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Se aleja con este numero, de esta Revista,
nuestro Director, e! injreniero En o M. Taeco.

Las obligaciones derivadas de su profe-
sion, le hacen materialmente imposible con-
tinuar en la direccion dc esta publicacion,
por él tan querida.

Faltan, en realidad, las palabras para éx-
presar la inmensa tarea reallzada por nues-
tro amigo Tasco, en pro del mejoramiento
de “nucstra” Revista.

Y digo nuestra, porque. efectivamente,
cada acromodelista es, en el fondo, aun en
los rincones mas lejanos de la Patria y en
los confines mas apartados del mundo, par.
te integrante de ella. Su fe en nosotros, su
pasion por estas cosas su lealtad hacia
esta publicacion, echo posible que
Aeromodelismo Ilegara a ser lo que es hoy,
lo que sonara su fundador, Juan Cabral:
“un organo de difusién del aeromodelismo
de habla castellana”.

Cabe mencionar aoui a las casas anun-
ciantes, que con su firme accién han brin-
dado un apoyo decisivo a esta Revista.

Nosotros, que desde hace mucho tiempo
hemos colaborado en la lucha comidn con
el ingeniero Tasco, nos hacemos hoy cargo
de ella, con la seguridad de que todos nues-
tros amigos nos seguiran brindando el apo.
yo que hasta abora nos han prestado, y con
la firme desicion de poner todos nuestros
esfuerms para que Aeromodelismo se su-

pere mes a mes. CARLOS MACRI

A NUESTROS LECTORES

Los nuevos oumentos en el costo dc imoresién, co-
retroactividad ol mes de morzo, nos obiigon a con-
sidoror un prccio minimo para esta revista.

Este pequeno aumento que, por los motivos cx-
pucstos, eSDcramos lo encuentren muy razonable, no
sera un obstéculo para que nos sigan brindando,
cn beneficio dc todos los aeromodelistas, el apoyo
de siempre.

No se pierdon nuestro numero de julio, que es-
tard o la venta el dio 10, Heno de novedodes.



VISTAZO SOBRE
ACROBACIA EN 1952

Practica constante, conocimientos de los regla-
mentos, y un buen modelo, son imperativos.

a un aficionado a la acrobacia, que pue-

de hacer con su modelo cualquier cosa,
excepto hacerlo sentar y hablar; que va a
los concursos y siempre sc clasifica en los
primeros puestos, mientras que los aeromo-
delistas que tienen menos éxito lo miran con
envidia, preguntdndose mutuamente “6cémo
lo hard? £Cudl serd el secreto?”

El primero y mas importante secreto pa-
ra ganar un concurso, es una practica cons-
tante. El segundo, es un completo conoci-
miento de los reglamentos, y el tercero, un
buen modelo. La mayoria de los participan-
tes usa modelos de equipo m&s o menos mo-
dificado. <,Por gué? Porque ellos saben que
muchas pruebas y detalles de diseho estan
incorporados en el modelo de equipo cuando
éste sale a la venta, y que es, por lo tanto,
capaz de una buena performance.

Sin embargo, también se dan cuenta de que
todo modelo de equipo representa un com-
promise entre alta performance por un lado, y
costo de prefabricacién por el otro. Natural-
mente, algunos vuelan mejor que otros, pero
todos pueden ser mejorados por el construc-
tor que desea tardar un poquito mas, pero
obtener mejores resultados; ahora se pre-
senta la pregunta: ~Cémo puede usted di-
ferenciar un buen modelo de otro que no lo
es? £Coémo puede hacerse para madificar un
modelo de equipo? £Y los modelos de disefio
propio ?

El hecho mas importante que debe tener-
se en cuenta es que la fuerza centrifuga
que ayuda tanto durante el vuelo a man-
tener las lineas tensas es el mayor enemi-
go del modelo, cuando trata de hacer ma-
niobras cerradas y suaves. La misma fuer-
za que hace pqgrder el sentido al piloto de
un avion verdadero al salir de una picada,
puede tener efeetos desastrosos en el vuelo
de un modelo de acrobacia. En un *“loop-
ing” pequeno, por ejemplo, el peso del mo-
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TODO aeromodelista conoce por lo menos

delo puede ser aumentado a casi veinte
veces; pero, sin embargo, aunque el peso
del modelo es mayor, las alas siguen siendo
del mismo tamafto; por lo tanto, las superfi-
cies que antes eran bastante amplias para
sustentar el modelo desde el suelo, puede
ser que no puedan mantener el vuelo bajo
esta carga agregada. Cuando esto sucede,
el modelo entra en pérdida, y una maniobra
brusca es el resultado.

El numero de veces que el peso de un
modelo es aumentado en cualquier ma-
niobra depende de tres cosas: el peso del
modelo, su velocidad y; el tamano de la
maniobra. Un modelo que pese 1.200 gra-
mos desarrollard el doble de G que uno que
pese solamente 600 gramos. Un “looping7
de 3 m. de didmetro produce el doble de
G que uno de 6 m. Pero un modelo que
vuela a 120 km. p. h. desarrolla 4 veces
mas G que uno que vuela a 70 km. p. h.

Para aquellos con algunos conocimientos
de algebra elemental, la formula para el
numero de G desarrollados por cualquier
modelo en cualquier maniobra es:

G = .00668 WS2
R

G es el numero de veces que el peso del
modelo aumenta en la maniobra, W es el
peso del modelQ en libras, S es la velocidad
del modelo en millas por hora, y R el ra-
dio de la maniobra en pies.

De esto se desprenden ciertas conclusio-
nes. El peso de un modelo de acrobacia de-
be ser lo mas bajo posible. En concurso,
las maniobras mas grandes permitidas por
los reglamentos deben ser hechas, y lo mas
importante de todo, el modelo debe volar
a la velocidad mas baja posible que permita
un eumplimiento facil de toda la gama de
maniobras. Estos son los puntos esenciales
para una performance de concurso. lIgfor-

tunadamente, existen varios otros factores
que deben ser tenidos en cuenta.

El primero (fe éstos es la apariencia. El
numero posible de puntos que se eonslguen
por la termination es el mismo que para
una serie perfeeta de ochos horisontales o
verticales; y aungue muy pocos aeromode-
listas omitirian cstas maniobras, igualmen-
te muy pocos hacen los esfuerzos necesa-
rios para ganar los puntos de acabado. Los
reglamentos de la A. M. A. asi lo indican.
El modelo debe estar bien construido (una
necesidad, de cualquier manera, si quere-
mos que el modelo nos dure), bien termi-
nado y debe parecerse a un avion real. La
solidez es esencia! también. Hay muy pocos
aeromodelistas, verdaderamente, que no rom-
pen nunca, pero aun descartando esa remo-
te posibilidad, el inodelo debe ser lo sufi-
cientemente solido para aguantar las te-
rribles cargas que eneuentra durante un
vuelo de concurso. Esto no significa que el
modelo debe ser pesado. Mediante el encha-
pado euidadosamente realizado, se aleanza
una increible solidez de acuerdo al peso.
Sin embargo, todas las juntas deben ser
cementadas dos veces para aguantar las vi-
braeiones, y todos los puntos de dudosa so-
lidez deberian ser reforzados.

Otra caracteristica que debe poseer un
modelo de acrobacia es un perfil eficiente.
Esto significa una seccién con alta susten-
tacion, baja resistencia y un angulo de en-
trada en pérdida elevado. Las secciones que
mejor se prestan para esto son bastante
gruesas, entre el 18 y el 25 por ciento de
la euerda alar, con bordes de ataque bas-
tante afilados. Estos perfiles espesos pro-
ducen menos resistencia que las secciones
convencionales mas finas, por mas extra-
no que esto parezea, mientras que su Ssus-

tentacion y su angulo de pérdida son mu-
cho mejores.

Los perfiles espesos también son muy
eficientes en las superficies de cola. Un es-
tabilizador con un perfil simétrico al 15 %
es mucho mas eficiente que las secciones
chatas usualmentc usadas, permitiendo ma-
niobras mas suaves y cerradas, ya que su
angulo de pérdida es mucho mayor. Dichas
superficies son construidas facilmeirté ta-
lldndolas de chapa de balsa blanda, recor-
tando luego en su parte interna y colocan-
do a intervalos regulares trozos de chapa,
lijando luego hasta llevarlos a un perfil
simétrico, recubriendo el conjunto con silk-
span. Esta misma idea puede ser igualmente
aplicada al timén. Sin embargo, en vez de
usar un perfil simétrico, todo el conjunto
puede ser construido usando un perfil de
intrudes chato; el eostado del extradés en
el timén debe dar hacia la parte interna
del circulo, y todo el conjunto deber& tener
una inclinacién de 2 a 3 grados.

(,Y los flaps? Bien; digamos que un mo-
delo de acrobacia puede ser bueno sin ne-
cesidad de usar flaps. (El modelo que ga-
né los Nacionales en los Estados Unidos
no los poseia.) Pero la performance puede
ser mejorada con ellos. La razén para esto
consiste en que la deflexion del flap eambia
el perfil simétrico a sustentador, actuando
esto hacia arriba o hacia abajo, de acuerdo
con la posicién del flap., y esta sustentacién,
actuando juntamente con los elevadores,
permite maniobras mas cerradas sin entrar
en pérdida.

Para mayor eficacia, los flaps deben ex-
tenderse todo a lo largo de la envergadu-,
ra; deben ser mas o menos de un 25 % de
la euerda alar en su puntd mas ancho, re-
bajandose hacia las puntas. Deben moverse
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cn direccion contraria al elcvador, y nun:
ca deben exceder de 30 grades.

El e3tabilizador y el elevador de un mc-
delo de acrobacia deben ser mantenidos fue-
ra de la turbulencia producida por el ala,
para ser lo méas eficaces posible. Esto sig-
nifica colocar el ala tan baja como sea no-
sible y elevar el estabilizador tan arriba
como sea factible. Esto es particularmente
cierto en modelos de brazo muy corto y
con flaps. Uncr de los factores que mas se
presta a confusiones en los medoles de acro-
bacia es la potencia. La mayoria de las di-
fieultades experimentadas por los princi-
piantes pueden ser atribuidas simplemente
a excesiva potencia. Esto significa veloci-
dad excesiva, y velocidad excesiva significa
dificultades. El tiempo de reaccion del in-
dividuo medio es demasiado lento para el
rdpido control necesario para mantener el
vuelo de Un modclo a 120 km. p. h,, y la te-
rrible tension ile las lincas en un nfodelo
a esta velocidad da como resultado Unica-
mente dedos lastimados o lineas rotas.

También, aun si el aeromodelista tiene
éxito en volar su modelo a traves de la
gama de maniobras, éstas serdn tan rapi-
das que los jueces tendran grandes dificul-
tades en seguirlas.

Actualmente, la potencia maxima reque-
rida por cualquier modelo de acrobacia os
justo la necesaria para hacer trepar el mo-
delo a 90 grados. Por supuesto, uno de los
requisitos primordiales para los vuelos de
acrobacia es un buen tanque; pero sobre
esto ya se ha conversado tanto que no ha-
blaremos mas por el momento. El tren de
aterrizaje también tiene su parte, ya que
20 de los 335 puntos posibles depemen de
que funcione correctamente. Las ruedas de-
ben estar colocadas ligeramente adelante
del borde ataque del ala, para permitir qut
la cola se levante tan pronto como sea po-
sible, prolongapdo el despegue de manera
tal que el modelo no haga un salto en el
aire.

Y contrariando a la opinion general, una
pegnefia rueda trasera da como resultado
aterrizajes més suaves. El tren de aterriza-
je debe ser bastante rigido, con sélo un pe-
quenio movimiento hacia atrds y hacia ade-
lante; deben ser usadas ruedas grandes, pa-
ra permitir despegues faeiles y aterrizajes
suaves. Un punto en el cual nadie presta
gran atencion es el alambre conector. En
muehos modelos de acrobacia el alambre es-
td completamente libre dentro del fuselaje.
Durante el vuelo, la corricnte de aire ejerco
una fuerza considerable sobre los elevado-
res, y cuando los cables son movidos, el ba-
lancin responde., pero el elevador puedc que
no, debido a que el alambre conector se
dobla. Cuando esto ocurre, el piloto pierde
completamente el control durante todo el
vuelo del modelo. Para evitar este triste
estado de cosas, inserte una cuadernita de
terciada en el fuselaje, a la mitad del ca-
mino entre el balancin y el asta de control.

Una pequefia cantidad de inclinacién hacia
atr&s de los cables de salida es esencial pa-
ra un control $uave, ya que los cables mis-
mos se inelinan hacia atrds cuando el mo-
delo estd en vuelo.
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El centraje de un modelo de acrobacia es
un eompromiso; cuanto mas picado, mas ti-
rantes mantendra las lineas, y a medida que
el u. G. se corre hacia atras, el modelo se
pone mas sensible y maniobrable. Lo mejor
es balaneear el modelo en el punto donde el
cable de salida delantero sale del ala. Esto
deberia ser a 1/3 del borde de ataque en
un modelo con flaps, y mds o menos 1/4 de
la cuerda en un modelo sin flaps. El centro
del balancin deberia colocarse sobre este
punto, dando automaticamente la cantidad
necesaria de inclinacién hacia atras.

El timén no deberia ser nunca inelinado
mas de 20 grados; de 10 a 15 grados es su-
ficiente para la mayoria de los modelos. Si
se usa inclinacién hacia afuera del motor,
debe ser justo lo suficiente para que miran-
do el modelo desde arriba, apenas se note.
El contrapeso en el ala exterior debe ser
colocado de manera tal que el ala apenas
sea un poco mas pesada que la ‘interna.
No trate de mantener las lineas tensas em-
pleando todos estos métodos exageradamente,
porque frenard el modelo durante el vuelo.

Un modelo de acrobacia debe tirar de las
lineas lo suficiente para que el piloto pueda
manejarlo tranquilo, con el convencimiento
de que el modelo no se le vendra hacia aden-
tro, pero no tanto que para mantener el
modelo en vuelo sea un esfuerzo considerable.
Si el modelo tira demasjado, puede haber dos
factores que lleven a esto: velocidad excesiva
o demasiada inclinacién del motor y timén.
Si ambas ruedas del modelo son visibles des-
de el centro, durante el vuelo, es indice de
que el modelo estd volando de costado y por
lo tanto, la inclinacién del motor o del ti-
mon deben ser reducidas. En cuanto a la
velocidad excesiva puede corregirse haciendo
funcionar el motor mas rico o colocando un
motor mas pequerio.

Un factor que parece no variar la perfor-
mance de los modelos es la eolocacion de la
linea de tracciéon. Y ahora, habiendo tocado
todos los puntos que conciernen a un buen
modelo de acrobacia, daremos algunos conse-
jos en cuanto al vuelo en si.

El principal requisito de un buen piloto
es confianza en si mismo y en su modelo.
La Unica manera de adouirirla es a través
de una préctica constante. Esto no signifi-
ca que son necesarias cuatro o cinco horas
de vuelo diarias. Varios vuelos por semana
es todo lo necesario. suponiendo siempre que
trata constantemente de mejorar sus ma-
niobras. Es una buena idea que un aeromo-
delista mas experimentado mire ocasional-
mente los vuelos como hacen los jueces en
el concurso, para corregir los defeetos.

Familiaricese con los reglamentos y obe-
dézcalos. Y no sea el sujeto bastante visto
a menudo en los concursos, que molesta
constantemente a los jueces con cuestiones
triviales acerca de las reglamentaciones. En
realidad no moleste a los jueces con cuestio-
nes como: “iCudndo me toca volar? ;.Y ...
cuantos puntos hice?” Muehos jueces tienen
muy buena memoria para esta clase de gen-
te, especialmente cuando realizan un wvuelo
de concurso. Después de todo, los jueces tam-
bién son humanos...

ZEEK

Por LEW MAHIEU

Este conocido aeromodelista del norte, campedn hace al-
gunos aiios de velocidad en todas las categories, nos
presenta este modelo de vuelo libre Clase B, que por
sus aptitudes se ha adjudicado numerosos concursos en
los Estados Unidos. El autor ocupa un puesto promi-
nente en la conocida fbrica de motores K & B Torpedo.

A construccién de este mode-
lo es sencilla y no encierra
detalles de armado, quo, co-
mo en muehos modelos, sélo pue-
den ser encarados por aeromode.
listas experimentados.
El fuselaje se construtafa de
chapa de 2 mm. dura. Sobre la
vista superior o plantilla de ar-
mado del plano, sitée la chapa
superior, ya recortada a la for-
ma definitiva, e instale, cemcn-
tando bien, las cuadernas y ban-
cadas del motor. Fig. 1. Esta cha
pa deberd tener ya certada la
muesca para instalar posterior-
mente la cabana del ala. Una vez
seco, cemente las chapas de los
costados y el fondo. Fig. 2 y 3.
Deje secar bien el conjunto y
mientras tanto recorte bien el ti-
mon de chapa de 2 mm. y arme el
estabilizador en la manera usual.
Instale el conjunto de cola, con
destermalizador inclusive, el mo-
tor, hélice, tren de aterrizaje y
timer, y con una aguja que atra-
vlese cl fuselaje de lado a lado,
aproximadamente bajo el centro
de gravedad seiialado para la ca-
bana (que no se instalara audn)
verifique que el fuselaje quede
balanceado perfectamente. Una
vez logrado esto, coloque la ca-
bana con su centro de gravedad
sobre el alfiler, y cemente abun-
dantemente. La cabana se hard de
dos chapas de 6 mm. con la veta cruzada.
Las alas no ofrecen dificultad alguna.
Recorte las costillas de chapa de 2 mm. y
sobre cl plano sitlelas en posicion sobre
los largueros de 5 x 12 y 5 x 9 de balsa
dura. Haga los encastres en el borde de
fuga y al unirlos a las costillas utilice pe-
quenos taquitos de 1,5 mm. de espesor para
mantoner la parte frontal de éste levanta-
da. Cemente todo bien y una vez seco vuel-
va a cementar a fin de asegurar una per-
fects y fuerte union del conjunto. El per-
fil es el NACA 6409.
Lije el modelo, a fin de quitar todas las
asperezas de la madéra y recubra con Siks-

pan gas o japonés doble. Dope todas las
superficies y lije con papel de lija muy
fino. Aplique la pintura del color de su
gusto, recordando que el peso es factor
esencial en el vuelo libre, por lo tanto no
reeargue muchp en el color.

El vuelo de este modelo, centrado como
se ha explicadg, no ofrece dificultades, pu-
diéndose afirmpr que saldra volando desde
la mesa de trabajo. Haga los ajustes que
considere necesarios (y si fueran necesa-
rios), procediendo con ealma y poco a poco,
estudiando bien las reacciones del modelo
antes de decidirse a efectuarlos.



El nucvo modelo V Turbulento del autor de csta interesanto nota;
un valor de notable jerarquia.

IMIRANDO HACIA WAKEFIELD!

Por MANUEL MERA

i CONVENCIONAL O EXPERIMENTAL?

IJna nota con fundamentos cientifieos que tiende a
dar con nucvos disefios de caracter experimental.

El autor trata de presentar en un breve anélisis a los
altimus granadores de la Copa Wakefield y acercarnos
finalmente a conclusiones que establece como base para
el disefio de otros tipos que permitan una avanzada ex-

perimentacion.

N 1937 Manuel Fillon irané para Francia
E el magnifico trofeo. La Wakefield tomé
renombre de caracter mundial y ano tras

afo ha ido en continue ascens.o, llegando a
reunir en uno de estos certdmenes a dieci-
nueve paises, cosa que diez afos antes pa-
recia imposible.

Hoy, ganar la Wakefield significa ser
campeén del mundo en un doporte cienti-
fico.

El ingeniero tiene tantisimos problemas a
resolver como el experto en campo. La in-
genieria se interesa en participar en Wa-
kefield y llegar a ganar.

Al ano siguiente de Fillon, en Francia,
le toc6 llevar el trofeo al modelista estado-
unidense Cahill.

El afo 1939 es quiza el man traseenden-
tal; el modelista Korda, también norteame-
rieano, retenia la copa con el tiempo récord
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de 43 minutoa, y creemos fué realizado
dentro de un cuarto de milla.

La Wakefield fué suspendida hasta el ano
1943.

Los equipos tradicionales de los Estados
Cnidos e Inglaterra se encontraron nueva-
mente, era esperado un progrese en los di-
sefios de Wakefield, pues habfan pasado
cerea de diez afos.

El Jaguar de Chesterton demostré que se
estaba en lo cierto, Evans habia obtenido
un tipo de aparato que se distinguia entre
los ganadores anteriores.

Al otro afio se realizd6 en Tnglaterra, en
un dia de condicioncs malas para hacer vo-
lar modeloa de calidad. Virtualmentc no sc
pédia esperar un ganador por marcas an-
teriores, la sorpresa se hacia entonces po-
sible. Asi fué; un participante sin antece-
dentes en la eompetencia, gané.

Era Aarne Ellila, un modelista finlandés
notable.

En 1950, en sucesion, Ellila demostraba
la bondad de su modelo, mejorando sus
tiempos.

A unos quince arnos de haberse usado
vuelven a ganar modelos con dos madejas
motor. No se sabc si considerar a esto un
sistema viejo o muy avanzado en la prime-
ra época da su apariciéon. De ser lo segun-
do, tendremos por mucfcos anos disefios 'Wa-
kefield del mismo tipo.

Unicamente la modificacion del regla-
mento, estableciendo el peso maximo de la
goma motor, pucde obiigar a quienes lo em-
plean a dejarlo definitivamente, o bien me.
jorarlo, continuando con el rendimiento
que proporciona.

El ingeniero Sune Stark ha sido el ulti-
mo ganador de la copa Wakefield, emplean-
do lo mismo quo Ellila, un modelo con la
doblo madeja.

En el momento actual, hasta en los Esta-
dos Unidos se estd generalizando el modelo
con dos madejas, lo que eomprueba que se
desea competir con el sistema motor que
comentamos, siempre en los dos minutos de
duracion motor, que permiten llevar a un
AVakefield a 100 metros de altura.

Un andlisis de los ganadores permite ver
las diferencias entre un disefio y otro.

El modelo de Fillon era del tipo Dia-
mond, apoyado sobre un borde.

Ala y timones de una longitud mediana,
con un armazén simple de bamblG y alam-
bre para posar la primera; lo que hoy se
utiliza como cabana. Lo sobresaliente debe
haber estado en la combinacion de un R.A.F.
32 y M. 6 en el plano horizontal de eola.
Un modelo diseriado para un dia de monos
viento, tuvo aigunas modifieaciones en la
hélice, y esas variantes fueron buenas pa-
ra llevar al modelo de Fillon al triunfo, en-
tendemos que con dos vuelos.

Cahill incorpor6 a su modelo la hélice
monopala, con un fuselaje algo corto, re-
vestido en balsa, empleando el grupo final
Sntegramente roovible como se accptaba en
ese momento. Lo completaba con una en-
vetgadura amplia.

Los americanos abricron asi la tendencia
a una sola pala; las muehas pruebas permi-
tieron obtener un tipo de hélice bastante
favorable tedricamente, aunque en la utili-
zacién presentara serios inconvenientes: la
vibracion, volviéndosc extremadamente sen-
sible toda elase de golpes en campo.

No obstante esto, los equipos de los Es-
tados Unidos llegaron a emplearla reeien-
temente en su casi totalidad. Esta visto
que alii se defiende esta leoria; linicamente
muehos fraeasos héaran desistir de ella.

Korda, al afo siguiente de Cahill, se pre-
sento con un disefio de largueros multiples
en ala y timones, también cquipados con
monopala.

Debe haber sido el modelo Wakefield de
més difusiéon por la sencillez que reunia para
ser probado por todo modelista.

Generalmente, no se acostumbra a obje-
tar sobre un ganador; el propésito es otro.

Entre las nuevas caracteristicas, el V Turbulento de

nuestro disenador més "revolucionario”, incluye oletas

longitudinales. La construccidn, perfeeta, como
siempre.

Mejorar con la critica aigunas cosas que
surgen cuando vemos un modelo.

El ala con largueros multiples esta con-
tra los principios de aerodinamia y sabentos
quién era el ganador de la Wakefield de
1939 con la excelente marca de 43 minutos.

Oonsideramos. que Korda, ain sabiendo
esta deficieneia, debe haber dado méas im-
portaneia a la razén cstruetural, predomi-
nante para él, aun a costa de la deforma-
cién del perfil empleado.

Chesterton, en tierra Smericana, gané en
1948.

El Jaguar, en cierta forma, era el tipico
disefio inglés de ala con eneustres y hélice
de palas fijas. Lo extraordinario estaba en
el fuselaje, la quilla o subtimén daba un
aspecto bastante iantastieo.

Chesterton-Evans habrian podido llevar a
ganar a un Wakefield no eorriente, tenien-
do como sus predecesores la madeja tendida.

Ellila, con su modelo, demostré que es de
otra tendencia, empezando por el motor de
dos madejas, pasando las vueltas una a la
otra. Este sistema lo considero antiguo, pero
no deja de ser altamente rendidor; precisa-
mente es en Wakefield donde se necesitan
estos diserios que puedan dar mueho.

Entre los records, debe h&ber uno de
Vincre, un modelista francés, con una mar-
ca de 60 minutos.

Vincre, hace unos catorce afios, usé las
dos madejas. Ellila, por esta época, tam-
bién aplicé lo mismo. No conocemos quién
ha sido el descubridor de la combinacion
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Notese lo plonta en V del ala; presento una scnsi-

bilidod tal, que ha llegado a combinarla con las

aletas longitudinales equilibradoras. Tombién la Holice
es un paSo mas en la experimentation.

ruedns atrds con madejas, pero si se pue-
den comentar otros sistemas que también
fueron probados.

La multiplicacién, ahora en desuso, tuvo
su momento; se llcgé a concebir multiples
madejas, tratando de tener una enorme
cantidad de vueltas por minuto, hasta in-
clusive llegar a realizarlos, no pasando a
veces del primer vuelo, “volatilizandose” en
muchos casos.

En modclos ijisefiados para Wakefield de-
be tenerse en cuenta que hay que obtener
cierta efectividad con las pruebas realiza-
das en campo, no célculos demasiado teori-
COS quo no projrorcionan otra cosa gue una
di/erencia demasiado grande entre lo teo-
rizado y el rendimiento verdadero, que real-
mente es el que interesa.

Tengo ante mi tratados que exponen usar
una cifra superior a las 2.000 vueltas, al-
canzando relaciones de 1-4 .

Esto lleva a un total de 5 Vi por vuelo.

Aqui fueron probados motores do unos 2
minutos. Si la duracion de motor era acep-
table, la alturg no estaba a tono con esa
duracion.

Una mejor proporcién de las bandas y el
sistema usado daria mas satisfaccion, es
precisamente lo que han eonseguido los mo-
delos con ruedas dentadas, pasando las vuel-
tas de arriba a abajo, 0 a la inversa.

En Ellila se ve que hay disponible una
gran potencia para emplearla conveniente-
mente unida a una gran cantidad de vuel-
tas que permiten trabajar en los dos fa-
mosos minutos en hélice. Una relacion mo-
tor-planeo normal da, en definitiva, un to-
tal buenisimo, y no seria extraordinario que
la marca maxima én vuelos consecutivos
fuera aleanzada con este sistema.

A todo esto, debemos decir que las dos
madejas acoplan a sus ventajas un serio
problema. Los engranajes, en la parte tra-
sera del fuselaje, obligan a un centraje semi-
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critico, con un momento de cola reducido,
pudiendo ser ajustado por expertos.

Esta condicion semi critica puede verse
en la dificultad para avanzar el ala un par
de centimetros. EI C. A. L. estid en una
situacion muy semejante. Asi el piano ver-
tical tiene que ser aumentado a veces con
el fin de llevar el centro lateral a un lugar
favorable.

El modelo convencional de una sola ma-
deja no tiene este inconveniente.

Aeromodelistas americanos han tratado de
solucionar esto con la prueba de sus modclos
supcrlargos. En ellos, el grupo de cola pue-
de alejarse de ese lustre vital que son los
engranajes.

Qucda entonces una interesante alterna-
tiva.

ClLa madeja tendida de gran longitud, pue-
de llegar a equiparar, cuando sea mejorado
el defecto vibratorio?

De el modelo de Ellila, creemos que la
combinacién piano vertical de cierta area,
con el horizontal bastante largo, resulta
aceptable a un modelo como el de él.

El aparato de Sune Stark tiene una leve
mejora en la disposicion del momento de co-
la. Lo antes dicho no son errores cn el di-
sefio, sino mas bien necesidades de centraje,
agravadas unicqgmente por incluir las ruedas
dentadas en ese sitio.

Si esto se prolongs, nuede llevar a la vie-
ja tesis de gamar minutos por intermedio
de la duracién de motor; asi, la relaciéon en-
tre la descarga y el planeo baja, cuando
deberia ser lo contrario; la razén debe estar
en no poder subir con los medios actuales
mas de lo que sc ha llegado hasta ahora.

Esto evidencia como nunca que el diserio
considerado como convcrcional estii en los
Unites.

1.000 vueltas deberia ser una cantidad su-
ficiente para una gran subida, no obstante
vamos camino de las 2.000.

La madeja tendida tiene en su favor el
peso muerto que son los engranajes; eso
puede llevarnos a dar con la madeja super-
larga, que marche como lo hace una comien-
te. Sera estupendo ver eso en una Wake-
field.

Habra indudablemente reeursos especiales,
todo es aceptable si se logra Fenomenal al-
titiud.

El autor ha visto diseiios que con madeja
tendida llegaban a los 2 minutos de motor.
Cuando esta duraciéon pueda scr llevada ha-
cia arriba Sera sencillamente extraordinario
en un modelo de condiciones especiales o
experimental.

Quizd este tipo de disefio Wakefield no
esté creado hasta el momento de cscribir
esta nota, pero nuede ser determinado, y dar
una gran fama al disenador del pais que lo
realice.

Si optamos por uno experimental, no tiene
que ser forzosamente en el tipo Push-Pull
0 Canard. Deberad tener ciertas condiciones
en aerodindmica, superiores a un diseno ac-
tual; todo debe tender a mayor altura; con
una relaciéon motor-planeo lcvementc mejo-

rada, sobrepasaria con creces al modelo con-
vencional.

No tenga in mente ‘‘no sc puede”.

Todo es factible de mejorar, somos nos-
otros que no damos con él. Si tomaramos
cualquiera de los dos tipos arriba citados,
hariamos los disefios de una compleja tée-
nica; ello no significa ganar una Wakefield.
Si, estos tipos integran un grupo opuesto
al convencional, pero no son unicos experi-
mentales eapaces de permitir el rendimiento
extra que se iptenta con aquéllos.

Tiene que ser algo accesible a todos, y no
para un reducido numero de expertos. Mu-
chos modelistas se verian en apuros por no
saber qué va a pasar con las reformas que sc
apliquen. Ya presenta situaciones por demas
serias el modelo convencional. Xo pptimo es
encontrar un tipo especial que retna las me-
joras halladas hasta este momento en los
diserios convcncinnales, v solamcnte algo de
los experimenttiles, incorporando sus condi-
ciones de estabilidad.

El especial va a necesitar el porcentaje
extra de altura.

Si Lidgard pudo llegar a unos 120 metros,
tendremos que intentar la mejora de esa
altura.

Cuando los tiompos de 5 minutos sean una
realidad, en vuelos regulares, habra en Wake-
field participantes poco menos que imbati-
bles; esta comnetencia se volvera extrema-
damente dificil y los equipos formidables.

CONDICIONES DEL MODELO
EXPERIMENTAL

1. Una estabilidad mas optima que los
convcncionales.

2. Efecto Pendular.

3. Reducida resistencia al avance.

4. Motor de scccion apropiada para cier-

to numero de vueltas.

Relacion motor-planeo 1-4.

Mayor angulo de trepada.

Baja veloeidad de avance en planeo.

Poca veloeidad de caida o hundimiento.

9. Menor rozamiento por giro de hélice.

10. Hélice de paSo constante.

11. Otro centro de é&rea.

12. Goma motor 60 % del peso total.

13. 20% més de altura.

14. Espiral Flotante.

15. Perfeccionar cl defecto vibratorio.

16. Goma motor de mayor largo.

17. Torna dirgcta.

LO ESPECIFICADO SE ESTABLECE
COMO BASE

Los puntos expuestos estan al aleance, si
accptamos que se puede llevar a cabo una
experimentaciéon determinada.

Todo depende del diseflo-tipo a usar; el
que se tome tiene que permitir una avanzada
clase de pruebas.

A lo expresado, se puede agregar unas aco-
taciones.

El punto 2, 3, 8, 9, 10, reunidos en un

modelo, con 1.000 6 1.200 vueltas en peso
minimo, puede llevailo a un 20 % encima dc
la altura establecida como base, entonces se
puede intentar la marca maxima e inclusive
sobrepasaria.

El autor vié diserios que han perdido con-
cursos por el mal empleo de bandas y hélice,
a veces en manos de expertos.

N.

Algunos modelistas ya conocen esto.

La Espiral Flotante debe ser concretada
facilmente; idéntico a lo que se hizo con la
espiral corriente a gran veloeidad. Existia la
misma dificultad para llegar a graduar con
centraje. La dg ahora, con la espiral flo-
tante, es muy similar. En esto se encierra
la clave de la super altura, que sobre asaria
cl pequenio por ciento estipulado solamcnte
en un 20.

La espiral del tipo chato, permits subir
bien en dias poco ventosos, entrando déeil-
mente cn planeo.

La espiral alargada, es la que absorbe una
traccion enorme, lo que requiere tener dis-
ponible una elevada potencia para aprovc-
charla al maximo.

La intermedia, con giros algo chatos de
un didmetro mediano facilmente realizable,
pierde con los giros amplios, parte de la du-
racion de motor cuando sube. Se adapta a
una subida que favorecc la duracién-motor.
La espiral flotante que aconsejamos obtener
consistc en lo perfecto en tipos de subida.

Un disefio, Innzado en espiral flotante,
estd en condiciones dc operar con menos
potencia, en comparacién con las otfas.

El aparato entra asi en un eetado especia-
lisimo de fuerzas

Hay varias clases de espiral flotante.

Ninguna de ellas necesita una gran velo-
eidad; el modelo nos da la impresi¢n de ser
un poco lento cuando sale; por lo tanto con-
trario a la espiral alargada, el ala pierde
su funcién sustentadora siendo reemplazada

por la tracciéon. El angulo de subida se acer-
ca a la vertical.; es donde se ve y acepta el
principio geométrico de ser la recta la linea
mas corta entre dos puntos.

El modelo no es un todo, eso ocurre en
una espiral corriente; el fuselaje gira sua-
vemente con el ala; en estas condiciones va
continuamente hacia arriba, dando la sensa-
cion de que flota hasta el Gltimo segundo
de motor sin presentar variantes por la dis-
minucién de potencia.

Un disefio con trepada flotante se vuelve
sensacional.

Cientificamente es originada por un esta-
do de fuerzas préximas al equilibrio, entre
la traccion, el torque y el contratorque.

El objetivo comUn debe ser entonces.

Tiempos magnificus para la historia de-
portiva del trofeo Wakefield.

R. H. Warring, de Inglaterra, dijo: “Con
uno o dos afos mas, tendriamos que ser ca-
paces de producir algo realmente extraordi-
nario en lo que a modelos con motor a goma
se refiere”.



SCREAMIN' DEMON

Por BILL WISNIEWSKI

Uno de los mcjores expertos omericonos en modelos de correro,

describe aqui una de sus Ultimas creaciones y su sistema de

tanque a presion.

ste modelo es el Gltimo de una serie de

10, uno de los cuales gané la Clase D de

los Nacionales de 1951. Este es mucho
méas pequeno y mas rapido que mi modelo
ganador, y ha superado las 150 millas en
redoutes vuclos de prueba.

La mayoria de las dificultades que he te-
nido tiempo atras, ha provenido de los tan-
ques. Probablemente, ustedes también las
habran tenido, en mayor o menor grado.

El tanque que uso ahora, es uno de alta
presion. La teoria es simple: Si usted ha
inflado alguna vez un globo, sabra por ex-
periencia, que es dificil empezar, pero que
una vez hecho esto, se infla completamente
con la misma presion. EI mismo piincipio
se aplica al tanque de este modelo. Una vez
que esté inflado eon mezrla, y que el motor
arranca, la presion permanece constante
casi hasta ultimo momento, cuando aumen-
ta un poco, y tiende a enriquecer la car-
buracion.

Esto tanque est4 hecho de un tubito de
goma natural, de log que se usan en las la-
piceras fuentes eomo depdsito, un pedazo
de tubo de neoprene o plastico, y un globo
chico. Para armar el tanque, corte el tubo
de goma hasta dejarlo de 5 cm. de largo,
deslice el neoprene hasta el fondo del tubo,
y ate fuertemente con alambre fino o hilo.
Ponga unas. 8 gotas de aceite castor en el
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globo, e inserte el tubo en el globo. EIl
aceite es muy importante, ya que sin él, el
tanque poclria romperse inmediatamente, de-
bido a la fricoién.

Otro factor importante es la hélice. La
que so indica en los pianos, ha trabajado
muy bien porque mantiene el motor a velo-
cidad constante. Permite un buen decolaje,
debido a que tebaja el paso al estar en el
suelo, y una vez en el airs, lo rc'obra nor-
malmente. Talie la hélice con las puntas
euadradas, luego la flecha, y finalmente el
perfi], como se ve en el piano. Las modifi-
caeiones hechas al motor, un Dooling 61,
son las siguientes: Eebaje el cilindro y la
cabeza hasta 40 mm. y recorte el escape si-
guiendo la linea del cilindro. Corte el ven-
turi a 21 mm. de largo, y girelo, de manera
que la aguja entre a 45°

Los agujeros de montaje deben ser agran-
dados para admitir niples de rayo de bici-
cleta. Haga la brida de sujecion y suelde
cuidadosamente, ya que esto sostiene todo
el conjunto.

El spinner es un Froom “needlenose” de
2" recortado a 13/8”. El adaptador es cor-
tado como se ve en el piano, y la tuerca
hecha de barra de aluminio exagonal de
La T de combustible es de cano de bronce
de 3 mm. de didmetro externo.

El fuselaje se construye primero. Selec-

cione dos bloques de pino bianco, de acuer-
do a las medidas del plano, y hagalo tornear
o tallelo a mano hasta la forma indicada.
Ahueque la mitad inferior y corte la bar-
quilla del motor; haga los montantes do
palo blanco o alguna madéra dura similar,
y luego de recortar la barquilla, de acuerdo
al piano, cemente éstos en su lugar. Colo-
que el motor en la barquilla y marque la
posiei6on de los agujeros de montaje. Saque
el motor y agujeree a traves de la barqui-
lla y los montantes. Haga luego ranuras en
la parte inferior, para insertar los rayos de
bicicleta soldados en forma de U.

Ahueque la parte superior del fuselaje.
No quite demasiado madéra alrededor del
motor, ya que ahi van insertados los taru-
gos de fijacién. Ahueque la parte trasera,
dejando una pared de 3 mm.

Corte el larguero de palo blanco o simi-
lar, y haga la ranura para el balancim Ha-
ga una ranura en la parte superior del fu-
selaje para insertar el larguero, y cernén-
telo. Haga dos agujeros de 3 mm. a través
del larguero y el fuselaje, e inserte tarugos
de madéra dura, cementandolos bien.

Cologue el motor en la bancada y aguje-
ree la parte superior para que pase el mo-
tor. Pcgue ligeramente e] fuselaje, y en-
vuelva el cilindro con cinta durex. Talie los
deflectores y péguelos adelante y atras del
cilindro. La tapa del carenado es de pino de
12 mm. y va rementada a los deflectores.
Cuide que ]a alineacién sea correcta. Reeu-
bra todo el carenado con chapa de balsa dura
de 15 mm. y lije todo el conjunto. Recorte
los agujeros para la entrada de aire y para
el escape. Agujereo ademas la parte frontal
inferior para proveer aire fresco al carter
y al carburador.

Recorte ahora el estabilizador y el timoén
de terciada de 1,5 mm. y lijelos de acuerdo
al piano. Corte cl elevador y monte el asta
de control. Haga las bisagras de tela. Recorte
la parte supe;ior del fuselaje para recibir
el estabilizador. Después de haccr los agu-
jeros necesarios en el fuselaje para el ba-
lan-in y el alambre conector, instalelo. Cor-
te el timén para permitir el paso del asta
de control y péguelo en su lugar. Cubra
luego el agujero con filetes de balsa de
1,5 mm.

Recorte las alas de aluminio de 3 décimas
de acuerdo a la plantilla. Déblelos sobre un

borde afilado y recto, para hacer el borde
de ataque. Trabaje cada semiala de manera
tal que el extradés sea mas curvo que el
intradés. Haga agujeros de 1,5 mm. para
los remaches, y fréselos ligeramente.

Empiece desde el medio, hacia derecha e
izquierda, insertando los remaches, luego de
hdber unido los bordes. Una voz hecho
esto, recorte los remaches, dejando 0,5 mm.
y comience a completar el trabajo mediante
un martillito y un bloc de hierro o acero.

No golpee demasiado fuerte, ya que esto
har4 que. el ala quede ondulada. Las juntas
son de madéra dura, remachadas en su lugar.

Dcslice ahora las alas en el larguero, y
aseglrelas en su lugar con tornillos de
madéra de dos en cada panel. Oolooue
uno a 3 mm. del fuselaje, desde arriba hacia
abajo del larguero. El otro' tornillo es co-
lorado a unos 6,5 cm. de la punta, a la in-
versa. Use siempre una superficie plana en
este trabajo. para asegurar una perfeeta
alineacion. Haga filetes de balsa, y col6-
quelos en la unién del ala y el fme'aje. La
parte inferior trasera del fuselaje puede
ahora ser pegada definitivemente a la rtorte
superior. Cubra el fuselaje, timén y carena-
do con gasa, y aplique varias manos de
tapaporos, con lijado intermedio. Luego apli-
que la pintura lluco con fuel-proffer cn-
cima, o Dulux. El tnpén del tanouc es de
alambre de cohre de 3 mm. Aseeure la bar-
quilla para el mismo, y su>eto mediante
una arandela soldada del lado de adentro.

Volar este modelo es facil, ya que es esta-
ble. El arranoue del motor requiere un poco
de pra~tica. El procedimiento a seguir es el
siguiente: Aseglrese que la aguja esté
completamente eerrada. Llene el tanme con
una jeringa de goma, usando tanta mezcla
como le parezea. Sostenpa el modelo con la
mano izquierda y coléquelo en el arranoue;
cuando el motor empieza a girar, abra len-
tamente la aguja hasta que empiece a hacer
explosiones. Saque ahora el modelo del
arranque, y ajuste el motor para una mar-
cha a cuatro tiempos. La razén para erto
reside en el hecho de que una vez que el
modelo estd en el aire, la cantidad de mezcla
es la misma, pero la cantidad de aire es
mayor, aeelerdndose por lo tanto el motor.

"MASER ATI" = equipo con-

tiene: plano. carroceria, en balsa, se-
miterminada, ruedas. pinturas, ejes,
canio de escape, pincel, piloto. etc.
Largo del coche 115 mm.

La caja. S 8.50

Giros y pedidos a: CASA EL "TUCO TUCO"

Casa Central:

ITALIA 1614

Sucursal: TUNCAL 299 — MARTINEZ, F.C.N.G.B.M. (Prov. Bs. As.)
PARA ENVIOS AL INTERIOR, AGREGAR $ 2.50
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LA TERMINACION DE LOS MODELOS

HERRAMIENTAS5 Y MATERIALES

Ja18s il

Btoques Uyadores

Por HH A. THOMAS

Pulve.riza.dor y magofina,
cip fUt pas'a, Aumedecer
el entelado.

Ac Sopiete simple :puede
ser hecAo en cctsa, lapre-
ston puede, ser de una,
ccuncera, ui/ladco.

B- Pistola a-cciprunda,porun
compresor opor un cdindro
cilLndro de Q03 como elusa-
olopara inflocrgomas de cudo

Dopes colore-
ados y taras ~

sme
Paoceles
y suaves
Dop.e para dopa
rar, finos
/iletear.
fmpresion y 7hi-
rierpara madé-
Tapaporos . , ray metat
con dopeg _
tcUco, reba,- —]
/ado con,
t/uner
Unas gotas de aeette
- castor en cada SOctn 7
dtsmtauyen. los revtradu -
Dope plcts- rasy hare mas elditico
tificado.__ .etpapel

4 Esmatte State-
tico para sopie -
le o pincet

P 5te gybareK. v

A termination del modelo comienza eon

la preparaeion de la superficie, lijado

y rellenado para las manos finales del
color o proofer. El rellenado de los poros
después del lijado inicial sirve para lienar
las depresiones, impide que la madéra absor-
ba los otros materiales a aplicar. La apliea-
cién del aeabado puede ser mediante el pin-
cel o preferentemente a soplete. Una vez
que se ha terminado un modelo a soplete,
muy dificilmente vuelva a usarse un pincel.
Sin embargo, se puede conseguir un buen
aeabado a pincel. Comprelos de buena calidad,
manteniéndolos limpios y blandos. Diluya la
pintura pasandp pinceladas largas y pare-
jas. Evite pintar en tiempo himedo que hé&-
ce que el dope se ponga blanquecino. Re-

Céraenpasta- Sobre
esmodtes. dopes y taxas

Polvo de alumono
con dope para lie-
nar losporos de

ta. sed4, y et nylon

cuerde que los materiales nitrocelulésicos
(dopes y lacas) no pueden ser aplicados so-
bre esmaltes, barnices y lacas, aunque los
esmaltes pueden ser aplicados sobre los ni-
trocelulésicos.

El advenimiento de la glow-plus y de sus
mezelas, ha hecho que cl aeabado de los
modelos sea una cosa muy compleja. Pintu-
ras especialmente desarrolladus en los Estados
Unidos, como la Aero-Gloss y la Sta, pueden
aguantar los efeetos disolventes de las mez-
clas glow, aunque a menudo requieren el
uso de thinners especiales o impresiones es-
peciales. Algunos acabados son meramente
resistentes a las mezelas. El fuel-proofer
transparente para proteger la pintura de
las mezelas es préactico y necesita ser apli-

Este articulo ofrece datos

sobre aeabado y mejoras

en su modelo. y en especial
para principiantes.

Mantenga el
soplete perpen-
dtculara. ta su-
perflciey mueva-
to constantemente

Lt/e. en. ta. ofj-reccion

de to. vela.,preferable-
. mjcjite con un bloque,
Ltje. cucdad.osa.men.te.  pora tne/ores resedtados

Entelado Pence.

Qucte- la. centa,.
agregue los de -
tcellesy pulo.

Btapaa
enef

y fccifciclo

cado alrededor de la nariz del modelo sola-
mente, pero hace que las reparaciones sean
dificultosas donde hay que dopar y cemen-
tar de nuevo. Es ideal para el vuelo libre
donde el peso es un factor importante. Los
acabados superiores, luego de un cuidadoso
lijado y rellenado de las superficies se con-
sigue mediante la aplicacion de numerosas
manos livianas de pintura. Las primeras con
lijado intermedio y las dltimas con pulido
entre mano y mano. El agente pulidor debe
ser limpiado antes de coloear la otra mano.
El lustrado y encerado final aseguran brillo.

Lob modelos de carrera, de team racing
y de escala de vuelo similares pueden ser
terminados con esnnalte sintético. Este puede
ser pasado a pincel o soplete sobre eualquier

Manera. de scpletear
para. asegurar un
aeabado uncforme

tipo de tapaporos. Debe ser estaeionado du-
rante varias semanas para obtener mejor re.
sultado en el pulido. En los pulidores para
pintura de auto que son de grano fino, son
muy Utiles parqg este pronésito.

Los osmaltes sintéticos, particularmente
después de estacionados, resisten las mezelas,
y una mayor proteccion puede conseguirse
encerando el modelo. Cualquier aeabado, par-
ticularmente uno de secado lento, necesita
una atmosféra libre de polvo para obtener
buenos resultados. Aunoue las pequenas im-
perfecciones debidas a las particulas de pol-
vo pueden haeerse desapareeer mediante
e:l pulido, si hay espesor suficiente para
ello.
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ALGUNOS DATOS TECNICOS

De una prueba llevada a cabo por los
fabricantes de los motores MILBRO

OS detalles corresponden a una prue-

ba de hacer trabajar el motor durante

10, 20 y 50 horas eonsecutivas, desar-
mando y volviendo a armar el motor, des-
pués de haber heeho las mediciones por
medios eleetréonicos del desgaste corres-
pondiente de las partes movibles.

Asentamiento

Velocidad con hélice standard de
23 centrmetros ........ceceveiieieenns 6.011 RPM

DESGASTE:
Cilindro: Maximo....
" Minimo ...
Piston: Maximo
Y Minimo
Pcrno de piston..... -
Cigiienal: Cojinete Principal
Pemo del Cigiiefia

El desgaste maximo del pislon fué cn-
contrado y medido en un punto .01" de-
bajo de la cabeza del mismo, desgaste lo-
cal que en cste punto no afecta la com-
presion o performance, ya que la compre-
sién es sellada a un punto .08” debajo de
la corona o cabeza del piston.

La prueba fué efcctuada con un motor
MILBRO DIESEL, standard, Mk. 1., to-
mada do existencia dc un distribuidor, sin
elegir, y mas adelante se seguird en una
prueba hasta completar 300 horas conti-
nues.

El motor fué desarmado después de ca-
da periodo de marcha continua, o sea,
después de 10, 20 y 50 horas, y las piezas
sometidas a inspeccién bajo Rayo-X, y la
medicion efeetuada por medio de Micros-
copio Electrénico, en los Laboratorios de
Pruebas de los fabricantes.

La prueba se efeetué con el conocido
combustible preparado por los fabricantes
y vendido bajo cl nombre de “Blue La-
bel” (Etiqueta azul), lo que en la Republi-
ca Argentina es vendido bajo el nombre
de Combustible Milbro base X.

Para la prueba se sac6 un motor al
azar de “inspeccion final” y se efectu6
una prueba comparativa del combustible
Etiqueta azul y el Milbro base X, cuya
muestra fué recibida de la Argentina,
ambos mezelados en la proporcién de 70
por cicnto de combustible y 30 por cien-
to de éter.

La vclocidad méaxima obtenida con Se-
llo azul fué de 8.900 RPM, y con Milbro
base X 8.800 RPM. Para mejor verifica-
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Cortesia de G. S. KING PRIME

cién de la prueba se efectué una segunda
marcha con otro motor, y la diferencia en
RPM fué solamente de 50. En lo que se
refiere a velocidad (y potencial ambos
combustibles dan resultados similares.
Ajusie de Combustible: Ambos moto-
res arrancaron con tres cuartos de vuelta

Después Después Después
de 10 horas dc 30 horas de 80 horas

7.089 RPM 7.095 RPM 7.103 RPM
.000015” .000024” .000037”
.000001” .000007” .000011”
.000012” .000192” .000281”
.000043” .000054” .000066"
- - .000011”
.000012” .000012” .000021”
.000010” .000019” .000033”

de la aguja, siendo ésta la posicién in-
dicada en las respectivas Tarjetas de
Inspeccién, y, en ambos casos, después
del arranque, se cerré ligeramente la agu-
ja ie: a 5/8 de vuelta. La densidad del
Sello azul y cl MilBro base X son praeti-
camente iguales, y cualquier posiciéon de
aguja indicada en el Certificado de Ins-
peccién es igual para ambos combustibles.

Ajusie de Compresién: Después del
arranque con Sello azul, la palanca de
compresion fué girada gradualmentc has-
ta aproximadamente 30° para aumentar la
compresiéon. Pero al usar el Milbro base X
en ambos motores, éstos arrancaron per-
feetamente con la compresién indicada en
el Certificado de Inspeccién, y no fué ne-
cesario alterar esto. En un caso la com-
presion podria disminuirse ligeramente.
Por esto se desprende entonces que las
posiciones de la palanca de compresion
dadas en nuestros Certificados de Inspec-
cién son también aplicables cuando se usa
el Milbro base X.

El combustible Milbro base X quema
claramente, y es un buen arrancador. En
ambos motores trabajados con este com-
bustible, fué solamente necesaria una
vuelta para cebar y una vuelta para cl
arranque, todas las veces que se puso en
marcha.

Por los datos, etc., dados, se puede des-
prender que los fabricantes de los moto-
res MILBRO DIESEL se esmeran en to-
do sentido para satisfacer al aeromodelis-
ta mas exigente y producir un motor que
dure, aguante y dé resultados practicos.

etC €N D C IR ,i#

SIGUE CREANDO MARAVILLAS!
2 EXITOS MAS DE SU
SECCION AUTOM ODELISMOI

CHEVROLET
1951

Hennosa vy iiel reproduc-
cion del coche real. H
equipo incluye carroceria
armada, chasis y trenes
delantero y trasero listos.
piezas metdlicas de alu-
minio pulido, y todos los
accesorios. Se acciona con
un motor P. I. L Motor y
prende sus faros delan-
teros. Largo, 37 cm.

Equipo sin motor
S97.50
Equipo con P. I. L Motor

MASERATI
1.500 c. c.

Reproduccion del ya fa-
moso coche de carrera con
todos sus detalles. Largo.
26 cm. Para motores 1PA.
Equipo con carroceria ar-
mada, ejes torneados, vo-
lante metalico fundido,
ruedas con campana y
plano con todos los deta-
lles.

Equipo sin motor
$ 35.—

AGREGAR PARA FRANQUEO. S 4— m/n. GIROS Y PEDIDGOS A NOMBRE DE:

Caelcs Tcchbini

SAN MARTIN 1250 ROSARIO

LOS PEDIDOS SE DESPACHAN EN EL DIA

En Buenos Aires, Aero Argentina, Maipu 306



EL GRAN CONCURSO 707

Tal como reza el titulo, él concurso, que
=tanta expectation desperté en el ambiente,
nos -brindé todo lo que se esperaba <e él
y algo mas.

Con la cifra extraordinaria de inscriptos,
mas de trescientos, super6 los edleulos mas
optimistas de los organizadores. Tanto es asi
que el dia anterior al fijado para la ini-
ciacion de la competencia, se contaba con
aficionados del interior del pais y del ex-
tranjero, estos uUltimos en las personas de
tres ‘simpdticos peruanos, que vencienuo los
obstatulos de la distancia y demas, se lar-
garon a Buenos Aires por su cuenta y riesgo,
con tal de no perderse esta importante
prueba.

El 12 de abril fué la fccha cn que comen-
z6 la disputa, abriendo el fuego los gomeios
con un excelente dia, poco viento, lo cual
permitié seguir perfeetamente los modelos;
esto y la ealidad de los participantes to-
operd en todo para la obtencién de tiempos
muy buenos, ya que si &B observa los resul-
tados se vera que el décimo de los elasifi-
cados estd casi en el limite de los ocho mi-
nutos, lo que por si solo ya habla de las
perfo:mances. Hizo suya la categoria el
Cordobés Altamirano con su conocido y dis-
cutido doble madeja; obtuvo dos vuelos ma-
ximos y un segundo de 2'37”, que por un
error al cargar una de las madejas no rindi6
lo que se esperaba, ya que cl modclo es una
maravilla. En segundo lugar se clasificé E.
Rodriguez, que también realiz6 dos vuelos
maximos, estando a un paso del tercero, que
también por error fracasé; el tercero fué
O. Borro, Con un J. M. 34 bien, construido y
perfeetamente centrado; sirvié de ejemplo

Manuel Mera y Fermin Guerrero.
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César Altamirano con su Philosophal Stone.

a los nuevos. Es de hacer notar que tuvimos
la satisfaecion de ver resurgir en esta ca-
tereria a los “Viejos” como Manuel Mera
y Enzo Tasco que realizaron también su
vuelito maximo.

El segundo dia .les tocé el turno a los
planeadores; como era la categoria mas
numerosa se moviliz6 a gran cantidad de
cronometristas, quicnes tuvieron también la
misiéon de controlar el largo del cable de
remolque antes de cada vuelo. Durante todo
el dia sopld bastante viento, lo cual malo-
gré la mayoria de los vuelos, siendo los
promedios, en relacién, mas bajos que el
dia anterior.

Por liltimo, el lunes 14 les tord el turno
a los ruidosos; en esta oportunidad el triun-
fo le corresponds a un veterano en la ma-
teria, Ignacio Iriarte, quien con un modelo
tipo “Sport” rompié con la teoria dc los
cabanudos super lartros, realizando trepadas
espectaculares seguidas de excelente planeo;
a tan sélo un segundo de diferencia se cla-
sifico Meduri, con Civy Boy, seguido por
Munoz y Deis.

Como broche de oro, el 15 se realizd la
entrega de premios en la sala de armas del
Circulo Naval, donde amén de la entrega de
los valiosos y ex'elentes trofeos a lo- ga-
nadores, se proyectd una serie de intere-
santes peliculas de aviacién y del ramo
logradas por el aficionado Hugo Pessina,
quien a su vez actuo en esta oportunidad
de operador.

su modelo
super largo.

destacar cue el esfuerzo realizado
por la firma “707“ al organizar esta super
competencia es digno del mayor elogio, y el
resultado del mismo, un éxito, tal que en ef
ambiente ya se lo llama un verdadero na-
cional.
He aqui los resultados generales:

MOTOR AN GOMA
Ig César Altamirano Phil. Stone 1237

2) E. Rodriguez Disefio X0'14'
g8) Oscar Borro J M 3H# 915
4; Marcelo Leys Sky Queen 941
5) Ernesto Colombo Geminis 929
6) Faby Murscp Resumén 923
7) Alberto Sandhan Dragon 824
8) Romulo Murioz RM1 823
9) Manuel Mera Disero 756'
10; Luis Leys Bémbolo 7'50
PLANEADORES
1) E._M Bibiloni  Diseno 7'28'
2) J. Eliceche Kodis 6’53
3) J. Meduri T M2 po
4) R. Blanco Diserio 5'38’

Elisco Scotto (onzondo su modelo o gomo.

5) M. Cano Brujo 5'35"

6) O. Meduri T M2 5'31"
J. Parra Disefio 527"
3 R. Gutiérrez 514"
9) F. Guerrero » 513"
10) A. Natoli z)? 4'56”
MOTQR A EXPLDSION
1) 1. Jriarte Disero 9'26"
2% J. Meduri Civy Boy 9'25"
3) R. Munoz Chaju 8'35"
4) F. Deis i U4 7'41"
5) P. Paul S. Hogan 7'33"
6) M. Leys Pilmanquen 5'39"
7) B. Tateishi S. Hogan 5'22"
8l J. M. Garcia Disefio 5' 5"
9) A. Rivero Super Stuff 5'
10) O. Meduri Civy Bov 422"

El Concurso U-Control
del C. A. B. A.

El 27 de abril ultimo se realizd6 en la
cancha del club Tigre cl concurso de U-Con-
trol del C.A.B.A.

So presentd una tarde muy gris que fi-
nalizé con lluvia, no obstante, a peser de
esta ultima, se siguié volando con gran en-
tusiasmo.

En velo'idad se establecieron marcas en
A y B supsriores a las logradas hasta la
fecha, pero como las pruebas se efertuaron
sin pilén no fué posible homologar récords.

En dase A triunfé Carlos Dasen, con
183.673 m., con un modelo equipado con la
nueva maravilla. el K y B 19. s'Vuiéndole
C. Bohn, con 160.714 m., con el clasico Mc
Coy 19.

En B los hermanos Cercda acapararon
los dos primeros puestos con 200 y 204.545
metros.

En clase C las marcas fueron muy pobres
y de nuevo triunfé Carlos Dasen.

En lo que se refiere a la categoria acro-
bacia fué el fuerte del dia, puesto quo casi
todos los u-controlistas se han dedicado de
lleho a rcalizar todas las maniobras posi-
bles con los Bastormers que, de mas esta
decirlo, es el modclo “standard” que casi
sin excepciéon se emplea.

Como era de esperar, el final fué refiidi-
simo y terminé con un empate entre Vivot
y Cereda; éste ultimo se perdié la oportuni-
dad de ganar realizando tan sélo un buen
aterrizaje, pero exigié ha:ta ultimo momen-
to cn maniobras inne esarias a su modelo,
deteniéndose el motor en cireunstancias en
que realizaba vuelo invertido.

En tercer lugar se clasificé J. M. Garcia,
que bien a las claras demostré ser uno de
los puntales de esta rama del aeromode-
lirmo.

Es de lamentar que Phillip no pudiera
hacer nada por carecer de motor a”oenado,
ya que el que usé en dieha oportunidad es-
taba completamente nuevo, eircunstancia por
la cual fallaba la carburacion.

Una vez finalizada la competencia y en-
tregados los premios a los ganadores, tu-
vimos ocas'on de presenciar un conglome-
rado de “team-racing” y combate aéreo iu-
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mamente interesante, y como cspectaculo
sencillamcnte fantastico, sus actorcs fucron
Phillip, Tasco y Garda, se vicron volar dos
modelos en vuelo noimal y el tercero cru-
zarse en invertido a escasos centimetros,
también "loopings” por encima de ellos y un
sinnimero do emociones.

También el doctor Dasen realizé ya casi
a obscuras un vuelo con su Bastormer gi-
gantesco equipado con Me Coy 60, que con
sus luces de navegacion roglamentarius dié
un bonito espectaculo de fin de fiesta.

He aqui los resultados:

CLASE “A”
1) Carlos Dassen 183,673 km
2) Carlos Bohm 160,714  »»
3) Nilo Pardal 142,857
CLASE “B”
1) Ricardo Cereda 204,545 km
2; Ernesto Cereda 200 *
3) Enzo Tasco 197,802
CLASE “C”
1) Carlos Dassen 187.500 km
2; Roberto Recrosio 159,292
ACROBACIA
f Ernesto Cereda
) Hernan Vivot 219 puntos
3) José M. Garcia 170 »

*

Concurso de Vuelo Libre del
C.A.B.A., del 20 de abril de 1952

El 20 de abril ultimo el CABA realizé
otro de sus concursos de vuelo libre, dispu-
tandose las tres clasicas categories y obte-
néndose en las tres excelentcs registros.
En plancadores, ue se realizé por la ma-
nana, hicieron dobletc los Fraquclli (pudre
e hijo), siguiéndoles en orden de mérito II.
Cércano.

En motor a goma, como ya cs habitual,
los modclos estdn subiendo a alturas inerei-
bles, y que el ganador totalice mas de ,12
minutos es ya cosa comun. Lido Delia Ma-
giore se adjudicé la categoria.

Y por ultimo, en motor a explosion, los
dos primeros p.uestos los obtuvo gente rc-
lativamerite nueva en el ambiente; el sc-
gundo de los clarificados, Del Soto, era el
primer concurso en que intervenia; es de
hacer notar que el modelo que continue en-
tre los mas populares cs el J. U., ya que
los tres primeros lo emplcaron.

Los resultados fueron los siguientes:

PLANEADORES
1) Juan C. Fraquelli 12'28"2/10
2) José M. Fraquelli 11'31"2/10
3) Hector Cércano 9'49"6/10
4) Pedro Paganini 9' 979/10
5) Oscar Mcduri 9' 374/10
MOTOR A GOMA
1) Lido Delia Magiore 12:11- 8/10
2) Alberto Sandhan 9'57"7/10
3) Faby Mursep 9'33"2/10
4) Ramon Aspillaga 8 6-8/10
5) Ernesto Colombo 7'14"2/10

MOTOR A EXPLOSION

1) Alberto Lauria 7' 4'4/10
2) Osvald» del Soto 6'48"5/10
3) Federico Deis 6'17"6/10
4) Alberto Sandhan 3'12"4/10
5) Oscar Pabén 3' 1"6/10

NOTICIAS DE A. R. A.

Por Aldo Luis Caravario

En las instalaciones cedidas por el Aero
Club Rosario, la Agrupacién Rosarina Ae-
romodelista h:zo efeetuar cl 20 de abril el
primer concurso por puntos para el campeo-
nato anual correspondiente a la categoria
Motor a goma. El dia se prosenté nujblado,
con pequefias lluvias, y previa consulta en-
tre los miembros del jurado que estaba pre-
sente se resolvié hacer cl concurso, que
resulté exitoso.

De las 16 inscripciones, 12 ratificaron
su inscripcién al Uamado de los cronome-
tristas. Con este concurso, Roberto Mar-
quez ya se ha adjudicado, contando los del
afio pasado, cuatro concursos consecutivos,
lo que por si solo habla de su elevado gra-
do de preparacién. Su nuevo modelo estd
andando bien y lo mejor del mismo es que
sus vuelos son muy parejos; para dar jma
idea general he aqui sus parciales: 2’ 49” 2/5,
2'417 2/5 y 2'48” 2/5. El clasificado en ter-
cer término, Luis Moselani, utiliza el diserio
de R. Marquez. El modelo del clasificado
en segundo término, A. L. Caravario, fué
heeho volar por poder por Rubén Mata (Civy
Boy 31), y a fe que el duefio no puede que-
jarse...

CLASIFICACION FINAL

1) Roberto Marquez 8'19"1/5
2) Aldo Luis Caravario 7'44"2/5
3) Luis Mosolani 6 9"
4) Alberto Sanchez 5'40"2/5
5) Luis Leys 5 2"
6) Marcelo Leys 4'34"
MEJORES PARCIALES
1» rueda: Aldo L. Caravario 2'58"4/5
2? rueda: Roberto Marquez 2'41"2/5
3“ rueda: Aldo L. Caravario 2'55"

Asociacion Aeromodelista
" EOLO™"

Resultados del concurso efeetuado el do-
mingo 27 de enero en Merlo, reservado pa-
ra la categoria plancadores remoleados:

1) José Caride, con Rodis 7'38"
2) Oscar Ronchctti, con Rodis 4'25"
3) F. Villaverde, con Trepa Sol 4'23"
4) Oscar Caride, con Rodis 3'49"

El Gran Campeonato “ikdo™ seguira
disputandose los domingos 25 de mayo, 27
de julio, 28 de setiembre y 30 de noviembre.

ASOCIACION AEROMODELISTA "TUCO TUuCO"

La A. A. T. T. dispute el "Gran Premio Giovannini Hnos,”

Arribo: Premios pora el concurso del

Escribe: O. R. SMITH

9? aniversorio del 8 de iunio de 1952.

Abaio: Primer Premio Planeadores. \&> Primer Premio Gomo. 3? Primer Premio Explosion.

Con el mejor de los éxitos se realizé el
segundo concurso “Extraordinario”, orga-
nizado por la Asociacion Aeromodelista Tu-
eo Tueo en San Fernando, cl dia 11 de
mayo. En efta oportunidad se puso en
disputa el “Gran Premio Giovannini llnos.”,
hermosa copa ganada por un aeromodelista
do ley: Oscar Meduri (Carozo), que con
uno do los famosos T. M. 2, diserio tie su
hermano Tito, realizé los tres mejores vue-

Oscor Meduri con su premio "Giovannini Hnos.”.

lés del dia. En esta oportunidad el tiempo
quiso eolaborar para hacer mas pareja la
lucha. A las 9 de la mafana una espesa
niebla eubria totalmente la zona. A pesar-
de ello, y contando con solamentc unos 35
metros de techo y 100 metros de visibilidad
horizontal, se realizaban muehas pruebas de
planeadores, centrdndolos de aeuerdo a las
exigencias de cse 100% dc humedad que
empapaba cuanto se pusiera al airc libre.

Oscor Meduri recibe et primer premio.
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Sw

Aspillaga 17, loshimitsu 27 y Scrgioni 37 en goraa.

Aperlo 37, Meduri 17, Do Silva 27 cn ploneadores.

Pero a la hora de realizar los primeros
vuelos oficiales, o sea a las 10.30, las con-
diciones habian variado y tenfamos un te-
cho de sesenta metros y una visibilidad de
1.000 metros, lo que permitia eomenzar per-
fectamente el concurso. Lo mé&s notable
fué que habia térmicas, y los modelos que
“mordian” alguna totalizaban sus cinco mi-
nutos reglamentarios sin desplazarse nada
mas que 140 metros aproximadamente y sin

Grupo de participorites rodeohdo los premios.
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ganar nias altura que la lograda en el
rcmolque. El Unico modelo que logf6é inter-
narse en la espesura de la niebla fué jus-
tamente el del ganador, el que a los cua-
tro minutos de vuelo se perdi6 en altura
(60 m.) por solamente cinco segundos, lo
gue permitié6 seguir cronometranuo su tiem-
po, pero a los 4'28” se perdi6 por la cuen-
ta total, volviendo a aparecer, destermali-
zando, cuando eumplia los cinco minutos
de vuelo.

En esta oportunidad se cambiaron total-
mento los sistemas hasta ahora empleados
para el control de concurso. Se puso en
practica el ya popular sistema de lanza-
mientos libres, pero con la niodificacion que
cada participante podia realizar sus tres
vuelos seguidos, o sea que haciendo “cola”
para esperar cronometrista podria efe'tuar
sus lanzamientos continuados (a pesar de
la niebla). Esto report6 beneficios para to-
dos, part~cipantes y personal de organiza-
ciébn. A pesar de que cn esta oportunidad
participaron 40 inseriptos, en solamente dos
horas se terminaron los casi 145 vuelos. Lo
mismo se efectué en motor a goma y ex-
plosion.

Ya para la tarde el tiempo cambi6 to-
talmente; una leve brisa barrié la niebla
y un sol briliante nos acompand hasta el
aturdecer. La eatcgoria motor a goma la
gané el representante del C.A.B.A., J.
Aspillaga, cn briliante forma, 'on su mode-
lo Jo Mar, clasificandosc segundo el repre-
sentante del Tuco, R. loshimitsu, con su di-
seno Pampero.

En motor a explosion gané también en
gran forma Tito Meduri, imponiéndose por
més de cuatro minutos sobre el segundo,
O. R. Smith.

En suma, que fué una verdadera fiesta
aeromodelistica, donde hacia rato no veiamos
a un modelo totalizar cinco minutos de
vuelo a sélo cincuenta metros del suelo y
sin desplazarse absolutamente del lugar del
lanzamicnto.

RESULTADOS GENERALES

PLANEADORES
17 O. Meduri T. M. 2 9'53"3/10 AAT.T.
27 Da Silva C. Brutes 9'36"1/10 AAT.T.
37 Aperlo P. Chapaleo 9'29"2/10 AAT.T.
47 Daglio M. Velogista 7'46"4/10 AAT.T.

MOTOR A GOMA
17 Aspillaga P. Jo Mar 71 3"1/10 Ciudadela
2? loshimitsu R.Pampero 5'33"1/10 A.AT.T.
3“Sergiani J. Pampero 5'23"1/10 AA.T.T.
4? Rodriguez E. Sidor 2'57" C.ABA.

MOTOR A EXPLOSION

1? Meduri J. Civy Boy 8'43"2/10 AAT.T.
2? Smith O. Elsita 4'16"3/10 AE.T.T.
37Meduri O. T. M. 3 3" 2"1/10 AAT.T.
47 Gandini C. S. Fénix 2'57" AATT.

CAMPEONATO INTERNO 1952
AL N DE MAYO

PLANEADORES
17 J. Meduri 15 puntos
27 Daglio M. 14 .
37 Meduri O. 13

i
MOTOR A GOMA

17 sandhan A. £ puntos
27 loshimitsu R 3

37 Berardi A 2 »

MOTOR A EXPLOSION

17 Smith O. 9 puntos
27 Meduri J. 8

37 Gandini C 3t

AGRUPACION CANADENSE
DE AEROMODELISVD

Por ALDO LUIS CARAVARIO

La entidad del epigrafe hizo disputar en
las instaluciones del Aero Club Local su
concurso AN1VKRSARIO con franco éxi-
to. Delegaciones de Rosario, Marcos Juarez,
Leones y Villa Maria se hicieron presentes.
El aia se presento bueno para la piuci.ca
do este deporte ciencia, y los tiempos oh-
tenidos a traves de las categories disputa-
das, planeadoros remolcados y explosion
asi lo eertitican.

En horas de la manana se disputé par-
cialmente la categoria planeadores, ya que
so efectuaion dos lanzamientos, y luego
del consabido asado eriollo se efectué la
rueda final. Como en el anterior concurso,
el lanzamiento fué libfe y la disciplina de
los participantes al formar fila hizo que
S,, -formalmente y con el be-
neplacito general.

CEMENTO con

30 GrSeemcemiiins o, 5 1.80
60 2.90
120 4.S0
250 8.—
500 14.50

y ademas se recortan
tacos de héli'ce y todo
tipo de costillas
a pedido.

SOLICITE INFORMES

ALL-HOBBIES

RIVADAVIA 945 - ler.

Teléfono 35 - 7571

MorcelO Leys, ganador en planeadores, endende la
"mechita" al modelo de Rubén Mata, 5? £n motor

En planeadores, Marcelo Leys hizo suyo
el triunfo con sélo 2 vuelos, pero maximos
5. En la primera rueda los vuelos maximos
reaLzados fueron tres, que estuvieron a
cargo do Marcelo Leys, Lucas Smek y J.
NuUnez; los modelos de estos dos Gltimos ae-
romodelistas tueron perdidos, no habiendo
sido recuperados. En la segunda rueda, M.
Leys repiti6 5, lo mismo que Francisco
Menossi; el primero de éstos no pudo ha-
llar :u modelo dentro del tiempo reglamen-
tario. Con 2'6” 3/5, F. Menossi hizo suya
la ter era y ultima rueda. Verntiuno fue-
ron los partieipantes de ésta categoria.

Los ruidosos, que fueron en total 10, hi-
cieron una ouena exhibicion, y se adjudic6

BASE AMERICANA

SOPLETES, $ 5.50

NUEVOS CLIPS DE DISENO
PATENTADO

MMOTOR
MC COY
JETEX 200 ._Y -
i FORSTER G.
'ASUPER CiCLONE
'Y SUPER TIGRE
Pito " 7Kiaa nvV V "

Giros y pedidos o HERMAN A. VIVOT;
ogregar $ 4.50 para envio.



esta eategoria el representante local Carlos

L. Gerster en forma extraordinaria. Si

bien eicctué dos vuelos maximos, ello no

desinerece en nada su actuacion, ya quo su

diseno “LANGOSTA" wvoid en forma im-
le.

La primera rueda fué ganada por Luis
Leys con 1 066”4/5; en la segunda, Carlos
L. Gerster y Aido L. Caravaiio hicieron 5';
el modelo de este ultimo se extravio y fué
hallado al dia siguiente y devuelto (gra-
cias, senior Porta). Nuevamente con 5', Gers-
ter_hizo suya la terceta rueda.

En resumen, un excelente concurso abierto.

Clasificacion final:

CATEGORIA PLANEADOKES

1* Marcelo Leya ARA. 10
29 Francisco Menossi A.C.A. 7'40"4/5
3? T. Giordano A.CA. 5'13"1/5

4 empatado:
Lucas Snek-Marcoa Juarez
J. Nunez AR A
6 Francisco Segen-ia A.RA. 3' 2"2/5

CATEGORIA MOTOR EXPLOSION

1“ Carlos L. Gerster A.C.A. 1ria -2/s
2? Aldo L. Caravario A.R.A. 6">5'»'5
3® Luis Leys ARA. 5' 8'2/5
4 Marcelo Leys ARA. 3521

De izquierda o dcrecho: Marcelo Leys, Francisco Me-
nossi, T. Giordano y Lucas Smsk, closificodos en
los cuatro primeros puestos.

C ORD OB A

Campconato Nacional de Velocidad vy
Acrobacia organizado por el Circulo Cor-
dobés de Aeromodelismo

(Noticiaa proporcionadas por la delegacion
de Buenos Aires)

La realizac.6bn de este concurso tuvo lu-
gar el dia 24 de marzo en el Country del
Jockey Club, y el dia 25 en la pista de la
Escuela de Aviacion Militar. Concurrié de
Buenos Aires una nutrida delegacion inte-
grada por el Dr. Carlos Dassen, Rodolfo
Castro Dassen, el Ing. Enzo Tasco, Alfredo

Mancini, Philip Paul, Hernan Vivot, Carlos
Macri, Rodolfo Noodt y Oscar Sanjurjo.

Ya gstaba, ademas, en esa ciudad, desde
dias anteriores, José M. Garcia, también
de Buenos Aires.

La Fuera Aérea Argentina presto su de-
cidido apoyo, colaborando con un omnibus
para el transporte de los participantes y
proveyendo, ademas, alojamiento y demas
comodidades para los muchachos visitantes.
Es una lastima que la deficiente organiza-
cion de algunos elementos dentro del Circulo
Cordobés de Aeromodelismo haya impedido
cl aproveehamiento integral de las como-
didades ofrecidas por las autoridades de la
Aeronautice Nacional, que en todo memen-
to colaboraron eficazmente para que los de
Buenos Aires se sintieran como on su casa.

Debido a la fulta de tiempo, carecemos
do los resultados oficiales completos, quo
con detalles do los modelos ganadores pre-
sentaremos en el préximo numero. Ofrece-
mos aqui, por lo tanto, los primeros y se-
gundos puestos de cada categi ria, pero
sin referencias a velocidad y puntuje, cosa
que haremos, como mencionamos anterior-
mente, en nuestro numero de julio.

VELOCIDAD
Clase AA: Oscar Lastra (Coérdoba)
2? Carlos Macri (Bs. Aires)
Clase A: X Carlos Dassen (Bs. Aires)
2? Oscar Lastra (Coérdoba)
Clase B: )? Enzo Tasco (Buenos Aires)
29 Victor Penaloza (Coérdoba)
Clase C: 19 Carlos Dassen (Bs. Aires)

ACROBACIA
19 Philip Paul (Buenos Aires)
2® Hernan Vivot (Bs. Aires)

TEAM RACING
Clase AA: 19 Philip Paul (Buenos Aires)
29 Carlos Macri (Bs. Aires)

El concurso Team Racing AA merece un
parrafo aparte, por ser nuevo entre nos-
otros, y porque su desarrollo estuvo, de
acuerdo con la opinion unanimo de todos
los participantes del concurso, para no ha-
blar de la del publico, electrizante.

El lugar elegido para su rcalizacion fué
una cancha de hockey sobro patines, que
obligo, por sus escasas dimensiones, a re-
dueir el largo de los cables a 7 m. para
permitir un margen de seguridad minima.
A su vez, en forma transversal al largo
de la cancha y a un costado habia un arco
de hasquetbol que, por ser fijo, fué un
obstaculo permanente.

Descripto el lugar, pasemos a los he-
chos; para los que no tienen una idea bien
clara del Team Racing, diremos gue. en
resumen. consiste en series, que por elimi-
nacion llevan a competir en una final a
los mejores modelos: un simil seria el de
las populare- carreras de midgets, con sus
vueltas de clasificacion, series, repechajes y
finales.

Todo el concurso transcurrié en medio
de una llovizna persistente, por momentos
muy recia, que puso el suelo, de baldosas,
completament® m baladizo y que empap6 a
modelos, participantes y mecanicos.

Realizadas las pruebas de clasificacion,
quo eumplia cada modelo en una toma de
velocidad durante 10 vueltas, las posiciones
quedaron asi: 19 Tasco, 29 Paul, 39 Lastra,
49 Macri. Como los modelos volaron de a 3,
se realiz6 una primera serie eliminatoria
entre los tres primeros clasificados, que
fué ganada por Paul. El ultimo de esa
serie, Lastra, compiti6 en la siguiente con
Macri y Williams, en ese orden de largada,
adjudiedndosela Macri con el mejor tiempo
de la carrera, quudando asi elasificado para
la final. Para de-idir cl tercer lugar se
corrié otra serie entre Tasco y Lastra, que
fué ganada por el modelo del primero. Es
de hacer notar que todas estas pruebas
eliminatorias fueron a 60 vueltas. De esta
manera, Tasco quedd en segundo puesto pa-
ra la final y Paul tercero. -

Llegd entonces el momento culminante
cuando los nervios del pdblico, de los pilo-
tos y de los mecanicos estaban en maxtma
tension: la carrera final a 160 vueltas. Da-
da la orden por el director, despegaron los
modelos de Marri y Tasco y un poco re-
trasado el de Paul, cuando ya casi los otros
dos complotaban la vuelta encima de él. Es-
to origind una “congestion de transito”,
llamémoslo asi. Al querer pasar Tasco al
modelo de Paul, que estaba trepando, se
enredaron los cables de uno y otro, cayendo
ambos al suelo. prosiguiendo normalmente
el vuelo el modelo restante. Pero al oeurrir
esto, los cables de los modelos caidos se
enredaron completamcnte en las piernas
de Ma-ri. que piloteaba el modelo salvado
de la colision, “atandolo” practicamente.

En esta forma, completamente trabado, si-
guié controlando a du-as penas el modelo,
mientras a sus pies Tasco, Paul y Garcia,
mecanico de este ultimo, hacian desesne-
rados esfuerzos, tratando de desenredar los
cables para volver a poner en vuelo los
modelos. Paul y Garcia consiguieron ha-
reflo, pues sus lineas eran de nylon y las
cortaron, poniendo inmediatamente unas
nuevas que ya tenian preparadas. Tasco,
por su parte, debié retirarse de la carrera,
pues ru modelo presentaba desperfeetos im-
posibles de subsanar.

En medio de la confusiéon y la nerviosi-
dad del momento, Macri no advirti6 que
volaba peligrosamente ccrca del areo de
basquetbol y chocd con él, perdiendo alli
una carrera que virtualmente tenia gana-

da. Luego de subsanar este inconveniente,
la prueba se desarroll6 entre Paul y Macri,
perdiendo este ultimo muehas vueltas a
causa de un mal decolaje que estrell6 el
modelo contra el suelo. EI modelo de Philip
Paul completé las 130 wvueltas cuando el
motor se detenia por falta de mezela, ga-
nando ajustadamente la carrera, clasifican-
dose Macri en segundo lugar.

Merecen destacadisima mencion los me-
canioos do ambos pilotos. El de Philip Paul,
José Maria Garcia, que se constituyé en
el factor decisivo del triunfo de éste a lo
largo de toda la carrera. Lo mismo puede
decirso de Noodt, Castro Dassen y Vivot,
quo prestaron una ayuda inapreciable al
modolo que entré segundo.

Finalmente podemos decir que esta carre-
ra de Team "Racing AA ha eonragrado una
nueva e interesante eategoria quo se im-
pondra muy pronto entre nosotros.

Uno de los aspcctos que habrd que con-
templar en futuras competencies es la co-
locacién do un arbitro que. con la ayuda de
un mogafono y desde de afuera del circulo,
vaya indicando a los eompetidores cuando un
modelo esta por pasar a otro, la altura de
vuelo, etc.

Ademés, una reglamcntacién adocuada,
igualando a todos los partieipantes, hard
que su popularidad se acrceiente dia a dia

AERO CLUB SALTA

Nos comunican dc esta entidad nue, con
fecha 31 de abril. ha sido reorganizada la
Secrion Aeromodelismo de este Aeroclub,
oue ha quedado constituida de la siguiente
forma:

Presidente: Joaquin Durand
Secretario: J. E. Finetti.
Instructor: Detlef Klose.

ULTIMO MOMINTO

Anunciomos o0 nuestros lcctores que cn brev? se-
ra proye~to®o en uno salo fAntri~a la pclicula
del concurso d? la "Plymouth", llegada al pais
rscimtemrnte d? EE.UU., gracids a niestro buen
amigo Philip Paul. Rogamos o nuestros ketores
montenersc en contacto con las cosas de o;ro-
modclismo y clubes para cstor al tanto de la
fecho cn que se posoro dicha pelicula.

"CASA SERRA" AEROMODELISMO

MARCA RCGISTRADA

“EL CONDOR HOBBIES

LA CASA MEJOR SURTIDA QUE TIENE
DE TODO PARA EL DEPORTE CIENCIA

Distribuidor exclusive de los motores “MILLS” Milbros Diesel

CONSTITUYENTE 1696
TELEEONO 4 78 23

MONTEVIDEO (Uruguay)

23



Durante la disputa del concurso organizado par "707" se pro-
dujo un desafio entre los capitancs de equipo (no hay neccsidad
de nombrarlosl de la casa citada y "Pecos Bill".

R OS ARIO

Noticias de A. R, A.

El 4 dc mayo la Agmpaciéon Rosarina Acromo-
delisla hi7.0 disputar la sekunda rueda dc la ca-
tegoria tlancadorcs remolcados, por punlajc. A
las 9.30 horas, en el camp» del Aero Club Ro-
sario, 19 de los 24 imeriptos ratitiicaron su ins-
eripeién. El dia se presenté apacible, con buen
sol y poco viento, y también con buenas térmicas.

Hesultario final:

1® Rubén Moscatello. ., T 40” 3/5

29 Marcelo Leys........... 717" 2/5

39 Luis Leys e fi* 29”

49 Francisco Seguenzia. 5* 15” 2/5

5V lléctor Oviedo......... 500" 1/5

Puntuje luego de cmnplida la segunda fecha:

19 Marcdo Leys. 531 puntos

29 Luis Leys ... 524

39 Ruben Moscatello. .. 461 N

PESISTENCIA

Agrupacién de Aeromcdelistas
Chaquenos

Rcsultudos dc los tres primeros concursos, dc
los dieciocho programndos para el corrientc ano,
por csta entidad chaquena.
CATEGORIA PRINCIP!ANTES

19 Oscar Sanchez, 29 Ricardo Renevicr.
CATEGORIA CADETES

19 Jorge A. Sevilla, 29 Augusto Araujo.
CATEGORIA ACTIVOS

19 E. Chas Correa, 29 M. A. Zurlo, 39 B. Ga-
rrido, 49 J. Magaldi, 59 M. Aymerich.

SEGUNDO CONCURSO

CATEGORIA PRINCIPIANTES

19 R. Renevier, 29 A. Scrruya.
CATEGORIA CADETES

19 A. Araujo, 29 A. Nurez.
CATEGORIA ACTIVOS

19 A. Nuriez, 29 A. Aymerich, 39 J. Magaldi,
49 M. A. Zurlo, 59 P. Altinann.

TERCER CONCURSO
CATEGORIA PIUNCIPIANTES
19 C. Leonclli, 29 O. Sanchez.

CATEGORIA CADETES
19 M. Bianucci, 29 L. Soto.

CATEGORIA ACTIVOS
19 P. Altinann, 29 N. Mansilla, 39 O. Almeida,
49 M. A. Zurlo, 59 D. Ponce.

RIO CUARTO

Club de Aerontodelismo Rio Cuaxto

N9 1. Jorge Sansi, con Curtiss P. 40 cquipado

con motor Forster G29, modelo para Team Racing.

N9 2. Juan Carlos Remcdi, con Diseno, motor

McCoy 29 Sportman.

N9 3. Norberto G. Barrcras, con Water Dog.

N9 4. Juan Carlos Remedi, con Half Shot
vista N9 17), con Torpedo 0,49.

N9 5. Norberto C. Barreras, con "Guri”, motor

Supertigre G19. Todos, socios del Club de Aero-
modeiismo dc Rio Cuarto.

“"WAKEFIELD”

MAS ALLA DE LOS CLATRO

en nuestra ultima discusion, y entre

ellas una piuy importante: la construc-
eion del modelo. Este punto ha side casi ex-
primido por los excelentes artieulos de Froom
(4 65) y Wood (“Disefie un goma”) apareci-
dos en AEROMODELISMO, amén de la im-
presionante “revista” del americano Paul
del Gatto.

Sin embargo, creo que los Wakefield ar-
gentinos estan tomando ya forma y caracte-
res propios a niedida que sus més caracteri-
zados cultores profundizan sobre el tenia,
pulen sus disenos, mejoran la construction
y se familiarizan con el centraje. Hace dos
anos, un modelo que hiciera vuelos norma-
les de 2'45" podia ganar cualquier concurso;
hoy hay que tener un modelo que haga “mas
de cuatro” para ganar en competencias im-
portantes.

Se aproxima el Nacional (y la Wakefield
en Suecia) y estoy seguro de que veremos
muchas caras buenas, si una vez por todas
se hace en “condiciones Wakefield” (atarde-
cer y amanecer.l. Ademas, sera en Cordoba,
y, por lo que el autor recuerda, de cada 10
veces, 9 ha heeho excesivo viento en esa fe-
cha, amén de las térmicas. De efectuarsc cl
Nacional en esas condiciones, de nada ser-
vird todo el trabajo serio orientado hacia
la competencia maxima.

De las autoridades depende esto, y confia-
mos plenamentg en ellas, que siempre han
interpretado ficlmcnte el sentir dc los aero-
modelistas en esos ordenes rcglamcntarios.

Volviendo a nuestro tema, dijimos que te-
nemos ya el tipo argentine de modelo y que
habia mejorado notoriamente en los ultimos
tiempos; y que, sin lupar a dudas, el proxi-
mo ano nos deparard pratas sorpresas en
los tiempos obtenidos. Opino que tenemos
que ser capaees de volar cinco minutos, algo
realmente extrqordinario, antes del proximo
Nacional (1953).

Hagamos numeros: tenemos modelos que
después de 60-70” de descarga, planean 3'
desde 120 metros mA&s 0 menos; eso supone
4' a 4'10" de total en condiciones 6ptimas
de centraje de planeo; ahora bien, “cualquier
eosa” es canaz de enfrentarnos frente a un
“pobre 3'30"".

Es necesario subir 150 metres y planear
3'30" para tener cinco, con I'SO" de descar-
ga (méas es easi imposible con mono-made-
ja); si se piensa “subir de veras”, ése es
el trabajo que nos espera. El modelo no de-
be pesar mas de 90 gramos complete (sin
goma); los otros 140 serdn de goma, que
bien nnrovechados tendrdn que ser capaces
de pordcr el modelo con la trepada sola.

M UCHAS cosas quedaron en el tintero

Por ELISEO SCOTTO

Dicho modelo pesa “s6lo” 100 gramos, y
vuela con goma 6 x1 comun (nacional), ja-
mas se cargarén mas de 600 vueltas por
seguridad; eso da 1'5" de descarga, y en
infinitas pruebas ha sobrepasado los 4' de
vuelo. Aun no sabemos lo que pasard con
800 a 900 vueltas que admite la madeja en
caracter de maxima, pero el modelo y el cen-
traje utilizado mejora en funcién de la car-
ga en notable seguridad.

Se disenaron y construyeron en la tem-
norada de vacaciones 51-52, tres modelos con
ligeras variantes, el ultimo de ellos con héli-
ce plegable y poliedro. (Todos mis modelos
Iegrt;ter)iores utilizaron diedro en V y rueda
ibre.

La mas importante modificacion de la dis-
tribucion de fuerza dada con anterioridad
(AEROMODELISMO N9 23) consistié en
llevar el centro de gravedad al borde de
fuga del ala, junto con la utilizacién de un
perfil Grant autoestable que resulté nota-
ble: el X 10.

Después de haber hecho volar los tres
modelos durante semanas enteras en todas
las condiciones posibles, obtuve las siguien-
tes conclusiones en orden de importancia:

19) EIl poliedro actia mejor en los vi-
rajes, sobre todo en la trepada, donde su
superioridad es notoria.

£9) La hélice plegable gana apréxima-
damente 15-20" desde 100 metros.

3?) Los alargamientos mayores de 12,5
a 1 no actian bien en el ala, siendo el
valor 12-1 lo mejor.

49) EIl estabilizador (5 dm2) debe tener
por lo menos 8 cm. de cuerda. Se prob6
uno trapezoidal con un alargamiento 10-1
con resultados muy malos; el modelo se ha-
ce incontrolable longitudinalmente y suma-
mente sensible a los cambios de vclocidad
(picado al entrar en los virajes; “sentado”
antes de virar).

59) EIl paso de la hélice serd, por lo me-
nos, de 60 cm. El paso conStante desde la
bisagra a la punta de la pala, no es nece-
sariamente lo mejor; una buena “salida” ha-
cia las puntas con una supcrficie generosa
hacia los extremos es superior (ejemplo:
“Jaguar”, y blocks recomendados por del
Gatto y Ed Lidgard).

CONSTRUCCION

Fuselaje. — Largueros de 5 por 5 blan-
dos, travesarios 3 por 3 duros, diagonales
15 por 1,5 duros, refuerzos interiores struts
1.5 por 1 todos los eneajonados y escuadras
plancha muy blanda de 2 mm. Toda la es-
tructura dopada con dos manos al acetato.

T>



ALAMBORETA JT y JH.-

PLANTAS DE ALA

2X2 Encnapado 0.8
® Trapec/al. Die duo V 9 %«
5x6
Refuerzo central
C n PARA ALARGAMIENTOS HASTA 10-1

COST/UAS CADA 40 m.m. PuntA "AMERICANA O eliptiCOL..

COMMans. DE COERDA MAXIMA Y 9.5 DE MINIMA, DA M dant COM I2Z cms.

OE ENYERGADORA (PROYECTADA).
BALSA MEDIANA .- PESO 28 grounds:

CEM/N/5 . Colombo.

Rectangular, borde eupt/co

n POUEDRO /0% o resumen: Miirsep.
wilfe!
3x3 2xZ 2x3

PARA ALARGAMIENTOS DE !0 a //

COSTILLAS A 38 -42. mm >200 mm. EMyERG. /2cm.1 CUERDA - /4 dan.1

MUY FUERTE YUV/ANA . COMTORNO PEREIL SOFICIENTEMENTE BOENO

BALSA DORA PESO: 25¢grs.

PH/LOSOPHAL: A Lta.mi.ra.iu>
Para diedro ev V 0 polidieoro
ALARGAMIENTOS DE I.Sa1251

VARIACION DEL SISTEMA ANTERIOR

ShokhoSY/ky
COST/LLAS A SO mm. CON FALSAS COSTULAS 3x3 2x 3 2x2 3xicT
FOERTE Y LIVIANA - MEJORA EI Perf/1 , BALSA DORA. PESO: 25 gram OS.

RECTANGULAR, PuntA TRAPECIAL Super Cuatro del aotor

POUDIEDRO 9 Voo enprueba.5.

3xs 2Xto 3xio

ALARGAMIENTOS HASTA i2.5-/
"PUNTA AMERICANA"

Largoero CON ENCASTRES

COST/LLAS CADA 32mm.

i rnas ~ ?
1 f PESO : 25grcunos
ESTABILIZADORES sdcms.2 Para Placas marginales
GEM/N/S -PH/LOSOPHAL-S.COATRO
Un-
8 SE Axe 2x3 3x6
SlancCo
- 6zp i i
CLARCH y/0%, O GOTINGEN 497
=r=r-

==L - =Uu lLi:_U - 2x8 AXB
CON ENCASTRCS

MUY BUENO PARA DIEDRO CAJEDRAL.
Para ponta Americana

(Esta operation se efectia antes <le ormar,
cn las varillas; y finalmente se repasan las
uniones del cneajonado con un pined.) De
esta manera ustedcs podran lavar eon agua
caliente su fuselajc para quitar lubrieantc
y tierra. Rccuerde que un fuselajc eajon es
muy sencillo, y por lo tanto hay razén de
méas para construirlo a la perfcceién. Deje
los costados en moldes unos dian antes dc
saear los alfileres, en diferentcs ambientes,
siendo una buena idea dejarlo al aire libro
por la nocho y al sol hasta el mediodia.
Este procedimiento eliminard las tensio-
nes de los largueros que deforman las see-
ciones. El uso de los largueros de 5 x i
blandos es superior al clasico 8 x 3 ddro,

por su mayor superficie de encoladufi. y su
mejor absorsidij de los esfuerzos y golpes.
Uuidando la elecciéon de la madéra, se puene
conseguir un fuselaje practieamente indes-
tructible cn 30 gramos de peso, incluso el
tren monopota y subtimén, entelado y con
cuatro manos de dope.

El tren mongpota se impone retractil, de
manera que no tenga que absorber ningln
esfuerzo en el aterrizaie para poderlo redu-
cir a la minima cxpresion; 5 em. dc alam-
bre de acero de 1 mm., una banda y goma
y una varilla de 3,5 mm., redonda; de balsa.

La bisagra 3Ser4 el mismo hilo de coser

(Continue en I» pag. 30)



GRANT

A sola men-

cion de un

modelo de vuelo

libfe trae a la

mente uno aceio-

nado a motor, con todos sus inconvenicntcs y

sus “enterradas”, debido a fallas de ajustc o

de diseflo, y el tenior de perder el modelo si

vuela demasiado bien. Ciertamente, un mo-

delo de coneurso no es muy Fitil para es-

tudiar las reacciones y los principios del

vuelo fundamentales, que llevan al apren-
dizaje de un disefio y ajuste eficaees.

Sin embargo, si los aeromodelistas de hoy
dia estuvieran mas familiarizados con los
modelos a goma, su interés por los modelos
de vuelo libre aumentaria considerablcmen-
te. Estos modelos no tienen el atraetivo y la
performance de los de coneurso, pero son
cxcelentes para estudiar las reacciones y
los ajustes del vuelo. De esta manera se
conseguird la experiencia necesaria para di-
senar y volar modelos mas avanzados.

Aparentemente, so6lo los aeromodelistas

gue toman su hobby bien en serio son los
que se preoeupan de adquirir los eonoci-
mientos fundamentales, que los capacitaran
para usar luego modelos de alta potencia;
pero, contra la creeneia general, esta etapa
no es dificil ni aburrida. Cualquiera que
haya eonstruido modelos de sport, podra
obtener, luego, mayor entretcnimiento que
con los de coneurso. Primeramente se nc-
cesita menos espaeio
para volarlo, y no se
corre el peligro de pcr-
derlos. Dichos rnodelos
son especialmente inte-
resantes cuando son li-
vianos y vuclan lentos.
Estas caraeteristicas per-
miten hacerlos volar en
algin parque, dcntro
de los limites de la ciu-
dad, en un atardecer
tranquilo. Puede notar-
se, con ellos, el efccto
de la variacién en los
ajustes, y considerable
information puede con-
seguirse con esto, que
luego servird para todo
tipo de modelo.

Los aeromodelistas
que tengan algunos
principios de fisica sa-
bran que potencia es
igual a P = F x V;
clonde F es fuerzay V
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velocidad. Cuando se apliea esta formula a
un modelo a goma, puede servir de base
para una modificacion de la hélice. De es-
ta formula se ve que, cuando cl modelo
vuela lentamente (V es pequena), la fuerza
generada por una potencia dada serd mayor.
Eslo significa simplemente que con cual-
quier madeja, cuanto mas lentamente gire
la hélice, mayor serd la traccion. Si se hace
la hélice para que gire rapidamente con
la misma potencia, la mayoria de la misma
Sera usada para la velocidad hacia adelan-
te del modelo, dejando muy poco para la
traccién. Esto demuestra que si el aeromo-
delo es eonstruido de manera tal que tiene
que volar rapido para mantenerse en vuelo,
la traccion entregada serd relativamente
poea. Si es disefiaoo para volar lentamen-
te, y es del mismo peso, la traccion entre-
gada ser& mayor. Siempre hav un cquili-
brio entre tracciéon y velocidad a una po-
tencia dada. Por esto es obvio que si un
modelo de un peso dado tiene area alar pe-
guena, volara rapido. Si el area es aumen-
tada sin aumentar el peso, o, en otras pala-
bras, se reduce la carga alar, el modelo vo-
lara mas lentamente. Por lo tanto, para una
potencia dada y hélice adecuada, la trac-
cion de la hélice del modelo mas lento serd
mayor que la del méas répido. Esto heclio
es la base de los modelos Indoor.

En este tipo de modelo, los vuelos de lar-
ga duracién son aleanzados mediante car-

gas alares livianisimas que dan por resultado
un vuelo lento y una hélice girando lenta-
mente. De esta manera la potencia es con-
vertida cn duraciéon de vuelo en vez do
velocidad.

Tomando como base el modclo de sport
de mimeros pasados, aumentaremos el area
alar para redueir la velocidad de vuelo
para poder estudiar mas Facilmente sus reac-
ciones. La manera méas eonveuiente de ha-
cer csto es aumentar la envergadura con
la misma cucrda. Por lo tanto, en la fig. 1
tenemes las nroDorcioncs generales de nues-
tro modelo de baja velocidad.

El problcma que se nos presenta es el
tamano que hemos de dar a la hélice; una
regia cstablecida auos atras dice que debt:
ser proporcionada al area alar. Si cl area
de la pala es proportionalmente menor, se
produce una condition que producirda la
misma resistencia que la pala mas grande.
Esto puede alcanzarse mediante un aumento
en el angulo de atanue de la pala durante
el vuelo, que usualmente resulta cn una
operacion insuficiente.

La misma eficiencia de hélice puede con-
seguirse haciendo que aumente su didmetro
porporcionalmente al aumento de enverga-
dura, suponiendo que los otros factores son
equivalentes. Asi, en vez de una hélice de

8” usaremos una de 3/8 mas grande, o sea
de 11”. Por supuesto, el ancho de la pala
serd el mismo para que el area de la pala
sea 3/8 mayor.

Incidentalmentc, con esta hélice el paso
debera ser 3%8 mayor que la tie 8”. Por
lo tanto, girar4d mas lentamente y la dura-
cion Serd mayor. A causa de su mayor peso,
el modelo avanzar4d mé&s con cada revolu-
tion de la hélice y mas despacio; luego.
cada giro absorbera mas potencia, siendo
la resistencia igual en ambos modelos. Por
esta razon, el torque requerido Sera mayor,
y se necesitardn mas hilos, uno mas, apro-
ximadamente.

Un méaximun de mas o menos 300 vueltas
es lo que da uga madeja de 30 cm. de lar-
go, con 4 hilos de % chata de T-56. En
una madeja similar, con cineo hilos, la
cantidad de vueltas se reduce a 270.

La duracién es, aproximadamentc, pro-
portional a la cantidad de goma usada, asi
que cste modclo més grande volar4d una
distancia 25 % mayor. La velocidad de
vuelo Serda 20 % menor.

La hélice debe recortarse de un bloque
dc 27,5 X 3,7 X 2 cm. Primero trace las
diagonales de una punta a otra; éstas seran
las lineas que le serviran de gula para

LA HERRADURA PULVERIZA PRECIOS/

NUEVOS SURTIDOS QUE SE AGREGAN AL AMPLIO STOCK DE

"PECOS BILL"

Motores Foster 29 c/aros. . $ 560.—
Ohlsson 19 Super Luxe...... —  .ceeees »  520.—
0. K. Cub 074............ . 350.—
K. & 8. Torpedo 49 .. 320.—
Glows, todas marcas, desde. 23.—
Conos plasticos Scamper, colores varios.
U. S. A. de 41 mm......... 25.—
32.—
de 57 mm.. 38.—
Bombas para combustible U. S. A, ........... 29.50
Timer E. D. a cuerda. muy exactos.... ,, 48.—
Hélices plasticas E. O...... 15.—
Ruedas inflables Trixter, 4 cm, el par... ,, 34.50
b .- o //--./7 4150

Alambre U-Cmtrol acero de 3/10, el rollo

de 50 metros .. $ 15—
Alambre U-Control, 4/10, el rollo

de 50 metros 18.—
Agujas para K. & B.. . 18.—
Papel japenés, supermedida, c/hoja . .. ,, 0.60
Papel bambi blanco U. S. A., 68X85. .., 7.r0
Goma motor 1,5X 1,5 mm., el metro .. ,, 0.70
Trinchetas X-Acto con repuestos...........,, 59.—
Balsa Stripper (corta varillas para trinche-

tas X-Acto)... 27.50
Trinchetas esp . 7.50

Equipos radio control, marca Aero Trol,
listo para funcionar. 1.850.—
Trim Film, hojas en colores lisos, tipo cal-

comania, para decoraf, la hoja.... 5.—

. QUEDA ALGO DE SILKSPAPER EN COLORES Y UNAS POCAS DOCENAS DE MOTORES. VENGA CUANTO
ANTES, MANDE HOY SU CARTA 0 RESERVE TELEGRAFICAMENTE EL ARTICULO QUE LE INTERESA.

.y AHORA

“PECOS BILL"

en Galeria Belgrano - Stand 15
- Cabildo 1849 casi esq. Pampa

«frece trenes eléctricos Licnel, Hornby y otras afamadas marcas. Locomotoras, vagones, controles, vias nacta9
y curvas, cambios, topes, etc., puede usted adquirirlos en juego o por pieza.

"PECOS BILL" atiende, desde ahora al interior. Cheques y Giros a nombre de Roman Jai/regui, agregando
5.— por envio.
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eortar (vea la linea AB on la fig. 1) y seran
los bordes de fuga de las palas; la linea CD
serd la de los bordes de ataquo. Recortc la
hélice con estas lineas como euia, luego
redondee las puntas y tenninc la hélice de
la manera usual.

Puede notarsc que el estabilizador es
bastante grande. Para conseguir estabilidad
longitudinal, su superficie debe ser pro-
porcional a la del ala. En este tipo de 1110-
ciclo no deben ser inenos de Vi del ;da.
Una superficie del 35 % del &rea alar da-
rd la estabilidad longitudinal adecuada. En
el plano, en la fig. 1, las dimensiones que
se indiean dan csa area.

Ku el modelo original, el fuselaje era de
5 x 5. En el nuevo seria eonvenientc lia-
cerlo de 8 x 5, debido ab motor mas po-
tente. El timon también estd aumentado de
acuerdo a las nuevas proporeiones del mo-
delo.

El area es, aproximadamente del 12 %.
Nunca deberia ser menor del 10 %. Esto
es el minimo, y muchas veces hace que el
modelo sea critico direccionalmente. Si el
timén c¢s muy grande', el modelo virard ce-
rradamcnte a la izquierda. Si es muy chico,
virara a la derecha y volard irregularmente,
con la cola oscilando para los costados.
Pruebe este modelo; le dar& muchas horas
de satisfacciones haciendo volar sobre cur-
sos dctcnninados, cosa que dominara con la
practice.

"WAKEFIELD"

(Vitne Jt atis. 27)

con que se ata, convenientcmcnte dopado.
Pesara completo unos 3 gramos.

Otro detalle que “desaparece” como factor
peso, con un disefio adccuado, es el dester-
mulizador, que jleberd ser absolutamente se-
guro y “quedarse en su lugar” con muy poca
goma (ver fig. 1, 2, 3 para estos detalles).

Con el dispositivo indicado, ninguna ban-
da toca el estabilizador y no es necesario
eortar el timén de direccion que se mueve
con el estabilizador sin peligro de des-
viaciones por su buena euia delantera y tope
del fuselaje que carena por si solo el grupo
de cola, sin el agregado de complieaciones.

Construccién del aio. — Constituye, sin lu-
gar a duda, lo mas delicado de construir
en un goma. Recomicndo empezar el modelo
por ella. Los requerimientos estructurales
son realmente enormes. Gran alargamionto
(se llega casi a 1,30 m. de envergadura para
14 dm2) perfil constante al décimo milime-
tro, indeformable, debe tolerar una “dada
vuelta” y no pesar mas de 25

El ala que se “standardize” para el Bam-
boretd 1Il, con amplio enchapado superior
en el borde de ataque y fuga y dos largue-
ros (2 x 3y 2 x 2 superior) resulté lo me-
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jer con largaipiento 10-1 y diedro en V
y peso entre 26 y SO gramos, segun la cha-
pa empleada.

En la nueva ala, la planta rectangular
con puntas trgpezoidales para poliedro, se
tuvieron en cuenta algunos fuctores pura ali-
vianarla teérkamente. 1?) Los largueros y
bordes mas cortos son menos deformables, y
20) La “punta americana” (chapa que in-
tercenta el perfil a 30°) mas sencilla, per-
mite’ conseguir perfil constante hasta el
borde mismo y no se revira; siendo, ade-
mas muy facil de entelar. Se mantuvo en
enchapado s6lo en el borde de ataque y el
de fuga utiiiza la clasica y noble 3 x 10
dura, (Fig. 4.) EIl larguero UGnico de 2 x 10
lleva encastres en la parte inferior y queda
a flor en el extradés. Tiene tendencia u tor-
ccrce hacia abajo pero cs muy fuerte y a
prueba de reviraduras.

Timoén de direccion. — Un poco olvidado
en los “tratados” de construccion merece
tanta atencion como otfas partes. La nece-
sidad de hacerlo tan liviano como sea po-
sible hace deseuidar a la mayoria de los cons-
tructores la perfeccion de su perfil y su ali-
neamiento (reviraduras, torceduras, conca-
vidades entre costillas). Desde el momento
que es posible centrar en virajes un modelo
con la sola superficie o espesor del timon
(si fuera sustentador) hace imprescindible
observer algunos puntos: 1) use mueha
balsa blanda en los bordes, tratando de
hacer “en madéra” las curvas pronuncia-
das del perfil. 29) Utilice el sistema de la-
minaciéon para curvas donde sea posible.
3V) Coloque por lo menos un larguero, de
todo el espesor del timoén. 4b) Recuerdc que
un “tab” no es un pedaeito de cartulina
peeada, sino una aleta aerodindmica que
debe ser parte del perfil y perfeetamente
graduable.

Si usa timon sustentador, empiece con
un espesor exagemdo y entele la parte
convexa con pasta blanca.

Después de cada prueba, desentele y lije
el perfil hasta obtener el viraje deseado.
Cuando construya su segundo modelo, ya
sabrd a qué atenerse con respecto al espe-
sor del mismo. Si su modelo pica deepuéa
de virar, es nosibl» que necesite un subti-
mén ma'or. Cambielo en seguida y vuelva a
probar antes de echarle la culpa al estabili-
zador.

(Continug. en el proximo numero.)

AEROMODELISMO

*
SUSCRIPC 10 N ANUAL (12 NUMEROS)
Argentina, S 60 -—
Pxtranjero, , 75.—

Para s”s-rioriones y numeros otrosados e«vie su
corrcsoondencia o AEROMODELISMO <Deporto-
mento suscripciones), Belgrano 2651, 4* piso.

AERODINAMICA PARA

AEROMODELOS

(Continuaciin)

INESTABILIDAD EN ESPIRAL

sulta de un despiazamiento lateral en cl que

la combinacion dc poco diedro y mueha area
dc timén sc realize. Cuando el modelo cs des-
plazado comienza a deslizarse dc costado, con el
resultado gnc mientras cl diedro tiende a onderc-
zar al modelo lateralmentc, el timén tiende a
torcer la nariz dentro del chorro dc aire relativo.

Debido al timén amplio, la cola oscila alrede-
dor bastante. Esto hacc que el costado elevado
dol ala se mueva mas rapido que el que dcscien-
dc, aumentando, por lo tanto, su sustcntacion y
despiazando al modelo aun mas. Ya que el die-
dro es pequerio, no cs suficientc para contrarrcstar
este dcspla/amiento lateral aumentado. Debido al
aumento de la inclinacion el deslizamiento dc
costado es aun més accntuado, ,cou el resultado
de que la coin oscila nuevamentc. haciendo que cl
costado elevado del ala se levantc y amnentc el
dcspla/amiento lateral.

Al aceutuarsc el deslizamiento de costado, la
inclinacion se hace mayor, hasta que el modelo
finalmentc entra en espiral. Para corregir el ti-
rabuzén, cl diedro deberia ser aumentado y el
area del timén diminuida, o comhinados ambos de
la manera apropiada. Esto depende enteramente
de las caracteristicas del modelo.

LA inestabihdad en espiral gencralmcnte re-

. TORQUE DE LA HELICE

La inestabilidad cn espiral, aunque es basica-
mente el resultado de una inadccuada combina-
cion de diedro y area del timon, puede, en mu-
chos casos, ser el resultado de un torque excesivo.
La accion de aeroplano ontrando cn tirabuzén es
la misma, exccpto eu vez de que el modelo es
lateralmentc desplazado por un subito golpe de
aire cn la parte inferior de las alas. Es lateral-
mente desplazado por la reaccién del torque de
la hélice* Técnicamente, el torque de la hélice
cs la fuerza reaccional creada por la fuerza ro-
tacional de la hélice, mientTas que la hélice rota
en una direccién, el modelo lo tiende a rotar en
la otra. Esto puede ser demostrado tratando de
hacer corrcr un modelo por el suelo sm las alas;
el torque hard girar cl fuselaje.

Cuando un modelo estd en vuelo, no gira com-

Por AVRUM ZIER

pietamento a causa d« las alas. A causa de la
transmision de la fuerza del torque a las alas,
la reaccion tiende a dcsplazar cl ala lateralmentc.
Estc desplazamicnto es cquivalento a un golpe
dc viento cn la parte inferior de una de las alas
(fig. 102).

El grado dc desplazamicnto lateral depende del
torque desarrollado por la hélice, que a su vez
depende de la hélice y del numero de handas de
goma. Si el torque dc la hélice cs muy grande,
el grado de dospiazamiento lateral debido a la
reaccion puede ser muy grunde para la estabili-
dad lateral del modelo. Como resultado, cl modelo
se deslizard dc costado agudamente y entrara cn
tirabuzén. Esto cs a menudo experimentado por
modelos accionados con motor a goma .al prin-
cipio del vuelo, cuando la madeja estd al maximo.

Para cl disenador de modelos a goma, el pro-
blema del torque es uno de los mas dificiles cn-
coutrados. porquc nunca es constante. En cl caso
de un modelo a motor, la hélice opera a veloci-
dad constante, y por lo tanto el torque también
lo cs. Este hecho hacc mucho mas fécil cl ajuste.
Los disenadores de modelos a goma del tipo Wake-
field, cn los cuales sc llega a notar hasta 36 he-
bras de goma y una hélice grande, estan cons-
tantemente enfrontando cl dilema del torque.

.CONTRARRESTANDO EL TORQUE

Mientras cs posible prevenir el torque y sus
efeetos aumentando el diedro, es mucho més efee-
tivo contrarrcstar la fuerza del torque mismo.
Existcn numerosos métodos para aleanzar esto.
El més conocido es el utilizado cn los aviones
reales. El torque tiende a girar el modelo hacia
la izquierda, y las superficies son ajustadas para
girar el modelo a la derecha, de csta ma-
nera: el timén es inclined« a la izquierda y las
dos mitades del ala son reviradas o dobladas dc
la raiz a la punta, do manera tal que la punta
del ala izquierda tenga mayor angulo de inciden-
cia que la punta de la derecha.

Otro método de contrarrestar el torque que se
ha hecho muy popular recicntementc es inclinando
la hélice a la derecha. La tTaccion dc la hélice a
la derecha balancea el torque hacia la izquierda.
Para los modclos accionados a goma, estc sistema
cs el mejor de los dos mencionados. Esto es bastante

EFECTO DEL TORQUF



evidente cuando se considera
qvie csto dependc de la velo-
cidad de la hélice, girc es la
que dcsnrrolla el torque. Lue-
go, mientras la hélice estd gi-
rando el modelo, estc efeeto
se realiza.

Si el torque es muy gran-
de, cl efeeto para contrarres-
tar tamhién debo ser grande;
en resunien, siempre hay un
cquilibrio entre las dos. Cuan-
do la hélice se detienc, ambos
desaparecen.

El modclo asume cntonces
una posicion de planeo. Si
nosotros consideramos el mé-
todo dc contrarrestar cl toque
mediante el ajuste de las su-
perficies fijas para producir
un giro a la derccha después
que el torque ha desaparcci-
do, cl efeeto del ajuste toda-
via quedard; por lo tunto, cl
modelo tendera a inelinarse
a la derecha, cn lugar de
asumir un planeo en Hnca
recta.

Si la inclinacién es muy
empinada, el modclo podra
entrar en tirabuzon, o si el
modelo es despiuzado por un
stbito golpe de aire, puede
resultarie imposible recobrar-
se inmediatamente. En con-
secuencia, un buen numero do condicioncs inde-
seablcs de vuelo puede resultar que eventualmente
finalizar&n en un montoén confuso de papel y ma-
déra.

EFECTOS DEL DIEDRO GRANDE Y
TIMON PEQUENO

Demasiado diedro y demasiado poco timén es
una combinacién que har& que cl modelo, cuando
es desplazado lateralmente, sc deslizar4 dc cos-
tado a costado. El diedro mayor causara el levan-*
tamiento del ala durante el deslizamiento dc cos-
tado, antgs dc que cl timén tenga una chance de
enfrentar el modclo en el chorro de aire- Como
resultado de esto el modclo se deslizard cn la
otra direcciéon, tan pronto como la velocidad de
deslizamiento sc hace excesiva, el ala mas baja
subird y el modelo, nuevamente, Serd forzado a
deslizarse en la otra direccién. EI modelo conti-
nuard amacandose, deslizadndosc de un lado a
otro, hasta que, finalmente, se destrozara.

Esta condiciéon de inestabilidad debe ser contra-
rrostada si se quiere obtener una buena performan-
ce. A menos que el diedro parczca excesivo, el
area del timon deberia ser aumentada. Una revi-
sada a la colocacion del centroide dc area lateral
lo indicara si esta &rea es insuficiente.

La inestabilidad es muy a menudo el resultado
de un ajuste muy pobre, o, posiblemente, superfi-
cies reviradas. La linea de traccion es también
muy importante, y puede alterar completamente
las earaeteristicas del diseno.

DETERMINACION DEL CENTRO DE
GRAVEDAD

Aunque simple cn principio es, quizd, uno de
los edleulos que pocos disefadores toman en cuen-
ta. Cualquier error no Unicamente trae que todos
los cémputos scan inutilizables, sino que si cl error
es muy grande todo el modelo en si Sera inutil.
Para el neromodelista la importancia de la colo-
cacion del centro de gravedad reside en cl hecho
de que la colocaciéon del ala depende de su posi-
cién para obtener la estabilidad adecuada. Por lo
general ésta se eneuentra mediante las pruebas, pe-
ro muehas veces este proccdimiento acaba en una
rotura. Muehas veces el tiempo extra que se tarda
en predeterminer cl C. G. compensa luego con los
resultados posteriores. Tres métodos para determinar
cl C. G. son descriptos mds abajo. Primero, cl mo-
mento de la suma de los pesos; segundo, el méto-
do de la cuerda, y tercero, método de la escala.
De los tres, el primero es el méas factible. Los dos
altimos son, en algunos casos, poco préacticos.

AMERICANDO

Gancila

VERMOUTH

32

DE CALIDAD

Imp, Cia. Gral. Fabril Financiera S. A,

Y AHORA LA NOTIC1IA PARA LOS AMIGOS QUE LLECAN DIA A DIA A
NUESTRA CASA; PARA SU ESPECIAL ATENCION, ESTAREMOS A SU DI1SPO-
SICION DESDE LAS 18 HORAS HASTA LAS 21.30, DESDE LUNES A VIERNES.

RECUERDE ALGUNOS PRECIOS

Varillae de halsa 1 metro de largo

2X 2 ... $0.13 3X 8 5X6 ..... $0.34 6X25 $ 119
2X 3 .....014 3X10 5X8 0.36 X 7 0.42
2X 4 ... 0.16 3X12 5X10 0.42 7X10 0.53
2X' 5 ... 0.18 3X15 5X12 0.52 7X12 0.73
2X 6 ........ 0.19 4X 4 5X15 0.63 7X15 0.75
2X 8 ....... 02  4X 6 5X20 08 gxs 0.5
2X10 ....... 0.25 4X 8 0.35 8X20 1.%
2X15 ....... 0.28 4X 10 0.42 9X 9 0-62
3X 3 ... 0.15 4X12 ro.49 »
3X 4 ... 019  4X15 10X10 0.84
3X 5 o2 4X20 10X15 ... 120
3X 6 ....... 0.23 5X-4 10X20 1%
PLANCHAS de BALSA TERMINADAS
Espesor Eepesor ags cm " S’B g
320M1S Mon. PleR. ., 9.
15 . 155 8 MM . $36 S ) Bip. Plok* - ey
2 ” 7 . 1 mm . . o040
3 8 15 . . .oe CEMENTO
4 9 2 080 Gpars 3T 500 S g
5 10 130 120 4— 1000 . o, 24—
Gom« Pirelli, 3X 3, el metro........... . . $ 0.60 Arandelos chicas, 10 por ... .. $ 010
Coma Pirelli. 15X 1.5, el metro .. .. , 0.40 Arandelas grandes, 5 por ... .. . 0.10
Buje* chicos. 3 por... . 0.10 Celuloide: 10 X 15 ¢M .o - - ., 0.50
Bujes grandes. 3 por Terciado: 1; 15, 2; 25 10 x 10..... 0.60

Este mes oferta especial: Cemento 500 grs. solamente $ 11.

Equipo Serie Escolar

DEDALO
OR1GONE

J. NEWBERY. . ! .....

....................... 9

$ 1.80
o 7

Giros y Pedidos: JOSE M. HAAS, MITRE 816, Dto. 19, S. MARTIN,

ENVIAR S 4— PARA FRANQUEO.

Prefabricado para acrobacia: el famoao
TRIXTER BARNSTORMER

- s (5.-

F. C. N. B. Mitre.

DESPACHAMOS UNICAMENTE POR CORRESPONDENCE



TODO
ESMERALDA 707

SIEMPRE

En motores, SETECIENTO-
SIETE permanentemente ha
podido ofrecer un verdadero
surtido y un asesoramiento
muy eficaz. Los que recién
se inician encontraran siem-
pre en los mejores con-
sejos sobre funcionamiento
y manutencién de motores, y
los mas experimentodos pre-
fieren a <3&por su constante
renovacion de existences y
ese afan de aeromodelistas
por superarse para seguir
siendo la casa de
peones. Siempre lo espera-
mos en para escuchor
sus problemas, y antes de
decidirse por cualquier motor,
le sugerimos que, una vuelti-
ta por puede ser la llave
de su éxito.

RECUERDE

Si SETECIENTOSIETE no lo
tiene, le dird dénde encontra-
ra lo que Ud. desea o prefiere

el awo”

los cam-.

ust:
BUENOS AIRES



