc los re- 
molques fueron impecables. Se perdieron 
cuatro rnodelos cn vuelo.

Al mediodia se suspcndieron las activi- 
dades para hacer honor a un asado que 
se sirvió junto al hangar. Por la tarde fina- 
lizó planeadores y sc continuó con motor 
a goma.

Sc practicó cl sistema do libre lanza- 
miento, ya pucsto cn práctica cn nuestro 
pais en otra oportunidad. Durante la dispu-

José Iglcsios, clasificodo primero cn planeadores.

3 6

La dclcgación de Gualcguoychú.

★
ta de la ultima categoria sc hicieron dc- 
mostraciones de rnodelos a explosion y vue- 
los y acrobacia en planeador a cargo del 
instructor y alurnnos del club.

Finalizadas las distinlas categories sc hižo 
entrega de los premios en el mismo campo.

Dcbido al éxito dc cste concurso, y con- 
tando desde ya con varios y costosós tro- 
feos, la subcomisión ha resuelto realizar en 
fccha próxima un gran concurso interpro­
vincial similar al dc Marcos Juarez.

Los resultados finales fueron los siguien- 
tes:

Planeadores
1° José Iglesias, dc Parana . . . .  11’ 49”
29 Oscar Risso, de Gualcguaychú 7’ 48” 
39 Luis V illa  mu r, de Guale-

guaychú  ..................... 7’ 08”
4? Hector Jaconhsohn, dc Con­

cordia ..................................  6 ’ 16”
Mejor vuclo: José Iglesias, cn T  30”. 

Motor a goma
19 René Bozzolo, de Santa Fe 6’ 14” 
29 Ricardo Ballardini, de Santa

Fe ........................................... 5 ’ 35”
3 9  Oscar Risso, de Gualcguaychú 4 ’ 20” 
4 9  José Iglesias, de Paraná . . .  2 '4 1 ”
Mejor vuelo: Roeardo Ballardini, cn 2’40”

★

EL CLUB DE PLANEADORES 
P A R A N A

I uvit a a tod os los acromodclistas del pais a par­
ticipiu: en su gran concurso, a rcalizarse en esta 
cindad el 29 de julio proximo; se hallarán en 
juego importftntcs premios, disputándose las tres 
categories: Planeadores, goma y nafta, reglnmcnto 
libre, pudiéndose participar cou dos inodclos por 
catcgon'a.

L a  cuota de inscripción se ha fijado en ncho 
pesos, y cs linien, con derecho a lus tres cutego- 
rias y al asado, quo se servirá en el campo. Por 
mås datos e inscripcioncs dirigirsc a: (Huh do 
Planeadores Paraná, Guuleguay 38, Parana, Kutru 
Bios. , ,

C L U B  A E R O M O D E L I S T A  
B U E N O S  A I R E S

Competencia para U-Control en el 
Club Atlético Tigre

Nuevamcntc la hermosa cancha del Club 
Atlético Tigre ha sido puesta gciierosamente 
a disposición del aeromodelismo veloz, acro- 
bático, gracias al espíritu de colaboración 
muy plausible que poseen las autoridadcs de 
dicna entidad.

Esta vez fuc el CABA el que la utilizó, ya 
que liizo disputar el 27 de mayo ppdo. una 
competencia que abarcaba las tres categories 
dc Velocidad (A, B, C) y también acrobacia.

Se volvió a ulilizar con éxito el sistema de 
lanzamiento hbre de horario, es decir, sim- 
jplcmentc sc fiió una hora de iniciación y 
conclusion de las pruebas, dejándose a cri- 
terio del participante la elección del mo­
menta conveniente para largar. Esta vez no 
hubo ninguna dificultad en los lanzamientos 
y nuevamente se volvió a demostrar la bon- 
dad de este sistema, que ya se está aplican- 
do en gran cscala cn muehos puntos del pais.

Desde el punlo de vista tócnico, como rc- 
sultados, se puede deeir que fueron buenos, 
sin llcgar a excepcionales.

Marchcsi, que habia actuado con poca 
suerte en la anterior competencia, tuvo la 
satisfacción de triunfar en esta ocasión. Sin 

uitarle méritos a su destacada actuación, 
ebemos decir que su triunfo se vió facili- 

tado por la escasa suerlc que tuvo el doctor 
Dassen, ya que su modelo tuvo una serie 
de dificultades quo le impidieron repetir las 
velocidadcs realizadas en pruebas y en ante- 
riores concursos.

Vivot estuvo como siempre magistral con 
su JAGUAR (piano en este númcro de 
AEROMODELISMO), realizando acrobacia 
do excelente calidad. Aquí también faltó 
verdadera lueba para el primer pucsto, ya 
que no participó el ALA VOLANTE, de 
Munoz, indudablemento uno de los mejores 
modelos de acrobacia del momenta, si bien 
su piloto no ha llegado aim a un perfeccio- 
namiento absoluta. ,

Carolino Hemiquc, do V . N. de Gaia, Portugal, nos 
envió esta foto de su hermoso planeador, junto con 
una intcrcsante carta de la cual agradccemos las 

palabras dc elogio para AEROMODELISMO.

En elase A consiguieron su primer signi­
ficative triunfo dos aficionados que hace 
tiempo venian luehando por una buena cla- 
sificación. Efectivamente, Rodolfo Castro 
Dassen (otro dc la cscudcria Aráoz) y Hec­
tor Rojas empataron el primer pucsto con la 
excelente velocidad de 150 km. por hora. Y, 
lo que nunca se ha dado en antcriores com- 
petencias, se verificó otro einpate, cn el se- 
gundo puesto de la dase C entre Dassen y 
Recrosio.

En clase B el actual brillante recordman 
de la categoria, Ernesto Gcreda tuvo una 
serie de inconvenientes terminando. con la 
rotura de un cable en el tercer vuelo (y eso 
sirvió por lo rnenos para poner en relieve 
las excelentes cualidades del piloto ofieial 
de la ESCUDERIA, Hermín Vivot, ya que 
consiguió con un solo cable concluir satis- 
factoriamente el vuelo) y no pudo obtener 
el maximo rendimiento de su modelo (Doo- 
ling 29). Asi, Carlos Dassen, con un Unli­
mited con McCoy 29 (un modelo mezcla de 
acrobacia y velocidad) cncontró la compen­
sation triunfando en la categoria.

Los resultados finales fueron los siguientes: 
VELOCIDAD: CLASE A 

1. Rodolfo Castro Dassen (McCby 19) 150 
km./hora.

1. Héctor Rojas (McCoy 19) 150 km./hora, 
3. Juan Pardal (McCoy 19) 147,857 km./h. 

CLASE B
1. Carlos Dassen (McCoy 29) 126,770 km/h.
2. Ernesto Cereda (Dooling 29) 125 km./h.

CLASE C
1. José Marchesi (McCoy 60) 191,489 km/h.
2. Carlos Dassen (McCoy 60) 176,470 km/h. 
2. Roberto Recrosio (McCoy 60) 176,470

km./hora.
ACROBACIA

1. Hornán Vivot (Jaguar, Supertigre G-20) 
115 puntos.

2. Ernesto Cereda (Disefio, Forster 29) 51 
puntos.

3. Rodolfo Castro Dassen (Disefio) 50 pts. 
Nuevamente estuvo presente en la com-

petancia el seňor E. A. Flossdorf, presiden­
te de la comisión de fiestas dol C. A. T., 
a quien se debe la facilidad de eontar con 
ese excelente campo ideal para participantes 
y espectaäorcs. Dirigió la competencia el 
seňor Ronehetti, presidente del C A B A, ac- 
tuando Fausto Pons como jefe de cronome- 
tristas.

★

I NDOORS EN GI MNAS I A  
Y E S G R I M A

Por nuestro enviodo OSCAR R. RONCHETTI

El sábado 2 de junio, cn el gimnasio del 
Club Gimnasia y Esgrima de Buenos Aires, 
la División Aeromodelismo de la D. A. D.

~n



hizo dispular una nucva edition del Trofeo 
Coronel Manuel de la Sierra, que para la 
catcgoria dc interiores se realiza anualinente.

Firmaron la planilla 2 aficionados cordo- 
bcses, 7 rosarinos y 12 portefips. Comenzó 
el torneo y de salitla no mås ei rosarino Al­
berto Méligu realizó un vuclo de 3’ 13” que 
eonquistó el aplauso del piiblieo. Después 
concitó la expeetación el vuelo de Oscar 
Lastra, el eordobés que ganara la eompe- 
tencia el afio pasado y que peso a la fucrza 
que kicieron su seňor padre y amigos, mar- 
có 3’ 11”, vale decir 2 ’ menos que Méliga; 
bay que destacar que por mås que lo in- 
tentó este modelo no pudo levantar el te­
cho del gimnasio corno pretendia con sus 
topudas, reduciéndose por esa causa la du­
ration del mismo. Después “Rolo” Mufioz 
mostró su prcocupación y adelantos conquis- 
lando 4 ’ 07”, pese también a que su modelo 
pretendió derribar las vigas que sostienen 
el techo haeiéndole competcncia al de Las­
tra; evidentemente, el techo es bajo para 
esta dase de competencies, sobre todo aho- 
ra quo en Indoors se ha progresado mucho 
y ya vuelan como tales, esperamos que para 
próximas competencies se pueda contar con 
el local que nuestros aficionados inerceen. 
Domingo Sassone, que luego fuera brillan­
te ganador, hizo un vuclo de 2' 46” que le 
sirvió para realizar sus últimos ajustes, ce- 
rråndose con este vuelo la primera rueda.

En la segunda, Méliga no pudo reedilar 
la performance dc la primera rueda por de- 
ficicncias en el decolaje. Lastra, que modifi­
ed el paso de la hélice, mejoré e hizo 3' 28”. 
Mufioz, sintiéndose cómodo en el primer 
puesto, cambió hélice y madeja para tratar 
dc superarse; no lo eonsiguié, pues su mode- 
lo, con esta nueva combinación, no estaba 

robado lo suficiente. En cambio, Sassone, 
cspués de cargar a fondo con un vuelo 

perfeeto, eonsiguié 4' 58”, que a la postře le 
dié el triunfo. Al final de esta rueda, Biondo, 
otro integrante de la Escuderia Palermo que 
dirige Sassone, hizo 3’ 38”.

En la tercera y ultima tentativa, Lastra 
se jugo entero, pero su modelo al ser carga- 
do al maximo se “colgó” haciendo pocos 
segundos; realizó en seguida el vuelo rc- 
tardado pero sólo voló 2’ 19”. Mufioz, con la 
madeja y hélice de su primer intento y tam­
bién cargado al maximo, cuando quiso ha- 
ccrlo decolar era tanta la tension de la go- 
ma y tantas las vueltas que le habia dado, 
que parlió cl fuselaje; trató de arreglarlo 
den tro de su turno, pero fué imposible, de- 
biendo conformarse con lo ya realizado. La 
mejor marca de la tercera rueda fué para 
Biondo, al que se le controló 3’ 32”.

Memos comentado solamente los mejores 
vuelos sin olvidamos de los otros partici- 
pantes, para los que vayan también pala-

__

bras de aliento, puesto que todos, a su tur­
no, mantuvieron despierta la expeetación del 
nmneroso público que presenció y aplaudió 
esle concurso desde las galerias y plateas. 
RccalcamOs que si otros modelos no rintlic- 
ron lo que sus constructores esperaban, ello 
se debe en su mayor grado a la falta de 
pruebas, pues en la faz constructiva se ade- 
lantó muehisimo. Los modelos cada vez es- 
tån mejor construidos, mås livianos y las 
hélices mås lentas hacen que los vuelos ga­
nen en duración.

La D. A. D., etnno recuerdo a los gana- 
dores de los concursos" anteriores, sefiores 
Jorge Oribe, Domingo Sassone y Oscar Las­
tra, les enlregó sendas medallas reeordalo- 
rias de sus performances, puesto que la 
Copa es “Challenger” y la obtendrá en for­
må definitiva quien logre la primera clasifi- 
cación tres veces consecutivas o cinco al- 
temadas.

Para finalizar, la clasificaeión:
19 Domingo Sassone, 4’ 58” C .A .B .A .
29 Rómu lo L. Mufioz, 4 ’ 07” C .A .B .A .
39 José Biondo, 3’ 38” Libre.
49 Oscar Lastra, 3’ 28” C .C .A .
59 Alberto Méliga, 3’ 13” A. R. A.

★

AMEGHINO (Prov. B. Aires)
Un grupo de aficionados del pueblo bo- 

naerense de Ameghino ha decidido fundar 
una agrupación que satisficiera los anhelos 
de crear mås y mejores aeromodelistas en 
esa zona.

Se fundó asi la A .A .A. (Asociación Ae- 
romodelistas Ameghino) hace cinco meses 
habiéndose realizado hasta la feeha 4 con­
cursos que tuvieron mueha aceptación cn 
el ambiente aeromodelista. Las categories 
disputadas fueron: planeadores lanzados a 
mano, planeadores remolcados, y modelos 
con motor de goma.

Los concursos para planeadores lanzados 
a mano fueron los que mayor aceptación tu­
vieron, debido a que la mayoria tte los aero­
modelistas son muehachos que recién se 
inician en esta actividad. Los concursos fue­
ron realizados dc mafiana, reinando casi 
siempre excelentes condiciones atmosféricas.

La cOmisión directiva ha sido formada 
asi, ile aeuerdo a las elecciones realizadas: 
presidente, Carlos Luis Birocco; vice, Alva­
ro García; secretario. Juan C. Ochandarena; 
tesorero, Hugo E. Bella; vocales: Iléctor C. 
Piacenza, Juan C. Acosta, Luis II. Acosta' 
y Juan C.-Bella.

Todos los miembros de la comisión son 
jóvenes de 13 a 17 afios, con excepeión do 
J. C. Acosta y J· C. Bella, quienes son mås 
jóvenes aún. Para el 25 de mayo se habia 
programado una competcncia extraordina- 
ria, pero no hemos recibido los resultudos.
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Si usted compró este ejemplar de AEROMODELISMO a un revendedor

ahórrese, en los p róxim os doce m eses, d in e ro  y m o I e s t i a s,

B

haciendo que un empleado nacional se lo lleve directamente a su casa

jSubscribase AHORÁ! a

AEROMODELISMO
la  mejor leciura para todos los aficionados 
al deporte ciencia.

i  Ah! Y no se o Iv id e .. .  I En coda ejemplar, 
pianos a l tomaňo natural!

Liene hoy mismo el cupón, o si no quiere romper 
la revista, envlenos su nombre y d irecdån (es- 
crltos con claridad) y el giro o cheque corres- 
pondiente.

Sr. Director de Aeromodelismo 
Belgrano 2651 - 4? piso.
Buenos Aires

Sirvase enviarme la revista AEROM ODE­
L ISM O  durante un afio, para lo cual ad- 
junto un giro de $  25.-; Extranjero, $ 35.-.

Nombre .

Dirección

Localidad
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U N A  D E  E N G R A N A J E S
Por CESAR ALTAMIRANO

El popular "Poroto", primero en nuestro medio en con- 
siderar seriamente la posibilidad de utilizar engranajes 

en los goma, nos cuenta sus experiencias.

CUANDO vimos las fotografias del mo­
delo del ganador de la Wakefield 1949, 

nuestra primera impresién fué de que es- 
tábamos frentc a un modelo standard, sin 
complicaciones, pero lo que nos extraňó 
fué el asunto de “los engranajes”, tan po- 
co comunes.

A titulo de prueba hice confeccionar 
un par de 2 cm. de diametre y 20 dien- 
tes, aeto seguido los coloqué en un viejo 
modelo “Arquero” de poco trecho de go­
ma 70 cm. y con hélice de 41 cm. Lo 
primero que noté fué el gran aumento de 
peso. Si la performance está en funeión di­
recta con el peso, pensé, esto debe ser 
co losal... Los resultados prácticos fueron 
poco apreciables; aumento la dcscarga en 
45” pero en altura no era el de antes. 
Dejé los engranajes.

Perfcccione el modelo del Rioplatense 
(Watcrdog, N9 12 de Aeromodelismo), di- 
sefiado para todo tiempo. La descarga rå- 
pida que llevaba el aparato a buena altu­
ra lo aseguraba contra los vientos que 
podian presentarse en concursos. Era un 
modelo estable y seguro, pescador de ter- 
micas y buen planeador.

Si Argentina se hubiera presentado a 
la Wakefield 1950, no creo que los mo­
delos diseňados bajo estas directivas su- 
bieran el 5? puesto. Las condiciones “anor­
males para nosotros” nos darian por resul- 
tado una desilusién respecto a modelos 
que son buenos, pero en otras condiciones.

Vuelve el ganador de 1950 (Elilla otra 
vez. . . )  a usar engranajes y ya en noviem- 
bre fueron muehos los que se abocaron al 
estudio de los mismos.

Inicié mis experiencias con un modelo 
de alargamiento 10 a 1, 95 cm. de fuse- 
laje y cuadema según la rcglamentacién 
vieja. Traté de sacarlo lo mås limpio posi- 
ble, y complcto,. con 2 madejas de 18 hi­
los de 6 por uno (Brown) de 85 cm. c/u.; 
el aparato pesaba 310 grs.; lo miré con 
malos ojos, pero como estaba hecho decidi 
llevarlo al campo y resulté: estable, de 
duracién en goma, í ’30” con 1000 vueltas 
pero de poca altura y en total hacia 2’45”, 
a pesar del buen planeo. Ya habia carga- 
do 500 vueltas a cada madeja y conside- 
raba el limite 650; asi que viendo la im-

posibilidad de conseguir tiempos excelen- 
tes lo retiré a cuarteles de invierno.

En seguida vinieron las vigilias, noches 
sin dormir, y cuando dormia era con pe- 
sadillas: astaba en un infiemo de engra­
najes, pero cuando queria tomar alguno, 
sc alejaba enviándome carcajadas sangrien- 
tas. .  ., en fin, llegué a la conclusion de que 
habia que buscar un sistema de gran du- 
racién (lease mås vueltas), poco peso (no 
mås de 235 grs.) y un mimere de revolu- 
ciones que asegurara buena altura. Al de- 
cir de Scotto (Eliseo) estaba abocado en 
conseguir “La piedra filosof al” . . .

19 La buena duracién era entendida por 
lo siguiente: El sistema debia permitir car- 
gar de 1200 a 1400 con un margen de se- 
guridad grande. Esto va intimamente liga­
do al numero de revoluciones, que para ser 
eficientes con una hélice calculada en base 
a un taco de 45 por 5 por 4, debian ser 
alredcdor de 11 por segundo.

29 Poco peso: Habia que buscarlo, no 
en el modelo, sino suprimiendo toda la 
goma posiblc. Sabido cs que resulta en 
extremo dificil trabajar en Wakefield con 
1 en 24 cm. de envergadura y 1 cm. de 
fuselaje por debajo de tos 145 gramos sin 
goma. Luego la exceptional madeja de las 
1200 ó 1400 debia pesar cerca de 90 gra­
mos. (“Y eómo darle a 90 gramos de goma 
1400? Ahi estaba el dilema.

Sabemos que 16 kilos de goma 6 por 1 
(Brown) de 1.10 cm. de longitud admiten 
sin peligro 850 vueltas, que transmiddas a 
una determinada hélice nos proporcionan 
una descarga de 1Ί 0” aproximadamente, 
todo esto lo podemos traducir en potencia 
que le damos un valor conventional de 16. 
Luego cada hilo tiene, según ésta, valor 
convencional, potencia 1. (Fig. 1).

LA  H E U C E  Ř E C / B Ě  PO T EH C /A  16

/ 6  H IL O S  O lR ECTO S

Fig. 1
/\α Α αλ\
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Encontré que, teórieamente, si agregamos 
dos brazos comunicados adelante, uno que 
transmita su fuerza al otro, haría falta para 
cada hrázo una mcnor potencia; aunados 
tienen que dar una resultante mas poderosa 
que cada una por separado. Llegué enton- 
ces a idear el sistema de la fig. 2 .

La madeja A consta de 8 kilos de 6 
por 1 que según la potencia conventional 
adoptada tendrá un valor potencia de 8. 
Lo mismo ocurre con la madeja B. Por 
intermedio de los cngranajes se suman am- 
has poteneias de manera que la hélice reci- 
be teórieamente una potencia (eonvencio- 
nal) de 16 (cm. c.).

En la figura 1 la madeja directa devuel- 
ve P 16; y en la fig. 2 las madéjas tienen 
que devolver teórieamente P 16.

fiCuál es la ventaja? A la madeja directa 
pueden eargársele 850 vueltas que dan 
P. 16 y 1 Ί 0  do descarga con buena allura; 
a cada madejita de 8 hilos A v B se 1c 
pueden eargar sin problemas de 1200 a 1400 
vueltas sin peligro, ambas devolverán 1200 
ó 1400 vueltas v una potencia 16.

Fig. 3. Este sistemo es en base a i mismo que !a 
Fig. 2, pero representa un mayor margen de seguri- 
dad. La nariz es hueca, ilevanda dentro los engra- 
najes fijos a los ejes y con rulemanes axiales. Los 
arandelas soldadas impiden que los cngranajes salgan 
de su punto y resbalen. D es un eje de seguridad que 
elimina las vibraeiones y facitita que los ángulos 
de incidencias dados en la nariz no se alteren. El 
diámetro de estos cngranajes es de 1,8 cm. y 18 
dientes. El espesor es de 1,8 mm. y van agujercados 
para aliv ianar peso. El sistema completo pesa 40 gra- 

mos. Lo hélice es de 46 cm.

Usted tendrá Γ40” de descarga o muy 
eerea, con una trepada superior, porque 
cuando el otro modelo deje de subir, éstc 
todavía ticne goma y fuerza.

De esla forma logré dar muelia euerda, 
obtener gran duración y mantener la po­
tencia.

Demandó algunos meses de prueba y 
eonstancia la construeeión de diferentes 
ruedas dentadas, que por una causa o por 
otra fucron deseehadas.

Los dc pašo helicoidal resbalaban dejan- 
do ir la euerda; hasta coordinar el diámetro 
y numero de dientes pasó un tiempo, de- 
terminando que lo exacto era 1,8 cm. de diá­
metro y 18 dientes. El espesor es dc 2 mm.

Pueden aliviar.se haciéndoles agujeros de 
2,5 cm. a una distaneia igual, quedando 
muy resistentes.

Prácticaniente no existen vibraeiones y 
tampoco desplazamientos del C. G. por 
nudos, puesto que ambas madejitas se aeo- 
modan perfeetamente con sólo 40 vueltas 
de trenzado.

Scría interesante aunai· opiniones y ex- 
periencias en fonna de conseguir un siste­
ma de 2’ de goma, lo que nos dará mejor 
chance si algún día vamos a la Copa Wa­
kefield.

Fig. 4. Siempre consecuente con el mismo principio, 
este diogromo lo presenťo para aquellos que aun 
quieren ganar 250 vueltas más. Esta compuesto de 
třes ruedas dentadas de 1,5 cm. de 0 y 15 dientes. 
El espesor es de 1,8 mm. y van agujercados. Resulta 
que A  -f- B C =  D; D =  18 hilos; como vemos, 
hay dos hilos de goma que en los otros, pero 
son necesarios puesto que hay una pequeňa perdida 
de potencia por fricción, que se compenso con el cx- 
ceso de gomo. El problema más serio sera cargar las 
madejas. Con sólo dos madejitas no hay problema, 
porque la que se cargue primero siempre espera sin 
perder potencia, pero con tres madejos, a l cargar la 
tercero, lo primera ya estaró " fa tig ad a" y qu iiá  la 
segunda tombién; reeuerde que menos hilos, más 
euerda; al tener menos reacción la fatiga sobreviene 

más rápido.

Si usted construyó e hizo volar el Escolar I, está ahora en con- 
diciones de dedicarse a los modelos con motor de goma; nada 

mejor que este sencilfo modelo para empezar.

desean un modelo de concurso fácil de ha- 
ecr, sc debo hacer notar que el diseňo 
original dc Holand Scott era más liviano 
que cl aquí deseripto, pues el fuselaje era 
de varilla dc 3/32, y el peso alivianado, dis- 
minuyendo el espesor de chapas, refucrzos, 
grado de la maděra, etc. Con una hélice 
plegablc, este modelo třepa como un cohete 
con cuatro bandas de goma de 1/4 x 1/24, 
y tres minutos en el aire son garantizados 
en cualquier momento. Al adaptarlo para 
los principiantes que construyen un modelo 
a goma, se dccidio reforzar la construeeión, 
en menosprecio del peso. La performan­
ce es todavía muy buena, y por la robus- 
tez, éstc es fácilmente el modelo a goma 
más fuerte.

Construeeión del fuselaje: Cubra el pia­
no con papel celofán o manteca, para cvi- 
tar su deterioro, y clávelo con chinches 
en una tabla. Ponga el larguero superior e 
inferior en su position, usando alfileres a 
los lados de las varillas, para hacerlas se- 
guir la curva correcta. Ceméntelas luego, 
cuando se eneuentren en la cola. De una 
varilla de 3 x 3, situada directamente sobre 
los largueros, corte los trozos de union de

A E R  OM O l DE L I SMO  
P A R A  E S C O L A R E S
COINSTRUCCIOIN DEL PRIMER MODELO 
A GOMA DE UN PRINCIP IANTE:

E L  " E S C O L A R  I I "

NADIE debe comenzar su carrera acro- 
modelista construvendo un modelo a 

goma. Su primer modelo debe ser un pla- 
neador, ya que los plancadores son faciles 
de conslruir y vuelan tanto como cualquier 
otro modelo. Pero si usted ha tenido al- 
guna experiencia en aeromodelos, aunque 
naya construído solamente un modelo an- 
teriormente, entonces cncontrará solamen­
te muy pequeňas difieultades al construir 
el Escolar II. Y si usted construyó ya el 
Escolar I, entonces encontrará este modelo 
ínuy simple.

Para acromodelistas cxperiincntados que

Sc ven las varillas-soporte dc las alas, a su vez 
atadas y cemcntadas a l fuselaje.
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éstos, cortando cuatro iguales para cada 
uno de los indicados. Los cuatro, pcrtene- 
cientes a la nariz. del fuselaje, serán de 
la maděra más dura que usted tenga. Co- 
menzando desde la nariz, cemente en su 
lugar cl primer par de espaciadores, tc- 
niendo la precaución dc cementar la punta 
dc la varilla y cl lugar de los largeros, 
donde les corresponda ajustar.

Cortc ahora a medida los dos soportes 
traseros para el retén de la goma motor, 
y hágales un agujero dc 3 mm. en el cen- 
tro cle cada uno dc ellos. Si la chapa de 
3 mm. que clija es rcalmente dura, no šerá 
nccesario que les rcfuerce el agujero con 
torciada o eeluloide. Sitúe estos soportes en 
su lugar, cementando abundantemente, ya 
que deberán quedar muy bien fijados. Agre­
gue la union diagonal y el refuerzo de čapa 
de 3 mm. en la parte superior.

Construya el segundo costado en la mis- 
ma forma.

Una vez bien seeo el cemento, saque los 
dos costados a la vez de encima del piano, 
líjelos y sepárclos con una liojita de afei- 
tar. Ponga ahora los espaciadores superio- 
res e inferiores de la siguicntc forma: da­
ve chinches entre el 49 y 59 espcciador 
vertical, contando desde la nariz, y fije un 
costado cn posición sobre el plano y en 
ángulo correcto con cl. Cemente cl 49  y 59 
espaciador contra el larguero inferior, y 
cementando sus extremos hbres aplique cl 
olro costado del fuselaje, cuidando que 
quede bien paralelo con el priinero. Cuan- 
do estc casi seco el cemento, agregue los 
49 y 59 cspcciadores superiores, y com- 
pruebe que el conjunto estc a escuadra.

Luego agregue los dos espaciadores de 
la nariz, mantcniéndolos cn posición con 
una banda de goma. Uno de los dos cos­
tados cn la cola y luego inserte los espa­
ciadores superiores e inferiores restantes. 
Use abundante cemento al colocar los re- 
fuerzos de chapa dc 1,5 mm. de la nariz.

Una vista genera! de! trabajo ya bastante avanzado. 
El fuselaje estå listo y sobre el plano el ala esta 
esperando que se sequen las uniones dc los diedros 
marginales para recibir luego las costillas que faltan 

y los refuerzos correspondientes.

Tren de aterrizaje y soportes del ala: La
armazón del fuselaje estå ahora completo. 
Ticne una sección cuadrada, y ésta se 
conviertc en “diamante” haciendo girar un 
poco el fuselaje, hasta que uno de los lar- 
gueros quede en la parte superior.

El tren de aterrizaje monopata es de 
alambre dc accro de 1,5 mm., con la forma 
y disposición indicada en el plano v se 
átará y cementará a los dos cspaciaclores 
N9 4 . Si se desea, un solo trozo dc alam­
bre puede ser usado para formar la pata 
del tren y un lado del soporte del ala. Para 
cl atado use hilo dc coser común.

Ate y corte los soportes del ala de 
aeuerdo al plano, y compruebe el largo 
antes de atar y  eementar cn su lugar, a 
fin de dar el angulo de incidencia correc­
to al ala. Ate y cemente los dos soportes 
de bambú a los soportes de alambre (fig. 1).

Block de la nariz, hélice y sistema de 
rueda libře: Para una explieación detallada 
de esta parte de la construction, vea el 
numero 16 de Ae h o m o d e u sm o . Brevcmen- 
te, el proccso es cl siguiente: Haga un 
“sandwich” uniendo cuatro o cinco chapas 
de balsa de 3 mm., cementåndole otra ena- 
pita de 3 mm. que ajuste en la abertura

1

Con el block de lijar se esta redondeando el borde 
dc ataque del ala .

Se ve en esta foto cómo cl cstabilizodor se apoya 
sobre los largueros laterales, montenido con bondas 
de goma. El timón ya estå ccmentado en su lugar; 
notese la oleta para dar el viraje de planco desoado

ä
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de la nariz del fuselaje. Hågale un agu­
jero de 3 mm. a traves del block y ce­
mente en éste un trozo de tubo de bron- 
ce, de aeuerdo al plano. Coloque el block 
cn posición en el fuselaje y corte y lijc 
prolijamente siguiendo las lincas' determi- 
nadas en el plano. I ,a liólice šerá de 13

Ö adas (33 cm.) y deberá ser lijada cui- 
isamente, haeicndosele posterionuentc 

un agujero de 3 mm. para permitir el paso 
del tubo.

En un extremo de un trozo dc alambre 
de acero dc 1,5 mm. de diámetro haga un 
pequciio cuadrado para el movimiento de 
la rueda libre, coloque una arandelita, la 
hélice, cl rulemán y finalmenle el block 
de la nariz. Doble cl rcslo del alambre 
a través de la bobina (si no se usa la bo­
bina, forre el alambre con un trozo de 
spaguetti). Haga ahora un pequefio circulo 
en el extremo dc un alambre de 1,5 mm. 
ó 2 mm., para que pase un tornillo de % ”. 
Atornille este en la cara frontal de la hé­
lice, aproximadamente a 19 mm. del cen- 
tro y corte el alambre apenas éslc pase el 
eje de la hélice, pero no tan corto como 
para que pase fuera de la curva superior 
del gancho. El tornillo no deberá ser ujus- 
tado muy a fondo, como para impedir 
el movimiento del ancho de lado a lado.

Ala y empenajes: Estos son casi todos 
reetos.

Trace el perfil del ala y del estabilizador 
sobre una plancha de balsa dura db 1,5 mm. 
o terciada (use papel carbónico). Córtelas y 
lijelas cuidadosamente a la medida, para 
usarlas como patron para cortar las dernås, 
en balsa de 1,5 mm. Una vez cortadas las 
necesarias, únalas con un alfiler, lado a 
lado, incluyendo el patrón, y lijelas hasta 
que queden a la forma exacta del original.

Comience la construeción del ala situan- 
do dc aeuerdo al plano el borde dc ataque 
y de fuga. Este último deberá ser lijado 
a su forma previamente. Fijelos con alfi- 
lercs a* fin dc mantenerlos firmes y cemen­
to a ellos todas las costillas, con excepción 
dc las tres centrales y las correspondientes 
a la iniciación de los diedros marginales. 
Corte los bordes de ataque y fuga en 
estos puntos, y levantc las puntas de las 
alas 63 mm. sobre la tabla. Lije estos 
cortes para que ajusten correctamente y 
cemente bien. Luego inserte las dos cos­
tillas restantes. La figura 2 da una idea 
general de esta etapa de la construeción.

Corte el refuerzo central R, dc terciada 
de 1,5 mm. Haga un cortc cn los bordes 
dc ataque y fuga cn la parte central, sa­
que los alfileres de una sección solamentc 
y levåntcla 25 mm. sobre el tablero. Ce­
mente el refuerzo en la cara posterior del 
Irorde de ataque y agregue las tres costi­
llas faltantes. Cuando el cemento cstc com-

pletamcnte seco, saque el ala de sobre el 
plano y colóquelc todos los refuerzos indi­
cados. Corte el sobrante del borde de ata­
que y fuga de las costillas marginales y 
agrégucles el taco de balsa indicado. Una 
vcz seco, corte y lije éstos al perfil del ala.

Finalmente, con un block lijador, perfile 
el borde de ataque a la forma.

El estabilizador y timón se construyen 
directamente sobre el plano, no ofrcciendo 
dificullades apreciables. Corte el subtimón, 
de chapa de 1,5 mm., y ceméntelo cn po­
sición, con la veta de la maděra vertical.

Toques finales antes del entelado: La 
desviación hacia la derccha y hacia abajo 
dc la nariz, segim lo indicado cn cl piano, 
está recomendada a fin de que el modelo 
tenga un giro hacia la dcrccna y prevenir 
su rotura por “colgarse” de la "h élice-en 
la trepada. Para conseguir esto, la nariz 
del fuselaje está inclinada. Tenga el fuse­
laje con cl soporte del ala apuntando ha­
cia usted. Observando la parte extrema dc 
la nariz se notará que los dos espaciadores 
(0 montanlcs) superiores se inclinan aleján- 
dose de usted, uno hacia la izquierda y 
otro hacia la derecha. El que está a la iz­
quierda es cl unico montante que no debe 
ser cambiado de posición. El que está enfren- 
tc, es decir, el quo está a la derccha, abajo 
y alejadó, o en una palabra, cl montante 
inferior derecho del modelo, debe scr lija­
do hasta que tenga un espesor dc sola- 
mente 1,5 mm., en lugar de los originales 
de 3 mm. Lucgo se deberá lijar un poco 
en diagonal, de manera que el block de 
nariz apoye correctamente sobre lodas las 
varillas, lomando como referenda la vari­
lla recién lijada. Es decir, ésta qucdará tal 
cual y se lijarán las otřas hasla que cl 
block apoye firmemente sobre todas las 
varillas de la nariz del fuselaje. Explicar 
esto no resulta muy scneillo y posiblcmen- 
te tampoco se entienda bien. Pero obser­
vando cuidadosamente el piano, no sc debe 
encontrar la menor dificultad. El fuselaje 
quedará dc tal manera c|ue al lanzar el 
modelo el eje dc traccion o sea cl eje 
de la hélice, cstc inelinado hacia la dere­
cha (mirando desde atrás) y hacia abajo.

La figura 4 muestra los empenajes cntc- 
lados y colocados en su posición corres- 
pondiente. Pucslo que el timón de direc- 
eion va ccmentado sobre el larguero del 
fuselaje, babrá que lijar aquel para reducir 
la arista, de manera que ofrezca mayor 
superficie para cementar. Lo mismo vale 
también para las aristas superiores de los 
dos largueros laterales, sobre los cuales 
apoya el estabilizador. No cemente el timón 
hasta que el modelo haya sido entelado.

Entelado: Utilice buen papel japoncs dc 
seda. Al humedecer las superficies, fijelas 

(Contlnúo en la pág. 41)
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K L  M O D E L O  D E  

I N T E R I O R E S
Por DOM INGO A. SASSONE y “ F U Z Z Y "  ALTUZARRA

L a m e n t a b l e  m e n t e , en nuestro pais se 
halla muy poco desarrollada la práctica 
de esta interesante faz del aeromodelismo. 

tSus motivos? Tal vez las dificultades que 
existen en conscguir locales de vuelo apro- 
piados (que son pocos), tal vez la escasa 
iniciativa de los clubcs y asociaeiones que 
tienen en sus manos la total organización 
de los concursos; a pesar de ello y a traves 
de los contados eertåmencs realizados entre 
nosotros, se ha podido apreciar que los aero- 
modelistas dcdieados casi por entero a los 
ruidosos y enormes “naftas”, a los relam- 
pagueantes bólidos de carrera o a los “flo- 
tantes” planeadores y “gomas”, han dcmos- 
trado tener estimables condicioncs para la 
construcción y vuelo de estas libélulas me- 
cånicas.

Allå por el afio 1942 se realizó el primer 
concurso organizado por una casa eomer- 
eial, en el Luna Park de esta ciudad. Dcs-

de aquella fecha hasta el presente, no pa­
san de quince los concursos realizados en 
todo el pais (y casi su totalidad en la ca­
pital federal), lo que habla en favor de una 
mayor difusión de esta especialidad, que, 
insistimos, se halla en manos de las sub- 
comisiones de clubes y asociaeiones.

La buena dosis de paciencia, habilidad 
y prolijidad personal que necesariamente 
debe adquirirse y emplearse en la construc­
ción del modelo de interiores, llega a reper- 
cutir casi de inmediato en los futuros mo­
delos de vuelo al aire libře que cl aficio­
nado efeetúa, capacitándolc para una rea- 
lizaeión mås perfeeta y un centrado de vue­
lo óptimo.

No existiendo las corrientes térmicas, el 
tiempo que el modelo se mantiene en el aire 
depende del menor peso posible acompaňa- 
do por la menor velocidad posible de la 
hélice. En consecuencia, siendo menor el

Tabla N? 2

Varillas Volumen Peso medio

0,395 X 0,395 mm. 0 ,15  cm.8 0,0008 -  0,0128 gr.
0 ,79  X  0,79 „ 0,62 cm.3 0,0310 — 0 ,0496 „
1,58 X  1,58 „ 2,49 cm.3 0 ,1 3 0 0 -0 ,2 0 0 0  „
0,50 X  0,50 „ 0,25 cm.3 0 ,0 1 2 5 -0 ,0 2 2 0  „
1,00 X  1,00 „ 1,00 cm.3 0 .0 5 0 0 -0 ,0 8 0 0  „
1,50 X  1,50 „ 2,25 cm.8 0 ,1 1 0 0 -0 ,1 8 0 0  „
2,00 X  2,00 ,. 4 ,00 cm.8 0 ,1 9 0 0 -0 .3 2 0 0  „
2,00 X  2,50  „ 5,00 cm.3 0 ,2 4 0 0 -0 ,4 0 0 0  „
2,00 X  3,00 „ 6.00 cm.8 0 ,2 8 0 0 -0 ,4 8 0 0  „

(Esla tabla corresponde para varillas de un melro de largo. Las tres primerns medidas correfpon- 
den a las de pulgadas: 1/64  X  1 /6 4  — 1 /3 2  X  1 /3 2  — y 1/16 X  1 /16 , respeclivanicnte.)

1

X

Ft g. 2C O L O C A C I O N  DE  L A  v A f t l L L A

E L  A LA  AR M ADA TOOAVIA EN SU  MOLDE l i s t a  p a r a  r u u r  y o a r  o i e o r o

peso, menor sera la seecion de goma a em- 
plear, elevåndose por lo tanto cl numero 
de vueltas a aeumular.

Eeonómicamente, no existe dentro de la 
especialidad aeromodelo que eompenso su 
insignificante costo y tiempo de construc­
ción. Efectivamente, en muy pocas horas 
un aeromodelista capaz puede diseňar, cons- 
truir y hacer volar un “indoors”.

F i g . Z B

ELECCION DEL MATERIAL 
DE TRABAJO

Esta es la parte mås importante y la que 
mås debe tener en cuenta el aeromodelista 
al eonstruir su modelo.

De la correcta elección de la “Ochorona 
Lagopus”, de la familia de las bombåccas 
(maděra BALSA, que le dicen), depende casi 
totalmentc la perfeeta construcción y re- 
sistencia necesaria para que su aparato, por 
muehas razones delicado, logre llevar ade- 
lantc los mås accidentados vuelos, sin sufrir 
muy graves consecuencias.

Muchos aficionados habrån podido ob­
server que los pianos ile los “indoors”, y 
espeeialmente los de diseno norteam cricano, 
incluyen en el mismo dos listas do pesos 
destinadas a la construcción, una de ellas 
para aficionados principiantes y la otra para 
modelos destinad os exelusivamente para 
concursos; muehas veces, aparte de las re- 
feridas listas de pesos, viene indicada la

DETALLE DE lA  CO LO CAC IO N  DE LOS 
R E T E N E S

clase de maděra a usar, ya sca blanda, me­
dia o dura, con sus espesores determinados 
para variados usos. Con esto se compmeba 
la importancia que lo otorgan los måximos 
cultores del “indoors” a la elección del ma­
terial para la construcción de su modelo.

Planchas Volumen Peso medio

Vs mm. 40 cm.3 1,92- 3,20 gr.
% mm. 60 cm.3 2,90- 4 ,80 „
1 mm. 80 cm.3 3,84- 0 ,40 „

1 Vx mm. 120 cm.8 5 ,75- 9 ,60 „
2 mm· 160 cm.3 7,67-12,80 „

(Para planchas de 1 m. de largu y 8 cm. de anchu.)
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La figura muesira la planch 
balsa obtemda por medio del 
te tangencial (corte A) a los «■·■· 
Ilos anulares del tronco. Esta pue- 
de ser doblada fácilmente, y es 
ideal para eochapados (err nues- 
tro caso para la construcción de 
fuselajes a  tubo).
Las pequeňas lineas que se obsor- 
van en esta plarKha de balsa 
(corte B) indican que el grano 
atraviesa la plancha en forma de 
ángulo diagonal, |o cual |e da una 
consistencia quebradiza.

La plancha "q u a rte r  sawn" o 
"quarter grain" (corte C) es cor- 
tao'a en forma radial desde el 
centro del tronco, y en ángulos 
rectos con respccto a la plancha. 
Esta dase de maděra es muy rí- 
gida y consistente e ideal para la 
construcción de costillas, etc.

Nunca desprecie este tipo de ma­
děra "quarter grain" de aparien- 
cia moteada, la cual es inadecua- 
da para hacer enchapados o ser 
rfoblada, pero es muy buena para 
ser usada ert partes donde se ne- 
:esite una rigídez extrema, como 
:ostil!a$, cuadernas, etc.

c

CORTE CORTE CORTE
C  A  8 ,

La forma más aeertada do elegir maděra 
para osto caso, no es la do eouiprar piezas 
separadas, descuidando el factor poso-volu- 
men, que cn nuestro oaso es prepondorante, 
sino la de selocoionar tacos de balsa cn las 
quc su factor pcso-volumen varle entro las 
siguientes medidas: 3 a 5 libras por pic 
cúbico (cs dccir: 1.360 a 2.267 granios por 
28.317 centimetros cúbicos), ten iend o en 
cuenta que el taco de inadcra scleccionado 
sea del color más blanco posible de obte- 
ner, evitando adquirír los que contengan 
nudos, numerosas “venas” negras, agujeros 
de polillas y otřas plagas de las maderas, 
debiendo por lo general pres'entar una vista 
exterior limpia de toda rnancba y su vela 
debe correr a lo largo del mismo en forma 
continuada y lo más recta posible, evitando 
los cscalonamientos quc en ciertas ocasiones 
sc presentan.

Una maděra que reúna estas eondiciones 
sólo debe ser usada para la construcción de 
“indoors” y guardárscla celosamente, em- 
pleándosela nada más que para ese fin. 
El posterior fraccionamiento quedará a ma­
nos del aficionado.

Es posiblo también detcrminar cl volu­
men de una plancha suelta, es decir, ya 
fraccionada del taco dc maděra, teniendo en 
cuenta el largo, aneho y espesor de la mís- 
ma, que, eon respecto a lo dicho anterior- 
mente sobre el factor peso-volumen, tienen 
que estar comprendidas entre las siguien­
tes mcdidas (standarizadas en el comercio) 
y a los pesos medios detenninados:

Para varillas ya cortadas, que se pueden 
adquirir en las casas comerciales, puedc

tenerse en cuenta la tabla N9 2 de pesos 
medios que se detalla aparte, la quc dames 
solamcntc a titulo informativo.

Una de las partes mås importantes donde 
debe hacerse pie para la compra de maděra 
cs la posición que la misma ocupaba en el 
troneo donde fué extraida, lo cual, en este 
caso, tiene una importancia que merece ser 
recalcada, y quedará explicada de inme- 
diato.

Dcseamos quc las siguientes explicacio- 
nes que damos no le formen ningún com- 
plejo a los leetores; sinceramente nos atu- 
vimos cn muehas cosas al articulo “Com- 
prando balsa”, escrito por Frank Zaic ('), que 
es uno de los mås breves y completos sobre 
este punto, para el cual sólo tenemos elogios 
y agradecimientos; todos los aeromodelistas 
conoccmos su personalidad y capacidad téc- 
nioa.

Trate de rccordar siempre que al selec- 
cionar la maděra ya manufacturada en for­
må de planelias y varillas, su modelo, al 
igual que los verdaderos aviones, debe re- 
unir una mayor resistencia con un minimo 
do peso, factor predominantc cn la cons­
trucción de los modelos de interiores.

Todos los árboles, como se sabrá, crecen 
por acumulación de material alrededor de 
su medula central on capas concéntTicas. AI 
eortar el tronco transversalmente, este creci- 
mierito es visible por la formación de anillos.

(1 ) Conocido aeromodelista n o r t e a m e r ie a n o , 
cuyos articulos figuran en las mås conocidas rr-  
vistas, como A ir  T ra ils , Model A irp lane News, 
F ly in g  Models y  otřas, y  cuyo articu lo , del cual 
Iniblam os, ha sido traducido por esta revisi a en 
su m im ero de setiembre de 1949.
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M 0 0 0  DE E FE C T U A R  LA UNION EN 
LOS BO RO ES M ARG IN ALES

Como se podrá apreciar en la figura 1, 
los cortes mås usuales que puede sufrir un 
tronco durante su fraccionamiento son tres, 
y dc la notable diferencia de resistencia y 
consistencia que entre ellos existe pasare- 
mos a explicar inmediatamentc:

CORTE “A ”: Forma supcrficie de apa- 
riencia aterciopelada y son excepcionalinente 
adecuadas en nuestro caso para la obten- 
ción dc superficies curvas agudas, como los 
fuselajes tubulares, al ser humedecida cn 
fonna correcta, y hasta en muehas ocasiones 
sin hacer uso dc este requisite; es indicada 
para la construcción dc palas de liéliec. Ko 
se la consigue frecuentcmente en el co­
mercio.

CORTE “B”: Como se podrá observar, es 
la maděra cuyo corte la indica como la 
mås abundante en los escaparates de los 
comercios, y que se puede distinguir de 
las demås por las vetas diagonales y los 
poros en los extremos; sinceramente, no 
tiene ninguna mención especial. Puede ser 
usada con cuidado dirigiendo los cortes en 
el sentido de la veta y no descuidando la 
resistencia que han de tener las partes cn 
que se use esta maděra.

CORTE “C”: Este cs cl tipo de maděra 
más preciada por los aeromodelistas, cono- 
cida con el nombre de “QUARTER-SAWN”, 
“QUARTER-GRAIN” o sim ple men te de 
“corte radial”.

De consistencia extremadamente rigida, 
debido a su estructura laminada, se distin­
gue dc las demås por su superficie brillosa 
y escamada; se adapta maravillosamente a 
casi todos los usos a que se la destina en 
los modelos de interiores, costillas de ala y 
estabilizadores, varillas de borde de ataque 
y fuga de las mismas, etc.

Cuando no consiga m aděra “quarter 
grain”, use la de corte tipo “B ”, pero nun­
ca la del tipo “A” (salvo para los casos in- 
dicados), puesto que ésta so rajaria al scr

0BTENCI0N DE LAS COSTILLAS C0RTAND0LAS

usada para la construcción de estas partes 
de los modelos.

No desperdicie nunca la oportunidad de 
comprar maděra de esle tipo. No se arre- 
pentirá nunca de haber gastado unos pesos 
de más cuando no la necesitaba, puesto 
que la misma se presenta con dificultad 
en el comercio. Cuando se haga uso de 
ella sc obtendran bcneficios que otro tipo 
de maděra no darxa.

Para los demås materiales de trabajo ire- 
mos dando la eorrespondiente cxplicación 
a medida que olio sc haga necasario.

CONSTRUCCIÓN D EL MODELO

Alas y empenajes:
Hahiendo ya selcccionado el modclo a 

construir, se comcnzará calcando sobre un 
carton fuerte, de un espesor aproximado 
al de la varilla a utilizar, el contorno del 
ala, empenaje horizontal y vertical, como 
asi también la linea eorrespondiente a la 
posición dc las costillas. A continuación 
se procederá a eortar el carton sobre la 
linea demareätoria del contorno, hacicn- 
dose posteriormente una bendidura en for­
ma de V sobre los bordes dc ataque y 
fuga del lugar seňalado con la costilla.

Esta muesca tienc por función permitir 
una union sin dificultades postcriores entre 
la varilla que forma el contorno del ala 
o empenaje y la costilla, al cementar las 
mismas.

Al molde asi tratado se lo sujetará con 
chinches a la mesa dc trabajo, fijándoselo 
con mayor seguridad en los bordes margi­
nales, eomo sc puede apreciar en la fi­
gura 2.

Se obtienen cxcelentes varillas cortán- 
dolas de una chapa del espesor deseado, 
a la que previamente se la sometió a un 
lijado con distintes grados de papel, hasta 
llegar a una superficie sedosa al tacto, cui-
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dándose de un modo muy especial la di- 
xección de la veta, la quo debe ser riguro- 
samente paralela al corte. La utilización 
de las adquiridas en las casas comercialcs 
no exime de un perfecto trabajo de puli- 
mento, que, como es lógico, šerá en mayor 
grado de dificultad que el realizado sobre 
la plancha.

Dieha tarea deberá efectuarse siempre 
en una sola direceión, de derecha a iz- 
quierda o viceversa, ipero nunca en ambas 
direcciones, so pena de quebrar la chapa 
o varilla!

El siguiente paso se desarrolla ya dircc- 
tamente con la construcción de la super- 
ficie, debiéndose con anterioridad conocer 
la longitud del contomo (para el easo del 
ala solamcntc), con cl fin de establecer, 
para las alas elipticas, el lugar de unión 
donde deberån encontrarse las puntas de 
la varilla. Si dicha longitud de contomo 
es menor de un metro, la unión se efec- 
tuará en la parte media del ala sobre el 
borde do fuga; en cambio, si la longitud 
fuera mayor, se efectuará sobre ambos bor­
des marginales, debiéndose, tanto en el 
primer easo como en el segundo, hacer 
la union en chanfle, como se aelara en 
la figura 3.

Una de las mås ventajosas formas de 
asegurar las varillas que forman los bordes 
de ataque y fuga al moldc, es cortar pc- 
qiienos trozos dc balsa de un centimetro 
de lado, aproximadamente, clavåndose un 
alfiler en medio de el los (retenes); se evita 
de esta martera que el alfiler, al tomar 
contaeto directo con las varillas, las lasti­
men o las quiebren.

Tratåndose de alas en las euales una sola 
varilla reeorrerá todo su contomo, se de­
berá comenzar el proceso constructive por 
cl borde de ataque, haciendo coincidir la 
parte media de la varilla con cl centro del

ala, debiendo quedar fija al molde por me­
dio de un retén. Se irá apoyando lucgo 
sobre el contomo del molde la varilla en 
cuestíón, contenida en las curvas amplias 
por retenes colocados aproximadamente ca- 
da 4 centimetros de distancia uno de otro.

Llegando a los bordes marginales, lo 
hacemos también a la parte mås delicada 
de 'nuestro trabajo. Para un buen resultado 
aconsejamos muy especialmente mantener 
constantemente húmeda la varilla en esta 
parte de la construcción, llevando la curva 
en forma pausada por medio de los rete­
nes, con el fin de evitar el quebrado de la 
misma; los retenes, en esta parte de la 
curva, deberán colocarse unos seguidos de 
otros, como se puede apreciar en la fig. 4.

Para alas cuya longitud de contomo sea 
mayor de un metro se emplearån dos va­
rillas, una para el borde dc fuga y otra 
para el borde de ataque, las que se unirån 
en ambos bordes marginales en forma igual 
a la indicada preeedentemente.

Estas varillas por lo general deberån ir 
afinåndose hacia los extremos, llegando a 
tener en este punto aproximadamente la 
mitad de la seccién de la parte central.

Las costillas irán cortadas dc una chapa 
del espesor especificado en el plano, me­
diante la ayuda de un molde de terciada 
o aluminio, debiéndose tener gran cuidado 
al efeetuar el corte que la veta de la ma­
děra corra en el sentido indicado, debiendo 
ésta tener una dureza algo mayor que la 
empleada en el anterior paso construc­
tive. Se procedcrå luego a pegar éstas a 
los bordes de ataque y fuga en los lugarcs 
indicados con ese fin en el molde en la 
forma que se detalla en la fig. 5.

La construcción de los cstabilizadores 
no requiere mayores explicaeiones, siendo 
trabajo idéntico al enunciado sobre el ala.

A TA Q U E  Y  F U G A  EN A L A S  Y E S T A B IL iZ A O O R
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Antes de retirar del molde de cartón 
estas superficies ya cónstruídas, es eonve- 
niente dejarlas en el mismo durante un par 
de dias con el fin de que las mismas no 
pierdan su forma, inconvcniente que por lo 
general se produce al tomar contaeto con la 
mieropelícula húmeda.

Retirados todos los retenes se efectuará 
igual trabajo con las chinches, pasándose a 
continuación una hojita de afcitar debajo 
del molde, alrededór do todo cl borde del 
ala y especialmente en los lugares dc unión 
de las varillas y costillas, con lo cual se 
elimina el contaeto que hubiere sufrido 
el molde o la varilla a la mesa de trabajo. 
Antes de separar la superficic del molde 
se le dará un repaso con lija de agua muy 
fina a todo el contorno, y muy especial­
mente a los lugares de unión, quitando cl 
exceso de eemento.

Se procederá a continuación con gran 
cuidado a separar la estructura del molde 
de trabajo.

No existe problema para dar ángulo die- 
dro a estas superficies sustentadoras. Un 
corte en forma de eufia, no muy profundo, 
sobre las varillas de ataque y fuga, y su 
cementado posterior junto con la costilla co- 
rrespondiente del lugar del diedro concluye 
la tarea.

Las cabanas dc estos modelos la forman 
dos o más pequefios trozos de varillas de 
balsa de pequefia sección, uno de cuyos 
extremos se cementa al borde de ataque y 
fuga del ala, poseyendo cl otro un gancho 
de aluminio o alambre dc acero. que luego 
permitirá el libře movimiento del ala sobre 
el fuselaje, al que queda sujeta, para poder 
centrarlo correctamentc mediante este des- 
lizamiento. (Figura 6.) (Contlnuarí)

★
AEROMODELISMO PARA
ESCOLARES (V/,«ne *  la pás. 35)

con alfileres sobre el tablero de trabajo 
para cvitar reviraduras. El ala šerá hume- 
decida una seceión por vez. Cemente ahora 
el timón y subtimón en su lugar, agregan- 
do un filetc de eemento en la unión para

reforzarla. Notese que una de las secciones 
del fuselaje, cerca del bambú de soporte 
de la madeja, queda sin entelar para faci- 
litar la colocación de la madeja.

Aplique una sola mano de dope al fuse­
laje, seguida de una mano de aceite de 
banana, o dope mezci ado con aceite de 
castor (2 ó 3 gotas de aceite de castor en 
un frasquito de dope de 45 cc.). La hélice 
y el block de nariz habrán recibido antes 
dc coloearlos en su lugar, tres o cuatro 
manos de dope puro. Con una hojita de 
afeitar corte dos tajos en el borde dc fuga 
del timón para colocar la alčta compen- 
sadora.

★
EL "JA G U A R " (V ien t de la pás. 10)

20 mm. de ancho. Una vez seco, se cementa 
el ala al fuselaje, fijándosc que no tenga 
incidencia.

Empenajes: Se recortan los timones de 
profundidad y de direceión en balsa me­
diana dc 3 mm. Se unen los dos timones 
movables por medio de un alambre de accro 
de 1 Vz mm. de diámetro. En el extremo 
posterior del fuselaje se hace una ranura de 
3 mm. en la drapa para que pase el timón 
dc profundidad; una vez alineado se lo ee- 
menta. Luego se procederá a unir el balan- 
cin con los timones y los flaps con una 
varilla de accro de 1 % mm., cuidando de 
que q neden neutros euando el balancin es- 
tá paralelo a las costillas. Se construye el 
tanque en chapa de bronce de 2 /10, con 
una capacidad aproximada de 55 cm3. Déle 
la forma que indica el plano. Fijese bien 
que no pierda, pues una vez puesto no lo 
podrá saear fácilmente. Coloquese apoyado 
sobre las bancadus. Cemente la parte supe­
rior e inferior del fuselaje. Luego se pega con 
abundante cemento el timón de direceión.

Entelado y acabado: Con preferencia en- 
télelo con seda o papel bambú, o sino pa­
pel doble japonés con la veta cruzada. Déle 
cuatro manos de dope a todo el modelo. 
Una vez seco y lijado con lija fina al agua, 
pintelo con pintura sintética (Albalux, Siu- 
tolux u otra similar).

"CASA SERRA"
mini ιιιιιιιιιιιιιιιιιιιιιιιιιι mim mi ιιιιιιιιιΐΜΐιιιι

MARCA REGI STRA D A  LA CASA MEJOR SURTIDA QUE TIENE
“ EL CONDOR H O B B IE S ”  DE TODO PARA EL DEPORTE CIENCIA

Distribuidor exelusivo de los motores “ MILLS”  Milbros Diesel

CONSTITUYENTE 1696
TELEFONO 4 78 23 MONTEVIDEO (Uruguay)
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AERODINAMICA PARA  
AEROMODELOS

Por AVRUM ZIER
(Continuacián)

EFICIENCIA DE UN ELEMENTO

SE ha dicho anteriormentc quc la eficiencia 
(*J) dc una hélice es la relación entre la po- 
tencia entregada por la hélice y la absorbida 

al motor o sea:
v  _  Potcncia entregada 

Potcncia absorbida
Puesto quc la relación aquí eserita está expre- 

sada en términos dc trabajo, la eficiencia pucdc 
también ser definida en la siguientc manera:

v _ Trabajo realizado por la hélice
Trabajo realizado por el motor

Dcsde un punto dc vista m e cá n ico  la pa- 
labra trabajo tiene un significado bien determi- 
nado. Es lo opuesto a la resistencia (es dccir pa­
ra vencer lina rcsistencia hay quc rcalizar un tra­
bajo) y se lo expresa como el producto dc una 
fuerza multíplicada por la distaucia a través dc 
la cual se desplaza la fuerza (fuerza X distancia). 
(Para mayores cxplicaciones se pucdc consultur 
cualquicr texto de física elemental).

Para entender estos conceptos mejor, veamos 
un ejemplo aplicado a nuestra utilización. Una 
hélice capaz dc producir una tracción de 2 li- 
bras a una velocidad dc 30 millas por hora (44 
pies por segundo). El trabajo realizado i>or esa 
hélice es el producto dc esas dos cantidadcs o 
sea 88 pics-libras de trabajo por segundo.

Si la energi a del motor que mueva la hélice 
mencionada lc entrega 110 pies-libras de traba­
jo i>or segundo y la hélice solamente produce 
88  pies-libras por segundo de energía, vemos cn-

tonces que el rendimieuto o eficiencia cs enton- 
ces do solamente el 80 % .

. . 88 pies-libras 0 ,  .
110 pies-libras

El trabajo que se le debes exigir a una hélice 
es cl trabajo necesario para vencer la resistcncia 
al avance del avión, a una determinada velocidad.

Por tanto, el trabajo realizado por una hélice 
por unidad dc ticmpo, es equivalentc a la fuer­
za dc tracción (T) dc la hélice, multíplicada por 
la velocidad dc desplazamiento del avión hacia 
adclantc o sea:

TRABAJO REALIZADO POR 
LA HELICE =  T X  V

Dc igual manera el trabajo quc debe poder 
realizar un motor para mover una hélice es cl 
necesario para vencer la fuerza del Torque (Q) 
debida a la velocidad rotational de la hélice 
(irX nX D ) a saber:

Trabajo realizado por la hélice =  Q X  ( r  n D)
De lo quc antecede puede verse entonces que 

la eficiencia o rendimiento de una hélice puede 
ser expresado matemátieamento asi:

η = Trab. realiz. por la hélice T X  V
Trab. realiz. por el motor Q X ( r n D )

Considerando las fuerzas quc actóan en una 
sección infinitesimal, y rccmplazando la eficien­
cia dc un elemento de sección queda asf expresada:

V L2 -f- D2 Cos (0 +  <f>)

V L H 1 P  sen (i9 4~ Φ) r n D
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y  eliminando términos iguales en denominador y 
numerador.

_  cos ifi 4- φ) ^  V 
V sen (Θ -f· Φ) v n D

Puesto quc por trigonometria:

ciencia propulsora, sino también representa por si 
sola la máxima eficiencia teórica obteniblc para 
cualquicr hélice.

Analizando la formula anterior es evidente quc, 
puesto quc

tan φ =  R /S

Cos =  Cot V
7Γ n Dsen

entonces si rcemplazamos

V =  Cot (0 4- φ) Tan $ 

1

Tan (

y como
Cot {Θ -f- φ) =

tan (0 4- <

se desprende que la eficiencia o rendimiento de 
un elemento puede scr expresada asi:

tan Θ
tan (Θ 4- φ)

Esta fórmula es, posiblemcnte, una de las más 
import an tes en la teoria de las héliccs. No sola­
mente manifiesta los f actor cs que regulan la efi-

y tan Θ =  V /ir n D

la eficiencia de un elemento, y por lo tanto de toda 
la hélice, depende de la relación entre la velo­
cidad de avance (V) del avión, y la rotacional dc 
la hélice (ir n D), y la relación S/R  del xaerfil 
utilizado para la hélice. Puesto quc cada cam- 
bio en el ángnlo Θ siguifica un cambio en el 
ángulo de ataque a entonces, ya que la relación 
S/R  de un perfil varia con el ángulo de ataque, 
cualquier variacion cn cl valor de 0 significará un 
cambio también en φ.

En resumen: la variable para la eficiencia de 
la hélice es V / n D, ya quc ir es una constante 
que vale 3,14.

El efccto de V / n D sobre la eficiencia de una 
hélice resulta evidente s« se eligen valores de 
S /R  y se calcula la máxima eficiencia teórica 
haciendo además un gráfico en función de Θ.

2—
RA p '6 ^σττΛ

O / 3 3 4 6  4 3 4  9 t o
05
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MAXIMA EFICIENCIA TEORICA

Se pucdo afirmar con cierta exactitud que en 
general el valor máximo dc S/R se produce apro- 
ximadamcnte a 2  grados de ataquc y vale entre 
18 y 22.

Utilizando estos dos valores y uno intermedin 
de 13 para comparación, se puedc rcemplazar en 
las fórmulas antcrioros recordando sus valores 
pudiéndose trazar el gráfico de la fig. 65 (varian- 
do los valores de 0) desde 0 a 90.

Un estudio de la figura nos muestra que la 
eficiencia do un clcniento, y por ende de la 
hélice toda, aumenta con la relación Sustenta- 
ción/Rcsistcncia al avance de la sección; para 
valores bajos de Θ, y en forma particular debajo 
dc los 10 grados, la eficiencia disminuyc råpida- 
mente indicando que la relación entre la velo- 
cidad de avance sobre la de rotación, debe ser 
lo mayor posible.

El campo de variación de Θ para las hélices 
de modelos con motor de explosión as bajo en 
general, pasando dificilmente de 12 grados (csto 
se debe principalmente a la elevada velocidad ro- 
tacional de los pequeňos motorcitos, en relación 
a la velocidad de avance). Por lo tanto de aeuerdo 
a la teoria del clcmcnto dc la pala una hélice 
para nu es tro uso no puede ser muy cficiente.

Cuando mås, a juzgar por la , figura, con una 
relación S/R de 22 puede llcgar solamcntc al 
82 % y este valor representa por lo tanto el má­
ximo tcórico dc la eficiencia. En condicioncs rea­
les de vuelo la eficiencia o rendimiento, como 
demostraremos mås adelante, baja bastante dc esc 
limite oscilumlo por ejemplo alrededor del 60  %.

RESTRICCTONES Λ LA TEORIA DEL 
ELEM EXTO DE PALA

Si bien es cierto quc esta teoria sirve como me­
dio para calcular la måxima eficiencia de una 
hélice para cualquicr valor dc S/R y cualquicr 
valor de 0, debe recordarse quc la teoria esta 
busada exclusivamente sobre especulaciones ma- 
temåticas y por lo tanto no toma cn consideración 
factores como la formå dc la pala, las pérdidas 
marginales, interfcrencia de las palas,· aumento de

la velocidad de los filetes dc aire directamente 
delante de la hélice, y otros factores mås cuyo 
efeeto sobre el rendimiento dc la hélice ha sido 
comprobado.

Por eso, las curvas de la fig. 65 son puramento 
teóricas, representando solamente el maximo que 
so puede obtener en condiciones absolutamcntc- 
perfeetas, pero solamente teóricas.

MAXIMO RENDIMIENTO PRACTICO

Para determinar el efeeto combinado de todos 
los factores que afeetan el rendimiento de una 
hélice, aparte de la relación Sustentación/Resis- 
tencia al avance y el ångulo 0 bajo el cual la 
velocidad de viento resultante se eneuentra cors 
la hélice, hay que val erse dc cxpcricncias pråc- 
ticas y cmpiricas.

Como resultado de una serie de ensayos reali- 
zados por la N. A. C. A. (National Advosory Com­
mittee for Aeronautics) se deseubrió quc todas las; 
hélices dc diseiío conventional que utilizan et 
mismo perfil obtienen prácticamente la misma efi­
ciencia para cl mismo ångulo 0. Por ejemplo, se 
vió que cuando la resultantc de la velocidad del 
viento choca contra la punta de la hélice con· 
un ångulo Θ, de 14 grados, el rendimiento máximo 
posible de aleanzar prácticamente es el 80 %. 
Determinando la maxima eficiencia o rendimiento 
V con diferentes valores para esc ångulo, y trazando 
la eurva, para esos diferentes valores, tenemos re- 
presentado cn la fig. 66 cl máximo rendimiento 
que se puede obtener para una hélice dc diseno 
convencional y ortodoxo.

La eurva ha sido trazada para una hélice que 
utilizaba un perfil R. A. F . 6, y una relación 
S/R de 22, como ya vimos al explicar la teoria 
del clcmcnto de la hélice. Sc notará que a dife- 
rencia de la figura 65, en cste caso la eurva estå 
trazada cn función de V/nD a vcccs llamado J, 
y no en función de # cuya tangente como vimos es 
igual a V/wnD. El uso dc esa fórmula V/nD  
(ya dijimos quc dejamos de lado al valor de la 
cons tante ir que no var (a) como función de la 
eficiencia, es común para las experiencias reali- 
zadas con hélices y es utilizado cn la mayoria 
de los textos de aerodinámica. Si queremos obte­
ner cl ångulo Θ correspondientc a cada valor de 
J no es necesario mås que ai>licar la relación

tan θ =  J/ir

El uso de la eurva representada en la fig. 66* 
es sencillo. Veamos un ejemplo. Si la velocidad 
de traslación de un modelo cs dc 30 millas por 
hora (44 pies por segundo) el diámetro 17 pul- 
gadas (1,416 pies) y cl mimero de revoluciones 
por minuto 4.200 (70 r. p. segundo =  n) obte- 
nemos entonces cl valor

1 ,4 1 6 X 7 0  
=  0,444

Vemos entonces utilizando la figura 66 que 
operando en esas condiciones, cl máximo rendi­
miento quc sc puedc alcnnzar es el de 69 %. E l  
rendimiento pu ede ser tam b ién  inferior si el 
diseno dc la hélice y su realización no son per- 
feetos.

También se observa en la figura quc las di- 
fercncias entre el rendimiento teórico y el prác- 
tico se hacen mås accntuadas pára valores me- 
nores dc V /n D o J.

Eso era de esperar, ya quc para valores bajos 
de J las palas de la hélice están trabnjando a ήη- 
gulos pequeňos, y por lo tanto no puede es pe­
rars e que en esas condiciones la relación S/R 
tengn valor elevado.

PERFILES PARA HELICES

Entre los perfiles mås utili/.ndos pnrn palns 
dc hélices están el Clark Y y el It. Λ. I·’, (i.

No son oxactamentc los perfiles imlicadoi »i no

•con alguna pequefia variación. En la figura 67 
están detallados los perfiles con sus datos corres­
pond ien tes. Para trazar un perfil de hélice el 
.sistema es un poco diferente al utilizado para alas 
y que ya heiuus explicado. En realidad la dife- 
rencia consiste solamente en el hecho de que un 
perfil determinado es en general trazado con re- 
lacioncs dc espesor o cuerda muy variables. El 
espesor es tornado como unid ad y es colocado al 
30 %  de la cuerda. Las ordenadas de los demås 
puntos y el radio dc ataquc, son tornados como 
fracción dc csa unidad.

De los dos perfiles cl R. Λ. F . es mås eficiente 
para ångulos elevados o sea cuando el valor 
de la relación V/n D cs grande. Para ångulos me- 
nores se toma mås eficiente el Clark. Pucsto que 
la mayoria de las veres cl ångulo en el caso 
dc las hélices para modelos a nafta de vuelo libre 
es pequeňo, cs más lógico utilizar para ese tipo, 
el perfil Clark al 10 % . La difcrencia cn ren­
dimiento para los dos perfiles es bien evidente 
en la fig. 68 (NACA report 378). Como se puede 
ver, para cl ångulo de 11 grados, el máximo 
rendimiento, del 65  %  para cl R. A. F. es obte- 
nido al V /n D dc 0.45. Para el Clark, las cifras 
correspondientes sou en cambio 75 %  de rendi­
miento a un valor do V/n D de 0.51, lo quc sig­
nifies una diferencia cn rendimiento de casi 
el 10 %.

Como era dc esperar, la relación de espesor 
sobre cuerda (o siinplemcntc espesor) afeeta las 
caractorislicas del perfil y por ende el rendimiento 
dc la hélice. Se ha podido comprobar que el R. 
A. F . disminuye en rendimiento al aumentar el 
espesor, si se trata de ångulos dccrccicntes. Vice- 
versa, el Clark Y mejora su rendimiento, si con 
la disminución de paso, sc aumenta el espesor.

UTILIZACION PRACTTCA DE LA TEORIA DE 
LOS ELEMENTOS DE PALA

Aunque asi como la hemos explicado, esta teoria 
deja algo que desear en lo quc sc refiere a exac-

titud, ya se han dejado de lado algunos elemen­
tos para simplificer; sin embargo, cs dc importante 
ayuda para el diseňo de hélices.

La mås importante condición que debe ser eum- 
plida por una hélice es la siguiente: debe rendir 
su máximo en las condicioncs bajo las cualcs 
operarå.

Como hemos visto al explicar la teoria, esto se 
consigue cuando cada sección a lo largo de la pa­
la está trabajando a su ångulo mås cficaz, en le- 
lación a la velocidad resultante del viento.

Parece entonces posible determinar los ångulos 
dc pala correct«» para cada sección.

Sabemos ya que los factores que determinan el 
ångulo con que cl viento resul tante choca contra 
el borde marginal de la hélice son la velocidad 
de avance del modclo y la velocidad rotacional 
dc la hélice. En cualquier otra sección el ångulo 
varia uniformemente al variar la velocidad rota­
cional desde la punta hacia el centro de la hélice.

Evidcntcmente, entonces los factoros fundamen­
tales a considerar son los siguientes:

19 Velocidad del avion (V).
29 Diámetro de la hélice (D).
39 R.P.M. de la hélice (n).

DIAMETRO DE LA HELICE
Este es uno de los factores que debe ser con- 

siderado y que puede determinarse con la siguien­
te fórmula empirica desarrollada por W. Diehi.

Dondc D es el diámetro de la hélice en pies; 
H.P. la potcncia del motor; N el numero dc 
r.p.rn. correspondientes a esa potencia, y V la 
velocidad del avion en millas por hora. Vemos 
entonces que los datos fundamentales para poder 
calcular el diámetro de la hélice son: 19, velo­
cidad del avion; 29, potencia del motor; 39, nu­
mero de revoluciones por minuto correspondiente.

&  EL TU CO TU CO
S U R T I D O  C O M P L E Í O  EN A E  R O M O D E LI  S M O

EXPOSICION PERMANENTE EN AEROMODELOS DE TODO TIPO
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M O T O R E S  « ETC
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EL ATENEO .i i *1 ·* ( Mil

VIRUTAS DE BALSA
Por T. RINCHETA

• Τ '  SO nos haria fa lta !.. .  Tener un Jim 
i  J j  Walker en la Argentina.. .  Podrá pa- 
recerles rara csta forma de expresanne 
pero les aseguro que cl hecho que me dis- 
pongo a comentar lo merece. Y constc quo 
no lo digo porquc Jim Walker haya sido 
cl inventor del U-Control, o porque en la 
vida del Aeromodelismo norteamcricano ha 
sido siempre un fundamental elemento im- 
pulsor, fertilizador, ni porque en radio- 
Control ha realizado hazaňas cxtraordma- 
rias, tampoco porquo lia sido el primer 
acromodelista que ha manejado tres (3) mo­
delos U-Control a la vez, haciendo un team 
racing completo por su cuenta. No, no lo 
digo por ésos ni por muchos otros motivos 
que mås o menos pueden håber sido cono- 
cidos por muchos de los que han sabido 
admirar a esta brillantisima personalidad 
del Aeromodelismo deportivo-comercial- 
educativo, etc., etc. No, seňores, hay un 
hecho que supera todo lo que se pueda 
pensar en base a lo que hasta ahora ha 
necho Jim Walker, el popular “marciano”, 
como lo Uaman en USA.

Ante la posibilidad de que al igual que 
cl ano pasado surgieran aigunas dificulta- 
des sobre el envio a Finlandia de un equipo 
norteamcricano complete para la disputa 
de la copa Wakefield 1951, anticipándose 
a posibles gestiones que posiblemente (aun- 
que lo dudamos porque en Nortcaméri- 
ca se está poniendo asunto serio el conse- 
guir que cl famoso trofeo vuelva y asume 
importancia casi national) hubieran fallado, 
tomó una simple resolucién quo podria 
resumirsc en dos palabras. No propuso un 
plan de festejos y exhibiciones o concursos 
con 5 dólares de cuota de inseripeión, tam­
poco di jo de haccr una colecta entre los 
magnates fabricantes de goma de mascar 
a burbujas o cosas semejantes (si no hubie- 
ra aparecido posiblemente alguna propa­
ganda en la cual el ganador, dc ser nor- 
teamerieano, hubiese declarado: gane la 
Wakefield porquc calmé mis nervios con 
goma de mascar “LAS MIL BURBUJAS”. 
No, no clijo nada dc eso, dijo simplemente 
esta corta frase: i YO PAGO! Eso as cole- 
gas, fabricantes de virutas con o sin trinebe­
ta, el bueno de Jim asumió públicamente 
la responsabilidad de corrcr con todos los 
gastos económicos que pueda constituir el 
envio de un equipo norteamericano a Filan- 
dia. Dejen de leer ahora simplemente por 
unos minutes y reflexionen mucho sobre 
oste hecho; yo no quiero hacer comentarios.

Que cada uno se haga el propio. Solamente 
quiero haccr notar esto. El ano pasado 
existió la posibilidad de que un equipo ar- 
gentino fuera a la Wakefield; los que hasta 
ultimo momento trataron de concluir el 
asunto fueron repetidas veees criticados y 
ridiculizados casi; y sin embargo se habia 

uesto noble empeno y se estuvo muy cerca 
e una respuesta favorable. Se fracasó, o 

mejor dicho, simplemente no se tuvo éxito 
(queda inås suave, <;no?). Y bueno, équé pasó 
estc aňo? Ni siquiera se habló del asunto, 
ni siquiera se preparó la selection ni tam- 

oco se bicieron los campeonatos anuncia- 
os para formar buenos valores y permitir 

perfcccionarse cn el campo de lucha a los 
ya formados. jS e  encontraron dificultades 
el aiio pasado?, y bueno, dpara qué vamos 
a probar otra vez?

Desgraciadamente ésa es la respuesta que 
se puede dar. Podrá parecer un poco pesi­
mista esta afirmación, podrá parecer critica 
destructiva. Pero les aseguro que es simplc- 
mente descorazonador ver cómo en nuestro 
medio se tratan con superficialidad proble­
mas que, claro está, dentro del Aeromode­
lismo, o cuando mås dentro del deporte ar­
gentine, tienen su importancia.

Tengo que volver a utilizar un poco de 
espacio para haccr llegar a muchos lecto- 
res una breve palabra de agradeeiinicnto. 
Dia a dia se reeiben en nuestra redacción 
mås pruehas del afeeto con que todos ustedes 
obsequian a nuestra pequefia obra. Les vuel- 
vo a repetir que desgraciadamente nuestros 
problemas, en este mundo tan demasiado... 
conereto, no se resuclven con cso. Desafor- 
tunadamente los hechos no se pueden resol­
ver con palabras. Pero en esas palabras de 
aliento, un factor tan fundamental en la 
vida humana, encontramos cada vcz como 
una inyeceión de coraje que nos invita a 
proseguir y a tratar de resolver nuestras 
cuestiones con todos los medios y todas las 
reservas de energia. Gracias, amigos leetores. 
Vuestras palabras, vuestros consejos, vues- 
tras criticas nos son muy utiles. Sigan es- 
cribiendo. A los que nos hagan sus pregun- 
tas técnicas contestaremos sin exception. So- 
lamente un poco de paciencia para esperar 
el tumo riguroso que hemos debido im- 
plantar.

Victor E. Beaugé consulta acertadamente 
sobre el problema del cromado. Lo que dice 
está bien, salvo que no se pueden utilizar 
para esa operacíón pilas, o dinamos de bici- 
clctas u otra s fuentes que no tengan elevado
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amperaje. Este es el seereto de la galvano- 
plastia. Un transformador, en cambio, puede 
andar muy bien siempre qne tenga corriente 
continua, lo quo on realitlad nos dice quo 
no se trataría dc un verdadero transformador 
sino un divisor de tonsiones o más simple- 
mente, una resistencia variable. No entremos 
en problemas de electricidad, cnmo dice el 
mismo C. O. Wright. 6 volts son más que 
suficienles. Juan J. Rosso, de Villa Maděro, 
nos envía una coiaboración que por el mo- 
mento no podcmos utilizar por razones de 
carácter técnico-lcgales. Agradecemos igual. 
M. D. Asai, de Mercedes, puede utilizar in- 
diferentcmente los dos metodos para dise- 
ňar helices, ya que, aunque en apariencia 
son difcrentes, se trata dc to mismo cn esen- 
cia. Sugerimos el método ultimo aparecido 
por ser más simplificado.

Lamentamos no poder solucionar cl pro- 
blema de Iloracio Endo, de Avcllaneda, so­
bre la adquisicíón de un jetex. En cuanto 
a modelos para el mismo apareció un piano 
en AEROMODELISMO N<? 7, el JUNO. 
Tampoco podemos resolver cl problema de 
Ricardo Navas, de Montevideo, que nece- 
sitaria un Timer Spitfire o Austin, aqui en 
Buenos Aires podri'a consultar un 707 que 
hasta háce poco tenian en stock.

Adolfo Hector Armanini, dc Chacabuco, 
hace una pregunta que ha sido ya contestada 
muchas v eces.. . ,  pero cs cl justo castigo 
por un error de Aeromodelismo. El cliedro 
del Rebel es de 9 ccntimetros para cada 
punta dc ala.

Raúl Polak construyó el Mini-Speedster 
y nos cuenta de interesantes experiencias 
realizadas con Baby Spitfire y 6 metros de 
cable, alcanzando velocidades oscilantes en­
tre 75 y 80 km/hora. Muy interesante su 
carta y esperamos las fotos (buenas y niti- 
das cs mejor) que pueden ser de cualquier 
tamaňo de 7 x 11 para arriba.

Nisimi (?), de Trelew, tiene un Anda 
Diablo con Forster 29 y no le anda bien, 
ni decolando ni lanzado a mano. Su caso 
no es muy claro v nos harían falta más 
detalles para tratar de resolverle el problema.

Un consejo: estúdieso atentamente el 
CHARLEMOS. . . ,  de este numero.

Luis Manavclla, de Paraná, también nos 
pide consejo pero con igual eseasez. de de- 
talles. Si se repasa nuestros análisis de mo- 
torcs podrá encontrar algún consejo útil para 
cl manejo de su Supertigre G-19. Es un ex- 
celente motor en cualquiera de las dos ver- 
siones, diesel o glow-plug. La explicación 
completa del arranque, mezelas, etc., seria 
tenia dc un articulo entero y por partes; 
ya ha sido tratado ampliamente. iPuedo su- 
gerirle la colección complea de AEROMO­
DELISMO?

Eduardo Lozano quiere explicaciones so- 
bro el arranque de un diesel (auto enccndi- 
do). El proccdimicnto es análogo en lo quo 
se refiere a las gcneralidades. Un detaile 
quo muchos olvidan es comprimir un poco 
más si el motor no sc decide a arrancar aún 
demostrando ganas, y no está ahogado. Con 
poca potencia no conviene pasar de los 8-10 
metros de cable. ,-Qué motor es? Con igual 
cilindrada hay mucha variación en II. P. se- 
gún la marca.

A J. M. Saavedra, de G. M., Comodoro 
Rivadavia, le agradecemos sus conceptuosas 
palabras y pasamos a aclararle que a vcces 
sc separa la cola del fusclaje solamente para 
iacilitar el centrado. En lugar de atar con 
goma el estabilizador y el timón, éstos van 
unidos a la parte posterior del fuselaje, des- 
prcndible y fijada con esos ganchos que se 
ven cn el plano, con bandas de goma. La 
chapa de 6 mm. del Super Fénix cs sufi- 
cientemcnte resistento; no es parte del timón 
sino del fusclaje. El original tenia un Arden. 
Si el motor no es radial no es muy dificil 
transformer la bancada.

A José O. Pérez, de Capital, agradecemos 
las noticias de Venezuela que nos envía y 
esperamos que nos escriba con mayor deta- 
llcs muy pronto, ya que mantiene contacto 
eon los aeromodehstas de allå. Por favor, si 
es posible, fotos más nítidas.

Ilasta el próximo numero,

T. RINCHETA.

Advertimos a los Aeromodelistas...
.. .que dado el elevado cesto de materio prima e impresión, no sobemos 
si el precio de AERO M O DELISM O  podrá quedar invariable por mucho tiem- 
po, ya que encontramos did a día mayores dificultades para cumplir con 
nuestra misión técnico-informativa, con tento cariňo emprendida.

Póngase usted, amigo lector, al reporo de posibles aumentos. Una subscripción anual cuesta 
$ 25.—  * y por este precio recibirá usted su revista favorita durante un afio, aun cuando 
nos veamos obligados a aumentar el precio de AEROMODELISMO.

*  (Exterior, $ 35.— ) /  SUBSCRIBASE HOY MISMO!
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A M E R I C A N O

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

EL PRIMER AŇO DE LA REVISTA

A E R O M O D E L I S M O
ENCUADERNADA LUJOSAMENTE, A  Π  
CON TODOS SUS PLANOS $ 4 Ö . ’

S IN  E N C U A O E R N A R ,  CON ' Ί  A  
TODOS SUS PLANOS . . .  $ j U . "

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

AGREGAR $ 2.- PARA ENVIO

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

A D Q U IE R A L A  Vd. y ob tendri la m ejor fuente de 
informaeiones técnícas y deportivas en castellano

m

Av. BELGRANO 2651  - 4° Piso - Buenos Aires

Subscribase a AEROMODELISMO



G  O N
N O T \ C \ ^ ‘

MADERA BALSA CORTADA EN INGLATERRA
YA ESTA EN VENTA LA MADERA BALSA 
SELECCIONADA ESPEGIALMENTE PARA 
AEROMODELISMO Y CORTADA EN GRAN 
BRETAŇA CON EL MAS M O D ERN O  
SISTEMA AUTOMATICO. RESULTANDO 
ESPESORES PAREJ OS Y TOTALMENTE 
LIBRE DE PELUSA. DUREZA MEDIANA 

Γ Y UNIl-ORME. ÉS LA MADERA BRILLO- 
SA QUE ESTA MOS ACOSTUMBRADOS 
A VER EN LOS EQUIPOS IMPORTADOS 
Y VIENE EN LAS SIGUIENTES MEDI- 

DAS UNICAMENTE:
% „ i

Varillas 2 X 2, S 0.25; 2 X 4 , $  0.25; 2 X 6, S 0.40; 2 X 8 ,  
$ 0.40; 2 X 10, $ 0.40; 2 X 12, $ 0.45; 2 X 14, $ 0.45; 3 X 3, 
$ 0.25; 3 X 6, S 0.35,- 3 X 8, S 0.40; 3 X 10, $ 0.45; 3 X 12, 
I 0.45; 4 X 4, $ 0.40; 4 X 8 , $  0.40; 4 X 10, S 0.55; 5 X 5, 
$ 0.45; 6 X 6, S 0.55; 6 X 10, $ 0.70; Precios por cada unav 
Planchas, 1 mm. X  80 X 1.000, S 2.35; lĵ  mm. X  80 X 1.000,
$ 2.55; 2 mm. X  80 X 1.000, $ 2.85; 3 mm. X 80 X 1.000, $ 3.40.

N O TA ; Por tratarsc dc una partida iimitada sc cntrcga únicamentc al público, y m ucho  
lamcntamos no poder benrfiriar a los comerciantes ron csta m ercaderia.

l 707j

EL a e r o ^ o0EUS1A
tL BUENOS AIRE1ESMERALDA 707


