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RECIEN RECIBIDOS DE
INGLATERRA ,
GLOW PLUGS
"K. L. G.”
SR 3/8, SR Va, LR \a

HELICES f?E. D.”
«le plasStic«:

6 Vz X7, 7% X6 8Vix9

GLOW PLUGS
"DUROMATIC HOT POINT”

TIMERS "E. 0 7

a enerda

CAIIHUKADORES REGULARISES
"MILRRO?”
Especiales para Team Racing.

REPUESTOS"MILBRO” EX GENERAL

ADEMAS PIDA:

COMBUSTIBLE "KAYPE BASE X"
Etiqueta Amarilla. Para moiores "E. D." y demas

COMBUSTIBLE "MILBRO BASE X"
Para todo motor Diesel.

Debido a ciertas dificultades en la entrega de envases, pueden siempre obtener
el combustible "MILBRO BASE X" y "KAYPE BASE X", llevando su propio en-
vase, en cuyo caso se descontara S 0.40 por cada cuarto litros de combustible.

/ Nueva vida fxanxi dui, tnatoaed aiejad, y tnejan.
lendim-ienio- p,alo, lad. nuevad!

ACEPTAMOS TRABAJOS DE CROMADO PARA
PISTONES, CONTRAPISTONES Y CILINDROS.
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CHARLAS DE
REDACCION

Amigos lectures:

Gonienzamos desde cste numero la pu-
blicacién regular de esta seccién, quo cs-
tard redactada en base a reeientes datos
técnicos, nota sobre coneursos, novedades
comerciales y, en fin, por todos los “chi-
mentitos que son tan del agrado do los
aeroinodelistas cn general. Al final de esta
seccion, ademas de un breve resumen de
nueslro proximo numero, se responderd a las
preguntas, cuando sea de interés mas gene-
ral; los casos individuales seran eontesta-
dos por carta. Asi que no vacilen en plan-
tearnos sus dudas, ya sea desde un Tini-
Fihn basta un cuatrimotor radiocontrolado,
pues pondremos lo mejor de nuestra parte
a vuestro servicio.

llablando do Radio control, Juan P. Os-
soinak, que nos ha oedido gentilmente la
foto para nuestra portada, es un experto en
la materia y gustosamente respondera las
preguntas que se le hagan sobre cl terna.

Pasando a otro asunto, diremos que son
increibles las velocidades que se estan al-
canzando en Clase A. Un ano atrds, un
modelo que diera 150 kms. por hora tenia
casi asegurado el primer puesto; hoy dia,
para ir mds o menos seguro de entrar en
la olasificacién, hay que tener por lo me-
nos 170. éDebido a qné? Al Torpedo 19.
Este 19, que es el comentario obligado
de todos los aficionados a la velocidad, es
realmente sensacional. No nos olvidomos,
sin embargo, que tienen un antecedente
en la "familia” K & B.

Alos at(ds, en Estados Unidos, Don
Newberger tuvo el récorcl Clase “B” con
un Torpédo 29, motor de piston lapidado
y cojinete liso, como cl 19. 'Eso, por su-
puesto, antes de que salieran a la venta el
McCoy Hed Head 29 primero y el Doo-
iing 29 luego. Actuahnente, el Torpe-
do 19 ha desplazado compiietamente al
McCoy 19 Red Head. Sin embargo, no nos
olvidemos que la Duromatic, que segln us-
tedes ya sabran fué destruida por un in-
ccndio, ha instalado su nueva fabrica en
Culver City, California, y ha anunciado
que comenzard las enlregas este verano
(en U.S.A). Sera interesante vor qué han
hecho por mantener el cetro de los records
de velocidad, que ostentaron durante tan-
to tiempo.

Relacionado con el tema, digamos que
aqui, entre nosotros, el Torpedo 19 ha
ganado en todos los coneursos en que in-
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tervinicron modelos con ese motor. Sin ir
mas lejos, en el reciente concurso dc Cor-
doba, Carlos Dassen alcanz6 185 kins, por
hora; y eso que, segln sus propias manifes-
taciones, y las de los presentes, revoleaba
“en contra”, pues el modelo giraba mas
rédpido que él.

Es evidente que los 200 kms. estdn muy
cercanos. Esperemos.

Légicamente, habrda que alargar los ca-
bles, porque a esas velocidades es difici-
lisimo seguir al modelo.

Cuando se nos hahla de Nylon, nosotros,
hasta ahora, imagindbamos, por asociacion
de ideas, un par de piemas esculturales, eu-
biertas por finisimas medias de este ma-
terial. Ahora, el panorama es diferente, pe-
ro mas afin con nuestro hobby. Cuando les
habien de Nylon, piensen en las maravillas
de la Pylon Brand Co. de Filadclfia, que
va estdn en venta cn los Estados Unidos;
balancines, manijas para U-Control VaA
conos retenes de ruedas, y en el futuro, fu-
selajes, carenados de motor, carenados de
ruedas, y lo mas novedoso, piezas de nylon
para motores; valvulas rotativas. bujes, etc.

Por ultimo, cliremos que la Forster, po-
niéndose a tono con -la tendencia actual, ha
anunciado dos nuevos modelos con valvula
rotativa en cl cigiiefal; el R. 29 y el R. 31.

Si de rumores se trata, cireula por el
ambiente uno muy interesante: una de las
casas mas importantes dc esta capital ten-
dria planeada la realizacion de un gran
concurso, dedicado al U-Control. Cosas que
se dieen, nada maés...

Ademas, nadie se olvide que para fin
de ano estan los Nacionales, y que, cada
ano que pasa se ponen mas bravos; por
lo tanto, es hora de empezar a coneretar
esos modelos de ensueno. .. o a sacarle .el
polvo a los veteranos.

En cuanto a nuestro nmnero de agosto,
estard Heno de novedades; El nuevo mo-
delo de los hennanos Cereda, el Suzv i,
formara parte de los pianos, juntamen-
te con un modelo sport de vuelo libro % A
dc Federico Deis, un precioso modelo a
goma y el plano para maquete del Sabre-Jet.

En los articidos, Eliseo Scotto con
Seccion Wakefield, interesantisima discu-
sion sobre distintas modalidades en esta
especialidad.

lldgalas suavemente, de George Aldrich;
acrobaeia lenta y suave: af)i esta el asunto,
explicado por el ganador de la categoria
en el concurso de la Plymouth.

CALERIA BELGRANO
CABILDO 1849

OFRECE DOS MAGNIFICOS DIESEL

ED 246
$ 320

Dcsorrolla
y2 HP a 14W

R.P.M.
Pes0O; 140 9

Dcsorrolla  una
traccion de
350 gramos a
7.000 R. P. M.
Peso: 75 gromos.

Asentando motores, un interesante ar-
ticulo gréafico, muy indicado para los que
se inician, jv para los otros también! Etc.

Y para nuestros amigos del vuelo silen-
cioso, la publicacién, 'desde agosto, del
“Model Glider Desing”, de Frank Zaic.

Hasta el mes quo viene.

MJESTKA PORTADA
JIM WALKER Y SU RADIOCONTROLADO

Notldas proporciondd&s por Juan PabR> Ossoinak

mero vemos al celebre Jim, cuyo verdadero

nombre es Neville E. Walker, con licencia de
transmisorista W7JQQ, y su hermoso modelo tri-
cich) que usa desde 1947, diseno propio, de
2,10 m.*de envergadura, 63 dm- dc supcrficie,
4 kgm. de peso total, lo que hoec 63 gramos por
dccimetros, motor Ohlson 60, hélice dc 16 pulga-
das cquipado con tanque y valvula reguladora a
presion Walker.

El equipo de radio es de disefio propio, consta
de un receptor de do» valvulas eon KK61 y XFG1,
la primera, detectora superregenerativa, y la sc-
gunda, ainplificado-a de corriente continua. El
transmisor consta dé una 307 a 40 watt de cn-
trada con anténa tclescépica de automovil. Posee
una enia de comando a palanca para el control
del timén y un botén para el acclcrador del mo-
tor. El equipo dc a bordo cs realmentc extraor-
dinario, lo ha denominado FOZZIPPO. Utiliza una
onda portadora permanente que se interrumpe du-
rante las ordenes formando grupos de impulsos.

EN la fotografia que presentamos en este nu-

(Contintia en la pag. 9)
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Por el Capt. HENRY N. BOURGEOIS, USMC

Uno de los mejores expertos del

mundo en

Team Racing, presenta aqui el plano de su

nuevo y revolucionario modelo.

os disefios en modclos dc Team Racing

son praetieamente siempre los mismos;

solamcnte cl perfil distinte del ala y el
diserio de los pianos de cola permiten la dis-
tinciéon entre modelos. Nuestro modelo tiene
un perfil ultramoderno, es liviano y fuerte
a la vez, incorporando las caracteristicas que
usted siempre desed, después de practicar
estas carreras.

Su autor, un completo piloto de cazas,
cuyo corazén siempre estaba a bordo de
aviones a reaccion, decidi6 que el nuevo mo-
delo debia tener esas lineas. “El Jezebel
naei6 una mamina brillante, cuando dos ca-
zas Sabres F-86 a reaccion, rugiendo en una
trepada vertical me dejaron “plantado” a
3.000 metros de altura, en mi antiguo caza
a hélicet” Aqui estaba el disefto natural pa-
ra extraer el Team Racing, y los vuelos pro-
baron que la performance es superior a
cualquier otro modelo, como los F-86 son
superiores a cualquier otro caza a hélice.

La construccién es totalmente convencio-
nal. El ala deberd ser terminada primero,
a fin de qiue pueda ser instalada completa
en el fuselaje. I'eque dos chapas de balsa
de 1,5 mm. para el intradés del ala, y re-
corte su perfil. Clavela con alfileres a la
mesa de trabajo e instale los largueros de
madéra dura, el falso borde de ataque y las
costillas. El sistema de control y el tren de
aterrizaje deben ser instalados antes de ce-
mentar el extradds, también de chapa de

1,5 mm. El tren deberd ser atado con bilo
fuerte y cementado firmemente a los lar-
?ueros Haga un ligero chaflan al borde de
uga de la chapa del extradés antes de ce-
mentarla. Corte la secciin central del ala
segun se indiea en el plano, a fin de poder
ensamblar el control. Cemente el borde de
ataque y bordes marginales y lije a su
forma.

El estabilizador se hard de chapa de bal-
sa mediana de 3 mm. Para simplificar la
construccion y armado, la seceion movible
solo se hard de un lado. Esta sola superficie
de control proporeiona mas control adccuado
a todas las velocidades. En efeeto, el ligero
diedro del estabilizador tiende a convertirse
en un ligero “viraje hacia la derecha” de
timon de direcciéon, cuando el timén de pro-
fundidad realiza “arriba”, ayudando a man-
tener el modelo tirando de los cables.

Cemente las bisagras del elevador al esta-
bilizador con varias manos de cemento. Ins-
tale el asta de control y compruebe la sua-
vidad de movimiento antes de instalar en el
fuselaje. El elevador deberd moverse unos

2 mm. hacia abajo y arriba por igual. An-
tes de cementar el block posterior instale el
patin. Utilice alambre de acero fuerte, pre-
ferentemente de 2 mm. El doblado del alam-
bre puede simplificarse destemplandolo. Sim-
plemente caliéntelo en una llama hasta ob-
tenerse un rojo oscuro y déjelo enfriar, ale-

jandolo gradualmente de la llama. Después
de doblado, témplelo nuevamente, calentén-
dolo hasta el rojo oscuro de antes y sumér-
jalo bruscamente en agua fria.

Monte el motor y el tanque. Para lograr
mayor cconomia en el combustible, sin sa-
crificar mucho poder, un carburador de Tor-
pedo .29 fué instalado en lugar del Dooling
.29 corriente. El shut-off es un K i 1l
standard soldado al cuerpo del carburador.
Un trozo de neoprene o tubo de goma co-
necta el tanque y el carburador. El alambre
de comando del shut-off es soldado dirccta.-
mente al alambre conectador y corre a través
de un trocito de tubo de bronce, que le sirve
de guia para llegar al brazo del shut-off.
El conjunto debe ser ajustado para que ac-
cione el shut-off al dar “todo hacia abajo”
al control.

El timén de terciada de 1,5 mm. es ahora
cementado al fuselaje. Antes de instalar el
block superior, es una buena idea dar una
mano de fuel proofer al interior, alrededor
del tanque y la raiz del ala.

Corte la abertura de la cabina, instale cl
panel de instrumentos y otros detalles si se
riesea. No olvide el piloto exigido por las
reglamentaciones de Team Racing. La cabi-
na burbuja es de 5". Esté seguro de pintar
el interior de la cabina antes de cementar
definitivamente el block superior.

El capot del motor se hard de un block
de balsa. El interior se rellenari con recor-
tes de balsa Para asegurar un ajuste muy
cerrado al ndro. Ceméntelo ligeramente
al fuselaje y lijelo a su forma. Practique
las aberturas para el escape y toma de aire.

Un deflector del escape puede ser hecho
aplastando un trozo de tubo de aluminio o
metal de 38 mm. de didametro y cementandolo
interiormente a la salida de?/ escape. Corte
la abertura para salida del aire de refrige-
racion, recordando que ésta debe ser mayor
que la toma de aire.

El modelo debe ser terminado con la apli-
cacion de una pintura fuel-proofer brillan-
te, y en coloreg vivos como blanco, amarillo,
crema o naranja, a fin de poderlo ver en
cualquier condicion y cualquiera sea la co-

loracion del fondo de &rboles en que eeté
volando.

No de menor importancia es la hélice “ci-
mitarra”, que necesariamente insume mucho
tiempo, pero recompensa éste en sumo grado.
Elija una madéra de veta unida, como la
caoba. Dibuje la hélice haciendo que la veta
corra a lo largo de las puntas, a través del
cubo. Corte luego el perfil y con un corta-
plumas afilado tallela, cuidando de no ex-
cederse en esta tarea deJandoIas muy finas;
luego balaneéela cuidadosamentc. Esta héli-
ce, bien construida y balanceada, con las
clevadas revoluciones del motor, le brindara'
una terrible aceleracién al modelo detenido.

Para estas competiciones, dos combusti-
bles y dos helices diferentes son necesarios
para una maxima performance. Uno de los
combustibles ha de tener gran «contenido de
nitrometano para gran poder; éste sera, por
lo tanto, un combustible de rapido quemado
(para pocas vueltas?

El otro combustible serd de quemado len-
to, con un contenido de nitrometano justo
para mantener caliente la glow-plug; éste
se usard para carreras de larga distancia a
velocidad reducida (para muehas vueltas).
Una de las hélices serd la “cimitarra” para
aceleraciéon y velocidad, y la otra una comin
de Team Racing de 9" X 8¢ para distancias
largas.

La primer mezela y hélice “cimitarra” se
usara para carreras de 7 vueltas. Este mis-
mo combustible y hélice standard se utili-
zard para carreras de 21 vueltas y el segun-
do combustible y hélice comin para carreras
de 5 y 10 millas. Para mayor facilidad de
arranque del motor con el segundo combus-
tible, ahogue por el escape con el de alto
grado de nitrometano.

El vuelo es facil: simplemente arranque
el motor y vuele. Nada extraordinario en-
contrara en las caracteristicas del vuelo. Si
alguna dificultad apareciera en el aire, sim-
plcmente corte motor, dando “hacia abajo“
cl control. El rapido movimiento del control
tm afectard la linea de vuelo del modelo.

No existen secretori para ganar, solamente
practique.
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(Conclusion)

ELICE. — Mucho se ha escrito sobre
este terna. En cuanto al diseno, lo de-
janios tal como esta en 'cl piano del
rnodelo que estamos construyendo, y si es
un diseno..., bueno, harernos varias, hastu
encontrar la que ande mejor en nuestro
nrodelo; rapido, lento o de trepada media.
Aconsejo el bloc 5 X 5 para goma dura y
descargas de 1' a 115" y 55 X 48 para
koma blanda y descargas mayores de 1'20".
forte el bloc dejando ver la linea, cui-
dando que las secciones sean idénticas en
ambas palas. Recuerde que las aristas de
este euadrado uos dard en definitiva el an-
gulo en cada diarnetro.

Trace el perfil sobre' un euadrado, por lo
nienos en tres sccciones por cada media pa-
la y dibujc las tangentes (fig. 5). T.os pun-
tos 1y Z nos dardn otra linea de contorno
interior, que uniremos con un lapiz, y ya
podemos tallar un plano tangente al perfil
en ambas caras. Esta operacion nos ayudara
a obtener realnjente el espesor necesario en
cada punto. Luego, otras tantas plantillas
hembra del perfil nos ayudardn a terminar
la pala.

La hélice es un ala giratoria, donde la
sustentaciéon nos da traccion, y la resistencia
al avance, torque. En una hélice oue descar-
gue 600 vueltas en un minuto, durante los
primeros 15 sekundos, la punta de la pala
atraviesa el aire a 100 k. por hora; por lo
tanto un perfil muy céneavo no es deseable,
5 producird mas resistencia que sustentacion

PLANTILLAS HEMBRA,
tTRFu N.AC A. 6409 o 4409

Por ELISEO SCOTTO

en esa zona; talle alli un Clarck Y, con el
boide de ataque afilado.

Cerca del cubo, la hélice se *“quedara
atras”, por lu tanto cxagere la “salida” de.
la pala en la punta, para evitar esa tenden-
cia de la hélice a doblarse hacia adelante,
con su consecucnte pérdida de rendimiento.

Si tiene en cuenta estas cosas, su proxima
hélice mejorara independientemente de las
otras earactcristicas (adaptabilidad al mo-
delu). De cualquier manera, un disefid co-
rrecto le permitird adsptar su modelo, o su
“tipo de vuelo”, a la helice que tiene hecha.
KI meior camino es la cxperimentacion cons-
tante, aun cuando “lo pesque” un concurso
en el medio de sus pruebas eonstantes. Cons,
truya su proximo Wakefield “alrededor” del
que tiene volando, y es muy probable que
resulte mejor eme el anterior.

Cuando mire hacia atras, encontrard mu'r
promisorio el futuro y no temeria a los 4'
ni a los 5; est*ird abaolutamente seguro de
llegar, tan seguro que no se apurara, cu-
minando a 20" por modelo.

1Jtilice el sistema de bisagra que usted
conoce, mejoérelo en lo posible, ahorre gra-
mos y piense gjie tudo lo que gana en peso
lo tendrd que perdcr en trabajo para no per-
der resistencia. Un conjunto de nariz com-
pleto con ganchos y carretel no deberd pesar
mas de 25-28 gramos. (Fig. 6.)

Este conjunto de nariz, usado en muehos
modelos por el autor, ofrece garantias de
buen funcionamiento. El tubo de papel im-
pide la absorcian de aceite, que termina por
inutilizar la nariz, y ademas soporta de
por si los golpes, lo que permite usar balsa
blanda en el bloc de nariz para perfilar
mejor el fuselaje. Aseglrcse que el tope
ecté bien soldado. Recuerde que esto es el
“Dcoling” de “su goma” y construyalu a la
perfection.

No se desani.me ante los expertos y sus
“gomas especiales”, lo Unico especial que
tiene el experto es una construction prolija
y un centraje cuidadoso en numerosos vue-
los. Todas las ultimas experiencias del autor
fueron efeetuadas usando la conseguible 6
por 1 dura, y los resultados obtenidos son
tan buenos copjo muehos modelos con T 56
y Pirelli 3 X 1 Indudablemente, esas go-
mas son de mejor calidad, pero es bueno dar
ese handicap cuando se desea conocer la
real capacidad de un determinado modelo.
100 gramos de goma 6 X 1 Nacional son

EUSELAIJES 2° 51 340"

nX6. CAJON 3x3

PLEGABLE 44-0 o

Estab.
TIPO i

A5IMETRJCO.- CAL ALTO - C.G. 50°/0 CUERDA
GEMINI5S-RESUMEIM: - TIMON 5USTENTADOR

90 GRAMOS DE IMODELO Y 140 DE GOMA PIRELLI 3X1.
1°51 3'49'

ESTABILIZADOR
MUY
SUSTENTADOR

SIMETRICO CAL NORMAL
TIMON GRANDE SIMETRIiCQ.-C.G. ?5 %o

v
PHILOSOPHAL AltamiPAnO PESDOBLADO 120 GRAMOS GOMA

f.UEDA LIBRE O PLEGAGLE 30 51 3‘ 16"

A 7X7 CON CAIANA ARMADA
CAJON DIAMON 3x3 6 4x4 CON 2 x4

AMBOS TREXES -» X

DESDEELGRAN J.M.34 . MARCHESI 104-0
\ WATER DOG - ALTAMIRANO (949
MAMBORETA m . DEL AUTOR 1951

DE GRANDES CONDICIONES DE VUELO-EN TODO ,['IEMPO.

CAJON 5x5 TRAVES. 2 X3 DUROS
93 x 7= 65.1ems =

PLEGABLE 440 ¢ ALA tipo 4
Qi H T 7 _s K 1 "7\ 177-AiTY-pM*.
2 [/1 L JbJ
RETRACTII BALSA., CAL. BAJO
* CG. 90%
DIAGONALES INTERIORES PINO 1x 15 (LIDGARD) 1552

92 CMS ENTRE GANCHOS
35 GRAMOS GOMA
MODELO ACTUALMENTE TIN PRUEBAS
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Fig. 6 CONJUNTO DE NARIZ (tenso)

eapaces de llevar tan alto el modelo en 1'
como para que planee los otros S.

CENTRaje

Si su modelo es lento y del tipo ala apo-
yada (sin cabana), deberd volar durante
la descarga, con uti centraje de planeo ayu-
dado nor traccion, y estara muy ligado el

centraje de planeo con el de trepada. Su-
bira chato por sustentacion del ala, y no
debera colgarse jaméas de la hélice. Con el
centro de gravedad trazado, con abundante
trabajo del estgbilizador, no necesitara ne-
gativa en el eje de traccion; solamente vi-
raje a la derecha. Traté de evitar la “colga-
(ContinGia en la pag. 29
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' PECOS BILL le ofrece el

motor de los triunfos = P

s320.-

29 puesto
83.37 K. & B. 0.49

(Concurso de veloci-

Ruedas infla-
bles Trexler, 4

ler. puesto: 4 cm., par, $ 3450
97.750 K. &B. 0.99

Id. de6cm. $ 4150
Papel jopon., $ 0.60
Papel bambu

blanco 68x85,$% 7.80

Goma motor
15x15 mm, $ 0.70

Trinchetas X-
ACtO .. $ 59.—

Id. Steel Tex, 5 7.50

dad Vz A del CABA Id. con hojas

del 22 de junio).

ADEMAS
GLOW PLUGS de todas marcas

CONOS SCAMPER.

BOMBAS PARA COMBUSTIBLE

HELICES PLASTICAS
AGUJAS K. & B

TIMER E. D. o cuerda, muy exactos.

a " Al Sl

en Galeria Belgrano - Stand 15

WV O cr.

cambiables, S 29.50
Trim Film . $ 5—

Trenes eléctricos,
Hornby y otras afa-
madas marcas. Loco-
motoras, vag ones,
controles, vias rectas
y curvas, cambios,
topes, etc.; pueden
adquirirse en juego
0 por pieza.
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Cabildo 1849 casi esquina Pampa.

"PECOS BILL" atiend«, desde ahora al interior. Cheques y giros a nombre de Roman Jauregui, agregando

$ 5.—

por envio.
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OMO todo modelo para Jetex, éste debe
construirse muy liviano. EIl tiernpo de
vuelo normal con una earga y bajo condi-

ciones atmosféricas desfavorables, es de al-
rededor de 1 minuto.

El fuselaje se arma cementando las cua-

dernas sobre la platforma de plancha de
1 mm. cuo se oxtiende hasta la cola en for-
ma de revestimiento inferior. Esta plata-
forma serd reforzada con una plancha de 3
mm. en la parto central, para atornillar el
soporte del Jetex.

La cubierta fuselada del Jetex es de cons-

truecion optativa, y puede hacerse en la
forma siguiente: De un bloc de balsa se
talla la forma exterior de la cubierta, lijan-
dola hasta obtener una superfieie lisa. Lue-
go se recubre de cera y sobre la misma se
clavan con alfileres tiras de plancha de
0,5 mm., las que se cementan, borde con-
tra borde; una vez seco, se sacan los alfi-
leres y se entela el conjunto con tres capas

NUESTRA PORTADA

Viene de Id pag. 3)

La discriminacion de los controles sc efeetia por
la relacion de duration de los impulsos; los mas
largos sélo tienen un quinto de segundo. Por me-
dio de pequenos motores eléetricos reversibles con-
trola el timén, el elevador y el acelerador en
forma proporcional a posicioncs positivas, con dos
posicioncs maximas a ambos lados, una neutral y
dos intermedias, lo que haccn en total sictc posi-
cioncs fijas. También controla la orientacion de
la rueda delantera, los frenos de las dos ruedas
medias y los alerones, los que a veces los une al
control de acelerador para hacer acrobacia.

El modelo decola exactamente igual que un

avion de transporte y maniobra en tierra como
uno real. Puede rcalizar cualquier clase dc acro-
bacia imaginable, pero segun cuenta Jim, aun no
ha logrado una picada perfeetamente rccta, de-
hido al control de timén. Su sistema es una adap-
tacion simplificada del que usan en las fuerzas
armadas de Norteamérica.

Jim comenzd a destacarse en 1939 cuando in-

venté cl U-control. En 1941 gané el campeonato
de Radiocontrol, en el primer concurso que par-
ticipaha, contra 26 competidores, con un modelo

Por LADISLAO PAZMANY

de papel japonés, alternando las vetas. Se
retira todo el caparazén asi formado, obte-
niéndose una estruetura muy liviana y ri-
gida. Se liaec notar que el carenado no se
ajusta completamente sobre la cuaderna F,
sino que debe quedar una ranura circular
de 2 mm. por donde entra el aire de refri-
geracion para el Jetex, y que al salir reca-
lentado por la tobera posterior, méjora el
empuje.

La construccion del ala y empenajes no
ofrece difieultad, recomcndandose la livian-
dad. Las planehas de revestimiento conviem-
darles una mano de dope y lija antes de
utilizarlas. El estabilizador se apova sobre
una pequena plataforma de plancha de 1
mm. pudiéndose hacerse un sistema dester-
rnalizador, si se construye el sistema de
charnelas de acero de 0,5 mm. de drametro,
tal como se indica en el plano, asi coma
también cualquier otro detalle de construc-
cién aqui no especificado.

de tren triciclo de 2,10 m. con Brown Jr., tan no-
table que controlaba timén en forma proporcional
(fué el primer control proporcional del mundo);
el acelerador del motor, con el uso de doble pla-
tino, y también hizo lanzamientos de humo. Usaba
dos receptores separados RK62. Desde entonces
ha participado en todos los concursos de Radio-
control y fué perfeccionando el equipo hasta lle-
gar al POZZIPPO; sin embargo® ha tenido sus di-
ficultadcs. Muchas veccs ha sido derrotado por
fallas ante sistemas simples de escape como el de
los mcllizos Good, que ganaron en 1947. Gan6 sin
embargo el del 48, sali6 tercero en el del 49,
quinto cn el 50 y volvié a ganar en 1951. Jim
siempre lieva a remolque de su flamante De Soto
un buen taller rodante dc radio para rcparaciones.
El coche posee teléfono ntévil nara comunicarse
con cualquier parte, y también un equipo ampli-
ficador, que lo conecta con cl dc la mesa dc con-
trol del concurso para saber al instante las nove-
dades. En cl concurso del 46 participé con tres
modelos, uno de ellos era un Fireball de ala me-
dia, que poseta un control proporcional.

Nos hemos enterado que Jim desafi6 a Fran
Mc Elwce, que posce también un POZZIPPO, a
nna carrera de radiocontrol a realizarse entre pi-
lones. Veremos qué sorpresa nos presentara en el
transcurso de este afio.
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tSu motor se recalienta?

Lea aqui por qué

El AREA SOMBREAOA

ALETA MOOIFICAOA
TES DE RETOCARUA

TO

MUESTRA LA ALETA AN-

Por WILLIS L. NYE

GENERALIDADES.— Esta diseu-
sién es una breve reeopilacion de los
prineipios fundamentales sobre la re-
frigerucién de motores. La mayoria
de los que vuelan modelos de carrera,
usualmente consiguen éxito en obte
ner la maxima potencia de sus mo-
tores. Pero, a veces, no toman en
cuenta algunos de los prineipios del
enfriamiento por aire. De la teoria
sobre la operacién del motor se des-
prende que el calor desarrollado por
un motor a combustion interna esta
en funcion del disefio, y de la habili-
dad de cse disefio para transformer
la energia ealériea producida por la
mezcla en energia mecéanica durante
el proceso de la combustion. Es evi-
dente que las pérdidas de calor a tra-
ves del escape del motor, y la refrige-
racién, representan un alto porcen-
taje de pérdida de energia mecénica
(Pig. 1). Esta ilustracibn muestra
que la energia eal6riea es disipada
de varias maneras, que la energia
mecanica que es retenida, y eonver-
tida en esfuerzo mecéanico Gtil, es re-
lativamente baja en rclacion a las
pérdidas de calor.

Mientras que un motor puede ser
operado a su potencia maxima por
un periodo de duracion limitado, es
imperativo (1ue sea protegido de los
efeetos de la excesiva temperatura
de operacién que interfiere con el mo-

sumoto

vimiento de las partes con movimiento
alternativo y, por lo tanto, causan un
deterioro destructivo en el metal. Re-
sumiendo, ¢l motor debe tener un me-
dio de disipar el calor desarrollado en
la edmara de combustion del cilindro,
donde prevalecen las altas tempera-
turas. Las partes del motor sujetas
a intenso calor son: la cabeza del ci-
lindro, el piston y, en buena manera,
las paredes del cilindro, en el orden
nombrado. Los bujes de la biela tam-
bien desarrollan altas temperaturas
durante una operacién prolongada,
a causa de la friccion y la proximidad
de la eamara de combustion.

Calor maximo de la mezcla en com-
bustion y temptratura del aire de en-
friamiento. — Los motores de aero-
modelismo estan diseflados para ser
enfriados por aire, lo que se conoce
bajo el nombre de enfriamiento direc-
to. Los motores enfriados por aire no

requieren sistemas elaborados para la disi-
pacion del calor. Las pruebas de laboratorio
indican que no mas del 19 °4 del calor des-
arrollado durante el funcionamiento del mo-
tor puede ser disipado mediante métodos de
enfriamiento directo. Por lo tanto es obvio
que una pequefia reduccién en el enfria-
miento del motor puede causar un funcio-
namiento irregular, y aun llegar a arruinar
un motor de alta vclocidad. La disipacion
del calor por la cabeza del cilindro es el ma-
yor factor que limita el disefo.

La temperatura maxima de los gases en
combustion es de 3.300 a 3400 grados F.
Rara vez serd menor de 3.000 grados F. La
diferencia en el promedio de temperatura
estd en funcion de las unidades caléricas
contenidas en cada onza de combustible que-
mada en un tiempo especificado. La tem-
peratura de las paredes de la edmara de com-
bustion seran del orden de los 500 grados
V. La superficie exterior del cilindro sera
menbr que la interior, y mediante esta di-
ferencia es posible una répida conduccion
del calor del motor, de las paredes de la
edmara de combustion a traves del metal
de la superficie exterior del cilindro. La
corriente de aire que pasa sobre la cabeza
del cilindro transferird el calor a la atmos-
féra. El calor desarrollado por la combustion
de la mezcla es absorbido por el aire, a tra-
ves del fenémeno de convexién. El promedio
de disipasion ealériea, con enfriamiento di-
recto, puede ser mejorado Unicamente me-
diante un aumento de la velocidad del aire
que pasa sobre y alrededor del cilindro a
una temperatura atmosférica dada y densi-
dad y humedad normales. También mejoraréa
en aqucllos periodos de operacién en que la
temperatura del aire exterior sea baja.

Promedio de disipacién del calor del mo-
tor. — La eantidad de calor disipado por el
motor, y radiado a la atmosféra, estd en
funcién de la masa de aire cireulando sobre
la cabeza del cilindro y, también, de la con-
ductibilidad de la aleacion metdlica de la
cual la cabeza de éste ha sido fabrieada. La
circulacion de aire depende du la velocidad
del chorro de airej- del area de las aletas
de la cabeza sobre la cual éstc pasa.

La velocidad del chorro de aire estad en
funciéon de la velocidad del modelo. Pura
mantener la temperatura de las paredes del
cilindro no mayor de 500 grados F. o menos,
serd necesario proveer la suficiente area de
radiacion del calor en la forma de alctas
en la cabeza del cilindro y en el carter, que
(leben ser mayores que el area recalentada
de las paredes internas del cilindro. Para
ayudar a irradiar el calor, las aletas deben
ser rebajadas en angulo para que el calor
pueda disiparse mas rapidamente.

Otro hecho que hay que tener en cuenta
es que las piezas componentes del motor,
hechas de varias aleaciones ferrosas y no
ferrosas, y arregladas en una combinacion
de disefio para obtener la maxima eficiencia
térmica y mecanica, deben de estar adecua-
damente enfriadas.

Donde se usan dos metales para la cons-
trucciéon del cilindro, tales como las alcacio-
nes de aluminio y acero, la refrigeracion
optima para ambos m tales es necesaria. Es

casi axiomatico, sin embargo, que con ca-
misas de acero insertadas a presiéon en un
cilindro de material no ferroso, o de alea-
cion de aluminio, la disipacion del calor no
serd tan grande como en aquellos motores
que tienen el cilindro hecho enteramente del
rnismo material, y aleteado adecuadamente
para la refrigeracién. Las camisas de acero
tienen tendencia a retener el calor en ma-
yor grado. También hay que considerar las
pérdidas friccionales, que ocurren en los
pernos del piston y del cigiiefial, y en los
cojinetes de empuje. En muehos motores se
usan bujes de oilite o bronce, algunos usan
rulemanes, pero, en general, las pérdidas
por friccion son del orden del 4% del ca-
lor desarrollado durante el funcionamiento
del motor. Sin embargo, muehos motores no
tienen previsto la reduccion de friccion en
los cojinetes. El problema de la conductivi-
dad del calor de las partes metdlicas del
motor, es un factor importante a considerar
en el disefio, a causa de la presencia de
algunos “sitios calientes”, en la cabeza del
cilindro y en la cabeza del piston. Cuando
Se selecciona un motor para ciertos usos
determinados, hay que tener esto en cuenta.
Aigunas mezclas tienen tendencia a que-
mar agujeros en la cabeza del piston, a
causa de la detonacién, altas unidades cald-
ricas, y una inadecuada disipacién del ca-
lor, causada por un mal diseno del motor, o
por una instalacion inadecuada para la re-
frigeracion eficiente del motor en el mo-
delo. Inversamente, las mezclas de alta vo-
labilidad ayudan a la refrigeraciéon de la
edmara de combustion, mediante la evapo-
racion instantdnea, y reducirdn la tenden-
cia a estos “puntos calientes”. Estos sitios
son indicios de un mal diseno interno del
motor, o del uso de mezcla inadecuada.

Aunque existen varias desventajas deri-
vadas del uso del aluminio como material
para pistones, es aun considerado como una
aleacion excelente para este propésito. Es
rdpidamente maqumable a medidas precisas.
Conduce el calor rdpidamente a las partes
adyacentes del motor, y tiende a aliviar a
la cabeza del piston del intenso calor cau-
sado por la combustion de la mezcla. Ayu-
da, ademas, a la induccién de la mezeja
fria sin una gran pérdida en la eficiencia
volumétrica del motor, que prevalece donde
existen las altas temperaturas.

LUBRTCACION DE MOTORES. La com-
presién en la edmara de combustion es man.
tenida mediantc un preciso ajuste entre el
piston y las paredes del cilindro. Esto evita
cl golpeteo y las vibraciones. Los cojinetes
del perno del piston y dc la biela deben de
estar dotados de un minimo de luz, para evi-
tar una acumulacién de tolerancias. A causa
de este ajuste preciso, es necesario que la
mezcla deH combustible contenga la eantidad
adecuada dc aceite, para asegurar la lubri-
cacién satisfactoria de las partes en mo-
vimiento alternativo. El calor causado por la
combustion de la mezcla, y el desarrollado
como resultado de la friccion entre las par-
tes en movimiento y de las paredes del ci-
lindro, tiende a elevar la temperatura del
material, y del motor como parte integral.

(Confines en la pie. 15
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Por JOHN HUMPHREYS

Presentermos aqui este hermoso modelo
AA de vuelo libre, poseedor de un récord
de 21 minutos en los Estados Unidos.

A intencién que tuvimos al disefar el sen, puede construirse un ala liviana, re-
Ollie, fué la ce consegtiir im modelo sistente y libre de reviraduras. Corte el bor-

que fuura diferente de los tan connmes hovde de fuga y sujételo con alfileres a la ta-

ilia: alas y estabilizudores euadrados y fuse-
lajes tipo cajon. Dos modelos fueron cons-
troidos, el de Bill Mickelsen y el del autor.
Conrpiistaron dos primeros puestos, un sc-
gundo y un tercero y un récord nacional
jen sélo cuatro concursos!

El fuselaje se construy6 sobre una quilla
de 3 mm. Primero se coloeard la mitad de-
recha de las cuadernas y luego, una vez se-
eas, se retirardn del plano y se cementaran
las mitades restantes. Una varilla de 1,5 mm.
es pegada a eada eostado, comenzando des-
de atras, y luego son agregados los otros
largueros desde la costilla N'? 4 liacia atras.
Desde la euaderna N? 1 a la N? 4 se en-
ebapara con balsa seinidura. El resto es en-
chapado con balsa mediana de 1 mm. en-
tre los largueros, fonnando asi un oetégo-
no; luego entele totalmente el fuselaje con
papel japonés.

Gracias a la novisima idea de Bill Mickel-

P ais: ;els: B5

Giros y pedidos a: CASA

Casa Central:

bla de trabajo. Coloque en su lugar el bor-
de de ataquc, y agregue las eostillas. Incor-
pore el diedro requerido y deje sccar el
eonjunto normalmente. Corte el enchapado
del borde de ataque de balsa blanda (arriba
y abajo) y coléquelo en su lugar. No omi-
ta la préxima etapa: inserte reetangulos de
balsa dura de 1 mm. (veta vertical) entre
las eostillas, desde el enchapado superior al
enchapado inferior, y cemcntelos cuidado-
samente. Mientras se est4 secando el cemen-
tu, asegure el ala a una seccién plana me-
diante alfileres, para evitar las reviraduras.
El estabili/ador se haec de igual manera.

Una vez obtenido un planeo suave, ajus-
te el modelo para un circulo a la derecha
de unos 30 metros de diametro, y luego pa-
ra una rapida trepada en (-spiral a la de-
reeha. Para obtener esto, habrd que agre-
gar 2 mrn. de inclinaeién a la derecha en
el motor.

“MERCEDES BENZ”

Magnified reproducciéon de 165 mm.
de largo. El equipo completo con ca-
rroceria semiterminada. ruedas, ejes,
pinturas, cafio de escape, cemenlo.
piano, etc.

La caja, S 10.—

“EL TUCO TUCO”

ITALIA 1614

Sucursal: JUNCAL 299, MARTINEZ (Prov. de Buenos Aires)
PARA ENVIOS AL INTERIOR, AGREGAB S 3.50.

Comer,zomos la publicacian de una serie de articulos destinados a orien-
tar a los aeromodelistas en general, en un tema tan importante como éste.

Ira. PARTE. - HERRAMIENTAS
Y MATERIALES

L aeromodclismo ha sido llamado, muy a
menudo, “carpinteria con hojitas de afei-

tar”, y, verdaderamentc, hay una cierta ver-

dad en quo cualquier tipo de modelo puede
ser construido nada mas que con una hojita
do afeitar y unas pinzas. Sin embargo, el
neromodelista sagaz adquiere una seleccion
de herramientas especializadas que, a la lar-
ga, Ic ahorravdn mucho tiempo, dinero vy
paciencia. Su equipo de herramientas no ne-
cesita ser cxcesivamente complete, y, por
lo tanto, costoso; pero el hecho de tener la
herramienta correcta, para el trabajo que
sc estd haciendo, en el momento adecuado.
es do gran ayuda.

Primero, las herramientas para cortar. La
hojita de afeitar es, aln, la Unica indispen-
sable de todo el conjunto. Aun aqui, sin em-
bargo, las preferencias personales varian.
Algunos preficren la de un solo filo, con un
horde protector (Kig. 1). Otros gustan de la
flexibiiidad de las de doble filo. Algunos
usan las de doble filo, pero la parten, como
sc ve en la figura, antes de usarla. En ge-
neral, ninguna es mucho mejor que otra. El
primer lipo es méas seguro; las otras dos dan
mayor flexibiiidad, espeeialmente para cor-
tar curvas.

Sin embargo los aeromodelistas preficren
usualmente ahora utilizar una trincheta. Es-
tas, que permiten cambiar sus hojas, pueden
cubrir una gran variedad de usos, y existen
varios tipos en cl mercado. Las dos formas
de hojas que se ven en la Fig. 2 sirven para
la mayoria de los trabajos. Un surtido de
pinzas es también muy util, aunquo de nin-
guna manera indispensable. De la seleccion
recomcndada que se ve en la fig. 3, la mar-
ciida eon la letra C puede utilizarse pan»
todos los trabajos en alambre fino. Una mas
grande (tipo F), Serd muy util para traba-
Jos mas pesarios, mientras que los alicates
y otros modelos pueden ser agregados mas
tardc. Los alicates son cn realidad dc dudo-
sa utilidad en lo que a alambre de acero se
reficrc, en medidas superiores a los 2 mm.
Una lima sirve mucho mejor para cste tra-
bajo. Si se piensa trabajar con metales, ya
scan barreadas, etc., una coleccién de apro-
ximadamOnte media docena de limas es in-
dispensable. Para hacer ranurns y encas-
hes para bordes de ataque'y fuga o lur-
gueros,' iimitas chatas de gratio medio to
serdn muy utiles.' Fig. 4. .

Un tatadrito de mano Serd,-adernas,- In-
dispensable, juntamentC“edn-un Surtido
de mechas desde 1 A mm. para arriba. Asfe-
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guresp que tiene las mechas correspondien-
tes a los ugujeros que ustcd méas usualmente
necesita hacer; tales come para tornillos do
3/32 y 1/8 de pulgada, que son los mas
usuales para montar motores, y para las
diversas mcdidas de alambre de acero que
eomunmente se usan. Un mandril de mano
también es muy util para mechas mcnores
de 1 mm. Fig. 5.

Si desea ahora aumentar su equipo basico,
compre un cepillito de carpintero y hojas de
sierra de varias clases, con sus arcos respec-
tivos. Fig. 6. Un gran numero de herramien-
tas, que le hardn mucho mas facil el traba-
jo, puede ser hecho casi sin ningln costo,
utilizando pedazos de balsa sobrantes, etc.
En la fig. 7 se ven varias formas de apro-
vechar estos rezagos. Un block lijador es-
pecial es en realidad un lujo innecesario.
El mismo trabujo puede ser hecho bastante
bien con un pedazo de balsa de 5 mm. de
espesor, sosteniendo simplemente el pupel
en su lugar, o sujetdndolo con chinches.
Otros materiales de desperdicio. eomo taru-
gos, etc., se insinuardn ellos mismos como
bloques Iijadores. Aigunas de las herramien-
tas “més utiles” en el taller del aeromode-
lista son producicias cn realidad con un poco
de ingenio del cajén de los desperdicios.

El resto del equipo de herramicntas lo

dejaremos librado a 3u imaginaeion. El que
se dedique a modelos a goma neccsitard un
cortaplumas afilado para tallar sus hélices.
Uno de dos dcstornilladores son esenciales
para el que construye modelos a motor,
juntamente con Haves de tubo de los tama-
nos apropiados. Muchos aeromodelistas, ade-
mas, necesitardn un soldador, etc. Luego.
todos los aeromodelistas necesitan un “ac-
cesorio” que todavia no hemos mencionado:
una tabla para trabajar. Esta debe ser pla-
na, y lo suficientemente grande para cu-
brir todas las necesidades de los trabajos a
realizar. Un tablero de dibujo es indudable-
mente el mcjor tipo. La comodidad y calidad
de trabajo que con ella se obtiene compensa
con creces el costo de la misma.
SELECCION DE LA MADERA. — Ahora
vayamos a los materiales. La madéra balsa
es el material universal empleado en la
construccion de estructuras, y es muy Util
conocer aigunas de sus propiedades antes de
comenzar a usarla. Su caractcristica mas
importante es su extrema liviandad, en re-
lacién a una considerable resistencia. Ningin
otro material puede compararsele a este res-
pecto. Al mismo tiempo tiene un gran de-
fecto: no es homogénea. Esto signifies que

su calidad o caracteristicas no son siempre
iguales. En una chapa puede haber una parte
mas resistente y dura que otra, y aun en
una varilla se puede presentar el mismo
caso.

Hay varies métodos para evitar estos efee-
tos. El mejor es una seleccién cuidadosa de
la madéra, de acuerdo al uso que se le va a
dar. Esto depende del tipo de modelo a cons-
truir. Donde el peso es factor preponderan-
te, como en un modelo Wakefield, la selec-
cion de la madéra es uno de los puntos mas
importantes de la construccién. En un con-
trolado, el factor peso es menos crltico, v,
por lo tanto, es suficiente usar balsa dura
0 mediana sin preocuparse de la calidad. En
todo tipo de modelo, sin embargo, para cons-
truir la mcjor estructura se debe utilizar la
mejor madeéra posible. El peso, o la densidad
de la madéra, no es, a menudo, indicio ade-
cuado de su solidez. A grosso modo podemos
considerar que, cuanto mas pesada es la
balsa mas resistente es; pero ciertos tipos
de madéra pueden ser muy pesados, y, al
mismo tiempo, quebradizos. La experiencia
es la Unica guia verdadera para seleccionar-
la, y, eareciendo de ella, lo mejor es con-
seguir que un aeromodelista experimentado
lo ncompane cuando realice sus compras. O
también puede confiar en la ayuda del ven-
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' LAS PIANCHAS PARA ENCHA
PAOO DEBEN OOG6LARSE EM
ON.CIRCULO.

dedor. Muchos negocios hacen resaltar este
servicio que prestan a sus clientes. La pri-
mera etapa para convertirse en un buen ae-
romodelista no es solamente comprar "cha-
pas y varillas”, sino chapas y varillas selec-
cionadas.

En cuanto a chapas de balsa concierne, he
aqui una idea generul para proceder a su
seleccion. El tipo usual de corte es con la
veta de la madéra corriendo a lo largo de
la chapa, de punta a punta, y la mejor ma-
déra es la que generalmente tiene una apa-
riencia mas uniforme en cuanto a color y
veta. Cuando la chapa ha sido bien cortada,
es imposible ver la marca de los dientes de
la Sierra, pero si ésta estaba desafilada, o
tenia algun dientc desalineado, esto se re-
producira en una serie de linea ondulante
a través de la chapa, como se ve en la fig. 8.
Esto no es recomendable, pero no es causa
suficiente para rechazar este tipo de madé-
ra, a menos que se desee para cortar varillas
o largueros. Mas importante es la manera
en que la chapa permite ser doblada. Para
enchapados de bordes de ataques y simila-
res debe usarse chapa que pueda doblar-
se faeilmente de borde a borde. Si carece de
esta nropiedad puede quebrarse cuando trate
de utilizarla. Para trabajos de enchapado de
bordes de ataque debe ser bastante solida de
punta a punta. Para construccién laminada,
donde la chapa es convertida en varillas, y
luego estas ultimas cementadas unas junto
a otfas, es necesaria chapa que se doble
faeilmente de punta a punta, con una cierta
solidez de borde a borde. El trabajo lamina-
do se deja cn su mayoria para los modelos
pequeiios.

El tipo de madera ideal para costillas es
de apariencia bastante diferente. Es cono-
cido bajo el nombre de "Quarter grain”
(cuarto grano), teniendo una pequena dife-
rencia de corte en el tronco original. La
supcrficie es de apariencia manchada, y la
chapa es muy rigida y solida en ambas di-
recciones. EI material “Quarter grain” es
faeilmente reconocible por su apariencia, pe-
ro, por lo general, se eneuentra sélo en pe-
queﬁas proporciones en las cantidades que
salen a la venta al publico. Una falta comun
de estc tipo de madera es que, a menudo, es
un poco pesada, cosa que debe ser tenida en
cuenta, cuando el factor peso es preponde-
rante. Para que sirva de guia, diromos que
una chapa de 0,6 mm., para las costillas de
un Wakerfield, deberia pesar, idealmente, un
poco menos de 7 gramos, y al mismo tiempo
tener la necesaria rigidez. Dicha clase de
madera puede ser mucho mas resistente y
liviana que la de 1,5 mm. o mas gruesa que
no sea del tipo adecuado.

(Continua en el proximo numero)
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L aeromodelista novicio debe recor-
der que su motor es un aparato de
precision, con ajustes sumamente de-
licados. Dcbo familiarizarse cuidadosamente
con las instrucciones del fabricante sobre
su funcionamiento, no sobreponiendo su pro-
pia opinién a la de la fabrica. Procedera
sabiamente si hace una pequefia inversion

cesar

mien

muy practL -
COy manual
6le

dos los tornillos deben ser apretados con la
misma presién,
que el motor ha funcionado. Nunca desarme
el motor a memos que sea absolutamentc ne-

preferenternente después

io. La duracion de su motor, y su per-

formance, dependen del tipo y cantidad do
lubricante aplicado a las piczas en movi-.

to. Estos motores de 2 tiempos, llevan

nara procurarse al"unas herramientas, ne- el lubricante mezclado con el combustible,

cesarias para accionar el motor de la ma-
nera adecuada, para evitar _daftarlo median-
te el uso de herramientas inadecuadas. To-
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siendo forzado por la compresion a todos
_Ios puntos neccsarios. El aceite de castor,
insuperable para estos usos, es usualment*
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mezclado en forma directa con el combus-
tible, en este easo alcohol; pero una canti-
dad adicional puede ser agregada durante
el periodo de asentamiento. Sin embargo, si
el motor no muestra tendencia a “frenar-
se”, o disminuir su velocidad de rotacion,
debido a la dilatacién producida por la falta
de asentado, no sera necesario esta canti-
dad de aceite adicional si se deja la carbu-
racién un poco mas rica. “Carburacién rica”
significa oue el motor funciona tentamente
y, por lo tanto, relativamente mas frio.

Cua.lgu.ier >
parre metodua,
delrnatorput-
v de ser useu/a.
)i~ como masce.
A cs ore
Serié/ea 6
* Lapolaridad
(ro -) naes mi-
porta.nle .-

S8ANCADA PARA A5ENTAOO

m.Quarde Sumotor en. una-
caja de tatar, recuerdc tgue
supeorenemtgo <selpoivo

“Carburaciéon pobre”, da por resultado una
mayor velocidad y recalentamiento.

La plow-plug; es calentada mediante una
batcria para el arranque, y luego continda
encendida y provee la ignicion mediante el
calor de la combustion. Revise el estado de
la glow-plug mediante una lamparita conec-
tada en el circuito de arranque de la bate-
ria, o saque la glow-plug, conéctela a las
baterias y comnruebe si prende. A veces, el
brillo puede ser observado a través del es-

IContinGa en la pag. 2I)
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NOTIOAMO AEKOMODELISTA

CORDOBA

Los dias 12 13 de abril pasados, el
Circulo Cordobés de Aeromodelismo hizo dis-
putar el Campeonato del Centro de la Re-
publica Trofeo Horacio Squire, en memo-
ria del que fuera su presidente y entusiasta
Cultor de este deporte.

Este concurso se realiz6 en la Escuela de
Aviacion Militeer y participaron del mismo
numerosos aficionados. Las marcas estable-
cidas en el mismo pueden considerarse como
bastante buenas; el factor tiempo, eterno
“cuco” de nuestro deporte, colaboré decidi-
damente para el éxito del concurso, pues
durante la disputa de las categories de vue-
lo libFe, corria una pequefia brisa; muchos
pudieron hacer vuelos térmicos; otros se
gquedaron con tgs ganas, pero el aeromode-
lismo es asi.

Los resultados de este concurso son los
siguientes:

CATEGORIA VELOCIDAD DISPUTADA EL DIA 12

Close 1/2 A:
19 Oscor Lostra, con 76,271 kmph.

Close A:
19 Ulrich Stampa, con 96,296 kmph.

Close B:
19 Victor R. Pefaloza, con 173,76 kmph.

Close C:
19 Victor R. Penaloza, con 150 kmph.

CATEGORIAS DISPUTADAS EL DIA 13

Motor a Goma:
19 César Altamirano, con 4 puntos y 1745"3/5.
29 Elisco Scotto, con 6 puntos y 10'39"3/5.
39 Carlos Musso, con 10 puntos y 6'39".

Catcgoria Planeadores:
1* Ulrich Stompa, con 4 puntos y 10'50"4/5.
29 Adolfo Principe, con 7 puntos y 8'25"1/5.
39 Mario- Chino, con 11 puntos y 4'6"2/5.
Motor a Explosion:
19 Ricardo Schroder, con 5 puntos y 7'12"3/5.
29 Oscar Lastro, con 6 puntos y 3'18"2/5.
39 Adolfo Principe, con 7 puntos y 1'16"4/5.

Acrobacia:
19 Oscar Lastra, con 146 puntos.
2? Mario Infante, con 125 puntos.
39 Ulrich Stampa, con 114 puntos.

El dia 15 de abril se entregaron los pre-
mios en el local social de la entidad, lo que
di6 lugar a una simpatica reunion. Duran-
te el transcurso de la misma hizo uso de
la palabra el presidente del Circulo Cor-
dobés sefior Jorge Golbert, quien destaco
en sencillas y emocionadas palabras el en-
tusiasmo y el carifio con que se habia des-
arrollado la organizacién y la realizacion
de esta competencia, los motivos que la
inspiraron e hizo votos para que la cama-
raderie y el mas alto espiritu deportivo
priven entre los aeromodelistas argen-
tinos.
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Como prometiéramos en nuestro nume-
ro anterior, detaliamos los puntajes, velo-
cidades y modelos ganadores en el Cam-
peonato Nacional de Velocidad y Acroba-
cia. realizado en esta ciudad los dias 24
y 25 de mayo proximo pasado.

Clasc AA:

19 Oscar Lastra, con Wasp .049, 95,744 kmph.

29 Carlos Macri, con Torpedo .049, 65,327 kmph.
Clasc A:

19 Carlos Dassen, con Torpedo .19, 185565 kmpr.

29 Oscar Lastra, con McCoy 19, 183,673 kmph.
Clasc B:

19 Enzo Tasco, con McCoy 29, 183,673 kmph.

29 Victor Pehaloza, con Dooling 29, 180 kmph.
Clasc C:

1? Carlos Dassen, con Dooling 61, 200 kmph.
JET:

19 Ulrich Stampa, con Dyna Jet, 118421 kmph.
Acrobacia:

19 Phillip Paul, con motor Fox 35, 310 puntos.

29 Hernan Vivot, con Torpedo 19, 280 puntos.

MAR DEL PLATA

Presentamos aqui los resultados del pri-
mer concurso efeetuado por la subcomision
de Aeromodelismo del Aero Club Mar del
Plata, el dia 11 de mayo, entidad que se
ha abocado a la difusion del hobby en esa
ciudad.

PLANEADORES REMOLCADOS (50 m.):
1? Hernan Steffaninna.
2° Alberto Oscar Chiodi.
3? Oscar Viggiano.
4? Aristides Oscar Hernandez.
59 Joaquin Oscar Olivo.

MOTOR A GOMA . WAKEFIELD:

1? Joaquin O. Oliva.
29 Alberto O. Chiodi.
3? Héctor Gonzalez.

49 Claudio Steckinger.

Nuestros amigos de Mar del Plata hacen
saber a todos los aficionados de la zona,
que el Club se eneuentra a su disposicion
en el ler. piso del Automévil Club Argen-
tino, Av. Colon 2450, Mar del Plata, para
cualquier aetivtgad afin.

BERISSG

CLUB AEROMODELISTA TEODORO FELS

Clasificacion de la segunda feeha del Cam-
peonato Zona Sud, cuyo detalle es el si-
guiente:

1? G. R. DuimageC.A. T. F., 4'48" 10puntos
2? i. F. MorzoneC. A. T. . 4r28"/-. 7

i* C. Drogo, C, AT 4’ 5"Vr, 5

4c C. Crivos, C. AT '

59 H. Boudino, CA.T. G. F.,, 3'53" 2,

NOVENO ANIVERSARIO DE
LA ASOCIACION AEROMODE-
LISTAS TUCO TUCO

GRAN PREMIO “ELIAS VIRKEL Y HNOS.”
Escribe O. R. Smith

Otro ano de vida cumplié la Asociacion
Aeromodelistas Tueo Tueo. Un nuevo ano
lleno de actividad, dinamismo y organiza-
cion, bregando siempre por el aeromodelis-

argentino, por el bienestar de los aso-
ciados y por el progreso constante de la
Institucion. Esta vez le tocé a la nueva
comision directive, presidida por don José
Meduri, celebrar este acontecimiento. £Y
qué mejor que un concurso para festejarlo?

Y asi fué, pese a que el tiempo, que desde
hace seis meses no nos acompana en lo mas
minimo, esta vez tampoco estuvo de nuestra
parte. Pero la tenacidad puesta de manifies-
to por los aeromodelistas en mas de un con-
curso, triunfé una vez mas sobre las con-
diciones climatgricas, y se vié en ese crudo
domingo 8 de junio a mas de cuarenta par-
ticipantes inscribirse en planeadores, pese
al fuerte “pampero” que soplé hasta las
16 horas con una persistencia desesperante.
En esta categoria se clasificé vencedor FE-
LIPE SACKMANN con un magnifico T. M. 2,
disefio de nuestro presidente José Meduri
que, sinceramente, estd haciendo époea.

Como organizacion, creemos seguir pro-
gresando concurso tras concurso. Esta vez
incorporamos otro “toque” mas y dispusi-
mos cinco zonas de lanzamiento, cada una
delimitada con su correspondiente numero.
Cuando el partjcipante, luego de formar fi-
la por breves segundos se adj'udica crono-
metrista, el mismo le indica desde qué sec-
tor tiene que comenzar su remolque. RE-
SULTADO: Més SEGURTDAD para el cro-
nometrista, mas TRANQUILIDAD para el

El ganador de Ilo categoria motor a explosion,
José Meduri, efeetla su primer vuelo.

participante_y mas ORDEN en todo el con-
curso. *

Se evitaron asi injustas confusiones que
hasta al mas avezado de los cronometristas
le habran ocurrido. De esta forma se con-
serve un sector de campo, libre de toda
dase de obstaculos, y se reservo exclusiva-
mente para que los participantes realizaran
sus remolques con comodidad y sin tropiezos.

En motor a goma se vieron pocos vuelos
buenos, gracias también al fuerte viento;
en esta categoria se impuso VENANCIO
GIORDANO del Tueo, siendo ésta la prime-
ra vez que se imnone en esta categoria,
mereciéndose por ello nuestro aplauso.

En motor a explosion, se impuso otra vez
JOSE MEDURI en forma rotunda sobre los
deméas narticipantes. Ya van varios concur-
sos rue gana, consagrandose como un gran
valor dentro del aeromodelismo argentino.

Es de destac”™r también que los socios A.
Sergiani (el abuelito) y Ricardo loshimitsu
participan en las tres categories desde hace
tres meses, lo que resulta un gran esfuerzo
gque merece nuestro sincero aplauso. Es dig-
no de imitar tanta dedicaciéon, esmero y en-
tusiasmo.

Otros socios que se destacan por su en-
tusiasmo son los pibes Strickler, Mariscotti,
Hubscher, Colnjan, Canale, Sadoski, Ré y
otros gue progt;esan concurso tras concurso,
tanto en construccién, como en centraje y
remolque.

Para finalizar, van los resultados de este
magnifico concurso:

PLANEADORES:

1? F. Sackmonn, T. M. 2 8' 32" AATT
29 A. Cathelin, T. M. 2 V 51" AATT
39 A. Piccoli, T. M. 2. V 46“ AATT
49 A. Cueto, Itapé T 43" AATT
59 J. Strickler, Chapaleo. .. ... V 21¢ AATT
MOTOR A GOMA: (2 vuelos)

19 Giordano V., Escobar 2?...... 2' 01 AATT
2® loshimitsu R., Pampero............ 1* 52“ AATT
39 Sergiani |., Pompero....... 1¥ 18 AATT

Felipe Sackmann, recibe el "Gran Premio Elias
Virkel y Hnos".
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MOTOR A EXPLOSION:

FEDERACION ARGENTINA DE AEROMODELISMO

1* |. Meduri, Civvy Boy 8' 09" AATT
2* 0. Pcbon, Alicia. 4' 13" CABA
jg zcrg,\l/lzrgurij"T C,I\\A/Vya Boy 2 ;2" AATT Bl 17 de mayo ppdo. la P. A. A. realizo De acuerdo con- lo establecido por los
= 0. Smith. Eisito > e AATT la sekunda Asamblea General Ordinaria, en  estatutos vigentes se consideran Institucio-
' ' <t AATT la gne se consideraron y aprobaron la Me- nes Fundadoras las siguientcs:
moria y Balance correspondiente al ejerci- Aero Club Baradero, Aero Club Marcos
CAMPEONATO INTERNO [»S2 cio fin_a}lizado el 31 _c}e marzo, ad_er_r]és S€  Juérez, Aero Club Oran, Aero Club Salta.
(al 8 de funio 1952» procedié a la renovacion de la Comision Di-  agrupacién Kosarina Aeromodelista, Agru-
rective, la cual quedé intégTada de la siguien- pacién Tandilense de Aeromodelismo, Aso-
PLANEADORES: te manera: ciacion Aeromodelista Lolo, Asociacion Ae-
Presidente: Oscar A. Ronchetti; vice- ror_nodehstas Tuco _Tuco, Asoc_|ac_|pn Nico-
1®J. Meduri s . . ’ . lefia de Aeromodelismo, Asociacién Tucu-
2° M. Doglio 14 presidente: Jalio C. Lastr_a; secretario: mana de Aeromodelismo, Centro Aeromode-
3® 0. Meduri 13 Pedro Barcala: prosecretario: Nestor Al- lista del Delta Argentino, Centro Aeromo-
4° C. Oo Silva 9 Vorios porticipontes ontes de I3 entrcga de los tuzarra PeIUf.O; secretario de actas: Fran- gg|ista Jorge Newbery, Centro de Aviacion
47 A. Cathelin 9 premios. cisco Magnoli; Tesorero: Horacio Sayar; El Boyero, Circulo Cordobés de Aeromo-
Egstelf/logf'zozG?naLgleJ. E?}'%k;vl"??:;ig tli’t:dlft; delismo, Club Aeromodelista Buenos Aires,
" : i zélez, z . . i i -
MOTOR A GoMA SACKMANN", 4 las 14, motor a goran, y & Aperlo, Alberto 0. TTiais; vocales supien-  modelista &1 Gondor. Clib. Aeromodelista
19 A. Sondhom 8 las 1G motor a explosu?n: tes: Lorenzo Braccini, Antonio Dunezat, |3 Plata, Club Aeromodelista Punta Alta,
20 R loshimitsu 5 Dcseamos des.de las paginas de AEROMO- Mario Castillo; comisién revisora de cuen-  Club Aeromodelista Miriam Stefford, Club
39 1. Sergioni 3 DELISMO |la pronta recuperacion de nues- tas: Adolfo Lardizabal® Agustin Alvarez, Al-  Aeromodelista Sur Argentino, Club Aero-
39 V. Giordano ... 3 tros asociados ALGERIO NONIS y MARIO berto F. Sandham; suplente: José P. Alva- modelista Teodoro Fels, Club Aeromodelis-
59 A. Berardi 2 DAGLIO quienes son muy amigos, y por rez. ta Tomas$ Piccasso, Club Aeromodelista Vi-
esas cosas del destino han sufrido ambos,
MOTOR A EXPLOSION: fracturas en una pierna, en distintas opor-
. tunidades.
12 1. MedUrivnn 12
2* 0. Smith .9
; VENDEMOS MOTORES 1/2 A
3* A. Lconc 3

EN EL NUMERO DE AGOSTO:
mos articulos y nuevas secciones

ENTREGA

INMEDIATA

El proximo Concurso se realizara el 13
dc julio préximo, como siempre en San Fer-
nando a las 9.30. “GRAN PREMIO FELIPE

Disponemos para su entrega inmediata de motoren
y otros materiales recientemente importados.

para principiantes.

Motores O.K. Cub .049, completes, a,... $ 280.
Motores O.K. Cub .074, completos, ... ,, 330.
Motores Wasp .049, completes, &-...cccocvevrrnnnene . 320.—
ljR Motores K & B Torpedo .049, completos ,, 300.----
Gloy Plugs Duromatic Hot Point (c/u.) .. ,, 27.50
Glow Plugs O & R 5RR Hi-Glow Racing
(Cada UNO). e . 27.50
Glow Plugs O.K. V3 para, todos los Cubs
(Cada UNO) . s 25,
Ruedas Veco, esponjosas, de 28 mm. de dia.
(P A ) e s , 15
Ruedas Veco, esponjosas, de 35 mm. de dia.
(P AT ettt o A7
Cabinas de plastico transparente de 8 *2 cm.
de largo, cada una... 4.50

Estos materiales existen en cantidades timitadas. Pida hoy' mismo
el suyo o reserve anticipadamente lo que usted desee adquirir.

Para efeetuar sus pedidox gire a ttombre de Nestor O. Altuzarra Peluffo,

Pringles 1132, Huenox Aires, adjuntando $ 5.— m/n para franqueo.

Algunos prcmios gonodos por el T.
tombién aporccc en la foto.

M. 2, que
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1la del Parque, Club de Aeromodelismo Rio
Cuarto, Club de Aeromodelismo y IManea-
dores Misiones, Club de Planeadores Para-
na, Club de Planeadores de Tucuman Los
Tucanes y Club Nautico Azopardo.

CAMPEONATO ARGENTINO DE PLA-
NEADORES Y MOTOR DE GOMA

Para el 12 y 13 de julio proximo la
F. A. A. tiene pjrogramado de acuerdo cop el
resultado anterior, cn la provincia dc Cor-
doba, del campeonato Argentino, en las ca-
tegorias Planea.dores remolcados y motor a
goma, ambas reglamentadas, por lo tanto
invitamos a todos los aeromodelistas a con-
currir a dichas competencias.

cCLuB AEROMODELISTA
BUENOS AIRES C.A.B.A.

Para el dia 15 de junio tenia programado
esta entidad su concurso de vnelo libFe,
pero el tiempo, que Ultimamcnte se ha mos-
trado poeo propieio para todas las activida-
des al aire libFe, se neg6 a prestar su ayuda
al desarrollo del concurso pudiéndqgse reali-
zar solamente la categoria planeadores.

Los rcSultados obtcnidos en esta Unica
competencia, considcrando lo amenazante
del tiempo, pueden considerarse buenos. Una
espesa niebla eubri6 el campu durante parte
de la manana, levantandose después de las
9.30 horus.

El representante del Club Acromodelista
de Villa del Parque, Caridc (padre) gané la
primera rueda con su viejo “Rodis”, con 12
sekundos de ventaja sobre Ruiz, del Ciuda-
cela, clasificandose finalmente ganador de
esta categoria, seguido por Ciardini de!
C. A. B. A. también eon “Rodis”.

Los resultados finales fueron los siguientes:

1° José Caride. con “Rodis”, 7 51"2/10.
Club Aeromod. Villa del Parque.

22 Juan Ciardini, con “Rodis”, 7'00"3/10.
Club Aeromod. Buenos Aires.

3° Carlos F. Ruiz, con “Brujo”, 5'59"5/10.
Club Aeromod. Ciudadela.

42 Julio Eliccehe, con “Rodis”, 4'47"4/10.
Club Aeromod. Buenos Aires.

52 Julio Valdés, con “Z.2", 4'21"3/10.
Club Aeromod. Buenos Aires.

Es de destacar, durante la cnlroga dc pre-
rnios, las palabras de cstimulo pronuncialas
para los nuevos..., y para los viejos,
el ganador Caride al recibir su premio.
“Desde hace tres aflos deseaba ganar un
primer puesto en el C. A. B. A.; he logrado
ganar en todos los otros Vlubcs y nunea
hasta hov habin podido hacerlo aqui. Per-
severando, he obtenido esta eopa, oue sera
una de las mas preciadas para mi. Invito a

22

todos a persgverar en la misrga forma, pues
en aeromodelismo -reo que el que se man-
tiene firme, triunfa'.

CONCUBSOS DE INDOOR Y VELOCI-
DAD 1/2 A DEL 22 DE JUNIO

Continuando con su ainplio y progresista
criterio el C. A. B. A. organizé para esa
fceha el tan esperado concurso de Indoor y
ademds, como novedad entre nostros (en
Buenos Aires, porquc en Coérdoba ya se ha
popularizado), un concurso de veloeidad
1/2 A

Estas dos categorias se realizaron en las
instalaciones del Club San Lorenzo de Al-
magro, que fueron cordialmente cedidas por
las autoridades de dicha institucién. El con-
eurso de modelos Indoor se efeetué cn el
gimnasio, ideal para esta elase de eompe-
tencias pues, si bien no tiene los 50 metros
de altura con que suefla todo acromodelista
que se dedica a los modclos de interiores,
posee, en cambio, un sistema de iluminacion
complctamente embutido en el techo, pre-
sentandose asi éste completamente libre de
6bstaculos.

Como de costumbre, los mas conocidos
espccialistas de esta categoria se hicicron
presentes, logrdndose muv buenos tiempos.
Los resultados obtenidos son los siguientes:

12 Rémulo Mufloz. ... 5'11"2/10
22 Domingo Sassone.. 5'00'3/10
32 Carlos Bohn.... .. 3'49"4/10
42 Nereo Beggiato. ... 2'34'0/10

La categoria de veloeidad 1/2 A se dispu-
to en la pista de patinaje del Club y, de los
seis modelos inscriptos, créase o no, volaron
los seis; logrdndose tiempos que hablan a
las claras de que con estos pequefios moto-
res se pueden obtener performances intere-
santes, poniendo una categoria, como es la
de veloeidad, al alcance de muehos, ya que
los 1/2 A estan muy difundidos cn nuestro
medio.

Los resultados son los siguientes:

12 Silvio Boscarol, 93,750 km. p. k., con
“Torpedo” .049.

22 Carlos Macri, 87,378 km. p. li.,, con
“Torpedo” .049.

32 Jorgc Cea, 75,630 km. p. h., con
“Wasp” .049.

42 Roberto Leichman, 67,669 km. p. h.,
con “Wasp” .049.

Al término de ambas categorias y durante
la entrega de premios realizada en el gim-
nasio, pronuncié aigunas palabras el direc-
tor del Departemente Cultural dc San Lo-
renzo, alentando la labor de los aeromode-
listas presentes y ofreciendo las instalaciones
del Club para futuras competencies. Se ha-
llaban presentes en el acto, adema3s, cl
instructor de Aeromodelismo del Club San
Lorenzo y el sefior Carlos Marsal, de la
Casa Pecos Bill.

Club de Automodelismo
SANTA CATALINA

Bajo esta denominacién se han agrupado
varios entusiastas de este hobby, con el pro-
poésito de aungr esfuerzos para la mejor
consecuciéon de sus fines.

Presentamos aqui la lista de personas
que integran la Comisiéon Directiva:

Presidente honorario: Sr. Santiagu Fe-
rrando; presidente: Sr. Santiago Eugenio
Ferrando; vicepresidente: Sr. G. S. King-
Prime. secretario: Sr. Carlos Soler; teso-
rero: Sr. José J. Guglielmino; Comisién:
Sres. Ricardo San Martin, Jorge C. Garcia
Palumbo, Fernando Mensaché, Andres Mac-
kintosh Leitch, Julio O. Terrada, Orlando
Fcrnandez.

COMISION DE ASESORAMIENTO
TECNICO

Sres. S. E. Ferrando, A. M. Leitch, Jor-
ge C. Garcia Palumbo, Fernando Mensaché,
G. S. King-Prime.

Anuncia esta entidad que la pista oficial
de pruebas se eneuentra cn sus ultimas fa-
ses de construccion, inaugurandose posible-
mente a mediados de este mes de julio. Las
informaciones al respecto y solicitudes de
inscripcion pueden dirigirse a Av. Belgrano
124, Capital, 0 a Reconquista 682 también
de esta Capital,.

Dicha pista se eneuentra ubicada en el
Barrio de la Boca, en la interseccion de las
calles Pedro Mendoza y California.

PARA PRINCIPIANTES

(VUne de la pag. 17)

cape, reflejado en el piston, indicando que
la glow-plug funciona correctamente. Des-
nués del arranque espere hasta que el mo-
tor funcionc suavementc antes de desconec-
tar las baterias.

Si ¢l motor funciona correctamente sin
recalentarse, se necesita muy poeo asenta-
do. Si se recalienta, arrdnquelo repetidas
veces y agregue aceite castor a la mezela,
0 agréguelo gota a gota por la toma de aire,
mientras el motor esta funcionando; con-
tinue esto hasta que el motor funcione en
forma regular. Tape la toma de aire y el
escape para protegerl« de los cuerpos ex-
tranos durante los periodos en que no fun-
ciona. Si el modelo aterrizara en lugares de
mucho polvo, saque el motor y lavelo con
nafta cuidadosamente.

Si la glow-plug prende, y la mezela llega
a la toma de aire, el motor debe arrancar
después de cebado. Si el carburador esta
muy eerrado, arrancard, y, luego de acele-
rarse rapidamerite, se detendrd. Por el con-
trario, si estd muy rico, funcionara lenta-
mente y arrojando mucho aceite por ej es-
cape. Cebc con cuidado por el escape 0 to-
ma de aire, una gota o dos por vez, y déle
a la hélice firmemente, luego de haberla co-
locado en el cigiienal en la posicién mas
cémoda para el arranque.

Nucslra especializaeifln ex-
clusiva en este tipo de ves-
limenta le asegura la prr-
ferrion del Irabajo, la alta
«'alidad del articnlo, la «l«-
gancia dc su rorle y la eco-
nomia cn ei prrrio.

VARIEDAD DE SACOS
CON DESMONTABLES
DE PIEL O DE CORDERITO
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Dado e! interés glie lian demostrado muclios lectorcs por este

interesante hobby, y a la fomiaciéon dc clubes dedicados a esta

actividad, hemos considerado dc interés general esta seccidn,

gque mes a mes traer4d comentarios, noticias y datos técnicos
en lo que a autos en miniatura se reficrc.

L automodelismo no cs, como putliera
parecer a primera vista, un hobby des-
tinado sélo a los cspecialistas, que preparan
sus modclos especiales para lograr records
de veloeidad. Tienc, dentro de sus numero-
sas facetas, muehos angulos desde los cuales
el aficionado puede cncarar la construccion
de su modelo de automoévil favorito. Asi
vemos que, en Inglaterra, donde la influen-
cia norteamcricana se ha hecho sentir en
s6lo un pequeiio sector de aficionados con
sus catcgorias de prototipos (cochc Gota dc
Agua McCoy), y modelos, llamémolos asi,
“Irreales”, sc realizan antes de la carrera
en si concursos de elegancia que dan por
resultado la obtcncion de un puntaje de
acuerdo a la perfeccion del modelo, al ser
comparado con el original que representa.
Con esto se pretende demostrar que al
kablar de automodelismo no debe pensarse
solamente en modelo exclusivamente de ea-
rrera 0 de pista. También pueden usarse
coches del tipo de earretera, de sport, etc.
En eso consiste el automodelismo, desde el
punto dc vista europeo. Cada cual con sus
propios medios y dentro de lo posible, cons-
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truye un modelo en escala reducida del
prototipo real, procurando igualarlo en sus
minimos detalles.

En nuestro pais, hace ya mas de dos aSos
que uno de los clubes de aeromodelismo
formo una seccion adicional para la praetiea
del automodelismo; si bien los propoésitos
originales no llegaron a concretarse total-
mente, los aficionados por su propia cuenta
hicieron correr sus modelos en calles de-
siertas durante los domingos por la mafiana,
en playas de estacionamiento, etc. Entre to-
dos estos aficionados, la mayoria piensa gne
la veloeidad no cs todo. Ademds de su
veloeidad el modelo debe parceerse a algo.

Una buena noticia, que sin duda serd
bien recibida por todos los aficionados es la
de que un club de reciente formacion esta
finalizando la construcién de una pista, que
esperan esté lista para entrar en funeiones
en la segunda quincena de este mes de julio.

Pueden, pues, ir preparando sus coches
los futuros aficionados, para hacerlos inter-
vene en las competencias que préximamen-
te se anunciaran.

G. S. KING PRIME.

ENFRIE SU MOTOR
(Visne de la pig. 11)

Este auir.ento general de la temperatura
causa una expansion del metal, y cambja
las tolerancias de las partes en movimien-
to, y puede causar la dilatacion del piston
dentro del cilindro, a menos que una ade-
cuada refrigeracion conduzca el exceso del
calor hacia el exterior. Las pruebas del mo-
tor en el suclo indicardn en qué propor-
eion debe realizarse la mezela alcohol-aceite,
de acuerdo con la clase de performance c‘ue
se desee obtener. Es util recalcar que las
cualidades lubricantes de esta mezela son
afeetadas por la temperatura excesiva, que
reduce la viscosidad del acette, y destruye
sus cualidades lubricantes. Para un funeio-
namiento satisfactorio, la mezela debe re-
sistir esta separacion, dc manera tal de so-
portar las pesadas cargas friccionales cau-
sadas por el calor de las partes en raovi-
miento. La porcién de mezela lubricante que
reduce la friccion del piston opera bajo el
esfuerzo de una alta temperatura, a causa
do que cl calor de la cabeza del piston debe
ser transmitido a través de ella, para alcan-
zar las paredes del cilindro. Los motores
de boy dia dependen enteramente para su
lubricacion interna del aceito contenido en
la mezela, de aqui que ésta lleve consigo la
funcién de agente refrigerante interno. El
alcohol y el aceite van mezelados en una
relacion adecuoda, y las partes en movi-
miento alternativo estan sujetas a un bario
de vapor lubricante durante la oporacion
del motor. La cantidad de calor que es di-
sipada por este refrigerante auxiliar esta
en proporcidn de las onzas de mezela que-
mada por minuto, el calor especifico de
la mezela y la diferencia existente entre
la temperatura de la mezela y la tempera-
tura interna del motor.

Seno-l

La mezela esta sujeta al calor de la com-
bustion, y la friccion desarrollada por las
partes moviles, ya que el calor generado por
la friccion de los cojmetes, el pemo del
cigiienal y el pemo de la biela, es una trans-
formaciéon de la energia mecénica en ener-
gia térmica, y también incluye la friccion
interna del lubricante.

REFRIGERACION DE LA CABEZA DEL
CILINDRO. Cuando la corriente de aire
circula sobre y alrededor del cilindro, la
parte delantera del mismo se enfria mas
que la trasera, a causa de la condicién crea-
da por la circulaciéon del aire en la super-
ficie trasera del cilindro, similar a la que
ocurre cuando éste pasa alrededor de una
seccion cilindrica. Estc tipo de circulacion
del aire tiende a causar una expansion des-
igual del cilindro. como resultado del en-
friamiento también desigual, y las conse-
cuencias que puede truer esto pueden ser
prevenidas, Unjeamente, manteniendo la tem-
peratura exterior del cilindro dentro del al-
cance dc la de eficiente funcionamifnto del
motor. Sin embargo, cualquier piloto dc mo-
delos de carrera sabe que con alta tempera-
tura del motor, y si las tolerancias son
mantenidas mediante una lubricacion ade-
cuada es posible un aumento de la eficien-
cia térmica, asi como de la mecanica. El
truco consiste en conseguir la combinacién
adecuada de temperatura de operacion y
enfriamiento. Los cambios en la temperatu-
ra del motor causan, a su vez, cambios en
la induccién del combustible, y causan di-
ficultdd en la posicion de la aguja para
mantener las condiciones 6ptimas. Muehos
aeromodelistas calientan sus motores en el
suelo para encontrar la temperatura ade-
cuada a la mezela que van a usar. Sin em-
bargo, las mezelas de carrera, a menudo,
tienen un minimo de aceite lubricante y, por

Go-me/iciattte

Los aeromodelistas recurren a menudo a nuestra revista preguntando
por el nombre y direccion del comercio més cercano a su domicilio.
Para ayudarlos a localizar su negocio, liene el cup6n y envielo in-
mediatamente. Aeromodelistas: hagan conocer este mensaje en su
comercio favorito. El y Aeromodelismo apreciardn su colaboracién.

C UPON

| REGISTRO DE CASAS DE AEROMODELISMO |

Aeromodelismo - Belgrano 2651 - 49 Piso - Bs. As. |

"ok Sirvase registrar la siguiente casa de aeromo- |
delismo:

I Nombre dela casa j

Il Nombre delpropietario......ciiiiiininiiireeces ii

J DirecCion .o |

i Ciudad ..o Prov.. |

L J
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HELICES

HACIENDO AGUJERCS EN IAS
PALAS DE LA HELICE. LA EFICFEN-
CIA PUEDE SER DISMtNUIDA v LA
VELOCIDAO O£ VUELO.POR LO .
FTANTO. REOUODA PARA LOS VOE
LOS DE PRUEBA .

MAGA LOS AGUJEROS EN AN-
GULO RECTO CON LA PALA

EN AMS8AS.

lo tanto, no es deseable un funcionamiento
prolongado en tierra.

ENPIUAMIENTO DE LA BUJIA 0
GLOW-PLIIG. Las bu.ias o las glow-plugs
estdn sujetas a intenso calor durante el
funcionamiento del mutor. Este calor puede
ser disipado a traves de la junta roscada en
la cabcza del cilindro. La conductividad de
una junta roscada, especialmente entre me-
tales ferrosos y no ferrosos, estd conside-
rablemente por debajo de la de una parte
integral metélica o similar. Es por lo tan-
to necesario provecr el enfriamiento ade-
cuado de la glow-plug en los motorcs de ca-
rrera. En algunos disefios de motores, esta
falta de prevision en el enfriamiento de la
glow es evidente, y puede acortar la vida
riel motor en comparacion a .otros, en los
que ésta es enfriada mas rapidamenté. Si
su motor estd completamente carenado, nse-
glrese que un chorro de aire inducido es
obligado.a pasar a traves de la glow-plug
si desea obtener alta performance.

LAS ALETAS ENt EL CILINDRO. Una
investigacion llevada a cabo entre varios fa-
bricantes de motores, revela que, la mayoria
de éstos tionen aletas del mismo espesor on
la raiz y en el borde. Esto se aplica también

INEFICIENTES
Por WALLACE RISLEy

LOS AGUJEROS FRESA
DOS SON MEJORES

GSADA EN UN SARt-JT-ORMtIR STU'itTER
FOX 35 VtUOC. vS

OSADA Hii-UN g.ACio CONTROL ,iOQ,
CHLSSCN Z'i .

USADA EN ON TRSSHMAN 29 CM.
r-oX 35 VELOC. '45 M.PiH.

(SIN ABUJERCS: 37. M P.K '

a las aletas en la cabeza del cilindro. Como
se enuncié anteriormente, esto tiende a re-
ducir la disipaeion del calor marcadamentc,
y un retoque de las aletas, afilandolas en los
bordes es recomendable. Por lo general, el
borde de la aleta debe ser llevado a la mitad
del espesor en la raiz. Esto tiende a acelerar
el paso del calor desde las paredcs del ci-
lindro, y aumenta también el area para ra-
diacién calérica.

Los métodos de produccién en masa sc-
tuales conspiran contra el acabado en forma
afilada de las aletas en cl cilindro y en ia
cabcza. Para una eficiencia maéaxima, todos
los aeromodelistas aficionados al U-Control
de velocidad deberian retocar las aletas a
mano, o por métodos mecénicos, para au-
mentar asi el enfriamiento de su motor.
Donde las dimensiones de las aletas son
pequenas puede usarse téla esmcril para ob-
tener el resultado deseado. En realidad, la
mayoria de los motores en el mercado puc-
den ser considerablemente mejorados, *eli-
mjnando el exeeso de material en las aletas.
Los motores de cabeza integral o roscada
tienen mucho méas area de aleta que aquelloy
gue van sujetos mediante tornillos al cilin-
ro. Estos tornillos causan ademas una con-
centraciéon de calor, ya que son de acero en
una cébeza de aluminio( Fig. 2.)

FUERZA& DEBIDO AL
°APEL entelado

LARAMP nae
COM?u£STO5

‘oee j

PUERZAS REVIRADORAS

BORDU OE ATAQUE
ENCHAPAIO

ALAS IRREVIRABLES

Irrevirables y livianas, he ahi
el secreto de un ala eficiente

\IfA nmclios aeromodelistas, las alas rc-
viradas son un problcnia. Algunos lo

Por WILLIAM KUBLAK

cl modelo, son eolocados usualmente de una
manera floja, y luego estirados y dopados.

resuelven dedicandcsc a coleceionar estam-Cuando el entelado es dopado, se eneoge v

pillas; otros, eiifrentan el problems, y unos
1pocos diseflan alas que no se reviran. Este
arliculo lo mostrar4d como disefiar alas que
sou més resistentes a las reviraduras que las
«structural de costilla y larguero poniln-
mente usadas.

Las dos causas principales de reviraduras
cn las alas son: aquellas debidas a efeetos
aerodindmicos, y las producidas por malas
estrueturas. Las eargas aerodindmicas que
préducen torceduras en las alas no seran
eonsideradas en este urtieulo, ya que, en
relaeion, son poeas comparadas con las tor-
ceduras producidas por construeeion defec-
tuosa.

La mayoria de los aeromodelistas esta de
acuerdo en que, generalmente, un ala no se
revira basta que ba sido entelada, de manera
tal que supomlremos que el entelado causa
lu reviradura. Cuando el papel japonés, la
seda o el silkspan son usados parp entelar

desde que los bordes ostan pegados, se des-
arrolla una tension en el entelado que ejeree
presion en la estructura como se ve en la
fig. 1. Cuando usted mira en el borde de
un ala, las fuerzas son las que se ilustran
en la fig. 2. Las fuerzas en la parte superior
del ala estan dibujadas de mayor tamaro,
para mostrar cpie son mayores que las fuer-
zas en la parte inferior. Estas fuerzas mayo-
res causan la lorcedura del ala, y ahi se
presenta la reviradura. Estas fuerzas podrian
ser mayores en el intradés, causando el mis-
mo efecto en el borde de fuga.

Resumiendo, digamos que las reviraduras
son causadas por el estiramiento desparejo
del entelado. Y abora que conocomos la
causa basiea de las reviraduras de ala, co-
menzarenios a disefar una estructura capaz
de resistirla.

Primero, consideremos una chapa de bal-
sa; puede ser torcida muy féacilmente. Sin
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embargo, si es arrollaila y coovertida en tin
tubo, <s niucho mas dificil de torcer. Pucde
verse mcdiante esto, que lo que usted nece-
sita para rosistir estas torceduras es toner
area transversal. Siguiendo con csta idea, un
ala coma la ilustrada on la fig. 3 soria un
buen tipo para probar. La dificultad princi-
pal con csta ala cs que seria bastante dificil
de construir. Ahora que liemos delineado un
ala efieiente, pero dificil dc construir, con-
sideremos algunos tipos que puedan ser cons-
truidos inds facilmcnle. Una forma de ha-
cer las alas con larguero tubular de una nta-
nera facil, scria cambiar éste por cl tipo
cajon, como se ve cn la fig. 4. Esta ala
podria ser un poco pesada, pero podriamos
alivianar cl larguero cajon usando largueros
y travesafios diagonales conto ninestra la
fig. 5. El larguero tipo coinpuesto puede ser
construido ntuy fuerte y liviano. Este sistema
fué entpleado cn un ala para un modulo
Wakefield, v siendo cl peso del modulo com-
pleto de 365 grs., el ala pesaba solamente
30 gramos y tenia la solidez necesaria para
sustentar el modelo.

Si no le gustan las alas que le hentos
mostrado, potlentos entrar cn otros tipos dc
diseno. De nuevo usaremos el ala de largue-
ro tubular de la fig. 3 y camhiarcmos este
tipo un poco. Esta vez adelantaremos cl lar-
guero y lo haremos de forma D, fig. 6.
Esta ala es bastante conventional, ya que
tiene un larguero en el intradés y otro cn
el extradés del ala, y un horde dc ataque
enchapado. Es muy resistente a las revira-
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duras, si se usa un borde dc ataque solido y
resistente. Sin embargo, si el ala es delgada
y las costillas no son lo suficientemente pro-
fundas para aguantar un borde de fuga
grueso, ia parte trasera del ala sc revirara.

Debc notarse que el ala de la fig. 6 tiene
un larguero armado. El ala es construida
deslizando las costillas sobre el larguero
de 3 mm. Luego, el enchapado vertical cs
insertado entre las costillas, y cementado
en su Ingar. La veta del larguero debe correr
verticalmente. Tendria muy poca resistencia
si fucra horizontal.

Volvamos ahora atras, y considerentos en
detaile la mccanica de cémo se revira un
ala. En la fig. 7 sc muestra un larguero con
las costillas colocadas en su lugar. No hay
ni borde dc ataque ni de fuga, asi que al
revirawe el ala, los bordes de fuga de las
costillas se moverdn uno un poquito mis
que otro. Usted puede ver que si agrega el
horde de fuga, cl ala sc pondrd mas solida.
Sin embargo, el borde de fuga puede ser
hecho excesivamente solido y demasiado
pesado para ser préctico. Por lo general, el
borde de fuga debe ser construido bastante
grueso, para proveer la adecuada resistencia.
Si el ala no es aim suficientemente sdlida
cuando coloea cl borde de ataque en su
lugar y, por lo general no lo es, lo que tiene
que hacer ahora es agregar otro larguero.
Por supuesto, que puede agregar una docena
0o mas de larguéros alrededor del ala y
hacerla méas sdlida, pero también la hard
muy pesada.

Una manera de conscguir solidez elimi-
nando el peso cxcesivo, es haciendo “traba-
jar” las costillas. Usted vio en la fig. 7 que
cada costilla sc movia un pogquito mas que
la anterior. iPor qué no hacer que una costi-
lla sostenga la otra e impida que se mueva?
Todo lo que hay que hacer es eolocar las
costillas en &ngulo de manera tal que sus
extremos se toquen.

Esto se muestra en la fig. 8 y es basica-
mente el mismo tipo de construecién que
la usada por Denny Davis en su Sandv Me-
gan (Hoganamic). Es el mejor tipo de ala
que hemos visto, y estd muy en boga en
varias partes del pais (U. S. A.). Este sistema
ha sido usado en los aviones reales. El ejem-
plo mas conocido es el Ercoupe, que tiene
un larguero todo a lo largo y un borde de
ataque enchapado cn aluminio' y costillas
diagonales.

Tenemos ahora un par de tipos de ala
muy resistentes a las reviraduras. Puedcn
hacerse muehas variaciones sobre estos tipos,
de manera que enumeraremos los requisites
para un ala efieiente:

Primero, usted debe poseer un espesor
adecuado cn el perfil para poder eolocar
el tubo de torsiéon. Este puede asumir varias
formas como las de la fig. 3, el cajon de la
fig. 4. el compuesto en la fig. 5y el “D”
en la fig. 6.

Luego, se necesita un borde dc fuga
solido. -Use una scccion amplia y coléquelo
tan profundamente en el perfil como éste
se lo permita. Hagalo de balsa dina y ce-
ménteio firmemente en su lugar.

Recuerde que el entelado causa las revt-
raduras, asi que proceda con cuidado. Cold-
quelo en forma pareja y dope ambos lados
a la vez dejando secar.

Hasta ahora hemos discutido por qué se
revira un ala y hemos mostrado varias cs-
4ruetiuas que son resistentes a esto. Diga-
mos ahora algo aeerca de la construecion
en si.

El ala es el punto mas importante de un
modelo. Teniendo en cuenta esto debe pres-
tarse la mayor atenciéon cuando es disenada
y construida. Primero, elija un perfil que
sea lo suficientemente espeso para permitir
el paso de un larguero resistente. LTh espesor
del 10 al 12 % de la cuerda deberia ser el
minimo. Luego use madéra dura para el
larguero. Aun pino o alamo deberia ser usa-
do, tratando de elegir un perfil que permi-
tiera incorporar un borde de fuga sélido.
No use balsa blanda para las costillas.

Al llegar a este punto, todos comenzaran
a gritar que sc estd favoreciendo el uso de
una armazén usada, cuando el ideal es el
mejor peso. Seguramcnte es muy convenien-
te tener un modelo superliviano, pero si las
alas sc reviran cada vez que las toea un
rayo de sol, c| modelo no hard buenos vue-
los por mas liviano que sea. Para entrar en
el circulo de los ganadores se necesita un

I modelo seguro, y para ser seguro un modelo
debe ser eapaz de volar en cualquier tiem-
po. jVuele siempre con alas irrevirables!

EN NUESTRO PROXIMO NUMERO

presentaremos el Suzy I y el bonito
modelo de Sport de vuelo libre de
Federico Deis. Espere hasta verlos.
Luego nos dard la razon.

MAS ALLA DE LOS CUATRO
( Viene de /a pag. 8)

da o sentada” al final de la descarga, cuan-
do la velocidad dieminuye; aprovechando
precisamente csa diferencia de velocidades
propias del gooia.

Pruebe una pequenia desviacion del tab a
la izquierda, junto con un timén que sus-
tenta a la derecha. Con la gran velocidad
inicial, el tab actuara abriendo el viraje
y permitiendo aprovechar la potencia con
un buen angulo de trepada (45° 6 mas) a
medida que el modelo vaya perdiendo velo-
cidud, el efecto timén ira desaparcciendo y
pl viraje se ird cerrando al final impidiendo
lu pérdida. Al entrar cn planco, si usa timén
simétrico, el modelo hard una S y virara
a la izquierda. Si usa timén sustentador este
prcvalecerd sobre el tab, y seguira a la
dcrecha con un “seguro” contra aceleracio-
nes imprcvistaSj donde el tab le asegurara
la vuelta a la trayectoria normal do vuelo.

Esto es sb6lo una muestra de todo lo que
se puede hacer con el timén de direccion;
los modelos am.erieanos radiocontrolados con
timén solo, nos dan la pauta con la gama
compléta de maniobras que. efcctian.

Vaya aumentando paulatinamento el nu-
mero de voeltas, y no se conforme nunea.
Recuerde que la trayectoria tiene que roe-
jorar con més vueltas, y no empcorar. El
torque “cuco” antiguo de los goma, nos
prestara inaprcciable ayuda "al saltar de
la tarima”; con un buen centraje, nos pue-
de asegurar los primeros 10 metros de al-
tura, aprovechando que su efecto es grande
basta que esté yencida la inercia del niodc'o,
y la hélice deje de patinar.

Practique depolajes siempre que pueda:
largar de tarima debe ser para usted la
cosa mas natural del mundo; después, no
pierda ni un segundo, dé la vuelta y corra
tras él.

Cuando vuelva, hablaremos.

EN AGOSTO

comienza el “Model Glider De-
sign” (diseno de planeadores)
de Frank Zaic.

No se lo pierda.
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AERODINAMICA PARA

AEROMODELOS

(Conclusion)

SUMA DE LOS MOMENTOS DE LOS PESOS

STE cs un procedimicnto matematieo, emplca-

do en la determinacién del centro dc grave-

dad de un avién, mientras sc uncuentra toda-
via en cl tablem ric dibujo. Este inétodo, nsado
en el diseno de aviones reales, requierc que el
peso y el centro de gravedad dc cada parte indi-
vidual del aeropluno sca conocido. Esto presenta
un dilema al ingeniero, ya que, a menudo, es
necesario encontrar el peso y el contro de grave-
dad de una parte. A menos que csto sea correcto,
es imposible obtener la colocacién exacta del cen-
tro de gravedad del aeroplano. La parte mas in-
fortunada dc todo es que, Unicamento después de
quo las partes del aeroplano han sido completadas,
puedo ser loculizado cualquier error. Esta es la
razén por la cual muy pocos disenadores confian
en esle trahaio.

Por supuesto, ningun disenador de modelos ne-
cesita preoeuparse de determinar cl centro de gra-
vedad de un modelo mientras aun esta en el papel.
El gasto involuerado, y his condiciones bajo las
cuales es construido cl modelo, impiden dicho
procedimientoj En la jpayoria de los casos, cuan-
do el ccntro de gravedad no cae dondc es desen-
do, una pequeda correcciéon en cl ala o en el peso
pueden eorregir cl trabajo.

El inétodo de la suma de los momentos de los
pesos, conio se describe aqui, os adaptable para
encontrar el ccntro de gravedad dc un modelo
euyas partes ya ban sido construidas y, si el aero-
modelista desea predeterminar el centro de gra-
vedad, para una colocacién definitiva del ala an-
tes dc realizar ningiin vuelo.

La primera etapa es determinnr cl peso y el
ccntro de gravedad de cada parte separadamente.
Los pesos pueden ser conseguidos de una escala
de aeromodclistas. El centro dc gravedad para
cada parte es cntonces determinado.

La Fig. 104 a iluslra la bosqueda del centro dc
gravedad de una superficie estabilizadora. Una plo-
mada, cayendo desde un punto mds alto en des-
canso; cl cstahilizador es sujeto en cualquier pun-
to “a@”, dc tal manera que pueda oscilar librc-
mente. Este punto debe coincidir con la linea dc
la plomada, como sc muostrn. Cuando el timén se
ha inmovilizado marque la linea A. Ahora, desde
cualquier otro punto 13 vuclva a suspender el
timén. La interscccion de la linea A, con la B,

Por AVRUM ZIER

es el centro de gravedad del timén. Desde un ter-
cer punto C, la linea de la plomada deberia
pasar a través de la interscccion dc A y B.

DETERMINACION DET, CENTRO DE GRAVE-
DAD DE I,AS PARTES

La determinacion del centro de gravedad dc un
ala con diedro no es tan facil como para un ti-
moén o un estabilizador. La Fig. 104 c¢ ilustra el
mejor método. Determine cl Punto A, mediante
una serie dc pruebas. El ala deberia estar cn una
posicién perpendicular, teniendo ambas puntas cn
el mismo plano. Note el punto A en cl ala. Aho-
ra suspenda el ala desde la parte superior, como
se vc. Corra cl punto de suspension B a lo largo
de la cucrda hasta que el ala esté nivelada. La
intcrseccion de los dos puntos A y B es el centro
de gravodad. La determinacion del centro dc gra-
vedad del fuselaje, Fig. 104 b, es similar a la del
ala. Habicndo determinado los centros dc grave-
dad y peso de cada parte, la proxima etapa es
situar cada parte en un dibujo dc costado. Estc
dibujo, conocido como diagrama de equilibrio, de-
be ser de una escala exacta, y la colocaciéon del
ccntro dc* gravedad y peso dc cada parte marcada

.con precisionj Fig. 105.. La computation del ccn-

tro de gravedau de un diagrama dc equilibrio,
como se ve en la Fig. 105,- cs simple, aunque, a
primera vista, pueda parecer dificil. Se basa en,
cl principio del nivcl. Si considcramos el borde
de ataque de la hélice como una linea de refe-
renda ftcerca de la cual pivota el aeroplanoi* no
cs dificil darse cuenta de que los varias pesos
tenderdn a crear un momento con las agujas del
reloj. Computando cl inomento total de todas las
partes, y dividiéndolo por el peso total del mo-
dclo, un punto colocado a cierta distancia desde
la linea dc referencia horizontal puede ser
obtenido. Alrededor dc este punto, cl peso combi-
nado de todas las partes pucde ser considerado
como concentrado y como creando el mismo mo-
mento sobre la linea dc rcferencia, como el mo-
mento total dc todas las partes individualcs. Ese
punto cs la colocacién horizontal del centro de
gravedad.

Por lo tanto, si considcramos la linea de trac-
cién como una lince alrededor dc la cual cl mo-
delo gira lateralmente, cl momento creado por los
pesos en un costado se opondrd a los momentos
creddos por los pesos en los otros costados. Si
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los momentos son desiguales, la colocacién vertical
del centro de gravedad estd arriba o debajo de la
linea dc traccién, dependiendo de qué costado
crea el mayor momouto. Los cémputos mostrados
cn la Fig. 105 aelaran la explicacién anterior e
ilustran el procedimiento seguido.

Antes de intentar calcular cl ccntro dc graveckid
del modclo complcto debe estar lo siguiente en el
diagrama del equilibrio:

1. El centro de gravedad de cada parte.

2. El peso dc cada parte marcado.

3. La distancia del centro de gravedad a las
lineas verticales y horizontales de refcrcncia dc
cada parte.

Con todos estos datos a mano, la préxima eta-
pa es tabular todas las partes como se muestra.
En cl registro do cada parte, su peso y la distan-
cia a la linea de referenda. Esto requcrird una
separacién tabulada para las distancias verticales,
y horizontales, como se ve en la fig. 105. En el
oaso de la distancia vertical, la distancia que va
debajo dc la linea dc empuje es conocida como
menas (—), y sobre como mas (+)-

Para evitar cualquier error cn la determina-
eion de la posicién vertical del centro de gravedad
del aparato complcto es mejor haccr dos colum-
nas, mds y menos, como se muestra. Luego que
todos los momentos han sido registrados son agre-
gados individual, horizontal y verticaimente. La
colocacién horizontal del centro de gravedad del
modelo completo es obtenida ahora dividiendo el
total de los momentos horizontales por cl total

gy - % 2T
y* * 21/4.6
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del peso del modelo, que es la suma dc los pe-
sos de todas las partes. Por consiguiente, el total
del momento horizontal os 105.4 pulg. onzJs divi-
dido por el total del peso 8.4 onz.; la colocacién
horizontal del ccntro de gravedad es, por lo tan-
to, 12.56 pulg., medido horizontalmente desde la
linea de referencia horizontal.

La colocaciéon vertical del centro de gravedad
del modclo complcto cs asi obtenida. EI momen-
to vertical ya indicado cs igual a .21, dividiendo
el momento por el peso total del aparato (9.4 onz.),
la colocacién del ccntro de gravedad es .044 in.
sobre la linea de traccion. Después que sc ha lo-
calizado el centro de gravedad, se compruoba
con rcspecto a la cucrda media (P. 80), para de-
terminar si su colocacién es corrocta para una cs-
tabilidad adecuada. En general, el centro de gra-
vedad deberia ser colocado aproximadamente un
30 % atrés del borde do ataque dc la cucrda me-
dia, y tan cerca como sca posihle de la linea dc
empuje. Si cl ccntro dc gravedad decae, dentro
de una distancia razonable de la posicion correcta,
es necesario luego alterar la colocacién del ala
y rccalcular cl efeeto del cambio. Un cambio en
la posicion del ala no trae necesarinmento un
céleulo completo de todos los momentos nueva-
mentc. Todo lo que se nccesita es cambiar la
colocacién del ala y la tabulacién del momento
del ala nueva.

METODO DE LA CUERDA

El método de la cucrda cs igual al dcscripto

para encontrar cl ccntro dc gravedad do cada
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METODO CUERDA

parte individual, excepto que cl aeroplano com-
plete os considerado como una unidad.

La Fig. 106 ilustra el metodo. A causa de los
varios tipos de modelos, a vcces es imposible
suspcnderlo dc la manera adecuada. Una soludén
es suspender el aparato de una “montura” sujeta
al ala, como se ve en cl dibujo; com'cndo la
posicion del ala y de la montura, la colocaciéon
adecuada del ala puedc* scr determinada horizon-
talmente.

Detcrminar la colocacién vertical del centro de
gravedad por el rnétodo dc la cuerda es un poco
mas complejo, por cuanto resulta dificil la colo-
caciéon dc la cuerda. En algunos cases resulta im-
posible usar una “montura”, cn cuyo caso cual-
quiera de los dos métodos .descriptos puede ser

usado.
METODO DE LA ESCALA

El metodo dc eseala para determiner el centro
de gravedad de un modclo complete esta ilustrado
en ia Fig. 107. Este método, generalmente usado
para comprobar la colocacion del centro de gra-
vedad en'los aviones reales, después de tennina-
des, nccesita el uso de una eseala. El procedi-
inicnto exacto sc muestra mejor en el cjcmplo
aqui ilustrado. ElI modclo es considerado bajo (los

POSICION DE 3 PUNTObDb

condiciones: tres puntos y cola alta.- En cada easo
el patin o rueda de cola cs colocado en la eseala
como se ve, y la fuerza (F), registrada. Desde
que el peso (W) del modelo complete es conocido,
y la distancia (Y) de la eseala, con rcspecto a
cualquier linea dc referenda, facilmentc medida,
el piano “A”, a través del cual pasa el peso del
modelo, puede scr computado tomando los me-
mentos alrededor dc cualquier punto convcnientc.
Suponicndo el centro dc la rueda como una linea
de referenda cn una posicion dc tres puntos, el
momento es igual:

XXW=FXY

o si no X = e

Dcspcjando X el piano “A”, a través del cual
pasa, el centro de gravedad estd colocado a 6.06
pulgadas dc la linea de referenda.

Considerando una posicion de cola alta, y des-
pejando X* como sc ilustra, el piano “A” estara
colocado a 5.65 pulg. fuera de la linea dc re-
ferenda. La interscccion de los dos pianos “A”
y “A"’ sitda el centro de gravedad del modelo
complete- Fig. 107.

POSIiCION DE ALA ALTA
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Tornillos de Kierro con tuerca, fabricados espccialmente para montaje
dc motores, de 2,2 mm. de didmetro o de 3 mm. con un largo de
25 mm., $ 0.40 c/u. * Arandclas con agujcro de I mm:, la docena.
$ 0.30. * Ruedas de madéra de 15 cm., $ 0.15; de 2 cm., $ 0.20;
de 2,5 cm.,, $ 0.25; de 3 cm:, $ 0.30; de 4 cm., $ 0*40, y de 5 cm,,
$ 0.50. Precios por cada uno. * Canchos para hélice de motor a goma,
de 2 mm. de diametro por 13 cm. de largo, con resorte, $ 0.70 c/u. *
GancKo comun, sin resorte, dc | mm. de diam., $ 0-40. * Plugs de
madéra para extremo de nariz de modelos a goma, $ 0-40. * Conos
de madéra para pequenas helices de modelos en escala, $ 0.50. *
Carretes para proteger la goma motor en los ganchos, en tres tamanos,
$ 0.30 y $ 0.70. * Resortes para gancho de hélice, $ 0.40. * Re-
sortes cxténsibles para accionar timones o destermalizadores, $ 0.60. *
Pinceles para entelar con pasta blanca, $ 0.40. * Chatos eapeciales,
para aplicar dopes, $ 3.20. * Tubo de aluminio de 4 mm. de diametro,
$ 0.80 c/10 cm. * Carno de cobre para tanques de combustible, $ 1.50
c/10 cm. * Alambre de acero de 0,4 mm., especial para U. Control,
$ 0.50 ¢c/m. * Alambre de acero en varillas de 100 cm. Unicamente:
I mm-, $080; I zIl mm, $ I.—; 2 mm., $ 1.30; 3 mm., $ 1.80. *
Cocodrilos para conexiones de arranque, $ 1-20 y $ 2.50 c/u. * Pul-
verizadores para aplicar agua o dopes para estirar el entelado, $ 6.50. *
Papel finlandes para entelar en rojo y naTanja, $ 0.45 c/hoja. * Rule-
manes Cojinetes para hélices de motor a goma, $ 3.50. * Terciada, en
trozos, finlandesa, de aviacién, 10 X 10 cm. en espesores de 0,8 mm-,
I mm.y 1,2 mm., $ 0-60. * Cemento en pornos, de extraordinaria ca-
lidad, ideal para reparaciones en el campo, de 20 grs-, $ 3.30. * Calco-
manias argentinas, de 4,5 cm. de diametro, $ 0.30 c/u. * Celuloide
de 0,5 mm. en trozos de 10 X 10 cm., $ 0.60.

Nuestro Papel Japonés legitimo, de fibras de
extraordinaria resistencia, siempre a $ 0.60.
Todavia podemos entregar la buena Goma
motor Pirelli, 3x3 mm. a $ 0.60 el m.



